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Artykut jest kontynuacjg publi-
kacji zamieszczonej w poprzednim
numerze miesiecznika (,Drogownictwo” 3/2018). W pierw-
szej czesci opisano historie przygotowan do budowy na-
wierzchni 126 km odcinka autostrady A4, od wezta Bielany
Wroctawskie do wezta Strzelce Opolskie, ktéry zostat wyko-
nany w latach 1998-2001. Szczego6towo opisano m.in. prace
przygotowawcze do uruchomienia procesu inwestycyjnego,
zakres przedsiewziecia, watpliwosci co do zaprojektowanej
technologii modernizowanych odcinkéw nawierzchni auto-
strady A4 na odcinku Przylesie — Prady oraz proby terenowe
zaproponowanego rozwigzania technologicznych.

' Nazwy weztow autostrady A4 w tytule artykutu podano wg stanu
na koniec maja 2015 r., kiedy dotychczasowe nazwy weztéw auto-
stradowych na terenie woj. opolskiego zastgpiono nowymi: nazwe
wezta Przylesie zastgpiono nazwg Brzeg, i kolejne odpowiednio: Prgdy
— Opole Zachod, Dgbréwka — Opole Potudnie, Gogolin — Krapkowice,
Olszowa — Kedzierzyn-KozZle, a Nogowczyce ma teraz nazwe: Strzelce
Opolskie. W tekscie artykutu bedg stosowane dotychczasowe nazwy
weztéw, gdyz w dokumentach zrodtowych (bibliografii) sg nazwy
z okresu przygotowania i realizacji inwestycji.

Podbudowa z mieszanki
M-C-E ( 12+11=23cm )

1100 cm

Innowacyjna konstrukcja modernizowanej,
na kontrakcie nr 4, nawierzchni autostrady
A4 - po zmianach technologii

Konstrukcje nawierzchni z podbudowg pomocniczg z mie-
szanki mce (rys. 1) sprawdzono tg samg metodg obliczenio-
wa, ktdrg zastosowano do konstrukcji przyjetych w projekcie
budowlanym [31-37] i wg takich samych zatozen jak do
konstrukcji wedtug projektu, tj. dwudziestoletniego okresu
zywotnosci nawierzchni (liczba osi obliczeniowych na pas
w okresie zywotno$ci konstrukcji nawierzchni wynosita jak
w projekcie podstawowym, tj. 15000000 osi o obcigzeniu
115 kN).

Przeprowadzone obliczenia wykazaty, ze do spetnienia wy-
magane;j liczby obcigzeh 15000000 osi nie wystarczy utoze-
nie zaprojektowanych, wedtug przekrojéw technologicznych
,B”i,C”, 22 cm betonu asfaltowego (9+8+5), lecz konieczne
bytoby utozenie 24 lub 25 cm albo podwyzszenie parame-
trow wytrzymatosciowych warstwy podbudowy pomocniczej
z mieszanki lub warstwy wigzacej z betonu asfaltowego.
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Rys. 1. Konstrukcja nawierzchni z podbudowg pomocniczg z mieszanki mineralno-cementowo-emulsyjnej (mce) w przekroju technologicznym

,C” do wzmocnien istniejgcej konstrukcji autostrady
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W zwigzku z powyzszym, zgodnie z wnioskiem przed-
stawiciela Agencji Budowy i Eksploatacji Autostrad i za-
leceniem Nadzoru, postanowiono sprawdzi¢ celowosc¢
zastosowania w betonie asfaltowym na warstwe wigzg-
cg asfaltu zawierajgcego 2% wag. dodatku Chemcrete™
Modifier.

Szczegotowe badania laboratoryjne betonu asfaltowego
(BA 0/20) na warstwe wigzaca wykazaty bardzo korzystny
wptyw modyfikatora na wtasciwosci mechaniczne tego be-
tonu.

Trzeci i czwarty odcinek probny z warstwg podbudowy
pomocniczej z mieszanki zostat przykryty warstwg podbu-
dowy z betonu asfaltowego o grubosci 9 cm oraz warstwg
wigzgcg grubosci 8 cm, zawierajgcg dodatek Chemcrete™
Modifier.

W dniu 18 sierpnia 1998 roku na posiedzeniu Zespotu
Ocen Projektow Inwestycyjnych przy Generalnym Dyrektorze
Drog Publicznych zostaty przedstawione wszystkie dotych-
czasowe wyniki badan przeprowadzonych na budowie oraz
w IBDiM, a takze wyniki obliczen zywotnosci konstrukciji
nawierzchni autostradowej z podbudowag pomocniczg wy-
konang w alternatywnej technologii mieszanki mineralno-
-cementowo-emulsyjnej z warstwg wigzaca z betonu asfalto-
wego 0/20 zawierajgcego asfalt D-50 z 2% wag. dodatkiem
Chemcrete™ Modifier. Obliczona zywotno$c¢ tego rozwigza-
nia wynosi 16 900000 osi 0 obcigzeniu 115 kN i jest wigksza
od wartosci wymaganej projektem rownej 15 000000 osi.
Na podstawie pozytywnej opinii ZOPI Generalny Dyrektor
Drég Publicznych zatwierdzit, przedstawiong przez wyko-
nawce [10], zamienng technologie modernizacji istniejgcej
nawierzchni asfaltowej na kontrakcie nr 4.

