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A ,,Ekolog|a w drogownictwie -
drogownictwo dla natury” tak has’rowo mozna UJac zagadnienia, wokoét ktérych w tej
chwili koncentrujg sie wysitki branzy. Jak rzeczywiscie drogownictwo, a doktadnie
technologie nawierzchniowe, moga zminimalizowa¢ negatywne oddziatywanie drég
na sSrodowisko? O tym rozmawiamy z prof. Dariuszem Sybilskim, kierownikiem
Zaktadu Technologii Nawierzchni Instytutu Badawczego Drég i Mostéw, profesorem
Politechniki Lubelskiej.

- Czy faktycznie w technologiach nawierzchniowych tkwia potencjalne
duze mozliwosci ochrony srodowiska?

- Problem jest natury dwoistej. Dlatego, ze z jednej strony mamy do czynienia z
wptywem drogi jako konstrukcji, a wiec budowli, ktéra moze oddziatywac na
srodowisko. W tym przypadku decydujgce sa zastosowane materiaty i technologie.
Moga przeciez w nawierzchni by¢ wbudowane pewne szkodliwe materiaty.
Przypomne, ze niegdy$ powszechnie stosowane byty smoty weglowe. Kiedy
stwierdzono, ze sg rakotwércze wycofano sie z ich uzycia. Tak stato sie na Swiecie, a
co za tym idzie rowniez w Polsce. Ten proces przebiegt tagodnie - bez specjalnych
ustaw i zakazéw. Natomiast drugg strong problemu oddziatywanh jest transport, a
wiec zwigzane z nim emisje spalin i generowany przez pojazdy hatas.

My, drogowcy, staramy sie juz od dtuzszego czasu, to jest przynajmniej od
kilkunastu lat, wprowadza¢ takie rozwigzania, ktére opieraja sie na zasadzie
stosowania materiatéw nieszkodliwych dla Srodowiska, takich z ktérych poprzez
wymywanie wodami zadna szkodliwa substancja nie przedostaje sie do gruntu.
Dazymy do tego, zeby nawierzchnie, ktére budujemy, zaréwno nie byty szkodliwe
dla srodowiska, jak tez minimalizowaty negatywne oddziatywania transportu. Tu
mamy wiec dwa aspekty: obnizanie poziomu hatas drogowego oraz technologie
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stuzgce ograniczeniu emisji gazéw cieplarnianych.

W drogownictwie problem emisji gazéw jest w tej chwili rozwigzywany w taki
sposdéb, ze obnizamy temperature produkcji mieszanek mineralno-asfaltowych. To
stuzy znacznemu ograniczeniu tej emisji, nawet od 30 do 50 procent. Przypomne, ze
temperatura produkcji tradycyjnych mieszanek mineralno-asfaltowych siega
170-180 stopni Celsjusza, a pierwszych wprowadzonych mieszanek na ciepto
130-140 stopni C, co juz znacznie ograniczyto emisje gazéw. Teraz te temperature
obniza sie ponizej 100 stopni C, do okoto 80-90 stopni C. Oczywiscie juz wczesniej
znane byty technologie na zimno, ale one sg mniej skuteczne pod wzgledem
trwatosci. Natomiast mieszanki na ciepto lub mieszanki na poétciepto (te o znacznie
nizszej temperaturze), posiadajg te same wtasciwosci mechaniczne co tradycyjne,
produkowane w wyzszych temperaturach.

Drogownictwo zatem obecnie obniza temperature produkcji i emisje gazéw
cieplarnianych, rownoczesnie zachowujgc wtasciwosci mechaniczne mieszanek i
uktadanych z nich nawierzchni. W tym zakresie dysponujemy juz wieloma
technologiami. Ich zalety sg liczne, bo poza ograniczeniem emisji oraz z tym
zZwigzanym zmniejszeniem zuzycia energii, sg jeszcze dodatkowe, na przyktad w
postaci wydtuzonego sezonu robdét. Dzieki nim w naszych warunkach sezon prac -
bez obnizania jakosci robot - mozna przesung¢ na okres niskiej temperatury - na
listopad, a nawet grudzien. Ponadto wydtuza sie odlegtos¢ transportu mieszanek z
wytwoérni do miejsca ich wbudowania. Te mieszanki bowiem zachowuja dtuzej
wtasciwos¢ urabialnosci.

To jest kierunek technologii, w jakim zmierza caty Swiat. W Polsce niestety ich
jeszcze nie wprowadzamy w dostatecznym stopniu.

