OCENA STANU TECHNICZNEGO -TOM 0

INWESTYCIA :

PRZEBUDOWA DROGI POWIATOWEJ NR 3366D W
MIEJSCOWOSCI CZARNY BOR

INWESTOR / GMINA CZARNY BOR
ZAMAWIAJACY : UL. XXX LECIA PRL 18

58-379 CZARNY BOR

JEDNOSTKA PROJEKTOWA

' - PRZEDSIEBIORSTWO ROBOT INZYNIERYINYCH TRAKT

SEDZIStAW 50

58-410 MARCISZOW

NIP 614-000-12-50

T RI\ KT TEL/FAX (075) 742-55-90

LOKALIZACJA INWESTYCJI CZARNY BOR Dz.NR 70, 405,537,548, 641 oBREB 0002

DATA OPRACOWANIA KWIECIEN 2013
ZESPOL PROJEKTOWY CzESC DROGOWA

PROJEKTANT — MGR INZ. WtODZIMIERZ LEWOWSKI — UPR. 228/02/DUW

ASYSTENT — MGR INZ. PAWEL MATACZYNSKI

Strona 1z 30



EGZEMPLARZ 1

BIURO INZYNIERSKIE TRAKT
‘ SEDZIStAW 50

58-410 MARCISZOW
NIP 614-154-19-88
REGON 020799973

v

TEL/FAX (075) 742-55-90
I I{f \I< I WWW.BI-TRAKT.PL

OCENA STANU TECHNICZNEGO ULICY

Dotyczy: Oceny stanu technicznego ulicy Watbrzyskiej w Czarnym Borze na odcinku od
skrzyzowania z ul. XXX-lecia PRL do 0+900 km

a

Czarny

Bor - & o
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Biuro Inzynierskie TRAKT przedstawia wyniki z prowadzonej oceny stanu technicznego nawierzchni
ulicy Watbrzyskiej na odcinku od skrzyzowania z ul. XXX-lecia PRL do 0+900 km. Wyniki
przedstawiono w oparciu o przeprowadzone odwierty nawierzchni, badanie ugiecia sprezystego

nawierzchni i wizje lokalna.
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Zleceniodawca

Gmina Czarny Bor

Adres zleceniodawcy

Ul. XXX-lecia PRL 18
58-379 Czarny Bér

Data zlecenia

Data przeprowadzenia

badania 16.04.2013r.

Nr zlecenia L/5-2013

Opracowat mgr inz. Pawet Mataczynski

Sprawdzit mgr inz. Grzegorz Lewowski 257/D0S/11
Zatwierdzit mgr inz. Wtodzimierz Lewowski 228/02/DUW
llos¢ wydanych egzemplarzy 1

Liczba stron 29

Liczba stron dodatkowych -

Liczba stron zatgcznikéw -

Data ztozenia 25.04.2013

Opracowat

Sprawdzit

Zatwierdzit

W przypadku kopiowania lub publikowania tego opracowania, jego tres¢ musi

wiernie odpowiadaé pod wzgledem formy i tresci

oryginatowi bez jakichkolwiek

pominiec i dodatkdw. Fragmentaryczne kopiowanie lub publikowanie wymaga pisemne;j

zgody BI TRAKT.
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WPROWADZENIE

W zwigzku z utratg wtasciwosci uzytkowych i znacznym zniszczeniem drogi Gmina Czarny Bor
zlecita Bl TRAKT wykonanie dokumentacji projektowej na ,Remont drogi powiatowej nr 3366D".
W ramach opracowania dokumentacji, dla poprawnego i jednoznacznego okreslenia stanu ulicy BI
TRAKT wykonato kompleksowe badania przedmiotu zaméwienia.

W dniu 16.04.2013 Laboratorium Drogowe Bl TRAKT przeprowadzito badania w terenie
stanowigce podstawe do wykonania oceny stanu technicznego i projektu przebudowy nawierzchni
fragmentu ul. Watbrzyskiej (drogi powiatowej nr3366D) objetego opracowaniem.

