budownictwo

Konkurencja technologii to dobre
rozwigzanie dla polskich drog

— W Polsce powinny byc zaréwno nawierzchnie betonowe

jak i bitumiczne. To jest tylko konkurencja. Tylko rywalizacja

w obrebie réznych technologii daje szanse, ze tak naprawde
zbudujemy lepsze drogi — méwit prof. Jan Deja, dyrektor Biura
Stowarzyszenia Producentéw Cementu podczas Il Krakowskich Dni
Nawierzchni. Stowarzyszenie Producentéw Cementu byto patronem
merytorycznym tego wydarzenia.

W I Krakowskich Dniach Nawierzchni, ktore 25-
27 listopada 2015 r. odbyty sie w Krakowie, wzie-
tfo udziat ponad 200 oséb zwigzanych z budowg
i utrzymaniem drég. Stowarzyszenie Producentéw
Cementu byto patronem merytorycznym tego wy-
darzenia. W konferencji wzieli udziat: Andrzej Ptak
— przewodniczacy Stowarzyszenia Producentéw
Cementu i prezes zarzadu Grupy Ozaréw SA oraz
prof. Jan Deja, dyrektor Biura Stowarzyszenia Pro-
ducentéw Cementu.

Podczas otwarcia konferencji prof. Deja podkreslat,
ze branza cementowa opowiada sie za budowa
zaréwno drég o nawierzchni betonowej jak i asfal-
towej. O tym, ze konkurencja technologii to dobre
rozwigzanie dla polskich drdg, prof. Deja méwit
w referacie pt. ,Nawierzchnie betonowe — mity
i fakty”.

— Podczas wielu prezentacji podkre$latem, i z tego
stwierdzenia jestem znany, ze w Polsce powinny
by¢ zaréwno nawierzchnie betonowe jak i bitu-
miczne. To jest tylko konkurencja. Tylko rywalizacja
w obrebie réznych technologii daje szanse, ze tak
naprawde zbudujemy lepsze drogi. Tu jest miejsce
dla jednych i drugich. W Polsce prawie 90% drdg
to drogi samorzadowe, na ktérych dominuje asfalt.
Beton jest obecny, ale w mniejszym zakresie. My
uwazamy, ze na drogach narazonych na duze ob-
cigzenie ruchem, na ruch samochodéw ciezkich czy
tam, gdzie wystepuije ruch petzajacy, jest absolutnie

wskazane zastosowanie technologii betonowej — ttu-
maczyt prof. Deja. Zaznaczyt, ze nie reprezentuje
grupy producentéw nawierzchni betonowych, ale
$rodowisko zwigzane tylko z jednym sktadnikiem
mieszanki betonowej. — Jest mi obojetne, kto be-
dzie budowat te drogi. Najwazniejsze, by robit to
dobrze, pod kontrolag GDDKIA czy Ministerstwa In-
frastruktury i Budownictwa — ttumaczyt, a nastepnie
przedstawit mity dotyczace drog betonowych, ktére
pojawiajg sie w wielu przekazach.

— Méwi sie o tym, ze nie mamy do$wiadczen, ze nie
jestesmy przygotowani, ze drogi z betonu to mozemy
budowaé po 2023 roku. Méwi sie o tym, ze koszty
budowy i utrzymania drég betonowych sg wyzsze,
ze brakuje polskich wykonawcéw. Méwi sie takze
o hatasliwosci tych nawierzchni. Do tych stwierdzen
chciatbym sie odnie$¢ — zaczat prof. Deja.

Wedtug prof. Dei, z wyliczen przeprowadzonych
na podstawie cen Sekocenbud za IV kwartat 2015
roku wynika, ze juz na etapie budowy, w wyzszych
kategoriach ruchu, drogi betonowe sg tansze.

— Jezeli chodzi o hatasliwo$¢, my wiemy, ze bu-
dowane dawniej nawierzchnie betonowe byty gto-
$niejsze od bitumicznych. Ale przy stosowanych
obecnie technologiach budowy drég betonowych
takie zjawisko nie zachodzi. Namawiam do tego,
by$my konkurowali, bySmy informowali, ze postep
w drogownictwie réwniez ma miejsce — apelowat
prof. Deja. — Zupetnie nieprzekonujaco brzmiag
tezy, ze jest problem z zimowym utrzymaniem
nawierzchni betonowych. Dla inzynieréw zajmu-
jacych sie technologig betonu sg to stwierdzenia
obrazliwe. Potrafimy ksztattowa¢ mikrostrukture
betonu tak, by beton nie byt narazony na problemy
z mrozoodpornoscig i odpornoscig na $rodki odla-
dzajace — ttumaczyt prof. Deja.

