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duza tendencje wzrastajaca.
Nastepuje zwigekszenie obcigzenia kon-
strukcji nawierzchni ruchem pojazdow
ciezkich (ciezarowych) oraz naciskow
na kota samochodéw ciezarowych,
a takze zastepowanie kot blizniaczych
kotami pojedynczymi o bardzo wysokim
cisnieniu powietrza. Fakt ten wymusza
konieczno$c¢ poszukiwania nowych ma-
teriatéw i technologii w celu osiggniecia
bardziej trwatych konstrukcji nawierzch-
ni. Odnosi sie to zaréwno do nawierzch-
ni ulic w miastach, jak i drog zamiejskich,
w tym samorzgdowych.

Obecnie zwieksza sie przedziat po-
miedzy wzrastajgcymi wymaganiami do-
tyczacymi jakosci nawierzchni drogo-
wych a dostepnymi srodkami finansowy-
mi na ten cel. Pomimo ograniczonych
naktadow konieczne jest utrzymanie
na odpowiednim poziomie dotychczaso-
wej sieci drég. Jest to mozliwe jedynie
przez zastosowanie nowoczesnych
technologii w celu wydtuzenia okresu
przydatnosci nawierzchni drogowych
do bezpiecznego uzytkowania.

Co jest potrzebne, by zarzadzajacy
samorzadowymi drogami mogli realizo-
wac inwestycje solidne, trwate i ...
na miare mozliwosci ich finansowania?

Jednowarstwowa
nawierzchnia

Jednowarstwowe nawierzchnie asfal-
towe wykonywane sg w Niemczech
od wielu dziesiecioleci, a w niemieckich
przepisach technicznych funkcjonujg
pod pojeciem: Decktragschichten, ozna-
czane skrotem DTS lub TDS (Tragdeck-
schichten), ktére niektdrzy polscy ttuma-
cze probujg nazywac¢ warstwami Scieral-
no-no$nymi lub Scieralno-wigzacymi.
Drogi samorzadowe (gminne —441 164 km,
powiatowe 98 412 km) stanowig w Niem-
czech 78,4% dtugosci wszystkich drog
publicznych. W Polsce dtugos$¢ drog
gminnych wynosi 209 333 km, a powia-
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towych 126 924 km, co stanowi 88% dtu-
gosci drog publicznych. Podobnie jak w
Polsce, drogi te w Niemczech obcigzone
sg mniejszym ruchem niz drogi krajowe
(Landoéw) i drogi federalne. Ruch na wielu
drogach samorzadowych odpowiada
naszej kategorii od KR1 do KR4. Do ich
utrzymania i remontu niezbedne sg na-
ktadki z mieszanek mineralno-asfalto-
wych na gorgco lub na ciepto.

W celu zmniejszenia naktadéw na
utrzymanie nawierzchni na tych dro-
gach stosuje sie w Niemczech jedno-
lub dwuwarstwowe naktadki z beto-
nu asfaltowego, ktérych zadaniem
jest przywrocenie badz zwiekszenie
nosnosci istniejacej nawierzchni (od-
powiadajacej zwiekszonemu obcigze-
niu ruchem), a jednoczesnie zabez-
pieczenie remontowanej nawierzchni
przed szkodliwym oddziatywaniem
warunkow atmosferycznych. Naktadka
powinna charakteryzowac¢ sie odpo-
wiednig sztywnoscig, aby korzystnie
wptywac na nosnos¢, ale z drugiej stro-
ny mie¢ mniejszg zawarto$¢ wolnych
przestrzeni niz warstwa wigzaca lub
podbudowa, aby jej nasigkliwos¢ byta
na poziomie zblizonym do wymagan
dotyczacych warstwy $cieralnej. Do-
datkowo, taka naktadka musi charak-
teryzowac sie odpowiednimi wtasciwo-
$ciami przeciwposlizgowymi, zblizony-
mi do wymagan wobec warstwy Scie-
ralnej. W nakfadce dwuwarstwowej
dolna warstwa zapewnia nos$nosc,
a warstwa Scieralna wymagane wia-
sciwosci przeciwposlizgowe oraz ochro-
ne przed negatywnym oddziatywaniem
warunkéw atmosferycznych.

