Woda i niskie temperatury (szcze-
golnie czeste przejscia przez 0° C) sg
wrogiem budowli inzynierskich. Stad
tez goérna warstwa nawierzchni dro-
gowej powinna by¢ ,z definicji”
szczelna (stwierdzenie to nie dotyczy tzw. ,nawierzchni poro-
watych”, ktore z natury rzeczy nie mogag byc¢ i nie sg szczelne).
Dzigki szczelnosci wierzchniej warstwy, eliminowana jest moz-
liwos¢ wnikania wody w konstrukcje nawierzchni i jej poste-
pujace, aczkolwiek skuteczne niszczenie, az do catkowitego
uniemozliwienia spetnienia celu, jakiemu miafa stuzy¢ na-
wierzchnia — oczywiscie jesli nie nastgpi odpowiednio wcze-
$niej usuniecie przyczyny zniszczenia, dzieki odpowiednim
zabiegom uszczelniajgcym lub naprawczym.

W ostatnich latach, wykonawcy nawierzchni drogowych
udzielajg wieloletnich, a nawet dziesigcioletnich gwarancji na
ich bezusterkowe funkcjonowanie. Z géry mozna przewidziec,
ze podmiot udzielajgcy gwarancji na tak dtugi okres, zmuszo-
ny bedzie do monitorowania szczelnosci warstwy Scieralnej
nawierzchni oraz stosowania réznego rodzaju zabiegdéw
utrzymaniowych uszczelniajgcych te nawierzchnie, oczywi-
Scie nie w cafej skali, ale zgodnie z zasadg Pareto w skali
rzedu 20% wybudowanej nawierzchni. Mozna przewidywac,
Ze na koniec okresu gwarancji, inwestora bedzie interesowa-
to, na ile odbierana nawierzchnia jest szczelna i czy wkrotce
po dokonywaniu odbioru pogwarancyjnego nie bedzie musiat
planowac wykonania zabiegdéw uszczelniajgcych, wzglednie
zabiegow naprawczych.

Doswiadczenia krajowe i zagraniczne, wyraznie wskazuja,
ze w okresie dtugiego, np. dziesiecioletniego okresu eksplo-
atacji drogi, z reguty wystepujg tgcznie lub osobno dwa rodza-
je nieszczelnosci nawierzchni asfaltowych, a mianowicie:

* nieszczelnosci w miejscach szczegdlnych, takich jak pota-
czenia technologiczne, spoiny i tzw. dzikie pekniecia,
* nieszczelnosci na catej powierzchni warstwy $cieralnej.

WIESLAW DABROWSKI

OAT Sp. z0.0.
wieslaw.dabrowski@oat.pl

Fot. 1. Nieszczelne zlgcze poprzeczne [1]
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Fot. 2. Nieszczelne zlgcze podfuzne [1]

Zabiegi utrzymaniowe uszczelniajace
nawierzchnie asfaltowe

Chcac uszczelni¢ nawierzchnie, zarowno w miejscach
szczegolnych, jak i na catej powierzchni warstwy Scieralnej,
trzeba zbadac jej stan oraz dobrze zna¢ mozliwosci i ograni-
czenia zabiegow utrzymaniowych pozwalajgcych uszczelni¢
nawierzchnie w sposob skuteczny i ekonomiczny. Aktualnie
brakuje w polskiej literaturze technicznej informacji na temat
tego rodzaju zabiegéw. Dlatego tez celem niniejszego artyku-
tu jest omowienie oraz zilustrowanie kilku wybranych zabie-
goéw utrzymaniowych uszczelniajgcych nawierzchnie asfalto-
we, stosowanych w Polsce i w Niemczech, migdzy innymi po
to, aby wypetnic istniejgcg luke w zakresie wiedzy technicznej
dotyczgcej zabiegdw utrzymaniowych uszczelniajgcych na-
wierzchnie asfaltowe (ew. zabiegdw utrzymaniowych uszczel-
niajgcych asfaltowe warstwy $cieralne).

