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Obowigzujgcy obecnie w Polsce
.Katalog typowych konstrukcji na-
wierzchni podatnych i pétsztywnych”
[8] zostat zatwierdzony przez Dyrek-
tora GDDP 24 kwietnia 1997 r. Opra-
cowany byt w IBDIM przez Grupe
Roboczg pod kierunkiem prof. Dariu-
sza Sybilskiego, ztozong ze specjali-
stéw z réznych instytucji (IBDiM, Po-
litechnika Gdanska, Politechnika
Wroctawska, Transprojekt Warszaw-
ski, Gdanskie, Krakowskie i Slgskie
Przedsigbiorstwa Rob6t Drogowych
oraz inne). Katalog (1997) jest drugim, chronologicznie bio-
rac, katalogiem projektowania nawierzchni podatnych w Pol-
sce. Pierwszy Katalog opracowano w IBDiM w 1977 r. i zno-
welizowano po 6 latach stosowania w 1983 r. [12]. Pierwszy
Katalog (1977) oparty byt o dwie metody doswiadczalne
projektowania nawierzchni PJ-IBD i polskg wersje metody
CBR. Drugi Katalog (1997) oparty zostat o metode mechani-
styczno-empiryczng projektowania konstrukcji nawierzchni.
Obecnie obowigzujgcy Katalog stosowany byt w okresie
nadzwyczaj szybkiego rozwoju gospodarki, wzrostu zakresu
robot drogowych, intensywnego wzrostu ruchu drogowego,
zwigkszenia ciezaréw pojazdow i ich osi, wdrazania nowych
technologii drogowych, wprowadzania nowych systemow
organizacyjnych i adaptacji w Polsce standardéw Unii Euro-
pejskiej. W tym trudnym okresie rozwoju polskiego drogo-
wnictwa i stosowania Katalogu (1997) wyrazano w stosunku
do niego rézne uwagi, czesto krytyczne, gdyz bez watpienia
ma on pewne niedostatki, ale generalnie biorgc spetniat
swoje zadania.

Obecnie, po 13 latach stosowania, Katalog (1997) wymaga
zmiany. Celami weryfikacji Katalogu sa:

* wyeliminowanie niedostatkéw obecnego Katalogu,

» dostosowanie Katalogu do obecnych technologii i mate-
riatow.

» dostosowanie Katalogu do zwiekszonego obcigzenia drog
przez ruch drogowy,

* wprowadzenie zmian do obecnych sposobdéw wzmacnia-
nia podtozy drogowych,

* uscislenie oraz uaktualnienie obliczen i wymiarowania kon-
strukcji podanych w ,starym” Katalogu.

Zadanie weryfikacji i nowelizacji Katalogu (1997) GDDKiA
zlecita zespotowi Politechniki Gdanskiej pod kierunkiem
wspofautora tego artykutu prof. Jozefa Judyckiego. Zespot ten
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Przyczyny i kierunki weryfikacji
»Katalogu typowych konstrukcji nawierzchni
podatnych i polsztywnych”

ma duze doswiadczenie w projektowaniu konstrukcji na-
wierzchni i w zastosowaniu metod mechanistyczno-empirycz-
nych do projektowania. Zaprojektowat wiele nawierzchni drég,
ulic, autostrad, portéw i lotnisk. To co najbardziej istotne, ze-
spot Politechniki Gdanskiej w 1995 r. przeprowadzit analize,
zaproponowat kryteria zmeczeniowe do projektowania pol-
skich nawierzchni katalogowych i w wyniku analiz obliczenio-
wych przedstawit konstrukcje nawierzchni podatnych i potsz-
tywnych, ktére przyjeto w Katalogu (1997). Analizy i obliczenia
wykonane przez ten zespo6t do Katalogu (1997) zawierajg dwa
raporty badawcze [4] i artykuty [5], [6]. Ponizej przedstawiono
podstawowe kierunki weryfikacji obecnego Katalogu (1997).

