TECHNOLOGIE

awierzchnie mostow drogowych

Nawierzchnie mostowe odgrywaja szczegdlna role polegajaca na zapewnieniu
bezpieczehstwa i komfortu jazdy uzytkownikowi oraz ochrony obiektu mostowego.
Mosty projektowane sa na dtuzszy czas niz nawierzchnia drogowa, wobec tego nalezy
oczekiwag, ze nawierzchnia bedzie kilkakrotnie wymieniana w okresie zywotnosci mostu.

ako$¢ i szczelno$é nawierzch-
ni w znacznej mierze decyduja
o zywotnoéci mostu. Dobrze
zaprojektowana, wykonana
i utrzymywana nawierzchnia mostowa
nawet po trzydziestu latach eksploatacji
moze by¢ w dobrym stanie, co wykazu-
ja dodwiadczenia szwajcarskie [1] lub
niemieckie. Trwalo$¢ jest podstawo-
wym wymaganiem wobec nawierzchni
mostowej. Przykiady przedwczesnego
uszkodzenia nawierzchni mostowych
wskazujy, ze jest to trudna dziedzina
driafalnosci inzynierskiej, tym trud-
niejsza, ze lezy na pograniczu stref mo-
stowej i drogowej. \Wérod najczestszych
powodow uszkodzeli nawierzchni mo-
stowych nalezy wyniienic:
m niewlasciwie dobrane materiaty,
m biedy wykonawstwa,
m brak wiasciwego utrzymania pod-
czas eksploatacji obiektu.

Szczeg6lne warunki
obcigzenia

Specyfika warunkéw eksploatacji
nawierzchni mostowych wynika ze
szczegblnych obciazen, jakim sy one
poddawane. Zaréwno nawierzchnie
drogowe, jak i mostowe poddane s3
obcigzeniom pochodzgcym od:

m ruchu pojazdéw wywotujacego sity
pionowe i poziome,

m czynnikéw klimatycznych i érodo-
wiskowych takich jal: woda, sdl,
niska temperatura.

Jednak naprezenia i odksztalcenia
wywolywane w nawierzchni mosto-
wej pod dzialaniem tych obciazert sa
z reguly wieksze niz w nawierzchni na
korpusie drogowym.

Temperatura

Nawierzchnia mostowa w znacz-
nie wiekszej mierze niz nawierzchnia
drogowa poddawana jest obciazeniom
termicznym. Szybsze sy dobowe zmia-
ny temperatury i wiekszy jest ich gra-
dient. Nie ma tu bowiem lagodzacego
dziatania korpusu ziemnego o duzej
bezwladnogci termicznej. W przeci-
wiedstwie do nawierzchni drogowej
nawierzchnia mostowa poddawa-

Fot. 1. Nawierzchnia mostu Slasko-Dabrowskiego w Warszawie, pierwsza w Polsce
w calosci modyfikowana elastomerem SBS, rok wykonania 1993,

na jest zmianom temperatury z obu
stron: od dolu, przez ptyte pomostu,
i od géry, w bezposrednim styku z po-
wietrzem. Szybkie dobowe zmiany
temperatury s czynnikiem mogacym
wywolywac efekt zmeczenia termicz-
nego: powtarzajgce si¢ przemiennie
skurcz i rozszerzanie materialu, kté-
rego skutkiem sa spekania nawierzch-
ni. Efekt ten trudno samoistnie zaob-
serwowad, bowiem naklada sie on na
zmeczenie pod obciazeniem ruchem
pojazddw.

Woda i srodki odladzajace

Czynniki te sa gléwnie niebezpiecz-
ne dla pomostu obiektu, lecz powoduja
réwniez w pofaczeniu z niska tempe-
raturg powierzchniowe uszkodzenia
samej nawierzchni — ubytki kruszywa
i lepiszcza asfaltowego.