W artykule zostang przedstawione przyktady skutecznych
i ekonomicznych zabiegdw uszczelniajgcych nawierzchnie
asfaltowe. Czytelnikom, ktérzy sg zainteresowani rozszerze-
niem wiadomosci z zakresu tematyki uszczelnier nawierzch-
ni drogowych, autor poleca korzystanie z wiedzy udostepnio-
nej na portalu internetowym [3].

Zabiegi uszczelniajgce spoiny, ztgcza,
szczeliny i peknigcia nawierzchni

Definicje

Potgczenia technologiczne:

e zigcza podtuzne i poprzeczne obejmujgce potgczenia
tego samego materiatu wykonywanego w réznym cza-
sie,

* spoiny obejmujgce potgczenia roznych materiatéw, np. as-
faltu lanego i betonu asfaltowego oraz warstwy asfaltowej
z urzgdzeniami obcymi w nawierzchni wzglednie jg ogra-
niczajgcymi.

Fot. 3. Nieszczelna spoina poprzeczna [1]
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Fot. 4. Nieszczelne spoiny technologiczne mie-
dzy nawierzchnig asfaltowg i betonowg oraz

nawierzchnig betonowg i obudowg liniowej Fot. 5. Przyktad pekniecia poprzecznego na- Fot. 6. Przykfad peknigcia podfuznego na-

kratki Sciekowej [1]

Pekniecie nawierzchni — niekontrolowana utrata ciggtosci
jednej lub kilku warstw nawierzchni drogowe;j.
Zdefiniowane pojecia zilustrowano na fotografiach 1-6.

Skuteczne i ekonomiczne zabiegi utrzymaniowe

Uszczelnianie zalewg asfaltowo-kauczukowg

W przypadku, kiedy skala nieszczelno$ci potgczen tech-
nologicznych i peknie¢ nawierzchni jest stosunkowo duza,
tj. liczona w kilometrach, wéwczas najbardziej ekonomicz-
nym zabiegiem utrzymaniowym jest ich uszczelnienie ,na
goraco” przy pomocy specjalnej zalewy asfaltowo-kauczu-
kowej. Metoda wykonywania tego zabiegu utrzymaniowego
zostata zaadaptowana z Niemiec do Polski w roku 1993. Wy-
dawatoby sie, ze powinna by¢ zatem dobrze znana w catej
Polsce, poniewaz w miedzyczasie firmy wykonawcze
uszczelnity tg metoda tysigce kilometréw ztgczy, spoin i pek-
nie¢ asfaltowych nawierzchni drogowych i lotniskowych.
W praktyce okazuje sig, ze metoda doktadnie nie jest znana.
Najczesciej nie sg znane istotne szczegoty zwigzane z reali-
zacjg zabiegow utrzymaniowych z wykorzystaniem tej meto-
dy, a to wtadnie one decydujg o ekonomii i skutecznosci
catego przedsiewzigcia. W przedstawionym opisie zostanie
zwrocona uwaga na niektore istotne szczegoty, kitore trzeba
zna¢ i uwzglednia¢ w praktyce, dlatego ze one decydujg

Fot. 7. Uszczelnianie, wyfrezowanej w miejscu pekniecia nawierzchni, komory wypetnienia zalewg
asfaltowo-kauczukowg (BIGUMA TL 82) rozprowadzang (na gorgco) przy pomocy lancy z tzw. ,rucho-
mym butem” [1]
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wierzchni asfaltowej [1]

wierzchni asfaltowej [1]

o tym czy zabieg bedzie ekonomiczny i na ditugie lata sku-
teczny.

