Nawierzchnie betonowe w sSwietle nowego
»,Katalogu typowych konstrukcji
nawierzchni sztywnych”

Rys. 1. Rozktfad nacisku
od obcigzenia w nawierzchni
podatnej i sztywnej

Rys. 2. Schemat warstw
konstrukcji nawierzchni
sztywnych oraz warstwy
ulepszonego podtoza
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Rosnacy ruch pojazdéw w ciggu wielu miedzynaro-
dowych korytarzy prowadzacych przez Polske wymu-
sit zmiany w projektowaniu konstrukcji nawierzchni.
W Swietle zapotrzebowania na nowe, bardziej nosne
konstrukcje zostat zweryfikowany i zaktualizowany
»Katalog Typowych Konstrukcji Nawierzchni Sztyw-
nych” wydany w 2001 roku, ktéry z kolei miat swojg
poprzednig wersje w roku 1997.

Aktualnie po ponad 10 latach stosowania katalo-
gu, nawierzchnie betonowe znalazty uznanie wsrod
inwestoréw, projektantéw i wykonawcéw, i sg sto-
sowane zaréwno na sieci drég autostradowych, kra-
jowych jak i drég gminnych. Pojawity sie nowe nor-
my materiatowe, nowe technologie konstruowania,
wbudowywania, wykanczania nawierzchni. Zdobyto
nowe do$wiadczenia oraz obserwacje, co sprawia,
ze poprzedni katalog byt przestarzaty i nie uwzgled-
niat nowych tendencji wystepujacych w tej dzie-
dzinie. Warto zaznaczy¢, ze pod koniec 2011 roku
oddano do eksploatacji najdtuzszy odcinek autostra-
dowy w Polsce, na autostradzie A2, o dtugosci ok.
106 km, wybudowany wg najnowszych standardéw
Swiatowych. Warstwa wierzchnia zostata wykonana
w technologii ,,odkrytego kruszywa” w celu popra-
wienia warunkéw ruchu oraz zmniejszenia hafasu.
Niniejsza publikacja jest kontynuacjg tematyki za-
wartej w kwartalniku: ,,Budownictwo, Technologie,
Architektura”, nr 3(67)/2014 lipiec — wrzesien
(dotyczacej drég nizszych klas, przeznaczonych dla
drég gminnych). Zaprezentowano uzupetniajace
informacje dotyczace zasad doboru konstrukcji dla

.

nawiarzchnin podatnng

wyzszych kategorii oraz opisano wymagania ma-
teriatowe, decydujgce o wymaganej nosnosci kon-
strukcji. Opisano takze elementy, jakie uwzglednia-
no przy tworzeniu nowego katalogu.

Warto przypomnie¢ istotne zagadnienia zwigzane
Z nawierzchniami betonowymi. Posiadajg one wiele
zalet zwigzanych np. z wysokim bezpieczenstwem
zwigzanym z jasng kolorystyka oraz dobrymi wta-
snosciami przeciwposlizgowymi. Uwzgledniajac za-
rowno koszty budowy jak i pdzniejszego utrzymania,
posiadajg zdecydowang przewage nad innymi typa-
mi nawierzchni w okresie 20-30-letnim. Ponadto
posiadajg wymagang nosnosc¢ i zdolno$¢ do prze-
noszenia duzych obcigzen z uwagi na rozktadanie
nacisku na wiekszej powierzchni (rys. 1).
Zmniejszone jest takze w duzym stopniu obcigze-
nie nizszych warstw, co przyczynia sie do znacz-
nego obnizenia jej odksztatcenia. Wzrost grubosci
ptyty betonowej znacznie zwieksza zdolno$¢ do
przenoszenia duzych obcigzen, co w przypadku
obcigzen ponadnormatywnych stanowi zdecydo-
wang przewage nad innymi nawierzchniami.
Konstrukcja nawierzchni z betonu cementowego
nazywa sie zespo6t warstw utozonych na natural-
nym lub ulepszonym podfozu gruntowym. Stuzy
ona do przejmowania i przenoszenia na podtoze
gruntowe obcigzen pochodzacych od két pojaz-
déw i innych wptywéw zewnegtrznych. Na rys. 2
pokazano kompletny uktad warstw konstrukcji na-
wierzchni sztywnych.