- Co jest tego przyczyna?

- Zasadniczy problem tkwi w oporze inwestora. Nie ma tu winy firm wykonawczych.
Im wrecz na tym zalezy ze wzgledu wtasnie na wydtuzenie sezonu robét, czy
przedtuzenie tras transportu mieszanek oraz zmniejszenie zuzycia energii. Dla nich
sg to wymierne korzysci.

Oczywiscie, w poczatkowym okresie wdrozenia taka mieszanka moze by¢ drozsza
od tradycyjnej. Tu wiec dochodzi tez problem kosztéw oraz problem rezerwy
inwestora wobec takich nowosci.

Licze, ze u nas te technologie sie upowszechnig. W Polsce sg juz przeciez dostepne,
a pewne nawet rozwigzania technologiczne sg stosowane, szczegdlnie jesienia,
kiedy istnieje koniecznosc¢ spetnienia warunkéw kontraktu i termin zakonczenia
rob6t. Wykonawca, kiedy nadchodzg chtody, szuka sposobu, ktéry umozliwi mu przy
zachowaniu jakosci prac ich szybkie ukohczenie. Siega wiec do tych technologii
prawdopodobnie ukrywajgc to przed inwestorem. A jesli dobrze wykonat
nawierzchnie, praca jest akceptowana i odbierana.
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- Powréémy do aspektu hatasu. Nie chcemy ekranow! - tak w kolejnym
hasle mozna zawrzec spoteczne oczekiwania w zakresie ochrony
srodowiska i zdrowia ludzi, jakie stawiane sa drogownictwu.

- Kiedy rezimy obnizania hatasu, czy raczej rezimy ochrony otoczenia przed
hatasem, zostaty wprowadzone powszechnie, to w wielu krajach jednak uniknieto
rozwigzan o takim szerokim wykorzystaniu ekranéw akustycznych, jakie ma miejsce
u nas. Jezdzgc po Europie nie widzi sie ich az tak wielu, czy tak gesto stawianych jak
w Polsce. A niemal w ogdle nie dostrzega sie ekranéw przy drogach w Stanach
Zjednoczonych. Tam sie ich wtasciwie nie uzywa, co wynika z przestrzeni tego kraju,
odlegtosci osiedli od gtéwnych drég i autostrad. Amerykanie sg ponadto
pragmatyczni i podchodzg do tego z duzo wiekszg ostroznoscig. Tam nie ma wiec
takiego rygoru i pedu do stawiania oston przeciwhatasowych.

Natomiast tym, co coraz powszechniej stosuje sie Swiecie sg tzw. ciche
nawierzchnie. Staje sie to tez koniecznoscig, na przyktad w Holandii przy jej
charakterystycznym zurbanizowaniu oraz zageszczeniu osad mieszkalnych i
zabudowy. Tam wobec tego stosuje sie asfalt porowaty jako najskuteczniejsze
rozwigzanie problemu hatasu komunikacyjnego. Przy jednowarstwowej nawierzchni
porowatej uzyskuje sie obnizenie hatasu o okoto 6 dB, a przy dwuwarstwowej nawet
do 10-12 dB. Przypomne, ze asfalt porowaty charakteryzuje sie juz osiggang nawet
25-procentowa wolng przestrzenia. Zartujgc mozna powiedzieé, ze nawierzchnie w
¢wierci jej objetosci buduje sie z powietrza. Ale efekt tego jest znakomity.

Jednak w naszych warunkach klimatycznych przez dtugi czas opieraliSmy sie
wprowadzeniu asfaltu porowatego. Sam bytem do niego nastawiony sceptycznie.
Podobny opér mieli Niemcy, do czasu, gdy stwierdzili, ze problem hatasu stat sie
bardzo istotny. Koszty budowy coraz wyzszych ekrandéw postanowili wiec
zrekompensowac, wprowadzajgc nawierzchnie z asfaltu porowatego. Uznali, ze nie
majg innego wyjscia. W Polsce nie ma jeszcze takiego przymusu spotecznego,
brakuje tez woli inwestorow.

- Ale czy rachunek ekonomiczny nie przesadzi? Jakie sa relacje cen
pomiedzy powiedzmy kilometrem ekranu a nawierzchni z asfaltu
porowatego?