W pierwszej dekadzie wrzesnia 1998 r zostaly przepro-
wadzone kolejne pomiary ugie¢ nawierzchni za pomocg
ugieciomierza dynamicznego FWD, na podstawie ktorych
obliczono moduty warstw wbudowanych w konstrukcije
nawierzchni autostradowej. Temperatura badania wynosi-
ta 19°C. Na podstawie tych wynikéw ustalono, ze modut
warstwy z mieszanki mce w temperaturze badania miesci
sie w przedziale 1780-2200 MPa, a wiec jest zgodny z wy-
maganiami podanymi w tabeli 1. Podobnie modut podtoza
starej konstrukcji wynosi 144-160 MPa, natomiast nowe;j
134 MPa i sg to wielkosci spetniajgce wymagania. Modut
starej warstwy stabilizowanej cementem wynosi 40-92 MPa,
natomiast nowej 430-490 MPa.

Na podstawie uzyskanych wynikéw badan odcinkow
probnych i wykonanych badan nosnosci (ugigciomierzem
dynamicznym FWD) na odcinkach prébnych i pozostatych
odcinkach podbudowy pomocniczej z mieszanki mce (bez
przykrycia warstwag podbudowy asfaltowej oraz po jej przy-
kryciu) stwierdzono, ze podjeta poprzednio decyzja o wy-
konywaniu podbudowy pomocniczej z mieszanki o sktadzie
3% wag. cementu, 5% wag. emulsji wolnorozpadowej z mie-
szankg destruktow asfaltowego, betonowego i kruszywa
doziarniajgcego (o procentowym stosunku wagowym jak:
35:40:25) byta decyzjg w petni uzasadniona,.

Kolejne badania modutéw warstw wykonano za pomocag
FWD w ostatniej dekadzie wrzesnia 1998 roku w temperatu-
rze ok. 29°C oraz w pierwszej dekadzie pazdziernika 1998
roku w temperaturze 11°C.
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Tabela 1. Wymagania wobec mieszanki mineralno-cementowo-
-emulsyjnej przeznaczonej do wykonania warstwy podbudowy po-
mocniczej na autostradzie A4 odcinek Przylesie - Prady

Lp. | Wyszczegodlnienie skiadnikéw i wiasciwosci | Wymagania
1. | Uziarnienie mieszanki mineralnej:
— przechodzi przez oczko sita # mm, (% wag.)
31,5 100
25 90-100
20 80-100
16 70-95
12,8 60-91
8,0 40-81
6,3 35-76
4,0 25-66
2,0 15-50
0,85 10-37
0,42 8-28
0,30 7-24
0,15 5-15
0,075 3-8
2. | Stabilno$¢ oznaczona metodg Marshalla w tem-
peraturze +60°C probek zageszczonych i piele-
gnowanych wg metody | opisanej w p.5.7.5. WT
- M-M-C-E/97, kN 9,5- 18,0
3. | Odksztalcenie oznaczone metodg Marshalla
w temperaturze +60°C prébek zageszczo-
nych i pielegnowanych wg metody | opisanej
w p.5.7.5. WT — M-M-C-E/97, mm 1,0-3,5
4. | Wolna przestrzen miedzyziarnowa oznaczona
na prébkach zageszczonych metodg |, opisa-
ng w p. 5.7.5. WT — M-M-C-E/97, %(Vv/v), nie
wigksza niz 16,0
5. | Wytrzymatosc na rozciaganie posrednie ( po 28
dniach) w temperaturze —10°C, oznaczona na
probkach zageszczonych i pielggnowanych wg
metody | opisanej w p.5.7.5. WT — M-M-C-E/97,
MPa, co najmniej 0,65
6. | Wytrzymatos¢ na rozcigganie posrednie ( po 28
dniach) w temperaturze +23°C, oznaczona na
prébkach zageszczonych i pielegnowanych wg
metody | opisanej w p.5.7.5. WT — M-M-C-E/97,
MPa, co najmniej 0,35
7. | Wytrzymatosc na Sciskanie proste probek
walcowych @=h=160 mm, zageszczanych
w cylindrycznych formach w prasie hydraulicznej
pod statym naciskiem 100 kN utrzymywanym
w czasie 5 minut lub zmodyfikowanym ubijakiem
Proctora, przechowywanych w temperaturze
pokojowej przez 7 dni, powinna wynosic:
— po 7 dniach, MPa 1,6-2,5
— po 28 dniach, nie wiecej niz, MPa 5,0
8. | Roznica wilgotnosci wyprodukowanej mieszanki
m-c-e nie powinna odbiega¢ od wilgotnosci
optymalnej ustalonej zmodyfikowang metodg
Proctora, wg PN-B-04481:1988, % (m/m), nie
wiecej niz -2, +1
9. | Zawartosc¢ lepiszcza bitumicznego, tgcznie
z asfaltem wytrgconym z emulsji, % (m/m), nie
wiecej niz 6,0
10. | Modut sztywnosci sprezystej (NAT) po 28
dniach, MPa, w temperaturze:
+23°C 2500-3500
-10°C <9000
11. | Wskaznik zageszczenia mieszanki w warstwie
podbudowy, %, nie mniej niz 98
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Wykorzystujgc otrzymane wyniki badan zweryfikowano
obliczeniowg zywotnos$¢ projektowanej konstrukcji na-
wierzchni [27]. Obliczona zywotno$¢ wynosi 17100000 po-
wtorzen osi 115 kN, a wiec jest to wartos¢ przekraczajgca
projektowang zywotnos¢ wynoszgcg 15000000 osi.