Warstwy gérne konstrukcji nawierzchni stano-
wi warstwa nawierzchniowa (ptyta dyblowana
i kotwiona, niedyblowana, zbrojona), warstwa
poslizgowa i podbudowa zasadnicza. Maja one
podstawowe znaczenie w przenoszeniu obcia-
zen od ruchu drogowego. Warstwy te dobierane
sg w zaleznosci od kategorii ruchu oraz od typu
podbudowy zasadniczej. Natomiast dolne warstwy
konstrukcji nawierzchni, warstwa podbudowy po-
mocniczej i warstwa mrozoochronna, stanowiag
Jfundament” dla warstw gérnych konstrukcji na-
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Tab. 1. Wspdtczynniki przeliczeniowe pojazdéw cigzkich na osie standardowe 100 kN i 115 kN

wierzchni. Warstwy te dobierane sg w zaleznosci
od grupy nosnosci podtoza gruntowego i od wy-
maganej no$nosci na powierzchni dolnych warstw
konstrukcji nawierzchni. Warstwa mrozoochronna
moze petni¢ takze funkcje warstwy odsaczajacej.

Konstrukcja nawierzchni spoczywa na podtozu

gruntowym nawierzchni. W razie potrzeby podto- Samochody

ze gruntowe nawierzchni moze by¢ wzmocnione |, |  ciczarowe -D 0,347 0,130

przez wykonanie na jego gornej powierzchni war- bez préyczep

stwy ulepszonego podtoza.

Punktem wyjécia w procedurze katalogowej jest Samochody --

okreslenie ruchu projektowego przypadajacego cigzarowe '-a'—'-'—a

na pas obliczeniowy. Okresla go sie dla dwéch Z QA EZA ]

wartosci osi standardowych (wzér 1 i 2). Wybor or:izoglzi,rzki =) —a!m 8,946 1,483

osi standardowych (115 kN lub 100 kN) do wy- 7 naczepami -

znaczenia kategorii ruchu nie jest bezpos$rednio C+P —— “.a

Zwigzany z wymaganiami maksymalnych dopusz-

czalnych naciskéw. Zaleca sie jednak powigzaé “H

wgrtoéé 0si sta‘ndard‘owej .z dopuszczalnym naci- 3 Autobusy 0,530 0,199

skiem dla danej drogi publicznej. A Wﬂ

Nyoo=F Tty (NG IO+ NG ore 104N, 1) (1)

N s =F B (N o+ NGt oo N 1) (2)

gdzie: Tab. 2. Klasyfikacja ruchu projektowego (30 /at)

N, — ruch projektowy, sumaryczna liczba osi
standardowych 100 kN w catym okresie projek-
towym nawierzchni przypadajgca na pas obli-
czeniowy,

N,,, — ruch projektowy, sumaryczna liczba osi KR1 0,045 < N;y, 0,15 0,017 < N,;5<0,06
standardowych 115 kN w catym okresie projek- KR2 0,15 < N,,,<0,75 0,06 <N,,,<0,28
towym nawierzchni przypadajgca na pas obli- KR3 0,75 < N,,, < 6,39 0,28 <N,,,<2,40
czeniowy, KR4 6,39 < N, < 15,99 2,40 < N,,, < 6,00

N, — ruch rzeczywisty, sumaryczna liczba autobu- KR5 15,99 < N, < 42,63 6,00 < N, . < 16,00
sow (A) w catym okresie projektowym, w prze- KRG 42,63 < N,, < 101,25 16,00 < N, < 38,00
kroju drogi, KR7 N,, > 101,25 N,,, > 38,00

N, — ruch rzeczywisty, sumaryczna liczba samo-
chodéw ciezarowych bez przyczep (C) w catym
okresie projektowym, w przekroju drogi,

N.,p — ruch rzeczywisty, sumaryczna liczba samo-
chodéw cigzarowych z przyczepami oraz ciggni-
kow siodtowych z naczepami (C+P) w catym
okresie projektowym, w przekroju drogi,

r,'%° — wspétczynnik przeliczeniowy liczby autobu-
séw (A) na liczbe osi standardowych 100 kN,

r,1*® — wspétczynnik przeliczeniowy liczby autobu-
sow (A) na liczbe osi standardowych 115 kN,

r.!% — wspdtczynnik przeliczeniowy liczby samo-
chodéw ciezarowych bez przyczep (C) na liczbe
osi standardowych 100 kN,

f, — wspotczynnik obliczeniowego pasa ruchu,

f, — wspotczynnik szerokosci pasa ruchu,

f, — wspotczynnik pochylenia niwelety.

