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XXXI Seminarium Techniczne PSWNA

Polskie Stowarzyszenie Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych
zaprasza na
XXX Seminarium Techniczne
organizowane w dniach 27—29 pazdzernika br.
w Hotelu Boss w Warszawie

Misja Polskiego Stowarzyszenia

Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych

»Efektywne wspieranie wszelkich dziatan stuzgcych rozwojowi
branzy drogownictwa w Polsce, a w szczegolnosci propagowanie
nowoczesnych technologii, racjonalizacja przepisow prawnych
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»..natchnienie nie jest wytgcznym
przywilejem poetdw czy artystow w ogol-
nosci. Jest, byfa, bedzie zawsze pewna
grupa ludzi, ktérych natchnienie nawie-
dza. To ci wszyscy, ktdrzy Swiadomie wy-
bierajg sobie prace i wykonujg jg z zami-
towaniem i wyobraznig”. Na razie jeszcze
nie zdradze, kto jest autorem powy-
zszych stow ani z jakiej okazji zostaty one
wygtoszone. Niech nagrodzeni zostang
Ci, ktorzy przeczytajg edytorial do konca.

Dlaczego wtascie taki cytat? Juz kil-
ka lat temu podczas spotkania mostow-
cow padto zdanie: ,inzynierowie tez sg
artystami”. Ja ide krok dalej i chyle czo-
ta przed kazdym, kto swa prace wyko-
nuje z zaangazowaniem, kazdego dnia
odkrywajac na nowo to, co jeszcze
wczoraj wydawafo sie oczywiste. Tylko
stawiajgc pytania i uswiadamiajgc so-
bie, ilu rzeczy jeszcze nie wiemy, moze-
my odkrywa¢ nowe.

W ostatnim roku wiele sie dziato, je-
8li chodzi o dokumentacje techniczna.
Przygotowujacy ja najwiekszy inwestor
drogowy — Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad — zasiggat opinii
wielu gremidw. Znalazto sie wsrdd nich
takze Polskie Stowarzyszenie Wyko-
nawcow Nawierzchni Asfaltowych. To,
z czego jestem dumny, to olbrzymia fa-
chowos$¢ naszych cztonkow, przejawia-
jaca sie choc¢by w dyskusjach toczo-
nych podczas naszych seminariow.

Zdajac sobie sprawe, iz wobec bra-
nzy petnimy role stuzebng, zdecydowa-

lismy sie udostepni¢ Panstwu serie po-
radnikéw opracowanych przez Deu-
tscher Asphaltverband. Pierwszy z nich
,Poradnik uktadania i zaggszczania
mieszanek mineralno-asfaltowych” uka-
ze sig juz niebawem. Bedzie to broszu-
ra formatu A6, tak by mozna jg byto
schowac do kieszeni i mie¢ przy sobie
na budowie.

Dowodem na poszukiwanie no-
wych rozwigzan byfa budowa 2,5-kilo-
metrowego odcinka obwodnicy Gdowa
w ciggu DW nr 966 w Matopolsce. Zato-
zono tam wbudowanie dwéch warstw
porowatych: Scieralnej i wigzacej. Wia-
domo jednak, ze warstw porowatych
nie mozna skrapia¢ emulsjg. Co wiec
zrobi¢, aby zachowac ich sczepnosc¢?
Inwestor — Zarzgd Drog Wojewodzkich
w Krakowie — zdecydowat sie zastoso-
wac na ponad 1,5-kilometrowym odcin-
ku technologie kompaktowych warstw
asfaltowych, czyli zdecydowat sie¢ wbu-
dowywac obie warstwy réwnoczesnie.
Cieszy, ze metoda, ktéra jest juz znana,
aczkolwiek mato popularna, znalazta
nowe zastosowanie.

| na koniec obiecane rozwigzanie
zagadki. Cytat pochodzi z mowy Wista-
wy Szymborskiej ,Poeta i Swiat” wygto-
szonej 7 grudnia 1996 r. w Akademii
Szwedzkiej na uroczystosci rozdania
Nagrod Nobla.

Z zyczeniami mitej lektury
Andrzej Wyszynski

OD REDAKCUI
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A4

od podszewki

Z Eugeniuszem Mrozem,

szefem Biura Budowy Autostrady A4

w Opolu w latach 1996-1999,
rozmawia Anna Krawczyk.

Anna Krawczyk: Budowa 162-kilometro-
wego odcinka A4 Wroctaw—Gliwice byta
najwigkszym projekiem autostradowym
realizowanym w drugiej pofowie lat 90.
ubiegtego wieku w Polsce. Prosze po-
wiedzie¢, co byto najwigkszym wyzwa-
niem?
Eugeniusz Mroz: Wyzwan byto wiele
(u$miech).

A te najwigksze?

Zacznijmy od tego, ze pod koniec lat 90.
mieliSmy w Polsce nie najszczesliwszg strukturg
organizacyjng resortu transportu. Kompetencje
podzielone byty pomiedzy Agencje Budowy

i Eksploatacji Autostrad, zajmujgca sie wykupem
gruntow pod inwestycje, a Generalng Dyrekcje
Drog Publicznych, zarzadzajgcg projektami.
W rezultacie pozyskanie jakichkolwiek decyzji
administracyjnych, z pozwoleniem na budowe
wigcznie, byto bardzo skomplikowane.

Jak to wptynefo na rozpoczecie realiza-

cji projektu?

Z uwagi na narzucony sposob finansowania
projektu na roboty mostowe i drogowe musiaty
by¢ zawarte odrgbne umowy. Ujmujac inaczej,
miaty one by¢ wykonywane przez rézne, konku-
rujgce ze sobg podmioty. Aby termin ukoncze-
nia zostat dotrzymany, roboty miaty by¢ prowa-

dzone na wszystkich odcinkach réwnocze$nie.
Opoznienie na ktorymkolwiek etapie zagrazato
ciggtosci robot, powodowato na zasadzie domi-
na opdznienia i przestoje u wykonawcow drogo-
wych. Dotyczyto to szczegolnie robot na trasie
zasadniczej.

ObawialisSmy sig opdznien w rozpoczeciu
robot, ale najgorsza byta niewiedza, kio jest
za co tak do konca odpowiedzialny.

Podczas wystapienia na seminarium po-
wiedziat Pan, ze przy wyborze wykonaw-
cow wspomagaliscie sie danymi wywia-
downi gospodarczych. Czy to byto dobre
posunigcie?
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Ocena ekonomiczna oferentéw miafa klu-
czowe znaczenie dla bezpieczenstwa realizacji
projektu. Wzigwszy pod uwage naszg stabg zna-
jomos¢ kondycji ekonomicznej wykonawcow,
takie posuniecie byto konieczne.

Jakie byty koszty tych dziatan?

W poréwnaniu z kosztem catego projektu
znikome. Takze dzi$ to niewiele kosztuje, a bar-
dzo pomaga w ocenie.

Przygotowane przez wiarygodng i do$wiad-
czong europejskg wywiadownie raporty zawiera-
ty bogactwo danych, ktore kompetentni ekono-
misci i ksiegowi, bedgcy cztonkami komisji
przetargowej, potrafili zinterpretowac. Dzigki te-
mu mogli krytycznie sig odnie$¢ do informacji
podanych przez wykonawce w ofercie.

Moge prosic o jaki$ konkretny przyktad?

Dodatkowa wiedza umozliwita komisji prze-
targowej zadawanie oferentom dodatkowych,
trudnych pytan. Wtasnie w ten sposob na etapie
oceny ofert w lecie 1997 r. ustalono, iz znana
w Swiecie, gigantyczna spotka-matka jednego
z oferentow jest zagrozona utratg ptynnosci fi-
nansowej, a w konsekwencji upadtoscia.

Co byto dalej?

Poniewaz oferta spotki-corki zostata najwy-
zej oceniona pod wzgledem technicznym,
wdrozyliSmy przewidziane w warunkach przetar-
gowych procedury i zamiast gwarancji spotki-
-matki otrzymalismy bankowe zabezpieczenia
gwarancyjne.

Prosze sobie wyobrazic, ze kilka lat pozniej
mimo wielu zabiegow politycznych i wydatnej
pomocy rzadu, koncern ten z hukiem upadt. To
tylko utwierdzito nas w przekonaniu, ze warto by-
to skorzystac z ustug wywiadowni. Uchronilismy
sie chociazby przed usuwaniem wykonawcow
z placu budowy.

Mozna oczywiscie wybrac te druga droge,
ale jest ona zta, kosztowna i niepotrzebnie nisz-
czy relacje i reputacje obu stron.

W jaki sposob projekt byt finansowany?

Projekt byt inwestycjg centralng finansowa-
ng z 3 réznych zrodet: z budzetu panstwa, z Eu-

Nr 2/2014

ropejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI) oraz
grantéw Phare — bezzwrotnych Srodkow pomo-
cowych KE.

Srodki EBI stanowity 2 pozyczki na taczna
kwote 225 min €; 2 granty Phare opiewaty tacz-
nie na 51 min € (pierwotnie przyznano 58 min
€, jednak w zwigzku z powodzig w lipcu 1997 r.
nastapita realokacja czesci Srodkow).

Jak wygladat podziat srodkéw?

Granty Phare przeznaczone byty na optace-
nie nadzoru inwestorskiego i ustug konsultacyj-
nych zwigzanych z przygotowaniem i realizacjg
projektu oraz 2 kontraktow mostowych. Z pozy-
czek EBI finansowana byta realizacja 3 kontrak-
tow drogowych. Srodki polskie natomiast prze-
znaczone zostaty na: przygotowanie dokumen-
tacji i nadzor autorski, podatek VAT, opfaty $ro-
dowiskowe za wycinke drzew, a takze na pokry-
cie kosztow roznic kursowych. Co istotne kwoty
rezerwowe dla poszczegdlnych zadan rowniez
byty wydzielone z pieniedzy budzetowych.

Dla $rodkow Phare i EBI otwarte zostaty
w Opolu dla BBA 2 odrebne rachunki walutowe.
EBI i Komisja Europejska przelewaty pienigdze
w transzach bezposrednio na przedmiotowe ra-
chunki, co zapewnito ptynno$¢ finansowania
budowy.

