Kr aj Nawierzchnie

Nowe technologie powstaja
w laboratoriach firm drogowych

Z prof. dr hab. inz. Dariuszem Sybilskim, kierownikiem Zaktadu Technologii Nawierzchni w Instytucie Badawczym Drdg i Mo-
stéw w Warszawie, rozmawiaja Anna Biedrzycka i Mariusz Karpinski-Rzepa, Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne
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W ostatnich dwoéch deka-

dach nastapit ogromny postep

w dziedzinie materiatéw, tech-

nologii budowy i utrzymania na-

wierzchni drogowych na $wiecie.

Jak zmienita sie¢ w tym czasie ja-

kosé nawierzchni polskich drég?

Trzeba zacza¢ od historii. Przypomne,
ze w latach 80. w Polsce byl stan wojenny,
panstwo bylo pograzone w kryzysie finan-
sowym, bylismy odcieci od §wiata. To po-
wodowato m.in., ze naklady na budowe
drég i remonty byty bardzo niskie. W la-
tach 90. bylo podobnie. W sferach rzado-
wych ukuto poglad, ze drogi sa dobre, wiec
nie ma koniecznosci ich budowy i napraw.
W 1994 r. bylo wyjatkowo gorace lato,
pierwsze z kilku upalnych, ktore wywotaly
gwaltowna degradacje¢ nawierzchni asfal-
towych. Po 1989 r. rozpoczely si¢ zmiany
w gospodarce. W wyniku uruchomienia
mechanizméw wolnorynkowych powstata
nowa, bardzo liczna grupa malych i sred-
nich przedsigbiorstw. Transport towaréw
przeniost si¢ z toréw na drogi. Pojawily sie
auta o zmienionej konstrukeji, np. w samo-
chodach ciezarowych zastosowano szero-
kie kota tzw. Super Single, ktore przenosza
wigksze obciazenia, a przez to bardziej
niszcza nawierzchnie. Wszystko to spo-
wodowalo katastrofe na drogach, ktdre
zostaly gleboko skoleinowane. W celu
zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa
drogi krajowe zaczeto naprawiaé, nato-
miast nie bylo pieniedzy na ich poprawne
utrzymanie.

Fakt, ze w dziedzinie drogo-

whictwa zaczeli$my gonié swiat

w duzej mierze jest zastuga In-

stytutu Badawczego Drég i Mo-

stow.

Tak, a $cislej mojego zespotu. Pod ko-
niec lat 90. wprowadzilismy nowe metody
projektowania mieszanek mineralno-as-
faltowych do nawierzchni, zwigkszylismy
odpornos¢ tych materialéw na deformacje
ijuz zkoncem lat 90. problem kolein znikl,
tyle ze wowczas byly to naprawy dos¢ po-
wierzchowne, bo jedynie gérnych warstw,
nie wzmacniali$my natomiast konstruk-
cji. Na przetomie XX i XXI w. pojawit sie
problem spekan, poniewaz sztywniejsza
konstrukcja byta wprawdzie odporna na
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deformacje, ale z kolei nie byta odporna
na zmeczenie i niskg temperature zima.
Od konca lat 90. zaczeliémy wprowadzac
asfalty modyfikowane polimerami, co
znacznie poprawito trwalo$¢ nawierzchni,
zwigkszajac strefe temperaturows, w kto-
rej asfalt jest odporny na pekanie w niskiej
temperaturze i na deformacje w wysokiej
temperaturze. WprowadzaliSmy nowe
mieszanki, np. beton asfaltowy o wy-
sokim module sztywnosci, opracowany
na przetomie lat 70. i 80. we Francji, czy
SMA, ktoéra Niemcy zaczeli stosowaé na
poczatku lat 90. Obecnie jest to podsta-
wowa mieszanka ktadziona na nasze drogi,
zwlaszcza autostrady i drogi krajowe. Jest
trwala, daje wiekszy komfort jazdy, wiek-
sze bezpieczenstwo i jest bardziej odporna
na deformacje. Bylismy drugim krajem
w Europie po Niemczech, ktéry wprowa-
dzit SMA do praktyki budowlanej, pozniej
zrobita to Szwecja i kolejne kraje. W USA
jest to obecnie bardzo popularny materiat.
Te technologie wprowadzamy réwniez do
miast, w Warszawie od 2003 r. s3 znane
szybkie remonty.