Na rysunku nr 1 przedstawiono typowy przekrodj techno-
logiczny nawierzchni autostradowej z podbudowg pomoc-
niczg z mieszanki mce, a w tabeli 1 podano wymagania
wobec mce przeznaczonej do wykonania podbudowy po-
mocniczej.

Zmiana rodzaju mieszanki
mineralno-asfaltowej do warstwy Scieralnej
na kontrakcie 4

Wyniki badan IBDiM, opublikowane w [29 i 30], dotyczgce
oceny trwato$ci mieszanek mineralno-asfaltowych z réznymi
kruszywami oraz dotyczgce wtasciwosci przeciwposlizgo-
wych w zaleznosci od technologii wykonania warstwy Scie-
ralnej upowaznity Dromex Construction (wykonawce robot
na kontrakcie nr 4) do podjecia prac weryfikacyjnych doty-
czgcych rodzaju mieszanki mineralno-asfaltowej na warstwe
Scieralng autostrady A4, majgcych na celu opracowanie
i wytypowanie takiej mieszanki na warstwe $cieralng auto-
strady, ktéra spetniataby wymagania odnosnie odpornosci
na koleinowanie i wiasciwosci przeciwposlizgowych.

Z prac IBDiM [29, 30] wynika m.in., ze ze wzgledu na
trwatos¢ nawierzchni drogowych w potaczeniu z ich od-
porno$cig na deformacje, szczegdlnie korzystne jest sto-
sowanie mieszanki mastyksowo-grysowej SMA do warstw
Scieralnych. Dlatego dodatkowo wykonawca robét na odcin-
ku Przylesie-Pragdy zaprojektowat mieszanke mastyksowo-
-grysowag SMA 0/12,8 i zlecit IBDiM badania, ktérych celem
byto zweryfikowanie sktadu zaprojektowanych mieszanek
betonu asfaltowego 0/16 i SMA 0/12,8 pod katem spetnie-
nia przez warstwe Scieralng autostrady A4 wymagan odno-
$nie trwatosci, odpornosci na koleinowanie i wymaganych
wtasciwosci przeciwposlizgowych oraz wytypowanie jednej
z tych mieszanek do zastosowania.

Zgodnie z programem badan mieszanka SMA 0/12,8 i be-
ton asfaltowy 0/16 zostaty zbadane w dwoéch wariantach:
z asfaltem D50 z Rafinerii Gdanskiej oraz z zagranicznym
asfaltem N rodzaju D50. Mieszanka mineralna skiadata sie
z grysoéw bazaltowych z Graczy frakcji 2/5, 5/8, 8/11, 11/16
i piasku tamanego 0/2 mm z Graczy oraz granitowej mie-
szanki drobnej granulowanej (z Granicznej) i mgczki wapien-
nej z Tarnowa Opolskiego oraz Goérazdzy. Zdecydowano,
ze stabilizatorem mastyksu asfaltowego w mieszance SMA
beda wtdkna celulozowe, pod nazwg handlowg VIATOP 80,
w postaci granulatu z widkien otoczonych twardym asfaltem
(w ilosci 20% wag. w stosunku do masy wtdkien).

IBDIM zweryfikowat sktad betonu asfaltowego 0/16 pod
katem jego wiekszej trwatosci (odpornosci na warunki kli-
matyczne) przy zachowaniu odpornos$ci na koleinowanie
oraz mieszanke SMA 0/12,8 pod katem lepszego dopaso-
wania jej do wymagan najnowszych przepisow niemieckich
[39]. Zweryfikowane skiady mieszanek mineralno-asfalto-

,,Drogownictwo” 4/2018

wych 0/16 i SMA 0/12,8 zestawiono w tabeli 2, a uziarnie-
nie mieszanek mineralnych do sktadow przedstawione sg
w tabeli 3.