Jakie byto tto gospodarcze realizacji

projektu?

Jako kraj dopiero przymierzaliSmy sie
do przystapienia do UE i NATO. Chociaz trans-
formacja polityczna i gospodarcza jeszcze trwa-
fa, juz upatrywano w nas partnera.

Co dziato sie w transporcie?

W 1993 r. Rada Ministrow zaakceptowata
.Program budowy autostrad w Polsce” oraz
LUklad kierunkowy autostrad i drog ekspreso-
wych” o dtugosci 6500 km, w tym 2600 km au-
tostrad (A1, A2, A4 z A12 oraz A3). W stycz-
niu 1996 r. zatwierdzono plan rozwoju sieci au-
tostrad i drog ekspresowych, ktory zaktadat bu-
dowe 4 gtownych autostrad w ciggu 20 lat.

W tym okresie najwigksze wydatki budzetu
stanowity gtéwnie zmiany systemowe oraz zo-
bowigzania socjalne i spoteczne. Wszystkie

Ocena ekonomiczna oferentow

wieksze modernizacje i budowy drdg finanso-
wane byty przede wszystkim z pozyczek Mig-
dzynarodowych Instytucji Finansowych (MIF),
np. Banku Swiatowego, Europejskiego Banku
Odbudowy i Rozwoju, Europejskiego Banku In-
westycyjnego oraz ze $rodkéw pomocowych
funduszu Phare, a w pozniejszym okresie fundu-
szu spdjnosci ISPA.

Jakie warunki nalezato spetni¢, aby sko-
rzystaé z mozliwosci finansowania re-
alizacji zadan ze Srodkéw Wspélnoty Eu-
ropejskiej oraz wymienionych instytu-
cji?

Wymagano od nas petnej przejrzystosci
procedur przetargowych i przeptywéw finanso-
wych, prowadzenia sprawozdawczoSci wg wy-
magan MIF, zgody na nieograniczone konkuro-
wanie firm Wspdlnoty Europejskiej, unikania
formalnych preferencji dla podmiotow krajo-
wych, zachowania rownowagi stron w stosun-
kach umownych wg przepisow FIDIC, pozytyw-
nego uzgodnienia gtownych kryteriow wyboru
wykonawcow, stosowania jezyka angielskiego
jako oficjalnego jezyka kontraktu.

Pozwole sobie na ironig: tylko tyle?

Niestety nie. Zaréwno KE, jak i MIF wyma-
gaty, aby kierowanie projektami powierzano
specjalistycznym jednostkom wdrazajacym
(tzw. PMU). Z kolei nadzor krajowy nad realiza-
cja projektu oraz PMU powierzano nominowa-
nym urzednikom administracji na zasadzie jed-
noosobowej odpowiedzialnosci (tzw. PAQ).

W jaki sposdb zorganizowane byly roboty?

W zafozeniach organizacyjnych i finanso-
wych budowa autostrady A4 Wroctaw—Gliwice
(Sosnica) o dfugosci 162 km zostata podzielo-
na na 5 miedzyweztowych odcinkoéw projekto-
wych i realizacyjnych:

1) Wroctaw (Bielany)—Przylesie

2) Przylesie—Prady
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Od lewej: Konrad Jabtonski, Erwin Filipczyk, Eugeniusz Mréz

3) Pragdy—Nogawczyce

4) Nogawczyce—Kleszczow

5) Kleszczow—Gliwice (Sosnica).

Do naszych obowigzkow nalezato dostar-
czenie dokumentacji projektowej. W zwigzku
z tym rozpisaliSmy przetarg.

Za prace projektowe, opracowanie doku-
mentacji przetargowej oraz nadzor autorski od-
powiadato konsorcjum polskich biur projekto-
wych TRANSPROJEKT Krakow, Warszawa,
Gdansk. Co istotne przez caty okres budowy
na kazdym z odcinkow na state przebywali pro-
jektanci, ktorzy na biezaco wprowadzali nie-
zbedne modyfikacje lub uszczegotowienia
w dokumentacji projektowej.

Czy caly, liczacy 162 km, odcinek byt
budowany jednoczesnie?

Pojawity sie trudno$ci z przygotowaniem
wykupu nieruchomosci. MusieliSmy wiec po-
dzieli¢ projekt na dwa etapy, ktérych realizacja
byta przesunieta w czasie. Pierwszy, o dtugo-
$ci 126 km, obejmowat 3 odcinki kontraktowe
od Wroctawia do Nogawczyc, drugi objat pozo-
stalg cze$¢ (2 odcinki o f3cznej dtugosci 36
km) od Nogawczyc do Sosnicy.

Osobiscie odpowiadatem za realizacje
pierwszego etapu.

Roboty mostowe i drogowe byty wykonywa-
ne w ramach odrebnych kontraktow z uwagi
na ztozony sposéb finansowania. Aby jednak
drogowcy mogli podja¢ prace, mostowcy mu-
sieli jg rozpoczaC przynajmniej 9 miesiecy
wcezesniej.

Stosownie do wymienionych zrodet finan-
sowania wykonawstwo zostato podzielone na:

—roboty mostowe — kontrakt nr 1 Wro-
ctaw—Przylesie-Prady i nr 2 Prady—No-
gawczyce

—roboty drogowe — kontrakt nr 3 Wro-
ctaw—Przylesie, nr 4 Przylesie—Prady
i nr 5 Pragdy—Nogawczyce.

W miedzynarodowym, dwustopniowym

(z prekwalifikacja) przetargu wytoniono naste-
pujgcych wykonawcow:

e Mota & Companhia — kontrakt nr 1 inr 2
— roboty mostowe

* Deutsche Asfalt/Dromex JV — kontrakt
nr 3 inr 4 —roboty drogowe

* |Ibau/Kirchner — kontrakt nr 5 — roboty
drogowe.

Podczas realizacji projektu miata miejsce
powddz. Jak to wplyneto na postep prac?

Nr 2/2014
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Powddz dotarta na Opolszczyzne w pierw-
szym tygodniu lipca 1997 r. Roboty mostowe
na A4 trwaty juz od kwietnia 1997 r., zas$ roboty
drogowe znajdowaty sie na etapie oceny ofert
przetargowych.

: Wymagano od nas petnej

i przejrzystosci procedur

i przetargowych i przeptywdw
finansowych, prowadzenia

! sprawozdawczosci wg wymagan
i MIF, zgody na nieograniczone

i konkurowanie firm Wspéinoty

i Europejskiej

Z obiektow budowanych w sgsiedztwie Od-
ry oraz Nysy Ktodzkiej odpowiednio wczesnie
przeniesiono wszystko, co byto mozliwe na te-
reny wyzej potozone oraz wzniesienia.

Nie sposOb pokrotce opisa¢ tego, co sie
wowczas dziato, dlatego ogranicze sie
do stwierdzenia, ze mimo dramatycznej sytuacji
na budowanych obiektach nie ponieslismy
wielkich strat.

Czy zmienity si¢ warunki gruntowe?

Nysa Ktodzka oraz szereg rzeczek, stru-
mieni i rowow ma powigzanie z Odrg poprzez
jej doptywy. Podczas powodzi we wszystkich
ciekach w otoczeniu A4 dtugotrwale podnidst
sig poziom wod, a co gorsza na wiele miesie-
cy bardzo wzrost poziom wod gruntowych.

: Projekt byt inwestycja

. centralng finansowang
i z 3 réznych zrédet:

. z budzetu panstwa,

i z Europejskiego Banku

i Inwestycyjnego (EBI)

i oraz grantow Phare

— bezzwrotnych Srodkow
pomocowych KE

Oznaczato to istotng zmiang warunkéw grunto-
wo-wodnych w stosunku do zatozen dokumen-
tacji projektowej i skutkowato konieczno$cig
wprowadzenia zmian w technologii robot
i w rozwigzaniach projektowych. Ponadto, aby
unikngé grozacych opoznien, trzeba byto
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zwiekszy¢ sity i $rodki, co zwiekszato koszty
realizacji, a tym samym roszczenia finansowe
wykonawcow.

Dla przyktadu, 12 obiektow, zamiast remon-
towac, nalezato wyburzy¢ i budowaé od nowa.

Niestety, wystapity tez usprawiedliwione
opoznienia w robotach mostowych i drogowych,
ktore wymusity wydtuzenie czasu realizacji.

W zwigzku ze stratami w infrastrukturze dro-
gowej w potudniowo-zachodniej Polsce pojawity
sie ogromne potrzeby remontowe, a w budzecie
brakowato pieniedzy. Rezerwe znaleziono w nie-
wydanych jeszcze unijnych Srodkach dla A4. Po-
nad 18 min € z funduszu Phare przeniesiono
na rzecz innych beneficjentow. Brakujace Srodki
dla A4 miaty pochodzi¢ z budzetu panstwa.

Jaki byt podziat kompetencji przy reali-

zacji tak wielkiego projektu?

Stosownie do uzgodnien z UE i Europej-
skim Bankiem Inwestycyjnym projekt realizowa-
no w oparciu o procedury FIDIC.

Na zamawiajgcego minister TiGM na mocy
Decyzjinr 102z 31.10.1995 r. wyznaczyt Gene-
ralng Dyrekcje Drog Publicznych — Biuro Budo-
wy Autostrady Wroctaw—Gliwice z siedzibg
w Opolu. Inzynierem projektu zostat szef Jed-
nostki Zarzadzajacej Projektem (tj. PMU) Zyg-
munt Brzostowski.

Przedstawiciela inzyniera (konsultanta) dla
catego projektu A4 Wroctaw—Nogawczyce wy-
brano w wyniku migdzynarodowego, dwustop-
niowego (z prekwalifikacja) przetargu. Zostato
nim konsorcjum brytyjsko-francuskie WS At-
kins-Scetaroute.

