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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drég samorzadowych WR-D-83 sktadajg
sie z trzech czesci:

a) Czes¢ 1: Wymagania podstawowe

b) Czes¢ 2: Diagnostyka

c) Czes¢ 3: Rozwigzania materiatowo-technologiczne stosowane przy remontach

(2) Przedmiotem niniejszych wytycznych sg zasady diagnozowania oraz metody oceny stanu
nawierzchni jezdni i poboczy drég samorzadowych, w tym klasyfikacji ich uszkodzen.

(3) Wytyczne stosuje sie do utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog kategorii:
a) krajowej, ktérych zarzadcg nie jest Generalny Dyrektor Drog Krajowych
i Autostrad,
b) wojewddzkiej,
c) powiatowej,
d) gminne;j.

(4) Wytyczne stosuje sie do utrzymania:
a) jezdnio nawierzchnitwardej (asfaltowejlub betonowej), w tym placéw i stanowisk
postojowych,
b) czesci poboczy o nawierzchni twardej (opasek zewnetrznych, pasow
awaryjnych) oraz opasek wewnetrznych,
c) poboczy lub czgsci poboczy o nawierzchni gruntowe;j.

(5) W wersji 02 dokumentu ujednolicono stosowang nomenklature, zaktualizowano definicje,
oznaczenia i symbole oraz uporzgdkowano sposob stosowania poje¢. Zmodyfikowano zakres
badan i pomiaréow, uwzgledniajgc zroznicowane mozliwosci techniczne, organizacyjne
i finansowe zarzadcow drog. Wprowadzono wigkszg elastycznos¢ poprzez doprecyzowanie
pozioméw diagnostyki oraz wskazanie wariantow oceny wraz z zasadami ich doboru.
Doprecyzowano procedure Kklasyfikacji stanu nawierzchni, w tym Kkryteria wyznaczania
poziomow decyzyjnychiklas stanu. Zapewniono bardziej czytelne powigzanie cech nawierzchni,
parametréow stanu nawierzchni z oceng stanu. Przedstawiono trzy metody oceny
z uwzglednieniem: cech nawierzchni jezdni, wskaznikow zespolonych oraz zidentyfikowanych
rodzajow uszkodzenh oraz ich zakresow i intensywnosci.
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2. Wykaz opracowan powotanych

2.1. Akty prawne

[11  Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. z 2025 r. poz. 889, z pozn.
zm.).

[2] Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. z 2026 r. poz. 524, z p6zn. zm.).

2.2. Pozostate opracowania

[3] Diagnostyka stanu nawierzchni i wybranych elementéw korpusu drogi. Wytyczne
stosowania, GDDKIA, 2019.

[4] Wytyczne diagnostyki stanu technicznego nawierzchni dla drég wojewdédzkich. Zarzady
Drog Wojewodzkich, 2018.

Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Czes$¢ 2: Diagnostyka WR-D-83-2



WR-D-83-2 Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Cze$c¢ 2: Diagnostyka



3. Definicje i objasnienia skrotow

3.1. Definicje

Cechy nawierzchni jezdni - wiasciwosci nawierzchni, ktére zmieniajg sie w procesie
eksploatacji pod wptywem ruchu i czynnikow atmosferycznych. Sg one kluczowe dla
scharakteryzowania poziomu bezpieczenstwa i komfortu jazdy. Rozréznia sie cechy nawierzchni
jezdni (asfaltowych i betonowych): rownos¢ podtuzng, rownos¢ poprzeczng, cechy powierzchni,
nosnos¢, cechy w obszarze krawedzi ptyt (dodatkowo dla nawierzchni betonowych).

Cechy poboczy - wiasciwosci poboczy, ktére zmieniajg sie w procesie eksploatacji pod
wptywem ruchu i czynnikow atmosferycznych. Wiasciwy stan poboczy jest kluczowy dla
zapewnienia warunkow odwodnienia, lokalizacji infrastruktury i bezpieczenstwa ruchu.

Diagnostyka stanu nawierzchni jezdni i poboczy drog - dziatania obejmujgce identyfikacje,
analize statystyczng, wyznaczanie wskaznikdw, a nastgpnie ocene stanu nawierzchni jezdni
i poboczy drog. Proces diagnostyczny umozliwia takze ocene cech nawierzchnijezdniipoboczy.

Kategoria ruchu (KR) - jeden z przedziatéw okreslajgcych ruch projektowy od KRO do KR7,
w zaleznos$ci od sumarycznejliczby osi réwnowaznych 100 kN lub 115 KN w okresie projektowym.

Nosnos¢ konstrukcji nawierzchni — cecha nawierzchni charakteryzujgca zdolnos¢ konstrukcji
nawierzchni do przejmowania obcigzen od ruchu drogowego, mierzona ugieciem nawierzchni
pod obcigzeniem standardowym.

Identyfikacja parametrow stanu nawierzchni jezdni i poboczy drég — proces wyznaczania
i pozyskiwania informacji o parametrach pozwalajgcych wyrazi¢ ilosciowo stan i cechy
nawierzchni jezdni oraz poboczy drég.

Ocena stanu nawierzchni jezdni i poboczy drog — proces klasyfikowania stanu nawierzchni
jezdni i poboczy dréog na podstawie pozioméw decyzyjnych (pozadany, ostrzegawczy,
krytyczny) do jednej z czterech klas (A — stan dobry, B — stan zadowalajgcy, C - stan
niezadowalajgcy, D — stan zty). Proces oceny umozliwia klasyfikacje zaréwno na podstawie
parametrow stanu (nawierzchni jezdni i poboczy drdg), jak i wskaznikow zespolonych dla
réznych wariantéw oceny stanu nawierzchni jezdni lub poboczy.

Odcinek diagnostyczny - odcinek drogi w obrebie jednego pasa ruchu, dla ktérego
przeprowadzana jest ocena stanu nawierzchni jezdni lub poboczy drég. Odcinek ten powinien
zawieraC sie w obszarze jednego odcinka miedzyweztowego. Jego diugosc¢ zalezna jest od
badanej cechy drogi, moze by¢ tez ustalona przez zarzadce drogi. Typowe dtugosci odcinka
diagnhostycznego wynoszg 1000 m, 100 m, 10 m.

Odcinek pomiarowy - odcinek drogi w obrebie jednego pasa ruchu, dla ktérego przeprowadzane
sg pomiary parametréw stanu nawierzchni jezdni lub poboczy. Z reguty odcinki pomiarowe sg
zdeklarowane w systemie pomiarowym danych urzadzen. Typowe dtugosci odcinkow
pomiarowych, na ktérych rejestrowane sg dane wynoszg: 1Tm, 5m, 10 m, 20 m, 50 m.

Parametr stanu nawierzchni jezdni - wielko$¢ zidentyfikowana na podstawie metod
badawczych/pomiarowych wyrazajgca ilosciowo stan i cechy nawierzchni jezdni, zasadniczo
w wartosciach pomierzonych/zbadanych.

Parametr stanu poboczy - wielkos¢ zidentyfikowana na podstawie metod
badawczych/pomiarowych wyrazajgca ilosciowo stan i cechy poboczy, zasadniczo
w wartosciach pomierzonych/zbadanych.

Poziom oceny stanu nawierzchni jezdni - zdefiniowany zakres postepowania, w jakim powinien
by¢ oceniany stan nawierzchni jezdni w celu podejmowania strategii utrzymaniowych. Okresla
sie trzy poziomy, zréznicowane pod wzgledem cech drogi oraz czestotliwosci stosowania oceny.
Poziomy oceny powigzane sg z wariantami oceny stanu nawierzchni jezdni.

Przeglad wizualny nawierzchni jezdni i poboczy - dziatania obejmujgce identyfikacje
wybranych cech powierzchni oraz cech poboczy drég, a nastepnie ogolng, wstepng oceneg stanu
nawierzchni jezdni i poboczy drog. Przeglad wizualny zalecany jest do realizacji co roku dla
trzech poziomoéw oceny.
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Remont nawierzchni - wykonywanie robdét przywracajgcych pierwotny stan (cechy
eksploatacyjne) nawierzchni, takze przy uzyciu wyrobow budowlanych innych niz uzyte w stanie
pierwotnym.

Rownos¢ podituzna - wilasciwos¢ techniczno-eksploatacyjna okreslajgca nieréwnosci
nawierzchni w kierunku podtuznym do osi jezdni (zgodnie z kierunkiem jazdy), w zakresie
dtugosci fali rownosci. Okresla zdolno$¢ nawierzchni jezdni do niewzbudzania wstrzgséw i drgan
poruszajgcego sie pojazdu.

Rownos¢ poprzeczna - wtasciwos¢ techniczno-eksploatacyjna okreslajgca nierownosci
nawierzchni w kierunku poprzecznym do osi jezdni (prostopadle do kierunku jazdy), w zakresie
dtugosci fali rownosci.

Wiasciwosci przeciwposlizgowe - cecha charakteryzujgca przyczepnos¢ pomiedzy
powierzchnig nawierzchni a opong pojazdu, okreslong zgodnie ze standaryzowang metoda.

Wariant oceny stanu nawierzchni jezdni lub poboczy - zdefiniowany algorytm oceniania stanu
nawierzchni jezdni lub poboczy na podstawie wskaznikow zespolonych, dostosowany do
roznych kryteridw strategii utrzymaniowej. Rozréznia sie podstawowe warianty: optymalny,
optymalny uzupetniony o ocene wifasciwosci przeciwposlizgowych, zalecany, podstawowy,
minimalny.

Wskaznik stanu nawierzchni - wskaznik wyrazajacy ilosciowo ceche nawierzchni oraz
charakteryzujgcy jej uszkodzenie/degradacje, obliczony na podstawie parametru stanu
nawierzchni jezdni i znormalizowany do wartosci bezwymiarowe;j.

Wskaznik zespolony — wskaznik wyrazajacy ilosciowo wybrane cechy nawierzchni jezdni oraz
charakteryzujgcy ich uszkodzenie/degradacje, obliczony na podstawie wskaznikow stanu
nawierzchnijezdni. Wyrazany w znormalizowanej wartosci bezwymiarowej i wykorzystywany do
klasyfikacji w réznych wariantach oceny stanu nawierzchni jezdni. Rozrdznia sie wskazniki
zespolone: wskaznik stanu konstrukcji, wskaznik stanu powierzchni, wskaznik stanu
uzytkowego.

Utrzymanie nawierzchni jezdni i poboczy drog - kompleksowe dziatania polegajgce na
planowaniu, diagnostyce, a nastepnie remoncie nawierzchni jezdni i poboczy drég, w celu
przeciwdziatania przyspieszonej i niekontrolowanej degradacji nawierzchni i poboczy drog na
roznym etapie jej eksploatacji. Planowanie uwzglednia m.in. ustalenie poziomow i wariantow
oceny nawierzchni jezdni i poboczy drég.

3.2. Skroty
FWD (ang. Falling Weight Deflectometer) — ugieciomierz dynamiczny.

IRI (ang. International Roughness Index) — miedzynarodowy wskaznik réwnosci, parametr
rownosci podfuznej.

LTE (ang. Load Transfer Efficiency) — wspotczynnik przenoszenia obcigzen (wspodtpracy ptyt
betonowych).

TSD (ang. Traffic Speed Deflectometer) — mobilny ugigciomierz laserowy.

3.3. Symbole

() W tab. 3.3.1 zestawiono wykaz symboli uzytych w niniejszych wytycznych wraz
z odpowiednig jednostkg oraz opisem.

