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1. WST~P

Rozw6j gospodarczy Kraju wigze sie S$cisle z budowa i poprawg stanu ist-
niejgcej sieci drogowej. Program rozbudowy i unowoczesnienia istniejacej
sieci drogowej w Polsce przyczynia sie do;

- skroécenia odlegtosci przewozowych, wzrostu wydajnosci transportu samo-
chodowego oraz zwiekszenia efektéw ekonomicznych,

- dalszego rozwoju towarowego transportu samochodowego oraz r”!-licznej ko-
munikacji pasazerskiej i indywidualnej,

- unowoczesnienia krajowej infrastruktury transportu,

- uksztattowania sprawnej i nowoczesnej sieci drogowej, stanowigcej frag-
ment europejskiego systemu kominikacyjnego, w szczeg6lnosci za$ syste-
mu bedacego czynnikiem i warunkiem integracji wspoédpracujacych ze sobg

krajow cztonkowskich RWPG.

Wskaznik gestosci sieci drogowej ma wzrosng¢ w latach 1980f1990 od 52
do 70 km/100 km . Duzy udziat w rozbudowie sieci drogowej posiadaja i be-
da posiada¢ nawierzchnie bitumiczne, g#éwnie z mas mineralno-asfaltowych.
Rozbudowa ta y/ymags wiec wkasciwego, pod wzgledem organizacyjnym i tech-
nologicznym oraz ekonomicznym, rozmieszczenia wytwérni mas mineralno-bitu-
micznych.

Nowy podziat administracyjny Kraju stworzyt warunki do dokonania dale-
ko idacych zmian w zakresie produkcji mas mineralno-bitumicznych, gkéwnie
w kierunku koncentracji i uprzemystowienia ich produkcji. Uprzemystowie-
nie produkcji mas mineralno-bitumicznych staje sie realne obecnie przede
wszystkim dlatego, ze jest mozliwos¢ zastosowania na dula skale Srednio
oraz wysoko wydajnych zespodéw urzadzen, lokalizowanych w takich miej-
scach, skad mogag by¢ obstugiwane wszystkie roboty nawierzchniowe w danym
obszarze.

Koncentracja wytwarzania mas mineralno-bitumicznych oraz jego uprzemy-
stowienie zapewni duze korzysci zaréwno ekonomiczne, jak i spoteczne.

Mata wydajnos¢ wiekszosci obecnie eksploatowanych otsczarek, w stosun-
ku do aktualnych potrzeb robét nawierzchniowych, a takze czesto rozbiez-
nosci miedzy jakoscia masy i1 wymaganiami stawianymi przez obowigzujace
normy [9] i1 C203 » stwarzajag pilng potrzebe unowoczesnienia produkcji mas
mineralno-bitumicznych w celu osiagniecia;

1) wiekszej efektywnosci techniczno-ekonomicznej produkcji i transportu
tych mas,
2) wymaganej ich jakosci.



3) ekonomicznie uzasadnionego stanu liczbowego czynnych wytwérni oraz u-
stabilizowanej ich lokalizacji, co wigze sie z koniecznoscia racjonal-
nej gospodarki terenami,

4) mozliwie matej szkodliwosci wytwérni mas dla Srodowiska naturalnego,

5) zdecydowanego polepszenia warunkéw pracy oso6b zatrudnionych przy pro-
dukcji mas mineralno-bitumicznych.

Wybér lokalizacji jest zwigzany z optymalizacjg wielkosci wytwérni mas
mineralno-bitumicznych z uwagi na jako$¢ masy wbudowywanej w jezdnie, tem-
perature tej masy oraz jej koszt catkowity.

Celem niniejszej pracy jest okresSlenie lokalizacji wytwérni mas mine-
ralno-bitumicznych jako funkcji:

- ekonomicznie uzasadnionej wielkosci produkcji mas mineralno-bitumicz-
nych, a tym samym odpowiedniego typu wytwérni,

- ekonomicznie uzasadnionej wartosci promienia zasiegu danej wytwérni z
uwagi na koszty transportu samochodowego, czyli sume kosztéw statych i
zmiennych produkcji masy bitumicznej w wytwérni danego rodzaju oraz
koszt przewozu tej masy z wytwérni do miejsca jej wbudowania w jezdnie,

- ekonomicznie uzasadnionej wartosci promienia zasiegu danej wytwérni z
uwagi na spadek temperatury masy oraz rodzaj izolacji cieplnej, zabez-
pieczajacej mase mineralno-bitumiczng przed nadmiernym spadkiem tempe-
ratury w czasie transportu z wytwérni do miejsca jej wbudowania w jezd-
nie.

W pracy uwzglednione zostaty : oprocz whkasnych wynikéw badan [b t 10(C ,
analiz techniczno-ekonomicznych,, analiz czysto teoretycznych i pomiaréw
wykonanych w terenie - réwniez dotychczasowe osiggniecia teoretyczne,
technologiczno-ekonomiczne i organizacyjne w omawianej dziedzinie (zaréow-
no krajowej [2 t 5, 11 ¢ 2] ,mjak i zagraniczne

Przedstawiona w pracy metodyka, a nastepnie wybrane i zobiektywizowane
kryteria techniczno-ekonomiczne wraz z wyprowadzonymi wzorami, nomograma-
mi, wykresami i zestawieniami, umozliwiaja zaprojektowanie najekonomicz-
niejszej lokalizacji wytwérni mas mineralno-bitumicznych jako funkcji wie-
lu zmiennych.

Wyniki tej pracy moga by¢ wykorzystane przez przedsiebiorstwa budownic-
twa drogowego podlegte Ministerstwu Komunikacji oraz Ministerstwu Admini-
stracji Gospodarki Terenowej i Ochrony Srodowiska.



2. WPLYW CZYNNIKOW METEOROLOGICZNYCH NA SPADEK
TEMPERATURY MASY MINERALNO-ASFALTOWEJ

2.1. Dane ogolne

Wybrane czynniki meteorologiczne, ktére uwzgledniono przy okreslaniu
spadku temperatury masy mineralno-asfaltowej, transportowanej z wytworni
do miejsca jej wbudowania w jezdnie, to:

1900,
1900,

- Srednie temperatury powietrza tQ dla godziny 700, 13"° i
- Srednie wilgotnosci powietrza wp dla godziny 700, 13°° i
- Srednie predkosci wiatru vp dla godziny 700, 1300,i 1900.

Ponadto nalezy uwzglednic:

sume opadoéw i liczbe dni z opadem,

liczbe dni z mgia,
wysoko$s¢ nad poziomem morza i odlegdo$¢ od morza oraz duzych zbiornikow

wodnych,
szerokos¢ i dtugos¢ geograficzng oraz uksztattowanie i rzezbe terenu.

T

2.2. Podziat kraju na strefy klimatyczne oraz ich charakterystyka
i
Analizujac uprzednio wymienione czynniki meteorologiczne na caktym ob-
szarze Polski, wyodrebniono 14 stref klimatycznych o wspélnych lub podob-
nych cechach. Podziat obszaru Polski na strefy klimatyczne przedstawiono
na rysunku 2.1.

Charakterystyka og6lna poszczegélnych stref klimatycznych , [H]:

1 - DOLINA WISLY - reprezentantem charakterystycznych cecn klimatycz-
nych tej"Strefy moze by¢ miasto Warszawa (tabl. 2.1), mimo ze stre*
fa ta jest rozciagnieta na przewazajgcg czes¢ biegu Wisty. Na przy-
k#ad liczba dni w roku z opadami notowana w Warszawie (155 dni)
jest prawie taka sama jak liczba dni z opadami w odlegtym Sandomie-
rzu (150 dni), czy réwniez w odlegtym Toruniu (151 dni).

11 - ROWNINY CENTRALNEJ POLSKI --reprezentantem cech klimatycznych tej
strefy moze by¢ miasto to6dz.

111 - DOLINY POJEZIERZA ZACHODNIEJ POLSKI - reprezentantem tej 3trefy mo-
ze by¢ miasto Wroctaw (tabl. 2.3).
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2.1. Podziat obszaru Polski na strefy klimatyczne. Opracowano na pod-
stawie R. Guraiéskiego, E. Romera i J. Osasa

POJEZIERZE POMORSKIE - przyktadem charakteryzujacym \przebieg pogody

w tej strefie klimatycznej moze by¢ miasto Koszalin (tabl. 2.4). Ano-
malig klimatyczng jest obszar Pojezierza Kaszubskiego (czes¢ Pojezie-
rza Pomorskiego), gdzie wystepuje wieksza liczb;a dni z opadami i o-

pady sg intensywniejsze. Najgrubsza i najdtuzej utrzymujgca sie po-

krywa $niezna wystepuje w okolicach Wiezycy (70 dni), a na pozosta-

4ym Pojezierzu tylko 50 dni. Obszar ten, z duza liczbg (180) dni =z

opadem, charakteryzuje sie zachmurzeniem konwekcyjnym.

WYBRZEZE ZACHODNIO-BALTYCKIE - obszar ciagngcy sie wagskim pasem (11
do 17 km) wzdduz brzegu Battyku. Klimat tej strefy mozna przedstawic
na przyktadzie przebiegu pogody w m. Miedzyzdroje (tabl. 2.5. Rejo-



nem o najmniejszej liczbie dni z opadem na tym obszarze sg okolice
Mielna, przy czym prowadzone przez J. Ososa obserwacje w latach
1961-1970, pozwalaja stwierdzié¢, ze opad jest tu mniejszy Srednio o

20%. V/ p6droczu letnim prawie nigdy nie ma opadow z zachmurzenia
konwekcyjnego, natomiast oddalony o 11 km na podtudnie Koszalin ma
takie opady.

VI- WYBRZEZE WSCHODNIO-BALTYCKIE - reprezentantem przebiegu pogody w tej
strefie klimatycznej moze by¢ m. Gdansk-Wrzeszcz (tabl. 2.6). 0d-
dzielenie wybrzeza zachodniego Battyku od wschodniego spowodowane
jest faktem istnienia znacznych réznic termicznych oraz rézng licz-
ba dni z opadem, tak np. w poédroczu zimowym 1956 roku absolutna tem-
peratura minimalna notowana w Gdansku-Wrzeszczu wynosi4a -29°C, a
w tym samym czasie w Miedzyzdrojach byto tylko -24°C, natomiast licz-
ba dni z opadem byta Srednio®o 10 dni wieksza w Gdansku niz w Mie-
dzyzdrojach.

VIl - POJEZIERZE MAZURSKIE - klimat tej strefy mozna przedstawi¢ na przy-
ktadzie m. Olsztyna (tabl. 2.7). Anomalie klimatyczng stanowi rejon
Pojezierza Suwalskiego (péinocno-wschodnia czes¢ Pojezierza Mazur-
skiego), gdzie wystepuje tzw. "polski biegun zimna™.

VIII- NIZINY 1 WYSOCZYZNY WSCHODNIEJ POLSKI - reprezentantem cech klima-
tycznych tej strefy moze by¢ m. Biatystok (tabl. 2.8).

IX-WYZYNA LUBELSKA 1 ROZTOCZE - cechy klimatyczne tego klimatu mozna
okresli¢ na przyktadzie m. Lublina (tabl. 2.9). Roztocze stanowi tu
anomalie klimatycznag z racji miedzy innymi wiekszej Jliczby dni =z
opadem Sniegu.

X- WYZYNA MALOPOLSKA - reprezentantem cech klimatycznych tej strefy mo-
ze by¢ m. Kielce (tabl. 2.10). Anomalie klimatyczng tej strefy sta-
nowi rejon GOor Swietokrzyskich, w ktérych na przyktad pokrywa $niez-
na zalega znacznie dtuzej (ponad 100 dni, gdy w Kielcach tylko ok.
70 dni).

X1-PODGORZE SUDECKIE - przebieg pogody w tej strefie klimatycznej moz-
na przedstawi¢ na przyktadzie m. Jelenia Gb6éra (tabl. 2.11).

X1l -SUDETY - klimat Sudetéw mozna scharakteryzowa¢ na podstawie przebie-
gu pogody w m. Karpacz (tabl. 2.12). Anomalie klimatyczng, wystepu-
jaca w wyzszych partiach goérskich Sudetéw, mozna przesledzié na
Sniezce, gdzie np. liczba dni pochmurnych wynosi 134, a liczba dni
z opadem osigga 250, gdy w Karpaczu wynosi 217 dni.

X111- POGORZE KARPACKIE - reprezentantem cech klimatycznych tej strefy mo-
ze by¢ m. Przemysl (tabl. 2.13). Charakterystyczng cecha tej strefy
jest stosunkowo mate zachmurzenie w poréwnaniu z innymi strefami
klimatycznymi (Srednio okoto 120 dni).