Badania przeprowadzono na wskazanym odcinku ulicy Watbrzyskiej (droga powiatowa
nr3366D) w Czarnym Borze. Na przedmiotowym odcinku droga jest ulicg jedno-jezdniowa,
dwupasowa. Ulica na catej dtugosci posiada nawierzchnie bitumiczna.

Przeprowadzito ocene stanu ulicy, na ktérg sktadaty sie:

e Wizja w terenie i opis uszkodzer nawierzchni wykonana w oparciu o ,Instrukcjg
oceny stanu technicznego drég publicznych w miastach” wydang przez Generalnej
Dyrekcji Drég Publicznych,

e Odwierty w nawierzchni - sprawdzono grubos$¢, materiaty i stan istniejgcych warstw
konstrukcyjnych nawierzchni,

e Badanie nos$nosci — badanie ugiecia nawierzchni rejestrowane ugieciomierzem
belkowym Benkelmana.

Kilometr 04000 w opracowaniu przyjeto na skrzyzowaniu z Ul. XXX-lecia PRL. Poruszano sie w
kierunku Watbrzycha. Odwierty lokalizowano po obu stronach jezdni, naprzemiennie zaczynajgc od
odwiertu po prawej stronie na 0+040 km opracowania.
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Rys. 1 — Obszar opracowania
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ZAKRES OPRACOWANIA

Zakres badan i analiz obejmowat:

1. Przeglad w terenie przedmiotowego odcinka nawierzchni,
2. Wykonanie dokumentacji fotograficznej,
3. Wykonanie odwiertéw w nawierzchni w celu okreslenia grubosci istniejgcych warstw
konstrukcyjnych nawierzchni i ich stanu,
4, Wykonanie badania ugiecia nawierzchni rejestrowane ugieciomierzem belkowym
Benkelmana,
5. Analize uzyskanych wynikdéw.
CZARNY
BOR

ODWIERT.0+300 KM
@ @ strona lewa ODWIERT 0+790 KM
Qi strona lewa
ODWIERT 0+040 KM
strona prawa

ODWIERT 0+520 KM
strona prawa

Rys. 2 — Lokalizacja odwiertow
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PRZEGLAD W TERENIE

W dniu 16.04.2013 dokonano przegladu w terenie. Ul. Watbrzyskiej w okresie eksploatacji byta
kilkukrotnie remontowana o czym swiadczg liczne taty wykonane przy uzyciu réznych technologii.
Pomimo préb napraw na nawierzchni ul. Watbrzyskiej stwierdzono wystepowanie nastepujgcych
uszkodzen jezdni:

- Spekania podtuine
Na badanej jezdni stwierdzono wystepowanie spekan podtuznych w réznym stadium
zaawansowania. Spekania zlokalizowane sg najczesciej na zle wykonanych podtuznym potaczeniu
technologicznym na styku pasdw nawierzchni, oraz na styku dwodch rdéinych rodzajow
nawierzchni réznigcych sie teksturg i kolorem.
Przyczyng ich powstania jest Zle wykonane podtuzne taczenie technologiczne na styku
nawierzchni paséw ruchu. Dodatkowym powodem powstania spekan mogg byé pionowe ruchy
konstrukcji nawierzchni pod warstwa $cieralna.

Fot. 1 — Poszerzone spekanie podtuzne zlokalizowane na szwie miedzy pasami ruchu o rdznej
nawierzchni
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Spekania krawedziowe

Na badanej jezdni stwierdzono wystepowanie spekan krawedziowych. Spekaniom towarzyszg
odksztatcenia i ubytki krawedzi jezdni. Zasadniczg przyczyng powstania spekan krawedziowych
jest brak lub zte odwodnienie oraz skurcz i osiadanie warstw nizej lezacych. Zazwyczaj w czasie
zimowego utrzymania ulicy na poboczu tworzy sie nasyp $niegu i materiatu odpadowego z
odsniezania sprzyjajgcy gromadzeniu sie, a w efekcie penetracji wody. Zasadniczg przyczyna
powstania spekan krawedziowych jest brak oporu ze strony podtoza oraz wystepowanie
obcigzenia przytozonego pod katem. Przewidywany rozwdj spekan krawedziowych to
poszerzenie sie powierzchni objetej spekaniami, rozluznienie warstw bitumicznych i powstanie
ubytkéw krawedziowych.