Tab. 3.3.1. Wykaz zastosowanych symboli

Symbol Jednostka Opis
GK [mm] gtebokos¢ koleiny
GNP [mm] gtebokos$¢ nieréwnosci poprzecznej
IRISr [m/km] srednia wartos¢ IRI
LIW [m?] faty, wyboje i ubytki
LTE [%] wspoétczynnik przenoszenia obcigzen (wspoétpracy ptyt)
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NPO [cm] zanizenie poboczy
ORP [mm] odchylenie rownosci podtuznej
SCI [um] wskaznik krzywizny ugiecia
SPD [m] spekania pojedyncze
SPO [m?] spekania powierzchniowe
UB [m?] ubytki (wyboje, lejki, ztuszczenia, wykruszenia krawedzi)
UDOm [um] ugiecie miarodajne
USK [mm] uskoki ptyt
WPO [cm] zawyzenie poboczy
WSGK [-] wskaznik stanu gtebokosci koleiny
WSGNP [-] wskaznik stanu gtebokosci nierdwnosci poprzecznej
WSK [-] wskaznik zespolony stanu konstrukcji
WSLIW [-] wskaznik stanu tat, wybojow i ubytkow
WSLTE [-] wskaznik stanu przenoszenia obcigzen
WSP [-] wskaznik zespolony stanu powierzchni
WSRP_IRI$r [-] wskaznik stanu rownosci podtuznej dla IRISr
WSRP_ORP [-] wskaznik stanu rownosci podtuznej dla ORP
WSSCI [-] wskaznik stanu krzywizny ugiecia
WSSPD [-] wskaznik stanu spekan pojedynczych
WSSPO [-] wskaznik stanu spekan powierzchniowych
WSU [-] wskaznik zespolony stanu uzytkowego
WSUB [-] wskaznik stanu ubytkow
WSUDOm [-] wskaznik stanu ugiecia miarodajnego
WSUSK [-] wskaznik stanu uskokéw ptyt
WSWSZ [-] wskaznik stanu wypetnienia szczelin
WSWT_C30 [-] wskaznik stanu wspotczynnika tarcia — pomiar ciaggty, predkosé 30 km/h
WSWT_C60 [-] wskaznik stanu wspotczynnika tarcia — pomiar ciaggty, predkosé 60 km/h
WSWT_N30 [-] wskaznik stanu wspotczynnika tarcia — pomiar nieciagty, predkos¢ 30 km/h
WSWT_N60 [-] wskaznik stanu wspoétczynnika tarcia — pomiar nieciggty, predkos$¢ 60 km/h
WSZ [m] wypetnienie szczelin
WTC30 [-] Srednia warto$¢ wspotczynnika tarcia — pomiar ciggty, predkosé 30 km/h
WTC60 [-] Srednia warto$¢ wspotczynnika tarcia — pomiar ciggty, predkosé 60 km/h
WTN30 [-] $rednia warto$¢ wspétczynnika tarcia — pomiar nieciggty, predkos$¢ 30 km/h
WTN60 [-] $rednia warto$¢ wspétczynnika tarcia — pomiar nieciggty, predkos$¢ 60 km/h
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4. Identyfikacja parametrow stanu hawierzchni jezdni

(1) Identyfikacja parametréw stanu nawierzchni jezdni stanowi istotny etap diagnostyki stanu
nawierzchni jezdni w procesie dtugoterminowego utrzymania [1], [2]. Na podstawie metod
badawczych/pomiarowych mozliwe jest wyrazenie iloSciowo stanu i cechy nawierzchni jezdni.

4.1. Réwnosé podtuzna

(1) Réwnos¢ podtuzna, a takze uskoki ptyt w przypadku nawierzchni betonowych sg jedna
z podstawowych cech nawierzchni, ktora okresla, w jakim stopniu geometria nawierzchni
drogowej jest zbiezna z geometrig wymagana (idealng).

(2) Do oceny rownosci podtuznej nawierzchni stosuje sie metody:

a) profilometryczng, bazujgcg na wskaznikach rownosci IR,

b) pomiaru ciggtego z wykorzystaniem planografu (réwnowazna metodzie ,taty

i klina"),

c) fatyiklina”.
(3) Metode profilometryczng bazujgca na okresleniu wskaznika IRl stosuje sie do oceny rownosci
podtuznej warstwy $cieralnej lub warstwy nawierzchniowej oraz uskokow ptyt drogi klasy GP lub
G.

(4) Stosujac profilometr wraz z oprogramowaniem, rejestruje sie wartosci srednie wskaznika IRI
(IRIsr, [m/km]) oraz maksymalne (IRImax, [m/km]) w czasie rzeczywistym podczas prowadzenia
pomiarow na nawierzchni drogi. Pomiar rownosci podtuznej wykonuje w $ladzie prawego kota,
zgodnie z projektowanym kierunkiem jazdy z jednostajng predkoscig z zakresu od 20 do 100
km/h.

(5) Wartos¢ wskaznika IRl wyznacza sie na odcinku pomiarowym z krokiem co 50 m oraz
dodatkowo — w przypadku paséw ruchu drogi klasy GP o dwoch jezdniach gtéwnych — z krokiem
co 10 m.

(6) W miejscach niedostepnych lub krétkich odcinkach, na ktérych zastosowanie profilometru
jest niemozliwe, ocene réwnosci podtuznej oraz uskokéw ptyt wykonuje sie metoda pomiaru
ciggtego z wykorzystaniem planografu lub metoda ,faty i klina”. W przypadku pomiaru uskokow
ptyt dopuszcza sie zastosowanie liniatu pomiarowego.

(7) Ponadto metode pomiaru ciggtego z wykorzystaniem planografu lub metode taty (o dtugosci
4 m) i klina zaleca sie stosowac do oceny réwnosci podtuznej warstwy $cieralnej lub warstwy
nawierzchniowej oraz uskokow, drogi klasy Z, L lub D.

(8) Pomiar planografem wykonuje sie w sposoéb ciggty z predkoscig od 3 do 5 km/h. Co 50 mm
dokonywany jest zapis pomiaru przeswitu do bazy, z ktorej wybierana jest najwieksza wartosc,
bedaca wynikiem pomiaru ,taty i klina".

(9) Stosujgc metode pomiaru ciggtego z wykorzystaniem planografu lub metody ,taty i klina",
wyznacza sie parametr stanu: odchylenie réwnosci podtuznej (ORP, [mm]) na odcinku
pomiarowym o dfugosci 50 m.

(10) W pomiarze uskokéw dla nawierzchni betonowych na danym odcinku pomiarowym
o dtugosci 50 m, rejestrowane sg jedynie uskoki o wartosciach wiekszych od wartosci 5 mm oraz
uwzgledniane sg ich lokalizacje.

(11) Nastepnie parametr stanu uskoku ptyt (USK, [mm]) dla odcinka diagnostycznego drogi
oblicza sig jako wartos¢ srednig z zarejestrowanych uskokéw z odcinkéw pomiarowych (50 m).

(12) Dodatkowe inne wymagania dotyczgce badania rownosci podtuznej nalezy stosowac
zgodnie z WR-D-64.

4.2. R6wnosé poprzeczna

(1) Réwnos¢ poprzeczna jest jedng z podstawowych cech nawierzchni, ktéra okresla, w jakim
stopniu geometria nawierzchni drogowej jest zbiezna z geometrig wymagang (idealna).
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(2) W pomiarach réwnosci poprzecznej nawierzchni rozréznia sie metode profilometryczng oraz
metode taty i klina".

(3) Do oceny réwnosci poprzecznej warstwy scieralnej lub warstwy nawierzchniowej drogi klasy
GP lub G stosuje sie metode profilometryczng. Metoda ta moze by¢ rowniez stosowana dla drég
o nizszych klasach technicznych.

(4) Efektywna szeroko$¢ pomiarowa przy ocenie rownosci poprzecznej jest rowna szerokosci
mierzonego pasa ruchu (czesci drogi) z tolerancjg +15%. Wartos¢ maksymalnego odchylenia
rownosci poprzecznej wyznacza sie z krokiem co 1 m, nastepnie oblicza sie wartos¢ srednig
z kolejnych 5 m.

(5) W przypadku miejsc, w ktorych nie jest mozliwy pomiar profilometrem, do oceny réwnosci
poprzecznych zaleca sie stosowanie metody z uzyciem faty (o dtugosci 2 m) i klina.

(6) Ponadto do oceny réwnosci poprzecznej warstwy Scieralnej lub warstwy nawierzchniowej
drogi klasy Z, L lub D oraz placow i stanowisk postojowych stosuje sie metode profilometryczna
lub metode pomiaru z uzyciem faty (o dtugosci 2 m) i klina.

(7) Pomiar rownosci poprzecznej metodg ,taty i klina” wykonuje sie z krokiem nie rzadziej niz co
5m.

(8) W przypadku oceny rownosci poprzecznej nawierzchni asfaltowych stosuje sie parametr
stanu gtebokos¢ koleiny (GK, [mm]), natomiast w przypadku nawierzchni betonowych parametr
stanu gtebokos$¢ nieréwnosci poprzecznej (GNP, [mm]). Do oceny badanego odcinka uwzglednia
sie wartos¢ srednig z pomiardow.

(9) Dodatkowe inne wymagania dotyczgce badania réwnosci poprzecznej nalezy stosowac
zgodnie z WR-D-64.

4.3. Wiasciwosci przeciwposlizgowe
(1) Wtasciwosci przeciwposlizgowe nawierzchni okresla sie za pomocg wspotczynnika tarcia.

(2) Pomiar punktowy wykonuje sie urzgdzeniem o petnej blokadzie kofa, nie rzadziej niz co 50 m
na nawierzchni zwilzanej woda w ilosci 0,5 I/m2, przy 100% poslizgu opony testowej rowkowanej
(,ribbed tyre") rozmiaru 165 R 15, wedtug specyfikacji PIARC (Permanent International
Association of Road Congresses; World Road Association). Temperatura otoczenia w czasie
pomiaréw powinna wynosi¢ od 5 do 30°C, nawierzchnia powinna by¢ czysta. Pomiar wykonuje
sie przy predkosci testowej wynoszacej 30 lub 60 km/h.

(3) Pomiar ciggty wykonuje sie urzgdzeniem o niepetnej blokadzie kota pomiarowego z opong
testowa bezbieznikowg, na nawierzchni zwilzanej woda w ilosci 0,5 mm grubosci filmu wodnego.

(4) Wyniki pomiarow usrednia sie dla kolejnych odcinkéw o dtugosci 20 m, a uzyskane wartosci
wspotczynnika tarcia rejestruje sie z doktadnoscig do dwoch miejsc po przecinku.

(5) Dtugos¢ ocenianego odcinka nawierzchni wynosi 100 m, a liczba pomiaréw powinna by¢ nie
mniejsza niz 5.

(6) Do oceny wtasciwosci przeciwposlizgowych stosuje sie parametr stanu: wspotczynnik tarcia
(WTC30, WTC60, WTN30, WTN6O, [-]), obliczany jako wartosc¢ srednia z badanego odcinka.

(7) Do pomiaréw wspotczynnika tarcia wyznaczanego metodg pomiaru ciggtego uzywa sie
urzgdzen pomiarowych spetniajgcych kryteria polskiego systemu walidacji urzadzen
pomiarowych.

(8) Wymagane minimalne wartosci wspoétczynnika tarcia oznaczane metodg pomiaru ciggtego
dostosowuje sie do urzadzenia pomiarowego, spetniajgcego wymagania jak dla pomiaru
punktowego.

(9) Dodatkowe inne wymagania dotyczace badania wtasciwosci przeciwposlizgowych nalezy
stosowac zgodnie z WR-D-64.
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4.4. Cechy powierzchni

(1) Cechy powierzchni nawierzchni sg jedng z podstawowych cech nawierzchni asfaltowych
i betonowych, ktore okreslajg stan ich gornej powierzchni. W zakres oceny tej cechy na
nawierzchniach asfaltowych wchodza nastepujgce uszkodzenia powierzchniowe: spekania
pojedyncze (podtuzne, poprzeczne, ukosne i nieregularne), wtym nieszczelne spoiny
technologiczne i stan krawedzi, spekania powierzchniowe (siatkowe, o charakterze
zmeczeniowym) oraz taty, wyboje i ubytki (lepiszcza, kruszywa i mieszanki mineralno-
asfaltowej). W zakres oceny cech powierzchni na nawierzchniach betonowych wchodza:
spekania pojedyncze (podtuzne, poprzeczne i ukosne), spekania powierzchniowe (mrozowe,
alkaliczne, zmeczeniowe) oraz ubytki (wyboje, lejki, ztuszczenia, wykruszenia krawedzi).

