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W niniejszym artykule przedsta-
wiono poréwnanie grubosci katalo-
gowych nawierzchni asfaltowych
(podatnych i potsztywnych) Polski
21997 r. [1], Austrii z 2008 r. [2], Francji z 1998 r. [3], Niemiec
z 2001 r. [4]. Do poréwnania dodano nawierzchnie zaprojek-
towane wedtug metody Wielkiej Brytanii z 2006 r. [5]. Z wielu
konstrukcji nawierzchni przedstawionych w katalogach do
poréwnania szczegotowego wybrano cztery typy odpowia-
dajgce najczesciej stosowanym w Polsce. Byty to nawierzch-
nie na podbudowach zasadniczych:

a) z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie,

b) z betonu asfaltowego utozonego wprost na wzmocnio-
nym podfozu,

c) z chudego betonu lub mieszanek zwigzanych spoiwem
hydraulicznym o podobnej wytrzymatosci,

d) ze stabilizacji cementem lub innym spoiwem hydrau-
licznym.

Katalogi [1], [2], [3], [4] rOznig sie istotnie miedzy sobg
forma, objetoscig oraz rodzajami i grubosciami warstw kon-
strukcji nawierzchni. Porownanie katalogéw jest rzeczg trud-
ng, ze wzgledu na wiele roznigcych sie czynnikow, ktore
opisano ponizej. Przyjeto zasade jak najbardziej obiektywne-
go poréwnywania, z mozliwie wnikliwym uwzglednieniem
wszystkich roznigcych sie czynnikéw, aby otrzymaé wiary-
godne wnioski.

Opracowanie to powstato w czasie prac nad aktualizacjg
i weryfikacjg polskiego katalogu z 1997 r., jakie na zlecenie
GDDKIA prowadzi Politechnika Gdanska. Wyniki tego porow-
nania bedg uwzglednione przy weryfikacji polskiego katalo-
gu. Ze wzgledu na ograniczong objetosc¢ tego artykutu przed-
stawiono w nim tylko maty skrét obszernego opracowania
zawartego w raporcie do GDDKIA [6], do ktérego odsyfam
zainteresowanych Czytelnikow.

Roéznice wystepujgce w nawierzchniach
katalogowych

Rézne grubosci podbudéw zasadniczych i warstw
asfaltowych

W rozpatrywanych katalogach, w takich samych typach
konstrukciji, rozne sg grubosci podbudéw zasadniczych i spo-
czywajgcych na nich warstw asfaltowych. W zwigzku z tym,
aby uzyska¢ poréwnywalne wielkosci obliczono grubosci za-
stepcze nawierzchni, wedtug metody CBR, ze wzoru:

H, =2Xa, X H, (1)
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Porownanie grubosci typowych nawierzchni
podatnych i polsztywnych Polski i wybranych
krajow Europy

gdzie:

H_, — grubo$c¢ zastepcza nawierzchni wyrazona w cm ttucz-
nia standardowego,

H, — grubo$c¢ rzeczywista warstwy i-tej, w cm,

a; — wspofczynniki materiatowe.

Jest to uproszczona metoda, ale w przekonaniu autora
umozliwia wiarygodne porownanie konstrukcji katalogo-
wych. Wspotczynniki materiatowe dla nawierzchni polskich
przyjeto z metody CBR, wedtug [7].

Przyjeto, ze warstwy asfaltowe z betonu asfaltowego
i SMA w Polsce, Austrii, Francji, i Niemczech majg cechy do
siebie zblizone, a sposrdd brytyjskich warstw asfaltowych,
ktore w wiekszosci sg wyraznie inne niz w Europie konty-
nentalnej, wybrano typy podobne do betonu asfaltowego
stosowanego w Polsce. Zatozono, w oparciu o studia kata-
logow, ze kruszywa tamane stosowane do podbudéw za-
sadniczych sg we wszystkich wymienionych krajach podob-
ne. Do obliczenia grubosci zastepczej H, przyjeto nastepu-
jace jednakowe wspotczynniki materiatowe dla wszystkich
porownywanych katalogow:
 warstwy asfaltowe ¢, = 2,0
e warstwy z kruszywa tamanego niezwigzanego (stabilizo-

wanego mechanicznie) a, = 1,0.