Na fot. nr 7 (strona lewa), widoczny jest efekt uszczelnienia
pekniecia poprzecznego warstwy wigzgcej nawierzchni asfal-
towej. Pekniecie to powstato jeszcze przed utozeniem war-
stwy Scieralnej. W wigkszosci tego rodzaju przypadkow w Pol-
sce uszczelnienie peknie¢, jak rowniez uszczelnianie pota-
czenh technologicznych w utozonej warstwie wigzgcej, nie jest
praktykowane. W tym szczegdlnym przypadku zaréwno wie-
dza, jak i doswiadczenie nadzoru, zadecydowaly o tym, ze
wykonawca nawierzchni asfaltowej zlecit wykonanie uszczel-
nienia. Dzieki rozfrezowaniu pekniecia i odpowiednim wypet-
nieniu wyfrezowanej komory materiatem plastycznym, jakim
jest Biguma TL 82, uszczelniono pekniecie i woda nie bedzie
miata mozliwosci penetrowaé w gtab konstrukcji nawierzchni.
Wyeliminowano ponadto mozliwo$¢ pekniecia warstwy Scie-
ralnej, wskutek tego, ze poszerzenie pegkniecia w warstwie
wigzgcej obnizyto negatywny wptyw zjawiska karbu, tj. kon-
centracji naprezen rozciggajgcych w ostabionym peknieciem
przekroju konstrukcji sktadajacej sie z dobrze zwigzanych ze
sobg warstwy wigzacej i warstwy Scieralnej.

Krétki opis metody uszczelniania peknieé¢ nawierzchni
asfaltowych

1. Wstepne oczyszczenie nawierzchni w obszarze pek-
niecia.

2. Frezowanie peknigecia na sze-
rokos¢ 12-15 mm i gtebokosc¢
20-25 mm.

3. Oczyszczenie wyfrezowanej
szczeliny przy pomocy gorace-
go i sprezonego powietrza.

4. Wypetnienie wyfrezowanej,
oczyszczonej i zagruntowane;j
komory specjalng, plastyczng
zalewg asfaltowo-kauczukowa,
aplikowang na goraco z rucho-
mego mieszalnika i rozprowa-
dzang po nawierzchni przy
pomocy tzw. ,ruchomego
buta”.
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Fot. 8. Wyglad (po czwartej zimie) skutku nie-
szczelnosci w miejscu zigcza podfuznego na
jednej z drég wojewddzkich (po drugiej zimie
rozszczelnienie ,uszczelniono” stosujgc po-
wierzchniowe utrwalenie). Po dwdch latach nie
widac nawet sladow powierzchniowego utrwale-
nia [1]

B L
Fot. 9. Zblizenie wygladu skutku niesczelnosci
pokazanego na fot. nr 8. Glebokos¢ ubytku na-
wierzchni siega cafej grubosci warstwy Scieral-
nej, szerkos¢ ubytku wacha sie w granicach
4-12 cm. Biaty kolor powstat wskutek dziatania
roztworu soli uzywanej do odladzania nawierzch-

ni [1]

5. Posypanie pasma rozprowadzonej gorgcej masy uszczel-
niajgcej odpylonym piaskiem famanym lub wyjgtkowo ce-

mentem (posypke wykonuje sie w przypadku warstwy
Scieralnej; w przypadku warstwy wigzacej posypywanie nie

jest konieczne).

W przypadku ztgczy i spoin metoda
uszczelniania nie rézni sie co do zasa-
dy, rézni sie natomiast w szczegotach.
Na przyktad: z punktu widzenia ekono-
micznego jest bardzo wazne, aby za-
uwazone peknigcia oraz rozszczelnie-
nia potgczen technologicznych i spoin
uszczelnia¢ bez zbednej zwtoki. Osta-
bione brakiem szczelnosci miejsca
w nawierzchni ulegajg bowiem przy-
spieszonej degradacji polegajgcej na
wykruszaniu kruszywa z nawierzchni.
Obrazujg to fot. 8 9.

Waznym jest, aby nie dopuszczaé
do rozwarcia pekniecia powyzej 3 mm
szerokosci. Do takiej szerokosci roz-
warcia mozna wykonywac uszczelnie-
nie opisang powyzej metodg — bez
koniecznosci frezowania nawierzchni
w $ladzie pekniecia. Obniza to istotnie
koszt uszczelnienia gtéwnie dzieki wyz-
szej efektywno$ci pracy, mniejszej ilo-
Sci zuzywanej energii oraz mniejszej
ilosci zuzywanego materiatu uszczel-
niajgcego.