(2) Do inwentaryzacji i oceny cech powierzchni stosuje sie metody:

a) wizualng, bazujgca na ,recznych” pomiarach dtugosci spekan oraz powierzchni
spekan i ubytkow,

b) potautomatyczng z wykorzystaniem zdje¢ wykonywanych ,recznie” i/lub za
pomocag kamer i dronéw,

c) automatyczng z wykorzystaniem zdje¢ w technice 3D wykonywanych za pomoca
kamer rejestrujgcych widok jezdni z przodu i z tytu pojazdu oraz dedykowanych
systemow pomiarowych (typu LCMS).

(3) Niezaleznie od wybranej metody identyfikacji podlegajg nastepujgce parametry stanu
nawierzchni asfaltowych:
a) SPD - spekania pojedyncze (podtuzne, poprzeczne, ukosne i nieregularne), w tym
nieszczelne spoiny technologiczne i stan krawedzi,
b) SPO - spekania powierzchniowe (siatkowe),
c) LIW - ubytki (lepiszcza, kruszywa i mieszanki mineralno-asfaltowej);

a w przypadku nawierzchni betonowych:
a) SPD - spekania pojedyncze (podtuzne, poprzeczne i ukosne),
b) SPO - spekania powierzchniowe (mrozowe, alkaliczne, zmeczeniowe),
c) UB - ubytki (wyboje, lejki, ztuszczenia, wykruszenia krawedzi).

(4) Parametr SPD wyznacza sie jako sume pomierzonych diugosci peknie¢ pojedynczych
wyrazonych w metrach na dtugosci odcinka pomiarowego — sekcji 10 m w przypadku nawierzchni
betonowych i 100 m w przypadku nawierzchni asfaltowych. Do oceny stanu nawierzchni jako
odcinek diagnostyczny takze uwzglednia sie odcinki o dtugosci odpowiednio: 10 m i 100 m. Moze
by¢ tez ustalony inny odcinek przez zarzadce drogi, dostosowany do przebiegu i uktadu
geometrycznego drogi.

(5) Parametr SPO wyznacza sig jako sume pomierzonych powierzchni peknie¢ na powierzchni
wyrazonych w metrach kwadratowych na dtugosci odcinka pomiarowego - sekcji 10 m
w przypadku nawierzchni betonowych i 100 m w przypadku nawierzchni asfaltowych. Do oceny
stanu nawierzchni jako odcinek diagnostyczny takze uwzglednia sie odcinki o dtugosci
odpowiednio: 10 m i 100 m. Moze byc¢ tez ustalony inny odcinek przez zarzadce drogi,
dostosowany do przebiegu i uktadu geometrycznego drogi.

(6) Parametr LIW wyznacza sie jako sume pomierzonych powierzchni ubytkéw wyrazonych
w metrach kwadratowych na dtugosci odcinka pomiarowego - sekcji 100 m. Do oceny stanu
nawierzchni jako odcinek diagnostyczny takze uwzglednia sie odcinek o dtugosci 100 m. Moze
by¢ tez ustalony inny odcinek przez zarzadce drogi, dostosowany do przebiegu i uktadu
geometrycznego drogi.

(7) Parametr UB wyznacza sie jako sume pomierzonych powierzchni ubytkéw na powierzchni
wyrazonych w metrach kwadratowych na dtugosci odcinka pomiarowego — sekcji 10 m. Do oceny
stanu nawierzchni jako odcinek diagnostyczny takze uwzglednia sie odcinek o dtugosci 10 m.
Moze byc¢ tez ustalony inny odcinek przez zarzadce drogi, dostosowany do przebiegu i uktadu
geometrycznego drogi.

(8) W metodzie wizualnej zaleca sie stosowanie odpowiednich i sprawdzonych urzadzen do
pomiarow, np. tasm, tat lub drogomierzy kotowych zapewniajgcych doktadnos¢ pomiaru, komfort
i bezpieczenstwo w trakcie identyfikacji. Nalezy przy tym uwzgledni¢ wtasciwg i jednoznacznag
rejestracje pomiaréw w formie papierowej z wykorzystaniem, np. mapy lub w formie
elektronicznej z lokalizacjg GPS.
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(9) W metodzie poétautomatycznej uwzglednia sie rejestracje stanu nawierzchni w postaci zdjeé
wykonywanych ,recznie” i/lub za pomoca kamer i dronéw. W przypadku stosowania dronéw
nalezy dostosowac predkos¢ przelotu i jakos$¢ zdje¢ (rozdzielczo$¢, kompresja) do wymaganej
jakos¢ odwzorowywania uszkodzen. W dalszym etapie w zaleznosci od mozliwosci
technicznych i oprogramowania nalezy dokonac¢ identyfikacji cyfrowej uszkodzen dla
okreslonego parametru wyrazonego w jednostkach dtugosci i powierzchni. Przy tej metodzie
nalezy zwrdéci¢ uwage na stan techniczny nawierzchni, warunki pogodowe oraz wyskalowanie
obrazu w celu jednoznacznej i doktadnej identyfikacji uszkodzen. Zaleca sie zastosowanie
urzadzen z lokalizacjg GPS.

(10) W metodzie automatycznej uwzglednia sig rejestracje stanu nawierzchni w postaci zdje¢
wysokiej rozdzielczosci obrazu 3D oraz zdje¢ z wykorzystaniem kamer rejestrujgcych ogolny
widok nawierzchni z przodu i z tytu pojazdu. Specjalistyczne, szybkoklatkowe kamery rejestruja
obraz nawierzchni pasa drogowego wraz z obrazem linii laserowej, wygenerowanej przy pomocy
projektoréw laserowych. W wyniku zastosowania takiej techniki powstaje obraz 3D, ktory stuzy
do automatycznych analiz ukierunkowanych na wykrywanie uszkodzen nawierzchni. Zaleca sie
stosowac system pomiarowy typu LCMS.

(11) W metodzie automatycznej pomiar realizuje sie z predkoscig 10-100 km/h, co przy
czestotliwosci 5,6-11,2 kHz pozwala rejestrowac profile z interwatem 5 mm. Przekroczenie
predkosci 100 km/h moze skutkowac btedami w danych, wynikajgcymi z pominigcia pomiaru
niektorych profili. Pomiar moze sie odbywac¢ w temperaturze powietrza 0-40°C. Nawierzchnia
musi by¢ catkowicie sucha, aby zagwarantowac najwyzszg mozliwg doktadnos¢ pomiaru.

(12) W metodzie automatycznej odbiornik GPS umozliwia rejestracje wspotrzednych
geograficznych potozenia pojazdu z czestotliwoscig niemniejszg niz 1 Hz oraz doktadnoscig 1 m.
Czujnik pomiaru dtugosci zainstalowany jest na kole pojazdu, na osi niebedgcej osig napedowa.
System pomiaru dtugosci musi posiadac opcje kalibracji w celu dostosowania pomiaréw do
warunkéw panujgcych na drodze.

(13) W metodzie automatycznej w zaleznosci od oprogramowania i systemu zarejestrowane
zdjecia prezentowane sg w dwoch uktadach: z uszkodzeniami nawierzchni oraz uszkodzeniami
i siatkg pomiarowg — wirtualng siatkg dzielgcg zdjecie w sposob prostokatny, na kwadraty
0 wymiarach 25x25 cm.

(14) W metodzie automatycznej, identyfikujgc uszkodzenia i oceniajgc stanu powierzchni, nalezy
zastosowac odpowiednie oprogramowanie pozwalajgce na automatyczne okreslenie
parametréw oraz ich zakresow (dtugosci, powierzchni). Mozliwa jest takze poétautomatyczna
identyfikacja z wykorzystaniem materiatu zdjeciowego, takze w przypadkach, kiedy identyfikacja
automatyczna nie daje zadowalajgcych rezultatéw lub wykazuje btedy.

4.5. Nosnos¢

4.5.1. Wprowadzenie

(1) Do oceny nosnosci wykorzystuje sie przemieszczenia pionowe konstrukcji, czyli ugiecia,
rejestrowane pod zhanym obcigzeniem.

(2) Do pomiaru punktowego ugie¢ stosuje sie ugieciomierz dynamiczny FWD. Pomiar ciggty
ugie¢ mozna zrealizowac¢ mobilnym ugieciomierzem laserowym TSD. Dla Il i lll poziomu oceny
diagnostycznej (WR-D-83-1) dopuszcza sige prowadzenie oceny nosnosci na podstawie pomiaru
ugie¢ sprezystych ugieciomierzem Benkelmana. Wytyczne w zakresie pomiaru ugie¢ nie
wymagajg zachowania korelacji pomiedzy tymi dwoma metodami pomiarowymi. Metode
badawczg wykonywania pomiarow ustala zarzadca drogi. Ze wzgledu na wymagang dokfadnos¢
badan zaleca sig, aby stosowane urzadzenia byty wzorcowane, a podmiot powinien posiadac
akredytacje na badania ugie¢ wydang przez Polskie Centrum Akredytacji (PCA).

(3) Pomiary ugie¢ za pomocg urzadzen poruszajacych sie w ruchu (FWD, TSD) nie wymagaja
zamykania pasa ruchu, natomiast zastosowanie ugieciomierza Benkelmana wymaga zamknigecia
pasa ruchu na okres jak w przypadku robot szybko postepujacych.

(4) Pomiary urzadzeniem typu FWD oraz pomiary urzgdzeniem typu TSD zaleca sie wykonywac
w sladzie prawego kofa.
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(5) Jezeli zarzadca drogi nie zdecyduje inaczej, pomiary na drogach zaréwno o jednej, jak
i 0 dwdch jezdniach gtéwnych — wykonuje sie na prawym zewnetrznym pasie ruchu, w kierunku
zgodnym z kierunkiem ruchu. Zaleca sie badania ugie¢ nawierzchni wykonywac nie rzadziej niz
co 50 m lub 100 m. W zaleznosci od potrzeb zarzadca drogi moze zdecydowac o zmianie zakresu
pomiarow.

(6) Do oceny stanu nawierzchni asfaltowych uwzglednia sie parametr stanu: ugigcie miarodajne
(UDOm, [um]) oraz parametr stanu wskaznik krzywizny ugiecia (SCI, [um]).

(7) Do oceny stanu nawierzchni betonowych uwzglednia sie parametr stanu: ugigcie miarodajne
(UDOm, [um]) oraz parametr stanu wspotczynnik przenoszenia obcigzen — wspotpracy ptyt (LTE,
[%]).

(8) W zakresie badan nalezy rejestrowac temperature powietrza oraz temperature w potowie
grubosci pakietu warstw asfaltowych. W danych pomiarowych zapisuje sie takze srednice ptyty
naciskowej oraz obcigzenie pomiarowe dla kazdego punktu.

(9) Podczas pomiarow lokalizacja danych pomiarowych odbywa sie za pomocg przypisania
wynikow do biezgcego metra [mb] odcinka drogi oraz do wspoétrzednych geograficznych
punktéw okreslajacych tor przejazdu pojazdu pomiarowego. Podawane sg takze czas i data
pomiaru.

4.5.2. Pomiar punktowy - ugieciomierz FWD

(1) Do wykonywania badan ugie¢ nawierzchni nalezy stosowac zestaw pomiarowy sktadajacy sie
Z przyczepy pomiarowej FWD oraz samochodu holujgcego. Mozliwe jest takze zastosowanie
zintegrowanych zestawow w postaci jednego pojazdu.

(2) Dla urzadzenia FWD zaleca sie podczas badan rejestrowanie czaszy ugie¢ (w odlegtosciach,
[mm]: 0, 200, 300, 450, 600, 900, 1200, 1500, 1800, -200, -300), ktdra jest przydatna w przysztej
ocenie trwatosci nawierzchni oraz do wyznaczenia wskaznika krzywizny ugiecia. Do
przeprowadzenia oceny nosnosci z wykorzystaniem parametru stanu wskaznika krzywizny
ugiecia (SCI, [um]) wymagana jest rejestracja wartosci ugigcia w odlegtosci 0 mm oraz 300 mm
od punktu zrzutu obcigzenia.