Tabela 2. Sktady mieszanek betonu asfaltowego 0/16 i SMA 0/12,8

Zawarto$é, % (m/m)
W mieszance:
Lp. Sktadniki
Beton asfal- SMA
towy 0/16 0/12,8
1 | Grys bazaltowy 11/16 z Graczy 28,5 -
2 | Grys bazaltowy 8/11 z Graczy 13,3 64,2
3 | Grys bazaltowy 5/8 z Graczy 8,5 -
4 | Grys bazaltowy 2/5 z Graczy 3,8 8,5
5 | Piasek tam. bazaltowy 0/2 z Graczy 3,8 4,7
6 | Mieszanka drobna granulowana 0/5
granitowa z Granicznej 35,1 5,2
7 | Maczka wapienna z Goérazdzy 1,9 11,2
VIATOP-80 - 0,4
Asfalt D50 (z RG i zamiennie z za-
granicznym asfaltem N, rodz. D50 5,1 5,8

Tabela 3. Uziarnienie mieszanek mineralnych do sktadow wg ta-
beli 2

Kruszywo mieszanki przechodzace przez
Wymiar oczka sita sito, % (m/m)

# (mm) Beton asfaltowy SMA
0/16 0/12,8

20,0 100,0 -
16,0 96,5 100,0
12,8 80,7 99,8
9,6 63,6 67,5
8,0 57,5 39,3
6,3 53,5 31,8
4,0 43,5 27,7
2,0 33,7 20,8
0,85 22,9 16,6
0,42 16,4 15,0
0,30 13,7 14,5
0,18 10,1 13,8
0,15 8,9 13,5
0,075 515 11,5

Tabela 4. Wyniki badania koleinowania w duzym aparacie (LCPC)

Wynik badania koleinowania (po 30000) cykli
dla mieszanki z asfaltem:

D50 -
zagranicznym N

Rodzaj
mieszanki D50

Lp.

z Rafinerii Gdansk

1. | Mieszanka

[+
SMA 0/12,8 Sk

8,5%

2. | Beton asfal-
towy 0/16

koleina 20 mm, tj. 20%,
po 15 508 cykli

koleina 20 mm, tj. 20%,
po 3 324 cyklach
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Odpornos¢ mieszanek mineralno-asfaltowych na trwate
deformacje lepko-plastyczne oznaczono przy pomocy du-
zego aparatu koleinujgcego (LCPC), zgodnie z warunkami
owczesnego projektu normy EN00227/28.4. Uzyskane wy-
niki zestawiono w tabeli 4.

Wyniki badan IBDiIM zostaty przedstawione Zamawiajg-
cemu z wnioskiem o zastgpienie mieszanki betonu asfalto-
wego 0/16 w warstwie Scieralnej autostrady A4 mieszankg
mastyksowo-grysowg SMA 0/12,8 wedtug zweryfikowanego
przez IBDIM sktadu, z zastosowaniem asfaltu D50 z Rafinerii
Gdanskiej oraz o wyrazenie zgody na wykonanie odcinka
prébnego warstwy Scieralnej z mieszanki SMA 0/12,8.

Po uzyskaniu akceptacji dla ww. propozycji w potowie
maja 1999 r. wykonano pierwszy odcinek probny warstwy
Scieralnej z mieszanki SMA 0/12,8, w trakcie ktdrego prze-
prowadzono wszystkie wymagane badania kontrolne, w tym
takze testy koleinowania i badania wtasciwosci przeciwpo-
Slizgowych.

Laboratoryjne testy koleinowania na ptytach sporzgdzo-
nych z mieszanki SMA pobranej z mieszalnika otaczarki wy-
kazaty po 30000 cykli obcigzenia normowym kotem w tem-
peraturze 60°C koleing rowng 9,5%, co formalnie spetfnia
wymagania specyfikacji technicznej (koleina < 10%), ale
uwzgledniajgc naturalny rozrzut wynikoéw, konieczne byto
wprowadzenie korekty skfadu mieszanki w celu dalszego
podwyzszenia odpornosci na koleinowanie. Wystarczyto
wprowadzenie dodatku 5% wag. grysu frakcji 11/16, kosz-
tem grysu 8/11, aby zwiekszy¢ odpornos¢ mieszanki SMA
0/12,8 o ponad 40%.

Ze wzgledu na koniecznos$c¢ spetnienia bardzo wysokiego
wymagania odnosnie do wiasciwosci przeciwposlizgowych
wprowadzono dalszg korekte sktadu mieszanki SMA, po-
legajgca na zastosowaniu dodatku grysu o wigkszej od-
pornosci na polerowanie (PSI > 50). Wykonawca zapropo-
nowat zastosowanie w mieszance SMA 18,8% wag. grysu
frakcji 6,3/12,8 z szarogtazu z Debowca (ktory ostatecznie
zastgpiono grysem z gabra tej samej frakciji, ale o bardziej
stabilnym uziarnieniu i wiekszej odpornosci na cykle zamra-
zania i odmrazania) i 10,3% wag. grysu bazaltowego frakcji
11/16 z Graczy kosztem grysu bazaltowego 8/11 z Graczy.
Zaproponowano tez zmniejszenie zawartosci asfaltu D 50
0 0,1% wag., aby taczna zawarto$¢ dozowanego asfaltu D
50 i pochodzacego z VIATOP-80 wynosita 5,8% wag.