Warunki og6ine oraz warunki szczegotowe
kontraktu wg FIDIC byty catkowicie wystarczajg-
ce i klarowne dla wszystkich stron realizujgcych
inwestycje. Inzynier miat zgode zamawiajgcego
m.in. na podzlecanie jakiejkolwiek czesci prac,
na zatwierdzanie dodatkowych kosztow czy
okreslanie i przedtuzanie terminu realizacji.

Sposoby podejmowania decyzji podczas
budowy A4 sg prawdopodobnie znane wszystkim
inzynierom i technikom, kt6rzy na przetomie wie-
kow odbywali szkolenia dotyczace FIDIC badz re-
alizowali projekty drogowe finansowane przez
Bank Swiatowy, EBI, fundusze Phare oraz ISPA.

Jak rozstrzygano spory?

Jesli proby polubownego rozwigzania sporu
pomigdzy zamawiajacym a wykonawcg okazaty-
by sie bezskuteczne, rozstrzygajace miato byc¢
orzeczenie Trybunatu Arbitrazowego. Ustalono,
ze bedzie sig on skfadat z 3 arbitrow; miejscem
arbitrazu bedzie Paryz (propozycja KE oraz EBI),
a jezykiem obrad bedzie jezyk angielski.

Chce podkreslic, ze podczas realizacji tego
ogromnego projektu nie zaistniata potrzeba od-
wotywania sie do Trybunatu. Spory owszem by-
ty, ale rozstrzygano je na linii zamawiajacy—wy-
konawca przy istotnym udziale inzyniera oraz
konsultanta.

i Chce podkreslic,

. ze podczas realizacji tego
: ogromnego projektu nie
i zaistniata potrzeba

. odwotywania sie

. do Trybunatu.

i Spory owszem byty,

i ale rozstrzygano je na linii
zamawiajgcy-wykonawca
! przy istotnym udziale

i inzyniera oraz konsultanta

Nie dziwie sie jednak pani pytaniu o podziat
kompetencji. Odkad bowiem jestesmy czton-
kiem UE, czyli od 2004 r., w prawodawstwie
polskim i w praktyce kontraktowej wprowadzono
wiele takich zmian, ktore z klarownych i jedno-
znacznych przepiséw FIDIC uczynity co$ po-
kracznego. Zgubiono idee rdwnosci podmiotow,
zZnieksztatcono role inzyniera, na pierwszym
miejscu postawiono wytacznie dobro zamawia-
jacego. Aby dzi$ mozna byto sie zorientowac
w kompetencjach i podziale odpowiedzialnosci
przy realizacji jakiegokolwiek kontraktu, naleza-
toby polskie przepisy dotyczace warunkéw i re-
alizacji robot napisa¢ od nowa, wzorujac sie
na tych z lat 70.

Rzecz w tym, ze 1989 r. wszyscy uznali-
Smy, ze nalezy skorzystac z Zachodniej praktyki
kontraktowej, na ktdrg skfadajg sie dosSwiadcze-
nia zebrane w wielu krajach na przestrzeni kilku-
dziesigciu lat.

Dzigkuje za rozmowe. [ |
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Verba docent, exempla trahunt
(stowa ucza, przykiady pociggajg)

,P0 prostu jako$¢” — pod takim hastem w dniach 31 marca-2 kwietnia br. odbywato sig XXX, jubileuszowe
seminarium Polskiego Stowarzyszenia Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych.

e
Sesja otwierajaca

Spotkanie zorganizowane zostafo pod hono-
rowym patronatem Generalnej Dyrekcji Drog Kra-
jowych i Autostrad, a jego sponsorami gtownymi
byty spotki: Atlas Copco, Budimex, Lhoist Polska
i LOTOS. Patronat medialny nad seminarium ob-
jety czasopisma: ,Infrastruktura: Ludzie Innowa-
cje Technologie” i ,Magazyn Autostrady”.

Gosciem specjalnym seminarium byt Eg-
bert Beuving, sekretarz generalny EAPA. Celem
dziatania stowarzyszenia jest propagowanie do-
brych praktyk w zakresie technik asfaltowych
stosowanych przy budowie i utrzymaniu euro-
pejskiej sieci drogowej.

Pragnac najlepszej jakoSci, inwestor powi-
nien sie jej domagac, ale powinien takze zache-
ca¢ wykonawce do jej zapewnienia. Niestety
czesciej styszy sie o potraceniach za nienalezy-
te wykonanie niz o nagradzaniu firm za dobrg ja-
kos¢ pracy.

W sesji otwierajacej udziat wzieli dr Tomasz
Rudnicki, zastepca Generalnego Dyrektora Drog

Krajowych i Autostrad, oraz Wactaw Michalski,
dyrektor Departamentu Technologii GDDKIA.

Sesja ,,Dobre praktyki w drogownictwie”

FOT. ANDRZEJ MROZINSKI

Dyrektor Rudnicki omoéwit postep prac
nad dokumentem ,Gwarancja jakosci”, w ktd-
rym obecnie nanoszone sg ostateczne popraw-
ki. Nalezy sie spodziewa¢ duzych zmian, przede
wszystkim w podejsciu zamawiajgcego. Intere-
sowac go bedzie funkcjonalnos¢ zaproponowa-
nych rozwigzan. Wykonawca ma dobra¢ takie
materiaty, ktore zapewnig trwato$¢ inwestycji.
Bardzo duzy nacisk bedzie kfadziony takze
na wykorzystanie materiatow lokalnych. Jesli
majg by¢ wprowadzane ulepszenia, to efekt te-
go musi by¢ widoczny w rachunku koncowym.
Zmieni sig tez okres gwarancyjny — docelowo
na 10 lat.

GDDKIA podpisata porozumienie z Narodo-
wym Centrum Badan i Rozwoju dotyczace
wspolnego opracowywania innowacji. Teraz
bardziej niz kiedykolwiek liczy sie funkcjonal-
nos$¢ rozwigzan, dlatego nauka ma stuzy¢ go-
spodarce.

Pierwszym duzym projektem realizowanym
po transformaciji byta budowa odcinka autostrady
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Sesja ,,Gwarancje, jakosc i nowe technologie w drogowmctwne

A4 Wroctaw—Gliwice. Od lat inwestycja ta sta-
wiana jest za wzor nie tylko rzetelnego wykonaw-
stwa, ale takze wspaniatej wspotpracy pomiedzy
inwestorem, nadzorem i wykonawcg. Nie bez ko-
zery w trakcie jubileuszowego seminarium po-
stanowiono przyblizy¢ szczegoty tego projektu.
W ciggu 13 lat eksploatacji konstrukcja na-
wierzchni przeniosta ruch przekraczajgcy 13,5

min osi. Zaprojektowano jg na 15 min osi, ale
konstrukcja jest w tak dobrym stanie, ze do 2018
r. przeniesie jeszcze kolejne 10,5 min osi.
SzczegOty projektu konstrukeji nawierzchni
przedstawit prof. dr hab. inz. Antoni Szydto
z Politechniki Wroctawskiej. W najbardziej typo-
wej konstrukcji omawianego odcinka grubo$c¢
warstwy mrozoodpornej wyniosta 24 c¢m, pod-

Historyczna chwila, dr Igor Ruttmar wrecza koszulke z napisem ,kocham asfalt”
profesorowi Antoniemu Szydfo
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FOT. ANDRZEJ MROZINSKI

budowa z kruszywa naturalnego (0/20 mm)
miata grubo$c¢ 20 cm, a dolna podbudowa skta-
dajgca sie z kruszywa tamanego 0/31,5 stabili-
zowanego mechanicznie — 22 cm. Co sie tyczy
gornych warstw nawierzchni, gorna podbudowa
z betonu asfaltowego 0/25 miata gru-
bos¢ 16 cm, warstwa wigzaca z betonu asfalto-
wego 0/20 — 9 cm, a warstwa Scieralna
SMA 0/11,2 -4 cm.

Do$wiadczenia nadzoru WS Atkins-Sceta-
route przedstawita Ewa Wilk. Na budowie znaj-
dowaly sie trzy laboratoria zaopatrzone w inno-
wacyjne urzadzenia. Dokonywano porownan
wynikow laboratoriow nadzoru i wykonawcy. Ja-
ko ze nadzor byt stale obecny na placu budowy,
decyzje byty podejmowane od razu na miejscu.
Umozliwiato to wprowadzanie nowych metod
badawczych, technologii czy materiatow.

Biuro budowy wykonawcy, laboratorium
wykonawcy, laboratorium nadzoru oraz wezet
technologiczny wykonawcy znajdowaty sie
w bezposrednim sgsiedztwie. Aby dotrzec
do miejsca pracy, trzeba byto dzien w dzien
przejezdzac obok budowy, co utatwiato $ledze-
nie postepu prac.

Niektore zagadnienia technologiczne przy-
blizyt Sebastian Witczak z TPA, kiory takze
wspomniat o dobrej wspétpracy na budowie.
Zdarzato sig, ze zarowno nadzor, jak i inwestor
wykonywali badania dla wykonawcy. Kontrole
jakosci materiatow odbywaty sie bezposrednio
U producentow.

Czy jeszcze kiedy$ przy budowie autostrady
lub innej drogi powtorzony zostanie schemat po-
stepowania, kidry tak dobrze sprawdzit sig
przy budowie dolnoslaskiego odcinka A4? Ming-
to zaledwie kilkanascie lat, a wydaje sie, jakby
tamten projekt realizowany byt w innej epoce.

Polskie Stowarzyszenie Wykonawcow Na-
wierzchni Asfaltowych tradycyjnie bedzie $le-
dzito wszystko to, co dzieje sie na polskich bu-
dowach.

Panstwa takze zachecamy do podzielenia
sie swoimi sugestiami i by¢ moze rownie do-
brymi do$wiadczeniami. [ ]

Na podstawie materiatéw seminaryjnych
opracowata Anna Krawczyk
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Ekologiczne i ekonomiczne technologie emulsyjne

Na skutek ruchu pojazdow oraz zmiennych warunkow atmosferycznych nawierzchnia drogowa ulega
zniszczeniu. Na intensywnos$¢ oddziatywania pojazdow na konstrukcje wptyw majg m.in.: obcigzenie osi,
natezenie ruchu, predkos$c pojazdow, cisnienie w oponach oraz iloS¢ pojazdoéw ponadnormatywnych.
Zniszczenia mogg dotyczyC catej konstrukcji jezdni badz tylko warstw wierzchnich drogi.