Tablica 2.1

I STREFA KLIMATYCZNA - dolina Wisty (wybrane dane meteorologiczne w opra-
cowaniu klimatologicznym dla Warszawy, szer. geogr. 52°17°N, d#ug.geogr.
20°58’E, wys.npm 101 m)

; Temperatury w °C sr. Sr. Suma Liczba Liczba Liczbo
MI& 4r. §r &r max min  predkos¢ zaAmu- opadéw dniz dniz  dnipo-
siace dobowa  max min. obs. abs,  wiatru  rze- opada- mgia chmur-

m/s trie* mm mi nych

| -2,5 -0,2 -55 +108 -27.9 4.9 7.9 22,3 13 5 19

I -40 -11 -6,6 +116 -288 35 6,9 31,8 17 6 14

1l -0,3 +2,0 -4.,5 +113 -111 59 57 17,0 10 3 9

\% - 70 +10,0 +26 +243 -2,7 3,7 84 22,6 15 3 19

\ +134 + 184 +8,0 +275 +31 33 6,0 26,3 9 1 10

Vi +173  +233 +12,9 +313 +6,6 3.4 71 63,4 13 1 n

vil +188  +227 +13.0 +35,7 +6,5" 31 6,5 95,9 16 1 8
Vil +178 +20,7 +118 +33,1 +7,9 3,6 6,7 432 10 1 10
1X +129 +18.2 + 8,1 +28,2 +172 28 50 49,9 10 3 5

X +82 +120 +51 +253 -8,3 3,6 75 49,8 12 6 15
Xl +3,0 +5,6 -2.0 + 6,6 -84 33 73 32,8 14 8 14
X -0,2 +19 -2,4 +104 -125 3.8 76 38,8 18 7 17
Rok +78 +120 +3,5 +35,7 -27,9 37 6,9 493,38 157 44 151

* Zachmurzenie jest okreélane wg 10-stopmowej skali: 0-niebo bezchmurne; 10-catkowicie zachmurzone

Tablica 2.2

Il STERFA KLIMATYCZNA - réwniny centralnej Polski (wybrane dane meteoro-
logiczne w opracowaniu klimatologicznym dla todzi, szer. geogr. 51°44°N;
diug. geogr. 19°24°E, wys. npm 184 m)

Temperatury w °C Sr. $r. Suma Iicz.ba liczbo Lic_zba
Mie- $r. ér. ér max min,  Predkos¢ zachmu- opaddw ™ % dni z dni po-
siace  yohowa  max min.  abs.  abs, ~ Wiatu - rze- opada- mgtg CMMU™
m/s nie* mm mi nych
1 -2.4 +10 -3,5 +76 -254 58 7,6 163 13 2 16
Il -4.,6 2.1 -7.4 +23 -271 4,2 71 180 16 1 13
1 -1.0 +25 -4.4 +143 -11,6 7,7 59 24,8 13 4 1
v +52 , +94 +19 + 240 -3,8 48 79 54,5 17 2 16
\Y +123 +171 +6,9 +275 +27 4,0 59 24,1 9 4 '8
\ +164 +216 +11,0 +308 +53 41 70 525 14 1 10
Vil + 171 +22,4 +12,1 +278 +5,4 41 6,3 87,3 15 1 7
VI + 150 +19.9 +10,6 +25,3 +7,6 45 6,5 512 17
IX +12,6 + 185 + 76 +283 +0,9 3.9 4,6 54,3 8 A 7
X + 78 + 119 +4,0 + 253 -7.4 43 8,8 559 12
Xl +0,6 +19 -3,4 +8,9 -11,0 4,6 7,0 255 1 7 15
Xl -0.,4 +17 -2,6 +10,0 -11.,8 64 7,0 37,6 18 5 18

Rok +6,6 +100 +2,0 +30,8 -27,1 4,9 6,7 502,8 162 37 138



Tablica 2.3

111 STREFA KLIMATYCZNA - doliny i pojezierza zachodniej Polski (wybrane
dane meteorologiczne w opracowaniu klimatologicznym dla Wroctawia, szer.
geogr. 51°0d’N, d¥ug.geogr. 16°51”E, wys.npm 116 m)

) Temperatury w °C Sr Sr Suma Liczba Liczba Liczba
MIE» ér. &r &r. max min.  PredkoA¢ zachmu- opadéw dni z dniz dnipo-
slace L bowa  max min. abs. obs, Wiatru rze- opada- mglag chmur-
m/s nie* mm mi nych
i -1,0 +2,0 -2,8 +92 -20,8 48 75 18,3 15 1 16
fi 12 +1,1 -40 + 39 -320 24 73 282 18 3 15
1] +15 +6,1 -2,2 +186 -13,7 53 6,2 354 10 2 9
v +6,0 +110 +1,8 + 20,3 -4.6 3,2 78 66 0 18 4 17
\% +12,8 +182 +71 +287 +0,6 30 55 228 6 2 9
VI +15,6 +207 +10,9 +30,2 +6,9 3,5 72 180,8 17 3 10
Ml +17,6 +23,1 +125 +34,5 +7,2 33 58 921 9 2 6
Wi +156 +209 +110 +263  +6,3 30 70 67,5 15 3 12
v + 148 +20,2 + 83 +31,0 +0,8 32 44 411 9 5 3
X +8,5 +137 +43 +25,7 -6,2 2,8 6,7 634 14 8 13
Xl +41 +29 -11 +18,7 -10,3 3,2 73 37,3 16 4 17
Xl +0,9 +3,7 -2,1 +11,7 -10,8 3.6 71 34,7 18 4 17
Rok +87 +144  +44  +345 -320 34 6.6 5676 163 a1 144
Tablica 2.4

IV STREFA KLIMATYCZNA - Pojezierze Pomorskie (wybrane dane meteorologicz-
ne w opracowaniu klimatologicznym dla Koszalina, szer. geogr. 54°12°N,
ddug. geogr. 16°10°E, wys. npm 30 m)

Temperatury w °C 1 Sr Sr suma Liczba Liczba Liczba
Mie- ‘r sr sr max min. predkoS6 zachmu opadéw dni z dni z dni po-
siace  yopowa max min.  abs. obs, ~ Wiatu o rze- opada- mgia  SNMUT
m/s nie* mm mi nych
1 -1.3 17 23 +63 -22.8 57 76 80,6 19 3 17
Il -0.8 +16 -5,0 +38 -26,3 2,6 75 88,9 20 3 17
1] +0,7 +4,1 -2.4 +16,6 -8.4 54 56 955 7 2 10
v +34 +6,2 +0,9 +166 -3,9 48 8,1 100,0 20 4 19
\% +11,4  +158 +87 +287 +2,1 41 51 255 8 1 6
Vi +14,6 +19,1 +10,7 +291 +6,2 36 6,9 787 17 1 9
Vil +16,7 +20,7 +12,4 +29,7 +5,9 3/8 51 334 9 2 3
Vil + 138 +17,5 +10,8 +22,7 +6,8 3,3 6,8 103,6 25 . 8
IX +13,1 +17,8 + 8,7 +26,0 +19 27 4,6 47,4 10 5 1
X +84  +112 +58 -19,6 -5,4 38 7.3 1204 17 3 14
Xl +16 +39 -0,9 -8,6 -5.2 32 6,6 37,3 13 2 n
Xl +14 +3,1 -0,6 -10,8 -10,5 4,9 6,7 64,9 14 2 12

Rok +6,7 +97 451 -297 -263 40 g7 8752 179 30 127



Tablica 2.S

V.STREFA KLIMATYCZNA - wybrzeze zacbodnio-battyckie (wybrane dane Meteoro-
logiczne w opracowaniu klimatologicznym dla Miedzyzdrojéw, szer. geogr.
53 56°N, ddug. geogr. 14°27°E, wys. n.p.m.10 m) *

Mie- Temperatury w °C sr §r. suma Liczba Liczba Liczba
. Sr 4r. $r max min. Predkos¢ zachmu- opaddw dni z  dni z  dni po-
slace dobowa  max min. abs. abs. wiatru  rze- opada- mgta chmur-
m/s nie* mm mi nych
i 00 +22 -1,9 +71 -199 41 7.8 42,7 18 3 17
ii -2.8 -0,-2 2.8 +32 -24,0 23 71 533 16 2 15
iii +1,6 +57 -1.4 +157 - 56 41 51 19,0 7 4 8
v +39 +7,1 -1.4 +177 - 32 30 81 935 17 2 19
\4 +11,6 +16,5 -+79 +294 +2,6 2,6 4,6 318 10 2 5
Vi +14,6 + 19,4 +10,9 +25,6 +72 29 6,9 75,8 16 12
VI +172 +213 +131 +28,2 +77 4,0 6,6 533 6 4
Vil +146 +191 +11,3 +234 +7,4 31 47 57,1 n 1 7
IX +140 +192 +9,6 +274 +4,7 33 45 31,2 n 5 2
X +9.2 +121 +6,4 +19,2 -5,5 33 7,0 78,1 15 2 15
X1 +2.3 +4,6 0,0 +9,3 -7.4 35 72 272 16 3 14
Xl L +19 +3,7 -0,2 +11,2 -10,2 3,6 7.0 39,7 15 2 13
Rok +8,0 +28 +27 +294 -240 3,3 6,4 602,7 168 16 131
Tablica 2.6

VI STREFA KLIMATYCZNA - wybrzeze wschodnio-battyckie (wybrane dane meteo-
rologiczne w opracowaniu klimatologicznym dla Gdanska-Wrzeszcza, szer.
geogr. 54°23 N, dtug. geogr. 18°36 E, wys. n.p.m. 13 n)

Temperatury w °C Sr Sr Liczba . Liczba
Suma i Liczba i
Mie- ér. $r $r max. min,  Predkosé zachmu- opaddw ™ % dni z dni po-
siate  Gohowa max min. abs. abs, ~ Wiatru - rzg opada- mgta chmur-
m/s nie* mm mi nych
| rv7 +0,8 -2,5 +62 -25,2 45 83 46,3 18 1 20
li -3,6 -2,2 -12,1 +4,0 -29.8 24 8,4 355 19 2 21
1 -0,2 +35 -3,3 +114 -7,6 49 4,9 147 8 4 7
v +3,4 +6,9 +11 + 133 -3,9 50 79 493 17 6 17 -
Y +118 +169 +75  +271 -2,9 36 51 93 7 3 5
| +157 +21,0 +115 + 33,6 +73 3,2 6,0 885 16 * 8
Vil +178  +209 +127 4258 +8,6 36 51 378 9 6
Vil +16,6 +19,0 +115 +25t +8,4 4,0 6,6 66,5 22 2 10
X +128 +178 +91  +229 +1,7 26 41 39,6 13 3 1
X +89 +122 +6,2 +21,4 -6,5 47 75 84,2 15 2 15
XI +15 +4,1 -0,7 +8,9 -8,2 46 8,0 352 16 3 14
Xl +1.1 +3j2 -0.8 +12,2 -11,4 5,0 64 248 16 2 13

Rok +75 +103  +34 +33,6 298 40 65 5517 176 28 136



Tablica 2.7

VIl STREFA KLIMATYCZNA — Pojezierze Mazurskie (wybrane dane meteorologicz-
ne w opracowaniu klimatologicznym dla Olsztyna, szer. geogr.53°46°N, ddug.
geogr. 20°25°E, wys. n.p.m. 133 1)

Mie- Temperatury w °C sr Sr»  suma Liczba Liczba Liczba
. &r &r sr max min,  Predko$¢ zachmu- opadéw dni z  dniz  dni po-
stace dobowa  max min. abs abs. wiatru  rze- opada- mgtg chmur-
m/s nie* mm mi nych
| -3,6 -1,0 -4,7 +63 -30,6 43 8,3 43,0 16 2 22
I -4.7 -2.8 -7.3 +20 =306 33 6,6 339 18 1 14
i -1,9 +18 -5,8 +92 -157 55 5,0 137 8 8
\Y% +45 + 84 + 1,0 +223 -5.8 35 81 38,0 14 3 19
\ +128 +176 +57 +264 -0,5 28 4,7 22,3 9 3 3
\ +169 +226 +111 +327 +6,2 3,6 6,2 101,2 14 3 8
Vil +162 +210 +11,6 +273 +7,0 37 59 1123 17 1 8
Vil +175 +183 +10,7 +229 +6,7 35 6,4 99,0 15 1 7
IX +118 +174 + 72 +24,6 +19 23 43 57,3 9 2 3
X +74 +108 +45 +23,7 -11,0 38 76 1095 19 8 18
XI -1,3 +12 -2,0 -i65  -11,3 31 73 34,2 15 6 15
XI -1,7 +13 -3,0 -'9,9 -13,2 43 6,8 464 16 3 16
Rok -5,4 +10,7 +14 +327 -306 3,6 64 706,8 170 37 41
Tablica 2.8