Kontrolne badanie wspotczynnika tarcia na mokro przy
predkosci 60 km/h na pasach ruchu oraz na pasie awaryjne-
go postoju potwierdzity koniecznos¢ zastosowania posyp-
ki uszorstniajgcej, gdyz bez posypki uzyskano miarodajny
wspofczynnik tarcia 0,26, a z posypka 0,39, co dopiero spet-
nia wymagania dla autostrad pfatnych. Pomierzona gtebo-
kos¢ makrotekstury wynoszaca 0,9-1,1 mm rowniez spetnia
wymagania wtasciwosci przeciwposlizgowych w przypadku
autostrad ptatnych.

Whioski wynikajgce z badan pierwszego probnego odcin-
ka (fot. 1-3) oraz korekty zaproponowane przez wykonaw-
ce zostaly zaakceptowane przez zamawiajgcego i w ostat-
nich dniach maja 1999 r. zostat wykonany drugi odcinek
probny wedtug skorygowanej recepty. Test koleinowania
w duzym aparacie (LCPC) wykazat bardzo dobrg odpor-
no$¢ mieszanki na koleinowanie (5,6%<10%). Pozwolito to
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Zamawiajgcemu na zatwierdzenie technologii SMA na catym
odcinku budowanej autostrady od Wroctawia do Sos$nicy.

Fot. 1. Wbudowywanie mieszanki mastyksowo-grysowej SMA 0/12,8
dwoma ukfadarkami; na pierwszym planie zageszczony pas warstwy
Scieralnej z SMA posypany grysem 2/5 (fot. K. Jabforiski)

Fot. 2. Zageszczanie mieszanki mastyksowo-grysowej SMA 0/12,8 sta-
lowymi walcami tandemowymi; walec po prawej stronie wyposazony
w rozsypywarke grysu 2/5 (fot. K. Jabforiski)

. ._\‘ﬂ_ = _A_\T—..tll'-_ \.._.*.i

e T, T

Fot. 3. Widok posypywania, roztozonej mieszanki mastyksowo-grysowej
SMA 0/12,8 grysem 2/5, przy pomocy rozsypywarki zamocowanej na
stalowym walcu tandemowym (fot. K. Jabforiski)
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Niezaleznie od kontrolnych badan wyszczegoélnionych
w specyfikacji technicznej, zostaly wykonane réwniez bada-
nia odpornosci na spekania niskotemperaturowe mieszanki
SMA 0/12,8 pobranej z ostatniego odcinka. Wyniki badan
wykonane w Versuchsanstalt fiir Strassenwesen Politechniki
w Darmstadt potwierdzity odpornos$¢ mieszanki SMA 0/12,8
na spekania niskotemperaturowe na tym samym poziomie
jak dla stosowanej w Niemczech mieszanki SMA 0/11.

Dodatkowe zmiany

na kontraktach nr 3,4 i 5
dotyczace zastosowanych
materiatow i technologii
nawierzchni

Kontrakt nr 3 [27]

Do wykonania nawierzchni, tj. war-
stwy mrozoochronnej, podbudéw sta-
bilizowanych mechanicznie i warstw
asfaltowych zastaty uzyte tradycyjnie
stosowane kruszywa, sprawdzone na
wielu budowach, w tym autostradowych,
realizowanych w Polsce przez Dromex
— melafiry z Czarnego Boru (kopalnie
Grzedy i Borowno), bazalt z Janowiczek
Kowalskich oraz z Wilkowa i Wilczej
Gory. Zastosowano rowniez kruszywo
sjenitowe z Kosmina, a takze materiat
granitowy z nowej kopalni otworzonej
przez Dromex Quarry w Mikoszowie pod
Strzelinem.

Materiaf rozbiérkowy ze starej jezdni
(potudniowej) zostat zgodnie z projek-
tem wykorzystany do budowy nowych
warstw nawierzchni. Sfrezowane war-
stwy asfaltowe wykorzystano w pod-
budowie asfaltowej; ptyty z betonu
cementowego zostaty przekruszone,
a mieszanke o ciggtym uziarnieniu wbu-
dowano w warstwe mrozoochronng.
Zgodnie z projektem, wszystkie mate-
rialy rozbiorkowe zostaly zagospoda-
rowane. Odzyskano kamienng kostke
brukowa, a beton z ptyt nawierzchnio-
wych zostat przetworzony na kruszywo,
stare mieszanki mineralno-asfaltowe
poddano recyklingowi w dwubebnowej
otaczarce, wykorzystujgc tym samym
100% mozliwo$ci recyklingu mieszanek
mineralno-asfaltowych.

Wykonane warstwy asfaltowe na jezd-
ni pofudniowej roznity sie nieznacznie
od wbudowanych na jezdni pétnocne;.
W zwigzku z zastosowaniem mieszanki
SMA grubos¢ warstwy $cieralnej zmniej-
szono do 4 cm, zwigekszajac o 1 cm gru-
bos¢ podbudowy asfaltowe;.

