KRZYSZTOF

! Problem trwatosci nawierzch-
BLAZEJOWSKI

ni asfaltowych jest powszechnie
znany wiekszosci drogowcow
oraz jest dostrzegany przez
wszystkich uzytkownikéw drog.
Nalezy jednak oddzieli¢ problemy
typu funkcjonalnego — zwigzane
przede wszystkim z komfortem
i bezpieczenstwem jazdy po dro-
gach, od problemoéw typu struk-
turalnego, ktore zwigzane sg z zy-
wotnoscig konstrukcji nawierzch-
ni. | cho¢ kazdy zarzgdca drogi za
najwyzszy priorytet uznaje zawsze
.dostarczenie przejezdnosci” dro-
gi, czyli komfort i bezpieczenstwo
jazdy uzytkownikow, to powinien
on takze uwzglednia¢ aspekt in-
zyniersko-ekonomiczny, czyli cykl
zycia catej nawierzchni.

W tym kontekscie zagadnienia trwatosci nawierzchni asfal-
towych mozna podzieli¢ na te, ktére podwyzszajg trwatos¢ po-
jedynczych warstw (rozwigzania materialowe) oraz zagadnie-
nia, ktére poprzez specjalne koncepcje strukturalne podwyz-
szajg trwalos¢ (rzeczywistg i obliczeniowg) catej konstrukciji.

W artykule podane zostaty przyktady rozwigzan materia-
towych oraz strukturalnych, ktére zdaniem autorow moga
W znaczacy sposob wptywaé na poprawe trwatosci na-
wierzchni asfaltowych.
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Problemy materiatlowe

Do podstawowych problemow materiatowych nawierzchni
asfaltowych mozemy zaliczy¢:

* podatnos¢ warstwy z mieszanki mineralno-asfaltowe;j

na koleinowanie,

* wrazliwos¢ warstwy z mieszanki mineralno-asfaltowe;j
na wode i mroz,

* zmiane wtasciwosci materiatow wykorzystanych do
budowy drogi w czasie pod wptywem czynnikdéw ze-
wnetrznych takich jak: UV, wysoka temperatura, niska
temperatura (np. zjawisko twardnienia fizycznego), de-
strukcja ziaren kruszywa (miazdzenie kotami), polero-
wanie powierzchni warstwy Scieralnej itd.

Jak mozemy zapobiega¢ problemom materiatowym?
Kluczowe staje sie tutaj podejscie wykonawcy nawierzchni
do wykorzystywania innowacyjnych, niestandardowych roz-
wigzan, tzn. takich, ktdre w innowacyjny sposéb pozwalajg
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Nowe rozwigzania materialowe i strukturalne
podnoszace trwalos¢ nawierzchni asfaltowych

unikng¢ dotychczasowych problemow. Wsréd nich mozemy
wyrézni¢ przykiady:

* stosowania niestandardowych metod projektowania
sktadu mieszanki mineralno-asfaltowej, przy odejsciu
od dotychczasowych wymagan takich jak: obecne
krzywe uziarnienia, parametry objetosciowe itd.,

* wykorzystywania nowych metod badan zaréwno mate-
riatéw, jak i mieszanki mineralno-asfaltowej: np. bada-
nie odpornosci na koleinowanie w wyzszej temperatu-
rze lub badanie koleinowania w wodzie zamiast w po-
wietrzu,

» stosowania nowych materiatdow, odpornych na skrajne
temperatury, cykle zamrazania, solanke, takie jak nowe
lepiszcza asfaltowe, kruszywa, specjalne dodatki, itd.

Problemy strukturalne

Jezeli rozpatrujemy zagadnienia strukturalne nawierzchni,
to do podstawowych probleméw mozemy zaliczy¢ miedzy
innymi odksztatcalno$¢ podtoza czy stabg wytrzymatos¢
zmeczeniowg warstw asfaltowych nawierzchni.