Na czym one polegaja?

Na zlecenie stolecznego Zarzadu Drog
Miejskich przeprowadziliémy badania dia-
gnostyczne i okazalo sie, ze wiele odcin-
kéw nawierzchni warszawskich ulic pod
wzgledem no$nosci ma poprawne parame-
try, natomiast problemem sg deformacje
i spekania gérnych warstw. Doszedlem
do wniosku, ze chcac przebudowywac te
nawierzchnie, to w ciaggu dwoch, trzech
pokolen nie zdotamy naprawi¢ wszyst-
kich wymagajacych remontu ulic. Zapro-
ponowalem szybka technologie wymiany
wierzchnich warstw, stosujac nowe mate-
rialy, ktore pozwalaja na zwiekszenie sku-
teczno$ci takiego zabiegu. Prace wykonuje
si¢ w weekendy. W piatek wieczorem fre-
zuje si¢ istniejace nawierzchnie, w sobote
i niedziele kladzie kolejno dwie warstwy:
goérna stanowi SMA, dolng beton asfaltowy
o wysokim module sztywnosci. W ponie-
dzialek rano jezdnia jest oddawana do
ruchu. Juz ok. 2 mIn m? nawierzchni wy-
remontowano w Warszawie w ten sposéb.
Po drogach nalezacych do ZDM, a po nich
m.in. poruszaja sie autobusy komunikacji
miejskiej, jezdzi sie komfortowo.



Jakie znaczenie dla tego postepu
maja nowoczesne metody ba-
dawcze?

Obecnie stosowane metody pozwalaja
do$¢ precyzyjnie prognozowaé trwalto$¢
materialu uzywanego do budowy na-
wierzchni. Nasz Instytut jest pierwszym
laboratorium w Europie Wschodniej
wyposazonym w sprzet do badania para-
metréw zmeczeniowych materialéw as-
faltowych i modutu sztywnosci oraz od-
pornosci na niska temperature. W latach
90. wspotpracowalam z prof. Wolfgangiem
Arandem z Uniwersytetu Technicznego
w Brunszwiku. Ta wspolpraca pozwo-
lita mi na to, by rozpocza¢ takie badania
w Polsce.

Postep techniczny jest dzi$§ generowany
w gléwnej mierze w firmach drogowych,
ktére posiadaja ogromnie rozwiniete
zaplecza laboratoryjne. Wprowadza sie
nowe metody badawcze materiatéw, nie-
konieczne na co dzien stosowanych, ale
na etapie projektowania, opracowania
konstrukcji nawierzchni, doboru mate-
rialu, sg one niezwykle istotne. Nastgpita
zdecydowana poprawa uzywanych ma-
terialéw przez wprowadzenie asfaltow
modyfikowanych, emulsji asfaltowych;
do materialow drogowych zalicza si¢ dzi$
takze geosyntetyki, gewlokniny, siatki
wzmacniajace nawierzchnie.

W $wiatowym drogownictwie, ale row-
niez w polskim, dokonat si¢ wielki postep.
Duzo jezdze¢ europejskimi drogami i oce-
niajac na ich tle drogi szybkiego ruchu
w Polsce, zbudowane lub wyremontowane
w ostatnich latach, stwierdzam, Ze maja
bardzo dobre nawierzchnie. Koleiny nie
pojawiaja si¢ nawet przy duzym obcigzeniu
ruchem, poniewaz, jak juz wspomniatem,
nowe technologie, m.in. beton asfaltowy
o wysokim module oraz SMA wprowa-
dzana do warstwy $cieralnej, zapewniaja
odpornoé¢ na deformacje. Incydentalnie
zdarzaja si¢ niedociagniecia, ale zwykle
wynikajg one z niedowymiarowania kon-
strukcji, pewnych szczegélnych uwarun-
kowan w kontrakcie. Opinia ta dotyczy
jednak tylko drég krajowych, ktore w su-
mie liczg ok. 17 tys. km, podczas gdy cata
sie¢ drogowa w Polsce liczy ok. 360 tys.
km. Problemem, jesli chodzi o jakos¢, sa
drogi samorzadowe.