Fot. 2 — Spekania krawedziowe z ubytkami.
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Ubytki warstwy scieralnej

Nawierzchnia ul. Watbrzyskiej posiada liczne ubytki warstwy $cieralnej wystepujgce najczesciej w
Sladach kot. Powstaty one w efekcie rakowin na warstwie $cieralnej, utozenia zbyt zimnej masy
bitumicznej, nieodpowiedniego sktadu mieszanki mineralno-bitumicznej, lub niewfasciwego
zageszczenia warstw (niedowatowania lub przewatowania). W miejsce niewielkich ubytkéw w
wyniku dziatania wody i dalszego eksploatowania drogi pojawiajg sie znaczne ubytki w
nawierzchni siegajgce w gtab jednej lub kilku warstw.

Fot. 3 — Ubytek w nawierzchni jezdni
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Ubytki lepiszcza

Na nawierzchni badanego odcinak drogi stwierdzono wystepowanie warstwy Scieralnej w ktorej
powierzchnia ziaren kruszywa byta czesciowo pozbawiona otoczki lepiszcza. Przyczyng powstania
ubytkéw lepiszcza jest niedostateczna przyczepnos$¢ lepiszcza do materiatu kamiennego.
Prawdopodobny rozwdj uszkodzen polegaé bedzie na dalszych ubytkach lepiszcza w gtab
warstwy scieralnej, co prowadzi do wykruszania sie ziaren kruszywa z nawierzchni.

Fot. 4 — Ubytek lepiszcza. W tle widoczne ubytki warstwy $cieralnej i rozna tekstura prawego i
lewego pasa ruchu.
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Inne uszkodzenia — wadliwie wykonane naprawy

Opracowywany odcinek byt juz naprawiany poprzez wykonanie tat z betonu asfaltowego, oraz
powierzchniowych remontéw grysami. Naprawy te zostaty wykonane bez zachowania warunkéw
technologicznych napraw nawierzchni. Doprowadzito to do wykruszania krawedzi tat,
powiekszenia tatanych uszkodzen oraz powstania ubytkow. Wykruszanie krawedzi fat najczesciej
jest spowodowane niedoczyszczeniem krawedzi ubytkow, wykonaniem tat bez wyciecia oraz
nieposmarowaniem krawedzi emulsjg przed dokonaniem napraw. Nawierzchnia ul. Ztotoryjskiej
wykonana jest z betonu asfaltowego, tymczasem czes$¢ tat jest wykonana z emulsji i grysu przy
pomocy remontera drogowego tzw. ,Patchera”. W wypadku wykonanych fat, ktérych proces
degradacji juz sie rozpoczat przewiduje sie powiekszanie spekann i dalsze wykruszanie sie
krawedzi tat. Wadliwie wykonane naprawy wystepujg na catej dtugosci badanej drogi.

Fot. 5 — Wadliwie wykonane naprawy drogi z widocznymi wykruszeniami krawedzi

Degradacja

Na badanej jezdni stwierdzono wystepowanie odcinkéw zdegradowanych. Zdegradowanie
polega na obecnosci naktadajacych sie na siebie uszkodzen, takich jak: spekania podtuzne, ubytki
warstwy Scieralnej, ubytki lepiszcza i wadliwie wykonane naprawy. W obecnym stanie
zdegradowanych odcinkéw nie da sie jednoznacznie ustali¢é mechanizmu powstania zniszczen.
Nalezy przyjaé, iz nawierzchnia pierwotnie ulegta zniszczeniu jednego typu, a nastepnie w skutek
braku napraw lub niewtfasciwego ich wykonania na pierwotnie uszkodzong nawierzchnie natozyty
sie dalsze zniszczenia innych typdw. Podczas wizji lokalnej nie zaobserwowano wystepowania
kolein, fatd, sfatdowan — tzw. ,tarek” i innych odksztatcen.
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ODWIERTY W NAWIERZCHNI

W celu pozyskania prébek nawierzchni wykonano przy pomocy wiertnicy mechanicznej odwierty
o $rednicy 200mm i 150mm. W odwiertach dokonano sprawdzenia grubosci i stanu technicznego

poszczegdlnych warstw konstrukcji jezdni.

naprzemiennie, zaczynajgc od strony prawej na 0+040 km opracowania.