Wystepujg oczywiscie pekniecia na-
wierzchni, ktore ,pracujg”, tj. zachowu-
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Fot. 10. Widok nieszczelnego ztacza podfuzne-
go [2]

ja sie podobnie jak szczelina skurczo-
wa w nawierzchni betonowej. W przy-
padku takich peknie¢ konieczne jest
wyfrezowanie komory wypetnienia, na-
wet w przypadku, kiedy szerokosc¢ pek-
niecia jest mniejsza niz 3 mm. Tego
rodzaju przypadek mamy zawsze, kie-
dy dochodzi do pojedynczych peknie¢
poprzecznych nawierzchni asfalto-
wych. Istotne wtedy jest jednak, aby
nie zwleka¢ do czasu, az pekniecie
rozszerzy sie do szerokosci powyzej
1 cm, bowiem powyzej tej szerokoSci
granicznej, koszty uszczelniania znacz-
nie wzrastajg. Stosunkowo czesto do-
chodzi do sytuaciji, kiedy rozszczelnie-
nia i degradacja ztgczy technologicz-
nych podtuznych wyglada jak na fot.
8i9.

Remixing spoiny technologicznej
podtuznej

Na fot. 10-13 przedstawiono zabieg
uszczelniania zdegradowanego ztgcza
technologicznego podtuznego przy
pomocy specjalistycznych maszyn
do wykonywania remixingu potgczen
technologicznych.

Metoda remixingu zfgcza podtuznego, analogicznie do
metody uszczelniania przy pomocy zalewy asfaltowo-kau-

Fot. 11. Widok promiennika podczerwieni, kto-
rym podgrzewana jest nawierzchnia w obszarze
uszkodzenia [2]

Fot. 12. Widok maszyny wykonujgcej zabieg Fot. 13. Widok nawierzchni w przekroju po wy-

uszczelnienia metodg remixingu pofgczen tech-
nologicznych [2]

konaniu zabiegu uszczelnienia metodg remixin-
gu 2]
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czukowej jest prosta co do zasady, natomiast rowniez w tym
przypadku bardzo wazne znaczenie majg szczegoty techno-

logiczne.

Zabiegi uszczelniajgce calg powierzchni¢

warstwy Scieralnej

W ramach niniejszego artykutu
skoncentrowano sie na trzech zabie-
gach utrzymaniowych, ktore w najbliz-
szych latach w Polsce bedg zyskiwaé
na znaczeniu. Sa to zabiegi konserwu-
jace nawierzchnie asfaltowe, ,klasycz-
ne” cienkie warstwy ochronne wyko-
nywane na bazie emulsji asfaltowych,
oraz wykonany po raz pierwszy w Pol-
sce na jednym z lotnisk wojskowych
w roku 2013 zabieg mikropokrycia mi-
neralno asfaltowego o nazwie wtasnej
sMikropok MA” (w skrocie ,,Mikropok™).
Kazdy z tych zabiegéw posiada okre-
Slone zalety, poniewaz nie tylko
uszczelnia nawierzchnie i przez co
istotnie przedituza jej uzytecznosc
techniczng, lecz jednoczesnie popra-
wia estetyke nawierzchni oraz jej istot-
ne cechy eksploatacyjne, takie jak
réwnosc i szorstkosc.

Konserwacja nawierzchni
asfaltowych

Pomyst konserwacji nawierzchni
asfaltowych wynika z ciggu logiczne-
go myslenia opartego na analogii:
skoro konserwowanie, tj. wykonywa-
nie zabiegdéw majgcych na celu utrzy-
manie w dobrym stanie takich materia-
tow jak drewno, stal czy beton, daje
bardzo dobre efekty, to dlaczego nie
pomysle¢ o znalezieniu metody, aby
skutecznie konserwowac¢ nawierzch-
nie asfaltowe? Wydaje sie to nieco
kuriozalne zwazywszy, ze asfalt jest
jednym z najlepszych srodkoéw kon-
serwujgcych. Logiczna sprzeczno$c¢
jest tylko pozorna. Problem w tym, ze
nie mozemy wprowadzi¢ zbyt duzej
ilosci asfaltu do mieszanki mineralno-
asfaltowej ze wzgledu na jej wtasciwo-
Sci reologiczne oraz ze wzgledu na
obcigzenie ruchem pojazdow samo-
chodowych. Znana jest zasada: 0,5%
wigcej asfaltu w mieszance mineralno-
asfaltowej przedtuza okres uzyteczno-
Sci technicznej nawierzchni o 50%.
Zasady tej jednak nie mozemy stoso-
wac w nieskonczonosg, istnieje bo-
wiem pewna granica dla danego ro-
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Fot. 14. Widok nawierzchni asfaltowej w po-
czgtkowej fazie przyspieszonej degradacji:
nieszczelnosc, widoczne pierwsze wykrusze-
nia ziaren kruszywa [2]