- Koszty sg podobne. Wolna przestrzen, a zatem powietrze w nawierzchni, nie
zmienia zasadniczo ceny produkcji i utozenia asfaltu porowatego. Natomiast ta
technologia jest bardzo skuteczna w ograniczaniu hatasu. W naszych warunkach
klimatycznych jest jednak ryzykowna. W pierwszej kolejnosci chodzi o
wykonawstwo. Otdz jeszcze nie mamy dostatecznego doswiadczenia w tych
nawierzchniach. Tu nie tylko miesci sie kwestia zaprojektowania takiej mieszanki,
ale tez zaprojektowania przekroju nawierzchni, bo dla niej musi by¢ inny system
odwodnienia, by woda wnikajgca w pory odptywata.

Nalezy bra¢ pod uwage réwniez aspekt utrzymania zimowego. Szczegdlny jest
poczatek zimy, kiedy przychodza mrozy, a jest wtasnie po deszczach, tak jak czesto
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ma to miejsce w listopadzie. Zatem, kiedy nadchodzi nocg mréz, to woda, ktéra nie
zdazyta odptynac z warstwy porowatej, zamarza. Zamieniajac sie w 16d zwieksza
objetos¢, wskutek tego w postaci lodowych grudek wychodzi z poréw na
powierzchnie jezdni, stwarzajgc zagrozenie sliskoscig. Mamy wdéwczas do czynienia
ze zjawiskiem tzw. czarnego lodu. Jest to bardzo niebezpieczne, poniewaz kierowca
nie widzi tego zagrozenia, problem odczuwa dopiero wtedy, kiedy zaczyna
hamowad. W przypadku nawierzchni z asfaltu porowatego mamy wiec inne
wymagania zimowego utrzymania, przede wszystkim odladzania. Z doswiadczenia
wiadomo, ze jesli prognozy pogody zapowiadajg mrozy, to dla odcinkéw
wykonanych w tej technologii w pierwszej kolejnosci wykonuje sie skropienie
solanka. W zadnym wypadku nie mozna stosowac piasku, bgdZz mieszanki piasku i
soli. Powodujg one zapychanie poréw nawierzchni, skutkujgce z jednej strony
zanikiem efektu zmniejszenia hatasu, a z drugiej zmniejszeniem trwatosci
nawierzchni.

Problem zwigzany z asfaltem porowatym jest taki, ze w pory tej nawierzchni wnikajg
rozmaite zanieczyszczenia, wiec co dwa-trzy lata trzeba jg czysci¢. Sg do tego juz
specjalne maszyny-odkurzacze wysysajgce zanieczyszczenia z porow. Jesli sg one
zatkane, to nawierzchnia nie spetnia juz swojej roli w wyciszaniu hatasu.

Niestety, te nawierzchnie sg mniej trwate w stosunku do tradycyjnych. Jesli srednia
trwatosc¢ nawierzchni szczelnej, na przyktad z betonu asfaltowego czy SMA, jest
okreslana na 10 lat, to dla asfaltu porowatego wynosi ona 8 lat. Trzeba miec tego
Swiadomosc i kalkulowa¢ w decyzjach inwestycyjnych. Za to efekt dla kierowcy,
uzytkownika drogi, jak tez dla otoczenia drogi jest nieporéwnywalny. Oczywiscie
chodzi o zmniejszony hatas, ale rowniez o komfort jazdy, szczegdlnie podczas
deszczu. Nie ma rozbryzgiwania wody spod két pojazdu, a kierujgcy pojazdem wrecz
nie odczuwa, ze jedzie po mokrej jezdni, poniewaz woda odptywa w pory.

- Czy istnieja badania wskazujace optacalnosc¢ takich nawierzchni w relacji
do kosztéw spotecznych, a wiec m.in. poprawy zdrowia ludzi czy
zmniejszenia wypadkéow drogowych?

- Na pewno byty wykonywane takie badania. Przede wszystkim realizowane sg duze
programy badawcze w zakresie tzw. cichych nawierzchni, stuzace poszukiwaniu
nowych rozwigzan. Szczegdétdéw nie jestem w stanie teraz przytoczyc, jednak efekty
sg oczywiste. Potozenie cichej nawierzchni eliminuje potrzebe instalowania ekrandéw
badz, jesli istnieje wskazanie ich montazu, to sg one niskie, na krétszych odcinkach i
co za tym idzie - zdecydowanie tahsze. Wiadomo, ze do tego dochodzg inne
rozwigzania, jak na przyktad w obszarach miejskich, zabudowanych, wprowadza sie
ograniczenia predkosci, co obniza poziom hatasu generowanego przez pojazdy.