Zdj. 1. Wytwérnia emulsji asfaltowych

Warstwa $cieralna jest najbardziej narazona
na negatywne dziatanie czynnikow zewnetrz-
nych. Z uptywem czasu traci ona swoje cechy
powierzchniowe wptywajace na komfort i bez-
pieczenstwo jazdy. Zastanowi¢ sie warto, czy
w celu poprawy jakosci nawierzchni asfalto-
wych za kazdym razem niezbedne jest stosowa-
nie tradycyjnych mieszanek mineralno-asfalto-
wych na goraco, czy moze istniejg inne rozwig-
zania, ktore ze wzgledu na swoje zafozenia ma-
teriatowo-technologiczne stajg sie propozycja-
mi bardziej ekologicznymi i ekonomicznymi.
Technologie emulsyjne dajg szerokie mozliwo-
$ci zastosowania jako zabiegi utrzymaniowe
w celu przywrdcenia cech powierzchniowych
istniejgcych nawierzchni efektywnie wykorzy-
stujac zasoby Srodowiskowe i finansowe.

Emulsja jako baza mieszanki
mineralno-emulsyjnej

Wykorzystywane w drogownictwie emulsje
asfaltowe mozna zdefiniowac jako ukfad dwufazo-

wy, ktory tworzg dwie nierozpuszczajace sig cie-
cze, przy czym jedna rozproszona jest w drugiej
w postaci matych kropli. W emulsjach asfalto-
wych fazg zdyspergowang (rozproszong), niecig-
ofg jest asfalt, natomiast fazg rozpraszajacg jest
osrodek ciggty, czyli woda z dodatkami. W celu
ofrzymania trwafej emulsji obie ciecze nalezy
wprowadzi¢ do ukfadu emulgatora i podgrzac.

Ze wzgledu na fadunek elektryczny czastek
asfaltu emulsje dzielimy na kationowe i aniono-
we. W zalezno$ci od przeznaczenia i szybkosci
rozpadu dzielimy je na:

* szybkorozpadowe
* $redniorozpadowe
 wolnorozpadowe.

Rozpad emulsji moze nastapi¢ wskutek:
* wstrzasania
* odparowania wody
e reakcji chemicznej z materiatem mineralnym
* zmiany wartosci pH
* przepompowywania
* transportu
e ogrzewania powyzej 80°C.

& |

W zetknigciu z kruszywem rozpad emulsji
kationowych nastepuje przede wszystkim wsku-
tek reakcji czastek asfaltu z powierzchnig kru-
szywa. Powierzchnia materiatu kamiennego ule-
ga powierzchniowej jonizacji pod wptywem wil-
goci. W zaleznosci od rodzaju emulsji oraz kru-
szywa na skutek reakcji chemicznej dochodzi
do zobojetnienia tadunkow i faczenia sie cza-
stek asfaltu ze sobg na powierzchni agregatu.
Woda wydalana jest na zewnatrz tworzacej sie
btonki lepiszcza. Czas rozpadu moze by¢ regu-
lowany w zalezno$ci od potrzeb.

Inaczej zachowujg sig emulsje anionowe nale-
z4ce do wolnorozpadowych. Ze wzgledu na ujemny
tadunek czastek asfaltu wykazuja one stabg adhezje
do kwasnych materiatow. Rozpad takiej emulsji na-
stepuje w wyniku reakcji chemicznej zachodzace;
migdzy emulgatorem i kruszywem mineralnym.

Produkcja emulsji asfaltowych wymaga du-
zej doktadnosci. Nawet minimalna zmiana skfa-
du chemicznego badz czynnikéw mechanicz-
nych powoduje zmiane wiasciwos$ci fizycznych
wytwarzanej emulsji.
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Poczatkowo przygotowuje sie dwie fazy:
rozpraszajaca (tj. woda, emulgator i kwas solny)
oraz rozpraszang (tj. podgrzany asfalt modyfiko-
wany lub niemodyfikowany z uptynniaczem).
Wszystkie sktadniki podawane sg do mtyna ko-
loidalnego, gdzie nastepuje ich wymieszanie
i zarazem zdyspergowanie asfaltu w wodzie.

Najwazniejszy element wytworni emulsji
stanowi mtynek (zdj. 1). Zbudowany jest on
z dwdch czesci: nieruchomego statora oraz ru-
chomego rotora, tj. szybko wirujgcego wirnika.
Odlegto$¢ miedzy statorem a rotorem jest bar-
dzo mafa. Produkcja emulsji polega na przetto-
czeniu mieszaniny dwach cieczy przez waski
otwdr pod wysokim cisnieniem. W czasie prze-
ptywu obu faz migdzy ruchomg i nieruchomg
czgScig mtynka nastepuje zdyspergowanie as-
faltu. Gotowy produkt odprowadzany jest
pod cisnieniem do odpowiednich zbiornikow,
w ktorych jest magazynowany.

Proces wytwarzania emulsji modyfikowane;
jest zblizony do procesu wytwarzania tradycyj-
nej emulsji. Roznica polega na dodaniu mody-
fikatora. W przypadku emulsji jednofazowe;

modyfikator znajduje sie juz w asfalcie, dlatego
przy podgrzewaniu fazy rozpraszanej konieczne
sq wyzsze temperatury. W przypadku emulsji
dwufazowych modyfikator dodawany jest do fa-
zy wodnej lub jest wiryskiwany bezposrednio
do mtynka koloidowego.

Schemat produkcji emulsji asfaltowej zo-
stat przedstawiony na rysunku (rys. 1).

Wyhor technologii

Utrzymanie sieci drogowej jest zabiegiem
permanentnym, wymagajacym dobrego zapla-
nowania dziatan, ktore pozwolg na zastosowanie
wtasciwych srodkow i technologii w odpowied-
nim czasie. W wielu przypadkach, np. gdy
zZniszczeniu ulegta tylko warstwa $cieralna, nie
ma potrzeby wzmacniania czy wymiany cafej
konstrukcji nawierzchni, co wiaze sie ze zuzy-
ciem znacznych ilosci nowych materiatow. Cze-
sto wystarczy wykona¢ mikrodywanik lub zasto-
sowac inng technologie na zimno, aby przedtu-
zy¢ zywotno$¢ nawierzchni i zarazem zachowac

Asfalt lub
polimeroasfalt

Uplynniacz

Lista produktow bazujacych na emulsjach,
ktére mogg stanowic alternatywe dla mieszanek
na goraco, jest bardzo dtuga. Ponizej przedsta-
wione zostang niektore z nich.

Technologia mikrodywanikow

Stosowanie cienkiej warstwy na zimno ma
na celu wykonanie nowej warstwy $cieralnej
0 poprawionych parametrach eksploatacyjnych
(poprawa szorstkosci, tekstury, estetyki). Mi-
krodywaniki czy slurry seal to mieszanki mine-
ralno-emulsyjne sporzagdzane i uktadane
na zimno, skfadajgce sig z kruszywa mineralne-
go, emulsji asfaltowej oraz dodatkow. Maszyny
uzyte do wykonania cienkich warstw na zimno
muszg by¢ specjalnie zaprojektowane do tego
celu. Sprzet wykorzystywany do produkcji i roz-
ktadania mieszanek mineralno-emulsyjnych to
rodzaj samobieznego kombajnu o zasilaniu
ciggtym, bedacy zaréwno wytwornig i rozkta-
darkg (zdj. 2, 3). Maszyna rozktadajgca powin-
na porusza¢ sie ze statg predkoscig 3 do 4
km/h. Umozliwia to poprawne rozfozenie mie-

jej parametry.

A4 A J

Rys. 1. Schemat produkcji emulsji asfaltowych
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szanki i otrzymanie zatozonej grubosci i szero-
kosci. Bardzo wazna jest pozycja operatora ma-
szyny. Powinien on mie¢ mozliwo$¢ petnej
kontroli rozktadanej mieszanki. Za pomocq
konsoli reguluje on ilos¢ dozowanych sktadni-
kéw oraz szerokos¢ rozktadania materiatu. Mie-
szanka musi by¢ jednolita w czasie jej miesza-
nia i wbudowywania. Niedozwolone jest dodat-
kowe dozowanie wody lub emulsji do skrzyni
rozkfadajgcej. Emulsja asfaltowa ulega rozpa-
dowi w ciggu kilku minut po wytworzeniu mie-
szanki przez kontakt z kruszywem. Kropelki wy-
trgconego asfaltu taczg sie i tworzg btonke
na kruszywie, powodujgc jego sklejenie. Roz-
pad mieszanki to okres nieodwracalnego pro-
cesu, w czasie ktorego zachodzi koalescencja
emulsji. Jest to proces catkowitego wydziele-
nia asfaltu z emulsji. Po rozpadzie mieszanki
nie jest mozliwe jej mieszanie, a bibuta lekko
docisnieta do nawierzchni nie plami sie.

v

Zdj. 2. Skrzynia rozktadajgca
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chip seal + slurry
seal = cape seal

Rys. 2. Cape seal [2]

Zalety mikronawierzchni:
* szybko$¢ uktadania
» mafe ograniczenia ruchu — kohezja mie-
szanki jest tak szybka, ze w niektorych
przypadkach juz po 45 min mozna wzno-
wi¢ ruch pojazdow
trwata szorstko$¢ — slurry seal wykazuje
duzg szorstko$C poczatkowg, ktora utrzy-
muje sie na wysokim poziomie przez caty
okres uzytkowania
mozliwo$¢ ponownego uzycia — dotyczy
pewnych typow slurry seal, np. remix i re-
pave
przyjazne Srodowisku — wytworzenie mi-
kronawierzchni wymaga niewielkich na-
ktadow materiatow i energii
poprawa rownosci — naktadka z cienkiej
warstwy na zimno poprawia teksture na-
wierzchni, jak rowniez przywraca jej row-
nos$¢, o ile nie doszto do uszkodzenia
spodnich warstw konstrukcji
ekonomiczno$¢ — wyeliminowanie nad-
miernego zuzycia energii, do ktérego do-
chodzi przy podgrzewaniu kruszyw i le-
piszcza w technologii na gorgco, niskie
zuzycie energii podczas uktadania
ekologiczno$¢ — wyeliminowanie z tech-
nologii  drogowej rozpuszczalnikow
i zwigzkow weglowodorowych szkodli-
wych dla Srodowiska, brak emisji sub-
stancji zanieczyszczajacych
bezpieczenstwo — uzyskanie nawierzchni
0 wiasciwosciach przeciwposlizgowych
dzigki mozliwo$ci zastosowaniu specjal-
nego kruszywa, eliminacja aquaplaningu,
przywrocenie prawidtowego profilu jezd-
ni, wyprowadzenie spadkow
o gstetyka — mozliwo$¢ stosowania barwni-
kow, dzigki czemu ocena wizualna warstw
jest korzystniejsza
* uzyteczno$¢ — mozliwos¢ wyrdzniania
Sciezek rowerowych, parkingow itp. za
pomoca roznokolorowych warstw.