Studia zagranicznych katalogow
i metod projektowania nawierzchni

Dziatania zespotu Politechniki Gdanskiej poprzedzity i da-
lej im towarzyszg studia istniejgcych obecnie zagranicznych
katalogow konstrukcji nawierzchni: niemieckiego, francu-
skiego, brytyjskiego, hiszpanskiego, austriackiego i w mniej-
szym zakresie czeskiego, stowackiego, wegierskiego. Pro-
wadzone sg tez studia metod projektowych, w tym m.in.:
nowej mechanistyczno-empirycznej metody AASHTO (2004)
z USA, metody francuskiej i brytyjskiej. Jest to konieczne,
aby stosowac w polskich warunkach jak najlepsze rozwigza-
nia zagraniczne.

Dostosowanie Katalogu (1997) do nowych
technologii i materiatow

Od czasu opracowania Katalogu (1997) nastgpity liczne
zmiany w stosowanych materiatach i technologiach drogo-
wych. Mozna do nich zaliczy¢:

* asfalty drogowe zwykfe produkowane sg wedtug nowych
norm (inna klasyfikacja asfaltow, zmienione penetracje,
lepkosci, sztywnosci i inne cechy reologiczne),

* wzrosto znacznie zastosowanie asfaltéw modyfikowanych
i sg one produkowane wedtug nowych norm (jak wyzej),

* wystgpita w Polsce tendencja stosowania twardych asfal-
téw do wyzszych warstw nawierzchni, np.: asfalty 30/50
j-pen. zamiast 70 j.pen. do warstw Scieralnych. Ta tenden-
cja jest, zdaniem autoréw artykutu, nieuzasadniona i jest
przyczyng zmniejszenia odpornosci nawierzchni na czyn-
niki klimatyczne,

183



38000
36000

sowo-grysowe o niskiej emisji akustycz-

34000

nej SMA LA, mieszanki mineralno-asfal-

towe do bardzo cienkich warstw asfalto-

32000
30000

wych BBTM, betony asfaltowe o wysokim

28000

module sztywnosci, asfalty porowate,

26000
24000

-

mieszanki na gorgco z recyklingu (po-

22000 1

czatki stosowania),

¢ stosowane sg, zwlaszcza przy remon-

20000 T

tach, warstwy podbudowy uzyskane

18000

z recyklingu gtebokiego na zimno (mie-

16000

14000

szanki mineralno-cementowo-emulsyj-

12000

ne mce),

10000

e wprowadzono technologie stabilizaciji

8000

gruntéw w grubych warstwach, nawet

Modut sztywnosci sprezystej ITSM [MPa]

6000

do 40-50 cm. Stosowane sg nowe

4000

srodki chemiczne do stabilizacji. Wy-

2000

Temperatura [°C]

20-18-16-14-12108 6 4 2 0 2 4 6 8 101214 16 18 20 22 24 26 28 30

magania techniczne w tym wzgledzie
sg w trakcie dostosowywania do prze-
pisow UE;

—35/50, 0/11 =——50/70, 0/11 -—— DE30B, 0/11

————— DEB80B, 0/11 == obliczone wg Shell z asfaltem zwyktym

e wprowadzane sg (dos¢ wolno w Pol-
sce) nowe metody zapobiegania po-
wstawaniu spekan odbitych w na-

Rys. 1. Moduty sztywnosci z badania ITSM mieszanki mastyksowo-grysowej SMA do warstwy
Scieralnej z zastosowaniem asfaltow zwykltych (linie ciggte) i asfaltdw modyfikowanych (linie

przerywane) w roznych wartosciach temperatury [7]
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gruntowego

Postanowienia dotyczgce wzmacniania

Rys. 2. Moduty sztywnosci betondw asfaltowych o wysokim module sztywnosci — poréwnanie

z betonem asfaltowym zwyktym [7]

* mieszanki mineralno-asfaltowe produkowane sg wediug
nowych norm i wytycznych,

* wprowadzono do stosowania nowe typy mieszanek mine-
ralno-asfaltowych, nie uwzglednione w Katalogu (1997) —
mieszanki mastyksowo-grysowe SMA, mieszanki mastyk-
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podtoza gruntowego sg jednym z naj-

stabszych elementéw obecnego Katalo-

gu (1997) i wymagajg szczegdlnej analizy
oraz wprowadzenia zmian. Do niedostat-
kow nalezy zaliczyc:

* przyjecie w Katalogu (1997) identycznie takich samych
metod i grubosci warstw wzmocnionego podtoza przy uzy-
ciu stabilizacji jak w poprzednim Katalogu (1977). Metody
te majg wiec teraz ponad 30 lat i sg juz zdecydowanie prze-
starzate,
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* przyjecie takich samych metod wzmocnienia przy uzyciu 7,0

o
stabilizacji w danej grupie gruntéw, niezaleznie od tego, é § 6.5 0.2
jaki jest wymagany modut wzmocnionego podtoza (E = gg 6.0 6.18
100 MPa czy E = 120 MPa). Jest to pewien paradoks Kata- g3 5’5 ; °
logu (1997), ze wymagane sg moduty E = 100 MPa dla \g_‘; ’ § §
KR1 i KR2 oraz E = 120 MPa dla KR3 — KR8, ale sposob 8° 5,0 =
i grubosci wzmocnien do tych dwoch poziomow nosnosci gg 45
jest w Katalogu (1997) taki sam, =

cienkie grubosci warstw stabilizowanych (10, 15, 25 lub
2x15 cm) podane w Katalogu (1997) byty dostosowane do
mozliwosci wykonawczych sprzetu stosowanego 30 lat
temu. Obecnie mozna wykonywa¢ znacznie grubsze war-
stwy,

brak jednoznacznych wymagan co do stosowania warstw

KR4 (Asf. =5+ 8 + 10 cm, KLSM = 20 cm)
0100 MPa

0120 MPa

Rys. 4. Wptyw modutu podtoza (E = 100 MPa i E = 120 MPa) na trwa-
fos¢ konstrukcji katalogowej (1997) dla ruchu KR4 [7]. Objasnienie
skrotow: Asf. — warstwy asfaltowe, KESM — warstwa kruszywa famane-
go stabilizowanego mechanicznie

odsaczajgcych, mrozoochronnych i platformy roboczej
przeznaczonej do ruchu sprzetu budowlanego. Jest to po-
wodem trudno$ci przy projektowaniu,

niejednoznacznos¢ wystepuje w przypadku gruntéw G1.
Czesc¢ z tych gruntéw (np. piaski drobne) po zageszczeniu
osigga moduty na poziomie 70-80 MPa. Przy wymaganym
module 100 MPa lub 120 MPa takie grunty grupy Gi
w wiekszosci przypadkdw muszg by¢ wzmacniane, a Kata-
log (1997) takiej mozliwosci wcale nie przewiduije,

ostatni czynnik dotyczy faktu, ze grubosci warstw na-
wierzchni zostaty przez zespot prof. Judyckiego [4] obli-
czone dla modutu podtoza E = 100 MPa. Wyniki tych obli-
czen ilustruje przykfad na rysunku 3, w ktérym na osi po-
ziomej podano Srednioroczny Ruch Dobowy w osiach 100
kN, a na osi pionowej wymagang grubos¢ warstw asfalto-
wych, przy grubosci podbudowy z kruszywa tamanego 20
cm. Takie grubosci jak pokazane na rysunku 3 przyjeto do
Katalogu (1997), porownaj tabl. 10, str. 27 Katalogu (1997).
Tymczasem Katalog (1997) wymaga w swej innej czesci,
aby moduty wzmocnionego podtoza dla kategorii ruchu
KR3-KR6 byly co najmniej E=120 MPa. Z tego wynika
whniosek, ze pod tym wzgledem konstrukcje KR3 — KR6 po-

dane w Katalogu sg nieznacznie przewymiarowane, co wi-
da¢ na rysunku 4.
Do opracowania nowych metod wzmocnienia podtoza we-

dtug zweryfikowanego Katalogu zespét autorski Politechniki
Gdanskiej przyjaf nastepujace zatozenia:

* minimalna grubo$¢ warstwy stabilizowanej spoiwem hy-
draulicznym nie moze by¢ mniejsza niz 15 cm. W razie po-
trzeby stosowac¢ mozna grubsze warstwy stabilizacji (do 30
cm, a nawet 40 cm),