Vi1l STREFA KLIMATYCZNA — niziny i wyow”~yny wschodniej Polski (wybrane
dane meteorologiczne w opracowaniu klimatologicznym dla Biategostoku, szer.
geogr. 53°07°N, ddug.geogr. 23°11 E, wys.n.p.m. 139 m)

Temperatury w °C Sr Sr. i . i
Mie- . < ’ < ’ . predkos$t zachmu- Sumfa :I:izia LIC.Zba It;lr::izt))z-
R sr. Sr. sr max min. ‘ opadow dni z
S1aCe  yobowa  max min. abs. aps, ~ Maturze- opada- ygta chmur-
m/s nie* mm mi nych
| -3,9 -0,6 -5,3 +56  -293 V1 8,7 336 7 1 23
Il -5,0 -1,2 -7.9 +16 -30.8 37 454 18 1 13
1 -2,2 +2,0 -6,0 + 8,7 -14.3 45 252 10 1 10
v +50 +9,0 +16 +241 -4.2 40 230 n 2 23
\ + 126 +18,1 +58 +27,6 +12 29 17,6 9 3 9
VI + 182 +24,2 +123 +308 +5,0 29 72,0 14 1 9
Vil + 187 +222 +111 +275 +53 34 56,3 14 7
VIl + 144 +19,3 +103 +25,6 +6,2 40 71 943" 18 3 12
IX +111 + 17,6 +59 +253 -2,1 24 54 448 8 3 9
X +72 +109 +4,1 +23.2 -11,2 38 79 52,2 16 6 19
Xl -1.,8 +0,6 -2,3 +4,4 -114 35 79 231 13 2 17
Xl -2,0 +0,3 -3,0 +77 -145 37 39,7 14 8 16

Rok +6,3 + 97 +21 +30,8 -30,8 36 6.9 5272 160 31 167



Tablica 2.9

IX STREFA KLIMATYCZNA - Wyzyna Lubelska i Roztocze (wybrane dane meteoro-
logiczne w opracowaniu klimatologicznym dla Lublina, szer.geogr. 51°14°N,,
ddug. geogr. 22 347E, wys. n.p.m. 171 m)

Mie Temperatury w °C Sr. $r. Suma Liczba Liczba Liczba
§r &r &r max min  Predkos¢ zachmu- opaddw dniz  dni z dni po-
sigce dobowa  max min. abs. abs.,  Wwiatru  rze- opada- mgtg chmur-
m/s nie* mm mi nych
i -2.7 -0,2 -4,3 +86 -253 43 78 15,9 14 4 18
Il -5,2 -1,7 -8.6 +15 -288 30 58 29,0 16 3 9
n - 22 +14 -56  +113  _11.1 47 54 336 15 3 13
v +64 +106 +27  +240 32 33 7,7 427 1 2 14
\% +131 +180 +75 +253 +33 31 54 26,8 10 . 5
Vi +180 +233 +118 +30,9 +4,0 29 59 57,2 n 1 7
Vil +174  +228 +118 +284 +43 28 58 74,7 14 1 6
Vil +156 +210 +102 +29,7 v+35 29 59 771 13 1 4
IX +120 +184 + 63 +276 -1.2 23 45 39,6 9 5 4
X +8,0 +123 +39 +251 -7,0 29 6,5 64,4 12 6 11
Xl -1.3 +11 +9.3 +51 -10,6 29 76 26,2 14 5 17
- Xl -1,0 +10 -5.1 +8,1 -15.6 3.7 75 69,0 16 5 18
Rok +7,0 +122  +26 +309 -288 32 63 5562 155 36 126

Tablica 2.10

X STREFA KLIMATYCZNA - Wyzyna Matopolska (wybrane dane meteorologiczne w
opracowaniu klimatologicznym dla Kielc, szer. geogr. 50 51*N; dd#ug.geogr.
20 37°Ej wys. n.p.m 168 m)

- Temperatury w °C Sr - Sr suma Liczba ;. Liczba
Mle— &t sr. sr max min. predkos$¢ zachmu- opaddw dni z dni z dni po-
slace  jobowa max min abs aps, ~Wiatu rze- opada- mgtg chmur-

m/s nie* mm mi - nych

i -3,1 -1,0 -5,3 +8,6 -26,8 3,0 8,0 44,0 16 2 18

li -4,0 -2,6 -8,9 +15 -31,0 24 6,5 381 15 5 n

lii -1.4 +27  -52 +130 -14,6 55 6,5 50,2 13 4 1

v +60 +114  +10 +241  -48 26 7.7 514 14 1 10

\Y + 124 +18,0 +6,8 + 26,9 +21 2,7 6,8 48,4 7 1 13

\Y| + 16,8 +225 +111 +317 +4,0 25 73 717 13 13
Vil + 1872 +23,2 +12,0 +30,6 +6,5 21 6,8 525 16 1 1
Vil +17,6 +212 +10,3 +29,5 +54 2,9 8,6 89,7 17 1 9

IX +12,6 +184 +7.4 +28,0 -0,2 21 5,0 474 8 5 7

X +76 +125 +3,3 + 252 -6,2 2,6 6,7 52,7 1 6 n
XI -1,4 +13 -4.4 +53 -13.1 23 77 46,3 16 3 16
XIl -19 +14 -5,7 +95 -15.4 32 75 631 20 8 22

Rok +6,8 +125 +2,2 +31,7 -31,0 28 6,9 6555 166 38 152



Tablica 2.11

X1 STREFA KLIMATYCZNA - Przedgérze Sudeckie (wybrane dane meteorologiczne
w opracowaniu klimatologicznym dla Jeleniej Gory? szer. geogr. 50°54°N}
dtug. geogr. 15 487E; wys. n.p.m. 342 m)

Mie- Temperatury w °C $r $r. Suma Liczba Liczba Liczba
) ér. Sr &r max. min.  predko$¢ zachmu- opadéw dni z  dniz  dni po-
stace dobowa  max. min. abs. abs.  Wiatru  rze- opada- mgtg chmur-
m/s nie* mm mi nuch
i -1.7 -0,5 -4.8 +116 -24,1 4.4 70 12,0 13 3 12
li -3.8 -1,6 -5,4 +55 -36,9 "6 7,0 40,9 22 3 13
1l +0,2 +4.8 -4,1 + 181 -18,9 5,6 6,1 42,3 14 5 n
v +46 +9,6 00 +170 -6,9 31 79 58,7 23 4 16
\% +11,0 +16,8 +43 +26,7 -1,6 2,3 58 354 11 3 6
Vi +130 +17,9 +82 +279 +0,6 2,4 8,0 108,4 20 8 17
\l +162 +211 +10,3 +270 +49 3,0 6,0 87.7 11 5 7
vin + 140 +195 +84 +253 +2,7 29 6.8 614 14 4
1X +122 +189 +8,4 +30,6 -0.9 28 4,6 474 7 9
X +74 +131 +2,7 +243 -6,1 2,6 64 150,0 15 8 14
Xl 0,0 +3,0 -3,1 +8,0 -9,9 37 76 1011 15 3 18
Xl -0,1 +3,4 -39 +12,8 ~-18)9 3,2 6,9 56,0 17 3 14
Rok +6,3 +112 +1,8 +306 -36,9 31 6,7 8013 182 58 141

Tablica 2.12

X1l STREFA KLIMATYCZNA - Sudety (wybrane dane meteorologiczne w opracowa-
niu klimatologicznym dla Karpacza} szer. geogr. 50°46TN; ddug. geogr.
15 46 E; wys. n.p.m. 700 m)

Temperatury w °C Sr. $r. Liczba |, . Liczba
Mie- sr s, sr max min. pre.dkos'é zachmu- opaddw nizo g dni po-
sigce dobowa max min. abs. abs. wiatru rze- opada- mgta chmur-
m/s nie* mm mi nych
i -3,0 -1,2 -5,4 +75 -25,9 33 6,5 60,2 20 7 12
ii -6.,6 -2,2 -8,1 +4,8 -31,2 03 70 50,0 24 S 15
1 1.3 +18 _42 +135 -134 42 65 81,0 16 4 13
v +26 +6,3 +0,6 + 135 -8,5 13 75 100,7 24 9 15
\ +95 + 136 +54 +24,0 +0,3 12 6,1 63,2 14 3 7
\ +114 + 150 +8,0 +24,2 +25 16 79 1688 21 8 15
Vil + 14,6 + 18,6 +10,7 +254 +75 17 6,1 110,6 14 4 9
VI +127 +16,5 +9,3 +23,6 +4,4 20 6,7 122,8 22 2 9
IX + 11,8 +16,0 +8,0 +27,0 +2,0 24 42 61,2 9 4 4
X +6,6 +9,9 +3,9 +216 -8,9 11 6,2 100,8 16 6 12
Xl -16 +0,6 -4.3 +54 -11,5 14 73 130,0 18 7 15
X1 -1,5 +0,9 -3,8 +11,2 -12,2 22 6,1 72,7 19 8 8

o
oo

Rok +5,8 +7.6 +10 +270 -31,2 19 6,5 1122,0 217 134
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f
Tablica 2.13
X111l STREFA KLIMATYCZNA - Podgérze Karpackie (wybrane dane meteorologicz“
ne w opracowaniu klimatologicznym dla Przemysla; szer. geogr. 49°48°N;"
ddug. geogr. 22°46°E{ wys. n.p.m. 238 m)

Mie- Temperatury w °C $r Sr Suma Liczba Liczba Liczba
. $r $r. 4r. max. min. Ppredkos¢ zachmu- opadéw dni z dniz dni po-
S jobowa max.  min. abs.  abs. ~ Wiatru rze- opada- mgta chmur-
m/s nie mm mi nych
i -2,4 -0,7 -3,3 +104 -21,1 3.8 6.8 34,0 12 . 11
li -5.3 -6,5 -7,1 +111 -26,8 3,7 6,2 33,0 19 2 13
1] —14 +2,2 -4.7 +147 -10,2 6,3 6,4 33,0 n 15
v +77 +122 + 36 + 252 -3,2 40 75 49,0 10 4 16
\ +12,7 +176 +79 +235 +3,9 34 6,1 64,0 1 10
VI +17,2 +221 +119 +293 +53 3,0 6,3 84,0 15 2 8
Vil +176 +226 +129 +291 +8,9 2,9 61 95,0 13 5 n
Vil +16,9 +22,6 +118 + 29,6 +6,4 3,0 53 91,0 12 1 4
IX +131 +193 + 79 +26,8 -0,2 2,3 44 62,0 8 7 3
X +8,6 +134 +48 +25,7 -6,9 29 58 48,0 1 7 9
Xl -1,2 +18 -0,1 +16,5 -16,1 26 71 41,0 16 3 n
Xl -1,2 +0,9 -3,2  +116 -16,9 4,0 71 370 19 4 14
Rok +75 +107 +34 +295 -26,8 35 6,3 7840 157 35 125

Tablica 2.14

X1V STREFA KLIMATYCZNA - poéinocna czes¢ Karpat zachodnich (wybrane dane
meteorologiczne w opracowaniu klimatologicznym dla Zakopanego;szer.geogr.
49 18 N; ddug. geogr. 19 57"E, wys. n.p.-m.844 m)

Temperatury w °C Sr, Sr. i i

Mie- 1 . . . predko$¢ zochmu Sum’a Llriizza Liczba :I:izzz_

siace sr. s.r. max min. wiatru e opadow dni z )

dobowa max. min.  abs.  abs. : opada- gl SNMUT

m/s nie* mm mi nych

i 1-4.8 -17 -8,5 +10,0 -29.,8 23 70 50,0 12 1 10
1 -134 8.1 -9.7 454 -341 09 73 480 2 2 29
lii -3,0 +19 -7,4 + 118 -17,7 2,0 74 60,0 17 3 17
v +38 +8,3 -0,4 + 16,3 -9,8 23 76 770 18 3 18
\Y +9,0 + 138 +3,8 +221 -0,9 14 6,9 118,0 14 1 14
\ +126 +17,2 +7,7 +243 +25 18 78 152,0 23 1 16
VI +146  +194 +94  +263  +53 29 62 1770 17 10
VI +135 +194 +8,0 +26,4 +3,0 22 6,4 152,0 18 1 n
IX +10,0 +17,0 +4,6 +26,8 -2,7 1,2 4.8 90,0 10 3 8
X +52 +112 +10 +227 -9,3 17 6,0 74,0 13 1 12
XI 2,0 -0,0 .78 +72. -171 17 76 60,0 15 6 19
X1 -2.4 -0,1 -5,9 +8,5 -17,3 15 77 48,0 15 3 18

Rok’ +45 +8,5 +10  +268 -341 18 69 11150 193 25 169
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XIV - POLNOCNA cze$¢ KARPAT ZACHODNICH - cechy klimatyczne tej strefy ze-
stawiono w tablicy 2.14 na podstawie obserwacji meteorologicznych w
m. Zakopane. Odchylenia od ogdélnych cech tej strefy klimatycznej
zwigzane sg z wx§okoéciq i tak - w wyzszych partiach Tatr (np. no
kasprowym Wierchu) sa notowane np. znacznie wieksze opady (1300 mm)
niz w Zakopanem (1155 mm), a ponadto liczba dni z pokrywa Sniezng
na Kasprowym Wierchu wynosi ponad 150, a w Zakopanem tylko 100.