Dotychczas wykonywane w Niem-
czech naktadki jednowarstwowe z beto-
nu asfaltowego najczesciej ulegaty
przedwczesnym uszkodzeniom, gtéw-
nie z powodu wzrostu agresywnosci ru-
chu samochodow ciezarowych. Od diuz-
szego czasu poszukiwano wiec nowych
rozwigzan korzystniejszych pod wzgle-
dem technicznym i ekonomicznym, tzn.
mniej pracochtonnych, tanszych i trwal-
szych nakfadek jednowarstwowych.

W latach 2008 — 2013 wykonano
w Niemczech serie odcinkéw doswiad-
czalnych, na ktérych utozono jednowar-
stwowe nakfadki, grubosci 4 — 10 cm,
poczatkowo z betonu asfaltowego o du-
zej zawartosci grysow i asfaltu, a w kon-
cowej fazie doswiadczen, z mieszanki
mastyksowo-grysowej (typu SMA wg
EN 13108-5) o uziarnieniu do 16 mm,
najczesciej z asfaltem drogowym rodza-
ju50/70. Uzyskane w tym okresie wyni-
ki badan wbudowywanych mieszanek
mastyksowo-grysowych oraz wyko-
nanych nakladek potwierdzity zalety
tego rozwigzania:

e mieszanka mineralna w mieszance
mastyksowo-grysowej zawiera duzo zia-
ren grubych i charakteryzuje sie wyso-
ka stabilnoscig oraz odpornosciag na od-
ksztatcenia oraz zuzywanie sie pod
dziataniem ruchu;

e w takiej mieszance moze by¢ za-
stosowany standardowy asfalt drogowy
(50/70) oraz standardowy wypetniacz
wapienny;

e wbudowana warstwa z mieszanki
mastyksowo-grysowej, ze wzgledu
na niskg zawarto$¢ wolnych przestrze-
ni, jest szczelna, a wiec odporna na
dziatanie wody i mrozu;

e mozliwos¢ zastosowania w takiej
mieszance destruktu asfaltowego odpo-
wiadajgcego wymaganiom EN 13108-8,
korzystnie obnizajacego jej koszt;

e mozliwos¢ wbudowywania mie-
szanki przy zmiennej grubosci warstwy
od 4 do 10 cm;

e mieszanka charakteryzuje sie duzg
stabilnoscig i odpornoscig na odksztat-
cenia oraz zuzywanie si¢ pod dziata-
niem ruchu;

e warstwa z mieszanki mastyksowo-
-grysowej charakteryzuje sie wiekszg
trwatoscig z powodu grubszej warstew-
ki asfaltu na ziarnach kruszywa w mie-
szance (niz w stosowanej dotychczas
mieszance betonu asfaltowego), co mi-
nimalizuje koszty utrzymania w cyklu zy-
cia nawierzchni;

e okazata sie idealng mieszankg mi-
neralno-asfaltowg na nawierzchnie drog
samorzadowych.
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* Srodki hydrofobizujace do uktadow
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* redukcja wykwitow (tynki, fugi)

» optymalizacja kosztow zwigzanych z
hydrofobizacja uktadu
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Polskie doswiadczenia

W Polsce w latach 2010 — 2013 zosta-
ty wykonane pierwsze odcinki jednowar-
stwowych nawierzchni na drogach sa-
morzadowych na terenie wojewo6dztwa
pomorskiego i warminsko-mazurskiego
oraz mazowieckiego. Wnioski sg pozy-
tywne — nawierzchnia z jedng warstwa
$cieralno-wiazaca nie budzi zastrze-
zen i jest wykonywana w czasie o po-
towe krétszym niz tradycyjna. Bada-
nia i obserwacja wykonanych odcinkéw
nawierzchni jednowarstwowych w na-
szym kraju potwierdzity zalety tej tech-
nologii wykazane w Niemczech.