Warstwy zwigzane spoiwami hydraulicznymi roznig sie
istotnie w roznych krajach pod wzgledem wytrzymatosci. Dla
tych warstw wzieto pod uwage ich wytrzymatosci i moduty
sprezystosci. Z mechaniki konstrukcji nawierzchni wynika, ze
wspotczynniki materiatowe warstw sg proporcjonalne do
pierwiastka trzeciego stopnia z modutu sprezystosci warstwy,
jak podaje wzér:

a= a2 @)

gdzie:
a;, a, — wspofczynniki materialowe warstwy i-tej i k-tej,
E, E, — moduty sprezystosci warstwy i-tej i k-tej.

Wzor (2) zostat wykorzystany do ustalenia wspotczynnikdw
materialowych a, dla warstw zwigzanych spoiwami hydrau-
licznymi z Francji, Niemiec i Wielkiej Brytanii, ktére majg
wieksze wytrzymafosci i moduty sprezystosci niz stosowany
w Polsce chudy beton. Po przyjeciu z metody CBR [7] wspot-
czynnika materiatowego dla chudego betonu wedtug polskiej
technologii: a, = 1,550 i po uwzglednieniu modutow sprezy-
stosci warstw zwigzanych spoiwami hydraulicznymi, w kaz-
dym z rozpatrywanych krajow, ze wzoru (2) obliczono naste-
pujace wspotczynniki materiatowe:

* Francja (materiat GC3) a, = 1,870;
* Niemcy (materiat HGT) a, = 1,611;
* Wielka Brytania (materiat HBM) a, = 1,625.
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Szczegoty obliczen zawiera raport Politechniki Gdanskiej [6].

Poréwnanie grubosci zastgpczych H, zweryfikowano z uzy-
ciem metody AASHTO w jej wersji z 1993 r. [12]. Obliczono
sliczbe strukturalng nawierzchni” SN (skrét od Structural
Number), ze wzoru:

SN =b, X D, + b, X D, 3)

gdzie:

SN - liczba strukturalna nawierzchni,

b,, b, — wspotczynniki materialowe z metody AASHTO 1993,
D,, D, — grubosci warstw w calach (1 cal = 2,54 cm).

W tym artykule poréwnanie liczb strukturalnych SN pol-
skich i zagranicznych nawierzchni katalogowych ograniczo-
no z braku miejsca tylko do podbudéw z kruszywa tamane-
go. Parametr b, dla warstw asfaltowych przyjeto z metody
AASHTO po analizie modutéw sztywnosci tych warstw jako
b, = 0,44. Parametr b, dla warstwy kruszywa tamanego
przyjeto z metody AASHTO po analizie modutéw i wskazni-
kow CBR jako b, = 0,17. Nawierzchnie o mniejszej liczbie
strukturalnej majg mniejszg nosnos¢ od nawierzchni o wiek-
szej liczbie strukturalnej, jezeli ich podioza sg identyczne.
Wiarygodnos¢ takiego porownania moze by¢ uzasadniona
tym, Zze metoda AASHTO 1993 oparta jest na wieloletnich do-
$wiadczeniach i jest wcigz bardzo szeroko stosowana w USA
i w wielu krajach $wiata.

Rézne wymagania wobec modutéw wzmocnionego
podtioza pod podbudowami zasadniczymi

Podtoza pod konstrukcjami katalogowymi sg wzmacniane
w Niemczech i w Polsce do takiej samej wartosci wtdrnego
modufu odksztatcenia, co bardzo utatwia poréwnania. Wy-
magany modut wzmocnionego podtoza jest réwny w obu
krajach E,= 100 MPa dla lekkiego ruchu oraz E, = 120 MPa
dla ciezszego ruchu. Katalog austriacki zawiera wymagania
wyrazone w postaci pierwotnego modutu odksztatcenia E;.
Po przeprowadzonych obliczeniach stwierdzono jednak, ze
wymagana nosnos¢ wzmocnionego podfoza w Austrii jest
zblizona do wymaganej w Polsce. Wzmocnione podtoza
w katalogu francuskim podzielone sg na 4 klasy od PF1 do
PF4, w przedziale od E > 20 MPa do E > 200 MPa. Do poréw-
nania wybrano najblizszg polskiemu katalogowi klase PF3
(modut E od 120 do 200 MPa). Wzmocnione podfoza w me-
todzie brytyjskiej podzielono na cztery klasy nosnosci, ze
wzgledu na modut sztywnosci podtoza (stiffness modulus),
oznaczone jako 1, 2,314 od E > 50 MPa do E > 400 MPa. Do
poréwnania wybrano najblizszg warunkom polskim klase 2
(E od 100 do 200 MPa).