1
2.3. Statystyczne opracowanie danych meteorologicznych dla potrzeb bu-
downictwa drogowego

Wartosci liczbowe czynnikéw meteorologicznych” zestawionych w tabli-
cach 2.1f2.14 dla poszczeg6lnych stref klimatycznych, .jako $rednio-dobowe
miesieczne, znacznie odbiegaja od $rednich wartosci liczbowych dziennych,
odpowiadajacych cyklom wytwarzania, transportu oraz wbudowywania mas mi-
neralno-asfaltowych w jezdnie drogowa.

Wytwarzanie, transport i wbudowywanie mas mineralno-asfaltowych reali-
zuje sie przewaznie miedzy godzing 700 i 1900. Dlatego tez dla celdéw bu-
downictwa drogowego bierze sie - do opracowania statystycznego - dane me-
teorologiczne z godziny 700, 13°~ i 1900.

W celu okreslenia wartosci tO, wp i vp dla obszaru zaliczonego do da-
nej strefy klimatycznej, zbiera sie dane dotyczgce weddfug [3, 5 i1 13] tych
czynnikéw dla godziny 7°°, 13°° i 19°° z okresu co najmniej 10-letniego.

Z uwagi n,a dos¢ istotne réznice temperatur i pozostatych czynnikéw me-
teorologicznych w ciaggu catego roku, w opracowaniu nie uwzglednia sie
miesiecy zimowych - stycznia i I%Fego,— za$ pozostate miesigce dzieli sie
na trzy grupy, a mianowicie:

1 - obejmujaca danezmarca i kwietnia,
Il - obejmujaca danezmiesiecy od maja dowrzesnia wikacznie,
11l - obejmujaca danezmiesiecy od pazdziernika dogrudnia whacznie.

Najistotniejszym dla celdéw budownictwa drogowego jest okres drugi, o-
bejmujacy miesigce od maja do wrzesnia.

Wartosci czynnikéw tQ, wp i vp grupuje sie w oddzielne szeregi roz-
dzielcze, ktére buduje sie zgodnie z ogélnymi zasadami rachunku prawdopo-
dobienstwa i teorii statystyki matematycznej [3, 5 i 13]. D#ugosci prze-
dziatéw klasowych nie powinny przekracza¢ odpowiednio:

- dla temperatury tQ, ~t = 2°C,
- dla wilgotnosci wp, hy; = 556,
- dla predkosci wiatruvp, hy = 0,5 m/s.

Tak zbudowane szeregi rozdzielcze pozwalaja w prosty sposéb obliczy¢
wartosci czynnikéw charakterystycznych badanego okresu.
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Na rysunkach 2.2A2_.4 przedstawiono rozktad Srednich temperatur powie-
trza tQ dla godzin 7°°, 13°° i 19°°, dla poszczeg6lnych grup obejmujacych
okreslone miesigce oraz wykresy krzywej liczebnosci, krzywej czestosci i
dystrybuanty.

Analogicznie na rysunkach 2.5f2.7, a nastepnie 2.872.10, przedstawiono
rozktady wartosci Sredniej, krzywe liczebnosci, krzywe czestosci oraz dy-
strybuanty odpowiednio dla wilgotnosci wp oraz predkosci wiatru vp.

Za pomoca tych wykreséw mozna stosunkowo #*atwo ustali¢ wystpowanie war-
tosci liczbowej badanej cechy z okreslonym prawdopodobienstwem. Prawdopo-
dobienstwo to mozemy okresli¢ z wystarczajgcg dla celdéw praktycznych do-
ktadnoscia z krzywej czestosci lub dystrybuanty, odpowiednio dla kazdej
badanej cechy, czyli t0O, wp vp -

Na rysunku 2.2 zaznaczono wykresy temperatur powietrza i podano warun-
ki, w ktérych moga by¢ uktadane masy mineralno-asfaltowe. Znajac prawdopo-
dobienstwo wystepowania tych temperatur okresla sie liczbe dni, np. w mie-
sigcu marcu i kwietniu, w ktérych to dniach moga by¢ uktadane rézne masy

mineralno-asfaltcwe.

Podobne zakresy i warunki mozna by zaznaczy¢ i przedstawi¢ na rysun-
kach 2.3 i 2.4 dla temperatury powietrza t oraz na rysunkach od 2.5 do
2.10, dotyczacych odpowiednio wilgotnosci wzglednej powietrza wp 1 pred-

kosci wiatru VP.



3. EKONOMICZNE UZASADNIENIE WIELKOSCI PRODUKCJI
WYTWORNI MAS MINERALNO-ASFALTOWYCH

3.1. Klasyfikacja wytwérni mas mineralno-asfaltowych
Wytwérnie mas mineralno-aafaltowych, projektowane i eksploatowane w wa-
runkach polskich, mozna podzieli¢ na trzy zasadnicze grupy, a mianowicie:

1. Wytwérnie ruchome instalowane na krétki okres czasu, najwyzej do jedne-
go roku, a nastepnie przewozone kolejno, w miare postepu robot;

2. Wytwérnie poistate, instalowane na okres kilku lat dla wykonania okres$-
lonych robdét, przewidziane po ukonczeniu robét do przewiezienia, na in-
ny teren;

3. Wytwérnie state, majace swdj wydzielony obszar zaopatrzenia w mase,lo0-
graniczony ekonomicznie uzasadnionym promieniem dowozu masy, ustalonym
w zaleznosci od Uprzednio wymienionych czynnikéw.

>

W Polsce sa obecnie wykorzystywane najczesciej wytwérnie grupy 2 i 3,
krajowe i zagraniczne [16, 17], ktorych ogélng charakterystyke zestawiono
w tablicy 3.1. Wydajnos¢ ich wynosi od 25 do 100 t/h, za$ roczna produk-
cja od 25 do 140 kt.

Wytwérnie o wydajnosci gs 100 t/h (~100r140 kt/rok) sa w naszym kraju
doswiadczalnie wprowadzane do budownictwa drogowego. Wytwérnie grupy 1
nie sg, praktycznie rzecz biorac, eksploatowane w naszym kraju. ,

3.2 . OkresSlenie wielkosci produkcji masy mineralno-bitumicznej dla da-

nej grupy wytworni

Wielkos¢ produkcji masy mineralno-bitumicznej mozna okreslié, wycho-
dzgc z catkowitego kosztu jednostkowego:

Ki =jr: + " {3,1)

Kj - catkowity jednostkowy koszt whasny produkcji 1 t masy mineralno-
bitumicznej w z#,

- catkowity koszt staty (Srednia roczna) dla i-tej grupy wytworni
w z#/rok,
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Rys. 3.1. Graficzne przedstawienie zaleznosci wyrazonej wzorem (3.1)

Kzi - caltkowity koszt zmienny w odniesieniu do 1 t masy mineralno-bitu-
micznej z i-tej grupy wytwérni w z#,

XQ” - roczna wielko$¢ produkcji masy mineralno-bitumicznej dla i-tej
grupy wytwérni w t/rok.

Zalezno$¢ (3.1) zostata przedstawiona graficznie na rysunku 3.1, a
wartos¢ XQi mozna wyznaczy¢ podstawiajac do wzoru @B.1”~Kj = °j~Kzi Cj~
cena zbytu 1 t masy w z¥), skad po przeksztakceniu:

t 3i
Xoi = 0j - V G-9

Przyktadowo dla wytwérni SOKP-25, przy danych: Kgi = 1950000 zk =

= 450 z4#/t, C.. = 550 z4/t, otrzymuje sie za pomoca tego wzoru XQi= 19500
t/rok.

Na podstawie zaleznosci (3.2) opracowano nomogram dla obliczania wiel-
kosci produkcji XQi dla Kgi oraz K = - K~, zmieniajacych sie w prze-

dziatach:

350 s Kgi ==4500 tys. z#/rok

10 "AK =5 100 z#/t.



G - Kzj w zHt

réznicy kosztdw AK

Wartosé

Rys. 3*2_. Nomogram do obliczenia wie!rkoéci produkcji Xo“ ze wzoru XOI_ =
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Norrogram ten zostat przedstawiony na rysunku 3.2, gdzie zaznaczono war-
tosci Kgi oraz AK dla poszczeg6lnych grup wytworni.

3.3. Okreslenie ekonomicznie uzasadnionej wielkosci produkc.ii mas mi-
neralno-bitumicznych R

Ekonomicznie uzasadniona wielko$¢ produkcji mas mineralno-bitumicznych
zalezy od istniejgcej gestosci sieci drogowej, co jest Scisle uzaleznione
od wielkosci zapotrzebowania masy na utrzymanie®"biezace, remonty czastko-
we, odnowe nawierzchni istniejacej sieci drogowej, a takze od planowanego
zakresu budowy nowych odcinkéw tras drogowych o nawierzchni czarnej oraz
modernizacji 1 wyposazenia sieci drég lokalnych w nawierzchnie czarne.

Jezeli w dalszym ciagu wprowadzi sie oznaczenia:

- R 2
A - powierzchnia rozpatrywanego obszaru terenu w km ,
q - zapotrzebowanie masy bitumicznej odniesione do jednostki powierzchni
2
obszaru w tZkm” ,
to ekonomicznie uzasadniong wielko$s¢ zapotrzebowania na mase bitumicznag
Q,, w t/rok mozna okresli¢ za pomocg wzoru:

Qz =g - A [t/rok]. (3.3
Wartos¢ q mozna wyrazi¢ za pomocg wzoru:
~ iC~i = ™b + qrcz + godn + gbn + “mod =qist + qpl~’ (G3*4)
gdzie:
qb - masabitumiczna potrzebna do utrzymaniabiezacego,
grcz - masana remonty czastkowes
gqodn ~ masana budowe nowych odcinkéw,

gmod ~ ma3a ua modernizacje czesci sieci drég lokalnych.

Z zaleznosci (3.4) wynika, ze wartos¢ g, wyrazona w t/kmp, sktada sie
z wartosci qi3t» czyli zapotrzebowania jednostkowego odnoszacego sie do
sieci istniejacej oraz gp”, czyli zapotrzebowania jednostkowego na budowe
nowych odcinkéw tras drogowych i modernizacje odcinkéw sieci drég lokal-
nych (wyposazenie w nawierzchnie bitumiczne).

Innymi stowy, wartos¢ giat jest wielkoscia niezbedng do utrzymania ist-
niejgcej substancji 3ieci drogowej, zas$ q » jest wielkoscig niezbedng do
wyposazenia danego obszaru w sie¢ drogowga dostosowang do rozwoju gospodar-
czego obszaru o powierzchni A. Wartos¢ qpl wynika z planowanego wzrostu
wskaznika gestosci sieci drogowej, wyrazonego w km ddugosci drég na 100
km2 powierzchni terenu*
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W tablicy 3.2 t15] zestawiono wartosci g dla poszczeg6lnych woje-
wédztw w dawnym podziale administracyjnym kraju, odpowiadajacym w przybli-
zeniu obecnym dodp.

Y/artosci g zestawione w tablicy 3*2 zostaty obliozone przy zatozeniu,
ze zapotrzebowanie na mase bitumicznag jest réwnomierne dla catej powierz-
chni terenu A. Wartosci te nalezy traktowa¢ jako orientacyjne, zas$ dane
szczegbtowe dla poszczegdlnych dodp opracowuje sie w oparciu o plany za-
potrzebowania przez poszczegélne rdp oraz program rozbudowy i moderniza-
cji drog na obszarze rdp, a tym samym i dla catego obszaru danej dodp.

Tak wiec poszczegélne dodp sg w stanie dos¢ doktadnie okresli¢ war-
tos¢ liczbowa Qz oraz q dla poszczeg6lnych rdp. Okreslona tg droga war-
tos¢ Qz jest ekonomicznie uzasadniong wielkosScig zapotrzebowania na ma-
se bitumiczng w zrozumieniu planistycznym.