Tutaj mamy szereg rozwigzan, ktdre zastosowane podczas
projektowania nawierzchni oraz dalej podczas jej wykonania
mogg mie¢ znaczacy wpltyw na wydtuzenia cyklu zycia catej
konstrukciji, a co za tym idzie — poprawe trwatosci budowane;j
drogi. Sg to miedzy innymi rozwigzania z zakresu:

» stosowania nowych metod projektowania (wymiarowa-

nia) nawierzchni,

» stosowania niestandardowych uktadow warstw,

* stosowania nowych mieszanek mineralno-asfaltowych
i metod ich projektowania,

» stosowania nowych materiatow (lepiszcza, kruszywa,
dodatki) zmieniajgcych sposob pracy poszczegdlnych
warstw,

» stosowania nowych rozwigzan geotechnicznych, ulep-
szania podfoza itd.,

» stosowania warstw o wiekszej sztywnosci.

Wybrane przyktady rozwigzan materiatowych
i metod badan

Asfalty wysokomodyfikowane

Prace badawcze prowadzone przez wiele o$rodkéw na-
ukowych na catym Swiecie pozwolity stwierdzi¢, ze wigksza
zawartos¢ polimerdw w lepiszczu asfaltowym pozwala na
uzyskanie dodatkowych korzysci jakosciowych, znacza-
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Rys. 1. Krzywe zmeczeniowe mieszanki AC16W z asfaltami wysokomodyfikowanymi w bada-
niu zmeczeniowym 4PB-PR, temperatura 10°C, czestotliwos¢ 10 Hz, (1/2 amplitudy), wg PN-
EN 12697-24 [1]

CO przyczyniajgc sie do poprawienia trwatosci nawierzchni
asfaltowych, w tym odpornosci na pekanie, koleinowanie
i zmeczenie. Przekroczenie progu 6-7% m/m elastomeru
SBS powoduje odwroécenie faz objetosciowych w mieszani-
nie asfaltu z polimerem (jest to wynikiem pecznienia polimeru
w asfalcie). Powstata w ten sposoéb ciggta sie¢ polimerowa
dziata w lepiszczu i mieszance mineralno-asfaltowej jak ela-
styczne ,zbrojenie”, ktére znaczgco zmienia cechy warstwy
z mieszanki mineralno-asfaltowe;j.

Dzigki wymienionym cechom, asfalty wysokomodyfikowa-

lecane do:

ciami funkcjonalnymi. Cechujg sie mie-
dzy innymi bardzo dobrg odpornoscig
na koleinowanie, dziatanie wody i mro-
zu oraz wysokg wytrzymatoscig zme-
czeniowg i odpornoscig na pekanie.

Na rysunkach przedstawiono wy-
kresy wytrzymatosci zmeczeniowej
(rys. 1), odpornosci na koleinowanie
(rys. 2) oraz pekanie niskotemperatu-
rowe (rys. 3) mieszanek mineralno-as-
faltowych zawierajacych asfalty wyso-
komodyfikowane. Badania wykonano
w ramach prac badawczych prowa-
dzonych przez ORLEN Asfalt w latach
2010-2015.

W sensie strukturalnym warstwy
z asfaltami wysokomodyfikowanymi sg
sztywniejsze niz z klasycznymi polime-
roasfaltami, przy jednoczesnej duzej
tolerancji na zwiekszenie odksztatcen
rozciggajgcych (tzw. zmeczeniowych).

Asfalty wysokomodyfikowane sg wiec szczegodlnie przy-
datne do zastosowan wymagajgcych duzej trwatosci i sg za-

* nawierzchni asfaltowych poddawanych duzym napre-
zeniom i odksztatceniom, np. na obiektach mostowych
lub warstw pod ciezkim ruchem,

e cienkich i ultracienkich warstw scieralnych,

* warstw o duzej odpornosci na ujemne temperatury,

e podbuddéw o bardzo duzej trwato$ci zmeczeniowej,
np. do nawierzchni diugowiecznych typu perpetual

ne sg produktami charakteryzujgcymi sie dobrymi wtasciwos- pavements.
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Rys. 2. Wyniki badarn pordwnawczych odpornosci na koleinowanie WTS , 11 lepiszczy asfaltowych. Mieszanka mineralno-
-asfaltowa AC 16W, mafy aparat do koleinowania, 60°C, 10000 cykli, badanie w powietrzu wg PN-EN 12697-22 [1]
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Rys. 3. Wyniki badari porownawczych temperatury pekniecia T, 11 lepiszczy asfaltowych, badanie TSRST wg PN-
EN 12697-46. Mieszanka mineralno-asfaltowa AC 16W [1]