Rézne metody pomiaru nosnosci podtoza i warstw
podbudow

Stosowane metody badan nosnosci podioza i podbudow

sg nastepujgce:

* Polska i Austria — metoda statycznych badan ptytowych
(VSS),

* Niemcy — metoda statycznych badan ptytowych (VSS) zinng
niz w Polsce metodykg i metoda ugie¢ Benkelmana,

* Francja - statyczna i dynamiczna metoda badan ptytowych
i metody ugie¢ Benkelmana i Lacroix,
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* Wielka Brytania — metoda FWD i lekka ptyta dynamiczna
po wyskalowaniu wzgledem FWD.
Z réznic w metodyce badan mogg wynikac roznice w oce-
nie nosnosci. Nie wptywajg jednak na wynik poréwnania
w sposob zdecydowany.

Rozne charakterystyki mechaniczne podbudoéw
zasadniczych z chudego betonu i z mieszanek
zwigzanych spoiwami hydraulicznymi

Wytrzymatosci na Sciskanie podbudéw z chudego betonu
i mieszanek zwigzanych spoiwami hydraulicznymi sg naste-
pujace:
* Polska — chudy beton R, = 6-9 MPa, wspotczynnik mate-
riatowy wedtug [7];
Austria — nie ma w katalogu tego typu podbudow;
Francja — wiele typow mieszanek kruszyw i piaskoéw zwig-
zanych spoiwami hydraulicznymi, wszystkie o znacznie
wiekszych wytrzymatosciach niz chudy beton w Polsce.
Obowigzuje catkowicie inna zasada badan i klasyfikacji
materiatow niz w innych krajach. Do poréwnania wybrano
typ GC3 - kruszywo zwigzane cementem E = 23 000 MPa,
jako najblizsze polskiej podbudowie z chudego betonu;
Niemcy — jeden typ podbudowy z mieszanek zwigzanych
hydraulicznie (HGT) R.,s = 7-12 MPa;
Wielka Brytania — cztery kategorie podbudéw z mieszanek
zwigzanych hydraulicznie (HBM) o wytrzymalfosciach na
Sciskanie R, = 9-20 MPa. Do poréwnania wybrano kate-
gorie A, 0 najnizszej wytrzymatosci od C8/10 do C9/12.

Rézne ciezary réwnowaznych osi standardowych

Katalogi Polski, Austrii i Niemiec [1], [2], [4] operujg stan-
dardowg osig rownowazng 100 kN. We Francji [3] o$ standar-
dowa to 130 kN. W Wielkiej Brytanii [8] stosuje sig os$ standar-
dowag 80 kN. Wymagato to przeliczenia na osie 100 kN, ktére
wykonano w uproszczeniu wedtug wzoru czwartej potegi.

Dtugosé¢ okresu projektowego nawierzchni

Rozne sg okresy projektowe, ktére w poszczegodlinych kra-
jach dla nawierzchni podatnych i potsztywnych wynosza:

* Polska i Austria — 20 lat,

* Francja — 30 lat dla drég wazniejszych (,sieci struktural-
nej”’) i 20 lat dla drdg mniej waznych (,sieci niestruktural-
nej”) [3], [9], [10],

* Niemcy — 30 lat,

* Wielka Brytania — 40 lat, odstepstwa dopuszczalne za zgo-
dg instytucji zarzgdzajgcej [8].

Wszystkie konstrukcje, niezaleznie od dtugosci okresu pro-
jektowego (20, 30 lub 40 lat) porownywano ze sobg na bazie
sumarycznego ruchu obliczeniowego w catym okresie projek-
towym. Te sprawe wyjasniono szczegétowo w raporcie [6].

Zasady poréwnywania grubosci nawierzchni
Wszystkie podane dalej porownania przedstawiono w jed-

nakowy sposob na rysunkach. Dla kazdego rodzaju podbu-
dowy zasadniczej pokazano poréwnanie:
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* grubosci warstw asfaltowych na podbudowie zasadniczej,
lub wzmocnionym podtozu,

* grubosci zastepczych warstw nawierzchni nad wzmocnio-
nym podtozem.