Jest rzecza oczywistg, ze wydajnos¢ wytwoérni mas bitumicznych powinna
spetniac¢ warunek

v 3-5)

gdzies

- jest wydajnoscig wszystkich wytwérni mas bitumicznych eksploato-
wanych na obszarze powierzchni terenu danej dodp.

Nalezy wyraznie podkresli¢, ze ze wzgledu na racjonalng gospodarke dro-
gowa na terenie przyporzadkowanym danej dodp, zalezno$¢ (3*5) jest warun-
kiem koniecznym, ale jeszcze nie wystarczajacym, gdyz nie okresla ona roz-
mieszczenia i rodzaju tych wytwérni na analizowanym obszarze terenu o po-

wierzchni A.



4. OKRESLENIE EKONOMICZNIE UZASADNIONEGO PROMIENIA ZASIAGU
DANEJ WYTwdRNI Z UWAGI NA KOSZT TRANSPORTU MASY
OD MIEJSCA JEJ PRODUKCJI DO MIEJSCA WBUDOWANIA W JEZDNIE

4.1 Dane og6lne

Z zaleznosci (3.5) wynika, ze wydajnos¢ i-tej wytwérni na powierzchni
terenu A, powinna by¢ nie mniejsza od zapotrzebowania na mase bitumiczna,
czyli powinien by¢ spedniony warunek XO£3: Q , ktéry po uwzglednieniu za-
leznosci (3*3) przyjmuje postac:

“.D

gdzie r - promien zasiegu i-tej wytwérni w km.

Catkowita praca transportu P - w tonokilometrach, na powierzchni tere-
nu o promieniu r wyrazi sie wzorem

P = 231qg ] e2de = 251q . j- = . g . r3. “4.2)
0 o]
Oznaczajgc stosunek P:QZ przez L oraz uwzgledniajac (4.1) i (4.2
otrzymuje sie wzor
4.3

Ktory okresla $rednig odlegtosé transportu w km.

4.2. OkreSlenie .jednostkowego kosztu transportu masy bitumicznej

Jednostkowy koszt transportu masy bitumicznej okresla sie za pomoca
wzoru

.9
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gdzie:

Kjt - jednostkowy (Srednia wazona) koszt transportu masy bitumicznej
od wytwérni do miejsca wbudowania w jezdnie w z#/t,

Kz+ - koszt jednostkowy za 1 km 4adowny w z4/km,

qt3 - *adownos¢ samochodu (Srodka przewozowego) w tonach.

Po oznaczeniu stosunku Kz4*<Hs przez~t, w zd/tkm i uwzglednieniu (4.3),
zaleznos¢ (4.4) przybiera postac

Kjt =Kst +8§ *r "I1' t ~ 4.5)

Zaleznos¢ (4.5) okresla jednostkowy koszt transportu masy bitumicznej
na powierzchni terenu A m 3fr2.

4.3- Okreslenie jednostkowego kosztu produkcji maay bitumicznej
Po uwzglednieniu (4.1) wzér (3.1) przybierze postac

Ksi
1 = x
Kig T 3T.qg.r *+ Kgj

Tak wiec koszt jednostkowy produkcji masy bitumicznej zostat uzalez-
niony od wielkosci zapotrzebowania masy bitumicznej” a tym samym od ro-
dzaju wytwérni, gdyz 3f. q . r2 »

4._.4* Okreslenie catkowitego kosztu 1 t masy mineralno-bitumicznej

Catkowity koszt K.Qt 1 t masy mineralno-bitumicznej (w momencie jej
wbudowania w jezdnie) okresla sie za pomoca wzoru

K
Kjct * Kjc + Kjt +f er ~ + KziV Kst”

czyli stanowi on sume jednostkowych kosztédw produkcji i transportu, okres-
lonych zaleznosSciami (@.5) i (4 .6).

W zaleznosci (4.7) wystepuje suma dwéch funkcji - jednej malejacej i
zdazajgcej do pewnej wartosci statej oraz drugiej, rosnacej nieogranicze-
nie. Zaleznos¢ (4.7) pozwala okresli¢ ekonomiczny promien rQ zasiegu da-
nej wytwoérni - z uwagi na koszt transportu.
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4.5« Okreslenie r =z uwagi na koszt transportu masy bitumicznej
4
Ekonomicznie uzasadniong wartos¢ re w km dla i-tej wytwérni  okresla
sie z zaleznosci (4.7), liczac pierwsza pochodng wzgledem r i przyréw-
nujac ja do zera. Otrzymuje sie

“4.8)

Wartos¢ rg mozna wyznaczy¢ réwniez za pomoca nhomogramu przedstawio-
nego na rysunku 4*1. Wartosci liczbowe wspétczynnika zestawiono w tab-
licach 4.1 i 4-2.

Aby okresli¢ graficznie promien rg dla przyktadowych danychs qts =
= 3,5 t, Kz = 11,0 z#/km *adowny, KQi = 1950000 z#/rok, q = 30 t/km2,
postgpimy nastepujaco: zaznaczymy na osiach p, i Ks™ (rys. 4.1) punkty
1= Kz¥sgbs = 11,0:3,5 = 3,14 z#/tkm i Ksi = 1950000 z#/rok; potaczymy te
punkty prostg, ktéra przetnie o0$ qp-gqp w punkcie A; zaznaczymy na osi (Q
punkt g = 30 t/km j prowadzac prostg q - A do przeciecia z osig rg otrzy-
mamy wartos¢ rg = 27 km.

Przy tak okreslonym promieniu zasiegu i-tej wytworni mozna obliczyé
wielkos¢ XQle, Kjtc, Kjcg i1 Kjote =z zaleznosci (4.1), 4.5, (@.6) i
(4 .7) przez podstawienie wartosci rg zamiast r.

Tak wiec otrzyma sie

2 1
4.9
1
K _Kai ,r , Ksi, (4.11)
Jee = *oie z1 3f.qrg
(4.12)
W tablicy 4*3 zestawiono S$rednie wartosci rg, Xoig, Kjte, Kjce oraz

Kjcte dla dany°h 97s»(«i* 9. Ksi. Kzi 1 Kst zmieniajacych sie w prze-
dziatach:
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20.00*-

Sys. 4.1. Nomogram dla obliczenia promienia rg

3
r = -3-/

-
e 1 ir-iftu T
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Tablica 4*1

.Zestawienie wartosci liczbowych K~ oraz w zaleznosci od +adownosci
q najczesciej stosowanych samochodéw ciezarowych samowytadowczych pro-
dokcji krajowej i zagranicznej

tadownosé Stawka za KzF%;s = Wi
1 km dadow- izl 2 8
Lp Nazwa 1 typ ny G=1.2....8,
samochodu ks Kz
t z4/km zk/tkra
1 Star-20; ZI1S-585 3,5 11,0 3,143
2 star-25 4,0 11,0 2,750
3 Z1tL-555 4,5 11,0 2,444
4 Star-28; MAZ-205;
IFA W-501 5,0 10,0 2,200
5 Jelcz SHL 3w 317-321
Skoda 706 RTS 7,5 13,0 1,733
Tatra 138 12,24 19,0 1,552
Jelcz STEYER VWV
640 JV/ 17,50 24,0 1,371
8 STEYER 1490
Austria 20,70 29,0 1,400
Tablica 4-2

Optaty przewozowe weddug Dziennika Taryf i Zarzadzen Kominikacyjnych -
Rozdz. 1V, § 2 [213(Zatacznik do nr 11 z 1975 r. - obowiazuje od dnia
1.01.1976 r.)

Stawka za 1 km #*a- Kzt 8 gbs = ~i

tadownos¢ wywrotki dowany wywrotki

(=1,2,...,8)

ats” + Kz¥, z/km Z4/tkn
2-6 11,0 5,50 - 1,33
6 -9 13,0 2,17 - 1,44
9-12 16,0 1,78 - 1,33
12 - 15 19,0 1,58 - 1,27
15-20 24,0 1,60 - 1,20
20 - 25 29,0 1,45 - 1,16
25-30 34,0 1,36 - 1,13

30 34,0 1,13

Stawka za przewiezienie 1 t masy bitumicznej kat. Ile Kgt = 7 z#/t
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3»5 ~ 20,7 t, Kzi = 450 z#/t,
1,4 ¢S <« ~,3,143 zH/tkm, Kst = 7,0 z¥/t,
™ < g ~12%5 t/Km?, 0,35 < Ksi ~ 2,5 min z.

Z zestawionych w tablicy 4*3 wartosci liczbowych wynika, ze ekonomicz-
nie uzasadniony promien zasiegu wytwérni, przy zatozonym jej typie, S$red-
nio rocznych kosztach statych, #*adownosci i kosztach sSrodkéw przewozowych
oraz zapotrzebowaniu na mase mineralno-bitumiczng, zmienia sie w naszych
warunkach od rg = 10 km do re = 40 km, a najekonomiczniejsze sa wytwérnie
o wydajnosci od 25 kt do 225 kt masy w cigagu jednego roku, co wymaga za-
instalowania zespotéw do wytwarzania mas o wydajnosci od 25 do 200 ton ma-

sy bitumicznej na godzine.



5. OKRESLENIE EKONOMICZNIE UZASADNIONEGO PROMIENIA ZASIAGU WYTWORNI
Z UWAGI NA SPADEK TEMPERATURY MASY BITUMICZNEJ

5«1e Dane og6lne

Na spadek temperatury masy tnineralnc-asfaltowej wptywa duza liczba czyn-
nikéw stosunkowo trudnych do ujecia analitycznego. Z tego tez wzgledu w
statystycznym badaniu tego procesu uwzgledniono ograniczong liczbe najwaz-
niejszych czynnikéw, a mianowicie:

- temperature otoczenia,

- wilgotnos¢ powietrza,

- predkos$¢ wiatru i jazdy,

- temperature masy w wytworni (bezposrednio przed wysytka),
- czas i odlegtos¢ transportu masy.

Z analizy statystycznej i teoretycznej temperatury masy transportowa-
nej z wytwoérni do miejsc jej wbudowania, a takze z praktyki wynika jedno-
znacznie, ze przy niskich temperaturach otoczenia oraz silnych wiatrach i
duzej wilgotnosci wzglednej powietrza, co ma miejsce wczesng wiosng i poz-
na jesienia, wytwarza sie przy powierzchni brydty transportowanej masy war-
stwa skorupy o grubosci 6A10 cm o temperaturze od 10A120°C. Spadek tempe-
ratury w masie pod ta skorupg jest znikomy.

Wspomniana skorupa jest w pewnym sensie warstwa izolujgca mase mineral-
no-asfaltowg przed dalszym nadmiernym spadkiem temperatury, ale sama - z
uwagi na nadmierne jej ochtodzenie - nie nadaje sie do wbudowania wjezd-
nige. Grubos¢ skorupy nie jest zalezna od tadownosci Srodka transportowego.

Miarodajne - z uwagi na spadek temperatury masy mineralno-asfaltowej,
transportowanej z wytwérni do miejsc jej wbudowania - sg punkty znajduja-
ce sie w odlegtosci 4 cm od powierzchni masy (rys. 5.1). Na tej gtebokos-
ci mozna - z wystarczajgcg dla celdéw praktycznych doktadnoscig - okreslicé
temperature oraz ekonomicznie uzasadniony promien zasiegu wytwérni metoda
regresji wielokrotnej liniowej.

5*2 . Okreslenie temperatury masy mineralno-asfaltowej za pomocg regre-
sji wielokrotnej liniowej

Spadek temperatury masy w czasie transportu z wytwérni do miejsc jej
wbudowania w jezdnie, zalezny od wymienionych poprzednio czynnikéw, okres-
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la sie z wystarczajaca dla celéw praktycznych doktadnoscia z ogdélnego row-
nania regresji wielokrotnej liniowej

Ir = ar to + a2“wp + a3 vp + W + a5*vj + a6"R + a0* G,

w Ktérym:
tr - temperatura obliczeniowa masy mineralno-asfalto-
wej w punktach jej wbudowania, tj. temperatura

poczatku watowania masy (zgodnie zPN-74/ S-96022
przyjmuje sie 120 s tr ==135°C),

a”™, ag,-.-ag, aQ -wspoétczynniki regresji, ktére okreslono metoda
najmniejszych kwadratéw dla préb o liczebnosci
n = 58 (pomiaréw dokonanych na gtebokosci 4 cm
od powierzchni bryty masy),

tQ - temperatura otoczenia (powietrza otaczajacego ma-
se mineralno-asfaltowg transportowang z wytworni
do miejsc jej wbudowania), °C,

Wp - wilgotno$¢ powietrza otaczajacego mase transpor-
towang, wyrazona w setnych (liczba niemianowana),

Vp - predkos¢ wiatru, m/s,

t - temperatura poczatkowa dla t = 0, ktdérg przyjmu-

je sie jednakowg dla catej masy mineralno-asfal-
towej w wytwdérni bezposrednio przed wysytka; zgod-
nie z PN-74/S-96022 przyjmuje sie 145 s t Dm £
170°C,

predkos¢ jazdy Srodka transportujgacego mase;

przyjmuje sie 5,5 s 13,89 m/s (5 <
50 km/h),
R - promien zasiegu wytwérni z uwagi na czas stygnie-

cia masy mineralno-asfaltowej podczas jej tran-
sportu z wytwérni do miejsc wbudowania w jezdnie,
km.