* typowe rozwigzania katalogowe bedg dotyczyty podiozy

gruntowych o nosnosci charakteryzowanej wskaznikiem

CBR, nie mniejszym niz 2% i/lub modutem E podtoza grun-

towego, nie mniejszym niz 25 MPa. Przy stabszym podtozu

zalecono indywidualne opracowywanie sposobu wzmac-
niania podtoza, w zaleznosci od warunkow lokalnych,

utrzymano, jak dotychczas, cztery grupy no$nosci podtoza
gruntowego od G1 do G4. Do oceny i podziatu na grupy
no$nosci podtoza poza wskaznikiem CBR wprowadzono

modut podtoza gruntowego E,

e wprowadzono trzy klasy wzmocnione-
go podtoza, o no$nosci charakteryzo-

40 Grubos¢ pod_b_qdowy 20 cm

# - Instytut Asfaltowy || |
o - Shell il

36 1

32

28

24 -

grubos¢ warstw asfaltowych [cm]

wanej modufem E, a mianowicie E >
120 MPa, E > 100 MPa i E > 80 MPa.
Podano zalecenie dotyczgce ich sto-
sowania. Umozliwi to bardziej elastycz-
ne projektowanie nawierzchni. Dotych-
czas stosowane byty dwie wartosci
modufu wzmocnionego podtoza 100
i 120 MPa, ale tylko jeden modut wy-
stgepowat w danej kategorii ruchu: 100
MPa albo 120 MPa. W nowym katalogu
mogg by¢ dwie lub trzy mozliwosci
w danej kategorii ruchu,

e opracowano wzmocnienia przy uzyciu
stabilizacji o dwoch poziomach wytrzy-
matosci Rm 2,5 i Rm 1,5. Do stabilizaciji
dopuszczono tradycyjne spoiwa hy-

osie 100 kN |

e

i i |
Immae, B i o

drauliczne (cement, wapno, popioty

4 ; e 4
1E+00 1E+01 1E+02 1E+03 1E+04

Nf — trwato$¢ zmeczeniowa [osie 100 kN/dobe]

Rys. 3. Grubosci warstw asfaltowych obliczone przy module podfoza E = 100 MPa, w zalezno-

$ci od Sredniorocznego Ruchu Dobowego, przyjete w Katalogu (1997), wedfug raportu [4]
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lotne) lub nowe Srodki chemiczne od
niedawna dopuszczone do stosowania
w drogownictwie,

opracowano wzmochienia podtoza
przy uzyciu warstw z kruszyw niezwig-
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zanych o dwéch poziomach nosnosci CBR>20 i CBR>60
oraz ich kombinacje,
* wprowadzono wzmocnienia przy zastosowaniu kombinacji
warstw stabilizacji spoiwami i warstw z kruszyw niezwigza-
nych,
dla kazdej grupy nosnosci podtoza i kazdej kategorii ru-
chu wprowadzono kilka réznych rozwigzahn konstrukciji
wzmocnien podfoza w kazdym konkretnym przypadku,
aby umozliwi¢ wariantowanie projektantowi,
Najbardziej istotng zmiang sg trzy poziomy nosnosci pod-
toza E = 80 MPa, E = 100 MPa i E = 120 MPa, dla ktérych
podane zostang konstrukcje nawierzchni. Przyczyni sie to do
bardziej optymalnego wyboru konstrukgiji. llustracjg tego za-
gadnienia jest rysunek 5.

KR1<90 tys. osi 100 kN
180

160,82
160 158,16

140 -
114,51
120 118,65

100 97,37 86.28

80
60
40

68,68

[tys. osi 100 kN/pas]

+78,7%
+75,7%

Trwato$¢ zmeczeniowa
+27,2%

[ 80 MPa 71100 MPa

Rys. 5. Poréwnanie obliczonej trwatosci zmeczeniowej dla nawierzch-
ni kategorii ruchu KR1 w zaleznosci od modufu podtoza 80 MPa i 100
MPa z wymagang gorng granicg kategorii (linia pozioma) [7]. Obja-
Snienie skrotow: Asf. — warstwy asfaltowe, KtSM, KNSM — warstwa
kruszywa famanego lub naturalnego stabilizowanego mechanicznie