Fot. 16. Spryskiwanie Srodkiem konserwujg-
cym Rhinophalt® [2]

Fot. 18. Widok nawierzchni drogowej po wyko-
naniu zabiegu konserwacji [2]

dzaju mieszanki mineralno-asfaltowej, ktorej przekroczy¢ nie
mozna bez negatywnych skutkow w zakresie odpornosci na
odksztatcenia trwate.

Na fot. nr 14-22 przedstawiono krok po kroku proces
technologiczny wykonywania zabiegu konserwacji oraz ty-
powe obszary stosowania zabiegu konserwacji nawierzchni
asfaltowych.

Fot. 15. Oczyszczanie nawierzchni wodg pod
wysokim cisnieniem zintegrowane z odsysa-
niem wody wraz z usunietymi zanieczyszczenia-
mi [2]

Fot. 17. Posypanie specjalnym, bardzo drob-
nym kruszywem famamnym (szerokoSc¢ zmien-
naod 0,6-3,8 m) [2]

Fot. 19. Widok nawierzchni lotniskowej przed
zabiegiem (1) i po zabiegu konserwacji (2) [2]

Fot. 20. Widok nawierzchni drogowej w trakcie
wykonywania zabiegu konserwacji [2]

Fot. 21. Widok nawierzchni asfaltowej na torze
do testowania samochoddw w trakcie zabiegu
konserwaciji [2]
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Fot. 22.Widok nawierzchni drogi startowej po wykonanym zabiegu konserwacji sSrodkiem Rhinophalt® [2]

Opisany i zilustrowany zabieg konserwacji nawierzchni as-
faltowych, oprécz tego, ze hamuje proces utleniania asfaltu
i uzupetnia brakujgce malteny, daje réwniez widoczny efekt
uszczelniania nawierzchni asfaltowych i to w dtugim przedzia-
le czasowym.

Cienkie warstwy ochronne na bazie emulsji
asfaltowych

Cienkie warstwy ochronne z uzyciem emulsji asfaltowej
majg tg zalete, ze nie tylko bardzo dobrze uszczelniajg na-
wierzchnie asfaltowe, lecz jednoczesnie poprawiajg cechy
eksploatacyjne nawierzchni — réwnos¢ i szorstkosé. Ogoélny
widok zestawu maszyn do wykonywania cienkich warstw
ochronnych na bazie emulsji asfaltowych przedstawiono na
fot. 23.

Na fot. nr 24-33 zilustrowano sposoby wykonywania zabie-
gow utrzymaniowych jak i efekty, jakie uzyskuje sie stosujgc

zabiegi w obszarach zabu-
dowanych, w obszarach
niezabudowanych i na auto-
stradach.

W przypadku cienkich
warstw ochronnych z uzy-
ciem emulsji asfaltowych
zasada wykonania zabiegu
jest stosunkowo prosta.
Trudniejsze jest natomiast
optymalne zaprojektowanie
oraz uwzglednienie wszyst-
kich istotnych czynnikow,
ktore maja wptyw na pozg-
dany efekt korcowy.