Jakie fakty przemawiajg za nawierzchniami beto-
nowymi? Przy nowoczesnych rozwigzaniach gwa-
rantowana 40-50-letnia zywotno$¢. — To nie jest
tylko czcza obietnica, my mamy nawet 70-letnie
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doswiadczenia z uzytkowania nawierzchni betono-
wych. Mamy wybudowanych i uzytkowanych okoto
600 km betonowych drég krajowych i autostrad
oraz okoto 600 km drég lokalnych — méwit Deja.
- Kolejny fakt to nizsze ,whole life costs”. W dfugiej
perspektywie czasowej beton ma niekwestionowang
przewage nad bitumem. Cieszy nas, ze od pewne-
go czasu takze GDDKIA patrzy nie tylko na koszty
budowy drég, ale takze na koszty ich eksploatacji
w perspektywie kilkudziesieciu lat. Za bezpieczen-
stwem uzytkowania nawierzchni betonowych prze-
mawia ich jasna barwa, wptywajaca na lepszg wi-
docznosc, oraz brak zjawiska koleinowania. Jasno$é
nawierzchni betonowych zmniejsza takze koszty

ich oswietlenia. Nawierzchnie betonowe cechuje .
takze ognioodpornos¢ oraz odpornos$¢ na dziatanie |
wysokich i niskich temperatur. Wspétczesne na-

wierzchnie betonowe to takze niski poziom hatasu
i mniejsze zuzycie paliwa jadacych pojazddw, spo-
wodowane przez nizszy opdr toczenia.

Zdaniem prof. Dei, pojawiaja si¢ takze zarzuty, ze nie
jestesmy przygotowani do budowy drég o nawierzch-
niach betonowych. — Czy brakiem przygotowania
mozna nazwaé opracowanie w 2001 roku Katalogu
Typowych Konstrukcji Nawierzchni Sztywnych, a po-
tem jego udoskonalenie w 2013 roku? Czy brakiem
przygotowania mozna nazwaé opracowanie w ciggu
dwach lat przez grono ekspertéw nowoczesnych do-
kumentdéw projektowych Ogdlnych Specyfikacji Tech-
nicznych? My mamy dokumenty techniczne i dobrze
wyszkolonych ludzi. Wykonawcy dysponujg takze
odpowiednim sprzetem do budowy nowoczesnych
nawierzchni betonowych. Zapewniam, ze jesteSmy
dobrze przygotowani do budowy drég z betonu — ar-
gumentowat prof. Jan Deja.

Profesor Deja odnidst sie takze do zarzutéw, ze na-
wierzchnie betonowe sg bardzo uciazliwe z punktu
widzenia ochrony $rodowiska, w zwigzku z emisjg
CO,. — Jedyna odpowiedzig na te zarzuty moga
by¢ wyniki analizy LCA (Life Cycle Assessment).
Taka ocena cyklu zycia zostata wykonana dla
nawierzchni betonowych. Nawierzchnie betono-
we posiadajg nizszy opér toczenia niz asfaltowe.
Wspoétczynnik redukcji spalania paliw dla drog
betonowych wynosi od 0,5% do 5% w stosunku
do drog asfaltowych, co daje redukcjg emisji CO,.
Przeprowadzone badania jednoznacznie wska-
zuja, ze najwieksza ilos¢ emisji powstaje w fazie
uzytkowania drogi (ruch komunikacyjny), a nie
w fazie wytworzenia drogi — wyjasniat prof. Deja.
— Zmniejszenie zuzycia paliwa o 0,5% w okresie
30 lat dla 1 km autostrady zmniejszy emisje CO,

0 1.154 ton ekwiwalentu CO,, czyli mniej wigcej
tyle, ile naktady na wybudowanie drogi. Redukcja
10% zuzycia paliwa dla pojazdéw ciezkich pozwo-
litaby zaoszczedzi¢ 10.760 ton ekwiwalentu CO,,
czyli pie¢ razy tyle, ile wynosza nakfady $rodowi-
skowe na wybudowanie drogi.
Prof. Deja dodat, ze w planie budowy drog ekspreso-
wych i autostrad do 2023 roku GDDKIA zarekomen-
dowata budowe 809 km w technologii betonowe;.
— To absolutnie uzasadnione rozwigzanie. Cieszg sig,
ze wykonano wielokryterialng analize uwzgledniajaca
wigksze natezenie ruchu cigzkiego. W budownictwie
drogowym w Polsce jest miejsce zaréwno dla tech-
nologii asfaltowej jak i betonowej. Kazda z nich ma
swoje zalety, ktére powinny by¢ wykorzystywane,
z zatozeniem, ze dla obu branz nadrzednym celem
powinna by¢ budowa sieci trwatych i bezpiecznych
drdég na pokolenia — zakonczyt prof. Jan Deja.
W dyskusji towarzyszacej konferencji wzigt udziat
m.in. Andrzej Ptak, przewodniczacy Stowarzyszenia
Producentéw Cementu. — Jako stowarzyszenie w kaz-
dym mozliwym miejscu powtarzamy, ze na polskich
drogach nie ma miejsca na monokulture. Widzimy
miejsce zaréwno dla nawierzchni betonowych jak
i dla nawierzchni asfaltowych — méwit prezes Andrzej
Ptak, ktéry takze zaapelowat, by w dyskusji dotycza-
cej obydwu technologii postugiwac si¢ prawdziwy-
mi argumentami. — Prosze takze nie uzywac wiecej
stwierdzenia: ,,budujmy drogi asfaltowe, bo fatwiej je
naprawic”. Niezaleznie od tego, w jakiej technologii
drogi zostang wykonane, muszg by¢ zrobione bardzo
dobrze — powiedziat prezes Andrzej Ptak.

Piotr Piestrzyniski

35



