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asfalt vs. betonowa galanteria drogowa

Niniejszy artykut jest odpowiedzig na préby dyskredytowania betonowych nawierzchni brukowych — ptytek
i kostek, jako materiatdw przeznaczonych do budowy nawierzchni dia kotowego ruchu drogowego
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statnimi laty glosy na temat wyzszosci

nawierzchni asfaltowych pojawiajg sie

poza prasg branzows, w $rodkach ma-
sowego przekazu, takich jak fora internetowe
oraz ,nietechniczne” strony internetowe. Pra-
cownicy Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
i Autostrad przedstawiaja swoje opinie, jako
wykfadni¢ stanowiska instytucji panstwowej,
w zakresie nieprzydatno$ci do stosowania
w szeroko pojetym budownictwie drogowym
wyrobow betonowej galanterii drogowe;j.
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A wszystko to wbrew zapisom aktualnych norm
PN-EN 1338:2005 oraz PN-EN 1339:2005.

PARAMETRY TECHNICZNE

Przeciwnicy nawierzchni brukowych na $ciez-
kach rowerowych twierdza, ze opory toczenia
na nawierzchni z betonowej kostki brukowej
niefazowanej sg 0 30% wyzsze od oporéw to-
czenia na nawierzchni asfaltowej [1, 2]. Stoi
to w calkowitej sprzecznoséci z podstawowa
wiedzg z zakresu fizyki. Im twardszy material
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Fot. 1. Wyglgd nawierzchni z betonu
wibroprasowanego

kola i podloza, tym tarcie toczne jest mniejsze.
Modut odksztatcenia nawierzchni z asfaltobe-
tonu jest mniejszy od modulu odksztalcenia
— sztywnosci, nawierzchni z betonowej kostki
brukowej. Oznacza to, iz toczace si¢ kolo be-
dzie doznawato wigkszego oporu tocznego na
nawierzchni asfaltowe;j.

Oczywiécie analizowanie tych wielkoéci na
nawierzchniach z wyrobéw fazowanych wy-
gladaloby inaczej. Jednak powyzisze rozwa-
zania ich nie dotycza. Technologie produkcji
wibroprasowanej galanterii drogowej umoz-
liwiajag wyprodukowanie gladkich i réwnych
prefabrykatéw, a co wazniejsze w zaostrzonej
tolerancji wymiarowej wysokosci, co przy pro-
fesjonalnym wykonawstwie gwarantuje uloze-
nie nawierzchni o ,,réwnosci” poréwnywalnej
z nawierzchniami asfaltowymi.

Jako kontrargument na teze o 30% wzro-
$cie wysitku rowerzysty podczas poruszania
sie¢ po nawierzchni z niefazowanej betono-
wej kostki brukowej, nalezy przytoczy¢ fakt
braku zauwazalnego wzrostu zuzycia paliwa
w samochodach przejezdzajacych z odcin-
kéw autostrad o nawierzchni asfaltowej na
odcinki betonowe. Gdyby taka zaleznos¢ ist-
niala, material ten nie bylby wykorzystywany
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Fot. 2. Wyglgd nawierzchni z asfaltobetonu

w polskim i $wiatowym budownictwie dro-
gowym.

