
Stanowisko Stowarzyszenia Producentów Cementu 
dotyczące opracowania 
pt. PROGRAM BUDOWY DRÓG A WYBÓR TECHNOLOGII 
przygotowanego przez Polskie Stowarzyszenie 
Wykonawców Nawierzchni Asfaltowych 
zaprezentowane podczas posiedzenia 
Sejmowej Komisji Infrastruktury 
w dniu 11 czerwca 2015 roku

Kraków, 10 lipca 2015 r.



S t r o n a  | 2Stowarzyszenie Producentów Cementu | 2015

Wstęp

Autostrady i drogi ekspresowe w Polsce stanowią ok. 5% łącznej długości wszystkich 
dróg, a  równocześnie są odpowiedzialne za przenoszenie 40% ruchu pojazdów, 
zwłaszcza pojazdów ciężkich.

Wybór technologii budowy: technologia asfaltowa lub betonowa, powinien 
uwzględniać wiele czynników. Trwałość, bezpieczeństwo, koszty budowy i eksplo-
atacji, oddziaływanie środowiskowe i hałas to podstawowe kwestie. Powyższe czyn-
niki powinny zostać poddane rzetelnej ocenie, aby w  sposób obiektywny można 
było ocenić obie technologie.

Opracowanie pt. PROGRAM BUDOWY DRÓG A WYBÓR TECHNOLOGII przygo-
towanego przez Polskie Stowarzyszenie Wykonawców Nawierzchni Asfalto-
wych zaprezentowane podczas posiedzenia Sejmowej Komisji Infrastruktury 
w dniu 11 czerwca 2015 roku jest opracowaniem niewiarygodnym, tenden-
cyjnym, zawierającym liczne błędy i nieprawdziwe stwierdzenia.
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1. Koszty budowy i utrzymania

NIEPRAWDZIWĄ INFORMACJĄ JEST, ŻE KOSZT  
BUDOWY NAWIERZCHNI BETONOWYCH  

JEST WYŻSZY NIŻ ASFALTOWYCH!

W opracowaniu PSWNA przyjęto błędne założenia dotyczące konstrukcji nawierzch-
ni podatnych (asfaltowych) i sztywnych (betonowych). 

W PRZYPADKU NAWIERZCHNI PODATNYCH  
PRZYJęTO KONSTRUKCJę O łĄCZNEJ GRUBOśCI WARSTW 63CM,  

A W PRZYPADKU NAWIERZCHNI SZTYWNYCH 77CM!

Należy stwierdzić, że Katalog Typowych Konstrukcji Nawierzchni Podatnych i Kata-
log Typowych Konstrukcji Nawierzchni Sztywnych nie przewiduje powyższych roz-
wiązań konstrukcyjnych.

Poniżej przedstawiamy, zgodnie z obowiązującymi katalogami, kosztorysy dla kate-
gorii ruchu KR6 i KR7 - typowych dla autostrad i dróg ekspresowych. W kosztorysach 
uwzględniono bazy cenowe z III kwartału 2014 roku pochodzącej z cennika Seko-
cenbud, który jest powszechnie wykorzystywany do kosztorysowania robót drogo-
wych, m.in. przez Generalną Dyrekcję Dróg Krajowych i Autostrad.
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Koszty budowy nawierzchni betonowych i asfaltowych dla kategorii ruchu KR6 wraz z wyszczególnieniem kosztów dla poszczególnych warstw

KR6
Ceny budowy 1 m2 konstrukcji nawierzchni na podłożu G1

Nawierzchnie podatne Nawierzchnie sztywne

Warstwy nawierzchni Typ A1 Typ A2 Typ B Typ C Typ I Typ II Typ III

Warstwa ścieralna
4 cm – B.A. 4 cm – B.A. 4 cm – B.A. 4 cm – B.A.

-

40,16 PLN 40,16 PLN 40,16 PLN 40,16 PLN

Warstwa wiążąca
8 cm – B.A. 8 cm – B.A. 8 cm – B.A. 8 cm – B.A.
58,00 PLN 58,00 PLN 58,00 PLN 58,00 PLN

Górna warstwa podbudowy
16 cm – B.A. 16 cm – B.A. 22 cm – B.A. 10 cm – B.A.
115,78 PLN 115,78 PLN 158,51 PLN 72,37 PLN

Dolna warstwa podbudowy
20 cm –  Kr. C90/3 22 cm –  Kr. C50/30 - 24 cm – M.Z.S.H.