Wada naszego systemu zaréwno na
etapie projektowania, jak i budowy jest
stosowanie kryterium najnizszej ceny -
wybiera si¢ najtanisza, a wiec i najstabsza
oferte, gdyz nawet bardzo solidng firme
to kryterium zmusza do oszczedzania,
np. na badaniach rozpoznawczych stanu
istniejacej nawierzchni. IBDiM dysponuje

bardzo nowoczesnymi narzedziami do
diagnostyki, m.in. radarem do prze$wie-
tlania nawierzchni, ktéry pozwala oce-
ni¢ grubos¢ poszczegdlnych warstw, stan
podloza gruntowego itp., ugieciomierzem
udarowym stosowanym w nieniszczacej
metodzie badania no$nosci istniejacej
nawierzchni, niezbednym do tego, aby
precyzyjnie zaprojektowa¢ jej wzmoc-
nienie. Na $wiecie nie przystepuje sie do
projektowania nawierzchni bez wykona-
nia tego rodzaju badan. Niestety u nas to
sie wcigz zdarza, np. kiedy IBDiM ztozyt
oferte wykonania badan diagnostycznych
przed wykonaniem projektu wzmocnie-
nia nawierzchni mostu Grota-Roweckiego
(Torunskiego) w Warszawie, wykonawca,
Transprojekt-Warszawa, z powodéw
o ktorych wspomnialem wyzej, poprosit
o zmniejszenie zakresu, gdyz tak bedzie
taniej. A teraz, kiedy przystapit do robot,
odkrywa, ze po zdjeciu starej nawierzchni
jest zupelnie co innego niz si¢ spodziewal.
Stalo sie tak, gdyz byla za mata czestotli-
wos¢ badan diagnostycznych. Podobnie
jest na rondzie Ofiar Katynia w Krako-
wie - wykonawca stale przerywa roboty,
gdyz stwierdza wystepowanie torfoéw. Zle
rozpoznanie skutkuje zlym projektem.
Jako ciekawostke podam, ze nawierzch-
nia mostu Torunskiego, od nadzorowa-
nia ktérej zaczynalem kariere zawodows,
stuzyta przez 30 lat, czyli wbrew utartym
opiniom nawierzchnie asfaltowe moga by¢
bardzo trwale.

Jakie sa tendencje rozwojowe

dla nawierzchni mostowych?

Niska temperatura i wilgo¢ atakujaca
most od spodu jest bardziej niszczaca niz
wysoka temperatura oddzialujaca latem
na nawierzchnie drogows, ktdra jest chro-
niona przed zmianami temperatury przez
grunt. Dlatego naprezenia nawierzchni
mostowej sa wieksze i bardziej zmienne.
Istotne znaczenie ma sposob jej pofaczenia
z podlozem, czyli ptyta pomostu betono-
wego lub stalowego. Drgania, ugiecia, np.
plyt w mostach stalowych, sg szczegdlnie
niewskazane dla nawierzchni asfaltowych,
gdyz moga spowodowa¢ spekania. Do-
bor materialow jest wiec nieco inny niz
w przypadku nawierzchni drogowej, gdyz
musi to by¢ nawierzchnia bardzo szczelna,
a ponadto odporna i na deformacje, i na
spekania.

W przypadku nawierzchni mostowych
renesans przezywa asfalt lany. Przypomne,
ze ostatnim obiektem mostowym w Pol-
sce z nawierzchnig wykonang z asfaltu
lanego byl most Torunski. Nowoczesng
technologie opracowano w krajach nie-
mieckojezycznych, ale nawet najwigksze
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Nawierzchnie Kraj

mosty na $wiecie sg juz wykonywane w ten
sposob. Jest to bardzo specyficzny materiat
- trudny w uktadaniu z powodu swojej
sztywnosci. Mieszanka musi by¢ ktadziona
maszynowo i niczego nie mozna recznie
poprawi¢. Kilka lat temu wprowadzilem
zalecenie, aby nawierzchnie mostowe byly
budowane z asfaltu lanego. Temat pod-
jety dwie, trzy firmy, ktére zaopatrzyly sie
w sprzet i obecnie wykonuja takie roboty.
Nadal jednak nie mamy firmy, ktéra mo-
glaby zrealizowa¢ kontrakty w duzej skali,
a asfaltlany zaplanowano m.in. na moscie
Pétnocnym w Warszawie i w ciggu auto-
stradowej obwodnicy Wroclawia.