Stosowanie nowych metod badan - MSCR

W ramach nowego podejscia do badan materiatow stoso-
wanych do nawierzchni asfaltowych mozemy takze wprowa-
dza¢ nowe metody badawcze. Jedng z nich jest test MSCR
(Multiple Stress Creep Recovery), ktory jest badaniem sto-
sowanym w ramach amerykanskiej metody Superpave Plus,
wprowadzonej w USA w 2010 roku.

Badanie MSCR wykonuje sie w aparacie DSR na prébce
lepiszcza asfaltowego w najwyzszej oczekiwanej tempera-
turze pracy danej warstwy nawierzchni, w celu okreslenia
udziatu tego lepiszcza w odpornosci mieszanki mineralno-
-asfaltowej na deformacje trwate (koleinowanie).

W czasie przeprowadzania testu MSCR badane sg naste-

pujace mechanizmy:

* mechanizm ,uginania” (petzania) probki lepiszcza —
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Rys. 4. Wyniki testu MSCR: nawrdét R w funkcji Jnr przy obcigzeniu 3,2 kPa przeprowadzone w tempe-
raturze 70°C [1] (nawrdt sprezysty — stopien sprezystosci lepiszcza w temperaturze badania, Jnr3200

— wskaznik odpornosci na koleinowanie, im mniejsza wartosc¢ tym lepiej)
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w trakcie 1-sekundowego
przytozonego naprezenia,

* mechanizm ,hawrotu”
probki lepiszcza — w trakcie
9-sekundowego czasu od-
prezania (po odjeciu przyto-
zonego naprezenia).

Test przeprowadza sie przy
dwoch  wartosciach  przykta-
danego naprezenia: 0,1 kPa
oraz 3,2 kPa, w maksymalnej
przewidywanej temperaturze,
w ktérej ma pracowac dana na-
wierzchnia wykonana z uzyciem
badanego lepiszcza. W rezul-
tacie przeprowadzonego ba-
dania otrzymuje sie dwie pary
wynikéw: parametr J,, [kPa™]
oraz procentowy nawroét R [%].
Z uzyskanych parametrow Klu-
czowy do klasyfikacji lepiszcza
jest parametr J,3.2, ktory jest
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miarg odpornosci lepiszcza na deformacje trwate — im mniej-
sza wartosc¢ J,,3.2, tym wieksza odpornos¢ na koleinowanie.
Poniewaz badanie MSCR mozemy wykona¢ w praktycznie
dowolnej temperaturze eksploatacyjnej nawierzchni, jest
mozliwe zbadanie, ktére lepiszcza asfaltowe sg odporne
na wzrost temperatury, np. w takim stopniu, jak podczas
goracego lata 2015 r.

Mamy wiec narzedzie do alternatywnej oceny zachowa-
nia lepiszczy w skrajnych warunkach klimatycznych i moze-
my z niego korzysta¢. Standardowo w Polsce badanie kole-
inowania wykonuje si¢ w 60°C i podobnie mozna wykonac
badanie MSCR dla lepiszcza asfaltowego. A co w przypad-
ku, gdy podniesiemy temperature nawierzchni (lepiszcza)
do 70°C? Na rysunku 4 przedstawiono wyniki badan asfal-
téw przeprowadzone w temperaturze 70°C, wykonane w ra-
mach prac badawczych prowadzonych przez ORLEN Asfalt.
Wyniki wykazujg, ze nastepuje istotna zmiana wtasciwosci
duzej czesci lepiszczy asfaltowych, a ich udziat w odporno-
Sci nawierzchni na koleinowanie takze jest inny niz w tempe-
raturze 60°C.