34,96 PLN 15,99 PLN - 63,32 PLN

Nawierzchnia betonowa

-

30 cm – B.C. 27 cm – B.C. 27 cm – B.C.

129,83 PLN 117,84 PLN 117,84 PLN
Kotwy i dyble 11,25 PLN 11,25 PLN 11,25 PLN

Warstwa poślizgowa
- - Geo
- - 7,37 PLN

Podbudowa
30 cm – Kr. C90/3 10 cm - B.A. 18 cm – 

G.S.S.H.
50,53 PLN 72,06 PLN 30,94 PLN

Koszt całkowity  
(z uwzględnieniem kosz-

tów pośrednich)
248,90 PLN 229,93 PLN 256,67 PLN 233,85 PLN 191,61 PLN 201,15 PLN 167,40 PLN

Oznaczenia:
B.A. – beton asfaltowy     M.Z.S.H. – mieszanka związana spoiwem hydraulicznym  Kr. C90/3 – kruszywo C90/3  
G.S.S.H. – grunt stabilizowany spoiwem hydraulicznym Kr. C50/30 – kruszywo C50/30      Geo – geowłóknina 
Kr. CNR – kruszywo CNR     B.C. – beton cementowy
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Koszty budowy nawierzchni betonowych i asfaltowych dla kategorii ruchu KR7 wraz z wyszczególnieniem kosztów dla poszczególnych warstw

KR7
Ceny budowy 1 m2 konstrukcji nawierzchni na podłożu G1

Nawierzchnie podatne Nawierzchnie sztywne
Warstwy nawierzchni Typ A1 Typ A2 Typ B Typ C Typ I Typ II Typ III a Typ III b

Warstwa ścieralna
4 cm – B.A. 4 cm – B.A. 4 cm – B.A. 4 cm – B.A.

-

40,16 PLN 40,16 PLN 40,16 PLN 40,16 PLN

Warstwa wiążąca
8 cm – B.A. 8 cm – B.A. 8 cm – B.A. 8 cm – B.A.
58,00 PLN 58,00 PLN 58,00 PLN 58,00 PLN

Górna warstwa podbudowy
18 cm – B.A. 18 cm – B.A. 24 cm – B.A. 12 cm – B.A.
130,28 PLN 130,28 PLN 172,92 PLN 86,83 PLN

Dolna warstwa podbudowy
20 cm – Kr. C90/3 22 cm – Kr. C50/30 - 24 cm - M.Z.S.H.

34,96 PLN 15,99 PLN - 63,32 PLN

Nawierzchnia betonowa

-

32 cm – B.C. 29 cm – B.C. 29 cm – B.C. 22 cm – B.C.
137,82 PLN 125,82 PLN 125,82 PLN 97,89 PLN

Kotwy i dyble 12,26 PLN 12,26 PLN 12,26 PLN 60,25 PLN

Warstwa poślizgowa
- - Geo 5 cm – B.A.
- - 7,37 PLN 36,03 PLN

Podbudowa
30 cm – Kr. 

C90/3
10 cm - B.A. 20 cm – 

G.S.S.H.
18 cm – 
G.S.S.H.

50,53 PLN 72,06 PLN 30,94 PLN 30,94 PLN
Koszt całkowity  

(z uwzględnieniem kosz-
tów pośrednich)

263,40 PLN 244,43 PLN 271,08 PLN 248,31 PLN 200,61 PLN 210,14 PLN 176,39 PLN 225,11 PLN

Oznaczenia: B.A. – beton asfaltowy     M.Z.S.H. – mieszanka związana spoiwem hydraulicznym Kr. C90/3 – kruszywo C90/3  
  G.S.S.H. – grunt stabilizowany spoiwem hydraulicznym Kr. C50/30 – kruszywo C50/30     Geo – geowłóknina   
  Kr. CNR – kruszywo CNR     B.C. – beton cementowy
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Przedstawione powyżej porównania, wskazują jednoznacznie, że średni koszt 
1m2 wykonanego w technologii betonu cementowego jest niższy o 29,8% dla 
kategorii ruchu KR6 i o 26,5% niższy dla kategorii ruchu KR7.

