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W odpowiedzi na oswiadczenie Pana senatora Kazimierza Kleina z dnia 12 kwietnia
2012 r. w sprawie jakosci stosowanych materiatlow budowlanych w kontek$cie wystepowania

peknie¢ nawierzchni drég, przedstawiam nastgpujace informacje i wyjasnienia.

Realizacja inwestycji  infrastrukturalnej jest z natury przedsiewzigciem
skomplikowanym pod wzgledem zaréwno proceduralnym jak i technicznym, angazujgcym
znaczace $rodki finansowe oraz wymagajacym duzych nakladéw czasowych. Budowane
drogi majg stuzy¢ uzytkownikom przez wiele lat. Konstruktorzy daza do tego, aby trwalo$¢
nawierzchni drogowych wynosita 20-30 lat. W Polsce przyspieszone niszczenie drog
nastepuje najczesciej z powodu poruszania si¢ po nich pojazdéw przecigzonych. Do niedawna
typowa technologia budowy nawierzchni drogowych w Polsce byla technologia nawierzchni
podatnych-asfaltowych. Doswiadczenia z tytulu budowanych w Polsce nawierzchni
sztywnych - betonowych, czy tez nawierzchni z asfaltu w technologii WMS
(o podwyzszonym module sztywnosci mieszanek mineralno-bitumicznych) sg niewielkie.
Jednoczes$nie zalety tych nawierzchni, takie jak wieksza trwalos¢ i brak zjawiska
koleinowania oraz odpornos¢ nawet na bardzo wysokie obcigzenia osi przemawiaja za ich
stosowaniem.

Odnoszac sie do kwestii spekan i szczelin jakie pojawily si¢ na nowo budowanych
odcinkach autostrad, informuje, iz pod wpltywem bardzo niskich temperatur, w najstabszym
miejscu konstrukcji, a wiec najczesciej tam, gdzie nie zostala uszczelniona przerwa
technologiczna Iub naciecie pilg byto zbyt glebokie, zostato zainicjowane spekanie. Pojawil
sie tzw. efekt karbu, czyli ostabiono konstrukcje nawierzchni. Spigtrzenie naprezen
doprowadzilo do niekontrolowanego rozciggnigcia nawierzchni, w rezultacie powstaly
spekania. Z ustalen technologéw Generalnej Dyrekeji Drog Krajowych i Autostrad wynika, iz
spekaft mozna bylo uniknaé poprzez oczyszczenie krawgdzi nawierzchni po zakonczonym
etapie pracy, rowne i odpowiednio glf;bokie'doci@cie krawedzi nawierzchni, uszczelnienie
przerwy technologicznej, pilnowanie czysto$ci na budowie i niedopuszezenie do poruszania
sie ciezkich pojazdéw po niepelnej konstruke;ji.

Nosnosé konstrukcji nawierzchni jest zwigzana z charakterystyka warstwy wiazacej
oraz warstw podbudowy. Z punktu widzenia trwalosci asfaltowych nawierzchni drogowych



coraz wieksze uznanie znajduje koncepcja polegajaca na tworzeniu bardzo trwalej 1 odpornej
na obcigzenie od ruchu samochodowego podbudowy polaczonej z warstwa wiazacg. Tak
utworzony zespol warstw jest przykrywany cienkg warstwg S$cieralng odporng na
koleinowanie. Mieszanka mineralno-asfaltowa o takiej charakterystyce, przeznaczona na
warstwe podbudowy i1 warstwe wiazaca, zostala po raz pierwszy opracowana we Francji pod
nazwa EME (enrobe a module eleve — mieszanka o wysokim module sztywnos$ci). Jest to
rozwigzanie, ktore lgczy ze soba dwie przeciwstawne cechy: odporno$¢ na koleinowanie
i rownoczesnie bardzo duzg odpornos¢ na zmeczenie dzigki zastosowaniu bardzo twardego,
specjalnego asfaltu. Zastosowane technologie wykonania przedmiotowych nawierzchni byly
poprzedzone odpowiednimi badaniami i nie wynikalo z nich, ze wystapig obecnie
obserwowane zjawiska (pekniecia). Trwalos¢ zmeczeniowa nawierzchni, modyfikacja
asfaltow, wlasciwosci przeciwposlizgowe i podobne zagadnienia sg przedmiotem wielu
projektow realizowanych w laboratoriach drogowych w jednostkach naukowo-badaweczych
w tym rowniez w Instytucie Badawczym Drég i Mostow.

Nalezy zaznaczyé, iz technologia WMS (podwyzszony modul sztywnosci mieszanek
mineralno-bitumicznych) okre$lona przez GDDKIiA zostala z powodzeniem zastosowana na
wielu odcinkach drog np. na odcinku A2 Konin — Dabie, obwodnicy Gniezna czy drodze
krajowej Nr 92 Poznan — Iwno. Na ww. inwestycjach spgkania nie wystapity. Gléwnym
powodem zastosowania ww. mieszanki do budowy drég w Polsce, byla konieczno$é
uniknigcia koleinowania sie drdg.

Jednocze$nie informuje, iz Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej w zakresie swojej wilasciwosci merytorycznej poprzez okreslanie kierunkow
rozwoju  sieci drogowej oraz wydawanie przepiséw techniczno-budowlanych
i eksploatacyjnych dotyczacych drég i drogowych obiektow inzynierskich stwarza
odpowiednie warunki do przygotowania i realizacji projektéw infrastrukturalnych.
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