W amerykanskim systemie Performance Grade, opartym
obecnie takze na badaniu MSCR, wprowadzono dodatkowo
oznaczenia lepiszczy uzaleznione od wielkosci ruchu dro-
gowego, ktdry obcigza dang nawierzchnie. Przydatnos$¢ do
danej kategorii ruchu ocenia si¢ na podstawie parametru
Jn3.2.

W tabeli 1. przedstawiono oznaczenia przydatnosci do ru-
chu stosowane w systemie Superpave oraz dalej klasyfikacje
polskich lepiszczy po badaniu MSCR w 70°C wedtfug obcia-
zenia ruchem.

Nalezy zauwazy¢, ze zgodnie z wynikami przedstawiony-
mi w tabeli 2. asfalty drogowe 50/70 i 70/100 nie nadajg sie
w zadnym przypadku do zastosowania w warstwach $cie-
ralnych nawierzchni asfaltowych jesli przewidujemy wyste-
powanie ekstremalnie wysokiej temperatury rozgrzewajacej
powierzchnie warstwy do 70°C.

Tabela 1. Oznaczenia lepiszczy i wymagania w odniesieniu do
wielkosci ruchu i jego charakterystyki [2]

Wymaganie dla lepiszcza
Obcigzenie w gornej temperaturze PG
d(IiZZba sthan- . Wymaganie
Oznaczenie ruchu aL o.wycls ?s' dodatkowe
ekwiwaleént- | ywymaganie | dla J, diff
nychiwarunki | g3y 32 | (ang. Stress
ruchu) sensitivity
parameter*)
< 10 milionéw
Z; Sti?::&:’?c}';ly osi i ruch stan- <40
g- dardowy
H - cigzki 10-30 milionéw
(ang Heavy) osi lub ruch <2,0
9 ) powolny
<75%
L >30 milionéw
\(/a/; ba\;gzol_(lségzkl) osi lub postdj <1,0
g. very v pojazdéw
E - ekstremalnie >30 milionéw
ciezki osi i postoj <05
(ang. Extreme) pojazdow

*) wskaznik wrazliwosci asfaltu na zmiany naprezenia
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Tabela 2. Klasyfikacja lepiszczy po badaniu MSCR w 70°C we-
dtug obcigzenia ruchem [3]

Ekstre-
malnie
ciezki

Stan-
dard

Bardzo

Rodzaj lepiszcza Ciezki ciezki

Asfalt drogowy 20/30 Vv
Asfalt drogowy 35/50 S

Asfalt drogowy 50/70
Asfalt drogowy 70/100
PMB ORBITON 10/40-65
PMB ORBITON 25/55-60
PMB ORBITON 45/80-55 H
PMB ORBITON 45/80-65 E
PMB ORBITON 65/105-60 S
PMB ORBITON 25/55-80 HIMA
PMB ORBITON 45/80-80 HIMA
PMB ORBITON 65/105-80 HIMA

Planujgc badania lepiszczy metoda MSCR, mozna zato-
zy¢, ze w nawierzchni wystapig wyzsze temperatury pracy
nawierzchni, niz przyjmowano dotychczas. Obecnie badamy
warstwy asfaltowe w temperaturze nie wyzszej niz 60°C, na-
tomiast ostatni sezon letni wyraznie pokazat, ze okresy wy-
stepowania i kumulacji temperatury powietrza powyzej 35°C
moga by¢ ditugie i mie¢ negatywne skutki dla odpornosci na
deformacje. Badajgc Jnr3200 w wyzszej temperaturze moz-
na okreslic, czy w przypadku nagtego wzrostu temperatury,
jak np. zanotowanego w sierpniu 2015 r., nawierzchnia be-
dzie nadal odporna na koleinowanie. Na tej podstawie moz-
na takze wybrac lepiszcze asfaltowe.