»Szorstko$¢” nawierzchni z asfaltobetonu, po-
dobnie jak i z betonu, zalezy od skladu miesza-
nek, a dokladniej piszac - stosu okruchowego
uzytego kruszywa. Im kruszywo jest grubsze,
tym tarcie o gotowa powierzchnie jest wieksze.
W przypadku betonowych prefabrykatéw dro-
gowych do wierzchniej warstwy $cieralnej sto-
suje sie kruszywo o uziarnieniu maksymalnie
4 mm, co gwarantuje estetyczny wyglad (fot. 1.)
W przypadku asfaltobetonu mozna uzyskaé
nawierzchnie idealnie gladkie, lecz z uwagi na
duza zawarto$¢ lepiszcza beda one narazone
na znaczne odksztalcenia plastyczne w okre-
sach letnich. Stosowane obecnie na polskich
drogach nowe mieszanki, zaprojektowane
jako odporne na koleinowanie, charakteryzuje
duza zawarto$¢ frakeji 8/11 (zazwyczaj bazal-
towej), ktora znacznie zwigksza chropowatos¢
nawierzchni (fot. 2). W zwiazku z powyz-
szym, podczas prowadzenia badan opisanych
w [3] nalezaloby poda¢ dodatkowo sklady na-
wierzchni asfaltobetonowej oraz betonowych
prefabrykatow drogowych. Oczywiste jest
roéwniez to, ze rodzaj opony (analogicznie jak
w pojazdach samochodowych) wptywa na wiel-
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kosci tarcia tocznego na nawierzchni i pomie-
rzonych drgan. Analiza przedstawionych w [3]
wynikéw pozwala stwierdzi¢, iz nawierzchnie
z prefabrykatéw niefazowanych (wspdtczynnik
przyspieszenia VIV = 4,6 m/s?) spelniaja wy-
magania dyrektywy europejskiej EU 2002/44/
EC (VTV < 5,0). Co jednak ciekawsze, nawet
wynik nawierzchni asfaltobetonowej (VIV =
3,4) powinien, zgodnie z wymogami unijnymi,
by¢ ograniczany ponizej poziomu VIV =2,5.
Pozostajac w kregu parametréw technicznych
nawierzchni drogowych, nalezy zwréci¢ — poza
drganiami i oporami toczenia — uwage na inny
parametr. Mianowicie na tarcie $lizgowe T. Za-
gadnienie to byto analizowane w firmie ZPB
Kaczmarek podczas badan nad przydatnoscia
do stosowania betonowych kostek brukowych
w Osrodkach Szkolenia Kierowcéw, na torach
do kontrolowanego poslizgu samochodéw cie-
zarowych. Obiekty takie stuza testowaniu reak-
¢ji oraz podnoszeniu kwalifikacji zawodowych
kierowcéw podczas manewru wymuszonego
poslizgu pojazdu na mokrej nawierzchni.
Do badan poréwnawczych przygotowano trzy
rodzaje nawierzchni w dwoch odmianach:
o sucha nawierzchnia z betonu wibropraso-
wanego,
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Fot. 3. Stanowisko do badan
szacowania odpornosci

na poslizg nawierzchni
betonowej

o mokra nawierzchnia z betonu wibropraso-

wanego,

o sucha nawierzchnia z betonu samozagesz-
czalnego,

o mokra nawierzchnia z betonu samozagesz-
czalnego,

o sucha nawierzchnia asfaltowa,

o mokra nawierzchnia asfaltowa.

Badanie (fot. 1) polegalo na ulozeniu statego
obcigzenia, w postaci fragmentu kraweznika
o wadze 20 kg (1), na pasku z gumy o twardosci
okoto 50° Shorea (2). Calo$¢ celem sprawdze-
nia zamocowano do cyfrowej (3), a nastepnie
analogowej wagi, poprzez ktéra wymuszano
ruch. W trakcie jednostajnego przesuwu kon-
trolowano $rednig wielkoé¢ sity w kg, potrzeb-
nej do przesuniecia probki po trzech typach
nawierzchni (4, 5, 6) w dwdch odmianach
— suchej i wilgotnej na dlugosci okolo 0,5 m.