Uzyskane wartosci liczbowe wspédczynnikéw regresji a”, ag,e**ag i aQ
widoczne sg w funkcji regresji o postaci:

tr « 1,3732.t0 + 16,2289.wp - 0,0117.vp + 0.5094.tpm + 0,0414.~ -

- 0.7977.R + 32,3114, G.2)



Dla uktadu symetrycznego zaleznoso pomiedzy uspétrzednymi punktéu A<yA2 A3, A4
wyraza sige nastepujaco:

Al iX4,X211873 A2 (Xi>*2>**3)) As (Xj =2

i Aa fA<t~X273 )

¢koda 706 , 5tar 20128, HaWs0/,Zid555
oraz podobne typy wywrotek A 10,26 ;0,5 ; 090 )

Oetcz, srEyER W 640,STEYER <490
A ( 036] 0,60; (.30)
oraz podobne typy wywrotek

Rys. 5.1. Graficzne przedstawienie rozmieszczenia punktéw pomiaru spadku
temperatury mas minerajlno-asfaltowych transportowanych z wytwérni domiejsc
/ ich wbudowania w jezdnie
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5.3. Okreslenie ekonomicznie uzasadnionego promienia zasiegu wytworni
metoda regres.ii wielokrotnej liniowej

Ekonomicznie uzasadniony promien zasiegu wytwérni, z uwagi na spadek
temperatury, okresla sie podobnie jak spadek temperatury oméwiony w punk-
cie 5.2 z ogd6lnego roéwnania regresji, a mianowicie

Rr = br t0 + b2.wp.+ b3.vp + b4_.tpm + b5.V;j + b6.tr + bQ, (5.3)

w ktérym:

Rr - promien zasiegu wytwérni z uwagi na spadek tempe-
ratury, km,

b, b2,.«.,bg i bQ.- wspétczynniki regreaji, ktore okreslono metoda
najmniejszych kwadratéw dla prob o liczebnosci n=
= 58 (pomiaréw dokonanych na gtebokt~ci 4 cm od
powierzchni bryty masy).

Uzyskane wielkosci liczbowe wspétczynnikédw regresji b”, b2,...bg i bQ
widoczne sg w funkcji regresji o postaci:

Rr - 1.6695.tQ + 19,8211.wp - 0,1096.vp + 0,6224.tpm+ 0,0944 .-

- 1,2240.tr + 40,6235, (5.4)

gdzie oznaczenia sa takie same jak we wzorach poprzednich.



6. CHARAKTERYSTYKA MATERIALOW 1ZOLACYJINYCH ORAZ METODA DOBORU 1ZOLACJI
CIEPLNEJ ZABEZPIECZAJACEJ MAS| MINERALNO-ASFALTOWA PRZED NADMIERNYM
SPADKIEM TEMPERATURY W CZASIE TRANSPORTU Z WYTWORNI DO MIEJSC
JEJ WBUDOWANIA

6.1. Charakterystyka materiatéw izolacyjnych

Do podstawowych cech, jakie powinny charakteryzowa¢ dobre materiaty i-
zol”~cyjne stosowane do zabezpieczania masy mineralno-asfaltowej przed nad-
miernym spadkiem temperatury w czasie transportu z wytwérni do miejsc jej
wbudowania, naleza:

- mata wartos¢ liczbowa wspétczynnika przewodnosci cieplnej,

- mata gestos¢ pozorna,

- duza wytrzymatos¢,

- odpornos¢ na dziatanie wyzszych temperatur,

- dobra obrabialnosé,

- obojetnos¢ chemiczna w stosunku do ostanianej masy mineralno-asfaltowej
i materiatu skrzyni,

- odpornos$¢ na dziatanie atmosferyczne (powodujace nawilgocenie, skurcz,
pecznienie).

Materiatami wyjsciowymi najbardziej nadajacymi sie do produkcji pokrow-
cow izolujgcych mase mineralng przed utrata ciepta - przy niskich tempe-
raturach otoczenia w czasie transportu z wytwérni do miejsc jej wbudowa-
nia - sa tkaniny impregnowane oraz waty, wedny i bawedna. Jesli chodzi o
tkaniny, to do najwazniejszych naleza:

- jedwabie (z odpadoéw),
- roslinne (konopne, Iniane, bawedniane itp.),
- wedniane (Filce itp.),

- whosienne i inne.

Wyroby te datwo przyjmuja ksztatt nieréwnych powierzchni izolowanej ma-
sy mineralno-asfaltowej i pojazdéw. Srednie wartosci liczbowe cech Fi-
zycznych tkanin izolacyjnych oraz wedny i waty zestawiono w tablicy 6.1.



Tablica 6.1

Zestawianie S$rednich wartosci gestosci ¢°c, ciepta whasciwego clc, prze-
wodnosci “cieplnej >lic i wspétczynnika przewodzenia temperatury aic dla
materiatéw izolacyjnych

Lp Nazwa materiatu pm Pic cic Xic
- - - ° kJ w
izolacyjnego C kg/m3 kg.deg m.deg m~/s
1 Tkaniny jedwabne 20 58 1,38 0,036 0,439
2 Tkaniny z wkdkna orga-
nicznego - 155 1,758 0,038 -
3 Wata, wedna oraz tkani-
ny bawe#niane i wednia-
ne 20 50 1,750 0,0582 0,667
4 Wedna i tkaniny wednia-
ne 20 240 1,34 0,0524 0,163
5 Wedna mineralna i tka-
niny. 50V 200 0,922 0,0558 0,305
6 Wata szklana 25 100 0,96 0,0326 0,3988
7 Wata zuzlowa 20 100 0,741 0,0465 0,6165

6.2. Metoda doboru izolacji cieplne.i dla maBy  mineralno-asfaltowe.j
transportowanej z wytwérni do miejsc le.i wbudowania
i
Dla przyjetego uktadu przedstawionego na rysunku 6.1 w postaci ptas-
kich warstw, wazne sg wzory [5], [13]:

A pm
asc (tpm " t1)* (6.1a)

9Sc - 3« (1 " 2N’ (6.1b).
p
\¢c
9sc 2 “v - (6.1c)
A 6.1d)

Z zaleznosci (6.1) okresla sie zmiany temperatury w kazdej warstwie u-
k#adu, a mianowicie:



Rys. 6 1. Schemat uk#adu przenikania ciepta w ruchu nieustalonym

S
t2 = t1 “ ~sc a .Zb)
*z7 = *D " Isc 577 ('.20)
*0 = 4z “iscic* A

Suma spadkéw temperatury w kazdej warstwie stanowi calkowitag réznice
temperatury. Po dodaniu lewych i prawych stron réwnan (6.2) okazuje sie,
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Z zaleznosci (6.3) okresla sie gestos¢ strumienia cieplnego

gsc =-g- Ps "°S “x <6*4 "
_E_ o+ _E_ + _tE +_1
Nepm ~Apr Nic e<

Korzystajac z pojecia wspoétczynnika przenikania ciepta

k =—f£-—————-3-1—g -, (6.5)
— —+ £ - +*1£ + 1
Apm Apr Alc

lub oporu cieplnego

p - m p S’ic 1
K Apm +?@pwr ko WS ©.6)

mozna przedstawi¢ zaleznos¢ (6.4) nastepujaco

g - kM V" H(tpn' *om @7

Chcac okresli¢ krorasz temperatur ukdadu lub  grubosé poszczegédlnych
warstw uktadu, korzysta sie z zaleznosci od (6.1) do (6.7), w ktérych:

qs0 “ gestos¢ strumienia cieplnego, w/m2,

tpm 1 *0 " temperatury jak w rozdziatach 4 i 5,

t1l - temperatury powierzchni masy mineralno-asfaltowej i powie-
trza w przekroju rozgraniczajacym te warstwy (za ™ przyj-
muje sie temperature rozpoczecia zageszczania, czyli watowa-
nia masy mineralno-asfaltowej), °C,

t2 - temperatura na styku warstwy powietrza i izolacji cieplnej
(pokrowca izolujacego), °C,
tz - zewnetrzna temperatura powierzchni izolacji cieplnej i oto-

czenia, °C,

cc - wspotczynnik przejmowaniaci epta, -,
m .deg g

- wspétczynnik oporu przejmowania ciepta, ~ ydeA,
sfl - odlegtos¢ powierzchni masy mineralno-asfaltowej od ptaszczy-
zny wspodrzednych (potowa grubosci warstwy masy dla przyje-
tego typu samochodu-wywrotki), m,
Xpm “ - wspétczynnik przewodnosci cieplnej masy, — ,
S 2
- opor cieplny masy, - t/
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Sp - grubos¢ warstwy powietrza miedzy masa mineralno-asfaltowg a izo-
lacjg cieplng (przyjmuje sie stata warstwe powietrza dla wszyst-
kich typéw wywrotek o $redniej grubosci Sp = 0,10 m),

Xpr - wspéiczynnik przewodzenia ciepta w powietrzu, czyli tzw. réwno-
wazny wspédczynnik przewodnosci ciepta powietrza (wg Michiejewa
[JU przyjmuje sie przy statej grubosci Sp = 0,10 m, Apr =
= 0*233 dfe)”

S 2
- tzw. réwnowazny opor cieplny powietrza, N o,

S.c - nieznana (poszukiwana) grubos$¢ warstwy izolacji cieplnej, m,

X - wspotczynnik przewodzenia cieplnego projektowanej warstwy izola-
cyji cieplnej,

Sic . - - - - . - m2_ decr
my— - opor cieplny projektowanej warstwy izolacji cieplnej, ="y =
, R ) ; ; w
k - wspétczynnik przenikania ciepta catego uktadu, —jj-———,

2 m .deg
£ - op6r cieplny catego uktadu, — -yef.

6.3* Tok postepowania przy okreslaniu grubosci izolacji cieplnej

W celu okreslenia grubosci izolacji cieplnej, zabezpieczajacej mase mi-
neralno-asfaltowa przed utrata ciepta, postepuje sie nastepujaco:

1. Ustala sie wkasciwosci fizyczne transportowanej masy mineralno-asfalto-
wej i parametry wyjsSciowe, a mianowicie:
- temperature poczatkowg t i temperature korncowg tl, ktére przyjmuje
sie zgodnie z PN-74/S5-96022, 2
- wartosci wspoétczynnika i oporu .

- typ $rodka transportujacego - wywrotki, co pozwala okresli¢ Sm= 0,5h
skrzyni wywrotki (z tabl. 6.2),

- wartosci S , Apr 1 «SI—E— charakteryzujgce warstwe powietrza,

- warto-sc wsp(’)k:zynniaar /ic dla warstwy izolacyjnej,

- temperature zewnetrznej powierzchni izolacji tz, ktoéra przyjmuje sie
wstepnie jako réwna temperaturze otoczenia (tz = t0),

- temperature wewnetrzng izolacji cieplnej t2 (miedzy warstwag powie-
trza a izolacjg), ktéra przyjmuje sie jako Srednig arytmetycznag tem-
peratur tl1 i tz, czyli t2 = 0,5 (t1 + t ),

- wartosci wspodczynnika ©OC okresla sie za pomocg, wzoru empirycznego

X.Ve’8.1-0'2
CC= 0,032 -E---g7g-———- ®.8)
P
lub odczytuje sie z tablicy 6.3 opracowanej za pomoca EMC "Minsk-32".
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Znaczenie symboli wystepujacych we wzorze (6.8) przedstawia sie naste-
pujaco:
zip 1'\® “ wspétczynnik przewodzenia ciepta i kinematyczna lepkos¢ po-
wietrza, ktére przyjmuje sie z tablicy 6.4} dla temperatury
powietrza 0<to<25°C - 2,373 = 10-2« ~ =£2,559 < 10-2,
13,7 e 10~6=S-7p<16,2 . 106,

vQ - predkos$¢ wiatru, przyjmuje sie jako réwnowazng predkos¢ tran-
sportowanej masy mineralno-asfaltowej z wytwérni do miejsca
jej wbudowania, czyli predkos¢ eksploatacyjng 5,5 :$v0 =g18,89
m/s (20~vg”~"50 km/h),

1 - ddugos¢ charakterystyczna skrzyni wywrotki przyjmowana z tab-
licy 6.2.