Potwierdzeniem powyższej przedstawionej analizy kosztów budowy jest opinia 
wyrażona przez Profesora Antoniego Szydło, którego komentarz przedstawiamy 
poniżej:

Nawierzchnia asfaltowa:

- 4 cm - SMA warstwa ścieralna,

- 8 cm - beton asfaltowy, warstwa wiążąca,

- 12 cm - beton asfaltowy, g. podbudowa,

- 24 cm - kruszywo stab. mechanicznie,

- 15 cm - mieszanka stabilizowana cementem

Jest to konstrukcja dla ruchu KR5 tj, do 22 000 000 osi 100 kN.

Jest to poważna nieprawidłowość. Ponieważ wg katalogu konstrukcja dla KR5 ma gru-
bość warstwy z kruszywa stab. mechanicznie - 20 cm a nie 24 cm jak zostało wycenione.

Nawierzchnia betonowa:

- 32 cm beton cementowy

- 30 cm, kruszywo łamane stabilizowane mechanicznie,

- 15 cm, mieszanka stabilizowana cementem.

Jest to konstrukcja dla ruchu KR 7 tj. ponad 101 250 000 osi 100 kN.

Reasumując:

Są to konstrukcje nieporównywalne pod względem nośności i trwałości zmęczenio-
wej czyli żywotności. Jeżeli założy się, że rocznie przejeżdża 2 000 000 osi 100 kN to 
żywotność eksploatacyjna nawierzchni asfaltowej wynosi ok. 10 lat a nawierzchni 
betonowej ok. 50 lat!
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Chcąc przeprowadzić rzetelną analizę należałoby uwzględnić okresy remontowe.

Przyjęta różnica w budowie 1 km ok. 900 000 PLN na korzyść nawierzchni asfal-
towej jest błędnie wyliczona.

Sztucznie zawyżona jest grubość warstwy podbudowy o 4 cm w nawierzchni as-
faltowej oraz zaniżona trwałość eksploatacyjna nawierzchni betonowej ok. 5 razy!

Autorzy opracowania PSWNA nie wskazali kosztów związanych z utrzymaniem na-
wierzchni asfaltowych i betonowych w okresie 30 lat.

Jako wiarygodne źródło informacji można wskazać doświadczenia czeskie, które 
jednoznacznie wskazują, że już po 20 latach eksploatacji wydatki związane z budo-
wą i utrzymaniem nawierzchni betonowych są niższe o ok. 60% w porównaniu do 
nawierzchni asfaltowych, co przedstawiono na wykresie.

Źródło: Dyrekcja Dróg i Autostrad, Brno, Republika Czeska

Tylko takie podejście („whole life costs”) powinno być stosowane w procesie 
podejmowania decyzji dotyczących wyboru rozwiązania technologicznego 
w budownictwie drogowym!
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Polski przemysł cementowy to w chwili obecnej najnowocześniejszy przemysł ce-
mentowy w Europie.

Całkowicie niewiarygodne i wręcz „życzeniowe” są prognozy PSWNA dotyczące cen 
uprawnień do emisji CO2 i rzekome efekty w postaci wzrostu cen cementu. Ponadto, 
szermowanie hasłem „emisja CO2” w polskiej gospodarce razi tendencyjnością. Cały 
nowoczesny świat (a do niego chcemy się zaliczać) stosuje bardziej zaawansowane 
techniki oceny oddziaływania na środowisko (Life Cycle Assesment). Takie analizy 
przedstawiane są w dalszej części opracowania.
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2. Uwarunkowania rynkowe a dobór technologii

Autorzy opracowania wybiórczo wskazali zmiany cen ropy Brent na giełdzie w Lon-
dynie od lipca 2014 do marca 2015. Notowania ropy rzeczywiście spadły o 50% za 
baryłkę w  ostatnim półroczu, ale doświadczenia minionych kilku lat dowodzą, że 
cena ropy może wzrosnąć o 100% w ciągu kilku miesięcy i znacznie podwyższyć 
koszty budowy sieci drogowej w Polsce.

