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Doswiadczenia z odcinkow testowych A4
po 16 latach eksploatacji. Czesé | ,,gruba ptyta”

Streszczenie

Odcinek A4 od Legnicy do Wroctawia powstat w latach 1934-1938, jako
element autostrady Saarbriicken — Karlsruhe — Fulda — Drezno — Wroctfaw —
Bytom. W latach 2002-2006 odcinek o dfugosci 91,63 km zostat poddany
kompleksowemu remontowi. Na jezdni lewej (pdtnocnej), w ramach moderniza-
cji, wykonano dwa krétkie odcinki testowe. Doswiadczenia i obserwacje miaty
postuzy¢ do okreslenia sposobu zachowania sie i trwafosci tego typu konstrukcji
w polskich warunkach klimatycznych. Dodatkowym czynnikiem degradujacym
miat by¢ permanentnie wzrastajagcy ruch — szczegélnie pojazddw ciezarowych.
Artykut przedstawia wyniki ogledzin oraz ocene stanu nawierzchni na jednym

Z tych odcinkéw doswiadczalnych po 16 latach eksploatacji.

Sfowa kluczowe:

autostrada, konstrukcja nawierzchni, betonowa nawierzchnia drogowa, uszko-
dzenia nawierzchni

Abstract

The A4 section from Legnica to Wroctaw was built in the years 1934-1938

as an element of the Saarbriicken — Karlsruhe — Fulda — Dresden — Wroctaw —
Bytom highway. In the years 2002-2006, the section, 91.63 km long, under-
went a comprehensive renovation. On the left (northern) road, as part of the
modernization, two short experimental sections were made. The experiments
and observations were to be used to determine the behavior and durability of
this type of structure in our climatic conditions. An additional degrading factor
was to be the constantly increasing traffic — especially of heavy goods vehicles.
The article presents the results of the visual inspection and the assessment of
the pavement condition on one of this experimental sections after 16 years of
operation.
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Whprowadzenie

Autostrada A4, jako najdfuzsza droga szybkiego
ruchu w kraju, taczy granice zachodnig z RFN
i wschodnia z Ukraing. Na Dolnym Slasku auto-
strada A4 ma tacznie dtugos¢ 193,965 km, z cze-
go odcinek ok. 154 km (Jedrzychowice — Bielany
Wroctawskie) posiada nawierzchnie wykonang
w technologii betonu cementowego [3]. Obecne
obcigzenie ruchem ponad 100 000 pojazdéw na
dobe potwierdza poprawnos$¢ wyboru sztywnej
konstrukcji nawierzchni dla przedmiotowego od-
cinka.

Odcinek A4 od Legnicy do Wroctawia powstat
w wyniku realizacji niemieckiego programu budo-
wy autostrad w latach 1934-1938, jako element
autostrady Saarbriicken — Karlsruhe — Fulda — Dre-
zno — Wroctaw — Bytom [1]. W latach 2002-2006

Rys. 1. Lokalizacja odcinka
testowego na autostra-
dzie A4 o nawierzchni
betonowey.

Zrddto: [2], [3]

odcinek autostrady o dfugosci 91,63 km zostat
poddany kompleksowemu remontowi. Na jezdni
lewej (poéfnocnej) w odcinku od wezta Kostomfoty
(km 125+704) do wezta Katy Wroctawskie (km
137+585), w ramach modernizacji, wykonano
dwa odcinki testowe [2]. Oba te odcinki zostaty
zaprojektowane i wykonane w celu zebrania do-
Swiadczen, w jaki sposob beda sie zachowywac
tego typu konstrukcje nawierzchni w polskich wa-
runkach klimatycznych i utrzymaniowych [6].
Odcinek o dtugosci ok. 1400 m wykonano jako
jednowarstwowg betonowg nawierzchnie o gru-
bosci 30 cm, dyblowang i kotwiong (tzw. gruba
ptyta) utozong bezposrednio na podbudowie z kru-
szywa stabilizowanego mechanicznie [11, [3].
Lokalizacje odcinka testowego przedstawiono na
rysunku nr 1.