Fot. 23. Zestaw maszyn do wykonywania cienkiej warstwy ochronnej

]

Fot. 24. Oczyszczanie nawierzchni wodg pod Fot. 25. Wbudowywanie cienkiej warstwy Fot. 26. Wizualizacja efektu finalnego w obsza-

cisnieniem wraz z odsysaniem szlamu [2]

ochronnej w terenie zabudowanym [2]

rze zabudowanym [2]

Fot. 27. Wizualizacja efektu finalnego w obsza- Fot. 28. Przykfadowy stan istniejgcej nawierzch-

rze zabudowanym [2]
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ni w obszarze niezabudowanym [2]

Fot. 29. Usuwanie oznakowania poziomego z na-
wierzchni w obszarze niezabudowanym [2]
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Fot. 30. Czyszczanie nawierzchni wodg pod
cisnieniem wraz z odsysaniem szlamu [2]

Fot. 32 Konicowy efekt na drodze w obszarze
niezabudowanym [2]

Ultracienkie zabiegi utrzymaniowe na przyktadzie
Mikropok MA

W ostatnich latach wybudowano bardzo duzo drég o kon-
strukcjach z warstw asfaltowych. Sg one najczesciej odporne
na odksztafcenia pod wplywem obcigzenia ruchem, nato-
miast wystepujg problemy z ich szczelnoscig po kilkuletnim
okresie eksploatacji. W praktyce daje sie zauwazag, ze asfal-
towe warstwy Scieralne réznig sie istotnie pod wzgledem
szczelnosci oraz pod wzgledem wspotczynnika tarcia. Mozna

Fot. 34. Przykifady ,klasycznie” wykonywanych napraw miejscowych (strona lewa — A, B) oraz
przyktady napraw miejscowych (strona prawa — C, D), wykonywanych z wykorzystaniem technolo-
gii Mikropok MA [1]
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Fot. 31. Wykonywanie cienkiej warstwy z uzy-
ciem emulsji asfaltowej [2]

Fot. 33. Koricowy efekt na autostradzie [2] (za-
bieg na pojedynczym pasie ruchu)

z goéry zaktadac, ze po kilku latach
eksploatacji znajdg sie w ich obrebie
odcinki, na ktérych nawierzchnia be-
dzie zbyt mato szczelna lub zbyt mafo
szorstka, lecz nadal odporna na de-
formacje. W takich przypadkach sku-
tecznym i bardziej ekonomicznym
rozwigzaniem niz wykonanie cienkiej
warstwy ochronnej o grubosci 1-2
cm bedzie wykonanie ultracienkiego
zabiegu utrzymaniowego, jedno- lub
dwuwarstwowego o grubosci 3-6
mm.

W roku 2013 tego rodzaju zabieg
utrzymaniowy o grubosci 2-3 mm wy-
konano na drodze startowej jednego
z lotnisk wojskowych w Polsce. Za-
biegowi temu dano polskg nazwe
wtasng ,Mikropok MA’, w celu unik-
niecia stosowanej od lat nazwy slurry
seal, ktéra nie tylko, ze jest obcoje-
zyczna, lecz w tym przypadku row-
niez nieprecyzyjna. Moze ona bowiem
oznaczac warstwy o stosunkowo roz-
nych grubos$ciach, tymczasem w tym
przypadku chodzi o pokrycie istniejg-
cej nawierzchni ultracienkg warstwa, ktérg z powodzeniem
mozna nazywac po polsku ,mikropokryciem” mineralno-as-
faltowym, w skrocie ,Mikropok”.

Materiaty do tego rozwigzania zostaty dostarczone z Nie-
miec. Chodzito o to, aby oprécz dobrej szczelnosci nawierzch-
ni uzyskac bardzo dobrg szorstkosc, ktora jest parametrem
kluczowym w przypadku odbywajacych sie startow i lgdowan
statkdw powietrznych. Efekt, jaki uzyskano byt zgodny z za-
mierzeniami, tj. osiagnieto zaréwno bardzo dobrg szorstko$¢
nawierzchni drogi startowej, jak i bardzo dobrg jej szczelnos$c.
Po rocznym okresie eksploatacji parametry te nie ulegty zmia-
nie. W miedzyczasie, technologie za-
biegu Mikropok MA wykorzystano do
wykonywania réznego rodzaju na-
praw miejscowych nawierzchni asfal-
towych, uzyskujgc jakosc¢ oraz estety-
ke w obrebie tych napraw diame-
tralnie jakosciowo wyzszg od sto-
sowanych dotychczas rozwigzan.
Stusznosé tego stwierdzenia obrazujg
i potwierdzajg, miedzy innymi, fot. 34
(A-D).