Wybrane przyktady rozwigzan strukturalnych

Nawierzchnia typu perpetual

Nawierzchnia typu perpetual to nawierzchnia asfaltowa
zaprojektowana na trwafo$¢ przekraczajgca 50 lat, nie wy-
magajgca znaczgcych remontow strukturalnych (gfebokich),
a wymagajgca wytgcznie okresowych zabiegdéw powierzch-
niowych przywracajgcych wiasciwosci jezdne (najczesciej
ograniczone do wymiany warstwy $cieralnej). Kluczem do

B S

warstwa $cieralna
warstwa wigzaca

warstwa podbudowy
e asfaltowej

e

Rys. 5. Schemat uktadu warstw asfaltowych z zastosowaniem dodat-
kowej warstwy przeciwzmeczeniowej AF
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jace na powierzchni podtoza grunto-
wego znaczgco sie zwiekszajg.
Jest to przyczyng szybkiego znisz-

/

czenia nawierzchni, nie tylko w for-
mie koleinowania strukturalnego, ale
takze poprzez pekanie zmeczeniowe

Trwatos¢ dla obcigzenia 60 km/h

warstw asfaltowych. Nalezy zauwa-
zy¢, ze nie rozpatrujemy tutaj kole-

/

Trwatos¢ zmeczeniowa Nz

inowania dojazdéw do skrzyzowania
spowodowanego przez zte wtasciwo-
$ci mieszanek mineralno-asfaltowych

(koleiny lepko-plastyczne), ale pro-
blem strukturalny (trwatos$ciowy) catej
konstrukciji.

0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 a4

Dodatkowa grubos¢ podbudowy asfaltowej [cm]

Ruch powolny zhamowaniem, podbudowa z MG e Ruch powolny bez hamowania, podbudowa z PMB

Rys. 6. Obliczona dodatkowa grubosc¢ warstwy podbudowy asfaltowej w strefie ruchu powolnego

5 km/h [4]

osiggniecia trwafosci 50-letniej jest odpowiednia wytrzyma-
to$¢ zmeczeniowa pakietu warstw asfaltowych.

Zjawisko zmeczenia mieszanek mineralno-asfaltowych
wystepuje wtedy, gdy warstwa podlega cyklicznemu rozcig-
ganiu (w nawierzchni — podczas zginania) na skutek prze-
jezdzajacych ciezkich pojazdow, przy czym jednostkowe
wartosci odksztatcenh rozciggajgcych sg mniejsze, niz wytrzy-
mafos¢ materiatu i nie powodujg jego zniszczenia. Dopiero
skumulowana duza liczba cyklicznych odksztatceh powo-
duje narastanie tzw. szkody zmeczeniowej i w konsekwencji
pekniecie warstwy.

W przypadku drogowej nawierzchni asfaltowej, liczba cy-
kli do umownego zniszczenia zwykle jest rzedu milionéw od-
ksztatcenh rozciggajacych.

Osiggniecie wysokich wytrzymatosci zmeczeniowych
mieszanek mineralno-asfaltowych stosowanych np. w pod-
budowie asfaltowej nawierzchni zalezy od prawidiowego
skomponowania mieszanki mineralno-asfaltowej oraz odpo-
wiedniego doboru lepiszcza asfaltowego. Jednym ze sposo-
béw poprawy wiasciwosci zmeczeniowych catej konstrukcji
nawierzchni jest zastosowanie dodatkowej warstwy przeciw-
zmeczeniowej (zwyczajowo oznaczanej jako AF — anti-fati-
gue) pod podbudowg asfaltowg. Warstwa taka jest znaczaco
odporniejsza zmeczeniowo niz typowy beton asfaltowy sto-
sowany w podbudowie (np. AC 22 P), co przyczynia sie do
kilkukrotnego zwiekszenia trwato$ci zmeczeniowej catej na-
wierzchni. W Polsce ta koncepcja jest testowana od 2007 r.,
a na swiecie znana jest od ponad 30 lat.

Na rys. 5. przedstawiono przykfad ukfadu warstw asfalto-
wych z zastosowaniem dodatkowej warstwy przeciwzmecze-
niowe;j.