Jak d4atwo zauwazy¢, przy transporcie mas mineralno-asfaltowych z wy-
twérni do miejsc ich wbudowania, zachodzi zjawisko wymuszonego i burzli-
wego ruchu powietrza (Re” > 4,85 < 10M).

Wzér (6.8) nie uwzglednia wptywu poczatkowej burzliwosci strumienia o-
raz chropowatosci ptyty -

2. Oblicza sie wstepnie grubos¢ izolacji cieplnej S. z (6.1c) na podsta-
10

S S
wie danych t t. i t, oraz jr2-, zp— iPrzed tym trzeba wyzna-
Pm 1 z “tom  *pPr
czy¢ qQac z wzoru ®-1a) 1 tj z wzoru (6-.1b).

3. Sprawdza sie temperatury tl, t2 i t2. W tym celu korzysta sie z wzoru
®.5) lub (6-.6), wyznaczajac wspotczynnik przenikania ciepta Kk lTub
op6r cieplny £, po czym z wzoru (6.7) gestos¢ strumienia cieplnego gsc,
a w konhcu wyznacza sie temperatury tl, tg i tz z wzoréw (6-.2).

Jesli wartosci tych temperatur rézniag sie zbytnio od wartosci normo-
wych, to nalezy obliczenia powtérzy¢é, az réznice pomiedzy temperatura-
mi obliczonymi a temperaturami normowymi bedg sie miesci¢ w ustalonej
tolerancji.

4. Oblicza sie grubos¢ izolacji cieplnej S”c dla przyjetego uktadu (rys.
6.1) bezposrednio z wzoru (6.1c) lub (6-2c).

Badania i analiza wartosci (w najbardziej niekorzystnych warunkach kli-
matycznych) spadku temperatury masy mineralno-asfaltowej (bez izolacji
cieplnej i z izolacjg), w czasie transportu z wytwérni do miejsc jej wbu-
dowania, pozwalajg ustali¢ Srednie wartosci Sic, a mianowicie przy:

Os:to <10°C,

35e0Cs 50 mg
m .deg

0.°32S\ C5 0,0582
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Srednia grubos¢ warstwy izolacji cieplnej miesci sie w przedziale!

o,oassi(@ 0,03 m.

Z uwagi na wkasciwosci termiczne pokrowcéw izolujacych mase mineralno-
aafaltowa przed utratg ciepta i zapobiegajacych tworzeniu,, sie skorupy
przypowierzchniowej oraz ze wzgledu na ich produkcje, proponuje sie przy-
jecie uniwersalnego pokrowca o Sredniej grubosci

S 0,03 m = 3 ca.

Pokrowce takie powinny by¢ lekkie, proste w uzyciu i +atwe w wykonaniu.
Proponuje sie wykonanie tego typu pokrowcéw z podwdjnej cienkiej tkaniny
impregnowanej (tzw. brezentu) z wypednieniem (pikowaniem) wata, bawedng
surowg lub wedng. Sa one stosunkowo #atwe do wykonania i montazu na samo-
chodach-wywrotkach. Wszystkie surowce potrzebne do ich produkcji sga pow-
szechnie dostepne na rynku krajowym.

Tablica 6.2

Zestawienie typéw pojazdéw, charakterystycznych wymiaréw
pomieszczenia +4adunkowego oraz wspétrzednych okreslajacych
potozenie badanego punktu

¢koda 706, Star 20; 28,Zit-555 Jelcz STE7ER W 640,
Ifa W501 i podobne typy Steyer 1490 i podobne typy
wywrotek wywrotek

Charakterystyczne wymiary pomieszczenia tadunkowego,
w m

h* 0,5- 0,6 b- 2,20 1*3,60 h=0,757085 b= 2,40 1=4,60

Odlegto$¢ powierzchni masy mineralno-asfaltowej od
ptaszczyzny osi masy (potowa gruboséci), wm

Smi= 0,30 110 smi='80 SmM)* 0,40 Sm2- 1,20 Sm3=2,30.

Wspoétrzedne okresélajace potozenie badanego punktu w m

1 2 3 4 5 6
x,. 0,18 x2=0,50 Xj. 0,90 X,* 0,28 0,60 xj= 0,80
x,-- 0,22 x2=0,80 Xj=1,35 x,= 0,32 x2- 0,90 x3=1,50
X,= 0,26  x2Bn2t10  x3'Sm (tI0 0,36 XZ'Sm=1.20 y3=S,ry 2,30
x,.SmL0,30 V Sm=0.40

Uwzgledniajac gestos¢ materiatéw uzywanych do produkcji pokrowcéw moz-
na przyja¢, ze calkowita masa pokrowca izolujgcego mase raineralno-asfalto-
wa w skrzyni samochodu, wyniesie od 60 do 80 kg. Czynnosci obstugowe, zwig-
zane z nacigganiem pokrowca, moga by¢ wykonywa» e recznie. Pozadane bytoby
jednak zmechanizowanie tych czynnosci.
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Tablica 6.3

Wartosci wspétczynnika przejmowania ciepta e obliczone za pomocg wzoru

2,0

25
30
35
4,0
45
50

0,25
0,50
0,75
1.00
15
2,0
25"
30

0,50
0,75
1,0
15
2,0
25
30

3,5.

4,0
45
50

555
(20)

6,94
(25)

8,33
(30)

o a-=nrm?a
0°C “p

30.67 36,68
26,70 31,94
2463 2945
2325 27,81
2143 2563
20.24 2420
19,35 2314
18,67 2232
1809 21,64
17,62 21,07
1721 2057
16,85 20,15

30,40 36,34
26,46 31,65
24,40 2978
23,04 2754
2124 2540
20,05 2398
19,18 2293
18,49 22,11
17,93 2145
17,46 20,88
17,05 20,39
16,70 19,97

4245
36.96
34,07
32,17
29,67
28,00
26,78
25.83
25,04
24,39
2382
2332

42,07
36,62
33,76
31,88
29,39
27,75
26,54
2559
24,81
24,16
23,60
2311

0°c,/I =007654
p m

29,99 3587
26,11 31,23
24,07 2878
22,75 2718
20,96 25,06
19,78 23,66
18,92 22,63
18,25 21,82
17,69 21,15
17,22 20,60
16,83 20,12
16,48 19,70

41,51
36,13
33,32
31,46
29.01
27,37
26,19
2525
24,48
23,84
23,28
22,79

v0’8.

*= ' e-t— fa s-

Vo

1972
(35)
w

m deg
48,03
41,81
38,55
36,40
33.56
31.69
30,31
29,23
2833
2759
2895
2639

47,59
41,43
38,20
36,06
33,26
31,40
30,03
28,95
28,03
27,33
26 69
26,14

9

deg’

46,96
40,88
37,69
35,59
32,82
30,98
29,63
28,56
27,70
26,97
26,34
25,80

12,50 113,99
(45) : (50)
w
ni2 deg

1111
(40)

o . t97 irf
- =
53,45 58,74 '6391
46,53 51,14 55,64
4290 4715 51.30
4051 44,52 4844
37,36 41,05 44,66
3526 38,75 4816
33,72 37,06 4032
3252 3574 38,88
31,53 34,65 37,70
30,70 3374 36,70
29,98 32,95 35,86
29,37 32,26i35,10
6 W
2 deg
52,96 58,20 63,31
46,10 50,66 5513
425! 46,72 50,83
40,14 4410 4799
37,00 40,67 4425
34,94 3839 41,77
3341 36,72 39,95
24,07 3510 3852
32,24 34,33 37,56
3041 3345 3637
29,71 3265 3552
29,09 31,97 3479
w
m2 deg
5225 57,43 62,48
4549 4999 5439
4195 46,10 50,15
39,60 4352 47,35
36,52 40,14 43,66
34,47 37,89 4122
32,97 36,23 3943
31,78 34,92 3801
30,83 33,88 36,86
30,02 3298 3589
29,32 32,22 35,05
28,70 31,54 34,32

-1/,71frt

predkos$¢ jazdy w m/s

555 | 6,99
(20) 1 (25)

+ _ttor a

Lo 1P
2961 3541
2578 30,83
23,77 2842
2245 26,84
20,70 2475
1954 23,36
1869 2234
1801 21,54
17,47 20,89
1701 2034
1662 19.86
1627 1946

to=20

29,26
2547
2349
2218
20,45
19,31
1847
1781
17,26
16,81
16,42
16,07

34,99
90,46
28,09
26,52
24,46
23,09
22,07
21,28
20,64
20,10
19,63
19,22

f _ix«' a

Slxeg
28,94
2519
2323
2192
20,22
19,08
18,26
17,60
17,07
16,62
16,24
15,89

34,60
30,12
27.77
26,21
24,18
22,83
21,83
21,05
2041
19,88
1941
19,00

Lo’ 2

(km /h)

9,72 111,11
(35) (40)

18,33
+ (30)
. w i
uiMoy m deg'\)P" ico
i 40,9« f4G.37 51,60
35,68 40,37 44,92
3290 37,22 41,43
31,06 3513 39,10
28,64 32,40 36,06
27,04 3059 34,04
2585 29,26 32,55
2493 2820 31,39
2418 2735 3044
2354 26,63 29,63
2295 26,02 2895

1250 1399
(45) j (50)
<l W
m  deg

56,71 61,70
49,36 53,71
4552 49,52
42,97 46,75
39,62 4311
3741 4071
35,77 3893
34,49 3753
3345 36,39
32,56 3544
31,81 134,61

2252 2547 28,34 131,15 33,89

0,02524m‘"éeg
4050 4581 50,99
3525 39,88 44,39
3251 36,77 40,93
3069 34,75 38,63
2830 3202 3563
2671 3023 3363
2555 2891 3217
24,63 27,88 31,02
2389 27,03 30,08
2326 2632 29,28
22,71 2570 28,60
2225 2517 28,01
n07660 W
' m deg' P
40,04
34,86
3215
3034
27,98
26,41
2526
24,35
23,62
22,99
22,46
21,99

45,30
39,44
36,87
34,33
3166 3523
29,89 3326
28,59 3181
27,56 30,67
26,73 29,74
26,02 2896
2541 2828
24,88 27,69

50,42
43,88
40,47
38,20

,V15,7106 )

w

deg
56,08 60.96
48,78 53,07
44,97 48,94
42,46 46,19
39,16 42,60
39,% 40,22
35,36 38,46
34,09 37,09
33,05 35,96
32,18 35,02
31,44 34,19
30,77 3348

.0 =167.10% W

m4.deg
55,39 60,27
48,23 5247
44,47 46,38
4198 4568
38,72 4212
36,55 39,76
34,95 38,03
33,70 36,67
32,68 3555
31,82 34,62
31,08 3381
3042 3311



Tablica 6.4

Wartosci liczbowe parametréw fizycznych powietrza suchego
przy p = 1 kgZ/cm™ (Wg Michiejewa, Zasady wymiany ciepta, 1953)

(o)

t Cp Xp- W 2 ape.102 (ip-10S o
oc kg/m 3 kcal kcal m2 kqgs m2
kg deg m.h.deg h m2 S
0 1,252 0,241 2,04 6,75 1,75 13,70
10 1,206 0,241 2,11 7,24 1,81 14,70
20 1,164 0,242 2,17 7,66 1,86 15,70
30 1,127 0,242 2,22 8,14 1,91 16,61
40 1,092 0,242 2,28 8,65 1,96 17,60
50 1,058 0,243 2,34 9,14 2,00 18,60
60 1,025 0,243 2,41 9,65 2,05 19,60
70 0,996 0,243 2,46 10,18 2,08 20,45
80 0,963 0,244 2,52 10,65 2,14 21,70
90 0,942 0,244 2,58 11,25 2,20 22,90
100 0,916 0,244 2,64 11,80 2,22 23,75
120 0,870 0,245 2,75 12,90 2,32 26,20
140 0,827 0,245 2,86 14,10 2,40 28,45
160 0,789 0,246 2,96 15,25 2,46 30,60
180 0,755 0,247 3,07 16,50 2,55 33,17
200 0,723 0,247 3,18 17,80 2,64 35,52
Przeliczenie na S|: 1 kcal/kg.deg = 4186,8 W-s/kg deg,

1 kcal/m hdeg * 1,163 W/mdeg,
1m2h = 0,00027778 m2/s.