W grupie pojazdéw ciezkich rozréznia sie (podob-

nie jak w poprzednim katalogu) trzy rodzaje sylwe-

tek pojazdéw: C — samochody ciezarowe bez przy-
czep, C+P — samochody ciezarowe z przyczepami
oraz ciggniki siodfowe z naczepami, A — autobusy.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze sumaryczna liczba pojaz-

déw podawana jest w catym okresie projektowym,

a nie jak poprzednio przyjmowano w potowie okresu

eksploatacji. Moze by¢ okreslona dla jednego kierun-

ku ruchu lub dla dwéch kierunkéw ruchu na danej
drodze, z odpowiednim uwzglednieniem wspdtczyn-

nika obliczeniowego pasa ruchu f,. Wspétczynniki ,f”

zostaty szczegbtowo zaprezentowane w poprzednim

artykule (BTA nr 3/2014, s. 46-51).

Nowe wspotczynniki przeliczeniowe zostaty opraco-

wane na podstawie analizy danych ze stacji wazenia

budownictwo e technologie ¢ architektura

pojazdéw w ruchu na drogach krajowych w Polsce
w ostatnich 4 latach. Ponadto uwzgledniajg one
zréznicowanie pojazdoéw pod wzgledem konfiguraciji
osi i ich obcigzenia. Nalezy jednak pamigtaé, ze ze
wzgledu na mozliwo$¢ zmiany struktury ruchu oraz
zwiekszenia liczby danych z nowych punktéw waze-
nia pojazdéw w ruchu, wspdfczynniki przeliczeniowe
pojazddw ciezkich na osie standardowe moga w przy-
sztodci zosta¢ zaktualizowane. W tab. 1 pokazano
wartosci wspotczynnikéw dla osi 100 kN i 115 kN.
Znajomos¢ osi standardowych pozwala nastepnie
projektantowi okresli¢ kategorie ruchu od KR1 do
KR7. W tab. 2 pokazano klasyfikacje ruchu dla
okresu 30 lat.

W dalszym etapie nalezy okre$li¢ warunki grunto-
we i wodne. Na ich podstawie okres$la sie grupe
nos$nosci podtoza (G1 — G4) i przyjmuje sie od-
powiednie wzmocnienie. Procedure te zaprezen-
towano w poprzedniej publikacji dla nawierzchni
dla ruchu KR1 i KR2. W poréwnaniu do katalogu
poprzedniego zwrécono uwage na wymagang no-
$noé¢ na powierzchni dolnych warstw konstrukcji
nawierzchni (tab. 3) okre$long wartoscig wtérnego
modutu odksztatcenia E,, wyznaczonego z badania
ptyta pod naciskiem statycznym.

1. KR1-KR2 E, > 80 MPa
2. KR3-KR4 E,> 100 MPa
3. KR5-KR7 E, > 120 MPa

Tab. 3. Wymagania
w zakresie no$nosci na

powierzchni dolnych warstw

konstrukcji nawierzchni

w zaleznosci od kategorii

ruchu
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Tab. 4. Typowe rozwigzania dolnych warstw konstrukcji nawierzchni i warstwy ulepszonego podfoza w przypadku kategorii ruchu KR5, KR6 i KR7
(E, > 120 MPa). Grubosci warstw podano w cm