(fot. K. Jabforiski)
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Kontrakt nr 4

Pomimo zZe na bazie w Magnuszowicach byta zainstalo-
wana dwususzarkowa wytwornia mieszanek mineralno as-
faltowych AMMAN Quick 180/240 (fot. 4), to jednak Nadzor,
powotujgc sie na wymagania francuskie, nie wyrazit zgody
na wigkszy niz 7% wag. dodatek destrukiu asfaltowego
w sktadzie betonu asfaltowego przeznaczonego tylko do
warstwy podbudowy asfaltowej i taki zostat wdrozony na
kontrakcie.

Fot. 4. Dwususzarkowa wytwdrnia mieszanek mineralno-asfaltowych AMMANN Quick
180/240 zainstalowana na bazie firmy Dromex Construction Sp. z 0.0. w Magnuszowicach

Fot. 5. Widok wytwdrni mieszanek mineralno-asfaltowych AMMANN Quick 180/240, przed ktorg
stoi kociot transportowy z mieszankg asfaltu lanego, przeznaczonego do wykonania warstwy
ochronnej hydroizolacji oraz warstwy Scieralnej na pomostach wiaduktow autostradowych
(fot. K. Jabforiski)
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W tej wytworni (fot. 5) wytwarzany byt, wg niemieckich
przepisow [41-42], takze asfalt lany przeznaczony na wyko-
nanie warstwy ochronnej hydroizolacji oraz warstwy Scieral-
nej na wszystkich wiaduktach autostradowych od Wroctawia
do Nogowczyc.

W celu zapewnienia szybkiego i bezkolizyjnego transpor-
tu mieszanki mce oraz mieszanek mineralno-asfaltowych
z bazy w Magnuszowicach, do miejsca wbudowania na au-
tostradzie A4, zostata wybudowana droga technologiczna
na gruntach wydzierzawionych od wtascicieli. Po zakonhcze-
niu budowy nawierzchnia drogi zostata rozebrana, a grunt
zrekultywowany i zwrocony wtascicielom.

Kontrakt nr 5 [5, 6, 12]

Kilka alternatywnych technologii zaproponowanych przez
llbau-Kirchner JV i zaakceptowanych przez Inzyniera zo-
stato zastosowanych na Kontrakcie 5. na odcinku Prady
— Nogowczyce.

Gtownymi z nich byty:

* konstrukcja nasypéw metodg sandwich z uzyciem warstw
gorzej uziarnionych piaskéw o wskazniku jednorodnosci
U<2, ktore oddzielnie nie mogg by¢ stosowane do bu-
dowy nasypoéw;

* uzycie specjalnej koparko-frezarki do posadowienia rur
drenarskich, zarowno w podtozu skalistym, jak i w grun-
tach ziarnistych, wraz z ruchomg sekcja sit, ktére prze-
siewaly wydobyty materiat w celu uzyskania materiatu
filtracyjnego do zasypania wykopu w jednym procesie;

* uktadanie warstw podbuddw stabilizowanych mechanicz-
nie z uzyciem réwniarki kontrolowanej za pomoca teodo-
litu, wyposazonej w system kontroli 3D, uzywanej zamiast
rozktadarki przewidzianej w Specyfikacji Technicznej;

+ zastosowanie, w rejonie Géry Sw. Anny, na dtugim od-
cinku, gdzie spadki podtuzne wynoszg okoto 4%, asfaltu
modyfikowanego polimerem do warstwy wigzacej i Scie-
ralnej zamiast konwencjonalnego asfaltu drogowego. Do
wykonania warstwy wigzgcej i $cieralnej na jezdni potu-
dniowej zastosowano Olexobit 30B, opisany w aproba-
cie IBDIM Nr AT/99-04-0112., a na jezdni potnocnej przy
uzyciu tych samych mieszanek z tych samych kruszyw,
zastosowano konwencjonalny asfalt D-50 w celu p&zniej-
Szego porownania stanu odcinkow po dfuzszym okresie
ich eksploataciji;

* na wniosek Wykonawcy kontraktu nr 5, zastosowano od
wezta Prady (teraz Opole Zachdd) do wezta Nogowczyce
(teraz Strzelce Opolski) drobniejszg, niz na kontrakcie nr
4, mieszanke SMA 0/11, wzorowang na wymaganiach
niemieckich [41], uktadang w warstwie o grubosci 4 cm,
zamiast 5 cm. Aby zachowac fgczng grubos¢ catego pa-
kietu warstw asfaltowych zwigkszono grubo$¢ podbudo-
wy asfaltowej o 1 cm [5];

» warstwa $cieralna SMA 0/11,2 mm o grubos$ci 4 cm zostata
wykonana z mieszanki mastyksowo-grysowej z uzyciem
grysu szarogtazowego, drobnego kruszywa gabrowego i/
lub melafirowego, tamanego piasku, wypetniacza wapien-
nego oraz asfaltu D-50 wraz ze Srodkiem adhezyjnym;

* w celu zminimalizowania ryzyka uderzania samochodow
samowytadowczych (dowozgcych mieszanke mineralno-
-asfaltowg) w uktadarke mma, zastosowano specjalny
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samojezdny podajnik do zatadowywania kosza rozkfa-
darki mieszanka, (co pozwolito unikng¢ kontaktu wywrotki
z uktadarkg) podczas wbudowywania warstwy Scieralne;.