W PRZYPADKU PRAWIDLOWECO WYKONANA
PODBUDOWY, NAWIERZCHNIA Z BETONOWEJ KOSTK]
BRUKOWEJ JEST O WIELE TRWALSZA OD NAWIERZCHNI

BITUMICZNYCH
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Wyniki badan wykazaly, iz najmniejsza sile,
a tym samym tarcie zanotowano na mokrej
nawierzchni asfaltowej, dla ktérej celem od-
niesienia do reszty wynikéw przyjeto warto$é
100%. Pozostate wielkosci tar¢ oszacowano na
odpowiednio:
o sucha nawierzchnia z betonu wibropraso-
wanego — 182%,
o mokra nawierzchnia z betonu wibropraso-
wanego — 159%,
o sucha nawierzchnia z betonu samozagesz-
czalnego - 124%,
o mokra nawierzchnia z betonu samozagesz-
czalnego — 112%,
o sucha nawierzchnia asfaltowa — 112%.
Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, iz z powodu
powierzchniowej budowy strukturalnej, réw-
ne nawierzchnie betonowe charakteryzuja si¢
wigkszym wspdlczynnikiem tarcia slizgowego
niz nawierzchnie asfaltowe, co ma decydujace
znaczenie w bezpieczenstwie uzytkownikow
$ciezek rowerowych, gdyz ten parametr od-
powiada za ich bezpieczenstwo. Bezposrednio
przeklada si¢ na znacznie krétsza droge hamo-
wania.
Nalezy tez zauwazy¢, iz z powodu wigkszej na-
sigkliwosci strukturalnej, nawierzchnie beto-
nowe podczas opadéw atmosferycznych, dzieki
nasigkliwosci betonu i (zwykle) dwumilime-
trowym spoinom pomiedzy prefabrykatami
wchlaniajg czes¢ wod opadowych, utrzymu-
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jac tym samym diuzej wyzszy wspotczynnik
tarcia $lizgowego dla nawierzchni suchej. Na
nawierzchniach asfaltowych podczas opadow
warto$¢ wspotczynnika tarcia $lizgowego male-
je o wiele szybciej z powodu nizszej nasigkliwo-
$ci tego rodzaju materialu, doprowadzajac tym
samym do poélizgu na mokrej nawierzchni.

Kolejnym argumentem na korzy$¢ nawierzch-
ni z betonowych wyrobéw prefabrykowanych
jest mozliwo$¢ ich poziomego oznakowania,
nie wplywajacego na wspodlczynnik tarcia na-
wierzchni, poprzez stosowanie kostek lub ply-
tek o innej barwie (fot. 4). Ten sposob oznacze-
nia paséw dla pieszych, linii wydzielenia, itd.
jest o wiele bezpieczniejszy od nanoszenia po-
wiok malarskich, na ktérych podczas opadéw
atmosferycznych o poslizg niezwykle fatwo.

EKOLOGIA | TRWALOSC

Poréwnywanie obu typow technologii wykona-
nia nawierzchni w zakresie ich proekologiczne-
go charakteru z zalozenia wydaje si¢ bezcelo-
we, lecz chcgc wyargumentowaé wszystkie za
i przeciw, nalezy i ten temat poruszy¢.

Asfalt jako efekt przetworzenia ropy naftowej
nie jest produktem obojetnym dla $rodowiska
naturalnego. Nawierzchnie wykonane z tego
surowca przez caly rok kalendarzowy sg nie-
zwykle podatne na uszkodzenia. W okresie
letnim, wysokie temperatury moga doprowa-
dzi¢ nawierzchnie asfaltowe do powstawania
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Fot. 4. Sposdb znakowania
poziomego na betonowych
nawierzchniach z kostki
wibroprasowanej
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trwalych odksztalcen, spowodowanych upla-
stycznieniem materialu nawierzchni pod ob-