(3) W przypadku analizy nosnosci nawierzchni betonowych z wykorzystaniem parametru stanu
wspotczynnika przenoszenia obcigzen (wspotpracy ptyt)  (LTE, [%]) pomiary ugiec
przeprowadza sie w obszarze krawedzi na ptycie obcigzonej i nieobcigzonej. Zaleca sig, aby
odlegtos¢ geofon pomiarowych od krawedzi ptyt byta jednakowa i nie wigksza niz 10 cm.

(4) Zaleca sige zapewnienie nastepujgcych podstawowych wymagan technicznych urzadzenia:
a) minimalna rozdzielczos¢ odczytu sity: 0,1 kN,
b) minimalna rozdzielczos¢ odczytu przemieszczenia: 1 um,
c) minimalna rozdzielczos¢ odczytu temperatury: 0,5°C,
d) minimalna doktadnos¢ pomiaru termometru: +£1,0°C w zakresie od -10°C do
+50°C.
e) minimalna rozdzielczos¢ odczytu odlegtosci: 1,0 m.

(5) Ze wzgledu na mozliwe réznice wartosci pomiarow wynikajgce z roznych obcigzen,
temperatur warstw asfaltowych, a takze warunkow atmosferycznych pozyskane dane poddaje
sie normalizacji, aby mogty by¢ porownywalne z wynikami pomiaréw w warunkach okreslonych
jako standardowe. Zaleca sie stosowa¢ warunki: nacisk 50 kN na kotowej powierzchni o Srednicy
300 mm, przy temperaturze warstw asfaltowych 20°C.

(6) Do oceny nosnosci, obliczajgc parametry stanu nawierzchni jezdni (ugiecie miarodajne
UDOm, wskaznik krzywizny ugiecia SCI, wspotczynnik przenoszenia obcigzen (wspotpracy ptyt)
LTE), nalezy uwzglednia¢ ugiecie standaryzowane wg zaleznosci (4.5.2.1):
US = Ui ) fT' f50kN (4521)

gdzie:
Us — ustandaryzowane ugiecie dla obcigzenia 50 kN i temperatury warstw asfaltowych 20°C
[um],
Ui — ugiecie zarejestrowane w badaniu [um],
fr — wspétczynnik temperaturowy [-], zalezno$¢ (4.5.2.2):

fr=1+0,02-(20-T) (4.5.2.2)
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gdzie:
T - temperatura warstw asfaltowych, w ktérej wykonano badanie [°C].
fsoxn — Wspotczynnik obcigzenia [-], zaleznos¢ (4.5.2.3):

50

fsokn = P, (4.5.2.3)
1

gdzie:
Pi — obcigzenie zarejestrowane w badaniu [kN].

(7) Uwaga: w przypadku obliczania ugie¢ ustandaryzowanych dla nawierzchni betonowej nalezy
stosowac tylko wspotczynnik obcigzenia, a warunki badania realizowac¢ w temperaturze od 15°C
do 25°C (fr = 1).

4.5.3. Pomiar punktowy - ugieciomierz Benkelmana

(1) Ocene nosnosci nawierzchni asfaltowych za pomoca ugieciomierza belkowego Benkelmana
pod statycznym nalezy zrealizowa¢ z uwzglednieniem nacisku samochodowego Kkota
blizniaczego.

(2) Pomiar ugieciomierzem belkowym Benkelmana wykonuje sie w okresie, gdy: temperatura
warstw asfaltowych mierzona w srodku ich grubosci miesci sie w przedziale od 5 do 25°C,
a podfoze gruntowe jest rozmarzniete.

(3) Do obcigzenia nawierzchni przy pomiarach ugie¢ ugieciomierzem belkowym Benkelmana
nalezy stosowac samochdd ciezarowy o zweryfikowanym obcigzeniu 50 kN na kota blizniacze,
ktore znajduja sie na tylnej osi o nacisku osi 100 kN.

(4) Przeznaczony do pomiaru samochod ustawia sie rownolegle do osi jezdni, tak aby koto
blizniacze, majagce stanowi¢ obcigzenie pomiarowe znajdowato sie w punkcie pomiaru. Po
zatrzymaniu sie samochodu ugieciomierz ustawia sie réwnolegle do osi jezdni w srodku miedzy
oponami blizniaczego kota. Nastepnie odnotowuje sie odczyt na czujniku. Czynnoscite wykonuje
sie w czasie nie dtuzszym niz 30 sekund. Po dokonaniu odczytu samochdéd powinien
bezzwtocznie odjechac poza zasieg oddziatywania ciezaru kota na rzedng punktu pomiaru, tj. na
odlegtos¢ co najmniej 6 m, i wowczas notuje sie ponownie odczyt (odczyt po odcigzeniu).

(5) W metodzie pomiaru za pomocg ugieciomierza belkowego Benkelmana nalezy stosowac
sprawdzone korelacje przeliczeniowe ugie¢ na urzadzenie FWD.

4.5.4. Pomiar ciggty — ugieciomierz TSD

(1) Za pomoca ugieciomierza laserowego TSD realizuje sie pomiar ciggty ugie¢ nawierzchni.
Metoda tg bada sie odpowiedz nawierzchni na obcigzenie wywotane przez pojazd poruszajgcy
sie w ruchu drogowym.

(2) Ugiecie nawierzchni drogowej w tej metodzie pomiaru wyliczane jest w fazie dalszego
przetwarzania danych na podstawie rejestrowanych predkosci ugiecia nawierzchni. Aby wyniki
pomiaru charakteryzowaty sie wiarygodnoscig, istotne jest odpowiednie rozmieszczenie
czujnikdw w stosunku do osi prawego kota naczepy. Stosuje sie taka liczbe czujnikow, ktéra
zapewnia jak najbardziej doktadng rejestracje czaszy ugie¢, ale nie mniegj niz 7.

(3) Ze wzgledu na réznice wartosci pomiarow wynikajgce z roéznych obcigzen, temperatur
warstw asfaltowych, a takze warunkéw atmosferycznych, pozyskane dane muszg zostacé
poddane normalizacji, aby mogty by¢ porownywalne z wynikami pomiarow w warunkach
okreslonych jako standardowe.

(4) W metodzie pomiaru za pomocg ugieciomierza TSD nalezy stosowac¢ sprawdzone korelacje
przeliczeniowe ugie¢ na urzadzenie FWD.

4.5.5. Procedury obliczania parametréw stanu nawierzchni jezdni

(1) W celu oceny nosnosci nawierzchni z uwzglednieniem parametrow stanu nawierzchni jezdnia
nalezy stosowac ustandaryzowane ugiecie dla obcigzenia 50 kN i temperatury warstw
asfaltowych 20°C (rownowazne ugieciu otrzymanym z urzadzenia FWD).

(2) Do oceny stanu nawierzchni asfaltowych uwzglednia sie parametr stanu: ugiecie miarodajne
(UDOm, [um]) oraz parametr stanu: wskaznik krzywizny ugiecia (SCI, [um]).
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(3) Do oceny stanu nawierzchni betonowych uwzglednia sie parametr stanu: ugiecie miarodajne
(UDOm, [um]) oraz parametr stanu: wspotczynnik przenoszenia obcigzen (wspotpracy ptyt)
(LTE, [%]).

(4) Zaleca sig, aby ocene nosnosci realizowac dla wyodrebnionych odcinkéw jednorodnych pod
wzgledem wynikéw badan, uwzgledniajagc krzywe sumowe lub inne metody statystyczne.
Mozliwe jest analizowanie odcinkéw ustalonych przez zarzadce drogi.

(5) Dla wybranego odcinka wartos¢ parametru stanu ugiecia miarodajnego (UDOm [um])
wyznacza sie z zaleznosci (4.5.5.1):
i=n | |DO

uDOm = % + oys (4.5.5.1)
gdzie:
UsP® — ustandaryzowane ugigcie dla pojedynczego pomiaru i w punkcie centralnym (geofona 0
mm) [pm],
ous — odchylenie standardowe zbioru wynikow ugie¢ ustandaryzowanych [um],
n - liczba wynikéw ugie¢ ustandaryzowanych [-].

(6) Dla wybranego odcinka nawierzchni asfaltowej wartos¢ parametru stanu wskaznika
krzywizny ugigcia (SCI [um]) wyznacza sie z zaleznosci (4.5.5.2):

i=n (1 |DO D300

i=1 (USi - USi )

SCl = - + Gscis (4.5.5.2)

gdzie:

Usi®® — ustandaryzowane ugigecie dla pojedynczego pomiaru i w punkcie centralnym (geofona O
mm) [um],

UsiP3%° — ustandaryzowane ugiecie dla pojedynczego pomiaru i w punkcie odsunietym o 300 mm
od punktu obcigzenia (geofona 300 mm) [um],

oscis — odchylenie standardowe zbioru wynikéw wskaznika krzywizny ugigcia [um],

n - liczba wynikow wskaznika krzywizny ugigcia [-].

(7) Dla wybranego miejsca pomiarowego nawierzchni betonowej wartos¢ parametru stanu
wspotczynnika przenoszenia obcigzen (wspotpracy ptyt) LTE [%], wyznacza sie z zaleznosci

(4.5.5.3):
D2

U
LTE = —2--100% (4.5.5.3)
Us
gdzie:

UsP? — ustandaryzowane ugiecie dla pojedynczego pomiaru na ptycie nieobcigzonej (geofona 2)
[um],

UsP'—-ustandaryzowane ugiecie dla pojedynczego pomiaru na ptycie obcigzonej (geofona 1) [um].

(8) Wspotczynnik przenoszenia obcigzen dla nawierzchni betonowych decyduje o warunkach
pracy nawierzchni w obrebie szczelin. Jezeli wspdtpraca nie wystepuje, to w obrebie szczeliny
moze wystgpi¢ pogorszenie cech eksploatacyjnych nawierzchni (w tym pogorszenie poziomu
hatasu). Pozgdanym efektem jest zblizona wartos¢ ugie¢ na obu krawedziach ptyty, Swiadczaca
o odpowiedniej nosnosci, zapewniajgca odpowiedni transfer obcigzenia pomiedzy ptytami,
a w konsekwencji wymagang trwatos¢.

(9) W celu zapewnienia odpowiedniej wspotpracy ptyt stosuje sie dyble (dla nawierzchni
kategorii ruchu powyzej KR3), jednak w przypadku nawierzchni niedyblowanych wspoétpraca jest
takze mozliwa przy odpowiednim zazebianiu sie ptyt, odpowiedniej sztywnos$ci podtoza oraz
grubosci i stanie ptyt.

4.6. Procedura wyznaczania wskaznikbw i oceny stanu
nawierzchni jezdni

4.6.1. Wyznaczanie wskaznikow stanu

(1) Wskaznik stanu nawierzchni jezdni pozwala wyrazic¢ ilosciowo dang ceche nawierzchni oraz
scharakteryzowac uszkodzenie/degradacje. Wyznacza sie go na podstawie parametru stanu
nawierzchni jezdni, stosujgc normalizacje do wartosci bezwymiarowej z przedziatu od 1 do 5.
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(2) Wartos¢ wskaznika stanu nawierzchni jezdni okresla sie dla danego parametru stanu
nawierzchni jezdni na podstawie zaleznosci liniowych (funkcji normujgcych) wyznaczonych na
podstawie punktéw, ktore sg przypisane dla odpowiednich pozioméw decyzyjnych. Poziomy
decyzyjne dla réznych parametréw stanu podano w tab. 4.6.5.1i 4.6.5.2.