Jedng z pierwszych préb podjeto
w kwietniu 2010 r. na drodze wojewddz-
kiej w woj. warminsko-mazurskim. Cho-
dzito o remont drogi zniszczonej przeto-
mami. Zaproponowano zamawiajgce-
mu, ze zamiast dwoch warstw wykona-
na zostanie jedna, dzieki czemu za-
miast dwdch dni wytgczenia drogi z ru-
chu mozna ten czas skrdci¢ do jednego
dnia. To przekonato inwestora. Wykona-
na nawierzchnia jest do dnia dzisiejsze-
go w bardzo dobrym stanie. Jednowar-
stwowa technologie wykorzystano takze
na drogach szczegolnie narazonych

na deformacje, np. na asfaltowej drodze
osiedlowej. Na nawierzchni wykonane;j
w 2010 r. nie stwierdzono dotychczas
zadnych deformac;ji i ma ona bardzo do-
bra szorstkosé.

Te samg technologie zastosowano
w miejscowosci nadmorskiej, takze na
ulicy, na ktorej parkowane sg samocho-
dy szczegdlnie w okresie letnim, przy wy-
sokiej temperaturze, gdy ryzyko defor-
macji jest jeszcze wieksze. Potozo-
na tam zaledwie czterocentymetrowa
warstwa $cieralno-wigzaca sprawdzita
sie. Jednowarstwowa nawierzchnia wy-
korzystana zostata takze do moderniza-
¢cji nawierzchni na obiektach mostowych.

Podsumowujac dotychczasowe ob-
serwacje, mozna stwierdzi¢, ze nosnos¢
nawierzchni zalezy w bardzo duzym
stopniu od kata tarcia wewnetrznego,
dlatego nie da sie w tej technologii zasto-
sowac bardzo stabych kruszyw (katego-
riit odpornosci na rozdrabnianie wiekszej
od LA 35). Powierzchnia wtasciwa kru-
szywa jest bowiem wowczas mata, a jego
otoczka asfaltowa gruba i dlatego na-
wierzchnia ma duzg trwatos¢. Starzenie
jest bowiem w prostej linii zalezne od gru-
bosci otoczki lepiszcza na kruszywie.

Gruba otoczka asfaltowa to nizsze modu-
ty przy zginaniu w ujemnej temperaturze,
€O oznacza, ze nawierzchnia wiecej sie
ugnie, zanim peknie. Z kolei przy wyso-
kiej temperaturze dodatniej, mimo grubej
otoczki asfaltowej, odporno$¢ na koleino-
wanie jest bardzo duza.

Najwazniejsze zalety jednowar-
stwowej nawierzchni z mieszanki
mastyksowo-grysowej to odpor-
nos¢ na czynniki atmosferyczne,
a takze niskie koszty dzieki utozeniu
jednej warstwy zamiast dwoch. Mozli-
wos¢ zastosowania wyselekcjonowa-
nego granulatu asfaltowego (destruktu)
tez wptywa na obnizke kosztow. Waz-
na zaletq jest takze zredukowanie lub
catkowite wyeliminowanie frezowa-
nia istniejagcej nawierzchni: istnieje
mozliwos¢ rezygnaciji z warstwy profi-
lujgcej, a przez to wbudowanie na-
wierzchni jednowarstwowej w jednym
cyklu roboczym na grubosé do 10 cm.

Opisana technologia spetnia oczeki-
wania nie tylko zarzadcow drég samo-
rzadowych, ale rowniez uzytkownikow,
poniewaz drogi z takg nawierzchnnig sg
bardzo trwate i bezpieczne.
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