Obciazenie ruchem pojazdéw
Obcigzenia kolami pojazdéw wy-
woluja w nawierzchni naprezenia $ci-
skajace i Scinajace, mogace powodowad
trwale odksztalcenia lepkaplastycz-
ne nawierzchoi asfaltowej. Wicksza
sztywno$¢ podloza nawjerzchni asfal-

towej (plyta pomostu) powoduje, ze
talkie samo obcigzenie wywoluje w niej
wieksze naprezenia, zwiekszajac moz-
liwosé powstania trwatych odksztat-
ceri. Czgsto jest to widoczne w na-
wierzchniach mostowych, zwlaszcza
na pomostach betonowych o wigkszej
sztywnosci.

W spodzie nawierzchni asfaltowej
obcigzenie kotami pojazdéw powoduje
powstawanie naprezen rozciagajacych,
ktore choc¢ jednostkowo nie wyrzadzaja
doraznej szkody, to ich powtarzalnosé
powoduje szkody zmeczeniowe na-
wierzchni. W nawierzchninasztywnym
podlozu plyty pomostu naprezenia te sg
wieksze niz na podatnym podtozu kor-
pusu ziemnego, wskutek czego trwatosé
zmeczeniowa materialu w nawierzchni
mostowej jest mniejsza niz tego samego
materialu w nawierzchni na korpusie
drogowym.

Nawierzchnia mostowa pracuje
wraz z pomostem, a naprezenia po-
wstajace w nawierzchni zalezne sy od
pracy konstrukcji. Jednak nawijerzch-
nia mostowa pracuje inaczej niz dro-
gowa, bowiem naprezenia rozciagajace
powstajy nie tylko w spodzie warstw
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asfaltowych, lecz takie na jej po-
wierzchni (rys. 1).

Zwlaszcza w nawierzchni mostowej
konieczne jest zapewnienje polaczenia
porniedzy jej warstwami i pomostem.
Brak polaczenia miedzywarstwowego
powoduje, Ze naprelZenia rozciggajace
w spodzie warstw asfaltowych sa wigk-
sze, nawet dwukrotnie — rys. 2 [3]. To
zaé pod powtarzalnym obcigzeniem
ruchem samochodowym powoduje
szybsze uszkodzenia 2meczeniowe,
objawiajace sie siatkowym pekaniem
nawierzchni.

Taki sam mechanizm wystepuje
w nawierzchni mostowej. Szczegélnym
aspektem sa w tym wypadku polacze-
nia: izolacji z pomostem i nawierzchnj
z izolacja badZz nawierzchni bezpo-
$rednio z pomostem. Czesty przyczy-
ng uszkodzenn jest brak polaczenia
nawierzchni asfaltowej z izolacja po-
mostu betanowego.

Naprezenie §cinajace w polaczeniu
nawierzchniz pomostem stalowym za-
lezy od dynamicznego moduhu sztyw-
nosci nawierzchni oraz od jej gruboscj
(rys. 3). Grubsza nawierzchnia zapew-
nia mniejsze naprezenie S$cinajace,
zwlaszcza jesli jest sztywniejsza. Cieni-
sza nawierzchnia powinna by¢ nato-
miast mniej sztywna.

Naprezenie w polaczeniach warstw
w lkazdym wypadlu zalezy od modulu
sztywnosci nawierzchni, Modut zalezy
natomiast od temperatury i od czesto-
tliwosci (czasu) obcigzenia. Im mniejszy
modut sztywnodci, tym mniejsze napre-
zenie w nawierzchni. Ta zaleznoé¢ sta-
nowi jedno z podstawowych uzasadnien
stosowania specjalnych lepiszczy w na-
wierzchniach mostowych,  Lepiszczy,
ktdre nie sg zbyt sztvwne, ale wykazuja
zwiekszong zdolnos$¢ relaksacji napre-
zenia i odksztalcenia w niskiej tempe-
raturze oraz przenoszenia naprezenia
i odksztalcenia rozciagajacego. Zaleca-
ne jest zatem stosowanie materiatow
asfaltowych, ktérych termiczny zakres
lepkosprezystosci jest szeroki, zapewnia-
jacy nawierzchni zachowanie wladciwo-
sci sprezystych (sztywnoéci) w wysokie]
temperatuyrze i wiasciwosci lepkich w ni-
skivj temperaturze. Wymagania te spet-
niaja polimeroasfalty, a zwlaszcza elasto-
meroastalty, ktdre powszechnie znalazly
zastosowanie w mostowych systemach
izolacyjno-nawierzchniowych.