(3) Przyktadowe przebiegi funkcji dla wybranych parametrow stanu pokazano na rys. 4.6.1.1.
Wykorzystujgc zaleznosci liniowe, wartosci posrednie nalezy interpolowa¢ pomiedzy
wyznaczonymi punktami. Poza punktami o wartosciach 4,5 (A/B) i 1,5 (C/D) funkcje nalezy
ekstrapolowac¢ do wartos¢ odpowiednio 5i 1.
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Rys. 4.6.1.1. Przyktady wyznaczania wskaznika stanu nawierzchni jezdni dla danego parametru stanu nawierzchni
jezdni

(4) Normowanie jest procesem przeksztatcajgcym wartos¢ parametru stanu w bezwymiarowg
wartos¢ wskaznika stanu. Normowanie wykonuje sie w celu sprowadzenia wartosci parametrow
stanu wyrazanych w roznych jednostkach do jednorodnej, porownywalnej wzglednie
bezwymiarowej wartosci. Algorytm normowania jest taki sam dla wszystkich parametrow stanu,
rozni sie jedynie przebiegiem funkcji normujgcej zaleznej od specyfiki danego parametru. Moze
przybiera¢ forme funkcji rosnacej lub malejace;j.

(5) W tab. 4.6.1.1. zaprezentowano powigzanie parametrow stanu nawierzchni jezdni
z odpowiadajacymi im wskaznikami stanu.
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Tab. 4.6.1.1. Powigzanie parametrow stanu nawierzchni jezdni z odpowiadajgcymi im wskaznikami stanu

Cechy nawierzchni jezdni

Parametr stanu nawierzchni iezdni Wskaznik stanu nawierzchni jezdni
J (znormalizowany parametr stanu nawierzchni jezdni)
| ozn. | Jedn. Ozn. | Jedn.
Nawierzchnie asfaltowe
Réwnos¢ podtuzna
Sredma wartosc¢ IRI IRIST m/km Wskaz’nlk stanu rownosci podtuznej WSRP_IRISr _
(profilograf) dla IRIsr
Odchylenie rownosci podtuznej ORP mm Wskaznik stanu rownosci podtuznej WSRP_ORP _
(planograf, fata i klin) dla ORP
ROwnos¢ poprzeczna
Gtebokos¢ koleiny (planograf, tata i klin) [ 6K | mm [ Wskaznik stanu gtebokosci koleiny | WSGK [ -
Wiasciwosci przeciwposlizgowe
Srednia warto$¢ wspétczynnika tarcia - _ Wskaznik stanu wspotczynnika tarcia B
pomiar nieciagty, predkos¢ 30 km/h WTN30 — pomiar nieciagty, predkos¢ 30 km/h WSWT_N30
Srednia warto$¢ wspétczynnika tarcia — _ Wskaznik stanu wspotczynnika tarcia _
pomiar nieciagty, predkos¢ 60 km/h WTN6O — pomiar nieciagty, predkos¢ 60 km/h WSWT_N6O
Srednia warto$¢ wspétczynnika tarcia - B Wskaznik stanu wspotczynnika tarcia B
pomiar ciggty, predkos¢ 30 km/h WTC30 - pomiar ciggty, predkos¢ 30 km/h WSWT_C30
Srednia warto$¢ wspétczynnika tarcia - _ Wskaznik stanu wspotczynnika tarcia B
pomiar ciggty, predkos$c¢ 60 km/h WTC60 - pomiar ciagty, predkos¢ 60 km/h WSWT_C60
Cechy powierzchni
Spekania pojedyncze (podtuzne, - .
poprzeczne i ukosne) w tym nieszczelne SPD m ngaznlk stanu spekan WSSPD -
) . . . pojedynczych
spoiny technologiczne i stan krawedzi
Spekania powierzchniowe (siatkowe) SPO m? Wskgzmk stanu spekan WSSPO -
powierzchniowych
- . Wskaznik stanu tat, wybojéw i
2 -
taty, wyboje i ubytki LIW m ubytkéw WSLIW
Nos$nos¢é
Ugigcie miarodajne UbDOm pm Wskaznik stanu ugigcia miarodajnego WSUDOm -
Wskaznik krzywizny ugigcia SCI um Wskaznik stanu krzywizny ugigcia WSSCI -
Nawierzchnie betonowe
Rownos¢ podtuzna
Sredr.ua wartosc IRI IRISF m/km Wskaz‘nlk stanu rownosci podtuznej WSRP_IRIr _
(profilograf) dla IRISr
Odchylenie rownosci podtuznej ORP mm Wskaznik stanu réwnosci podtuznej WSRP_ORP ~
(planograf, tata i klin) dla ORP
Uskoki ptyt USK mm Wskaznik stanu uskoku ptyt WSUSK -
ROwnos¢ poprzeczna
Gtebokosc¢ nieréwnosci poprzecznej GNP mm V\!sk’anznlk'st.anu g+¢boko§C| WSGNP _
(planograf, tata i klin) nieréwnosci poprzecznej
Wiasciwosci przeciwposlizgowe
Srednia warto$é wspdétczynnika tarcia — B Wskaznik stanu wspétczynnika tarcia _
pomiar nieciggty, predkosé 30 km/h WTN30 - pomiar nieciagty, predkosé 30 km/h WSWT_N30
Srednia warto$¢ wspétczynnika tarcia — _ Wskaznik stanu wspétczynnika tarcia _
pomiar nieciggty, predkos¢ 60 km/h WTNEO - pomiar nieciagty, predkosé 60 km/h WSWT_N6O
Srednia warto$é wspétczynnika tarcia — _ Wskaznik stanu wspétczynnika tarcia B
pomiar ciggty, predkos¢ 30 km/h WTC30 — pomiar ciggty, predkos¢ 30 km/h WSWT_C30
Srednia warto$é wspdétczynnika tarcia — B Wskaznik stanu wspétczynnika tarcia _
pomiar ciagty, predkos$¢ 60 km/h WTC60 - pomiar ciaggty, predkos¢ 60 km/h WSWT_C60
Cechy powierzchni
Spekania pojedyncze (podtuzne, 5ni 4
p& p J Yy ‘ (p SPD m ngaznlk stanu spekan WSSPD _
poprzeczne i ukosne) pojedynczych
Spek.anla pOW|erzchp|owe (mrozowe, SPO m? Wskgznlk st.anu spekan WSSPO _
alkaliczne, zmeczeniowe) powierzchniowych
Ubytki (wypme, lejki, z_’ruszczenla, uUB m? Wskaznik stanu ubytkéw WSuUB -
wykruszenia krawedzi)
Cechy wypetnienia szczelin
Wypetnienie szczelin | wsz | m [ wskaznik stanu wypetienia szczelin [ WSWSZ [ -
Nosnos¢
Ugiecie miarodajne UDOm pm Wskaznik stanu ugiecia miarodajnego WSUDOm -
Wqufczynnlk przenoszenia obcigzen LTE o Wskﬁznl}( stanu przenoszenia WSLTE _
(wspotpracy ptyt) obcigzen

4.6.2. Wyznaczanie wskaznikéw zespolonych

(1) Wskaznik zespolony pozwala wyrazic¢ iloSciowo wybrane cechy nawierzchni jezdni oraz
scharakteryzowac ich uszkodzenie/degradacje [3], [4]. Oblicza sie go na podstawie wskaznikow
stanu nawierzchni jezdni. Wyrazany jest w znormalizowanej wartosci bezwymiarowej (1-5).
Rozroéznia sie wskazniki zespolone:
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a) zespolony wskaznik stanu konstrukcji WSK - opisuje stan techniczny nawierzchni
z punktu widzenia nosnosci konstrukcji i zdolnosci do przenoszenia obcigzen
nawierzchni,

b) zespolony wskaznik stanu powierzchni WSP - opisuje stan techniczny
nawierzchni z punktu widzenia cech eksploatacyjnych zwigzanych z cechami
powierzchni, w tym uszkodzen powierzchni,

c) zespolony wskaznik stanu uzytkowego WSU - opisuje stan techniczny
nawierzchni z punktu widzenia cech uzytkowych drogi, a w gtéwnej ocenie
podlega komfort i bezpieczenstwo jazdy.

(2) Zespolony wskaznik stanu konstrukcji (WSK) i stanu powierzchni (WSP) okresla sie w sposob
odmienny dla nawierzchni asfaltowych i dla nawierzchni betonowych.

(3) Obliczanie wskaznikéw zespolonych uzaleznione jest od zastosowania réznych kryteriow
strategii utrzymaniowej, uwzgledniajgc rozne warianty.

(4) W przypadku | poziomu oceny zaleca sig stosowanie jednego z nastepujgcych wariantow:
zalecanego, optymalnego, optymalnego uzupetnionego o badanie  witasciwosci
przeciwposlizgowych.

(5) W przypadku Il poziomu oceny zaleca sie stosowanie wariantu podstawowego.

(6) W przypadku lll poziomu oceny zaleca sie stosowanie wariantu minimalnego.

4.6.3. Wskazniki zespolone w wariantach oceny stanu nawierzchni
asfaltowych

Wariant zalecany

(1) Zespolony wskaznik stanu uzytkowego nawierzchni asfaltowej wedtug wariantu zalecanego
oblicza sig ze wzoru (4.6.3.1):

WSU = min(WSRP_* WSGK) (4.6.3.1)

gdzie:

WSU - zespolony wskaznik stanu uzytkowego,

WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjgc:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu rownosci podtuznej dla IRIsr) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGK - wskaznik stanu gtebokosci koleiny.

(2) Zespolony wskaznik stanu konstrukcji nawierzchni asfaltowej wedtug wariantu zalecanego
oblicza sie ze wzoru (4.6.3.2):

WSK = 0,5 - min(WSSPD,WSSPO) + 0,25 - WSLIW + 0,25 - min(WSGK,WSRP_*) (4.6.3.2)

gdzie:

WSK - zespolony wskaznik stanu konstrukcji,

WSSPD - wskaznik stanu spekan pojedynczych,

WSSPO - wskaznik stanu spekan powierzchniowych,

WSLIW - wskaznik stanu tat, wybojow i ubytkow,

WSGK - wskaznik stanu gtebokosci koleiny,

WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjgc:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu réwnosci podtuznej dla IRISr) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP).

Wariant optymalny

(3) Zespolony wskaznik stanu uzytkowego nawierzchni asfaltowej wedtug wariantu optymalnego
oblicza sig ze wzoru (4.6.3.3):

WSU = min(WSRP_* WSGK) (4.6.3.3)

gdzie:
WSU - zespolony wskaznik stanu uzytkowego,
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WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznos$ci od metody pomiaru nalezy przyjac:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu réwnosci podtuznej dla IRISr) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGK - wskaznik stanu gtebokosci koleiny.

(4) Zespolony wskaznik stanu konstrukcji nawierzchni asfaltowej wedtug wariantu optymalnego
oblicza sie ze wzoru (4.6.3.4):

WSK = 0,25 - min(WSSPD,WSSPO) + 0,15 - WSLIW + 0,4 - min(WSUDOm,WSSCI)
+ 0,2 - min(WSGK,WSRP_¥)

(4.6.3.4)

gdzie:

WSK - zespolony wskaznik stanu konstrukciji,

WSSPD - wskaznik stanu spekan pojedynczych,

WSSPO - wskaznik stanu spekan powierzchniowych,

WSLIW - wskaznik stanu fat, wybojow i ubytkow,

WSUDOm - wskaznik stanu ugiecia miarodajnego,

WSSCI - wskaznik stanu krzywizny ugiecia,

WSGK - wskaznik stanu gtebokosci koleiny,

WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjac:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu réwnosci podtuznej dla IRISr) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP).

(5) Zespolony wskaznik stanu powierzchni nawierzchni asfaltowej wedtug wariantu optymalnego
oblicza sie ze wzoru (4.6.3.5):

WSP = 0,25 - min(WSRP_* WSGK) + 0,5 - min(WSSPD,WSSPO) + 0,25 - WSLIW  (4.6.3.5)

gdzie:

WSP - zespolony wskaznik stanu powierzchni,

WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjac:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu réwnosci podtuznej dla IRISr) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGCK - wskaznik stanu gtebokosci koleiny,

WSSPD - wskaznik stanu spekan pojedynczych,

WSSPO - wskaznik stanu spekan powierzchniowych,

WSLIW - wskaznik stanu fat, wybojow i ubytkow.