Wieloletnie analizy zmian cen cementu wskazują, że są bardzo stabilne i nie ulegają 
gwałtownym zmianom z miesiąca na miesiąc jak to ma miejsce w przypadku cen 
ropy.
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3. Koszty pozwoleń na emisję CO2 a dobór technologii

W opracowaniu słusznie przyjęto, że wg Krajowego Ośrodka Bilansowania i Zarzą-
dzania Emisjami produkcja 1 tony cementu wiąże się z emisją około 700kg CO2. Aby 
w pełni przedstawić emisję CO2 związaną z budową sieci drogowej należy uwzględ-
nić również emisję CO2 pochodzącą z przemysłu rafineryjnego, która jest niezbędna 
w całym procesie produkcji mieszanek mineralno-asfaltowych.

Porównując emisję CO2 z przemysłu cementowego i rafineryjnego należy stwierdzić, 
że są porównywalne i stanowią ok. 4% łącznej emisji przemysłowej w Polsce, która 
wynosi ok.200 mln ton rocznie. Należy zwrócić uwagę, że niezależnie od wyboru 
technologii budowy nawierzchni emisja CO2 będzie porównywalna i może wiązać 
się z przesunięciem emisji z przemysłu rafineryjnego do cementowego lub odwrot-
nie.

Poniżej na wykresie przedstawiono emisje CO2 pochodzące z przemysłu.
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4. Przygotowanie wykonawców a dobór technologii

Argument przywołany w  opracowaniu o  liczbie ponad 300 wykonawców na-
wierzchni asfaltowych w stosunku do 7 wykonawców nawierzchni betonowych jest 
nieuzasadniony i mógłby wskazywać, że jedyną technologią budowy nawierzchni 
w Polsce jest technologia asfaltowa.

Aby poprawnie ocenić przygotowanie wykonawców do budowy nawierzchni as-
faltowych i betonowych należy porównać liczbę firm startujących w przetargach. 
Porównanie to wskazuje, że niezależnie od technologii budowy nawierzchni: asfal-
towa lub betonowa, liczba firm  zgłaszających się do przetargów jest porównywalna 
i wynosi 20 - 30 firm.

Warto wskazać, że obecnie wybudowanych jest ok. 600 km nawierzchni w  tech-
nologii betonu cementowego, a liczba firm zainteresowanych budową w tej tech-
nologii stale rośnie. Obecnie działające firmy w sektorze nawierzchni betonowych 
dysponują nowym i bardzo nowoczesnym sprzętem, co pozwoli na wybudowanie 
nawierzchni betonowych na światowym poziomie.

Podana przez PSWNA liczba firm – powyżej 300 – uwzględnia w większości małe 
firmy, które nie są w stanie realizować poważnych kontraktów drogowych.
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5. Technologia a trwałość infrastruktury

Bardzo wątpliwą tezą przedstawioną w opracowaniu PSWNA jest porównanie trwa-
łości nawierzchni asfaltowych z betonowymi i wykazanie, że nawierzchnie asfaltowe 
mają większą trwałość niż betonowe i mogą być eksploatowane przez 50 lat stosu-
jąc bieżące zabiegi utrzymaniowe.

Trudno zgodzić się z taką opinią. Po pierwsze nie są znane przykłady nawierzchni 
asfaltowych, które wytrzymały 50 lat eksploatacji, a w praktyce wymagają remontów 
już po 6-7 latach co jest związane z regularną wymianą warstwy ścieralnej.

Proszę patrzeć na dantejskie sceny z remontowanego odcinka A4 Opole – Wrocław!

Po drugie, nawierzchnie betonowe uznane są w Europie i na Świecie za najtrwalsze 
rozwiązanie konstrukcyjne w budownictwie drogowym. W praktyce mogą być eks-
ploatowane przez okres minimum 30 lat, a nawet znacznie dłużej czego przykładem 
jest belgijska droga de Lorraine pod Brukselą użytkowana ponad 80 lat!