Instytut wprowadza zalece-

nia, opracowuje nowe rozwia-

zania technologiczne, czy sa
one nastepnie przeksztatcane

w normy?

Obecnie wdrazamy normy unijne,
weczesniej obowiazywaly polskie normy.
Dotyczyty tradycyjnych materiatéw. No-
woséci wprowadzaliSmy w postaci zale-
cen instytutowych i bardzo wiele z nich
weszlo do praktyki budowlanej, tyle ze
lata 80. i 90. byly okresem destrukeji sieci
drogowej w Polsce ze wzgledu na niskie
naktadyizmiany administracyjne. W wy-
niku staran Instytutu powstalo ponad 20
wytworni emulsyjnych, poniewaz zabie-
galiémy o wprowadzenie tego materiatu
i jego upowszechnienie.

Normy europejskie w dziedzinie dro-
gownictwa sg rézne w poszczegdlnych
krajach. W dyrektywach europejskich
zapisano, ze ze wzgledu na réznice kli-
matyczne, techniczne, kulturowe i inne,
kazdy kraj moze dostosowa¢ wymagania
techniczne do swoich warunkéw. Normy
dotyczace np. mieszanek asfaltowych po-
zwalajg na dobér spoéréd kilkunastu do-
puszczonych. W Europie wybrano do sto-
sowania dziewie¢, w naszym kraju szes¢.
Reguluje to albo zatacznik do norm, albo
odrebne dokumenty i takimi opracowa-
niami do norm s3 wymagania techniczne
kruszyw i nawierzchni asfaltowych. Byly
one rekomendowane przez Ministerstwo
Infrastruktury w 2006 r., a w 2009 r. zo-
staly opublikowane. Po dwoch latach do-
$wiadczen stwierdziliémy, Zze wymagaja
weryfikacji. Prace sa na koncowym etapie,
czyli przed wydaniem noweli. Wprowadza
ona nowe metody badawcze (zmeczenie,
modul sztywnosci, odpornos¢ na dziatanie
wody, odporno$¢ na deformacje), ktore
obowiazuja w UE. Do ich stosowania pol-
skie laboratoria muszg si¢ przygotowac.

Instytut na biezaco bada i opra-

cowuje nowe technologie, zbiera

doswiadczenia. Czy jest swego
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Kraj Nawierzchnie

rodzaju pogotowiem, ktoére

reaguje na zmiany w Swiecie

i nowe wymagania rynku?

Tak bylo w latach 80. i 90., przed prze-
mianami gospodarczymi. Jak wspo-
mnialem, postep techniczny jest dzis
generowany w zapleczach technicznych
przedsigbiorstw budowlanych. Do$wiad-
czamy tego rowniez w Polsce, poniewaz te
firmy dzialajg takze u nas. Takie firmy, jak
Eurovia, Colas czy Strabag stworzyly wla-
sne osrodki badawczo-rozwojowe, w kto-
rych opracowuje si¢ innowacyjne rozwia-
zania. Wielkie koncerny przeznaczajg na
ten cel ogromne fundusze. A zaczelo sie
od Francji, ktora w latach 70. przystapita
do budowy sieci autostrad. Od razu okre-
$§lono zadania dla firm wykonawczych,
wymagajac badan i innowacji. Wowczas
wlasnie do budowy nowych odcinkéw
autostradowych opracowano technologie
asfaltow modyfikowanych polimerami,
ktora rychto upowszechnita si¢ na caltym
$wiecie. Wtedy tez powstalo w Paryzu
Centralne Laboratorium Drég i Mostow
(LCPC), znakomicie wyposazony osrodek
z wielkimi dokonaniami.

W rodzimej skali warto odnotowa¢
osiagniecia w dziedzinie tzw. cichych
nawierzchni. Nowe mieszanki o wia-
$ciwosciach tlumiacych hatas drogowy
wprowadza na rynek poznanska firma
Colas. Podczas pazdziernikowych tar-
géw INFRASTRUKTURA 2010 bede
prowadzil forum Moja Innowacja 2010,
ktérego celem jest prezentacja innowacyj-
nych rozwigzan technologicznych przez
polskie firmy. Problem polega na tym, ze
specyfikacje przetargowe sg przygotowy-
wane przez biura projektow, a firmy wyko-
nawcze nie moga wprowadza¢ zmian. To
powazny btad, gdyz projektanci nie maja
obowigzku $ledzi¢ innowacji. Trzeba da¢
wiekszg swobode wykonawcy, to on powi-
nien proponowac technologie i uzgadnia¢
szczegoOly techniczne z inwestorem i z pro-
jektantem. Wygrac kontrakt po najnizszej
cenie to nie wszystko, powinno si¢ gene-
rowa¢ rozwigzania innowacyjne. Wielu
firmom réwniez na tym zalezy, gdyz dbaja
o swoja marke i dtugofalowo chcg praco-
wa¢ na polskim rynku.