Wariant optymalny uzupetniony o badanie wtasciwosci przeciwposlizgowych

(6) Zespolony wskaznik stanu uzytkowego nawierzchni asfaltowej wedtug wariantu optymalnego
uzupetnionego o badanie wtasciwosci przeciwposlizgowych oblicza sie ze wzoru (4.6.3.6):

WSU = 0,37 - min(WSRP_* WSGK) + 0,63 - WSWT_* (4.6.3.6)

gdzie:

WSU - zespolony wskaznik stanu uzytkowego,

WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjac:
WSRP_IRI$r (wskaznik stanu rownosci podtuznej dla IRI$r) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGK - wskaznik stanu gtebokosci koleiny,

WSWT_* - wskaznik stanu wspoétczynnika tarcia, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy
przyja¢: WTN30 (wskaznik stanu wspétczynnika tarcia — pomiar nieciggty, predkos¢ 30km/h) lub
WTNG60 (wskaznik stanu wspoétczynnika tarcia — pomiar nieciggty, predkos¢ 60km/h) lub WTC30
(wskaznik stanu wspétczynnika tarcia — pomiar ciagty, predkos¢ 30km/h) lub WTC60 (wskaznik
stanu wspotczynnika tarcia — pomiar ciggty, predkos¢ 60km/h).

(7) Zespolony wskaznik stanu konstrukcji nawierzchni asfaltowej wedtug wariantu optymalnego
uzupetnionego o badanie wtasciwosci przeciwposlizgowych oblicza sie ze wzoru (4.6.3.7):

WSK = 0,25 - min(WSSPD,WSSPO) + 0,15 - WSLIW + 0,4 - min(WSUDOm,WSSCI)
+0,2 - min(WSGK,WSRP_*)

(4.6.3.7)

gdzie:
WSK - zespolony wskaznik stanu konstrukciji,
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WSSPD - wskaznik stanu spekan pojedynczych,

WSSPO - wskaznik stanu spekan powierzchniowych,

WSLIW — wskaznik stanu fat, wybojow i ubytkow,

WSUDOm - wskaznik stanu ugiecia miarodajnego,

WSSCI - wskaznik stanu krzywizny ugigcia,

WSGK - wskaznik stanu gtebokosci koleiny,

WSRP_* — wskaznik stanu rownosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjac:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu rownosci podtuznej dla IRI$r) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP).

(8) Zespolony wskaznik stanu powierzchni nawierzchni asfaltowej wedtug wariantu optymalnego
uzupetnionego o badanie wiasciwosci przeciwposlizgowych oblicza sie ze wzoru (4.6.3.8):

WSP = 0,25 - min(WSRP_* WSGK) + 0,5 - min(WSSPD,WSSPO) + 0,25 - WSLIW  (4.6.3.8)

gdzie:

WSP - zespolony wskaznik stanu powierzchni,

WSRP_* — wskaznik stanu rownosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjac:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu rownosci podtuznej dla IRIS$r) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGK - wskaznik stanu gtebokosci koleiny,

WSSPD - wskaznik stanu spekan pojedynczych,

WSSPO - wskaznik stanu spekan powierzchniowych,

WSLIW - wskaznik stanu tat, wybojow i ubytkow.

Wariant podstawowy

(9) Zespolony wskaznik stanu uzytkowego nawierzchni asfaltowej wedtug wariantu
podstawowego oblicza sie ze wzoru (4.6.3.9):

WSU = min(WSRP_* WSGK) (4.6.3.9)

gdzie:

WSU - zespolony wskaznik stanu uzytkowego,

WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjgc:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu rownosci podtuznej dla IRIsr) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGK - wskaznik stanu gtebokosci koleiny.

Wariant minimalny

(10) Nie wyznacza sie wskaznikéw stanu.

4.6.4. Wskazniki zespolone w wariantach oceny stanu nawierzchni
betonowych

Wariant zalecany

(1) Zespolony wskaznik stanu uzytkowego nawierzchni betonowej wedtug wariantu zalecanego
oblicza sie ze wzoru (4.6.4.1):

WSU = min(WSRP_* WSGNP,WSUSK) (4.6.4.7)

gdzie:

WSU - zespolony wskaznik stanu uzytkowego,

WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjac:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu rownosci podtuznej dla IRISr) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGNP - wskaznik stanu gtebokosci nieréwnosci poprzecznej,

WSUSK - wskaznik stanu uskokow ptyt.

(2) Zespolony wskaznik stanu konstrukcji nawierzchni betonowej wedtug wariantu zalecanego
oblicza sie ze wzoru (4.6.4.2):

WSK = 0,4 - min(WSSPD,WSSPO,WSUB) + 0,4 - min(WSRP_* WSGNP,WSUSK) +

0,20 - WSWSZ (4.6.4.2)
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gdzie:

WSK - zespolony wskaznik stanu konstrukciji,

WSSPD - wskaznik stanu spekan pojedynczych,

WSSPO - wskaznik stanu spekan powierzchniowych,

WSUB - wskaznik stanu ubytkow,

WSGNP - wskaznik stanu gtebokosci nieréwnosci poprzecznej,

WSRP_* — wskaznik stanu rownosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjgc¢:
WSRP_IRI$r (wskaznik stanu rownosci podtuznej dla IRI$r) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSUSK - wskaznik stanu uskokow ptyt,

WSWSZ - wskaznik stanu wypetnienia szczelin.

Wariant optymalny

(3) Zespolony wskaznik stanu uzytkowego nawierzchni betonowej wedtug wariantu
optymalnego oblicza sie ze wzoru (4.6.4.3):

WSU = min(WSRP_* WSGNP,WSUSK) (4.6.4.3)

gdzie:

WSU - zespolony wskaznik stanu uzytkowego,

WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjac:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu réwnosci podtuznej dla IRISr) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGNP - wskaznik stanu gtebokosci nieréwnosci poprzecznej,

WSUSK - wskaznik stanu uskokéw ptyt.

(4) Zespolony wskaznik stanu konstrukcji nawierzchni betonowej wedtug wariantu optymalnego
oblicza sige ze wzoru (4.6.4.4):

WSK = 0,15 - min(WSSPD,WSSPO,WSUB) + 0,5 - min(WSUDOm,WSLTE) + (4.6.4.4)
0,15 - min(WSRP_* WSGNP,WSUSK) + 0,20 - WSWSZ

gdzie:

WSK - zespolony wskaznik stanu konstrukcji,

WSSPD - wskaznik stanu spekan pojedynczych,

WSSPO - wskaznik stanu spekan powierzchniowych,

WSUB - wskaznik stanu ubytkow,

WSUDOm - wskaznik stanu ugiecia miarodajnego,

WSLTE - wskaznik stanu przenoszenia obcigzen,

WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjgc:
WSRP_IRI$r (wskaznik stanu rownosci podtuznej dla IRI$r) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGNP - wskaznik stanu gtebokosci nieréwnosci poprzecznej,

WSUSK - wskaznik stanu uskokow ptyt,

WSWSZ - wskaznik stanu wypetnienia szczelin.

(5) Zespolony wskaznik stanu powierzchni nawierzchni betonowej wedtug wariantu
optymalnego oblicza sie ze wzoru (4.6.4.5):

WSP = 0,35 - min(WSRP_* WSGNP,WSUSK) + 0,65 - min(WSSPD,WSSPO,WSUB) (4.6.4.5)

gdzie:

WSP - zespolony wskaznik stanu powierzchni,

WSRP_* - wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjac:
WSRP_IRI$r (wskaznik stanu réwnosci podtuznej dla IRISr) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGNP — wskaznik stanu gtebokosci nieréwnosci poprzecznej,

WSUSK - wskaznik stanu uskokow ptyt,

WSSPD - wskaznik stanu spekan pojedynczych,

WSSPO - wskaznik stanu spekan powierzchniowych,

WSUB - wskaznik stanu ubytkow.

Wariant optymalny uzupetniony o badanie wtasciwosci przeciwposlizgowych
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(6) Zespolony wskaznik stanu uzytkowego nawierzchni betonowej wedtug wariantu
optymalnego uzupetnionego o badanie wtasciwosci przeciwposlizgowych oblicza sie ze wzoru
(4.6.4.6):

WSU = 0,37 - min(WSRP_* WSGNP,WSUSK) + 0,63 - WSWT_* (4.6.4.6)

gdzie:

WSU - zespolony wskaznik stanu uzytkowego,

WSRP_* — wskaznik stanu rownosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjac:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu rownosci podtuznej dla IRI$r) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGNP - wskaznik stanu gtebokosci nieréwnosci poprzecznej,

WSUSK - wskaznik stanu uskokow ptyt,

WSWT_* - wskaznik stanu wspotczynnika tarcia, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy
przyja¢: WTN30 (wskaznik stanu wspotczynnika tarcia — pomiar nieciggty, predkosé¢ 30 km/h) lub
WTN60 (wskaznik stanu wspotczynnika tarcia — pomiar nieciggty, predkos¢ 60 km/h) lub WTC30
(wskaznik stanu wspotczynnika tarcia — pomiar ciggty, predkosc¢ 30 km/h) lub WTC60 (wskaznik
stanu wspétczynnika tarcia — pomiar ciggty, predkos¢ 60 km/h).

(7) Zespolony wskaznik stanu konstrukcji nawierzchni betonowej wedtug wariantu optymalnego
uzupetnionego o badanie wtasciwosci przeciwposlizgowych oblicza sie ze wzoru (4.6.4.7):

WSK = 0,25 - min(WSSPD,WSSPO,WSUB) + 0,5 - min(WSUDOm,WSLTE)
+ 0,25 - min(WSRP_* WSGNP,WSUSK)

(4.6.4.7)

gdzie:

WSK - zespolony wskaznik stanu konstrukcji,

WSSPD - wskaznik stanu spekan pojedynczych,

WSSPO - wskaznik stanu spekan powierzchniowych,

WSUB - wskaznik stanu ubytkow,

WSUDOm - wskaznik stanu ugiecia miarodajnego,

WSLTE - wskaznik stanu przenoszenia obcigzen,

WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjgc:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu réwnosci podtuznej dla IRISr) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGNP - wskaznik stanu gtebokosci nieréwnosci poprzecznej,

WSUSK - wskaznik stanu uskokow ptyt.

(8) Zespolony wskaznik stanu powierzchni nawierzchni betonowych wedtug wariantu
optymalnego uzupetnionego o badanie wiasciwosci przeciwposlizgowych oblicza sie ze wzoru
(4.6.4.8):

WSP = 0,35 - min(WSRP_* WSGNP,WSUSK) + 0,65 - min(WSSPD,WSSPO,WSUB) (4.6.4.8)

gdzie:

WSP - zespolony wskaznik stanu powierzchni,

WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjgc:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu réwnosci podtuznej dla IRISr) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGNP - wskaznik stanu gtebokosci nieréwnosci poprzecznej,

WSUSK - wskaznik stanu uskokow ptyt,

WSSPD - wskaznik stanu spekan pojedynczych,

WSSPO - wskaznik stanu spekan powierzchniowych,

WSUB - wskaznik stanu ubytkow.

Wariant podstawowy

(9) Zespolony wskaznik stanu uzytkowego nawierzchni betonowej wedtug wariantu
podstawowego oblicza sie ze wzoru (4.6.4.9):

WSU = min(WSRP_* WSGNP,WSUSK) (4.6.4.9)

gdzie:
WSU - zespolony wskaznik stanu uzytkowego,
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WSRP_* — wskaznik stanu réwnosci podtuznej, w zaleznosci od metody pomiaru nalezy przyjac:
WSRP_IRISr (wskaznik stanu réwnosci podtuznej dla IRISr) lub WSRP_ORP (wskaznik stanu
rownosci podtuznej dla ORP),

WSGNP - wskaznik stanu gtebokosci nieréwnosci poprzecznej,

WSUSK - wskaznik stanu uskokow ptyt.

Wariant minimalny

(10) Nie wyznacza sie wskaznikow stanu.