Pogrubienie nawierzchni w strefie skrzyzowania
W strefie skrzyzowania i w kazdej strefie powolnego ru-
chu, gdzie predkosc ciezkich pojazdow spada ponizej ,pred-

kosci standardowej” (60 km/h), odksztalcenia zmeczeniowe
w spodzie podbudowy asfaltowej oraz odksztatcenia $ciska-
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5 s 5 Jesli  jesteSmy  zainteresowani
zwiekszeniem trwatosci nawierzchni
w strefie powolnego ruchu, metodami
mechanistycznymi mozna obliczyc,
o ile nalezy zwiekszy¢ grubosc na-
wierzchni, aby zrbwnowazy¢ negatyw-
ny wplyw matej predkosci pojazddw.

Na rys. 6. pokazano przyktad obli-
czonej dodatkowej grubosci podbudowy asfaltowej w stre-
fie ruchu powolnego. Ten sposéb rozumowania pozwala,
korzystajagc z metod obliczeniowych, zmieni¢ konstrukcje
nawierzchni asfaltowej w sposob, ktéry zapewni wiekszg
trwatosc.

WhiosKki

Na rynku istniejg materiaty, ktore umozliwiajg osiagniecie
ponadstandardowych parametréw mieszanki mineralno-as-
faltowej. Kwestig otwartg pozostaje, w jaki sposéb zaprojek-
towac takg mieszanke i jakie wykona¢ badania, co powinno
zaleze¢ od projektanta nawierzchni.

Koncepcje strukturalne charakteryzujg sie rowniez duzym
potencjatem, niemniej jednak wymagajg wspotpracy ze spe-
cjalistami od metod mechanistycznych projektowania kon-
strukcji.

Obydwa kierunki dziatania, materiafowy i strukturalny,
oferujg duze mozliwosci zaréwno firmom wykonawczym,
jak i inwestorom, aby zwieksza¢ trwatos¢ budowanych na-
wierzchni asfaltowych.
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Serwis GDDKIA ¢ Aktualnosci

Umowa na budowe obwodnicy Koszalina i Sianowa
podpisana — rusza budowa drogi S6

W szczecinskim oddziale GDDKIA zawarto kontrakt na budowg obwodnicy
Koszalina i Sianowa w ciagu drogi S6 wraz z odcinkiem S11 od wezta Bielice do
wezta Koszalin Zachod. Inwestycje bedzie realizowato konsorcjum firm PORR
Polska Infrastructure S. A. i POLBUD-POMORZE Sp. z 0. 0., warto$¢ podpisa-
nej umowy wynosi 645,6 milionow ztotych. Obwodnica bgdzie miata dtugosc¢
20,1 km, jej realizacja powinna si¢ zakonczy¢ w lipcu 2018 roku. Jest to pierwszy
odcinek drogi S6, w wojewodztwie zachodniopomorskim, na ktérym rozpoczna
si¢ prace budowlane. W realizacji w formule projektuj i buduj jest rowniez 6 od-
cinkéw drogi S6 od Goleniowa do Koszalina, o facznej dtugosci niemal 120 km,
tam roboty budowlane rozpoczna si¢ w Il kwartale przyszlego roku.

Obwodnica Koszalina i Sianowa wyprowadzi z Koszalina — drugiego pod
wzgledem liczby ludno$ci miasta w wojewoddztwie zachodniopomorskim ruch
tranzytowy w ciagu drogi krajowej nr 6. Obwodnica bgdzie miata parametry
dwujezdniowej drogi ekspresowej z rezerwa pod trzeci pas ruchu w pasie roz-
dziatu. W ramach inwestycji powstanie 5 weztow drogowych, wiadukty, mosty,
przejscia dla zwierzat. Czas realizacji inwestycji to 22 miesiace od daty podpi-
sania umowy z wylaczeniem okreséw zimowych (od 15 grudnia do 15 marca).