- W kategorii cichych nawierzchni sa réwniez technologie wykorzystujace
dodatki gumy. Jak mozna ocenic¢ stopien ich wdrozenia w naszym kraju?

- Technologie modyfikacji guma sg w Polsce w zasadzie dopiero wprowadzane.
Mamy dwie technologie stosowane w kraju. Jedna jest amerykanska.



http://www.phoca.cz/phocapdf

Drogownictwo dla ekologii

Utworzono: poniedziatek, 03, pazdziernik 2011 08:19 Agnieszka Serbenhska

Wykorzystywana do tego jest instalacja do modyfikowania asfaltu guma. W moim
przekonaniu ta technologia jest skomplikowana, czasowo dtuzsza tez w wykonaniu i
bardziej kosztowna. Natomiast druga, bedgca moim zdaniem idealnym
rozwigzaniem, to granulat gumowo-asfaltowy. Jest to asfalt modyfikowany guma w
postaci granulatu, a w zasadzie proszku, czy miatu. Moze by¢ dostarczany do
kazdego miejsca. Jest dodawany bezposrednio do mieszanki mineralno-asfaltowe;j
podczas jej produkcji. To bardzo proste zastosowanie i rbwnoczesnie skuteczne.
Odcinki wykonane w Szwajcarii i Niemczech oraz nasze badania wskazuja, ze
wtasciwosci takiej mieszanki sg podobne do tych modyfikowanych polimerami, maja
bardzo dobre wtasciwosci mechaniczne i sg odporne na niskg temperature,
koleinowanie, zmeczenie. | te technologie wprowadzamy w Polsce. Juz mamy kilka
takich odcinkow. A jakie sg zalety tych nawierzchni? Sa dobre oraz zmniejszaja
hatas, bo sama guma powoduje, nawet jesli nie jest to porowata nawierzchnia,
obnizenie poziomu o 2 dB, co juz jest zauwazalne i odczuwalne. Przypomne, ze
obnizenie o 3 dB jest juz réwnowazne zmniejszeniu ruchu pojazdéw o 50 procent.

- Czym moze nas jeszcze zaskoczyc postep technologiczny w
nawierzchniach drogowych?

- Rzeczg, o ktérej warto powiedzie¢, sg nawierzchnie fotokatalityczne. To jest nowa
technologia, ktérg tez licze, ze uda sie sprowadzi¢ do Polski. Stworzona jest ona dla
potrzeb terendw silnie uprzemystowionych i zurbanizowanych, ktore charakteryzuja
sie duzym poziomem emisji gazoéw cieplarnianych. W tym przypadku chodzi o
zastosowanie powtok natryskowych, ktére wykonuje sie na nawierzchni betonowe]
czy asfaltowej, a nawet na kostkach betonowych. W tym rozwigzaniu wykorzystuje
sie wynalazek, ktéry w latach 60. ubiegtego stulecia zostat w Japonii wykorzystany
po raz pierwszy do klimatyzacji. Otéz, dwutlenek tytanu jest takim zwigzkiem, ktory
w obecnosci Swiatta reaguje z gazami cieplarnianymi, powodujac ich rozpad na
substancje nieszkodliwe. Powtoka fotokatalityczna na nawierzchni jezdni zmniejsza
emisje gazéw pochodzacych ze spalania paliw przez samochody.

W zurbanizowanych osrodkach to rozwigzanie jest stosowane od niedawna, ale juz
potwierdza sie jego skutecznoscC. Pierwsze zastosowania tej technologii byty
oczywiscie w Japonii, pézniej we Wtoszech. W Europie mamy dwa obszary
szczegdblnie emitujgce gazy cieplarniane, to jest potudniowg Anglie i pétnocne
Wtochy. Rowniez w tej grupie plasujg sie kraje Beneluksu, a w Polsce jest to strefa
Slaska.

W wymienionych krajach Europy mamy wiec praktyczne zastosowania tej
technologii. Natomiast w ubiegtym roku we wspétpracy z wtoskimi partnerami miaty
by¢ wykonane dwa odcinki nawierzchni fotokatalitycznej rowniez w Warszawie.
Niestety na przeszkodzie stanat brak pieniedzy. Mam jednak nadzieje, ze sie to w
kohcu powiedzie.

- Dziekuje za rozmowe.

Agnieszka Serbenska
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