4.6.5. Ocena stanu nawierzchni jezdni

(1) Ocena stanu nawierzchni jezdni stanowi istotny etap diagnostyki stanu nawierzchni jezdni
w procesie dtugoterminowego utrzymania [1], [2]. Ocene stanu nawierzchni jezdni mozna
przeprowadzi¢ na podstawie oceny i klasyfikacji z uwzglednieniem [3], [4]:

a) cech nawierzchni jezdni, wykorzystujgc parametry stanu nawierzchni jezdni.
W tym przypadku nalezy skorzysta¢ z tab. 4.6.5.1. lub 4.6.5.2. w zaleznosci od
rodzaju nawierzchni (asfaltowej lub betonowej). Ocene wykonuije sig, klasyfikujgc
dane parametry stanu do jednej z czterech klas stanu nawierzchni jezdni.
Graniczne przedziaty klas stanu sg zdefiniowane przez trzy poziomy decyzyjne
0 odpowiednich wartosciach podanych w tabelach 4.6.5.1. lub 4.6.5.2:

- poziom pozgdany (odpowiada A/B),
- ostrzegawczy (odpowiada B/C),
- krytyczny (odpowiada C/D).

b) wskaznikéw zespolonych wyliczanych na podstawie wskaznikow stanu
odpowiadajgcych danemu parametrowi stanu. Takie podejscie pozwala na
uwzglednienie roéznych zatozen strategii utrzymaniowej zarzadcy. Ocene
wykonuje sig, klasyfikujgc dane wskazniki zespolone do jednej z czterech klas
stanu nawierzchni jezdni. Graniczne przedziaty klas stanu sg zdefiniowane przez
trzy poziomy decyzyjne o odpowiednich wartosciach znormalizowanych:

- poziom pozadany (4,5, odpowiada A/B),
- ostrzegawczy (2,5, odpowiada B/C),
- krytyczny (1,5, odpowiada C/D).
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Tab. 4.6.5.1. Przypisanie wartosci poziomow decyzyjnych do parametrow stanu nawierzchni asfaltowych

Poziomy decyzyjne

Parametr stanu nawierzchni jezdni Klasa lub czgsé Od.clnek . Odcinek stanu nawierzchni
droai. kat . pomiarowy, diagnostyczny, iezdni
gi, kategoria N N jezdni
ruchu miara miara W Wost Wiyt
Nazwa ‘ Ozn. ‘ Jedn. statystyczna statystyczna (AB) E/C) D)
Rownos¢ podtuzna
. 10m 1000 m
Srednia wartos$¢é IRI IRIsr [m/km] cP Srednia Srednia 2,6 5.0 6.6
rofilograf, g S0m 1000 m
(p graf) IRISr [m/km] G Srednia &rednia 3,2 5,6 7,2
10m 1000 m
Odchylenie réwnosci CGP. G,z Srednia Srednia 8 2 35
podituznej ORP [mm] Lt, D, plgclf, 50 m 1000 m » . o
(planograf, ata i kiin) stanowiska Maksimum $rednia
postojowe
ROwnos¢ poprzeczna
Tm
(profilometr), 1000 m
GP. G, Z 5m (tata) Srednia 0 20 30
Gtebokos¢ koleiny GK [mm] Malzs::‘]um
L, D, place X
PR (profilometr), 1000 m
stanowlska 5m (tata) Srednia 14 28 40
postojowe Maksimum
Witasciwosci przeciwposlizgowe
Srednia wartos$é
. . . GP,G,Z L, D
wspofezynnika tarcia - |\ 7y30 -] przy predkosci >S0m 100 m 044 | 039 | 0,33
pomiar nieciagty, omiaru 30 km/h Srednia Srednia
predkos¢é 30km/h P
Srednia wartos$é
X . . GP,G,Z,L,D
wspotczynnika tarcia - . 50 m 100 m
pomiar nieciagty, WTNGO -l 2;21?/arpljeed0kizﬁcllh Srednia Srednia 037 | 033 0.27
predkosé 60 km/h P
Srednia wartos$é
. . . GP,G,Z,L,D
wspétczynnika tarcia - U 20 m 100 m
pomiar ciagty, Wreso -] zﬁ?’affsdokﬁfncl'h $rednia Srednia 030 | 026 | 022
predkosé 30 km/h P
Srednia wartos$¢
. . . GP,G,Z,L,D
wspoétczynnika tarcia - IS 20 m 100 m
pomiar ciagty, WTCeo -] EZ?;EJQGdOKirSnC/Ih Srednia Srednia 0.26 0.23 0,20
predkos¢ 60 km/h P
Cechy powierzchni
Spekania pojedyncze
(podtuzne,
poprzeczne, ukosne i (ml/
. m
nieregularne) w tym SPD sekcja B 100 m 100 m 15 60 150
blokowe oraz 100 m Suma Suma
nieszczelne spoiny
technologiczne i stan
krawedzi
Spekania [m?]/
powierzchniowe SPO sekcja 18(:1?112 gou%n; 15 60 150
(siatkowe) 100 m
[m?]/
. . . 100 m 100 m
taty, wyboje i ubytki LIW ?ggcrjs - Suma Suma 15 60 150
Nosnos¢
KRO 700 950 1200
KR1 600 810 1020
. . . KR2 500 680 860
Ugigcie miarodajne uDOm [um] KR3 390 550 710
KR4 50 m lub 100 Odcinek 300 390 470
KRS m _jednorodny 250 310 360
KRO Wielkos¢ Srednia+odch. 190 280 360
KR1 zmierzona std. 150 230 300
Wskaznik krzywizny KR2 110 180 240
ugiecia scl [um] KR3 70 110 190
KR4 50 80 140
KRS 40 60 100
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Tab. 4.6.5.2. Przypisanie wartosci poziomow decyzyjnych do parametrow stanu nawierzchni betonowych

. . Poziomy decyzyjne
Parametr stanu nawierzchni jezdni Klasa lub czgsé Odf:lnek . Odcinek stanu nawierzchni
. R pomiarowy diagnostyczny . L
drogi, kategoria . . jezdni
ruchu Miara Miara Wp Wost
Nazwa ‘ Ozn. ’ Jedn. statystyczna statystyczna (AB) ‘ B/C) ‘ M(C“/D“)t
Rownos¢ podtuzna
. 10 m 1000 m
$rednia wartosé IRI IRIsr [m/km] cp Srednia Srednia 2.6 5.0 6.6
rofilograf, g S0m 1000 m
(p graf) IRISr [m/km] G Srednia &rednia 3,2 5,6 7,2
10 m 1000 m
Odchylenie réwnosci CP. G, Z Srednia Srednia 8 2 35
podtuznej ORP [mm] L, D, plgcke, 50 m 1000 m . . 2
(planograf, tata i klin) stanowiska Maksimum Srednia
postojowe
. 50 m 1000 m
Uskoki ptyt USK [mm] - Maksimum Srednia 5 10 15
ROownos$¢ poprzeczna
Tm
(profilometr), 1000 m
Gtebokosé CP. G, Z 5m (tata) Srednia 10 20 30
nieréwnosci GNP [mm] Maksimum
poprzecznej Tm
L, D, place, (profilometr) 1000
(planograf, tatai kiin) stanowiska promome . el 14 | 28 40
ostojowe 5m (tata) Srednia
P Maksimum
Wiasciwosci przeciwposlizgowe
Srednia warto$é
. N . GP,G,ZL,D
wspétczynnika tarcia - | )3 [-] przy predkosci Som 100m 0,44 | 0,39 | 0,33
pomiar nieciagty, omiaru 30 km/h Srednia Srednia
predkosé 30km/h P
Srednia wartos$¢
; . . GP,G,Z,L,D
wspofczynnikatarcia - |\, r\g0 [-] przy predkosci Som 100m 0,37 | 033 | 0,27
pomiar nieciagty, omiaru 60 km/h Srednia Srednia
predkosé 60km/h P
Srednia wartos$é
) N . GP,G,Z,L,D
wspolezynnikatarcia= | \yrcgq [-] przy predkosci 2om 0o m 030 | 026 | 0,22
pomiar ciggty, omiaru 30 km/h Srednia Srednia
predkosé 30km/h P
Srednia wartos$é
y . . GP,G,Z,L,D
wspétezynnika tarcia- | |10 -] przy predkosci 20m 100m 026 | 023 | 020
pomiar ciagty, omiaru 60 km/h Srednia Srednia
predkosé 60km/h P
Cechy powierzchni
Spekania pojedyncze [m]/ 10m 10m
(podtuzne, poprzeczne SPD sekcja - 10 30 50
; . Suma Suma
i ukosne) 10m
Spekania m7/
pomerzchnlowg SPO sekcja _ 10m 10m 2 9 18
(mrozowe, alkaliczne, 0m Suma Suma
zmeczeniowe)
Ubytki (wyboje, lejki, [m?]/
ztuszczenia, UB sekcja - 10m 10m 5 15 25
. . Suma Suma
wykruszenia krawedzi) 10m
Cechy wypetnienia szczelin
[m]/
Wypetnienie szczelin WSz sekcja - 10m 10m 4 8 15
Suma Suma
10m
Nosnos¢
KRO 310 410 500
KR1 50 m lub 100 Odcinek 260 350 440
T . KR2 m jednorodny 220 310 390
Ugigeie miarodajne UbOm [um] KR3 Wielkosé $rednia+odch. | 190 | 270 | 340
KR4 zmierzona std. 160 230 300
KR5 130 200 270
Wspbiczynnik meisce | mieisce
przenoszenia obcigzen LTE [%] - lejsce lejsce 80 72 65
(wspétpracy piyt) Wl‘elkosc Wl‘elkosc
zmierzona zmierzona

(2) Charakterystyke stanu nawierzchni jezdni w przypadku wykonanej oceny i okresleniu danej
klasy stanu zaprezentowano w WR-D-83-1 Tab. 5.1.2.1.
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5. Identyfikacja parametrow stanu nawierzchni poboczy
drogi

5.1. Pobocza o nawierzchni twardej

(1) Ocene stanu poboczy o nawierzchni twardej (opasek zewnetrznych lub paséw awaryjnych)
dla nawierzchni asfaltowych i betonowych przeprowadza sie wedtug zasad okreslonych dla tych
nawierzchni, wykorzystujgc przypisane do nich parametry stanu nawierzchni oraz wskazniki
stanu.

5.2. Pobocza gruntowe

(1) W celu oceny stanu poboczy lub czesci poboczy o nawierzchni gruntowej wykorzystuje sie
nastepujgce parametry stanu poboczy:

a) NPO - zanizenie poboczy,

b) WPO - zawyzenie poboczy.

(2) Parametr NPO (zanizenie poboczy) wyznacza sie na podstawie pomiaru deformaciji, zanizenia
powierzchni pobocza wzgledem krawedzi jezdni (pasa ruchu, opaski, pasa awaryjnego), wyraza
sie w centymetrach na dtugosci odcinka pomiarowego - sekcji 100 m.

(3) Parametr WPO (zawyzenie poboczy) wyznacza sie na podstawie pomiaru deformaciji,
zawyzenia powierzchni pobocza wzgledem krawedzi jezdni (pasa ruchu, opaski, pasa
awaryjnego), wyraza sie w centymetrach na dtugosci odcinka pomiarowego — sekcji 100 m.
Zawyzenie poboczy ocenia sie dla wartosci powyzej 15 cm.

(4) Do oceny stanu poboczy stosuje sie graniczne przedziaty klas stanu zdefiniowane przez trzy
poziomy decyzyjne o odpowiednich wartosciach, poziom pozadany (odpowiada A/B),
ostrzegawczy (odpowiada B/C), krytyczny (odpowiada C/D). Ocenia sie odcinek diagnostyczny
o dtugosci 100 m.

(5) W tab. 5.2.1. zaprezentowano przypisanie wartosci poziomoéw decyzyjnych do parametrow
stanu poboczy.