Na zakonczenie Czesci 2. ,Historii...” przedstawiona jest —
w postaci Kalendarium — chronologiczna prezentacja dziatan
i prac zwigzanych z przygotowaniem i realizacjg opisywanej
inwestycji.

Kalendarium budowy autostrady A4.
Odcinek Wroctaw - Nogowczyce [2]

Rok 1993 — Autostrada A4 Wroctaw—-Nogowczyce zostaje
ujeta w polskim Programie Budowy Autostrad jako fragment
transkontynentalnej arterii drogowej E-40 wschod—-zachdd;
rzad polski zabiega o wspodtfinansowanie inwestycji przez
Unie Europejska.

1994-1996 — Ustalono szacunek kosztow oraz Zrédfa
finansowania budowy:

* pozyczka EBI — 225 min euro
* bez zwrotny fundusz PHARE — 68 min euro
* Srodki wtasne budzetu panstwa - 57 min euro

8 maja 1997 r. — Premier Wtodzimierz Cimoszewicz
i Komisarz ds. Transportu Unii Europejskiej Neil Kinnock
na obiekcie C-032 w Otmecie koto Opola wmurowujg ka-
mien wegielny pod budowe 126,5 km autostrady Wroctaw
— Nogowczyce.

Czerwiec 1997 r. — rozpoczecie robot na dwoch kontrak-
tach mostowych; Kontrakt Nr 1 odcinek Wroctaw — Prady
i Kontrakt Nr 2 odcinek Prgdy — Nogowczyce.

Kwiecien 1998 r. — rozpoczecie robot na kontraktach dro-
gowych na Kontrakcie Nr 3 Wroctaw—-Przylesie, Kontrakcie
Nr 4 Przylesie—Prady i Kontrakcie Nr 5 Pragdy—Nogowczyce.

1 lipca 1999 r. — otwarcie pierwszego odcinka realizo-
wanej inwestycji — nowej jezdni pétnocnej na Kontrakcie Nr
4 o dtugosci 14,1 km — pomiedzy miejscowosciami Prady
i Sarny Wielkie; rozpoczecie przebudowy rownolegtego od-
cinka jezdni pofudniowe;j.

4 sierpnia 1999 r. — otwarcie drugiego odcinka nowej
jezdni pétnocnej na Kontrakcie Nr 4 o diugosci 13,0 km, po-
miedzy miejscowosciami Sarny Wielkie i Michatow; rozpoczeg-
cie przebudowy rownolegtego odcinka jezdni potudniowe;.

17 sierpnia 1999 r. — otwarcie pierwszego odcinka nowej
jezdni potnocnej na Kontrakcie Nr 3 o dtugosci 8,3 km, po-
migdzy miejscowosciami Przylesie i Ole$nica; rozpoczecie
przebudowy réwnolegtego odcinka jezdni potudniowe;.

2 wrzesnia 1999 r. — otwarcie trzeciego i zarazem ostat-
niego odcinka nowej jezdni potnocnej na Kontrakcie Nr 4
o dtugosci 2,6 km, pomiedzy miejscowosciami Sarny Wielkie
i Michatéw; rozpoczecie przebudowy réwnolegtego odcinka
jezdni potudniowe;j.

4 i 28 pazdziernika 1999 r. — otwarcie kolejnego trzeciego
i czwartego odcinka nowej jezdni pétnocnej na Kontrakcie Nr
3 o diugosci 14,5 km, pomiedzy miejscowosciami Olesnica
i Chwastnica; rozpoczecie przebudowy réwnolegtego od-
cinka jezdni pofudniowej.

16 listopada 1999 r. — otwarcie pigtego odcinka nowej
jezdni poétnocnej na Kontrakcie Nr 3 o dfugosci 6,3 km,
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Fot. 6. Uroczystosc otwarcia pierwszego odcinka jezdni pdtnocnej na kontrakcie nr 4 pomiedzy
wezlem Prady i Sarny Wielkie. Wstege przecina Tadeusz Suwara — Generalny Dyrektor Drég
Publicznych w obecnosci Tadeusza Syryjczyka — Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej.
Pierwszy w lewo od T. Suwary — Stanistaw Barszczak z Dromex SA, drugi — Eugeniusz Mroz

— dyrektor BBA (fot. K. Jabtoriski)

pomigdzy miejscowosciami Chwastnica i Krajkow; rozpo-
czecie przebudowy réwnolegtego odcinka jezdni potud-
niowej.

4 grudnia 1999 r. — otwarcie ostatniego odcinka nowej
jezdni pétnocnej na Kontrakcie Nr 3 o dtugosci 11,0 km,
pomiedzy miejscowosciami Krajkow i Bielany Wroctawskie;
rozpoczecie przebudowy réwnolegtego odcinka jezdni po-
tudniowe;j.