Na osi odcietych podano ruch obliczeniowy w catym okre-
sie projektowym w skali logarytmicznej, wyrazony w osiach
100 kN. Na osi rzednych pokazano dla kazdego typu na-
wierzchni grubos¢ wszystkich warstw asfaltowych, albo gru-
bos¢ zastepczg w cm. Kazdy katalog ma inng klasyfikacje
ruchu, stagd na rysunkach wida¢ poprzesuwane wzajemnie
»Schodki”, z poziomymi odcinkami w ramach danej kategorii
ruchu.

Poréwnanie konstrukcji nawierzchni
o podbudowach zasadniczych z kruszywa
famanego niezwigzanego

Konstrukcje tego typu sg w Polsce najczesciej stosowane.
Wzieto pod uwage konstrukcje polskg typu A, niemiecka
typu 3, austriacka typu 2 i francuskg typu GB3/GNT/CdFor-
me(MTLH)-VRNS. Materialy podbudéw zasadniczych z kru-
szywa tamanego i mieszanki mineralno-asfaltowe sg w Pol-
sce, Niemczech, Austrii i Francji podobne. W metodzie Wiel-
kiej Brytanii nie ma takiego typu nawierzchni. Podbudowy
z kruszywa famanego majg w Polsce grubosc¢ 20 cm, w Niem-
czech 15 cm, a w Austrii 18 cm dla wszystkich kategorii ru-
chu. We Francji podbudowy z kruszywa tamanego majg inne
grubosci w zaleznosci od tego czy wzmocnione podtoze ma
gorng warstwe zwigzang spoiwem hydraulicznym (grubosc¢
podbudowy z kruszywa wynosi wtedy 12 cm), czy jest nie-
zwigzane (grubos¢ podbudowy 20 cm). Wybrano nawierzch-
nie francuskg z kruszywem niezwigzanym na warstwie stabi-
lizacji (typ GB3/GNT/CdForme(MTLH), poniewaz taki typ jest
powszechnie stosowany w Polsce.

Na rysunku 1 pokazano grubosci warstw asfaltowych na
podbudowach z kruszywa tamanego z Polski, Austrii, Francji,

Hasf (log(N)) Polska, Niemcy, Austria, Francja (podfoze
zwigzane hydraulicznie) podbudowy z kruszywa tamanego
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Rys. 1. Poréwnanie grubosci warstw asfaltowych nawierzchni z katalo-
gu polskiego, austriackiego, francuskiego i niemieckiego o podbudo-
wach zasadniczych z kruszywa tamanego
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Niemiec. Na rysunku 2 przedstawiono poréwnanie grubosci
zastepczych H, tych nawierzchni. Podane wartosci grubosci
zastepczych H, nalezy podzieli¢ przez 2, aby otrzymac row-
nowazng grubos¢ warstwy betonu asfaltowego. Na rysun-
ku 3 podano poréwnanie liczb strukturalnych SN nawierzchni
wedfug AASHTO.

Hz (log(N)) Polska, Niemcy, Austria, Francja
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Rys. 2. Poréwnanie grubosci zastepczych H, nawierzchni o podbudo-
wach zasadniczych z kruszywa famanego z katalogu polskiego, au-
striackiego, niemieckiego i francuskiego

Z poréwnania wida¢ wyraznie, ze nawierzchnie polskie
sg najgrubsze. Przy ruchu KR6 grubosci zastepcze polskich
nawierzchni sg o 15 cm grubsze od nawierzchni francus-
kich i niemieckich i o 18 cm od nawierzchni austriackich
(rys. 2). W przeliczeniu na warstwy asfaltowe wynosi to
7,5 cm i 9 cm. ldentyczne wyniki dato poréwnanie liczb
strukturalnych nawierzchni SN wedtug metody AASHTO

(rys. 3).
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Rys. 3. Poréwnanie liczb strukturalnych SN nawierzchni o podbudo-

wach zasadniczych z kruszywa famanego z katalogu polskiego, au-
striackiego, niemieckiego i francuskiego
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Poréwnanie konstrukcji nawierzchni
o podbudowach asfaltowych utozonych
wprost na wzmocnionym podiozu

Na rysunku 4 przedstawiono poréwnanie konstrukcji na-
wierzchni o podbudowie asfaltowej utozonej wprost na war-
stwie wzmocnionego podtoza (typ zblizony do amerykanskiej
nawierzchni full depth pavement). Wzieto pod uwage na-
wierzchnie polskie (typ C), francuskie (typu GB3/GB3-VRNS),
niemieckie (typ 1) i okreslone z metody brytyjskiej.