Wplyw grubosci nawierzchni

Gdy modul} sztywnosci nawierzch-
ni jest wiekszv, np. w nizszej tempe-
raturze, grubos¢ nawierzchni istotnie
wplywa na wielko$é naprezenia rozcia-
gajacego w gornej strefie nawierzchnt
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Rys. 1. Naprezenie rozciagajace przy zginaniu O, w gornej strefie nawierzchni nad
$rodkiem podpory w zaleznosci od dynamicznego moduiu sztywnosci nawierzchni
Edyn [2]
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Rys. 2. Naprezenie rozciggajace o, pod obcigzeniem kotem 50 kN w spodzie warstw
asfaltowych nawierzchni drogowej w zaleznodci od modutu sztywnosci E i potaczenia
miedzywarstwowego: a - brak potaczenia miedzy trzema warstwami, b - brak
potaczenia miedzy warstwa wigzacq a podbudowa, ¢ - brak potaczenia miedzy
warstwa $cieralna a wiazaca, d - polaczenie miedzy trzema warstwami
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Rys. 3. Naprezenie $cinajace w polaczeniu nawierzchni ze stalowg plyta pomostu
w sgsiedztwie podpory, H - grubosé nawierzchni

i §cinajacego w polgczeniu z piyta po-

mostu (Jub z izolacjy i izolacii z plyta).

Oznacza to, ze w niskiej temperaturze,

gdy nawierzchnia asfaltowa staje sie

sztywniejsza, im ciensza nawierzch-

nia, tym wieksze niebezpieczenstwo

uszkodzenia. Przy tym uszkodzenie  m

moze nastepowac dwojako:

m wskutek odspojenia nawierzchni od
plvty (lub nawierzchni od izolacji i/

wego, ktére z kolei powoduje wzrost
wielkosci naprezenia rozciagajacego
w spodzie nawierzchni asfaltowej
i przys$pieszone uszkodzenie zme-
czeniowe — pekanie postepujace od
spodu nawierzchni, badz

wskutek zmeczenia w gérnej strefie
nawierzchni — pekanie postepujace
od powierzchni.

Uszkodzenie nawierzchni mostowej

lub izolacji od plyty), prowadzac do
utraty potaczenia miedzywarstwo-

moze zatem nastepowaé obustronnie:
od dotu i od gory.
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Fot. 2. Kosztowny system odwodnienia obiektu mostowego

Z przedstawionej analizy wyraznie
wynika, ze najkorzystniejsze bytyby
grube nawierzchnie mostowe. Dla-
tego tez w szwajcarskich zaleceniach
wyraznie podaje sig, Zeby grubos¢ na-
wierzchni mostowej, uwzgledniajac
odchyike dopuszczalng w déf, byta nie
mniejsza niz grubo$¢ projektowana.
Gruba nawierzchnia mostowa kidci
sie jednak z dazeniem projektantéw
i konstruktoréw obiektow mostowych
do zmniejszania ciezaru wlasnego
konstrukeji. Dwuwarstwowa tradycyj-
na nawierzchnia o grubosci 10 cm ma
mase 250 kg/m?, co stanowi powazne
obcigzenie wlasne.

Efekt dynamiczny
Czesta przyczyna uszkodzen na-
wierzchni  mostowych, zwlaszcza

w sgsiedztwie urzgdven dylatacyj-
nych, jest nierdwno$¢ nawierzchni,
powodujgca pojawienie sig efektu
dynamicznego abcigzenia. Efekt ten
uwzglednia si¢ w postaci wspélezyn-
nika zwickszajacego obciazenia kotla
(0si), ktérego wartosé moze wyno-
si¢ od L,1 do 1,5 zaleznie od rodzaju
zawieszenia i stanu nawierzchni [4].
W wypadku oddziatywania dyna-
micznego na konstrukcje mostu moze
dochodzi¢ ponadto efekt rezonansu
drgah wlasnych mostu i abcigzenia.
Efekt ten zalezny jest od diugosci
przesta i czestotliwosci drgan wlas-
nych mostu oraz rodzaju zawieszenia
i réwnosci nawierzchni.