L]

L]

L]

L]

L]

L]

L]

Po roztozeniu mieszanki nastgpuje wyparowa-
nie wody i proces jej rozpadu. Petng stabilno$¢
utozona warstwa osigga po catkowitym odparo-
waniu wody. Utozong warstwe mozna oddac
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Do nielicznych wad slurry seal zaliczy¢ mozna:
e pracochfonne przygotowanie istniejacej na-
wierzchni przed utozeniem mikrodywanika
e konieczno$¢ posiadania specjalistycznego

sprzetu (kombajn rozktadajacy), ktorego nie
mozna wykorzysta¢ do innych technologii
e znaczny wptyw warunkow atmosferycz-
nych na mozliwo$¢ uktadania mieszanki
e ograniczone przeznaczenie — tylko dla
wybranych kategorii drog, tj. obcigzonych
ruchem lekkim i $rednim.

do ruchu, gdy mieszanka mineralno-emulsyjna
ulegnie catkowitemu rozpadowi (zdj. 4). Czas
rozpadu mieszanki wynosi od 30 do 40 minut.

W Polsce wymagania dotyczace wykonania
(a takze odbioru robot) na istniejacej na-
wierzchni asfaltowej lub betonowej cienkig;
warstwy uszczelniajacej i/lub uszorstniajace;
z mieszanki mineralno-emulsyjnej na zimno ty-
pu slurry seal zawiera Ogolna Specyfikacja
Techniczna D — 05.03.19 wydana przez Gene-
ralng Dyrekcje Drog Publicznych.

W naszym kraju, gdzie panuje klimat umiar-
kowany z cze$ciowymi wptywami klimatu mor-
skiego, prace prowadzone z wykorzystaniem
technologii  emulsyjnych ograniczone sg
do okresu letniego i wykorzystywane jedynie ja-
ko zabiegi utrzymaniowe na nawierzchniach dro-
gowych o nizszych kategoriach ruchu. Rozwoj
tej technologii i przystosowanie do szerszego
spektrum zastosowan mozliwe jest poprzez za-
stosowanie emulsji modyfikowanych, chemicz-
nych regulatoréw rozpadu emulsji lub wtdkien.

Technologia cape seal

W ujeciu praktycznym technologia w Pol-
sce zupefnie nieznana. Zostata opracowana
w poznych latach 50. XX w. w potudniowej Afry-
ce, w okolicach Przylagdka Dobrej Nadziei (Cape
of Good Hope), stad jej nazwa. Obecnie najsze-
rzej stosowana w USA.

taczac w sobie technologie powierzchnio-
wego utrwalenia oraz mikrodywanikow, techno-
logia cape seal posiada wszystkie ich zalety
Zwigzane z uszczelnieniem, uszorstnieniem i re-
nowacja nawierzchni.

Po roztozeniu warstwy powierzchniowego
utrwalenia odczekuje sie kilka dni, a nastepnie
wykancza sig nawierzchnie mieszankg slurry se-
al (rys. 2). Utozenie w pierwszej fazie po-
wierzchniowego utrwalenia sprawia, ze warstwa
staje sie nieprzepuszczalna i trwata. Jej trwa-
tos¢ zalezy od grubo$ci membrany z lepiszcza.
Utozenie mikrodywanika zapobiega ubytkom
kruszywa i przemieszczaniu sie luznych ziaren.

Pierwszg warstwe uktada sig w sposob tra-
dycyjny: najpierw spryskuje sie nawierzchnie
lepiszczem, po czym nanosi sie kruszywo mi-
neralne. Druga warstwa rozkfadana jest po upty-
wie 48 h do 1 tygodnia. Bardzo wazne jest za-
chowanie zgodno$ci lepiszcza migdzy poszcze-
g6Inymi warstwami. Po rozpadzie mieszanki mi-
neralno-emulsyjnej, co zwigzane jest z odparo-
waniem wody, droge mozna odda¢ do uzytku.
Wykonczona nawierzchnia jest gfadka i trwata.

Technologia mgty emulsyjnej

Jest to rozwigzanie stosowane na juz istnie-
jacych nawierzchniach, gdy wymagajg one im-
pregnacji, uszczelnienia, gdy trzeba zapobiega¢
ubytkom kruszywa i starzeniu sig warstwy lub
przywrocic estetyczny wyglad.

Mgta emulsyjna (fog seal) uzywana jest
rowniez do pokrywania nowo powstatych po-
wierzchniowych utrwalen. Celem jest utrzyma-
nie ziaren kruszywa na miejscu oraz ochrona
pojazdow przed uszkodzeniami spowodowany-
mi luznym, niezwigzanym kruszywem.

Aby aplikowana emulsja zdgzyta wypetni¢
wszystkie  przestrzenie  w  nawierzchni
przed swym rozpadem, musi charakteryzowac
sie niskg lepkoscia. Z tego powodu w tej tech-
nologii wykorzystuje sie emulsje wolnorozpa-
dowe.

Mgta emulsyjna wykorzystywana jest takze
do zabiegow utrzymaniowych na drogach 0 ma-
tym natezeniu ruchu — emulsje taczy sie wowczas
Z kruszywem o drobnym uziamnieniu (2/4 mm).
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Spryskiwanie nawierzchni emulsjg powinno
odbywac sie wtedy, gdy temperatura otoczenia
nie spada ponizej 10°C, a temperatura na-
wierzchni ponizej 15°C. Niewskazane jest poja-
wienie sie deszczu w czasie aplikacji, poniewaz
moze on wyptuka¢ emulsjg z poréw nawierzch-
ni. Przed naniesieniem mgty z powierzchni na-
lezy usungc¢ wszelkie zastoiska wody oraz zanie-
czyszczenia.
Emulsje aplikuje sie pod ci$nieniem. Sa-
mochdd wyposazony jest w system dyszy o wy-
miarach 4-5 mm, w ktérym materiat podgrze-
wany jest do temperatury 50°C.
Gtowng zaleta mgty emulsyjnej jest jej eko-
nomiczno$¢ (najtansza z metod utrzymanio-
wych). Dobrze sprawdza sie ona jako Sposob na:
e odnowienie nawierzchni
« ochrone przed starzeniem sie nawierzchni
 przywrocenie atrakcyjnego wygladu na-
wierzchni

e przywrocenie wodoodpornosci gornej war-
stwie nawierzchni

* zapobieganie ubytkom kruszywa.

Do wad tej technologii naleza:

* restrykcyjne warunki aplikacji

* krotka zywotno$c¢ (1-3 lata)

» mozliwo$¢ utworzenia $liskiej nawierzchni
przy niezachowaniu parametrow dozowania

* konieczno$¢ stosowania mieszanki z drob-
nym kruszywem przy nanoszeniu na na-
wierzchnie zamkniete.

Gripfibre® — mieszanka
na zimno nowej generaciji

Gripfibre® jest cienkim dywanikiem
na zimno 0/6 lub 0/10 (wg wymagan francu-
skich) o uziarnieniu ciggtym lub nieciggtym,
7 dodatkiem widkien. Stosowany jest jako war-
stwa Scieralna o grubo$ci ok. 1-1,5 ¢cm i ilo-
$ci 13 kg/m2 przy uziarnieniu 0/6 i 20 kg/m?2 dla
skiadu 0/10.

0 nowatorstwie tej mieszanki decyduje za-
warto$¢ wtokien syntetycznych. Ich dozowanie
witgczone do dozowania kruszywa powoduje
zbrojenie Gripfibre® (miliony widkien na m2).
Wiokna pozwalajg na stosowanie uziarnienia
nieciagtego bez ryzyka segregacji i zapewniajg

M £ i

Zdj. 4. Slurry seal przed i po rozpadzie emuls;ji
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Zdj. 5. Mieszanka Gripfibre®

powierzchnie trwafg i szorstka. Eliminujg row-
niez sptyw emulsji oraz ubytki kruszywa po od-
daniu nawierzchni do ruchu. Dodatkowo popra-
wiajg urabialno$¢ mieszanki.

I
Najczesciej wymieniane zalety chip seal to:
e gfadsza nawierzchnia niz po wykonaniu
tylko powierzchniowego utrwalenia
e dtuzsza zywotnos$¢, nawet 6 8 lat
e nie wystepuje problem luznych ziaren.

Wytwarzanie i wbudowywanie mieszanki
jest realizowane przez jeden zestaw samobie-
Zny, zapewniajacy transport, magazynowanie,
dozowanie, mieszanie i rozktadanie sktadnikow
(zdj. 3). Najnowsze zestawy posiadajg zatadu-
nek frontalny zaréwno dla kruszywa, jak i dla
sktadnikow ptynnych, co zwigksza wydajno$¢
uktadania.