Co nowego proponuja techno-

lodzy w dziedzinie nawierzchni

asfaltowych?

Nieustannie doskonalony jest dobdr
kruszywa, rodzaju asfaltu, dodatkow
w postaci polimerdéw czy substancji po-
mocniczych, jak cho¢by $rodkéw adhe-
zyjnych. Jednak bodaj najwigcej mowi
si¢ teraz o dodawaniu gumy do asfaltu.
Pomysl nie jest nowy, gdyz juz w latach 60.
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w Arizonie opracowano metode modyfi-
kacji asfaltu 20-procentowym dodatkiem
gumy w wysokiej temperaturze. Ta me-
toda upowszechnia si¢ obecnie w §wiecie,
réwniez w Polsce powstala odpowiednia
instalacja. Mieszanka jest w cenie asfaltu
modyfikowanego polimerami. W Insty-
tucie badamy bardzo obiecujacy produkt
ze Szwajcarii — granulat gumowo-asfal-
towy. Chcemy go zastosowaé w Polsce.
W stosunku do technologii amerykanskiej
wprowadzenie tego juz zmodyfikowanego
asfaltu do mieszanki mineralno-asfaltowej
jest duzo prostsze, nie zakldca procesu
produkcyjnego, nie wymaga dlugiego
czasu przygotowania modyfikowanego
asfaltu. Skad to zainteresowanie guma?
Oczywiécie z powodu koniecznosci uty-
lizacji zuzytych opon samochodowych,
ale rownie wazny jest efekt obnizenia ha-
tasu. Coraz powszechniej stosowana jest
mieszanka asfaltu porowatego, z ktorej
wykonuje si¢ porowata nawierzchnie.
W zwyktych nawierzchniach zawartoé¢
wolnej przestrzeni siega do 4%, natomiast
we Francji, w potudniowych stanach USA,
w Japonii jest powszechnie stosowany as-
falt porowaty o zawartoéci wolnej prze-
strzeni do ponad 20%. Zwieksza to kom-
fort jazdy i obniza halas: jedna warstwa
0 6-8 dB, dwie warstwy o 10-12 dB. To
bardzo duzo, gdyz obnizenie halasu o 3 dB
odpowiada dwukrotnemu zmniejszeniu
liczby przejezdzajacych pojazdow. Spadek
0 3-5 dB mozemy uzyska¢, wprowadzajac
SMA z dodatkiem gumy, co potwierdzity
wykonane przez Instytut pomiary na tak
przygotowanej nawierzchni.

Problem halasu drogowego jest jednym
z dominujacych w Polsce. Mamy niera-
cjonalnie wysokie wymagania normowe
w tym wzgledzie, wyzsze niz np. w Niem-
czech. W konsekwencji budujemy ekrany
akustyczne o wysokosci 15 m, przypo-
minajace konstrukcje mostowe i bardzo
kosztowne. Tymczasem problemu hatasu
mozna rozwigza¢ na wiele innych spo-
sobow. Jednym z nich sg tzw. ciche na-
wierzchnie. W Warszawie dazymy do tego,
by przez sklad mieszkanki w warstwie
$cieralnej nawierzchni redukowa¢ hatas.
Proekologiczny efekt ma przynies¢ inna
planowana w stolicy probna nawierzchnia.
Bedzie to pierwsze zastosowanie w Polsce
ijedno z pierwszych w §wiecie powloki fo-
tokatalitycznej na nawierzchni asfaltowe;j.
Pod wplywem $wiatla dwutlenek tytanu
zawarty w takiej powloce powoduje rozbi-
cie szkodliwych zwigzkow ze spalin samo-
chodowych (tlenkéw azotu, siarki, wegla)
i nastepuje zmniejszenie emisji gazow sil-
nikowych 040-50%. Badania wykazaly, ze
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na ruchliwych ulicach Warszawy wskaznik
zapylenia jest czterokrotnie wyzszy niz na
wsi, a wiec jest czterokrotnie nizsza jako$¢
zycia. Jednym z deklarowanych przez wia-
dze stolicy priorytetéw ma by¢ poprawa
czystosci powietrza. Zgtositem pomyst, ale
okazalo sie, ze s3 ciecia finansowe. Koszt
takiej powloki wynosi ok. 7 euro za 1 m?.
Jednak wierze, ze niedtugo ta technologia
pojawi si¢ w Polsce.