Bezposrednio po wykonaniu odwiertu przeprowadzono pomiar grubosci nawierzchni przy
pomocy miary zwijanej. Pomiar przeprowadzono na odwierconym rdzeniu lub w odwiercie.
Zmierzono takze gtebokos¢ odwiertéw. Wyniki pomiaréw przedstawiono w tabeli 1.

Tab. 1 — Grubosé nawierzchni betonowej

Odwierty wykonywano po obu stronach jezdni,

Lp. | Nazwa odwiertu Gtebokos¢ Grubosc¢ warstw Strona jezdni
odwiertu bitumicznych
1 0+040 36cm 16 cm Prawa
2 0+300 33cm 14 cm Lewa
3 0+520 27 cm 8,5cm Prawa
4 0+790 31cm 10 cm Lewa

CZARNY

Powiatowy

BOR

T4 Urzad Pragy.
Punkt preyjes

&

ODWERT 0+300 KM

® strona lewa

ODWIERT 04040 KM

strona prawa

ODWIERT 0+790 KM

Qi strona lewa

ODWIERT 0+520 KM
strona prawa

Rys. 3 — Lokalizacja odwiertow
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ODWIERT 0+040

W odwiercie 0+040 odwiercono warstwy bitumiczne o tgcznej grubosci 16cm. Warstwa
Scieralna z betonu asfaltowego o grubosci 4cm, warstwa wigzgca z betonu asfaltowego o grubosci
5cm i warstwa podbudowy z betonu asfaltowego o grubosci 7cm. Podczas wiercen warstwa Scieralna
oddzielita sie od pozostatych warstw konstrukcji nawierzchni. Ponizej warstw bitumicznych
odwiercono podbudowe z kruszywa tamanego 0/63 o grubosci 20cm. W sktad podbudowy z kruszywa
wchodzg gtdwnie melafir i amfibolit. Pod warstwg podbudowy z kruszywa dowiercono sie do gruntu
nasypowego i zaprzestano dalszego wiercenia. Srednica odwiertu to 200mm.

Fot. 6 — Wykonywanie odwiertu 0+040 w nawierzchni jezdni ul. Watbrzyskiej
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Fot. 7 — Pomiar gtebokosci odwiertu 0+040

o T—

Fot. 8 — Rdzen odwiertu 0+040 — warstwa Scieralna
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Fot. 10 — Podbudowa z kruszywa tamanego 0/63 wydobyta z odwiertu 0+040. Podbudowa sktada sie
gtéwnie z melafiru i amfibolitu.
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4 cm - warstwa $cieralna z betonu asfaltowego
ptaszczyzna Sciecia na styku warstw

5 cm - warstwa wigzgca z betonu asfaltowego

7 cm - warstwa podbudowy z betonu asfaltowego
PP PP PPy
REReReReRe e
e e ey
9 0-0:90-9:-9:9:9" 20 cm - warstwa podbudowy z kruszywa tamanego 0/63
I ? ?‘”’%‘(qﬂ e ?‘\ ‘? 7 ?
%%’%;% % “5*%%?%;3&%(?
EQQQEQES? E./;;Q}QQg
P &}/{i‘-_(ﬁi‘ %:Y-%
grunt nasypowy

Rys. 3 — Konstrukcja jezdni w odwiercie 0+040 z zaznaczong na czerwono pfaszczyzng Sciecia

ODWIERT 0+300

W odwiercie 0+300 odwiercono warstwy bitumiczne o tgcznej grubosci 14cm. Warstwa
Scieralna z betonu asfaltowego o grubosci 4cm i dwie warstwy wigzace z betonu asfaltowego o

grubosci 2cm i 5cm. Ponizej warstw wigzacych odwiercono warstwe podbudowy

z kruszywa

utrwalonego powierzchniowo bitumem o grubosci 3cm. Ponizej warstw bitumicznych odwiercono

podbudowe z kruszywa tamanego 0/63 o grubosci 19cm. Pod warstwg podbudowy

z kruszywa

dowiercono sie do gruntu nasypowego i zaprzestano dalszego wiercenia. Srednica odwiertu to

150mm.