Do produkcji mieszanki Gripfibre® stosuje
sie wyselekcjonowane sktadniki, tj. kruszywa,
kationowe emulsje modyfikowane o wolnym
i kontrolowanym rozpadzie, wtokna syntetyczne
0 dtugosci 4 mm oraz cement, wapno i Srodki
powierzchniowo czynne. Pozwala to regulowac
wigzanie emulsji i dostosowywac je do warun-
kéw budowy.
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Przeznaczona dla drog kazdej kategorii ru-
chu mieszanka uszczelnia nawierzchnie i nada-
je jej trwatg szorstko$¢. Uzyskana zaraz po uto-
zeniu makrotekstura oraz wspotczynnik tarcia
utrzymujg wysokie wartosci przez caty okres
eksploatacji nawierzchni (zdj. 5).

Technologia Gripfibre® stanowi korzystng
alternatywe dla powierzchniowego utrwalenia.
Jako jej zalety nalezy wskaza¢ duza wydajno$c
kompaktowego zestawu sprzetowego oraz mo-
zliwo$¢ szybkiego oddania nawierzchni do ru-
chu, co oznacza mniejsze utrudnienia dla uzyt-
kownikow i okolicznych migszkancow.

I

Wadami tej technologii sa:

e dtuzszy czas wykonania nawierzchni (czas
wykonania chip seal+czas wykonania
slurry seal)

* konieczno$¢ posiadania sprzetu do wyko-
nania powierzchniowego utrwalenia oraz
kombajnu do utozenia mikrodywanika.

Podmioty zarzadzajace siecig drogowg ocze-
kujg obecnie od wykonawcow rozwigzan ekono-
micznych i jednoczesnie ekologicznych, zgod-
nych z zafozeniami zréwnowazonego rozwoju.
Technologie emulsyjne doskonale spetniajg sta-

wiane wymagania, oferujac rozwigzania oszczedne
materiatowo, 0 nizszych kosztach energetycznych
i mniejszej emisji zanieczyszczen oraz gazow niz
rozwigzania technologii na gorgco. W tym migjscu
nalezy zastrzec, ze rozszerzenie zakresu stosowa-
nia mieszanek mineralno-emulsyjnych na zimno
nie ma na celu wyeliminowania technologii trady-
cyjnych, a jedynie stanowi jedng z perspektyw roz-
woju konstrukcji w oparciu 0 nowe rozwigzania
materiafowo-technologiczne uwzgledniajgce zato-
Zenia zrownowazonego rozwoju. ]
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Sposoby dozowania granulatu

Dozowanie granulatu asfaltowego to szerokie zagadnienie, kiorego istotng cze$¢ stanowig
sposoby ogrzewania granulatu. Moze to by¢ oddziatywanie goracego kruszywa, ogrzewanie
wspolnie z zimnym kruszywem albo w specjalnych urzadzeniach, tj. w umozliwiajgcych
umiarkowane ogrzewanie suszarkach przeptywowych.

Wedtug ,Instrukcji ponownego uzycia sfre-
zowanego destruktu asfaltowego” [MWA]
w przypadku wytworni o dziataniu cyklicznym
istniejg 4 sposoby dozowania i ogrzewania gra-
nulatu:

a) nawazanie granulatu nastepuje na wadze kru-
szywa lub na wadze taSmowej, po czym jest
on podawany bezpo$rednio do mieszalnika
(sposab czesciej stosowany, wymaga odpro-
wadzenia powstajgcej pary wodnej)

b) granulat jest wprowadzany przy wylocie z su-
szarki, do podajnika gorgcego kruszywa
ewentualnie jest kierowany bezposrednio
z wagi do podajnika gorgcego kruszywa

C) granulat jest ogrzewany w suszarce razem
Z kruszywem przy jego wprowadzaniu przez
specjalny otwor lub przez przeno$nik wrzutowy
na $cianke czotowg od strony palnika suszarki

d) granulat ogrzewany jest w specjalnym, do-
datkowym urzadzeniu suszacym (tzw. Su-
szarka rownolegta).

Schematy dozowania granulatu asfaltowe-
go przedstawiono na rys. 1-4.

Sytuacja w Polsce

Polskie firmy wykonawcze kfadg duzy na-
cisk na wykorzystywanie do produkcji miesza-
nek mineralno-asfaltowych pozyskanego de-
struktu asfaltowego. Nasila sie to szczegdlnie
wtedy, gdy dana inwestycja obejmuje rowniez
remont, polegajacy na wzmocnieniu odcinkdow
drog, co wiaze sig z usunieciem (sfrezowaniem)
zuzytych warstw asfaltowych.

Wzrasta liczba wytworni MMA  wyposazo-
nych w urzadzenia do dodawania granulatu asfal-
towego (jednak gtéwnie w technologii na zimno)
bezposrednio do mieszalnika otaczarki. Niestety
Sposob ten nie jest najlepszy, w dodatku wyma-
ga intensywnego podgrzewania kruszywa.

0 powodzeniu przedsiewzigcia okreslanego
ogolnie ,recyklingiem warstw asfaltowych”,
zwiaszcza w przypadku duzych inwestycji remon-
towych, w najblizszych latach decydowac bedzie:
* szersze stosowanie odpowiednich metod do-
zowania granulatu do wytworni mieszanek
mineralno-asfaltowych

 wlasciwe rozpoznanie catego pakietu warstw
asfaltowych na danym odcinku drogi (w po-
wigzaniu z badaniami pobranych z hatdy pro-
bek granulatu powinno skutkowac podniesie-
niem jakoSci).

Dozowanie
nieogrzanego granulatu

W poréwnaniu z problematykg dozowania
kwestie metod i urzadzen do dozowania sg znacz-
nie prostsze, mimo ze, jak wynika z dokonanego
rozeznania, wiele wytworni nie posiada jeszcze
specjalnych urzadzen albo sg przystosowane wy-
facznie do dodawania do mieszalnika granulatu
na zimno. Zainteresowana firma moze jednak ku-
pi¢ i zamontowa¢ odpowiednie urzadzenia. Po-
tem do zatatwienia zostang juz tylko sprawy tech-
niczno-organizacyjne: wtasciwej obstugi, konser-
wacji, ewentualnych napraw, wymian itd.

FOT. JACEK BOJARSKI

Destrukt asfaltowy i destrukt asfaltowy
po ekstrakcji. Zdjecie zostato wykonane
w laboratorium TPA w Pruszkowie

w kwietniu 2013 r. podczas seminarium
Inframedia poswigeconego destruktowi
asfaltowemu

W naszych warunkach pozyskanie odpo-
wiedniego destruktu jest niepewne, problemy
dotycza takze samego granulatu. Chodzi tu
0 zasztosci wynikajgce réwniez ze zmian organi-
zacyjnych drogownictwa. Nawet w przypadku
waznych odcinkow drog krajowych oddziaty nie
zawsze dysponujg petnymi informacjami na te-
mat konstrukcji frezowanego odcinka, nie mo-
wigc juz o uzytych do wykonania poszczegdl-
nych warstw materiafow.

Generalnie chodzi o wyeliminowanie takiej
sytuacji, kiedy przebadany i uznany za dobry
granulat zostanie zuzyty, a kolejne przerabiane
partie (dostawy) destruktu charakteryzowac sig
bedg duza niejednorodno$cig i zupetnie od-
miennymi wtasciwosciami.

Recykling warstw asfaltowych obejmuje
wszystkie kategorie drdg, jednak przede wszyst-
kim dotyczy takich, ktore umozliwiajg uzyskanie
znaczacych ilosci destruktu, czyli drog krajo-
wych i wojewodzkich. Warto w tym miejscu
przypomnie¢, ze podstawowa sie¢ drogowa
(drogi krajowe) powstata przed ok. 14 laty
w wyniku reformy drogownictwa i przekazania
czesci drog krajowych samorzadom.

Proces uktadania warstw asfaltowych zmie-
niat sie w zalezno$ci od czasu realizacji inwesty-
cji. W przesztosci zdarzaty sie dos¢ duze odstep-
stwa od recept, a nawet zmieniano same recepty
(np. z uwagi na brak danej frakcji) i wymagane
materiaty zastepowano materiatami o innym
skfadzie petrograficznym. Obowiazkowe szcze-
gotowe badania granulatu (skfad mieszanki, za-
wartos¢ asfaltu) mogg to teraz wykaza¢. Stad
biorg sie obawy co do stosowania granulatu.

Frezowanie selektywne, czyli obejmujace
poszczegdlne warstwy, nie gwarantuje jedno-
rodnosci granulatu, bowiem nawet na waznych
drogach krajowych rodzaj warstw czgsto sig
zmienia. Jest to skutek wykonywania odnow
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w niewielkim zakresie (np. wzmocnienia plus
naktadki) na kilkukilometrowych odcinkach.
Moze sie zdarzy¢, ze wyniki badan probek po-
branych z hatdy granulatu uzyskanego z warstwy
Scieralnej lub wigzacej (wg przepisow jedna
probka na 500 t) bedg rozbiezne. Co wowczas
7 takim granulatem robic¢?

Inny problem, wart zasygnalizowania, wig-
ze sig z tym, iz w przesztoSci w wytwdrniach
mieszanek mineralno-asfaltowych granulat nie-

Wypel-

kiedy przegrzewano. Dziato sig tak wtedy, gdy
mieszanki wbudowywano przy koncu sezonu,
czyli przy niskiej temperaturze otoczenia,
wzglednie gdy MMA trzeba byto wozi¢ na dale-
kie odlegtosci.

Czy w tych okolicznosciach uda sie spetni¢
zawarty w niemieckich przepisach TL Asphalt-
-StB 07 warunek dotyczacy temperatury miek-
nienia wyekstrahowanego asfaltu? Zgodnie
Z wymogami nie moze ona przekroczy¢ 77°C.

WMB bedaca wtasnoscig firmy STRABAG

i Granulator — wtascicielem urzadzenia jest
firma POLHILD z Kobytki. Widzimy destrukt
przetworzony w granulat asfaltowy
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Rys. 2. Dozowanie granulatu nieogrzanego do otworu przy wylocie suszarki, do podajnika goracego kruszywa lub do komory goracego kruszywa
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Rys. 3. Dozowanie granulatu do suszarki przez tzw. srodkowy otwér wiotowy wzglednie przenosnik do suszarki (Wurfband)
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Rys. 4. Dozowanie granulatu ogrzanego poprzez drugg suszarke, tzw. réwnolegta, do zasobnika wzglednie do mieszalnika

Co zrobi¢ ze zgromadzonym granulatem, jezeli
po zbadaniu okaze sig, ze temperatura migknie-
nia PiK jest zbyt wysoka? Czy nasi wykonawcy
s $wiadomi, ze taka sytuacja moze zaistnie¢?
Czy dysponujg wiedzg na temat alternatywnego
zastosowania materiatu?