Rodzaje uszkodzen
nawierzchni mostowej

Efektemn obciazenia nawierzchni
mostowej tacznym dzialaniem pojaz-
déw i czynnikéw klimatycznych i éro-
dowiskowych jest mozliwosé wysta-
pienia kilku podstawowych rodzajéw
uszkodzenia (razem lub osobno):

m spekania siatkowe wskutek zmecze-
nia w wyniku:
~ powtarzalnego naprezenia coz-

ciggajacego w spodzie warstw
asfaltowych od obciazenia ru-
chem pojazdéw,

- powtarzalnego naprezenia roz-
clagajacego w gérnej strefie na-
wierzchni od zginania konstrul-
cji (uwaga: utrata polaczenia
pomiedzy nawierzchnia a izola-
cja bad7 izolacja a piyta powedu-
je znaczne przyspieszenie uszko-
dzen zmeczeniowych);

m spekania pojedyncze niskotempera-
turowe wskutek gwattownego spad-
ku temperatury lub wystapienia
bardzo niskiej temperatury;

m trwafe odksztalcenia lepkoplastycz-
ne warstw asfaltowych wskutek
dzialania obcigzenia ruchem w wy-
sokiej temperaturze;

m uszkodzenia powierzchniowe wsku-
tek dzialania wody, mrozu i §rod-
kéw odladzajacych;

m odksztalcenia, peknigcia, sfalowa-
nia nawierzchni wskutek przesu-
niecia nawierzchni po izolacji bad?
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nawierzchni z izolacja po plvcie
w wynilku utraty przyczepnosci
w polgczeniu miedzy nimi;

m wyboje w sasiedztwie urzadzen dy-
latacyjnych lub studzienek wskutek
przejazdu kéi pojazdéw i wystepo-
wania efektu dyramicznego obcia-
Zenia, ktéry ulega zwickszeniu wraz
ze zwiekszeniem lokalnej nieréwno-
§ci polaczenia nawierzchni z urza-
dzeniem wyposazenia mostu.

Wymagania

Nawierzchnia i izolacja mostowa
powinny stanowié nieroztaczna calosc.
Dlatego tez czesto nawierzchni¢ wraz
z izolacjg nazywa si¢ systemem. Za-
dania systemu izolacyjno-nawierzch-
niowego na moscie sa dwojakiego
rodzaju: 1) stanowi powierzchnie, po
ktérej poruszaja si¢ pojazdy, a zatem
ma zapewnié¢ bezpieczenstwo i kom-
fort uzytkownika, spelniajac wymaga-
nia szorstkosci i rdwnosci; 2) stanowi
ochrone obiektu inzynierskiego przed
niszczaeym dzialaniem wody i érod-
kéw odladzajacych.

Nawierzchnia mostowa nie jest pro-
jektowana jak nawierzchnia drogowa.
Jej noénoéé, czyli zdolnosé przeniesie-
nia obcigzen uzytkowych, zapewniana
jest bowiem przez samg konstrukcje
obiektu mostowego. Wyrmnagania wobec
systemu izolacyjno-nawierzchniowego
mozna zatemn okresli¢ nastepujaco:

m wobec nawierzchni mostowej:

- szorstkos¢,

- rownos$¢ podiuzna i poprzeczna,

- spadki zapewniajace odwodnie-
nie,

- trwalos¢,

- komfort jazdy;

m wobec izolacji:

- zabezpieczenie piyty pomostu
obiektu przed szkodliwym dziata-
niem czynnikéw srodowiskowych,

- trwalo$¢ co najmniej taka jak
warstwy nawierzchni na niej po-
lozone,

- zapewnienie polaczenia z plyta
pomostu I nawierzchnig.

W IBDiM opublikowano ostainio
zalecenia [5], obejmujace czeéé syste-
moéw  izolacyjno-nawierzchniowych
7 zastosowaniem pap zgrzewalnych.