cigzeniem zewnetrznym. Pomijany czesto fakt

nadmiernych naprezen pod kolem roweru
mozna w fatwy sposéb zobrazowa¢ prostymi
wyliczeniami. Srednie sumaryczne obcigze-
nie roweru i rowerzysty wynosi okoto 100 kg.
Standardowy rozklad obcigzen w rowerze wy-
nosi okoto 33% na przednie koo i 67% na tylne
kolo. Dodatkowo $lad typowej opony wynosi
okolo 36 cm? (3 cm x 12 cm). Oznacza to, iz
maksymalne naprezenie pod tylnym kotem
roweru wynosi okoto 2,0 kg/cm?®. Przyjmujac
analogiczne zalozenia dla pojazdow kotowych,
mozna wyliczy¢, iz dla samochodu osobowe-
go z kierowcy rozktad obcigzen wynosi okoto
45% na przednia 0§ i 55% na tylng o$. Dla sa-
mochodu z kierowcs, o cigzarze wynoszacym
okoto 1500 kg, powierzchnia $ladu jednego
kota - okoto 200 cm? (20 cm x 10 cm) — gene-
ruje naprezenia na podloze o wielkoéci okoto
2,0 kg/cm?. Z tego prostego pordwnania moz-
na wyciggna¢ wniosek, iz problem trwalych
odksztalcen w asfaltowych $ciezkach rowero-
wych nie powinien by¢ pomijany, tym bardziej
w przypadku o wiele ubozszej nawierzchni
(zwykle jedna warstwa dywaniku asfaltowego
o grubosci 5 cm) w stosunku do nawierzchni
drog kotowych (z dwoma warstwami dywa-
niku asfaltowego - konstrukcyjng i $cieralng
o facznej grubosci okoto 10 cm), o sztywnosci
warstw podbudowy nie wspominajac.

Ponadto nawierzchnie asfaltowe w okresie let-
nim, przy wysokich temperaturach ,oddajg’
zapach asfaltu, ktéry do przyjemnych nie na-
lezy. A zima niedylatowane nawierzchnie as-
faltowe doznaja uszkodzen, spowodowanych
nadmiernym skurczem termicznym, co dodat-
kowo wplywa na ich konicowa trwato$¢ i mniej-
szy komfort uzytkowania (fot. 5).

Gléwnymi sktadnikami dyméw wydzielajacych
sie podczas termicznego uplastyczniania mas
bitumicznych - D-200, D-175, D-50, D-70, PS-
40, PS-85/25, lepik OK-4 - s3 wielkoczastecz-
kowe weglowodory alifatyczne (alkany, alkeny,
cykloalkany, cykloalkeny), zawierajace do 32
atomow wegla w czasteczce. W mieszaninie po-
nad 200 substancji chemicznych stwierdzono
obecnoé¢ kilkunastu, dla ktérych sa ustalone

w przepisach krajowych wartosci normatywéw

higienicznych.

Chcac analogicznie odnie$¢ si¢ do nawierzchni
z betonowej kostki brukowej, nalezy stwierdzi¢,
iz w przypadku prawidlowego wykonania pod-
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Fot. 5. Widok

typowego uszkodzenia
(pekniecia) nawierzchni
asfaltobetonowe;j

budowy, nawierzchnia ta jest o wiele trwalsza
od nawierzchni bitumicznych. Fachowe wyko-
nawstwo, bez wiekszych probleméw w przy-
padku kostek lub plyt bezfazowych jest w stanie
ulozy¢ rébwna nawierzchnie, na ktérej podczas
eksploatacji nie beda odczuwalne jakiekolwiek
nieréwnoéci. Beton jest materiatem ekologicz-
nym, powstalym z naturalnych surowcéw. Na-
wet emisja CO,, ktérg nieliczni podnoszg jako
negatywny efekt produkeji cementu, powstaje
nie poprzez spalanie, a w procesie uwalniania
dwutlenku wegla, podczas reakeji chemiczne;j.
Material ten, co wazne jest obojetny dla orga-
nizméw zywych, pozytywnie oddziatuje na
$rodowisko naturalne. Naturalny proces karbo-
natyzacji betonu, poprzez wychwytywanie na
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powierzchni CO,, powoduje oczyszczanie po-
wietrza. Rozwdj wspolczesnej technologii po-
zwolil na jeszcze wigksze wykorzystanie betonu
(a doktadnie cementu) w procesie oczyszczania
$rodowiska naturalnego.