Do niedawna badania lepiszcza wyekstra-
howanego z mieszanki byty u nas wykonywane

bardzo rzadko. Czy w przypadku uzyskania ne-
gatywnych wynikow moze dojs¢ do dyskwalifi-
kacji catej partii granulatu? Z pewno$cig mozna
zuzy¢ go do nizej lezacych warstw lub do na-
wierzchni drog o nizszej kategorii ruchu, np.
drég zbiorczych.

Podstawowa zasadg stosowania granulatu jest
niepogorszenie jakosci mieszanki z granulatem.

Dodawanie granulatu na zimno
do mieszalnika — mankamenty

W ZTV wymienionych zostato kilka sposo-
bow dodawania granulatu do wytworni przy wy-
twarzaniu mieszanki mineralno-asfaltowe;.
W Polsce gtownym sposobem jest wprowadza-
nie zimnego (niewysuszonego) granulatu bez-

Nr 2/2014



Normogram
180
o
=
170
g
=
2 i
&
g 160 | :
2 1 K|
£ 1 1
E | |
g W F-—-foyfmm oA ===~ T-——====
E I I
e 1 I
: i L
% [ [
E | I
(o ] I
S I I
W [ . b ————
52 I 1
| I
5 I I
& | |
250 275 300
Wymagana temperatura kruszywa [*C]

Wymagana temperatura kruszywa [w °C] przy dodatku granulatu asfaltowego

w ilosci 10-40% [wag.] w stanie suchym

Tablica 1. Konieczne korekty temperatury kruszywa w zaleznosci od wilgotnosci granulatu
asfaltowego. Niezalecane zmiany zaznaczono kolorem

Dodatek Wilgotno$¢ granulatu asfaltowego w % [wag.]
oo |1 | 2 [ 5 [ 4 [ 5 [ &
w % [wag.] Korekta temperatury kruszywa [°C]

10 4 8 12 16 20 24
15 6 12 18 24 30 36
20 8 16 24 32 40 48
25 10 20 30 40 50 60
30 12 24
35 14 28
40 16 32

posrednio do mieszalnika otaczarki. Poniewaz
granulat musi zosta¢ ogrzany przez kruszywo,
trzeba je ogrzac znacznie mocniej niz przy nor-
malnej produkcji. Temperatura zalezy od pro-
centowego udziatu dodatku granulatu. Przykta-
dowo przy konieczno$ci uzyskania temperatury
gotowej mieszanki 170-180°C i przy 30-proc.
dodatku granulatu o wilgotno$ci maksimum 6%
temperatura  kruszywa powinna wynosic¢
ok. 250°C. W przypadku 20-proc. dodatku gra-
nulatu kruszywo musi by¢ podgrzane do co naj-
mniej 210°C. W obu przypadkach temperatury
kruszywa przewyzszajg dotychczasowe wyma-
gania dotyczace maksymalnej temperatury.
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W obowigzujgcej do 2008 r. Polskiej Normie
(do czasu opublikowania WT-2:2008), tj. PN-S-
-96025:2000 ,Nawierzchnie asfaltowe. Wyma-
gania”, maksymalna temperatura kruszywa mia-
fa podane ograniczenie, czyli 30°C powyzej
maksymalnej temperatury mieszanki mineral-
no-asfaltowej. Maksymalna temperatura kruszy-
wa w my$l tego zapisu nie powinna przekra-
cza¢ 200°C.

Biorgc pod uwage wymagania temperaturo-
we, dozowanie granulatu sposobem na zimno,
w szczegolnosci wigkszych ilosci, moze nega-
tywnie oddziatywac¢ na uzyte do produkciji mie-
szanki kruszywa (np. wapienne i dolomitowe).

Z tego wzgledu kruszywo powinno by¢ badane
pod katem odpornoSci na wysokg temperature,
czyli tzw. szok termiczny.

Zagadnienie recyklingu warstw asfaltowych
jest bardzo ztozone. W wielu krajach opracowa-
no obszerne przepisy warunkujgce stosowanie
granulatu asfaltowego.

W Polsce dotychczas nie istnieje stosowna
wyktadnia prawna i dlatego potrzebne jest jej
opracowanie. Ghodzi o to, aby w wyniku niezbyt
dobrego rozpoznania granulatu nie zbudowano
kilometréw nowych drog o obnizonych parame-
trach techniczno-uzytkowych. Szczegdinie do-
tyczy to drdg krajowych obcigzonych znacznie
wiekszym ruchem pojazdéw niz pozostate kate-
gorie drog publicznych. Uzycie granulatu asfal-
towego do produkcji mieszanek mineralno-as-
faltowych powinno poprzedza¢ wykonanie sze-
regu badan, ktore dadzg odpowiedz na temat
przydatnosci danego materiatu.

Stosowanie granulatu asfaltowego regulujg
specjalne przepisy i wymagania. To, ze udato sig
pozyska¢ znaczne ilosci destruktu asfaltowego,
nie jest dla tego wystarczajacg przestanka.

Ze wzgledu na stabg znajomoS¢ jego wia-
$ciwosci, jednorodnosci i pochodzenia stuszne
i bezpieczne jest stosowanie granulatu w mniej-
szych ilo$ciach, nie wigcej niz 10% (m/m). =
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Technologia zabezpieczania warstwy sczepnej
przed uszkodzeniami mechanicznymi podczas
wykonywania potaczenia miedzywarstwowego
warstw asfaltowych

Jak istotny wptyw na trwatosc¢ i noSnoSc catej konstrukcji drogowej ma jako$¢ i trwato$¢ potaczenia
poszczegolnych warstw konstrukcyjnych, wie kazdy, kto takowg nawierzchnig budowat.

Z technicznego punktu widzenia nie jest mozliwe wybudowanie trwatej nawierzchni drogowej, spetniajace;
liczne wymagania dokumentow i norm technicznych, bez uzyskania odpowiednio trwatego potaczenia

pomiedzy warstwami.

Jesli potaczenie wykonane jest poprawnie,
a wiec ma odpowiednig sczepnos¢, to zespot po-
taczonych warstw bez trudu przenosi naprezenia
Scinajgce i odrywajace, ktore na niego oddziatu-
ja. Jezeli jednak podczas taczenia warstw nie za-
chowamy nalezytej starannosci i sczepno$c nie
bedzie na odpowiednim poziomie, mozemy
utworzy¢ tzw. warstwe poslizgowa, ktéra powo-
duje, ze taczone warstwy nie tylko nie pracujg jak
jednosc, ale w skrajnych przypadkach nawet
przemieszczajg sie wobec siebie. TrwatoSc i no-
$nos¢ nawierzchni, w ktorej taki efekt wystepuije,
gwattownie spada, co jest rownoznaczne z przy-
spieszeniem procesu jej niszczenia.

Czesto zdarza sie rowniez i tak, ze odpo-
wiednio przygotowana warstwa sczepna zostaje
uszkodzona przed lub w trakcie prowadzenia
prac zwigzanych z uktadaniem kolejnej warstwy
nawierzchni. Doskonatym przyktadem s3 re-
monty nawierzchni, kiedy to wykonawca zabez-
piecza plac budowy przed wjazdem 0s6b po-
stronnych, a i tak jaki$ niecierpliwy kierowca,
znalaztszy odrobing miejsca, usituje sie prze-
mkngC. ,Zaoszczedzajac” w ten sposob parg
metréw drogi, uszkadza uprzednio przygotowa-
na warstwe sczepng i nieSwiadomie rowniez so-
bie robi na zto$¢, brudzac kota i samochod
emulsjg asfaltowg z nawierzchni.

Do uszkodzen warstwy sczepnej dochodzi
takze podczas standardowych dziatan, gdy
na przygotowang nawierzchnie wiezdzaja pojaz-
dy z MMA i wchodzg pracownicy obstugujacy
urzadzenia. Z uwagi na uwarunkowania tech-

niczne pojazdy bardzo czesto nie moga dowozi¢
MMA pod rozsScietacz na krotkich odcinkach.
Niejednokrotnie chodzi o kilkusetmetrowy odci-
nek od miejsca wjazdu pojazdu na zabezpieczo-
ng nawierzchnie do miejsca, gdzie aktualnie
znajduje sie roz$cietacz. Szczegolnie widoczne
jest to podczas budowy drog szybkiego ruchu
(kategorii A i S), w przypadku ktérych, by do-
wiez¢ odpowiednig ilos¢ MMA, trzeba pokonac
nawet kilka kilometrow.

W rezultacie za kazdym przejazdem pojazdy
uszkadzajg warstwe szczepng, zabierajg ja

na kotach, czyli usuwajg z miejsca, gdzie fak-
tycznie powinna sie znajdowac i spetnia¢ swoje
zadanie. Co gorsza, wyjezdzajac z placu budo-
wy, pojazdy te w dalszym ciggu majg zanie-
czyszczone przez wyrwang emulsje opony. Po-
ruszajac sie po drogach, sukcesywnie Scierajg
ja na nawierzchniach drog sasiadujgcych z pla-
cem budowy.