;-

Fot. 11— Wyonywanie odwiertu O+300
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Fot. 13 — Rdzen odwiertu 0+360 z-zaznaczonymi granicami miediy Waréfwami
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Fot. 14 — Podbudowa z kruszywa tamanego 0/100 wydobyta z odwiertu 0+300

4 cm - warstwa Scieralna z betonu asfaltowego

2 cm - warstwa wigzgca z betonu asfaltowego

5 cm - warstwa wigzgca z betonu asfaltowego

3 cm - warstwa podbudoway z kruszywa

utrwalonej powierzchniowo bitumem

19 cm - warstwa podbudowy z kruszywa tamanego 0/63

grunt nasypowy

T

S

Rys. 4 — Konstrukcja jezdni w odwiercie 0+300
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ODWIERT 0+520

W odwiercie 0+520 pozyskano probke warstw bitumicznych o tgcznej grubosci 8,5cm.
Warstwa Scieralna o grubosci 4,5cm, warstwa wigzgca z betonu asfaltowego o grubosci 4cm. Ponizej
warstw bitumicznych odwiercono warstwe podbudowy z kruszywa tamanego 0/31,5 o grubosci
18,5cm. Pod warstwg podbudowy kamiennej dowiercono sie do gruntu nasypowego. Odwiert

zakoniczono na gtebokosci 27cm. Srednica odwiertu to 150mm.

Fot. 16 — Odwiert 0+520 — pomiar gtebokosci odwiertu
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Fot. 17 — Rdzen odwiertu 0+520 z zazhaczbnq grénicq miedzy warstwami

4,5 cm - warstwa $cieralna z betonu asfaltowego

XA

2752557

7 il

s o 4 cm - warstwa wigzgca z betonu asfaltowego

5
25502

25 cm - warstwa podbudowy z kruszywa tamanego 0/31,5

grunt nasypowy

Rys. 5 — Konstrukcja jezdni w odwiercie 0+520
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ODWIERT 0+790

W odwiercie 0+790 pozyskano probke warstw bitumicznych o tgcznej grubosci 10cm. Warstwa
Scieralna z betonu asfaltowego o grubosci 3cm, warstwa wigzgca z betonu asfaltowego o grubosci
4cm i warstwa podbudowy z kruszywa utrwalonej powierzchniowo bitumem o grubosci 3cm. Ponizej
warstw bitumicznych odwiercono warstwe podbudowy z kruszywa famanego 0/63 o grubosci 21cm.

]

18
- —_- 8

Fot. 18 — Pomiar gtebokosci odwiertu 0+790

10

. /‘

Fot. 19 — Rdzen odwiertu 0+790 z zaznaczonymi granicami miedzy warstwami
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Fot. 20 — Podbudowa z kruszywa 0/63 wydobyta z dwiertu 0+790

3 cm - warstwa Scieralna z betonu asfaltowego
4 cm - warstwa wigzgca z betonu asfaltowego
3 cm - warstwa podbudowy z kruszywa

‘éiz‘g::gfigz utrwalonej powierzchniowo bitumem

e vjﬂ‘vjﬁ vjﬁ‘ﬁ ‘\él»:};} ‘vé

B RN

e e N e, 21 cm - warstwa podbudowy z kruszywa tamanego 0/63
e PR RN R

RR-R-R-N-R-P-N:

2000000

grunt nasypowy

Rys. 6 — Konstrukcja jezdni w odwiercie 0+790
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BADANIE UGIECIA NAWIERZCHNI UGIECIOMIERZEM BELKOWYM BENKELMANA