Stosowane rozwiazania
izolacji i nawierzchni

Izolacja przeciwwodna

Izolacja przeciwwodna (hydroizola-
cja) jako element nawierzchni mosto-
wej jest warstwg posrednia pomiedzy
konstrukcja (plvta) pomostu a war-
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stwami

nawierzchni. Hydroizolacja

spetnia nastepujace zadania [6]:

zapewnia przyczepnos$¢ nawierzch-
ni do ptyty pomostu,

zapewnia relaksacje naprezen roz-
ciggajacych i $cinajacych powstajg-
eych pod dzialaniem poziomych sif
sktadowych obciazenia uzytkowe-
go oraz relaksacje naprezen w na-
wierzchni od odksztalcen konstruk-
¢ji, a zwlaszcza pomostuy,
kompensuje réznice odksztalcen ter-
micznych nawierzchni i pomostu,
kompensuje odksztalcenia pomo-
stu, powodujace powstawanie rys
w podtozu hydroizolacji.

\¥’ Polsce zaproponowano nastepuja-

ca klasyfikacje izolacji przeciwwodnych:

powitokowe:

- cienkowarstwowe (od 1 do 2 mm),

- grubowarstwowe  niezbrojone
1 zbrojone (od 2 do 6 mm);

arkuszowe:

- klejone,

- termozgrzewalne,

- samoprzylepne;

mastyksy asfaltowe.

Wymienione mastyksy asfaltowe sa

materialem prawie zapomnianym, ale
warto pamijeta¢ o nim w polaczeniu
z elastomerocasfaltem.

Przedstawiona klasyfikacja w znacz-

nej mierze ilustruje systemy stosowane

a nawierzchnig, np. z papie-

ru nasaczonego olejem, oraz

warstwami nawierzchni

7 asfaltu lanego,

B system kotwionejnawierzch-
ni hetonowej.

Trzeba wyjasnié, ze w Szwaj-
carii zdecvdowanie przewazaja
mosty o pomostach zelbeto-
wych badz sprezanych. Najpo-
wszechniej stosowane s3 syste-
my pierwszego typu z izolacja
termozgrzewalna. W ostatnich
latach znaczny postep technicz-
ny przyczynit sie do powrotu
stosowania izolacji powtoko-
wych (natryskowych). Zwfasz-
czaw polgczeniu z nawierzchnig
z asfaltu lanego. Izolacje takie sa
szczegblnie zalecane w trudno
dostepnych strefach pomostéw,
w ktérych nie mozna rozlozyé
izolacii rolowej.

Napotudnin USA bardzo po-
pularne jest pozostawienie ply-
ty betonowej jako powierzchni
jezdnej. Oczywiécie uwarun-
kowane jest to odpowiednimi
wlasciwoéciami betonu oraz
warunkami klimatycznymi
znacznie lagodniejszymi niz
Polska. Na péinacy USA, w po-
dobnych do naszych warunkach

w $wiecie, cho¢ trzeba zauwazy¢ pew-
na specyfike rozwiazan w réinych kra-
jach, co jest efektem zaréwno tradycji
technicznej, jak i wplywu warunkéw

klimatycznych.
W Szwajcarii stosuje sig:

m systemy Kklejone: z izolacjg termo-
zgrzewalng i warstwami nawierzch-
ni z asfaltu lanego lub betonu asfal-

towego,

m system plywajacy: z warstwy od-
cinajaca pomiegdzy plyta pomostu

klimatycznych, stosuje sie przewaznie
izolacje termozgrzewalne lub mastyk-
sy asfaltowe. Ze wzgledu na warunki
klimatyczne stosowane lepiszcza to
przede wszystkim polimeroasfalty.

\V naszej strefie klimatycznej, w Eu-
ropie, stosuje sie podobne systemy
jak w Polsce. Mozna wspomnieé, ze
w Skandynawii i Wielkiej Brytanii nadal
bardzo czesto stosowane s3 mastyksy
asfaltowe, lecz np. w Szwecji wylacznie
z elastomeroasfaltem jako lepiszczem.