Podsumowanie

Celem artykutu byto przedstawie-
nie przyktaddw zabiegdw utrzymanio-
wych uszczelniajgcych nawierzchnie
asfaltowe. Wyboru tych przyktadow
dokonat subiektywnie autor uznajgc,
ze bedg one dobrg ilustracjg zabie-
gow zarébwno ekonomicznych, jak
i skutecznych.
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W ostatnim czasie w Polsce wybudowano duzo nowych
odcinkow drog. W kolejnych latach procesy inwestycyjne
beda kontynuowane, poniewaz rozbudowa infrastruktury
drogowej jest w znacznym stopniu finansowana ze srodkéw
Unii Europejskiej. Srodki te sg naturalnym stymulatorem bu-
dowy nowych drég. Majatek narodowy, ktory obejmuje réow-
niez nawierzchnie drogowe, wymaga obecnie, a w przyszto-
Sci bedzie jeszcze wiecej wymagat, zwiekszonych naktadow
na jego utrzymanie. Tymczasem administratorzy drég sygna-
lizujg juz brak dostatecznych nakfadow na zabiegi utrzyma-
niowe.

Mozna juz obecnie wnioskowac, ze okofo 20% budowa-
nych aktualnie nawierzchni drogowych bedzie ulegata przy-
spieszonej degradacji wskutek niedostatecznej szczelnosci.
Koszty za$, jakie bedzie trzeba ponies¢, aby dokona¢ odpo-
wiednich napraw tych nawierzchni, bedg siegaty okoto 80%
budzetu przeznaczonego na utrzymanie nawierzchni drogo-
wych. Wydaje sie w takiej sytuacji racjonalnym rozwigzaniem
pos$wigcenie wigkszej uwagi na zagadnienia zwigzane ze
szczelnoscig nawierzchni asfaltowych. Warto w tym miejscu
zauwazyc, ze istnieje bardzo duzo publikacji na temat jako$ci
kruszyw, jakosci asfaltow, jakosci wykonania nawierzchni as-
faltowych, natomiast nie ma prawie zadnych publikacji nauko-
wych na temat zachowania sie nawierzchni asfaltowych
z punktu widzenia ich szczelnosci oraz powstawania i skut-
kéw ich nieszczelnosci. Majac powyzsze na uwadze mozna
sformutowac nastepujgce wnioski:

* Procesy inwestycyjne w zakresie budowy drég stosunkowo
szybko sig skonczg, natomiastracjonalne, tj. skuteczneieko-
nomiczne utrzymywanie nawierzchni drogowych pozosta-
nie niekonczacym sie procesem.

* Wraz z uptywem okresu eksploatacji nie zwieksza sieg, lecz
zmniejsza szczelnos¢ nawierzchni asfaltowych zaréwno
w miejscach szczegolnych, jak i catej ich powierzchni.

* Obnizenie sig szczelnosci nawierzchni asfaltowych ponizej

pewnego progu krytycznego powoduje nieproporcjonalne
przyspieszenia procesu ich degradaciji.

* Wykonanie odpowiednich utrzymaniowych zabiegéw
uszczelniajgcych, takich jak konserwacja czy Mikropok,
przed przekroczeniem krytycznego progu nieszczelnosci
nawierzchni moze doprowadzi¢ do istotnie bardziej racjo-
nalnego wykorzystania naktadéw na utrzymanie nawierzch-
ni drogowych oraz obnizy¢ koszty uzytkownikow drog
i autostrad dzieki uniknigciu zatoréw w ruchu charaktery-
stycznych dla robét naprawczych i remontowych.

* Opisane w artykule uszczelniajgce zabiegi utrzymaniowe
moga by¢ przydatne administratorom drég w obszarach
zabudowanych, gdzie istnieje konieczno$¢ nieprzekracza-
nia pewnych statych wysokosci niwelety nawierzchni dro-
gowych.