PSWNA posługuje się hasłem 50-letniej trwałości nawierzchni asfaltowej na 
podstawie budowanego obecnie (!) eksperymentalnego odcinka S8. Nie ma 
w Europie i na świecie przykładów takiej „długowieczności” nawierzchni asfal-
towych!

Opracowanie zawiera nieprawdziwe informacje dotyczące recyklingu betonu. Autorzy 
stwierdzili, że beton nie podlega recyklingowi. Jest to sprzeczne z praktyką budowla-
ną. Beton jest materiałem, który można powtórnie wykorzystać. Przykładem tego jest 
modernizacja autostrady A18. Stare płyty betonowe zostały rozkruszone, a uzyskane 
kruszywo zostało zastosowane do budowy warstw konstrukcyjnych nawierzchni.

Kolejną nieprawdą jest twierdzenie, że remont nawierzchni betonowych jest długo-
trwały, a beton uzyskuje wytrzymałości po 28 dniach. Autorzy mylą dwa pojęcia: ba-
danie laboratoryjne wykonywane po 28 dniach z rzeczywistą wytrzymałością betonu. 

Okres 28 dni jest to czas związany z normowym badaniem wytrzymałości betonu 
przy zachowaniu normowych warunków dojrzewania takich jak temperatura (20oC) 
i wilgotność względna powietrza (min.95%). W praktyce warunki dojrzewania be-
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tonu na budowie różnią się od warunków normowych więc okres 28 dni nie może 
być uznany jako czas, po którym beton uzyska wytrzymałość taką samą jak w  la-
boratorium. Ważnym czynnikiem, który należy uwzględnić jest szybkość przyrostu 
wytrzymałości. W pierwszych dniach dojrzewania betonu (5-7 dni) beton uzyskuje 
ok. 70-80% wytrzymałości końcowej.

Uwzględniając powyższe zależności należy stwierdzić, że nawierzchnie betonowe 
mogą być, i w praktyce są oddawane do ruchu w czasie krótszym niż normowe 28 
dni. W przypadku napraw nawierzchni betonowych można zastosować specjalne 
mieszanki betonowe, które umożliwiają oddanie drogi do eksploatacji po 48, a na-
wet po 24 godzinach. 

Jako swego rodzaju dygresję można potraktować lipcowe zdarzenie z lipca 2014 roku 
na nowobudowanym betonowym pasie startowym lotniska w Pyrzowicach, kiedy 
to samolot Lufthansy pomyłkowo (bezpiecznie, bez uszkodzenia betonu) wylądo-
wał na fragmencie zabudowanym kilka dni wcześniej.
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Nie można zaakceptować tezy zawartej w opracowaniu PSWNA, że beton jest wraż-
liwy na błędy wykonawcze, a asfalt jest materiałem pozwalającym na łatwą i tanią 
korektę ewentualnych błędów.

NIE MOŻNA GODZIĆ SIę NA ZłĄ JAKOśĆ  
WYKONYWANIA NAWIERZCHNI DROGOWYCH! 

Niezależnie od technologii, jakość wykonywanych robót budowlanych zawsze musi 
być najważniejsza.

Dokumenty techniczne dotyczące nawierzchni betonowych, które zostały opraco-
wane w  2014 roku w  pełni zabezpieczają inwestorów w  zakresie jakości wykony-
wanych robót budowlanych. Szczegółowe wymagania dotyczące jakości cementu, 
kruszyw, domieszek chemicznych i technologii betonu gwarantują, że nawierzchnie 
betonowe budowane w Polsce będą w pełni odporne na działanie środków odla-
dzających i na zjawisko reakcji alkalicznej kruszywa, która wystąpiła w Niemczech.

NIEPRAWDĄ JEST, ŻE NAWIERZCHNIE BETONOWE NIE SĄ ODPORNE  
NA STOSOWANIE SOLI W OKRESIE ZIMOWEGO UTRZYMANIA! 