Tablica 1. Zestawienie materiatéw do warstw nawierzchni mostowych

Warstwa Materiat
Mieszanki mineralno-~
-asfaltowe

Wiazaca '

aza Lepiszcza asfaltowe

{ochronna)
Kruszywa mineralne
Mieszanki mineralno-
-asfaltowe

Scleralna

Lepiszcza asfaltowe

Kruszywa mineralne

Zalecenie
MA 8, MA 11

PM8 25/55-60

Tablice 6.1, 6.2, 6.3 wedtug WT1 Kruszywa ~ 2008,
czes¢ 2

MA 5", MA 8, MA 11

SMA 52, SMA 8% SMA 11

BBTM 87, BBTM 11

AC11 S

PMB 25/55-60
PMB 45/80-55%
PMB 45/80-65%
PMB 65/105-607

Tablice 4.1,4.2,4.3,51,5.2,5.3,6,1,6.2, 6.3 wedlug
WT1 Kruszywa - 2008, czesé 2

Fot.3. Obwodnica miasta Szubin;
inwestor: GDDKIA; gtéwny wykonawca: Skanska S.A.;
fot. archiwum Skanska S.A.

Nawierzchnia

Nawierzchnia asfaltowa ukfadana
na izolacji przeciwwodnej sklada sie
najczesciej z dwoch warstw, z ktérych
dolng zwyczajowo nazywa sie warstwa
ochronna, a gérng — warstwa Scjeral-
na (jak ogdlnie przyjelo sie ja nazywad
takze poza obiektem mostowym).

Warstwa ochronna nawierzchni mo-
stowej ma na celu zabezpieczenie izola-
cji przeciwwodnej przed uszkodzeniem
podczas wykonania nawierzchni oraz

Uwagi:

1

dopuszczone wylacznie do wyko-
nania scieku przykraweznikowego,
¥ zalecane, jedli wymagane jest
zmniejszenie halasu drogowego,
dopuszczone stosowanie warstwy
icieralnej z betonu asfaltowego
AC 11 S, jesli nawierzchnia dojaz-
déw do mostu wykonana jest z
betonu asfaltowego,

zalecane do SMA lub BBTM w
cienkiej warstwie o grubosci nie
wiekszej niz 3,5 cm.

Skrdty nazw mieszanek wedtug norm
PN-EN:

MA — asfalt tany,

SMA - mieszanka SMA,

BBTM — mieszanka BBTM (dawniej
MNU) do cienkiej warstwy Scieralnej,
AC - beton asfaltowy.

3

4)



Fot. 4. Przykiad zaniedbania administratora mostu — nies

w czasie eksploatacji. Rola ochronna
dolnej warstwy nawierzchni asfalto-
wej stata sie w ostatnich latach raczej
umowna, bowiem izolacje rolowe no-
wej generacji sa z reguly dwuwarstwo-
we, a ich gérna warstwa jest wlasnie
warstwa ochronng i przejela funkeje,
jaka wezesniej spetniata dolna warstwa
nawierzchni. Dwuwarstwowy uklad
nawierzchni asfaltowej na izolacji jest
wiec ukfadem tradycyjnym, majacym
uwarunkowanie technologiczne.

Obie warstwy nawierzchni powin-
ny mie¢ zatem strukture mozliwie
szczelna, zamknieta, Wedlug przy-
gotowanych do publikacji ,Wymagan
technicznych nawierzchni asfaltowych
na drogach publicznych” (WT Na-
wierzchnie asfaltowe) zalecenia ma-
terialdw do nawierzchni mostowych
przedstawia tablica 1.

Do warstwy wigzacej (ochronnej)
zaleca si¢ wylacznie asfalt lany. Mie-
szanka ta jest wérdd mieszaneik mine-
ralno-asfaltowych jedyna samozagesz-
czalng (nlewymagajaca zageszczania
walcem). To zapewnia wyeliminowanie
ryzyka vszlkodzenia izolacji rolowej pod
walcem zageszczajacym, co wczeéniej
zdarzalo sie do$é¢ czesto, gdy warstwa
wiazgca wykonana byta z betonu asfal-
towego wymagajacego zaggszczenia.