Firma ZPB Kaczmarek jako pierwsza w Pol-
sce wprowadzila do swojej produkgji fotoka-
talityczng kostke brukowa w technologii TX
Active® [4]. Pozwala ona na redukcje zanie-
czyszczen w powietrzu, dzieki fotokalitycznie
aktywnym nawierzchniom betonowym.
Zachodzgce reakcje chemiczne redukujg szko-
dliwe zwiazki zanieczyszczajace powietrze (ne-
gatywnie oddzialywujace na organizmy zywe),
takie jak tlenki azotu NO_ lub lotne substancje
organiczne VOC, pochodzace ze spalin silni-
kow samochoddéw, zaktadéw przemystowych
oraz indywidualnych instalacji grzewczych,
do substancji nieszkodliwych dla $rodowiska
naturalnego. Zanieczyszczenia te s szczegol-
nie niebezpieczne, gdyz uczestnicza w procesie
tworzenia ozonu, przy powierzchni ziemi, kté-
ry jest gtéwnym skfadnikiem smogu, bedacego
przyczyna choréb uktadu oddechowego.

W celu potwierdzenia samego procesu utle-
niania przed wprowadzeniem do sprzedazy
betonowych prefabrykatéw brukowych, w fir-
mie ZPB Kaczmarek na préobnej partii wyro-
béw przeprowadzono badania sprawdzajace.
Powierzchnie probek wyprodukowanych na
»tradycyjnym” cemencie oraz TioCenrie® za-
barwiono rodaming, czyli organiczng substan-
¢ja. Poréwnawcze partie wyrobow naswietlano
nastepnie przez 24 h. Po zakonczeniu badania
zaobserwowano na powierzchni betonu z ce-
mentu TioCem calkowite utlenienie rodaminy.
Na powierzchni betonu wyprodukowanego na
»tradycyjnym” cemencie, bez wlasciwosci fo-
tokatalitycznych, nie zaobserwowano zmniej-
szenia ilosci zanieczyszczenia organicznego
(odbarwienia). Dodatkowe, specjalistyczne te-
sty laboratoryjne na wyrobach ZPB Kaczmarek
wykonat dostawca cementu, firma Heidelberg
Cement w swoim laboratorium Heidelberg
Technology Center w Leimen. Otrzymane wy-
niki, redukcja NO_w powietrzu o 24%, zgod-
nie z wloskg normg UNI 11247:2007 ,NO_
degradation’, potwierdzily wysoka aktywnos$¢
fotokatalityczng kostki brukowej w zakresie re-
dukcji zanieczyszczen powietrza.

KOSZTY
W tekstach przywolywanych kilkukrotnie ar-
tykuléw [1, 2] podniesiono aspekt nizszych
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kosztéow budowy nawierzchni asfaltowych
w poréwnaniu z nawierzchniami betonowymi.
Jest to czesto popelniany blad przy wyliczaniu
»catkowitych” kosztow rdéznego rodzaju inwe-
stycji. Zalozony tok rozumowania zaklada, iz
jedynym poniesionym kosztem przy realizacji
zadania inwestycyjnego jest bezpo$redni koszt
jego realizacji, tzn. budowy. A co z kosztami
obstugi, konserwacji badz ewentualnych re-
montéw, ktore nalezy ponies¢ po deklarowa-
nym przez producenta okresie gwarancji?

W przypadku kalkulowania kosztow w jedynie
racjonalnym, rachunku ciggnionym, jednoznacz-
nie mozna wykaza¢ przewage technologii bazu-
jacych na spoiwie cementowym nad technologia
spoiwa asfaltowego. Betonowe budownictwo ko-
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Fot. 6. Typowe postepujgce
uszkodzenia nawierzchni
asfaltobetonowej