Do porownania z katalogiem polskim wybrano nawierzch-
nie brytyjskie z warstwami asfaltowymi typu DBM50 i HDM50
z zastosowaniem asfaltu o penetracji 50, ktore sg najblizsze
betonowi asfaltowemu stosowanemu w Polsce. Francuskie
warstwy asfaltowe GB3 oraz warstwy niemieckie sg podobne
do polskich. W Austrii nie ma takiego typu nawierzchni.

Jak widac¢ z rysunku 4 najciensze sg nawierzchnie francu-
skie, potem kolejno niemieckie, brytyjskie i polskie. Warstwy
asfaltowe nawierzchni polskich sg najgrubsze, z wyjgtkiem
ruchu lekkiego ponizej 0,9 min osi 100 kN, gdzie najgrubsze
sg warstwy asfaltowe w Wielkiej Brytanii. Wiekszo$¢ na-
wierzchni brytyjskich typu full depth pavement ma grubosci
warstw asfaltowych zblizone do polskich.

Hasf(longN) Polska, Francja, Niemcy, Wielka Brytania — podbudowa
betonu asfaltowego utozona wprost na wzmocnionym podtozu
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Rys. 4. Poréwnanie grubosci warstw asfaltowych utozonych bezpo-
Srednio na wzmocnionym podfozu z katalogu polskiego, francuskiego,
niemieckiego i z metody brytyjskiej

Poréwnanie konstrukcji nawierzchni
o podbudowach zasadniczych z chudego
betonu i zwigzanych spoiwem hydraulicznym

Porownano konstrukcje typu F z polskiego katalogu, na
podbudowach zasadniczych z chudego betonu, konstrukcje
typu 2 z niemieckiego katalogu na podbudowie zwigzanej
hydraulicznie HGT i konstrukcje wedtug metody brytyjskiej
na podbudowie zwigzanej hydraulicznie HBM kategorii A.
Z katalogu francuskiego wzieto typ nawierzchni GB3/GC3 na
podbudowie z kruszywa zwigzanego cementem, najbardziej
podobny do polskiego typu F. W katalogu austriackim taki
typ nie wystepuje.
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Roézne wytrzymatosci 28-dniowe podbudow na Sciskanie
oraz rozne moduty sprezystosci tych warstw w roznych kra-
jach uwzgledniono w poréwnaniu przez zastosowanie zroz-
nicowanego wspotczynnika materiatowego a,.

Na rysunku 5 pokazano grubosci warstw asfaltowych na
podbudowach zwigzanych spoiwami hydraulicznymi. Naj-
ciensze warstwy asfaltowe sg w Wielkiej Brytanii, co moze
by¢ spowodowane stosunkowo wysokg wytrzymatoscig pod-
budéw zwigzanych spoiwami hydraulicznymi (C8/10 lub
C9/12) i dos¢ tagodnym klimatem, ktory wptywa na zmniej-
szenie zagrozenia spekaniami odbitymi.

Na rysunku 6 przedstawiono grubosci zastepcze na-
wierzchni H, na podbudowach zasadniczych z chudego be-
tonu i zwigzanych spoiwem hydraulicznym. Polskie na-
wierzchnie katalogowe majg najgrubsze grubosci zastepcze,

Hasf(logN) Polska — chudy beton, Francja, Niemcy, Wielka
Brytania podbudowy — z kruszyw zwigzanych cementem
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Rys. 5. Poréwnanie grubosci warstw asfaltowych nawierzchni o pod-
budowie z chudego betonu z katalogu polskiego oraz o podbudowach
z kruszyw zwigzanych spoiwami hydraulicznymi z katalogu francuskie-
go, niemieckiego i z metody brytyjskiej
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Rys. 6. Poréwnanie grubosci zastepczych H, konstrukcji nawierzchni
o podbudowie z chudego betonu z polskiego katalogu z konstrukcja-
mi o podbudowie zwigzanej spoiwem hydraulicznym z katalogu fran-
cuskiego, niemieckiego i z metody brytyjskiej
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poza kilkoma wyjatkami. Grubosci zastepcze H. nawierzchni
polskich i francuskich sg do siebie zblizone.