120 MP 120 MPa LEGENDA
w120 MPa w120 MPa .' a v, PP - podbudowa pomocnicza
PP 15 PP 17 WM - warstwa mrozoochronna
G4 A PP 20 v 50 MPa Vo w50 MPa | WUP - warstwa ulepszonego
WM 2017 71y 50 MPa WM 251 v v 1y 50 MPa el
WUP 40 WUP 40 v —wymagany wtorny modu
WUP 25 y 25 MPa v 25 Mpa | WUP 25 v 25 MPa ly 25 MPa odksztatcenia E,
= e = WUP* W przypadku typéw 2 i 4
120 MPa 120 MPa w120 MPa | dla grupy no$nosci G2 WUP celowo
PP 15 v120 MPa ., przyjeta nad warstwa o no$nosci
K55 A 50 MPa ze wzgledu na ujednolicenie
G3 | wm2o LV 1y 50 MPa AP Ae w50 MPa [ WM 25 L7 7]y 50 MPa w 50 MPa | technologii z konstrukcjami podanymi
w przypadku G3 i G4
WUP 25 WUP 25
WUP 25155 lw 25 MPa w35MPa | WUP 20Ky 25 hipa |y 35 MPa
20 MPa 120 MPa
120 MPa ¥120 MPa 1035 = X
G2| rris PP 17 PP 17 0o e
V_V
V_V V|
WM 2017 " ly 50 Mpa [WUP* 20|  |y50MPa | WM 2517 %y 50 vpa WUP*20| |y 50 MPa
2 T G 5
120 MPa v120 MPa .20 MPa .20 MPa
Gl| »p 15@’_80 MPa PP15@’_80 Mpa | PP 17’_80 Mpa | PP 17’_80 MPa

warstwa mrozoochronna z mieszanki niezwigzanej lub gruntu niewysadzinowego

(naturalnego lub antropogenicznego) o CBR > 35%; o ile to konieczne warstwa

mrozoochronna petni funkcje warstwy odsaczajacej o k > 8 m/dobe

warstwa ulepszonego podfoza z mieszanki niezwigzanej lub gruntu niewysadzinowego
(naturalnego lub antropogenicznego) o CBR > 20%; o ile to konieczne warstwa
ulepszonego podtoza petni funkcje warstwy odsaczajacej o k > 8 m/dobe

Typowe rozwigzania dla wyzszych kategorii ruchu,
obejmujace warstwe ulepszonego podtoza i dolne
warstwy konstrukcji nawierzchni, przedstawiono
w tab. 4 5.

Nowy Katalog zaleca dla gruntu o niskiej nosnosci
zastosowanie geosyntetykdéw. W szczegdlnosci dla
podfoza G3 lub G4. Wzmocnienie geosyntetykami
pozwala zredukowaé grubo$¢ wzmocnienia.
Wybdr gérnych typowych konstrukcji dobiera sie
w zaleznos$ci od rodzaju podbudowy i kategorii ru-
chu (tab. 6-8). Podbudowa zasadnicza moze by¢
wykonana z mieszanek niezwigzanych (zawartosé
ziaren przekruszonych lub tamanych oraz catko-

wicie zaokraglonych C, .o, C,.), betonu asfalto-

w podbudowa pomocnicza z mieszanki zwigzanej spoiwem hydraulicznym

podbudowa pomocnicza z mieszanki niezwigzanej o CBR > 60%

warstwa ulepszonego podtoza z gruntu stabilizowanego
spoiwem hydraulicznym lub wapnem

wego, mieszanek zwigzanych spoiwami hydrau-
licznymi (wytrzymatos¢ C5/6, C8/10), gruntéw
stabilizowanych spoiwami hydraulicznymi (wytrzy-
matos¢ C3/4, C5/6).

Dla kategorii ruchu KR1 i KR2 stosuje sie ptyte beto-
nowg niedyblowang. Dla kategorii KR3, KR4, KR5,
KR6 oraz KR7 nalezy zastosowaé dyble w szczeli-
nach poprzecznych oraz kotwy w szczelinach po-
dfuznych. Dla konstrukcji nawierzchni o ruchu KR7
i podbudowie z mieszanki zwigzanej spoiwem hy-
draulicznym mozna zastosowaé takze ptyte betono-
w3 0 zbrojeniu cigglym, bez szczelin dylatacyjnych.
W przypadku nawierzchni o uktadzie jednowar-
stwowym lub dwuwarstwowym w technologii kla-

Tab. 5. Typowe rozwigzania dolnych warstw konstrukcji nawierzchni i warstwy ulepszonego podfoza w przypadku kategorii ruchu KR3 i KR4 (E, > 100 MPa).