Z rysunku 5 widac, ze przy zastosowaniu modutu wzmoc-
nionego podfoza E = 80 MPa trwaftoS¢ nawierzchni KR1 ule-
gnie zmniejszeniu ze 114 tys. osi 100 KN do 69 tys. osi (drugi
stupek od lewej). Jezeli jednak, przy takiej samej podbudo-
wie, grubo$¢ warstw asfaltowych zwigkszymy o 1 cm (z 8 cm
do 9 cm) to trwatos¢ nawierzchni na podtozu E = 80 MPa
wyniesie 119 tys. osi (pierwszy stupek od lewej) i bedzie wy-
starczajgca. Jaki zysk osiggniemy przy wzmocnieniu podto-
za do E=80 MPa zamiast do E=100 MPa, pokazuje tabela 1.
Przy zastosowaniu wzmocnionego podtoza do E = 80 MPa,
przy takiej samej trwatosci zmeczeniowej, grubos¢ warstw
asfaltowych wzrosnie o 1 cm, ale grubos¢ warstw wzmoc-
nienia podfoza zmaleje o 10 cm, w tym warstwa stabilizacji
zmaleje o 5 cm i warstwa kruszywa CBR>20% zmaleje tez
0 5 cm. Przy module E = 80 MPa wystgpi wigc wymierny
zysk w objetosciach robdt i w kosztach w poréwnaniu z mo-
dutem E = 100 MPa. Podjete zostang dziatania w celu za-
stosowania zmienionych nosnosci wzmocnionego podtoza
takze dla innych kategorii ruchu i roznych kombinacji warstw
wzmochienia.
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Tabela 1. Konstrukcja nawierzchni dla ruchu KR1, na podtozu sta-
bym G4 przy dwéch wariantach wzmocnionego podioza do E = 80

MPa i do E = 100 MPa

Grubosci warstw [cm]
Podtoze Podtoze
Warstwy nawierzchni gruntowe G4 | gruntowe G4
wzmochnione | wzmochione
do E = 80 do E = 100
MPa MPa
Warstwy asfaltowe 9 8
Podbudowa zasadnicza z kruszywa 20 20
tamanego
Stabilizacja gruntu
o wytrzymatosci 15 20
Wzmocnienie | RM 2,5
podioza Warstwa mrozo-
ochronna z kruszy- 25 30
wa CBR>20%
Catkowita grubos¢ konstrukciji
nawierzchni & e
Obliczona trwato$¢ zmeczeniowa
(osie 100 kN) 118 650 114 510

Dostosowanie Katalogu do zwiekszonego
obcigzenia drog przez ruch

Zagadnienie to wymaga analizy kilku istotnych elementow,
ktére ponizej omdwiono:

Wprowadzenie kategorii specjalnej ruchu KRS. Jest to
naturalny wynik zwiekszenia ruchu na polskich drogach. Po-
dobnie uczynili Niemcy wprowadzajgc w 2001 r. kategorie
ruchu SV [15]. Niemiecki ruch SV jest wiekszy od 32 min osi
100 kN w okresie obliczeniowym 30 lat., czyli Srednioroczny
Ruch Dobowy SRD >2922 osi 100 kN/dobe. W dotychczaso-
wym polskim Katalogu najwigkszy ruch KR6 zaczynat sie od
14,6 mIn osi 100 kN, co przy 20-letnim okresie eksploataciji
daje SRD>2000 osi 100 kN/dobe.