Poréwnanie konstrukcji nawierzchni na
podbudowie z kruszywa stabilizowanego
cementem lub innym spoiwem hydraulicznym

Poréwnano nawierzchnie z Polski i Austrii [2]. W katalo-
gach: niemieckim, francuskim i w metodzie brytyjskiej takie
podbudowy zasadnicze nie wystepujg. W katalogu austriac-
kim gorna warstwa podbudowy ze stabilizacji cementem ma
grubos¢ od 18 do 30 cm, a w Polsce od 16 do 22 cm. Wytrzy-
matosc stabilizacji cementem w Austrii wynosi R;; > 2,5 MPa
(jak podano w artykule [10]), co odpowiada Rz > 5 MPa.
W Polsce wytrzymatos¢ wynosi R, = 3-5 MPa.

Porownania przedstawiono na rysunkach 7 i 8. Z rysunku 7
wynika, ze w Austrii istotnie ciensze niz w Polsce sg warstwy
asfaltowe na podbudowie zasadniczej z kruszywa stabilizo-

Hasf(logN) Polska, Austria — podbudowy
stabilizowane cementem
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Rys. 7. Pordwnanie grubosci warstw asfaltowych na podbudowie
Z Kruszywa stabilizowanego cementem z katalogu austriackiego i z ka-
talogu polskiego
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Rys. 8. Pordwnanie grubosci zastepczych nawierzchni na podbudo-
wie z kruszywa stabilizowanego cementem z katalogu austriackiego
i z katalogu polskiego
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wanego cementem lub innym spoiwem hydraulicznym. Za-
dziwiajgco cienkie sg w Austrii warstwy asfaltowe dla bardzo
ciezkiego ruchu (austriackie 17 cm, a polskie 29 cm). Grubo-
Sci zastepcze polskich nawierzchni katalogowych sg wyraz-
nie grubsze od austriackich.

WhiosKki

1. Podstawowy wniosek jaki wynika z przeprowadzonego
poroéwnania to fakt, ze zdecydowana wiekszos¢ polskich na-
wierzchni katalogowych jest istotnie grubsza od nawierzchni
katalogowych Austrii, Francji, Niemiec i od nawierzchni za-
projektowanych wedfug metody brytyjskiej. Réznice sg tym
wieksze, im wiekszy jest ruch obliczeniowy. Wniosek ten do-
tyczy w szczegodlnosci nawierzchni na podbudowach z kru-
szyw famanych niezwigzanych, ktére sg w Polsce w najwiek-
szym stopniu przewymiarowane w poréwnaniu z innymi ka-
talogami. Wage tego spostrzezenia podkresla fakt, ze pod-
budowy takie, zwane ,podbudowami z kruszywa tamanego
stabilizowanego mechanicznie”, byly najczesciej w Polsce
stosowane w okresie ostatnich 15 lat.

2. Nalezy wiec ponownie rozwazy¢ zaftozenia przyjete przy
budowie polskiego katalogu z 1997 r. i przeprowadzi¢ nowe
analizy, aby zweryfikowa¢ grubosci warstw nawierzchni pro-
jektowanych do nowego polskiego katalogu. Jest rzeczg
oczywistg, ze uwzgledni¢ nalezy wymagany poziom bezpie-
czenstwa i tolerancji wykonawczych. Te dwa czynniki byty
jednak bez watpienia uwzglednione w porownywanych kata-
logach zagranicznych i w metodzie brytyjskiej.

3. Pogrubianie konstrukcji nawierzchni ponad wymagania
jest nieekonomiczne i nieuzasadnione. Prowadzi do niepo-
trzebnego zawyzania kosztéw. Nie moze by¢ traktowane jako
panaceum na ewentualne btedy projektowania technologicz-
nego lub wykonawstwa. Grubosci warstw konstrukcji na-
wierzchni powinny by¢ zaprojektowane optymalnie, a niedo-
rébkom jakos$ciowym nalezy przeciwdziata¢. Doswiadczenie
autora z wielu lat uczy, ze nawet grube nawierzchnie niszcza
sie przedwczesnie, jezeli popetniono btedy projektowe lub
wykonawcze, zwiaszcza w warstwach asfaltowych. Efektem
takich btedéw sg spekania niskotemperaturowe, ztuszczenia,
kruchosc, koleiny plastyczne itp. Liczne przypadki takich
uszkodzen w Polsce omawia artykut [13].