Zmiany w technologii nawierzchni
asfaltowej przyczyniaja sie nie tylko do
poprawy komfortu jazdy, ochrony $rodo-
wiska, ale tez do podniesienia walorow
estetycznych miejskiego krajobrazu. Asfalt
moze by¢ kolorowy! Instytut udostepnit
wykonawcy technologie, dzigki ktorej na
dojazdach do stadionu Wisty w Krako-
wie polozono czerwong nawierzchnie,
uzyskujac pigkna barwe. Efekt zaskoczyt
wszystkich, zalowano nawet, ze nie poto-
zono podobnej wokdt murawy stadionu.

Efekt polozenia rewelacyjnej,

wydawaloby sie, mieszanki

moze jednak zepsuc zty projekt
lub zte wykonanie. W takich sy-
tuacjach stychaé komentarze, ze
budowane w Polsce autostrady
wciaz ustepuja zachodnim. Glo-
$no bylo np. o autostradzie A2
miedzy Wrzesnia a Koninem,

w nawierzchni ktérej z dnia na

dzien pojawity sie dziury.

Spotka koncesyjna Autostrada Wielko-
polska SA, ktora zarzadza tg autostrada,
dysponowala prognoza ruchu drogo-
wego w tym rejonie z lat 90., w ktorej
nie przewidziano gwaltownego rozwoju
transportu kotowego w Polsce. Odcinek
Wrzeénia — Konin zaprojektowano zgod-
nie z tamta prognozga, wykonang zreszta
przez uznang firme amerykanska. Odci-
nek ten zostat zbudowany przez Centralny
Zarzad Drég Publicznych, potem przejela
go AW SA i przeprowadzita modernizacje.
Jej zakres okazal si¢ za maly w stosunku
do liczby i tonazu pojazdéw. Planowano,
ze nawierzchnia bedzie wzmocniona
po osmiu latach, ale juz po dwdch prze-
cigzenie ruchem spowodowalo w niej
wiele uszkodzen. Drugi problem tej na-
wierzchni, spekania, byly spowodowane
niska temperaturg. Na podstawie naszych
badan zostaly opracowane wymagania,
ktore okreslaja dobor rodzajow asfaltow do
poszczegdlnych warstw, by w najwyzszej
warstwie byt odpowiednio migkki asfalt,
odporny na niska temperature. Jednakze
pekanie niskotemperaturowe to zdarzenie
jednorazowe, wystarczy bardzo mrozna
noc. W 2006 r. w rejonie Poznania bylo
ok. -30 °C.



Juz po jakims$ czasie wykonalem symu-
lacje w programie komputerowym do pro-
gnozowania trwaloéci nawierzchni, ktory
udostepnil mi prof. Matthew Witczak. Po
wprowadzeniu danych materialowych
i okreséleniu warunkéw pogodowych oka-
zalo sie, ze czestotliwosé¢ tych spekan od-
powiada prognozie nowej metody projek-
towania konstrukcji nawierzchni w USA.
Do tego nalezy dodac¢ obcigzenie ruchem
oraz, na jednym z odcinkdéw, szczegdlnie
trudne warunki podloza gruntowego.

Zastosowanie destruktu asfal-

towego to temat konferencji

w Ozarowie Mazowieckim, ktérej

jest Pan wspétorganizatorem. Jak

funkcjonuje recykling asfaltéw,
kto i w jakim stopniu powinien go
ponownie wykorzystywaé?

