Mieszanki sma

do warstw wiazacych i podbudowy
czyli dtuzsze zycie drogi

tekst i zdjecia: RETTENMAIER POLSKA Sp. z o.0.

Podczas jazdy uzytkownik drogi widzi i odczuwa tylko jej warstwe Scieralna, ktéra ma zapewnic¢ komfort poru-
szania sie. Powinna by¢ réwna i bezpieczna, czyli gwarantowaé dobra przyczepnosc i odpowiednie zachowanie
pojazdu podczas hamowania. Konstrukcja nawierzchni to jednak nie tylko warstwa $cieralna. Pod nig znajduja
sie kolejne warstwy konstrukcyjne, ktdre zapewniaja prawidtowy rozktad naprezen na podtoze gruntowe oraz

trwatosé drogi w dtugim okresie jej eksploatacji.
— Pod warstwa Scieralng znajduja
au \\\ sie warstwy: wigzaca, podbu-
4 \ dowy zasadniczej, podbudowy
\ pomocniczej, mrozoochronne
p s IJ i odsaczajgce. Warstwy konstruk-
\ cyjne drogi to pakiet siegajacy

// czesto nawet do 1 m grubosci.
N—r" Przez wiele lat zakfadano, ze
podstawowym rodzajem napre-

zen, jakie wystepuja w nawierzchni, sa naprezenia Sciskajace.
Powstawanie deformacji plastycznych w nawierzchni (kolein,
odciskow) wigzano z brakiem wytrzymatosci na Sciskanie.
W latach 80. i 90. XX w. skupiano sie wiec na poprawieniu
wytrzymatosci na Sciskanie materiatéw uzywanych do budowy
konstrukgji drogowych. Elektem tych staran byfa szybka po-
prawa odpornosci na koleinowanie warstw bitumicznych drég.
Konstrukcje drogowe pracuja jednak nie tylko na sciskanie.
Po uzyskaniu odpornosci na deformacje plastyczne na-
wierzchni bitumicznych na drogach pojawit sie inny problem —
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Schemat powstawania spekan przy przekraczaniu odksztafcen granicznych
przy rozcigganiu i zginaniu, rys. J. Strugata
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nawierzchnie o duzych opornosciach na $ciskanie zaczynaty
pekac. Spekania te moga miec¢ rézne podtoze, ale najczestsza
przyczyna jest przekroczenie odksztatcen granicznych przy
rozcigganiu materiatu, ktére pojawiaja sie przy zginaniu.

Nawierzchnia drogi lezy na podtozu gruntowym, stosunkowo
podatnym na odksztatcanie, a w zwiazku z tym pracuje nie
tylko na Sciskanie, lecz przy ugieciu pionowym nawierzchni
zaczyna pracowac rowniez na rozcigganie.

Zwiekszenie odpornosci na rozcigganie materiatu uzywanego
do budowy nawierzchni polega na poprawie cechy materiafu,
ktéra opisujemy jako jego spéjnos¢ (kohezja). W nawierzchniach
bitumicznych kohezja zalezy od lepiszcza asfaltowego, jego
rodzaju i ilosci.

Dazac do zwiekszenia odksztatcen granicznych, do mieszanki
bitumicznej wprowadza sie przede wszystkim zwiekszone ilosci
lepiszcza asfaltowego. Typem mieszanki mineralno-asfaltowe;j,
ktéra do tego sie nadaje, sa mieszanki sma.

Wedtug przepiséw, mieszanki sma w standardzie wyko-
nywania nawierzchni drogowych stosowane sg do warstwy
Scieralnej (przede wszystkim z uwagi na odpornos¢ tego typu
nawierzchni na czynniki atmosferyczne oraz szorstkosc). Jezeli
jednak mieszanki sma uzyje sie tez do warstw wigzacej i pod-
budowy zasadniczej — warstw wykonywanych z mieszanek mi-
neralno-bitumicznych —to rezultatem bedzie znaczacy przyrost
odksztatcen granicznych przy rozciaganiu, czyli wydtuzenie
okresu bez ewentualnych spekan w dolnych warstwach.

Takie préby nawierzchni dtugowiecznych (na podstawie ba-
dan i obliczen), mogacych przetrwac nawet 50 lat eksploatacji,
zostaty juz w Polsce wykonane. W niektérych Zarzadach Drég
wprowadzono w ostatnich latach specyfikacje techniczne do
wykonania warstw wigzacych z mieszanek sma o uziarnieniu
do 16 mm. Wykonano réwniez kilka préb z mieszanka sma
o uziarnieniu do 22 mm.

Tego typu mieszanki znajduja zastosowanie w warstwach
podbudowy zasadniczej dla drég o znacznych obcigZzeniach.
Koszt mieszanek sma do warstw wigzacych i podbudowy jest
o kilka procent wiekszy od najczesciej obecnie stosowanych
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Odpormnosc¢ na koleinowanie wedtug PN-EN 12697-22, +60 °C

do tych warstw betonéw asfaltowych. Wzrost kosztu catej

inwestycji drogowej jest jednak w tym przypadku liczony

w utamkach procenta, a czesto mégtby by¢ niezmienny, gdyz

mieszanki sma zastosowane w warstwach wigzacej i podbu-

dowy pozwalajg nieznacznie zmniejszy¢ ich grubosé¢, a wiec
obnizy¢ koszt przez zmniejszenie ilosci materiatu uzytego do
ich wykonania.

Upraszczajac, wptyw na trwatos¢ nawierzchni maja dwa pod-
stawowe elementy:

* niszczenie nawierzchni przez czynniki mechaniczne, wynika-
jace z obcigzenia ruchem pojazdéw, mierzone odpornoscia
na koleinowanie;

= starzenie sie nawierzchni przez starzenie sie lepiszcza
w wyniku wptywu czynnikéw atmosferycznych, proce-
sow chemicznych zachodzacych w lepiszczu (ultrafiolet,
wolny tlen O, itp.).

Nawierzchnie asfaltowe POLSKA
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Odpornos¢ na spekania niskotemperaturowe, -20 °C

W celu poprawy cech fizygkomechanicznych trzeba dostosowac kat
tarcia wewnetrznego i sp6jnosc lepiszcza w mma. Parametry mma
wynikajace z rozciggania (wytrzymatosé na rozcigganie, wydtuzenia
graniczne, moduty sprezystosci przy rozcigganiu i zginaniu) powia-
zane sg przede wszystkim z rodzajem zastosowanego lepiszcza,
jego iloscig oraz gruboscig otoczki lepiszcza na ziarnach kruszywa.

Starzenie lepiszcza w mma postepuje od powierzchni w gtab
lepiszcza, tak wiec im grubsza otoczka na ziarnach, tym starzenie
przebiega w dtuzszym okresie.

Teoretycznie Zywotnosci nawierzchni z warstwami wigzacymi i pod-
budowami wykonanymi z betondw asfaltowych wynosi od 20 do 30
lat. Wydtuzenie zycia nawierzchni drogi do 50 lat warte jest dofozenia
stosunkowo nieznacznych naktadéw finansowych, aby drogi
budowane dzisiaj stuzyty nastepnym pokoleniom.

Wiecej informacji na www.jrs.eu
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