Pierwszy odcinek testowy

Odcinek w km od 1324480 do 1334+890 o po-
wierzchni 11 310 m? zostat wykonany pomiedzy
obiektami w ciggu autostrady MA-90 oraz WA-91.
W przekroju poprzecznym wystepujg dwa pasy ru-
chu bez pasa awaryjnego. Konstrukcja nawierzch-
ni zostata zaprojektowana jako betonowa ptyta
nawierzchniowa, ktéra wykonana jest z betonu
cementowego klasy min. B40 (wytrzymaftos$¢ na
Sciskanie R, = 40 MPa, wytrzymatos¢ na roz-
cigganie przy zginaniu 5,5 MPa, nasigkliwo$¢ do
5%) o grubosci 30 cm. Nawierzchnia jest dylato-
wana poprzecznie ($rednio co 5,0 m) i podfuznie
(1 szczelina) szczelinami pozornymi. Jako zbro-
jenie szczelin poprzecznych zastosowano gtadkie
dyble stalowe (powlekane) o $rednicy @ 25 mm,
dtugosci 60 cm, w rozstawie co 25 cm. Zbrojenie
szczeliny podfuznej stanowig zebrowane kotwy sta-
lowe o $rednicy @ 20 mm, dtugosci 80 cm, w roz-
stawie co 100 cm. Podbudowe stanowi kruszywo
famane stabilizowane mechanicznie (0/31,5 mm)
o grubosci 30 cm — wtdérny modut odksztatcenia
(ptyta VSS) min. 180,00 MPa. Warstwe odsacza-
jaca/mrozoochronng o grubosci 25 cm wykonano
z kruszywa famanego stabilizowanego mechanicz-
nie (0/31,5 mm) — wtérny modut odksztatcenia
(ptyta VSS) min. 150,00 MPa. Ulepszone podto-
ze 0 grubosci 15 cm zostato wykonane z gruntu
stabilizowanego cementem — R = 2,5 MPa. Nie
przewidziano uktadania geowtokniny pod warstwg
betonu nawierzchniowego [1]. Przekroj konstruk-
cyjny nawierzchni z ,,grubg ptytg” przedstawiono
na rysunku nr 2.

Stan nawierzchni z betonu cementowego

Na odcinku wykonanym w formie ,grubej ptyty”
ufozonej na podbudowie z kruszywa stabilizowa-
nego mechanicznie nie zarejestrowano zadnych
uszkodzen. Dotyczy to zaréwno pasa zewnetrz-
nego, jak i pasa wewnetrznego. Stan szczelin po-
przecznych i podtuznych jest bardzo dobry. Obie
krawedzie jezdni (wewnetrzna i zewngtrzne) nie
wykazujg uszkodzen podtuznych, poprzecznych,
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Rys. 2. Przekrdj konstrukcyjny nawierzchni wykonanej z ptyty betonowej grubosci 30 cm, na podbudowie z kruszywa famanego stabilizowanego mechanicznie.
Zrédto: [1], [2]

1.5 | 8.50 |, 4.00
(| JEIDNIA GEOWNA 1 PAS DZIELACY
10.50], 175 L 175 1AS0) X =D
<]
OPASKA §| OPASKA g
DESTRUKT 7 FREZOWANIA NAW. BITUMICZNE) - 10cm §. E
Pobocze wykenat z materiatu o parametrach Kotwy & 20nm, L=80cm co 1n 3| Wypetnle grunten spelniajacyn wymagania :|
jak dla warstwy odsaczajacej (S3T D-04) <. §5T 0-02.03.01 (Nasypy) o nosnoscl CBR»20% _
22180 MPa §|
E120 HPa i =
ral .
- e
] =
i : S “

1
LSt ) W g g

Beton cementowy B4l (ptyty dyblowane o dtugesci 5m) 30 cm
Kruszywo tamane 0/31,5 stabilizowane mechanicznie 30 cm Bariera stalowa SP-07

Bariera stalowa SP-01 Posnatk L. filtracii K>8m/dobe | CBR=30% 15 (Pod wiaduktami bariera

dla wysokoscl nasypu h¥Zm |u°hs2°ru:1:,:sf ,;nk'm';ﬁ]r'mh ";mohiT'onumh RILESES sztywna pray scianie filara)

przy przepustach i mostach o odp. frakeji i cigglym uziarnieniu oraz K>8m/dobe i

oraz pod wiaduktami Gront stahilizwaga cementen Rm=1.5 MPa 5 Sgczek podtutny zrealizowany