Zuzyte nawierzchnie po sfrezowaniu
moga by¢ powtdrnie uzyte, gdyz jest to
pelnowartosciowy material, zawierajacy
zdrowe kruszywo i zdrowy, lecz nieco
zestarzaly, asfalt. Po odpowiednim prze-
tworzeniu destrukt asfaltowy staje sie pel-
nowartosciowym granulatem asfaltowym.
Na calym $wiecie dazy sie do wykorzysty-
wania materialéw alternatywnych. Znie-
checa sie whascicieli do ich sktadowania na
sktadowiskach odpadéw, wprowadzajac
wielokrotnie wyzsze opodatkowanie za
skfadowanie niz np. za sprowadzenie kru-
szywa naturalnego. W Niemczech wrecz
nie wydaje si¢ pozwolen na sktadowa-
nie, material musi by¢ powtornie uzyty.
Mozna to robi¢ bezposérednio na drodze:
specjalne maszyny tng i mielg nawierzch-
nie, nastepnie dodaje sie dodatki i emulsje
w celu poprawienia sktadu sfrezowanego
materialu, miesza si¢ i zageszcza. Moze to
by¢ wykonywane na goraco lub na zimno,
na drodze lub w wytworni mieszanek as-
faltowych. W normach europejskich i w
polskich wymaganiach technicznych jest
wyraznie okredlone, ze do poszczegolnych
warstw mozna — bez uzgodnien z inwesto-
rem — doda¢ okre$lone ilo$ci granulatu
asfaltowego. I tak, do podbudowy do 30%,
do warstwy wiazacej do 20%, do warstwy
$cieralnej do 10%. Warto wspomnie¢, ze
w Niemczech wykonano prébe techno-
logiczna, w ktorej stara nawierzchnia as-
faltowa zostala w 90% uzyta do potozenia
nowej. Dodano zaledwie jeden dodatek,
ktory spowodowal odéwiezenie tej na-
wierzchni.

Wérdd polskich inwestordw, zarzadcow
drég gléwnych, panuje nieche¢ i obawy
przed stosowaniem destruktu asfaltowego.
Upodobali go sobie zarzadcy drég gmin-
nych i powiatowych, lecz nie potrafig uzy¢.
W Warszawie frezuje si¢ nawierzchnie,

a cigzaréwki z okolicznych gmin juz cze-
kaja w kolejce. Material jest wysypywany
na drogi gruntowe, ugniatany walcem,
alokalnym wladzom wydaje si¢, ze zbudo-
waly droge. W ktorejs z podwarszawskich
gmin tak wykonana droga rozpadta si¢ po
zimie, ku zdziwieniu lokalnych wladz. Ale
czemu si¢ dziwi¢, przeciez sam zestarzaly
asfalt, ktorego w starej warstwie nie mogto
by¢ zreszta duzo, nie stanie sie lepiszczem.

Konferencje rozpoczne od prezentacji
barier w stosowaniu destruktu asfalto-
wego w Polsce, do ktorych nalezg przepisy
prawne, mozliwoéci finansowe, a takze
brak dostatecznej wiedzy o tym produkcie
wsrod inwestorow.

Najwieksze w Europie instalacje
do produkcji asfaltéw modyfiko-
wanych dzialaja w naszym kraju,
przy rafinerii w Plocku i Gdan-
sku. Mimo to co jaki$ czas moéwi
sie, ze asfaltow moze zabrak-
na¢, gdyz Polska to wielki plac
budowy. Czy rzeczywiscie? Jaka
jest jakosé tych produktéw?

Na pewno nie zabraknie asfaltow. Poza
spotkami Orlen Asfalt i Lotos Asfalt, pro-
dukcja asfaltow zajmuje sie tez firma Total
Polska, ktéra sprowadza z rafinerii Leuna
asfalty zwykle, natomiast w Polsce posiada
instalacje do produkcji asfaltéw modyfi-
kowanych. Jest tez Nynas, dostarczajacy
asfalt ze Szwecji. W razie potrzeby mozna
réwniez importowac bardzo dobrej jakosci
asfalty z biatoruskiej rafinerii w Mozy-
rze. Moga raczej wystapi¢ problemy lo-
gistyczne, bo jak wiadomo, budowa drég
przeszkadza budowie drég. Utrzymanie
drég w dobrym stanie wymaga uzycia ok.
1,5 mln t asfaltu rocznie, podczas gdy do
niedawna zuzywano ok. 400 tys. t rocznie.
To tlumaczy, dlaczego w ciggu dekady nie
udalo si¢ nadrobi¢ zaniedban z minionych
dziesigcioleci i dlaczego drogi samorza-
dowe sg w stanie katastrofalnym.