7 lipca 2000 r. — otwarcie pierwszego odcinka nowej
jezdni potudniowej na Kontrakcie Nr 3 o dtugosci 12,4 km,
pomiedzy miejscowosciami Przylesie i Kurow; rozpoczecie
prac porzadkowych na rownolegtym odcinku jezdni p6tnoc-
nej po roku eksploataciji.

31 lipca 2000 r. — zakonczenie robdét na Kontraktach
mostowych Nr 1 Wroctaw—-Prady i Nr 2 Prgdy—Nogowczyce.

1 sierpnia 2000 r. — otwarcie pierwszego odcinka nowej
jezdni potudniowej na Kontrakcie Nr 4 o dtugosci 14,1 km,
pomiedzy miejscowosciami Prady i Sarny Wielkie; rozpo-
czecie prac porzgdkowych na réwnolegtym odcinku jezdni
potnocnej po roku eksploatacji.

21 sierpnia 2000 r. — otwarcie drugiego odcinka jezdni
potudniowej na Kontrakcie Nr 3 o dtugosci 8,0 km, pomieg-
dzy miejscowosciami Polwica i Kuréw; rozpoczecie prac
porzadkowych na réwnolegtym odcinku jezdni pétnocnej
po roku eksploataciji.

12 wrzesnia 2000 r. — otwarcie drugiego i zarazem
ostatniego odcinka jezdni pofudniowej na Kontrakcie Nr
4 o dtugosci 15,6 km, pomiedzy miejscowosciami Sarny
Wielkie i Przylesie; rozpoczecie prac porzgdkowych na row-
nolegtym odcinku jezdni potnocnej po roku eksploataciji.
Dwujezdniowa droga samochodowa zamienia sie w auto-
strade o dtugosci 29,7 km. Wjazd na autostrade jest mozliwy
tylko na weztach w Przylesiu i Prgdach.
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3 pazdziernika 2000 r. — otwarcie
trzeciego odcinka jezdni potudniowej na
Kontrakcie Nr 3 o dfugosci 4,0 km, po-
miedzy miejscowosciami Nowy Sleszéw
i Polwica; rozpoczecie prac porzgdko-
wych na réwnolegtym odcinku jezdni
potnocnej po roku eksploatacii.

21 listopada 2000 r. — otwarcie
czwartego odcinka jezdni potudniowe;j
na Kontrakcie Nr 3 o dtugosci 8,0 km,
pomiedzy miejscowosciami Medtow
i Nowy Sleszéw; rozpoczecie prac po-
rzgdkowych na réwnolegtym odcinku
jezdni pétnocnej po roku eksploatacji.

16 grudnia 2000 r. — otwarcie pigte-
go i zarazem ostatniego odcinka jezdni
pofudniowej na Kontrakcie Nr 3 o dtugo-
: sci 7,7 km, pomiedzy miejscowosciami
1'% Medtéw i Bielany Wroclawskie; rozpo-
czecie prac porzagdkowych na réwno-
legtym odcinku jezdni pdétnocnej po
roku eksploatacji. Dwujezdniowa droga
samochodowa zamienia sie w autostra-
de o dfugosci 40,0 km. Wjazd na au-
tostrade jest mozliwy tylko na weztach
w Brzezimierzu i Krajkowie.

16 grudnia 2000 r. — otwarcie pierwszego odcinka au-
tostrady na Kontrakcie Nr 5 o dfugosci 20,9 km, pomiedzy
weztem Prady i weztem Dgbrowka.

21-22 czerwca 2001 r. — seminarium nt.: Budowa auto-
strady A4, odcinek Wroctaw — Nogowczyce. Miejsce obrad:
Politechnika Wroctawska; okoto 200 uczestnikow.

26 lipca 2001 - uroczystos¢ zakonczenia budowy auto-
strady A4, odcinek Wroctaw — Nogowczyce. Oddanie do
eksploatacji ostatniego odcinka Dgbrowka — Nogowczyce
dtugosci 35,1 km, tym samym ukorniczono autostrade na
odcinku Bielany Wroctawskie - Nogowczyce dtugosci 126,5
km; przyblizony koszt koncowy catej inwestycji (fgcznie
z obiektami inzynierskimi i wyposazeniem autostrady) wy-
niést okoto 430 min euro.

Podsumowanie

Od kwietnia 1998 r. do lipca 2001 roku, to jest w ciagu
39 miesiecy wykonano wszystkie roboty drogowe na 126,5
km odcinku autostrady A4, od wezta Bielany Wroctawskie
do wezta Strzelce Opolskie, co daje srednie tempo budowy
autostrady 38,92 km/rok.

Nie ulega watpliwosci, ze do osiggniecia takiego wyniku
przyczynifo sie dobre przygotowanie procesu inwestycyj-
nego i dobra organizacja rob6t na wszystkich kontraktach,
a takze wprowadzenie innowacyjnych rozwigzan technolo-
gicznych natych kontraktach oraz bardzo dobra wspofpraca
merytoryczna wszystkich stron zaangazowanych w realiza-
cje procesu inwestycyjnego.

Bibliografie do obu czesci artykutu
umieszczono w numerze 3 ,Drogownictwa”.

117