Celem badania byta ocena nosnosci jezdni w obecnym stanie w oparciu o pomiar ugiec sprezystych
nawierzchni pod obcigzeniem kotem samochodowym. Badanie wykonano przy pomocy samochodu —
wywrotki o jednej osi tylnej (koto blizniacze) oraz ugieciomierza belkowego Benkelmana. Nacisk na o$
tylng wynosit 10,0 t (100 kN), nacisk na koto blizniacze 5,0t (50kN). Badanie wykonano na catej
dtugosci badanej jezdni (pas Prawy i Lewy - Slad prawego kota) w czestotliwosci co 25 metréw.
tacznie wykonano 74 badania. Lokalizacje podano w tabeli 2.

Warunki atmosferyczne podczas badania:

Temperatura 13°C
Zachmurzenie Czesciowe
Ogdle warunki pogodowe Umiarkowane

CZARNY
BOR

i Urzad Pracy
Punkt preyjed

KONIEC BADANIA

POCZATEK BADANIA

Rys. 7 — Lokalizacja badania
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Tab. 2 — Wyniki badania ugiecia sprezystego dla prawego i lewego pasa ruchu

BADANY PAS PRAWY BADANY PAS LEWY
Lp.| Kilometraz: Ugigcie: Kilometraz:
1 0+000 0,56 0+000
2 0+025 0,30 0+025
3 0+050 0,56 0+050
4 0+075 - 0+075
5 0+100 0+100
6 0+125 0,30 0+125
7 0+150 0,50 0+150 0,46
8 0+175 0+175 0,44
9 0+200 0+200
10 0+225 0+225
11 0+250 0+250
12 0+275 0+275
13 0+300 0+300
14 0+325 0+325
15 0+350 0+350
16 0+375 0+375
17 0+400 0+400
18 0+425 0+425
19 0+450 0+450
20 0+475 0+475
21 0+500 0+500
22 0+525 0,54 0+525
23 0+550 0,56 0+550
24 0+575 0+575
25 0+600 0+600 0,36
26 0+625 0+625 0,52
27 0+650 0+650
28 0+675 0+675 0,58
29 0+700 0+700
30 0+725 0+725
31 0+750 0+750
32 0+775 0+775
33 0+800 0+800
34 0+825 0+825
35 0+850 0+850
36 0+875 0+875
37 0+900 0+900
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Tab. 3 — Tabelaryczne zestawienie wynikdw dla prawego i lewego pasa ruchu

PAS PRAWY PAS LEWY

Przedziat Przedziat

klasy Tos¢ klasy Tlos¢

[mm] [mm]
0,0-0,2 0| 0,0-0,2 0
0,2-0/4 2| 0,2-04 2
0,4-0,6 8| 04-0,6 9
0,6-0,8 17| 0,6-0,8 14
0,8-1,0 0,8-1,0
1,0-1,2 1,0-1,2
1,2-1,4 12-14

37 37

Na podstawie pomierzonych ugie¢ sprezystych obliczono ugiecie miarodajne dla catego odcinka:

Tab. 4 — Ugiecia miarodajne

BADANY PAS PRAWY BADANY PAS LEWY
Ugiecie Srednie Us= | 0,71 | Ugiecie srednie U= | 0,73
Odchylenie standardowe s= 0,03 | Odchylenie standardowe s= 0,05
Ugiecie miarodajne Uw = | 0,77 | Ugiecie miarodajne Uu= | 0,82
Ugiecie obliczeniowe Uow = | 0,92 | Ugiecie obliczeniowe Uow = | 0,99

Zgodnie z tablicg 13, Katalogu Wzmocnien i Remontéw Nawierzchni” graniczne wartosci ugieé

miarodajnych wynosza:

Kategoria ruchu

Ugiecie miarodajne

[mm]
KR1 1,2
KR2 1,1
KR3 0,8
KR4 0,5

Stwierdzono s$rednie ugiecie miarodajne badanego pasa 0,795mm. Ugiecie zgodnie z Katalogiem
Wzmocnien Typowych Nawierzchni Podatnych i Pétsztywnych pozawala zakwalifikowaé nawierzchnie

jako zdolng do przeniesien

ia ruchu odpowiedniego dla kategorii

ruchu

KR3 (graniczne

ugiecie 0,8mm). Jednak ugiecia miarodajne sg bardzo zblizone do granicy pomiedzy kategoriami
ruchu (Srednie ugiecia pasa lewego nalezy zaliczy¢ jako zdolne do przeniesienia ruchu odpowiedniego
dla kategorii KR2) i w niedtugim czasie przewiduje sie obnizenie parametrow do parametréw
odpowiednich dla kategorii ruchu KR2.

Nie stwierdzono duzych rozbieznosci w pomierzonych ugieciach pomiedzy pasami ruchu. Ugiecie
miarodajne dla catego odcinka jest niemal identyczne, rowniez na wydzielonych odcinkach ugiecia w
przekroju obu paséw s3 zblizone dla danego kilometrazu.
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PROJEKTOWANIE WARSTW WZMACNIAJACYCH

Parametry projektowanego wzmocnienia drogi:

- Projektowany catkowity ruch w okresie obliczeniowym 20 lat N,u= 4 000 000 osi 100 kN/pas

WYZNACZANIE UGIECIA OBLICZENIOWEGO
Wzér:
Uobt = Unm - fr- fs- fo (1)
gdzie:
U., — miarodajne ugiecie sprezyste,

fr— wspbtczynnik temperaturowy, czyli wspétczynnik korygujacy ugiecia ze wzgledu na temperature
pomiaru ugie¢, wyznaczony ze wzoru:

fr=1+0,02-(20-7) (2)
gdzie T — temperatura warstw asfaltowych, w ktérej wykonano badania, ["C]

fs —wspdtczynnik sezonowosci, czyli wspdtczynnik korygujgcy ugiecia ze wzgledu na pore roku, w
ktérej wykonano pomiary ugie,

fr — wspdtczynnik podbudowy, czyli wspdtczynnik korygujacy ugiecia ze wzgledu na rodzaj
podbudowy wystepujgcej na danym odcinku jednorodnym.

Obliczenia wspoétczynnika temperaturowego (2):
T=10°C
fr=1+0,02-(20-10)

.fT = 112

Obliczenia ugiecia obliczeniowego (1):

Na podstawie , Katalogu wzmocnien i remontdw nawierzchni podatnych i pétsztywnych” Generalnej
Dyrekcji Drég Publicznych wyznaczono wspdtczynniki sezonowosci i podbudowy:

fs =1,0 — poniewaz badanie zostato wykonane wiosng, bezposrednio po rozmarznieciu podtfoza, czyli
w najbardziej krytycznym okresie.

fr=1,1—dla nawierzchni pdtsztywnych
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Un = 0,82 — do dalszych obliczen przyjeto wiekszg wartosc ugiecia miarodajnego
U =0,82-1,20-1,0-1,1
Uobl = 1,09 mm

Na podstawie nomogramu do wyznaczania wymaganej grubosci zastepczej wzmocnienia (Rys. 3. w
,Katalogu Wzmocnien i Remontéw Nawierzchni Podatnych i Pétsztywnych” Generalnej Dyrekcji Drog
Publicznych) wyznaczono grubos¢ zastepcza wzmocnienia Hyastwym.:

Hzast.wym.= 27,0 cm

Proponowany ukfad warstw wzmacniajacych:

Nazwa warstwy Materiat Wsp. materiatowy | Grubosé warstwy
[a]
Warstwa Scieralna Mastyks grysowy SMA 2,0 4cm
Warstwa wigzaca Beton asfaltowy 2,0 9cm
Warstwa wyréwnawcza | Beton asfaltowy 2,0 $r.5cm
min. 2 cm
Warunek:
Hzast.proj. 2 Hzast.wym. (3)

gdzie:
H,ast.wym.— Wymagana grubos¢ zastepcza nakfadki, okreslona z nomogramu
H,ast.oroj. — grubosc zastepcza projektowanej nakfadki, obliczona ze wzoru:
Hzast.proj. = 201 % (4)
gdzie:
hy, h, ... hi — projektowana grubos¢ poszczegdlnych warstw nakfadki,

ay, 0, ... ai— wspotczynniki materiatowe poszczegdlnych warstw naktadki.