Przez ostatnie lata nie przeprowadza-
lismy systematycznych badan asfaltow
produkowanych przez polskie rafinerie,
natomiast dochodza do nas sygnaty od
wykonawcéw roboét drogowych, ze moga
by¢ problemy. Proponuje, aby rozpocza¢
regularne badania. Dla rafinerii najbar-
dziej oplacalna jest produkcja paliw, dla-
tego doskonalg technologie i instalacje
przerobki ropy. Pozostalos¢ jest odpadem,
jednak wlasnie z niego produkuje si¢ as-
falt. Teraz, gdy asfalty sa modyfikowane
polimerami, zmiana skladu i wlasciwo-
$ci tego zasadniczego sktadnika powoduje
problemy z uzyskaniem odpowiednich
wlasnosci asfaltu modyfikowanego. Do
warstwy $cieralnej jest wymagane stoso-
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wanie asfaltoéw modyfikowanych, stad ich
masowe zuzycie.

W latach 90. doszto do zaprzestania
odbioru asfaltow z Petrochemii Plockiej.
Byla to odpowiedz drogowcéw na niejed-
norodnos¢ produkeji i wady tych mate-
riatéw. Przekonalem 6wczesnego prezesa
rafinerii Konrada Jaskote do wyrazenia
zgody na kontrolowanie jako$ci asfaltow
jako warunku odbioru produkeji. W ciagu
roku, dwoch doprowadziliémy do znacznej
poprawy ich jakosci, wytrzymywaty po-
réwnanie z asfaltami z Europy Zachodniej.
Z Rafinerig Gdanska, ktéra uruchomita
produkcje asfaltéow modyfikowanych,
wspolpraca ukladata sie harmonijnie.
Teraz nie ma jej prawie wcale. Rafinerie
nie moga zapominac o tym, ze brak zbytu
na pozostatos¢ podestylacyjna i zajete nia
zbiorniki uniemozliwig im przeréb ropy.
A przeciez gdy wykonawcy stwierdza
gorszg jakos¢, zaczng poszukiwac innego
kontrahenta. Kiedys$ naklonitem BP, aby
weszlo do Polski z dzialalno$cig asfaltows,
a teraz jest Total Polska, filia miedzyna-
rodowego koncernu Total, ktora przejela
dzialalnoé¢ asfaltowg od BP Polska.

Jak ocenia Pan jako$¢ na-

wierzchni betonowych?

Zanaszg zachodnig granica, ale rowniez
na drodze A8, na nawierzchniach betono-
wych pojawity sie ubytki spowodowane
korozjg kruszywa w betonie. Zaczeto je
naprawia¢, jednak zastosowane metody
okazaly si¢ malo skuteczne. W ,,Der Spie-
gel” ukazal sie artykut o mozliwej ko-
nieczno$ci remontu ok. 300 km autostrad
betonowych w bylej NRD. Ubieglej zimy
najbardziej niebezpiecznym odcinkiem
drogowym w Polsce byl odcinek Piotrkow
Trybunalski - Wolbdrz, gdzie z powodu
$liskiej nawierzchni bylo najwiecej wy-
padkéw w kraju. To jest kosztowna na-
wierzchnia i przy wszystkich innych swo-
ich wadach jest najglosniejsza. Na odcinku
autostrady A2 kladzie si¢ nawierzchnie
betonowe cichonoéne, z wymywaniem
wierzchniej warstwy powltoki cementowej.
Najglo$niejsze sg gltadkie nawierzchnie,
dlatego odslaniane jest kruszywo. Istnieja
rozwigzania, ktére pozwalaja obnizy¢ te
hatasliwos¢, np w USA rowkuje si¢ na-
wierzchnie betonowe. Przed kilku laty wy-
budowano fragment obwodnicy Londynu
w tej technologii, zwanej whisper concrete
(szepczacy beton). Mialo by¢ cicho, po
roku protestow okolicznych mieszkancow
brytyjskie ministerstwo transportu pod-
jeto decyzje, ze nawierzchnia tej obwod-
nicy i innych nawierzchni betonowych
zostanie pokryta asfaltem.

Dziekujemy za rozmowe.
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