Przyjecie rownowaznej osi standardowej 100 czy 115
kN. Jest to zagadnienie wymagajgce podjecia decyzji. Dy-
rektywa Unii Europejskiej [1] naktada na Polske obowigzek
dopuszczenia w ruchu miedzynarodowym pojazdéw o mak-
symalnym cigezarze osi napedowej rownym 115 kN. Okres
przejsciowy w tym wzgledzie konczy sie. Przyjecie osi stan-
dardowej 115 kN do projektowania stworzytoby jednoznacz-
ng sytuacje. Pozostawienie dualizmu w zakresie osi standar-
dowych ma istotne wady. Do dzisiaj niektore zarzady drogo-
we wolg , projektowanie nawierzchni na 0$ 100 kN”, bo majgc
ograniczone fundusze liczg na mniejsze grubosci warstw niz
przy osi 115 kN. Istnieje tez w Polsce gtgeboko zakorzenione,
wynikajgce z tradycji, ale btedne przekonanie, ze rozne drogi
w kraju moga byc¢ projektowane na rozne osie standardowe.
Taka zasada wystepowata w Polsce w przesztosci, na przy-
ktad w Katalogu (1977). Sytuacja pod tym wzgledem jest te-
raz w Polsce ztozona. ,Katalog typowych konstrukcji na-
wierzchni podatnych i pofsztywnych” (1997) [8] wprowadzit
jedng os standardowg o obcigzeniu 100 kN. Kolejne katalogi:
typowych konstrukcji nawierzchni sztywnych (2001) [9] oraz
wzmocnien i remontow nawierzchni podatnych i potsztyw-
nych (2001) [10] wprowadzily dwie osie standardowe 100
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i 115 kN. Drogi w Polsce sg obecnie dalej podzielone na trzy
grupy o dopuszczalnym obcigzeniu osi 80 kN, 100 kN [13]
i 115 kN [14]. We Francji wszystkie drogi publiczne, z bardzo
matym i z bardzo duzym ruchem sg projektowane z zastoso-
waniem osi standardowej 130 kN i taki jest limit obcigzenia
osi. Jest to w petfni uzasadnione. Pojazdy ciezkie, na przy-
ktad TIR-y typu 113, przewoza fadunki po drogach gtéwnych,
ale bardzo czesto wiozg je do klienta, ktéry ma siedzibe przy
drodze lokalnej. Co wiecej nalezy zrozumiec fakt, ze zmiana
osi obliczeniowej ze 100 kN na 115 kN nie musi prowadzi¢
do grubszych konstrukcji. W istocie, dla konstrukcji o takiej
samej grubosci liczba dopuszczalnych osi 115 kN bedzie po
prostu mniejsza od ilosci dopuszczalnych osi 100 kN.

Okreslenie okresu obliczeniowego. Jest tendencja do
wzrostu okresu obliczeniowego nawierzchni. W polskim Ka-
talogu (1997) przyjeto okres obliczeniowy 20 lat. Oznacza to
projektowanie nawierzchni na prognozowany ruch, jaki wy-
stgpi w okresie 20 lat od otwarcia drogi. W 2001 r. w Niem-
czech wprowadzono projektowanie na ruch 30-letni [15].
W USA do 1993 r. (AASHTO 1961 i 1972) stosowano okres
projektowy (,design period”) 20 lat i nawierzchnie projekto-
wano, tak jak teraz w Polsce, na oczekiwany ruch 20-letni.
W AASHTO 1993 [3] wprowadzono inne podejscie do tego
zagadnienia, w postaci okresu analizy — (,analysis period”).
Okres analizy, analogiczny do okresu projektowego, jest
zdefiniowany jako okres, ktéry musi by¢ objety strategig pro-
jektowa nawierzchni. Strategia projektowa moze wtgczac
konstrukcje etapowe, to znaczy, ze poczatkowa nawierzch-
nia jest stabsza i moze w okresie analizy podlegac jednej lub
kilku operacjom wzmocnienia . Okres analizy wedtug AASH-
TO 1993 wynosi od 30 do 50 lat dla drég miejskich o wielkim
ruchu, 20-50 lat dla drég zamiejskich o wielkim ruchu i 15 do
25 lat dla drég utwardzonych o matym ruchu. W Wielkiej Bry-
tanii projektuje sie nawierzchnie na projektowang trwafos¢
(,design life”) rowng 40 lat [11]. Niektore nawierzchnie (po-
datne i sztywne) projektowane sg od razu na catkowity ruch
40-letni, ale mozliwe jest projektowanie etapowe. W pierw-
szym etapie na okres 20 lat, a po 20 latach wzmocnienie na
nastepne 20 lat. Ta druga opcja ma swoich krytykow i zwo-
lennikow.