Fot. 7. Widok Sciezki
rowerowej z nawierzchniq

z betonowej fotokatalitycznej
kostki brukowsej, Zielona Goéra
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munikacyjne, w postaci drog ekspresowych badz
autostrad, pozwala na o wiele diuzsze uzytkowa-
nie nawierzchni bez konieczno$ci ponoszenia
kosztownych prac remontowych, zawierajacych
poza kosztami surowcow, sprzetu oraz robocizny,
dodatkowe, czgsto nie uwzglednianie, takie jak:
zmeczenie spoleczenistwa objazdami, korkami.
Nalezy rowniez stwierdzi¢, iz podnoszony cze-
sto argument nieréwnosci nawierzchni z beto-
nowych kostek brukowych jest bezzasadny, gdyz
zalezy on jedynie od jako$ci stosowanego mate-
rialu i profesjonalizmu wykonawstwa. Réznica
tkwi w szczegdlach, tzn. checi poniesienia wyz-
szych kosztéw na materialy lepszej jakosci oraz
wykonawstwo z wigkszym do$wiadczeniem.
Biorac pod uwage aspekt ekonomiczny, ktdéry ni-
gdy nie powinien by¢ jedynym i najwazniejszym,
nalezaloby poréwna¢ koszt utozenia 1 m? beto-
nowej kostki brukowej (oczywiscie, dla komfortu
rowerzystow — bez fazowej) z 1 m? nawierzchni
asfaltowej. Juz tutaj wida¢ przewage kostki bru-
kowej nad asfaltem, gdyz analizujac koszty wyko-
nania $ciezki rowerowej o powierzchni 1000 m?,
w dwoch technologiach, na takiej samej kon-
strukcji podbudowy, mozna stwierdzi¢, iz przy
wykonaniu nawierzchni z:

o betonowej kostki brukowej gr. 8 cm, przy
wartoéci materiatu okoto 40 PLN/m’
(oferty polskich producentéw prefabry-
kacji betonowej) oraz robociznie (same-
go recznego ulozenia kostki i zasypania
piaskiem) okolo 25 PLN/m?, taczny koszt
wykonania nawierzchni wynosi okoto
65 PLN/m?,

o asfaltobetonu gr. 8 cm (2 warstwy po
4 cm), przy wartosci materialu okolo
60 PLN/m? (bitumy - cennik polskiej ra-
finerii, bazalt - cennik producenta tego
rodzaju kruszyw), robociznie okolo
20 PLN/m* i koszcie sprzetu okolo
30 PLN/m?, taczny koszt wykonania na-
wierzchni wynosi okofo 110 PLN/m?.

Wobec powyzszego, koszt wykonania na-

wierzchni z asfaltobetonu jest okoto 70% wyz-

szy od kosztu nawierzchni o analogicznej gru-
bosci z betonowej kostki brukowej bezfazowej.

RYZYKO KRADZIEZY

Jako jedng z najwazniejszych wad nawierzch-
ni z betonowej kostki brukowej wymienia si¢
[3, 4] malg odpornos¢ tego rodzaju materia-
fu na kradzieze. Nawierzchnie z betonowych
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prefabrykatéw po swobodnym ulozeniu sa
wibrowane oraz zasypywane piaskiem celem
uzupelnienia szczelin pomiedzy sasiednimi
elementami. W tym momencie ulozona na-
wierzchnia zaczyna si¢ naturalnie klinowad,
a material obsypki dodatkowo wprowadza sity
tarcia pomiedzy boczne powierzchnie prefa-
brykatéw. Oczywiscie, tak utozony materiat za-
wsze mozna rozebra¢, lecz z do§wiadczenia au-
tora wynika, Ze proces rozbidrki nie jest fatwy
i bez specjalnych narzedzi trudny do wykona-
nia w krétkim okresie czasu.