6.4. Przykkad, obliczenia grubosci izolac.li cieplne.i ?C— oraz temneratu-
rv masy mineralno-asfaltowej. transportowanej na odleg4o$¢ 45 km
z wytwérni do mie.iaca .lel wbudowania w jezdnie samochodem-~ywrot-
ka typu Star-28

6.4.1. Dane
Vn = 155°C 0 =+45°C vj =126 m/s’

Sa = 0,30 m Apm - 1,910 ~ = 0,157



a)

b)

©

sie gruboscé

a)

b)

- B8 -

2
e¢= 50 -j£ - I =0,02 (przy v = 12>60 m/s)<
h.-H&3 3
SP = 0,10 ». v = °'233 m 429 s-w N
X.ic = 0,0582 I%E_:j"
tz = tQ +5°C, tl = 135°C, t2 = 0,5 (&1 + t ) - 70°C.
6.4.2. Obliczenie grubosci izolacji cieplnej S”c

z zaleznosci (6-.1a) okresla sie

gsc - 5%@ (tpm “ "0 $ <55

z zaleznosci (6-2b) okresla sie

S
gso-i_E =
r

Nel

*?2 = t1 " 135 " 127,34

qgo, czyli

- 135) = 127,34 %

- 0,429 = 80,37 C,

N =0,034 m*

z zaleznosci (6-.2c) wynika

Xio(t2 “ tz) 0.0582 (80.37 - 5)
sic - — S;;————— - -2 \zrM
6.4.3.

Dla okreslenia S$rednich wartosci

izolacji cieplnej Sic =

z zaleznosci (6.5) i1 (6-6):

k-51211 57!

+ N1° o+
N0 ek

7“0.30 .
W +

pm pr

= 0,157 + 0,429 + 0,516 + 0,02

S S S
+-5"~+5~" +7Z = 0,157

z zaleznosci (6.7) otrzymuje sie

gqsc = k {tﬂm -V = 0,891 <155

-5> -

temperatur t-j, t2 oraz
0,03 m.

é.io 03 -1~ -
033 +0 W + 55
= T,"155 = 0,891 0] étep.

f 0,429 + 0,516 + 0,02

@ 3

T

133,65 'Im' Tdeg

Obliczenie temperatury poszczegélnych warstw ukdadu

tz

= 1,122

przyjmuje

- wdeg”’
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o) z zaleznosci (6-2) okresla sie:

S
*1 = Sm " gsc €S- = 155 - 133,65.0,157 = 134,02°C,

S
*2 = S " gsc = 134,02 - 133,65.0,429 = 76,68°C,
pr
S. >
tz =t2- gsc " = 76,68 - 133,65.0,516 =7,72°C,
G ot %2 =5 + 133,65.0,02 = 7,62°C.

Przyjeta grubos¢ izolacji cieplnej S~c = 0,03 m wystarczajaco zabezpie-
cza mase raineralno-asfaltowg, transportowang w przyjetych warunkach, przed
spadkiem temperatury.



7. WYBOR LOKALIZACJI WYTWORNI MAS
MINERALNO-BITUMICZNYCH

Lokalizacja poszczeg6lnych rodzajoéw wytwérni mas mineralno-asfaltowych
jest jednym z najistotniejszych czynnikéw decydujacych o organizacji, ja-
kosci, kosztach robdét oraz wykorzystaniu potencjatu produkcyjnego.

Najwtasciwszg lokalizacjg poszczegélnych rodzajéw wytwérni mas jest ta-
ka, ktéra zapewni ekonomicznie uzasadniong wielko$¢ produkcji, przy eko-
nomicznie uzasadnionym promieniu obstugi, zapewniajacym pokrycie catkowi-
tego zapotrzebowania na mase mineralno-asfaltowg, odniesionego do jednost-
ki powierzchni terenu.

Przy wyborze lokalizacji wytwérni mas nalezy bra¢ pod uwage przede wszy-
stkim potrzeby administracji drogowej w zakresia utrzymania istniejacej
sieci drogowej .

Ekonomicznie uzasadniony promien obstugi rg, zapewniajacy pokrycie cat-
kowitego zapotrzebowania na mase mineralno-bitumiczng q W t/km2) jest
zalezny od kilku czynnikéw, a mianowicie:

- normatywnej wydajnosci poszczeg6lnych rodzajow wytwérni mas mineralno-
bitumicznych,

- pojemnosci $rodkéw transportowych przy zatozeniu, ze ich ilos¢ zabezpie-
cza w pedni regularny odbiér masy mineralno-bitumicznej,

- catkowitego zapotrzebowania na mase mineralno-bitumiczng (remonty bie-
zace, modernizacja i budowa nowych odcinkéw drég o nawierzchni bitumicz-
nej) odniesionego do jednostki powierzchni terenu,

- catkowitych kosztéw statych dla catego okresu, eksploatacji danego ro-
dzaju wytwérni masy mineralno-bitumicznej,

- kosztu transportu - stawki za 1 km 4adowny,

- warunkéw klimatycznych, w ktérych masa mineralno-bitumiczna jest trans-
portowana,

- mozliwosci zabezpieczenia masy mineralno-bitumicznej w czasie transpor-
tu z wytwérni do miejsc jej wbudowania w jezdnie przed nadmiernym spad-
kiem temperatury i tworzeniem sie skorupy przypowierzchniowej nie nada-
jacej sie do wbudowania w jezdnie,

- stanu drog dojazdowych z wytwérni do- miejsc wbudowania masy mineralno-
bitumicznej w jezdnie,

- wkasciwej organizacji uktadania i zageszczania masy.
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Bioragc pod uwage wymienione czynniki nalezy dazy¢, aby promien obstugi
rg, zapewniajacy pokrycie peinego zapotrzebowania na mase mineralno-bitu-
miczng, nie przekraczat wartosci liczbowych zestawionych w tablicy 7*1*
XPrzy ustalaniu lokalizacji wytwérni i promienia obstugi nalezy réwniez

wzigé pod uwage takie parametry, jaks

- odlegto$¢ dowozu kruszyw do wytwérni mas,

- odlegtos¢ wytwérni mas od drogi publicznej o nawierzchni twardej,

- stan drég dojazdowych od wytwérni mas do drogi publicznej,

- odlegtos¢ linii energetycznych, uje¢ wodnych itp.,

- odlegtos¢ osiedli mieszkaniowych lub zabudowan gospodarstw rolnych,
wszelkiego rodzaju plantacji itp.,

- przewazajacy kierunek wiatrow (rézy wiatrow).

Nalezy przyja¢ jako zasade stosowanie izolacji cieplnych pokrowcéw za-
bezpieczajacych mase mineralno-bitumiczng przed nadmiernym spadkiem tem-
peratury w czasie jej transportu w niskich temperaturach otoczenia i przy
silnych wilgotnych wiatrach.

Nie nalezy umieszczaé¢ wytwérni na wzniesieniach ponad otaczajacy teren,
z uwagi na mozliwos¢ zapylenia wiekszego obszaru.

Generalng zasada.winno by¢ projektowanie wytwérni mas mineralno-bitu-
micznych w odlegtosci nie mniejszej niz 300 m od najblizszych zabudowan i
wszelkiego rodzaju plantacji.
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Streszczenie

Celem niniejszej pracy jest okresSlenie lokalizacji wytwérni mas mine-
ralno-bitumicznych jako funkcji:

- ekonomicznie uzasadnionej wielkosci produkcji mas mineralno-bitumicz-
nych, a tym samym odpowiedniego typu wytwérni,

- ekonomicznie uzasadnionej wartosci promienia zasiegu danej wytwérni z
uwagi na koszty transportu samochodowego, czyli sume kosztéw statych i
zmiennych produkcji masy bitumicznej w wytworni danego rodzaju oraz
koszt przewozu tej masy z wytwérni do miejsca jej wbudowania w jezdnie,

- ekonomicznie uzasadnionej wartosci promienia zasiegu danej wytwérni z
uwagi na spadek temperatury masy oraz rodzaj izolacji cieplnej, zabez-
pieczajacej mase mineralno-bitumicznag przed nadmiernym spadkiem tempe-
ratury w czasie transportu z wytwérni do miejsca jej wbudowania w jezd-
nie.

Przedstawiona w pracy metodyka, a nastepnie wybrane i zobiektywizowane
kryteria techniczno-ekonomiczne wra? z wyprowadzonymi wzorami, nomograma-
mi, wykresami i zestawieniami, umozliwiaja zaprojektowanie najekonomicz-
niejezej lokalizacji wytwérni mas mineralno-bitumicznych jako funkcji wie-
lu zmiennych.

Wyniki tej pracy moga by¢ wykorzystane przez przedsiebiorstwa budow-
nictwa drogowego podlegte Ministerstwu Komunikacji oraz Ministerstwu Admi-
nistracji Gospodarki Terenowej i Ochrony jSrodowiska.



BNEPAHHHE KPHIEPHH TEXHHKO-SKOHOMHHECKOrO PA3MEI11EHHK
3ABOAOB MHHEPAJIbHO-EHTYMHOO MACOH

P e 3 io Me

lleat "aHHOIiIt padoiu - onpejejieHHe pa3MemeHHH aaBOflOB MHHepajiLHO-6nTyMHOfI

uacca B (fyHKipiH:

3KOHOMHHCCKH OOOCHOBaHHOfl BejlJHHHHH npOflyKipiH MHHepajlbHO-OHTYyMHOU  MaCCH,
T.e. cooTBeTCTBymEero Tana 3aBOAOB;

- 0KOHOMHgeckH OOOCHOBaHHOro 3HaneHHH paAHyca “ajiLHOcTu flaHHpro 3aBO fla b
BH"y 3aipai Ha aBTOMOOMibHufi ipaHcnopi, i.e. cyMMH nociOHHHDbiIx h nepeMeH -
HLOC H37epseK npoflyKkHHH OHiyMHoR Macon Ha 3aBO0Ofle aaHHOro Tana,a larae pac-
xoflOB Ha TpaHcnopTHpoBKy 3TOIl Hacen H3 3aBO0fla flo uecTa ee bctpoakKH b npo-
e3xya haeib;

3KOHO MHH6 CKH OOOCHOBaHHO TO 3HaneHHH paflHyCa flajloHOCTH flaHHOTO 3aBO0fla B
BHfly nafleHHH TeMnepaTypu M accu, a Taiuce mna TenjiOH30JiHnHH, npefloxpaH flxi-
ae8 MHHepajibHO-OHTyMHyio Maccy oi npeaMepHoro nafltHHS TeMnepaTypa bo Bpe-

MH ipaH cnopia H3 3aB0”a ao MecTa ee BCTpofiKH b npoe3syio tjacib.

llpeflICTaBjteHHaa. b padoie MexorHKa, a 3aieii BnOpaHHne h o06eKTnBH3npoBaHHHe
TeXHHKO—3KOHOMHHeCKHe KpHTepHH Bilecie C BUBe*eHHHMH (JIOpMyjiaMH, HOMOrpaMMaMH,
H BeflOMOCTHMH HpeflOClaBXHM BO3MOXHOCTB COCTaBHTb HpOeKT HaHOOlJiee 3KOHOHH-
necKoro pa3MeneHHH- sagBOfloB a mhHepaxbho—-6htymhhx Macc b Buxe BHje $yHKipiH
MHOTHX nepeMeHHLLX

Pe3yabiaiH 3108 padoTH Moryi 6uTb Hcnojib30BaHH noflBeaoMCTBeHHHMH M hhhec-
lepciBy nyiea cooémeHHH,a TaKxe MuHHeiepcTBy a”MKHHCiparoiH M eciHoro X03a8c -

TBa H OxpaHH Cpe”H npeflnpHHTHHMH flIOpOKHOrO CTpOHTejlbCTBa*



SUMMARY

The purpura of the present article is to define hot mineral-bituminous
mix sude as hod rollad aspled plant localization as a function of:

1. Economic substantiate hot mineral-bituminous mixes rate of production,
and i. e. adequabe type of plant.

2. Economicsubstantiate rauge radius value of given plant with regard
with truch transport costs, i. e. total fixed and voidable hot bitumi-
nous mix production costs of a given kind of plant and a freight of
this mix from production plant to the building in place.

3. Economic substantiate raugeradiusvalue with regard to the temperature
drop of the hot mix and a kind of heat insulation profection by hot
mix transportation from production plant to the building-in place.

The methodology given in the article and thenselected and objective
technical and economical criteria together with formulae, nomograms gra-
plus and comparisons make possible to dorign the best economical localiza-
tion of the hot mineral-bituminous mix plant as a function of many voria-
bles.

The results, of this artide can be used by the/read building euterpi-
sings ruch there they are subjected to the Ministry of Transport as to
the Ministry of Administration, Economy and Euviroument Profection.