Obwodnica jest kontynuacja odcinkow drogi S6 od Goleniowa do Koszalina,
dla ktérych w ubieglym roku podpisano juz umowy na realizacj¢ w formule
projektuj i buduj. Odcinki te bgda gotowe w 2019 roku. Lacznie razem z ob-
wodnica Koszalina i Sianowa w realizacji znajduja si¢ odcinki S6 o dtugosci
140 kilometrow, natomiast taczna warto$¢ podpisanych uméw wynosi ponad
2,8 miliarda ztotych. W trakcie procedury przetargowej jest droga S6 Kosza-
lin—Stupsk o dtugosci 46,2 km. Ten ostatni fragment drogi S6 w wojewodztwie
zachodniopomorskim powinien by¢ gotowy w 2020 roku.

03-03-2016

S8 Wyszkow-Bialystok: 83 km w budowie za 2,3 mid zi

Podpisano ostatnia umoweg na budowg mazowieckich odcinkoéw S8 w kierun-
ku Biategostoku. Chodzi o 16-kilometrowy fragment pomigdzy wegztem Porgba,
a istniejaca obwodnica Ostrowi Mazowieckiej. Tym samym z chwila rozpocze-
cia sezonu budowlanego w realizacji bgda wszystkie brakujace odcinki S8 po-
migdzy Wyszkowem a Bialymstokiem. W sumie 83 km na terenie wojewodztw
mazowieckiego i podlaskiego.

Odcinek od wezta Porgba do Ostrowi Mazowieckiej wybuduje konsorcjum
firm — PORR Polska Infrastructure S.A. i Unibep S.A.
Wartos¢ kontraktu budowlanego to 404,46 mln zt. Czas
na realizacjg wynosi 22 miesiace (z wytaczeniem okresow
zimowych pomigdzy 15 grudnia a 15 marca).

Na tym fragmencie ,,eski” nawierzchnia zostanie wy-
konana — podobnie jak na sasiednim odcinku Wyszkow—
Porgba — w technologii betonu cementowego. Droga bg-
dzie miata dwie jezdnie po dwa pasy ruchu w kazda strong
plus pasy awaryjne. Powstana dwa wezty drogowe: Dybki
oraz Nagoszewo.

17-02-2016

Umowa na budowe S5 Radomicko -
Leszno Poludnie coraz blizej

W przetargu na ,,Budowg drogi ekspresowej S5 Poznan
—Wroctaw odc. Radomicko—Kaczkowo, etap I odc. Rado-
micko (bez wezta)-Leszno Pid.” najtansza ofertg ztozyto
konsorcjum firm: Mota-Engil Central Europe S.A., z sie-
dziba w Krakowie oraz Partner: Mota Engil, Engenharia
e Construcao S.A. z Portugali. Wykonawca oszacowat
warto$¢ zadania na ponad 440 mln zt, zadeklarowat ukon-
czenie prac w ciagu 22 miesigcy od podpisania umowy
i udzielit 10-letniej gwarancji jakosci.

W ramach umowy wykonawca wybuduje dwujezdnio-
wa drogg ekspresowq S5 o dlugosci ponad 19 km, z dwo-
ma pasami ruchu, dwa wezty drogowe w ciagu drogi S5:
Swieciechowa oraz Leszno Zachéd (dawny wezel Lesz-

& e — " ity ot s no). Zadanie obejmie rowniez przebudowe drog, budowg
I'_- | RN S B obwodnica Koszalina i Sianowa réwnolegtych dr(')g d.ojazdowyd.l dla opgmgi przyleglggo
: \ J oo T e terenu, budowg Miejsca Obstugi Podroznych Wilkowice

e PR &= odcinki w realizacji ] PP
N [ = e s odcinki w przetargu Zachod, budowe szesnastu obiektow inzynierskich, od-
b L7 : dcinki Ip 9 p lizacii wodnienia drogi, o$wietlenia, a takze urzadzen ochrony

M | : ! __0 CI'"I Lpianawang OI rea |:I:ac1| Srodowiska w tym m.in. ekranéw ochronnych.
s, =istniejace autostrady i drogi ekspresowe

pozostale drogi krajowe
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