Uscislenie wspoétczynnikéw przeliczeniowych grup po-
jazdow na rownowazne osie standardowe. Wspotczynniki
przyjete w Katalogu (1997) nie byly dostatecznie umotywo-
wane. Nigdy nie opublikowano podstawy ich wyznaczenia.
Doprowadzito to do zywej dyskusji w $rodowisku drogo-
wcow. Wspotczynniki w Katalogu (1997) byty przez niekto-
rych specjalistow kwestionowane. Na Politechnice Gdanskiej
prowadzone sg od dawna prace nad uscisleniem tych wspot-
czynnikéw. Obecnie mamy dostgp do wynikéw wazenia po-
jazdéw w ruchu na dwoch stacjach w Polsce, w Woli Debin-
skiej na DK4 i w Gotkowicach na DK11. Wystepuja tutaj jed-
nak trudne problemy praktyczne. Pierwszy, ze dane z dwoch
stacji wazenia pojazdow sg niewystarczajgce do wnioskowa-
nia na poziomie catej sieci drogowej, ktora liczy okoto 370
tys. km. Drugi, ze dane z tych dwéch stacji sg zakiocone tym,
ze kierowcy znajg potozenie stacji wazenia i jezeli obawiajg
sie przekroczenia limitu cigzaru, to omijajg te stacje. Wyniki
wazenia nie muszg wiec by¢ miarodajne i moga by¢ zanizo-
ne. Dodatkowo dane zebrane dzisiaj nie muszg byc¢ stuszne
w przysztosci, poniewaz ciezary pojazdow stale rosna.
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Wyniki wstepnych badan ruchu wykonanych na Politechni-
ce Gdanskiej zilustrowano na rysunku 6, ktéry przedstawia
obliczone wspoétczynniki rownowaznosci pojazdéw ciezaro-
wych pojedynczych (bez przyczep i naczep).

Samochody ciezarowe bez przyczepy
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Udziat pojazdéw Wspoétczynnik rownowaznosci

obciazenia osi

Rys. 6. Wspdfczynniki rownowaznosci pojazdow cigzarowych poje-
dynczych (bez przyczepy i naczepy) dla osi standardowej 100 kN- sta-
cja Wola Debinska [7] (pomiary w 30 dniach wrzesnia 2010 r.)

Uscislenie metod obliczeniowych
i wymiarowania konstrukcji katalogowych

Wymiarowanie konstrukcji wykonane zostanie przy zasto-
sowaniu metody mechanistyczno-empirycznej. Nastepujgce
zagadnienia muszg by¢ wczesniej poddane analizie.

Uwzglednienie nowych kryteriow zmeczeniowych. Przy
opracowywaniu Katalogu (1997) zespot prof. Judyckiego
przeprowadzit analize przydatnosci wigkszosci dostepnych
w 6wczesnym czasie kryteriow zmeczeniowych (a) do warstw
asfaltowych i podtoza gruntowego: Shella, Instytutu Asfalto-
wego, Nottingham, belgijskiego i francuskiego oraz (b) do
warstw zwigzanych spoiwami hydraulicznymi: CSIR (RPA),
belgijskie i Uniwersytetu lllinois (Dempsey’a). Analizy te za-
wierajg prace [4], [5], [6]. Obecnie dostepne sg dodatkowo
kryteria zmeczeniowe z nowej metody AASHTO (2004) [3]
i francuskie kryteria dla betonu asfaltowego o wysokim mo-
dule sztywnosci [2]. Bedg one uwzglednione przy opracowy-
waniu nowego katalogu.

Okreslanie temperatury ekwiwalentnej do projektowa-
nia nawierzchni. Jak nam wiadomo w obecnym Katalogu
(1997) przyjeto arbitralnie dane o temperaturze ekwiwalent-
nej. Temperatura ekwiwalentna ma duzy wptyw na wymiaro-
wanie grubosci warstw. Analiza temperatury ekwiwalentnej
jest bardzo skomplikowana i pracochtfonna, ale konieczna.
Zmiana temperatury ekwiwalentnej w stosunku do przyjetej
w Katalogu (1997) wptynie na zmiang modutow i trwatoSci
zmeczeniowej, a wiec na grubosci nawierzchni. Do analizy
potrzebne sg dane z réznych stacji klimatycznych z okresu
wielu lat w Polsce. Nalezy zauwazy¢, ze temperatura ekwiwa-
lentna do projektowania konstrukcji nawierzchni jest catkowi-
cie inna i wyznaczana na innych podstawach niz temperatura
miarodajna wedtug SHRP do ustalania klasyfikacji Perfor-
mance Grade (PG) asfaltow. Wykonane w IBDiM prace do
potrzeb klasyfikacji PG nie maja tutaj zastosowania.