Sprawdzenie grubosci zastepczej dla minimalnej grubos$ci warstw wzmacniajacych (4):

Haast proj.= 2,0x4,0+2,0%9,0+2,0%x2,0 = 30,0 cm
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Sprawdzenie poprawnosci zaprojektowanej grubosci warstw wzmacniajgcych (3):
Hzast.proj. =30,0cm=27,0cm = Hzast.wym.

Warunek spetniony

WNIOSKI | POODSUMOWANIE

USTALENIA KONCOWE

1) Najwieksze zniszczenia zaobserwowano na $ladach kot obu paséw.

2) Ulica posiada liczne uszkodzenia powierzchniowe takie jak spekania, ubytki nawierzchni i
lepiszcza, zle wykonane naprawy.

3) Pod wzgledem ilosci i rodzaju warstw stwierdzono wystepowanie roznorodnych konstrukgiji.

4) Stwierdzono zréznicowang grubosé poszczegdlnych warstw konstrukcyjnych.

5) Warstwy w wiekszosci przypadkéw naleiycie zwigzane ze sobg. Sciecie warstw wystapito
jedynie w odwiercie 0+040 km na styku warstwy scieralnej i wigzacej.

6) Pod warstwami bitumicznymi podbudowa z kruszywa ze stropem warstwy stabilizowanym
bitumem.

7) Rdéwnomierne ugiecia na pasach ruchu.

8) Droga spetnia parametry jak dla KR3.

WNIOSKI KONCOWE

Uzyskane wyniki badan konstrukcji jezdni pozwalajg stwierdzié iz:

1) Jezdnia wykazuje S$rednie ugiecia sprezyste w przedziale 0,6-0,8mm, co pozwala
zakwalifikowac jej parametry do kategorii ruchu KR3.

2) Powstanie ubytkdow warstwy scieralnej jest spowodowane prawdopodobnie niedostateczng
przyczepnoscia lepiszcza do kruszywa.

3) Powstanie spekan i ubytkéow krawedziowych jest spowodowane ztym stanem i brakiem oporu
ze strony pobocza.

4) Spekanie podtuzne w osi jezdni jest spowodowane Zle wykonanym t3czeniem
technologicznym pomiedzy pasami ruchu.

5) Droga powiatowa nr 3366D byta w dotychczasowej eksploatacji naprawiana i
przebudowywana odcinkowo w réznych okresach i techniologiach, o czym swiadcza kolor i
tekstury nawierzchni.

6) Pomimo uzyskanych wskaznikow nosnosci konstrukcji drogowej jak dla drogi kategorii KR3
ulica posiada liczne uszkodzenia i degradacje ktére z czasem bedg zmniejszac jej nosnosc.
Przewidywane zwiekszenie ruchu w stosunku do istniejgcego dodatkowo przyspieszy
obnizenie jej parametréw.

7) Dla zwiekszenia okresu eksploatacji drogi i poprawienia jej parametréw jak dla drogi kategorii
KR4 zaleca sie wzmocnienie przez utozenie nowych warstw bitumicznych.
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Proponowany uktad warstw wzmocnienia:

- Warstwa scieralna z SMA o grubosci 4cm

- Warstwa wigzaca z betonu asfaltowego o grubosci 9cm

- Warstwa wyréwnawcza z betonu asfaltowego o sredniej grubosci 5cm (minimalna
grubosé warstwy wyrdwnawczej h,, = 2,0cm)

Dopuszcza sie zastosowanie innego uktadu warstw wzmocnienia. Inny uktad musi spetnienia warunek
okreslonego wzorem (3). Projektowana grubos$c¢ zastepcza musi by¢ wieksza, badz réwna od
wymaganej grubosci zastepczej naktadki.

Opracowat Sprawdzit Zatwierdzit
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