Grubosci warstw podano w cm

LEGENDA
100 MPa 100 MPa D 100 MPa o PP - podbudowa pomocnicza
PP 15v £ PP 18 'y 50 MPa - Y VVVVV WM - warstwa mrozoochronna
A WM 28 -
G4 | wm20[|v v 1y 50 MPa WM 22 |y 50 MPa vvvvv v 50 MPa WUP ws;(t)viv; ulepszonego
WUP 25 WUP 40 WUP 25 WUP 25 WP 40 v - \Ap/ymagany wtérny modut
x]¥ 25 MPa S 223 XK ¥ 25 MPa webiMia odksztatcenia E,
100 MPa 100 MP: WM* Warstwa mrozochronna
PP 15 100 MPa v100 MPa — a w typach 7 i 8 dla grupy
v'vv PP 24 nos$noéci G1 zostafa zastosowana
G3 | WM20L¥ 710 50 MPa AP 13 v 50 MPa | WM 22 - v 50 MPa Wit 23 b7 vy 50 MPa tylko w celu zwigkszenia nosnosci
i w tym przypadku nie petni roli
WUP 20 v 35 MPa P28 y35MPa | WUP 20 vy35Mpa | WUP 20 y 35 MPa WUP 25 przeciwdziatania wysadzinom.
Ty A O AN Jej zastosowanie ma na
y 100 MPa celu ujednolicenie technologii
PP 15 100 MPa 100 MPa e y100IMBa 100 MPa | z konstrukcjami podanymi
G2 VvV WM 287V w typach 7 i 8 dla grup no$nosci
WM20|v vy s50mpa | PP18 50 MPa | WM 22 v 50 MPa L7o% ]y 50 MPa PP 24 50 MPa | G4, G3 i G2
100 MPa 120 MPa 100 MPa ——Le 100 MPa
61| e z ]
PP 15@,_80 MPa | PP 15@,_80 Mpa | WM* 18,_80 MPa |WM* 220V Y lygompa | PP15 :2ly 80 MPa
AN T TR RO PR

warstwa mrozoochronna z mieszanki niezwigzanej lub gruntu niewysadzinowego
Vv ! ULl p
(naturalnego lub antropogenicznego) o CBR > 35%; o ile to konieczne

warstwa mrozoochronna pefni funkcje warstwy odsaczajacej o k > 8 m/dobe

warstwa ulepszonego podtoza z gruntu stabilizowanego

spoiwem hydraulicznym lub wapnem

E warstwa mrozoochronna z mieszanki zwiazanej spoiwem hydraulicznym
40 lub gruntu stabilizowanego spoiwem hydraulicznym

podbudowa pomocnicza z mieszanki zwigzanej spoiwem hydraulicznym
VIA lub gruntu stabilizowanego spoiwem hydraulicznym

podbudowa pomocnicza z mieszanki niezwigzanej o CBR > 60%

warstwa ulepszonego podfoza z mieszanki niezwigzanej lub z gruntu niewysadzinowego

(naturalnego lub antropogenicznego) o CBR > 20%; o ile to konieczne warstwa
ulepszonego podtoza petni funkcje warstwy odsaczajacej o k > 8 m/dobe
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Tab 6. Typowe konstrukcje gérnych warstw nawierzchni sztywnych. Podbudowa zasadnicza: mieszanka niezwigzana z kruszywa C90/3

Ruch projektowy

28

80 MPa
v

30

3

30

; <0,15 0,15-0,75 0,75 - 6,39 6,39-15,99 | 15,99-42,63 | 42,63 101,25 > 101,25
(mlIn osi 100 kN)
Ruch projektowy <0,06 0,06 - 0,28 0,28 - 2,40 2,40 - 6,00 6,00— 16,00 | 16,00 38,00 > 38,00
(min osi 115 kN)
h [em] h [em] h [em] h [em] h [em] h [cm] h [em]
24 180 MPa 25 180 MPa 26 f MPa 28 1v80 MPa 30 1780 MPa 32 f MPa