Dopuszczenie do wystgpienia takiej sytu-
acji wigze sie z wieloma nieprzyjemnymi dla
wykonawcy konsekwencjami. Wydatki na czysz-
czenie zabrudzonych odcinkow drog, kary finan-
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sowe i odszkodowania dla kierowcow, ktorym
pojazd budowy zabrudzit auto lub zbit szybe ka-
mieniem, kiory odkleit sig od jego kofa, wydajg
sie niczym w poréwnaniu z sumami, jakie wyko-
nawca musi wytozy¢ na frezowanie i ponowne
uktadanie warstwy w zwigzku z tym, iz nadzor
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budowlany stwierdzit brak sczepnosSci miedzy
warstwami konstrukcyjnymi drogi.
Niewystarczajace wigzanie migdzywarstwo-
we skutkuje rowniez wzrostem ugigcia na-
wierzchni. To z kolei generuje zwiekszenie od-
ksztatcen i naprezen w dolnych czesciach po-
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szczegolnych warstw. Nafozenie sig ww. czyn-
nikow i innych elementow, jak np. zwiekszony
nacisk osi samochodowych, moze doprowadzi¢
do przedwczesnego wystapienia niepozadanych
efektow, jak np. spekania czy deformacie (tzw.
okleinowanie) nawierzchni.

Sposobem na unikniecie negatywnych
skutkow braku sczepnos$ci miedzywarstwowe;
jest solidne wykonanie i zabezpieczenie war-
stwy sczepnej, co z pewnoscig przetozy sie
na wieksza trwato$¢ nawierzchni drogowej.

Jak zatem skutecznie zabezpieczy¢ warstwe
szczepng?

Technologia zabezpieczania
warstwy sczepnej

Wychodzac naprzeciw potrzebom rynku
drogowego, inzynierowie Lhoist opracowali pre-
parat Asphacal TC®. To produkt na bazie mleka
wapiennego, zawierajacy specjalne dodatki po-
limerowe, ktére w znaczacym stopniu ograni-
Czajg jego sedymentacje w roztworze wodnym,
tworzac homogeniczng zawiesing. Asphacal
TC® stuzy do zabezpieczania warstwy sczepne;
wykonywanej przy uzyciu emulsji asfaltowej,
a stosowanej podczas t3czenia dwoch warstw
konstrukcyjnych nawierzchni drogowej. Wyko-
nana przy uzyciu preparatu powfoka ochronna
skutecznie zabezpiecza warstwe sczepng
przed uszkodzeniami mechanicznymi powodo-
wanymi przez ruch pracownikow obstugi budo-
Wy oraz pojazdow technologicznych (przywiera-
nie do kot pojazdow emulsji asfaltowej i wywo-
zenie jej poza teren budowy). Zabezpieczajac
w ten sposdb emulsje asfaltowg, uzyskuje sie
pewnosc, iz pozostanie ona w miejscu aplikacji,
tj. na nawierzchni. Rownoczesnie zapobiega sie
zanieczyszczaniu sgsiadujacych z budowg tere-
now fragmentami potamanej warstwy emulsji
wywiezionej na kofach pojazdéw technologicz-
nych.

Przygotowanie
roztworu roboczego

Asphacal TC® dostarczany jest na miejsce
budowy w formie koncentratu w porgcznych,
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plastikowych kontenerach IBC o pojemnosci
1 m3. Przed uzyciem koncentrat nalezy rozcien-
czy¢ n-krotnie woda, np. w proporcji 1:9 lub 2:8
(Asphacal TC®:woda). Odpowiednie stezenie
mozna uzyskac bezposrednio w zbiorniku ma-
szyny aplikujgcej preparat poprzez dolanie $ci-
Sle okreslonej ilosci wody oraz dokfadne wy-
mieszanie powstatej zawiesiny. Tak przygotowa-
ny roztwor od razu nadaje sie do bezposredniej
aplikacji.

Aplikacja

Warstwe sczepng mozna zabezpieczy¢
Asphacalem TC® zaraz po tym, jak ulegnie ona
utrwaleniu (rozpad emulsji oraz odparowanie wo-
dy). Na podtoze z zabezpieczong emulsjg asfalto-
wa cigzki sprzet mozna wprowadza¢ niemal na-
tychmiast po uzyciu preparatu. Zaleca sie jednak
odczeka¢ do momentu odparowania z zaapliko-
wanego preparatu wody (zwykle od kilku do kil-
kunastu minut). Prace zwigzane z ukfadaniem ko-
lejnej warstwy nawierzchni mozna rozpocza¢
po odparowaniu wody z warstwy uzytego do za-
bezpieczenia emulsji asfaltowej preparatu.

Y

Y et ™
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Badanie Leutnera 20°C
Srednia sita $cinajaca

priba +10%

0"

Sita fcinajqca [kN]

+H1%

+31%

.

Polgczenie z emulsiy  Polgczenic 2 emulsiy  Polaczenie z emulsjy  Polgczenie 2 emulsjg

asfaltowsy asfaltows i

Asphacalem TC (1:9)  Asphacalem TC (2:8)

asfaltowy i asfaltowg i

Asphacalem TC (3:7)

Wyniki programu badawczego zrealizowanego na Politechnice Swigtokrzyskiej dla LHOIST Polska

Urzadzenia do aplikacji

Nanoszenie roztworu roboczego Asphacalu
TC® na nawierzchnie jest bardzo proste. W tym
celu mozemy uzy¢ kazdej maszyny o wydajno-
$ci nanoszenia rzedu 250 g/m2. W praktyce mo-

ze to by¢ kazda solarka stuzgca w zimie do od-
ladzania drog, kazda skrapiarka stosowana
do natryskiwania emulsji asfaltowej, polewacz-
ka do wody, a nawet standardowy opryskiwacz
rolniczy. Po zakonczeniu pracy wystarczy prze-
ptukac uktad dozujgcy woda.
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Tab. 1. Wyniki badan z odcinka prébnego przeprowadzonych przez Skanska S.A.

T el e A P
1K 87 | 23 1,25 18
2K 0,26 kg/m* 120 | 2.7 1,73 44
3K | A= | 23 180 48
4K 08 | 25 157 44
[ 15 2 | 54 165 | 35 238 47
25 @ ' | 167 | 31 E 1,}:'1_ 54
. 3$ 3) | w2 | w7 T 49
L 45 (4) | 173 34 245 5.1

Uwagi do rodzaju skropienia

(2) — ilo$¢ oraz rodzaj emulsji (1) plus 250 g/m? Asphacal TC w stosunku 1:9 ($rodek:woda)
(3) — ilo$¢ oraz rodzaj emulsji (1) plus 250 g/m2 Asphacal TC w stosunku 2:8 ($rodek:woda)
(4) — ilo$¢ oraz rodzaj emulsji (1) plus 250 g/m? Asphacal TC w stosunku 3:7 ($rodek:woda)

Badania

Zrealizowane przez Eurovie na zlecenie
SANEF-u oraz przez Politechnike Swigtokrzyska
na zlecenie Lhoist Polska programy badawcze
wykazaty, ze Asphacal TC® jest preparatem
w pefni bezpiecznym dla wiasciwosci emulsji
asfaltowej. Nie wywiera rowniez negatywnego
wptywu na sczepnos¢ taczonych warstw na-
wierzchni bitumicznych, a nawet w wielu przy-
padkach ten parametr znaczaco poprawia.

Wyniki ww. programow badawczych po-
twierdzajg rowniez badania przeprowadzone
przez niezalezne laboratoria drogowe oraz we-
wnetrzne laboratoria firm wykonawczych, np.
Skanska.

Badania prowadzone byty w oparciu o pro-
by pobrane z odcinkdw testowych, przy wykona-
niu ktdrych zastosowano preparat Asphacal TC®
(patrz: tab. 1).

Nawierzchnie referencyjne

Na terenie Francji przy uzyciu Asphacalu
TC® zabezpieczono ponad 12 min m2 emulsji
asfaltowej. Preparatu uzywaty takie firmy, jak:
Colas, Eurovia, SACER, SCREG, Trabet, Le Foll,
WIAME VRD. Technologia stosowana byta
na zarzadzanych przez SANEF/SAPN autostra-
dach A1, A2, A4, A13, A26, A29, A131 w pot-
nocnej Francji. W rejonie potudniowym na zle-
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cenie ASF (najwigksza we Francji kompania za-
rzadzajgca autostradami) odcinki autostrad A7,
A9, A11, A837 wykonat Trabet. Tej samej firmie
APRR zlecit wykonanie odcinka autostrady A5
na potudnie od Paryza.

Warto dodac, ze zabezpieczanie warstwy
sczepnej podczas prac prowadzonych na odcin-
kach drog podlegajacych zarzadowi ww. insty-
tucji jest obligatoryjne.

W Polsce wykonaliSmy szereg testow
na drogach przy wspotudziale takich duzych
firm wykonawczych, jak Skanska, Polimex-Mo-
stostal, KOBYLARNIA, Heilit Werner. Wszystkie
wyniki badan, zaréwno prob z laboratorium, jak
i prob z odcinkow testowych, potwierdzity, ze
warstwa ochronna w pefni zabezpiecza warstwe
sczepng przed uszkodzeniami mechanicznymi
oraz zwigksza sczepno$¢ tgczonych warstw.

Opisana technologia jest znana i z powo-
dzeniem stosowana w krajach Europy Zachod-
niej, np. we Francji czy Belgii.

Rowniez w Polsce, zarowno podczas spo-
tkan branzy drogowej, jak w licznych artykutach
naukowych, coraz wiecej mowi sie o prawidto-
wym wykonaniu i zabezpieczeniu warstwy
SCZepnej.

Co wigcej w raportach z programow badaw-
czych, ktorych realizacje w ramach rozwoju tech-
nologii drogowych GDDKIA zleca instytutom
i uczelniom technicznym, pojawia sig zalecenie
stosowania technologii ochronnych do warstw

sczepnych. Przyktadem raport ze zrealizowanego
przez Politechnike Gdanskg programu badawcze-
go pt.: ,Modelowanie teoretyczne wptywu sczep-
no$ci miedzywarstwowej na zachowanie sie na-
wierzchni asfaltowych — raport z trzeciego etapu
(koncowy)”. Jako jeden ze sposobow radzenia
sobie z problemem niszczenia warstwy sczepne;
autorzy raportu wymieniajg stosowanie techniki
antyadhezyjnej. ,Warstwe sczepng skropic
mleczkiem wapiennym, ktore zapobiega przykle-
janiu sig asfaltu do kot. Obecnie na rynku do-
stepne sg specjalne, przeznaczone do tego celu
preparaty, produkowane na skale przemysfowg
W Sposob ciagly”. [ ]
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