__:EENI . v poprzednich kenfrakfach
wykruszen ani zapadnieé. Stan nawierzchni odcin- Fot. 1. Widok stanu
ka w km od 132+480 do 133+890 przedstawio- szczeliny poprzecznej
. R i szczeliny podfuznej — brak

no na fotografiach nr 1, nr 2 i nr 3. " ; - uszkodzer.
Jedyne uszkodzenia, jakie stwierdzono, wystepu- Zrédto: [8]
ja na styku z nawierzchnig asfaltowg na poczatku
i na koncu odcinka [4]. Sa to drobne wykruszenia =

na samym styku oraz postrzepienie linii samej kra-
wedzi poprzecznej nawierzchni z betonu cemento- =
wego. Uszkodzenia styku nawierzchni betonowej
i asfaltowe]j przedstawiono na fotografii nr 4 i nr 5.
Wyniki badan ugie¢ sprezystych wykonane na
pasie wewnetrznym plasujg sie na poziomie:
ugiecie $rednie pod ptytg FWD (w $rodku ptyty
nawierzchni) — U, = 37 um; ugiecie maksymal-

ne U . = 50 um; wspdtczynnik przenoszenia
obcigzen (tzw. ,wspofpraca ptyt nawierzchni”)
LTE ,~0,91% [8].

(,Load Transfer Efficiency”’
Wyniki pomiaréw réwnosci podtuznej (IRI) oraz
poprzecznej wykonanej na pasie wewnetrznym
plasuja sig na poziomie: IRl, = 1,88 mm/m;
Rl . = 2,4 mm/m; nierbwnos¢ poprzeczna > 4

mm = 6; nierbwno$¢ maksymalna = 6 mm.

Fot. 2. Widok stanu
nawierzchni oraz stanu
szczeliny podtuznej — brak
uszkodzen.

Zrédto: (8]
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Fot. 3. Widok stanu na-
wierzchni oraz stanu szcze-
liny podtuznej i poprzecznej
— brak uszkodzen.

Zrddto: [8]

Fot. 4 (z lewej). Widok
uszkodzen na styku
nawierzchni betonowej i as-
faltowej w km 132+480.
Zrédto: [8]

Fot. 5 (z prawej). Widok
uszkodzen na styku
nawierzchni betonowej i as-
faltowej w km 133+890.
Zrddto: [8]

Wyniki badan ugie¢ sprezystych wykonane na
pasie zewnetrznym plasujg sie na poziomie:
ugiecie $rednie pod ptyta FWD (w $rodku ptyty
nawierzchni) — U, ~ 45 um; ugiecie maksymal-
ne U . = 65 um; wspotczynnik przenoszenia
obcigzen (tzw. ,wspétpraca ptyt nawierzchni”)
LTE(,,Load Transfer Efficiency”) ~ 0’89% [8]

Wyniki pomiaréw réwnosci podtuznej (IRI) oraz
poprzecznej wykonanej na pasie zewnetrznym
plasujg sig na poziomie: IRI, = 1,83 mm/m;
IRl .. = 2,07 mm/m; nierbwnos¢ poprzeczna >

4 mm = 0; nierdwnos¢ maksymalna = 4 mm [8].

Podsumowanie

Poprawnie zaprojektowana, prawidfowo wykonana
i utrzymywana nawierzchnia wykonana z betonu
cementowego z powodzeniem umozliwia eksplo-
atacje przez okres ponad 30 lat [5]. Nawierzchnie
betonowe na Dolnym Slasku sa eksploatowane po-
nad 25 lat [4]. WS$rdéd nich znajduja sie dwa odcin-
ki doswiadczalne o r6znych konstrukcjach, ktére
sg w eksploatacji juz 16 lat. Zgodnie z §148 ust.1)
rozporzadzenia [7], cyt.:, konstrukcja nawierzch-
ni jezdni powinna by¢ tak projektowana, aby stan
graniczny nos$nosci i przydatnosci do uzytkowa-
nia nie byt przekraczany w okresach eksploatacji
krétszych niz 30 lat — dla drég o konstrukcji na-
wierzchni sztywnej”. Obserwacje poczynione na
opisanym odcinku autostrady A4 potwierdzajag
spetnienie wyzej wymienionych wymagan warun-

kéw technicznych po ponad pofowie zafozonego
minimalnego czasu ich uzytkowania. W idealnym
wrecz stanie jest omawiany odcinek o pogrubionej
ptycie nawierzchniowej. Nie wystgpity tam zad-
ne uszkodzenia ani deformacje. Na tej podstawie
mozna wnioskowac, ze w polskich warunkach
klimatycznych i przy obcigzeniu ruchem ponad
100.000 pojazdéw na dobe bardzo dobrym roz-
wigzaniem projektowym jest konstrukcja sztywna
z pogrubiong (do 30 cm) ptytg betonowa, utozong
na podbudowie z kruszywa tamanego stabilizowa-
nego mechanicznie, bez warstwy poslizgowej.

Arkadiusz Polecki
SIiTK RP Oddziat we Wrocfawiu
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