Typ | 30 1'20 MPa [ 30 1'20 MPa
52 55 58 2 ) o
. . dyblowana dyblowana dyblowana dyblowana dyblowana
niedyblowana niedyblowana i kotwiona i kotwiona i kotwiona i kotwiona i kotwiona
. warstwa nawierzchniowa s 3)|warstwa podbudowy zasadniczej f
LEgenda' I:I z betonu cementowego 332 mieszanki niezwigzanej z kruszywa Cqq/5 = A IR S
sycznego teksturowania nalezy wykona¢ warstwy  blami o rozstawie co 25 cm ($rednica ®25 mm,
»mokre na mokre” z tej samej mieszanki betono-  dtugo$é¢ 1=50 cm), kotwy o rozstawie co 100 cm
wej. Dla ptyty betonowej nalezy zapewni¢ odpo-  ($rednica @20 mm, dtugo$¢ 1=80 cm). Dobér tych
wiednie wymagania wytrzymatosci: parametréow powinien zapewni¢ wtasciwg wspot-
» na Sciskanie wg PN-EN 206-1 dla KR1-KR4  prace ptyt betonowych oraz spetni¢ warunki napre-
- C30/37, dla KR5-KR7 — C35/45, zen $ciskajacych w betonie pod dyblem. Na rys. 3
* na zginanie w 28. dniu wg PN-EN 12390-5 dla  pokazano typowy uktad dybli i kotew w nawierzch-
KR1-KR4 — 4,5 MPa, dla KR5-KR7 — 5,5 MPa,  ni betonowej.
* na rozcigganie przy roztupywaniu w 28. dniu wg  Ze wzgledu na to, ze beton wykazuje wrazliwo$é¢
PN-EN 12390-6, dla KR1-KR4 — 3,0 MPa, dla  na dziatanie wptywow termicznych oraz wilgot-
KR5-KR7 — 3,5 MPa. nosciowych w celu redukcji tych wptywéw w na-
W celu zapewnienia wtasciwej wspoétpracy ptyt  wierzchniach betonowych stosuje sie system
w szczelinach stosuje sie dyble (szczeliny po-  szczelin podfuznych i poprzecznych. Rozstaw
przeczne) oraz kotwy (szczeliny podfuzne). W kata-  szczelin w ptycie jest uzalezniony od tzw. dfugo-
logu w obliczeniach przyjeto ptyte betonowg z dy-  $ci krytycznej ptyty Lkryt. Nalezy przestrzegac,
Tab. 7. Typowe konstrukcje gérnych warstw nawierzchni sztywnych. Podbudowa zasadnicza: beton asfaltowy
Ruch projektowy <0,15 0,15 - 0,75 0,75 - 6,39 6,39-15,99 | 1599-4263 | 42,63-101,25 | > 101,25
(min osi 100 kN)
Ruch projektowy <0,06 0,06 - 0,28 0,28 - 2,40 2,40 - 6,00 6,00-16,00 | 16,00 - 38,00 > 38,00
(min osi 115 kN)
h [em] h [em] h [em] h [em] h [em] h [em] h [em]
19 20 21 23 25
80 MPa . 80 MPa s 100 MPa . 100 MPa DR
Typ M 27 ) 2/3\//@//0/ g}\/A/A/ ;z
. . dyblowana dyblowana dyblowana dyblowana dyblowana
IIEES DR e R i kotwiona i kotwiona i kotwiona i kotwiona i kotwiona
Legenda: warstwanawierzchniowa -warstwa podbudowy zasadniczej 7 ey iy e asl i

z betonu cementowego

z betonu asfaltowego

Tab. 8. Typowe konstrukcje gérnych warstw nawierzchni sztywnych. Podbudowa zasadnicza: mieszanka zwigzana spoiwem hydraulicznym C,, C

_warstwa poslizgowa: powierzchniowe

utrwalenie lub geowtéknina

Ruch projektowy | _ 15 1o 15_0,75|0,76-6,39| 6,39-15,99 | 15,99 -42,63 | 42,63 - 101,25 > 101,25
(mlin osi 100 kN)
Ruch projektowy | _ ) 56 | 0 06 _0,28|0,28-2,40| 2,40-6,00 | 600-16,00 | 16,00- 38,00 > 38,00
(min osi 115 kN)
h [cm] h [cm] h [cm] h [cm] h [cm]
23 25 27 29 &2
5
- - - 100 MPa 120 MP: 18 120 MPa
Typ I > v 20 | os vo ' 20 120 MPa
43 45 45 - 45
B a a dyblowana dyblowana dyblowana dyblowana ) L
i kotwiona i kotwiona i kotwiona i kotwiona 0 ciaglym zbrojeniu
warstwa nawierzchniowa warstwa podbudowy zasadniczej z mieszanki warstwa podbudowy zasadniczej z mieszanki
z betonu cementowego zwigzanej spoiwem hydraulicznym Cg zwigzanej spoiwem hydraulicznym Cg
Legenda:

I varstwa poslizgowa: beton asfaltowy _W_ wymagany wtérny modét odksztatcenia E,

budownictwo e technologie ¢ architektura
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Rys. 3. Uktad dybli i kotew
w nawierzchni dyblowanej
z betonu cementowego

l€

aby wymiary ptyt betonowych w planie (a tym
samym rozstawy szczelin) nie przekraczaty wy-
maganej dfugosci. Przyktadowo dla ptyty o gru-
bosci 25 cm nalezy zachowa¢ odlegtosci szczelin
okoto 5,5 m. Jest to zwigzane z oddziatywaniem
temperatury na ptyte. Autorzy katalogu prze-
prowadzili na podstawie pomiaréw terenowych
wnikliwe analizy oddziatywania zmian dobo-
wych temperatury na deformacje i stan naprezen
w ptycie. Na rys. 4 i 5 pokazano odksztatcalno$é
ptyt dtugich i krétkich w zaleznos$ci od oddzia-
tywania temperatury. Dla ptyt krétkich, ciezar
nie powoduje powstawania znacznych naprezen
termicznych.

Dla nawierzchni zbrojonej w katalogu w oblicze-
niach przyjeto ptyte betonowg ze zbrojeniem: pre-
ty poprzeczne o $rednicy @12 mm i rozstawie co
70 cm (uktadane pod katem 65°) oraz prety po-
dfuzne o $rednicy @20 mm i rozstawie co 18 cm

Lir

N

e

Rys. 4. Schemat odksztatcenia ptyt dfugich

Lir

1

Rys. 5. Schemat odksztafcenia ptyt krétkich

(uktadane na zaktadke 70 cm). Na rys. 6 pokaza-
no typowy ukfad zbrojenia.
Potrzeby wynikajace ze stosowania nawierzchni
betonowych w zwigzku z wzrastajgcym ciezkim
ruchem drogowym sg jak najbardziej uzasadnio-
ne. Nakfady finansowe na utrzymanie tego typu
nawierzchni w dtugim okresie eksploatacji, jaki
zapewniajg nawierzchnie betonowe, sprawiaja, ze
technologia ta jest coraz cze$ciej stosowana w Pol-
sce. Przyktadem jest wiele realizacji autostrad
i drog ekspresowych. Planowane sg takze nowe
odcinki w tej technologii.
Nowy katalog uwzglednia dotychczasowe doswiad-
czenia krajowe i zagraniczne w zakresie technologii
budowy nawierzchni betonowych. W nomenklatu-
rze, terminologii, klasyfikacji oraz sposobie wzmoc-
nienia podtoza nawiagzuje do katalogu nawierzchni
podatnych.
Na uwage zastuguje rozszerzony zakres konstrukcji
nawierzchni z uwzglednieniem nawierzchni o cig-
gtym zbrojeniu oraz réznych typéw podbudowy
z kruszywa. Pozwala to projektantowi i wykonawcy
dokona¢ optymalnych wyboréw i dostosowaé na-
wierzchnie do wtasnych potrzeb finansowych.
Uwzglednienie kryteriéw zmeczeniowych przy do-
borze nawierzchni betonowych, zwiekszonego na-
cisku osi, nowoczesnych rozwigzan technologicz-
nych stawia niniejszy katalog na réwni z innymi
katalogami europejskimi.
W mechanistycznej weryfikacji konstrukcji ka-
talogowych autorzy przeanalizowali r6znorodne
sylwetki i konfiguracje pojazdéw, co pozwolito
w konsekwencji okresli¢ nowe wspdéfczynniki agre-
sywnosci, pozwalajagce na przeliczanie pojazdow
na osie standardowe.
Ponadto przeanalizowano wptywy klimatyczne
w nawierzchniach betonowych i wykorzystujac
wtasne pomiary, ustalono zaleznosci korelacyjne
zmian temperatur powietrza od gradientu tempe-
ratury w ptytach betonowych. W proponowanych
konstrukcjach betonowych uwzgledniono wartosci
gradientdw dodatnich i ujemnych, jakie wystepu-
ja w polskich warunkach klimatycznych. Autorzy
majg nadzieje, ze katalog postuzy kolejne kilkana-
Scie lat.
dr inz. Piotr Mackiewicz
prof. dr hab. inz. Antoni Szydfo
Politechnika Wroctawska
Zakfad Drog i Lotnisk
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Rys. 6. Uktad zbrojenia

") przy budowie autostrady A4