Powrdt do naszej praktyki asfaltu
lanego (wadliwie nazywanego jeszcze
twardolanym) rozkfadanego mechanicz-
nie, specjalnymi przeznaczonymi do tego
rozldadarkami pozwala na zalecenie jego
stosowania i powtdrne upowszechnienie
[7]. Asfalt lany jest wyjatkowa mieszanka
mineralno-asfaltowy, zapewniajaca wy-
jatkowa trwalosé nawierzchni. Zwlaszcza

(LY T

prawny system odwodnienia

zalecany jest do nawierzchni mostowych.
Najczedciej stosowany jest w potaczeniu
z izolacjg natryskows.

W W T Nawierzchnie asfaltowe” do
warstwy $cieralnej nawierzchni mosto-
wej mogg by¢ stosowane przede wszyst-
kim asfalt lany lub mieszanka SMA,
rzadziej (w szczegdlnych wypadkach)
beton asfaltowy, Powodem ogranicze-
nia stosowania betonu asfaltowego jest
mniejsza trwalodé tej mieszanki w sto-
sunku do asfaltu lanego lub SMA.

W nawierzchni mostowej nie zaleca sie
stosowania asfaltu porowatego ze wzgle-
du na ryzyko zamarzania wody i niebez-
pieczenstwo poélizgu (vide: wezedniejsze
uwagl o warunkach temperaturowych
nawierzchni mostowej). Zwtaszcza zale-
canejestrozwigzanie nawierzchni mosto-
wej z izolacjg natryskows i dwéch warstw
asfaltu lanego, z uszorstnieniem warstwy
$cieralnej. Takic rozwigzanie zapewnia
najwieksza trwaloé¢ nawierzchni.

Wymaga sie stosowania lepiszczy
elastomeroasfaltowych do mieszanek
mineralno-asfaltowych do nawierzch-
ni mostowych,

Szczegblnej uwagi wymaga most Sla-
sko-Dabrowski, remontowany w 1993 r.
Podczas remontu wymieniono izolacje
i nawierzchnie. Kolejne warstwy na-
wierzchni na izolacji termozgrzewalnej:
m asfalt piaskowy — warstwa ochron-

na 2 cm (zastosowanie warstwy

ochronnej bylo w tym wypadku
konieczne ze wzgledu na ostabienie
izolacji rolowej wskutek diugiego
przechowywania),
m beton asfaltowy 0/12,8 o strukturze
zamknigte] — warstwa wigzaca 4 cm,
m SMA 0/12,8 - warstwa $cieralna 4 cm.

TECHNOLOGIE :

Na chodnikach potozono asfalt
lany. Wszystkie mieszanki byly mody-
fikowane elastomerem SBS. Po kilku-
nastu latach eksploatacji nawierzchnia
nie wykazuje uszkodzen.

Podsumowanie

Nawierzchnie mostowe odgrywaja
szczegdlna role w zapewnieniu bez-
pieczenstwa uzytkownika 1 ochro-
nie obiektu mostowego. Dostepne sa
sprawdzone materialy i technologie
pozwalajace na spefnjenie wymagan
i zapewnienie trwateséci nawierzchni.
Waznym czynnikiem jest cztowiek za-
réwno podczas projektowania, budowy,
jak i utrzymania obiektu i nawierzchni.

Jednym z waznych elementéw za-
pewnienia trwatosci nawierzchni mo-
stowej 1 obiektu jest odwodnienie. I tu
decydujaca role odgrywa czlowiek.
Niezbedne sa bowiem przeglady stanu
obiektu, w tym systemu odwodnienia.
Na c6z nam bowiem kosztowne syste-
my odwodnieniowe, jesli nie sa uzyt-
kowane podczas eksploatacji obiektu
mostowego (fot. 2. 4).

prof. dr hab. inz. DARIUSZ SYBILSKI
Instytut Badawezy Drég i Mostéw
Politechnika Lubelska
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