Poza tym cena betonowych prefabrykatéw bru-
kowych nie stanowi juz problemu dla wiekszo-
$ci prywatnych inwestoréw, a tym samym nie
s one zbyt atrakcyjnym tupem dla potencjal-
nych ztodziei.

tATWY DOSTEP

DO INFRASTRUKTURY PODZIEMNEJ

Z drugiej strony modufowa budowa na-
wierzchni daje mozliwo$¢ dowolnego roze-
brania jej fragmentéw - wymiany instalacji
przebiegajacych w konstrukcji ciagu, naprawy
usterek spowodowanych nadmiernym osia-
daniem podbudowy badZz mechanicznym
zniszczeniem  poszczegélnych — elementow.
Po wykonaniu niezbednych prac przez wy-
kwalifikowanych brukarzy, umiejscowienie re-
montowanego fragmentu nawierzchni bedzie
trudne do zlokalizowania. W przypadku na-
prawiania nawierzchni na spoiwie asfaltowym,
miejsca stykow z dotychczasowa nawierzchnia
nalezy powierzchniowo zabezpieczy¢ lepiszcza-
mi, ktdre nie wnikaja w przekrdj nawierzchni.
Z czasem prowadzi to do efektu domina, tzn.
uszkodzeniom ulegaja wicksze sasiadujace
powierzchnie (fot. 6). Podczas naprawy na-
wierzchni z kostki brukowej docelowo uklada
sie wezesniej zdemontowany material. W przy-
padku nawierzchni asfaltowych, w zaleznosci
od pory roku ubytki uzupelnia si¢ masami
ukladanymi na zimno (w zimie) badz goraco
(w lecie). Efekty tych prac mozna zauwazy¢ na
polskich drogach.

Argumentacja, iz koszty ewentualnych prac
budowlanych, polegajacych na przekladaniu
lub remontowaniu sieci ukladanych nie po-
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winny interesowaé wlasciciela drogi rowe-
rowej, przebiegajacej nad siecia, lecz jedynie
wiascicieli samej sieci, po krotkim zastano-
wieniu si¢ wydaje si¢ co najmniej nielogicz-
na. W wigkszos$ci zaklady — przedsiebiorstwa
wodno-kanalizacyjne w miastach i gminach
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nie sieci, takie jak miedzy innymi kosztowne
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pach) pod asfaltowymi nawierzchniami $cie-
zek rowerowych. Poniesione naklady, z uwagi
na konieczno$¢ realizacji plandéw finansowych
przedsiebiorstw, zwyczajowo zostaja przerzu-
cone w formie podniesionych optat na konco-
wych uzytkownikéw. Wobec powyzszego brak
konstruktywnego dialogu pomiedzy strona-
mi, tj. wlascicielem infrastruktury podziem-
nej i nadziemnej, na temat najlepszych dla
wszystkich rozwigzan materiatowych, skutku-
je w koncowym efekcie przerzuceniem ponie-
sionych kosztéw na lokalnego uzytkownika
sieci — cyKkliste.

PODSUMOWANIE

Cze$¢ czytelnikow po lekturze powyzszego
tekstu moze stwierdzi¢, iz niektore argumenty
przejaskrawiono, nadinterpretujac ich znacz-
nie, a na temat czeéci informacji czego$ nie-
dopowiedziano. By¢ moze to i prawda, lecz
jak na wstepie zaznaczono, przyczynkiem
powstania niniejszego tekstu nie byto jedynie
wychwalanie betonowych prefabrykatéw dro-
gowych, lecz wykazanie tych ich parametréw,
zalet i atutow, ktorych innym autorom zabra-
ko odwagi uczciwie w dialogu spolecznym

przytoczyc.

1. Pawtowski S.: Kostka brukowa na sciezkach rowerowych. ,Brukbiznes”, nr 1/2012.

2. Kopta T.: Standardy dla drég rowerowych — dobre i zte rozwiqzania. Prezentacja GDDKIA.
3. Kawatek P.: Kostka brukowa jest szkodliwa dla zdrowia rowerzystéw. http://www.gp24.pl/apps/pbcs.dll/article? AID=/20100324/kraj/882151963, dostep — 30.05.2012.
4. Sokotowski M., Kaczmarek K., Szerszen K.: Praktyczne zastosowanie cementu TioCem w produkcji kostki brukowej. Konferencja Dni betonu, Wista 2010.

www.brukbiznes.pl

BRUKBIZNES e nr 3 e 2012 4 9