W definicjach używanych w technologii betonu nie ma terminu „rak betonu”. Prawi-
dłowym pojęciem jest: reakcja alkaliczna kruszyw, która znana jest od ponad 80 lat! 
Już w latach 30. XX wieku w niemieckich wymaganiach dla kruszyw stosowanych do 
budowy dróg w technologii betonowej był zakaz stosowania kruszyw reaktywnych. 
Brak spełnienia tych wymagań prowadzi do uszkodzeń nawierzchni betonowych, co 
zostało stwierdzone na niektórych odcinkach autostrad betonowych w Niemczech.

Technologom betonu problem ten jest dobrze znany. Stąd też w ogólnych Specy-
fikacjach Technicznych, kruszywa potencjalnie reaktywne alkalicznie są wykluczane 
jako materiał do budowy nawierzchni betonowych.

Przywoływanie, w rzekomo poważnym opracowaniu, przykładu błędów popełnio-
nych na lotnisku w Modlinie dowodzi jedynie, że mamy doczynienia  z PR-owym 
podejściem. Nie może być zgody na błędy i lekceważenie wymagań technicznych 
i materiałowych nie zależnie od stosowanej technologii!
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6. Drogi asfaltowe a środowisko naturalne

W opracowaniu PSWNA przedstawiono wycinkowe informacje związane z od-
działywaniem na środowisko nawierzchni asfaltowych i betonowych, co jest 
sprzeczne z obowiązującymi standardami europejskimi.

W celu prawidłowej oceny wpływu na środowisko należy przeprowadzić szczegó-
łową ocenę cyklu życia (Life Cycle Assessment) zgodnie z  normą ISO 14040, któ-
ra została opracowana przez Centrum materiałów budowlanych w  Uniwersytecie 
Technicznym w Monachium.

Powyższa analiza została opracowana przez Centrum materiałów budowlanych 
w Uniwersytecie Technicznym w Monachium i opublikowana m.in. przez Europej-
skie Stowarzyszenie Wykonawców Nawierzchni Betonowych EUPAVE. Polska wersja 
językowa została wydana przez Stowarzyszenie Producentów Cementu.
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Opracowanie pt. Ocena cyklu życia wykonania i użytkowania nawierzchni dro-
gowych dotyczyło czterech różnych rodzajów nawierzchni (dwóch asfaltowych 
i dwóch betonowych). Uwzględniono różne warianty budowy, eksploatacji i remon-
tów w okresie użytkowania 30 lat.

Na wykresach przedstawiono porównanie oddziaływania środowiskowego na-
wierzchni asfaltowych i betonowych w zakresie: wpływu na zmiany klimatu, uszczu-
plenie warstwy ozonowej, fotochemiczne tworzenie ozonu, potencjał zakwaszenia 
i potencjał eutrofizacji.
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Wszystkie porównania oddziaływania środowiskowego nawierzchni asfaltowych 
i betonowych wskazują jednoznacznie, że oddziaływanie nawierzchni betonowych 
na środowisko jest mniejsze.
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Należy dodać, że SPC dysponuje również aktualnym opracowaniem Instytutu Tech-
niki Budowlanej, którego wnioski pozostają w bardzo dobrej zgodności z wnioskami 
z publikacji EUPAVE:

1. Utrzymanie dróg asfaltowych w ciągu zakładanych 30 lat powoduje oddziaływa-
nie zbliżone do oddziaływania powstającego fazie wyrobu (tj. wytworzenia su-
rowców i wybudowania drogi). Utrzymanie dróg betonowych wymaga kilkukrot-
nie mniejszego nakładu środowiskowego. Im dłuższy czas cyklu życia przyjmiemy 
dla drogi tym lepiej wypadną „warianty betonowe”, gdzie nakłady na utrzymanie 
drogi są znacznie niższe. Inwestycja w bardziej trwałe nawierzchnie jest korzystna 
środowiskowo i ekonomicznie w cyklu życia.