Moduty warstw nawierzchni. Zagadnie to wigze sie
z omoéwionymi na poczatku tego artykutu nowymi technolo-
giami i materiatami. Moduty przyjete do projektowania musza
by¢ odpowiednio dostosowane.
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Przyjecie realistycznych warunkéw obcigzenia. W latach
90. XX wieku w obliczeniach do Katalogu (1997) przyjeto ob-
cigzenie kotem 50 kN i ci$nieniu kontaktowym 650 kPa. Jest
to cisnienie za mate w stosunku do obecnie wystepujgcego.

Nazewnictwo

Sprawa nazewnictwa jest niestety w Polsce mocno zanie-
dbana. R6zne dokumenty stosujg inne nazewnictwo warstw
konstrukcji nawierzchni. Prowadzi to do duzego bataganu.
Na przyktad dyskutuje sie nad takimi zagadnieniami:

* gdzie konczy sie poziom robot ziemnych w nasypach,
a gdzie zaczyna sie spéd konstrukcji nawierzchni?,

e jezeli przepis wymaga, aby zwierciadto wody gruntowej
byto 150 cm od spodu konstrukcji nawierzchni, to co to jest
spod konstrukcji nawierzchni? Czy jest to spod ulepszone-
go podioza, czy jest to spoéd warstwy podbudowy?,

* czy w konstrukcji dla KR6 w Katalogu (1997) podbudowa

z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie petni

role podbudowy zasadniczej czy pomocniczej?,

czy warstwa z kruszywa utozona nad gruntem rodzimym

spoistym to warstwa odsgczajgca czy mrozoochronna?,

* jakie sg poprawne nazwy poszczegoélnych warstw ,ulep-
szonego podtoza”, a moze raczej jakie sg nazwy warstw
»wzmocnienia podtoza”?.

Takie i inne pytania Swiadczg o wadach naszej legislaciji.
Podtekstem tych pytan sg konkretne wymagania techniczne,
z czego moze wynikac¢ rozny koszt robot, w zaleznosci od
przyjetej nazwy warstwy. Na przyktad wyzsze wymagania
techniczne sg stosowane w odniesieniu do podbudowy za-
sadniczej z kruszywa stabilizowanego mechanicznie, a niz-
sze do podbudowy pomocniczej z kruszywa. Podobnie inne
sg wymagania wzgledem warstwy mrozoochronnej, a inne
wzgledem warstwy odsgczajgce;.

Naszym zamierzeniem jest podanie propozycji uregulowa-
nia nazewnictwa. W katalogach zagranicznych na samym
poczatku sg rysunki konstrukcji nawierzchni i podane sg na-
zwy warstw i inne okreslenia. Zamierzamy to wprowadzi¢ do
nowego polskiego katalogu.

Zakonczenie

Prace nad nowym katalogiem trwaty w 2010 r. i majg by¢
zakonczone w kohcu 2012 r. Zespot autorski zamierza kon-
sultowa¢ opracowane zagadnienia ze specjalistami drogo-
wnictwa podczas seminariow i spotkan technicznych organi-
zowanych w Polsce.
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Z prasy zagranicznej

Australijskie remonty

Koszt naprawy drog, autostrad i mostow zniszczonych przez niedawne
powodzie w Queensland wyniesie okoto 2,5 mld dolaréw. Rzad stanu
Queensland opublikowat raport szacujacy, ze naprawy szkod wyrzadzo-
nych przez powodzie wymaga¢ beda okoto 5 mld dolaré6w w latach 2010
—2013. Obecnie prowadzone sa prace wstgpne nad projektem moderni-
zacji autostrady M2 w Nowej Poludniowej Walii (NPW). Koszt projekt
szacowany jest na 550 mln dolaréw, a jego realizacja ma by¢ zakonczona
w ciagu 2 lat.

World Highways, 1-2/2011 MR

Nowy most drogowy w Ekwadorze

Nowy most drogowy Bahia de Caraquez — San Vicente w Ekwadorze po-
prawi krajowe polaczenia transportowe. Budowa tego mostu ma koszto-
wac okoto 102 mIn USD. Po wybudowaniu bedzie najdtuzszym mostem
w Ekwadorze.

World Highways, 11-12 2010 JG
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