4. Autor tego artykutu byt jednym z autoréw katalogu pol-
skiego z 1997 r., odpowiedzialnym migedzy innymi za oblicze-
nia grubosci warstw konstrukcji. Grubosci te obliczono wéw-
czas dla wszystkich kategorii wedtug dwodch metod: Shella
i Instytutu Asfaltowego [14]. Nastepnie przyjeto grubosci
warstw obliczone z uzyciem kryteriow zmeczeniowych Instytu-
tu Asfaltowego. Byly one znacznie grubsze od obliczonych
w tym samym czasie wedtug metody Shella. Obecnie po wielu
latach stosowania w praktyce kryterium Instytutu Asfaltowego
stwierdzi¢ mozna, ze nie doszacowuje ono w wystarczajgcym
stopniu trwato$ci nawierzchni z grubymi warstwami asfaltowy-
mi. Porownanie kryterium Instytutu Asfaltowego z innymi,
nowszymi kryteriami zawarte w raporcie [6] pokazuje wyraz-
nie, ze przy duzym i bardzo duzym ruchu daje ono zdecydo-
wanie grubsze nawierzchnie niz nowe kryterium AASHTO
z 2004 r., podane w amerykanskiej metodzie mechanistyczno-
empirycznej oraz kryterium francuskie.
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mariusz.jaczewski@ iai H H
wills.pg.gda.pl Slejszego, prolektowanle typowych

konstrukcji nawierzchni w Polsce
opiera si¢ na katalogach typowych
konstrukcji nawierzchni. W 1977 r. byt
to Katalog Typowych Konstrukgiji
Jezdni Podatnych, znowelizowany
w 1983 r. Konstrukcje nawierzchni za-
projektowane byty wedtug metod em-
pirycznych. W pierwszej istotnej aktu-
alizacji, czyli w Katalogu Typowych
Konstrukcji Nawierzchni Podatnych
i Potsztywnych [5] z 1997 r.,, do wy-
znaczenia grubos$ci warstw zastoso-
wano metody mechanistyczno-empi-
ryczne. Druga duza aktualizacja kata-
logu, przeprowadzana obecnie przez
Katedre Inzynierii Drogowej Politech-
niki Gdanskiej, dodaje do analizy zmeczeniowej opracowane
w ostatnich latach kryteria. Nalezg do nich m.in. opracowane
w Stanach Zjednoczonych kryteria AASHTO 2004 [4] oraz
opracowane w Europie kryteria francuskie [1], [2], [3]. Celem
niniejszego artykutu jest przedstawienie gféwnych zatozen
metody francuskiej w zakresie kryteriow zmeczeniowych wraz
Z jej dostosowaniem do warunkow polskich.

Dostepne opisy metody francuskiej sg napisane w sposoéb
niejasny, co utrudnia jej zrozumienie i analize. W angloje-
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Adaptacja francuskich kryteriow zmeczeniowych
do projektowania nawierzchni podatnych
w warunkach polskich

zycznych publikacjach na temat metody francuskiej brakuje
uporzadkowanego opisu wszystkich niezbednych parame-
trow do projektowania. Czesto brakuje tez jednoznacznego
opisu przyjetych zatozen. Ponadto francuska klasyfikacja
materiatéw odbiega w niektdrych elementach bardzo istotnie
od klasyfikacji polskiej. Catkowicie nowym elementem zasto-
sowanym w projektowaniu w Polsce jest stosowana we Fran-
cji analiza ryzyka oraz wptywu niejednorodnosci materiatow
i podfozy w projektowaniu nawierzchni.

Pierwszy katalog typowych nawierzchni powstat we Fran-
cji w 1971 r., byt zmieniony w 1977 r., 1988 r. i w 1998 r.
Obecnie obowigzujgcy katalog francuski opiera sie na ra-
cjonalnym podejsciu wykorzystujgcym metody analizy me-
chaniki konstrukcji.

Francuskie kryterium spekan zmeczeniowych
warstw asfaltowych [1], [2], [3]

Kryterium francuskie podane jest jako nastepujgcy wzoér
ogolny:

€, =¢WNED,, )k k. -k,

eq

(1)
gdzie:

8t,ad

— dopuszczalne poziome odksztatcenie rozcigga-
jace warstwy, okreslane na dolnej powierzchni
warstw asfaltowych,
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