2.  Istotnie wpływ na efekt cieplarniany dróg asfaltowych jest niższy dla fazy wybudo-
wania, niemniej kiedy bierze się pod uwagę znacznie niższy nakład na utrzymanie 
drogi dla nawierzchni betonowych wynik oceny przechyla się na rzecz dróg be-
tonowych (kryterium GWP – wpływ na zmianę klimatu). Porównanie oddziaływa-
nia na środowisko fazy wytworzenia i utrzymania drogi pokazuje, że wpływ na 
efekt cieplarniany  jest porównywalny dla obu rozwiązań. Dla innych kryteriów 
oddziaływania na środowisko, takich jak: fotochemiczne tworzenie ozonu, poten-
cjał zakwaszania, uszczuplenie warstwy  ozonowej i potencjał eutrofizacji, „dróg 
betonowych” są lepsze w zakresie od 160% do 220% od dróg o nawierzchniach 
asfaltowych.
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7. Technologia a zanieczyszczenie hałasem

W  opracowaniu PSWNA przedstawiono zagrożenia dla ludzkiego zdrowia i  życia 
oraz dla środowiska wynikające z hałasu drogowego. Wszyscy mamy świadomość, 
że hałas niekorzystnie wpływa na zdrowie ludzie i środowisko.

Jednak nie można zgodzić się z argumentami, że nawierzchnie asfaltowe są cichsze 
o 3-6 dB w porównaniu do nawierzchni betonowych.

Badania hałasu nawierzchni asfaltowych i  betonowych przeprowadzone 
przez Profesora Władysława Gardziejczyka z Politechniki Białostockiej wyka-
zały, że poziom hałasu na nawierzchniach asfaltowych i betonowych jest po-
równywalny i mieści się w granicach błędu pomiarowego!
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Na wykresie przedstawiono wyniki pomiarów różnych technologii wykonania na-
wierzchni drogowych.

Odrębną kwestią jest straszenie odbiorcy betonowymi ekranami akustycznymi. Pro-
simy o choćby drobną refleksję – rekomendujemy przejazd A2 na odcinku z War-
szawy do Łodzi (nawierzchnia asfaltowa) i chwilę zadumy nad „pięknem” ekranów 
akustycznych (nie są betonowe).
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Niezależnie od technologii, stale prowadzone są badania nad ograniczeniem ha-
łasu na nawierzchniach drogowych. W przypadku nawierzchni betonowych nową 
technologią jest metoda grindingu, czyli mikrofrezowania. Pierwsze odcinki do-
świadczalne teksturowania metodą grindingu zostały wykonane w Niemczech na 
autostradzie A12.

Technologia mikrofrezowania umożliwia redukcję hałasu poniżej 80dB!

W  tym miejscu warto także odnieść się do kwestii całkowicie pomijanej przez  
PSWNA.  Otóż, bardzo wiarygodne badania niemieckie wskazują, że ze względu na 
brak zjawiska koleinowania oraz swoją jasność, nawierzchnie betonowe są znacznie 
bezpieczniejsze.
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Podsumowanie

Stowarzyszenie Producentów Cementu do ponad 20 lat prowadzi działalność infor-
macyjną związaną z nawierzchniami z betonu cementowego. Prezentowane zalety 
nawierzchni betonowych poparte są wieloletnimi doświadczeniami europejskimi 
i krajowymi.

Nikt nie może dzisiaj pominąć faktu wybudowania w Polsce w ciągu ostatnich kilku-
nastu lat około 600 km wysokiej jakości autostrad i dróg ekspresowych w technolo-
gii betonu cementowego.
Dysponujemy nowoczesnymi dokumentami technicznymi, dobrze przygotowaną 
kadrą oraz firmami wykonawczymi, które dysponują najnowocześniejszym sprzę-
tem pozwalającym na realizację ponad 800 km dróg ekspresowych w technologi 
betonowej!

W opinii Stowarzyszenia Producentów Cementu w polskim budownictwie drogo-
wym powinny być stosowane różne technologie: betonowe i asfaltowe, a ich wybór 
powinien wynikać wyłącznie z rzetelnej analizy wielu kryteriów.

Ponadto, stosowanie różnych rozwiązań materiałowych i technologicznych to waż-
ny element zdrowej konkurencji przyczyniający się do stałego rozwoju techniczne-
go, co wpływa korzystnie na jakość budowanych dróg, ich trwałość, koszty budowy 
i  eksploatacji, a  także na inne czynniki jak oddziaływanie na środowisko i  bezpie-
czeństwo.
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