* Okresowe badania stanu nawierzchni drogowych z punktu
widzenia ich szczelnosci wydajg sie by¢ warte przemysle-
nia i ewentualnie uwzgledniania w ramach tworzonych
lub juz istniejacych systemow utrzymania nawierzchni dro-
gowych.

* W przypadku nieszczelnosci nawierzchni najgrozniejsze
jest niedostrzeganie problemu ze wzgledu na pozornie
jego matg wage. Prawdg jest, ze problem nieszczelnosci
nawierzchni jest problemem ,matej wagi” tylko w momen-
cie wystgpienia pierwszych objawow tego procesu. Wraz
z uptywem czasu ,wage finansowg problemu nieszczelno-
§ci” mozna kojarzy¢ z mottem:
~Mate nieszczelnosci mogg zatopic¢ duzy statek”.
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Z DZIALALNOSCI SITK

Jubileusz 90-latka

Stefan Maniewski, wieloletni naczelny dyrektor Okregu
Drég Publicznych w Krakowie, 2 wrzeé$nia 2014 roku ukon-
czyl 90 lat. Cale Jego zycie zawodowe bylo pelne inwencji,
a po przej$ciu na emeryture byl i jest nadal aktywnym czlon-
kiem Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw RP w Oddzia-
le w Krakowie, petnigc funkcje czlonka zarzagdu Klubu Se-
nioréw.

Zyciorys i liczne dokonania zawodowe Stefana Maniewskie-
go publikowaliémy w numerze 4/2005 miesiecznika ,,Drogo-
wnictwo” z okazji 80. urodzin. Przypomnijmy, Ze Jubilat uro-
dzil si¢ w Kaliszu, ukonczyt studia na Wydziale Inzynierii
Ladowej Szkoly Inzynieryjnej w Szczecinie w 1952 roku. Po
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studiach rozpoczal prace w 6wczesnym Wojewddzkim Zarzg-
dzie Drog Publicznych w Krakowie, a nastgpnie kierowal pod-
leglymi rejonami eksploatacji drég publicznych w Ketach
i w Krakowie.

W 1965 roku zostal zastepcg dyrektora Wojewddzkiego Za-
rzadu Drog Publicznych w Krakowie, a w 1975 roku po prze-
ksztatceniu tej instytucji naczelnym dyrektorem Dyrekeji
Okregowej Drég Publicznych w Krakowie. W 1990 roku prze-
szedl na zastuzong emeryture.

Jubilat mial zawsze szeroki krag przyjaciol, w tym w sasia-
dujacej Slowacji. Z zyczeniami urodzinowymi przyjechat
29 sierpnia br. do Krakowa dyrektor Zarzagdu Drog w Powaz-
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Fot. 1. Uczestnicy spotkania urodzinowego od lewej: Ivan Halavor
i Jerzy Janus z matzonkami oraz w Srodku po prawej Stefan Maniewski

Fot. 2. Jerzy Janus odczytuje Jubilatowi Zyczenia napisane wierszem

Fot. 3. Przy stole prezydialnym od lewej: Jerzy Bakowski, Stanistaw
Furman, Stefan Maniewski, Marek Bfaszczynski (cztonek zarzadu SITK
Oddziat w Krakowie), Lidia Zakowska (prezes zarzgdu SITK Oddziat
w Krakowie)
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skiej Bystrzycy Ivan Halavon. Na spotkaniu wspominano
wydarzenia z minionych lat.

Fot. 4. Jubilat z bukietem kwiatow

Fot. 5. Jubilaci i zaproszeni goscie

Jubileusz uhonorowato Stowarzyszenie Inzynieréw i Tech-
nikéw RP Oddzial w Krakowie, ktére 13 listopada 2014 r.
zorganizowalo spotkanie z trzema jubilatami — Jerzym Ba-
kowskim i Stanistawem Furmanem z okazji 80. urodzin oraz
Stefanem Maniewskim z okazji 90. urodzin.

Z okazji rozpoczecia dziesiatej dekady zycia Redakeja ,,Dro-
gownictwa” zyczy Jubilatowi duzo zdrowia i dalszej wszech-

stronnej aktywnosci.

Opracowat: Tadeusz Suwara
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