Tab. 5.2.1. Przypisanie wartosci pozioméw decyzyjnych do parametréw stanu poboczy

Parametr stanu poboczy Odcinek pomiarowy, diagnog&?::; . Poziomy:Oe:g/:Zyjne stanu
Nazwa Ozn. Jedn. miara statystyczna statystyczha ()I-\Vlg) \(,I\Blfé; ‘a’;g;t
Zanizenie poboczy NPO [cm] Ma;llgs(?r;num Ma;llgsc:mmum 5 10 15
Zawyzenie poboczy WPO [cm] Ma;llgs(?r;num M;ISs(:mmum 15
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6. Kontrola stanu drég na podstawie przegladu
wizualnego

(1) Przeglad wizualny przeprowadza sie dla wybranych cech powierzchni jezdni oraz cech
poboczy drog, ktore okreslone sg nastepujagcymi parametrami:
a) dla nawierzchni asfaltowych:
- spekania pojedyncze (podtuzne, poprzeczne, ukosne i nieregularne), w tym
blokowe oraz nieszczelne spoiny technologiczne i stan krawedzi,
- spekania powierzchniowe (siatkowe),
- taty, wyboje i ubytki,
b) dla nawierzchni betonowych:
- spekania pojedyncze (podtuzne, poprzeczne i ukosne),
- spekania powierzchniowe (mrozowe, alkaliczne, zmeczeniowe),
- ubytki (wyboje, lejki, ztuszczenia, wykruszenia krawedzi),
c) dla poboczy:
- zanizenie poboczy,
- Zzawyzenie poboczy.

(2) Przeglad wizualny zalecany jest do realizacji co roku dla trzech pozioméw oceny w ramach
etapu planowania.

(3) Przeglad wizualny stanowi 0golng, wstepng ocene stanu nawierzchni jezdni i poboczy drog,
na podstawie ktérej mozna podjg¢ dalsze dziatania w zakresie doktadniejszej oceny i klasyfikacji
stanu z wykorzystaniem wskaznikow i pozioméw decyzyjnych stanu.

(4) Przeglad wizualny mozna przeprowadzi¢ na podstawie przejazdu w ciggu drogi, stosujac
rejestracje filmowa lub w postaci sekwencji zdje¢ z poziomu pojazdu lub drona. Mozna
prowadzi¢ tez identyfikacje w innej formie, np. w postaci ,recznych” zapisow podczas wizji
lokalnej.

(5) Identyfikacje cech powierzchni (dla nawierzchni asfaltowych i betonowych) wykonuje sie,
obliczajgc/szacujgc dtugos¢ odcinka drogi w ramach jednego pasa ruchu, na ktérym wystepuja
rézne rodzaje uszkodzen zakwalifikowane do cech powierzchni, widoczne na jezdni (spekania,
faty, wyboje, ubytki) w stosunku do dtugosci odcinka diagnostycznego. Na etapie przegladu
wizualnego okresla sie rodzaj dominujgcego uszkodzenia na podstawie szacunkowej oceny.
Przyktad sposobu identyfikacji cech powierzchni na odcinku diagnostycznym przedstawiono na
rys. 6.1.

Spekania pojedyncze Wyboje nadt. 10 m
i powierzchniowe na dt. 25 m: :—‘—\I |
- poprzeczne Spekania : !
- ukosne powierzchniowe |
- podtuzne (siatkowe) :
- siatkowe i wyboje na dt. 20 m :
l A
I | 1
: H

$

0,0 100,0

L )
T

Odcinek diagnostyczny (jeden pas) [m]

55 m (suma dtugosci odcinkdéw z uszkodzeniami) 55% uszkodzonej nawierzchni
— zoszacowanym dominujgcym
100 m (odcinek diagnostyczny) uszkodzeniem: spekania siatkowe

Rys. 6.1. Przyktad sposobu identyfikacji cech powierzchni na odcinku diagnostycznym

(6) Identyfikacje cech poboczy wykonuje sig, obliczajgc/szacujgc dtugos¢ odcinka drogi
w ramach jednego pasa ruchu, na ktérym wystepujg rézne rodzaje uszkodzen zakwalifikowane
do cech poboczy, widoczne na poboczu (deformacje — zanizenia, zawyzenia), w stosunku do
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dtugosci odcinka diagnostycznego. Na etapie przegladu wizualnego okresla sie rodzaj
dominujgcego uszkodzenia na podstawie szacunkowej oceny.

(7) Zaleca sig przeprowadzanie identyfikacji uszkodzen w dogodnych warunkach pogodowych,
bez opadow atmosferycznych.

(8) Dtugosc¢ odcinka diagnostycznego podlegajgcego ocenie wynosi 100 m (dla nawierzchni
asfaltowych) i 10 m (dla nawierzchni betonowych). Moze by¢ tez ustalony inny odcinek przez
zarzadce drogi, dostosowany do przebiegu i uktadu geometrycznego drogi.

(9) Kwalifikacje do przeprowadzenia dalszych dziatan w zakresie doktadniejszej oceny
i klasyfikacji stanu z wykorzystaniem wskaznikéw i poziomow decyzyjnych stanu podejmuje sie
w przypadku, gdy udziat procentowy uszkodzen wyrazany stosunkiem dtugosci odcinka, na
ktorym zidentyfikowano uszkodzenia do dtugosci odcinka diagnostycznego, wynosi co najmniej:
a) dla nawierzchni asfaltowych lub betonowych: 30%,
b) dla poboczy: 40%.

(10) Podany szacowany udziat uszkodzen, wg klas stanu nawierzchni jezdni/poboczy, moze
wskazywa¢ na poziom decyzyjny ostrzegawczy/ stan niezadowalajagcy, wymagajacy
zaplanowania zabiegéw remontowych.
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7. Klasyfikacja uszkodzen nawierzchni i poboczy drogi

7.1. Asfaltowe nawierzchnie jezdni

(1) W rozdziale zamieszczono liste uszkodzen nawierzchni asfaltowych obejmujaca:
nierownosci-deformacje trwate, uszkodzenia powierzchniowe — spekania, taty, wyboje i ubytki.
Podano takze przyczyny uszkodzenia, ktére rozrézniono na przewidywane oraz nieplanowane.

7.1.1. Nieréownosci - deformacje trwate

(1) Deformacje trwate — nieréwnosci poprzeczne (koleiny, deformacje o charakterze liniowym,
wystepujgce w przekroju poprzecznym nawierzchni) i sfalowania/deformacje inne (deformacje
o charakterze liniowym Iub punktowym wystepujgce w przekroju poprzecznym, rzadziej
w podtuznym, nawierzchni):
a) nierownosci poprzeczne lepkoplastyczne — deformacje warstwy $cieralnej lub
wigzacej (rys. 7.1.1.1),
b) nieréwnosci poprzeczne strukturalne — deformacje podbudowy lub podtoza,
powodujgce w konsekwencji deformacje rowniez wyzszych warstw (rys. 7.1.1.2),
c) sfalowania/deformacje inne — np. deformacje w postaci odciskow (rys. 7.1.1.3).

(2) Przyczyny przewidywane:
a) oddziatywanie obcigzen od ruchu samochodow cigezarowych,
b) oddziatywanie wysokiej temperatury.

(3) Przyczyny nieplanowane:

a) zastosowanie mieszanki mineralno-asfaltowej o nieodpowiedniej odpornosci na
deformacje trwate (np. przez zastosowanie zbyt miekkiego lepiszcza, zbyt duzej
zawartosci lepiszcza, nieodpowiedniej mieszanki mineralnej),

b) brak odpowiedniej nosnosci podtoza spowodowanej btedami projektowymi lub
wykonawczymi (deformacje strukturalne).

(4) Narys. 7.1.1.1, 7.1.1.2 1 7.1.1.3 przedstawiono przyktady trzech rodzajow deformacji trwatych,
a narys. 7.1.1.4 i 7.1.1.5 przyktady odpowiednio: stanu niezadowalajgcego i ztego nawierzchni
skoleinowanej.

Rys. 7.1.1.1. Widok nieréwnosci poprzecznych lepkoplastycznych

Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Czes$¢ 2: Diagnostyka WR-D-83-2



a) b)

S
RN

(7
R

L,
QA

Rys. 7.1.1.4. Poziom decyzyjny ostrzegawczy: widoczna deformacja w sladzie prawego kota - gtebokos$¢ koleiny GK
do 20 mm [4]
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Rys. 7.1.1.5. Poziom decyzyjny krytyczny: liczne deformacje - gtebokos¢ koleiny GK powyzej 30 mm [4]

7.1.2. Uszkodzenia powierzchniowe - spekania

(1) Spekania nawierzchni asfaltowych dzielg sie na:
a) zmeczeniowe, w tym:
— siatkowe (rys. 7.1.2.1,7.1.2.2,7.1.2.3,7.1.2.417.1.2.5),
— podtuzne w $ladzie nieréwnosci poprzecznej (pojedyncze)/w krawedzi $ladu
opony (rys. 6.1.2.6 1 6.1.2.7),
b) termiczne (pojedyncze), w tym:
— niskotemperaturowe poprzeczne (pojedyncze) (rys. 7.1.2.8),
— niskotemperaturowe w potgczeniu technologicznym (rys. 7.1.2.11),
— termiczne zmeczeniowe (blokowe) (rys. 7.1.2.12, 7.1.2.13 i 7.1.2.14),
c) termiczne - odbite (pojedyncze), w tym:
— poprzeczne (przy dobrym podparciu krawedzi ptyt) (rys. 7.1.2.15),
— poprzeczne (przy braku podparcia krawedzi ptyt),
— podtuzne.

(2) Spekania zmeczeniowe siatkowe spowodowane sg rozdzieleniem sie struktury warstw
konstrukcji nawierzchni asfaltowej na catej lub czesciowej jej grubosci, tworzac ksztatt
nieregularnej siatki zlokalizowanej gtownie w sladach két pojazdéw i w obszarach poddanych
cyklicznym naprezeniom zmeczeniowym od ruchu.

(3) Spekania termiczne zmeczeniowe blokowe spowodowane sg rozdzieleniem sig, w wyniku
skurczu termicznego, struktury goérnej warstwy konstrukcji nawierzchni asfaltowej na catej jej
grubosci, tworzac wiele ptaszczyzn przebiegajgcych prostopadle i réwnolegle (ewentualnie
ukosnie) do osi jezdni (kierunku jazdy), wzajemnie przecinajgcych sig i dzielacych nawierzchnig
na odrebne fragmenty.

(4) W zakresie kwalifikacji parametru stanu oraz oceny stanu nawierzchni spekania termiczne
zmeczeniowe blokowe mogg by¢ zaliczone do spekan pojedynczych (podtuznych
i poprzecznych), jednak w przypadku gestej siatki tego rodzaju spekan o powierzchni rownej lub
wiekszej 20% (= 60 m? / sekcje 100 m) zaleca sig traktowanie ich jako spekania powierzchniowe
i stosowanie technologii remontowych jak dla spekan siatkowych w klasie stanu nawierzchni
jezdni CiD.

(5) Spekania odbite poprzeczne wystepujgce na powierzchni warstwy asfaltowej powstajg
w wyniku propagacji spekan sztywnej podbudowy spowodowanych skurczem termicznym.
W przypadku niedostatecznego podparcia krawedzi spekania podbudowy na powstawanie
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spekan odbitych moga dodatkowo mie¢ wptyw sity $cinajgce od obcigzenia ruchem
samochodéw ciezarowych.

(6) Spekania odbite podtuzne spowodowane sg skurczem termicznym i dziataniem sit
$cinajgcych od obcigzenia ruchem samochodow ciezarowych, np. w sladzie spoiny podtuznej na
krawedzi potgczenia istniejgcej jezdni z konstrukcjg poszerzenia jezdni lub pobocza
0 nawierzchni twardej.

(7) Przyczyny przewidywane:
a) oddziatywanie obcigzen od ruchu samochodéw cigezarowych oraz obcigzen
termicznych o charakterze zmeczeniowym (zmiany temperatury),
b) oddziatywanie niskiej temperatury,
c) starzenie eksploatacyjne lepiszcza w mieszance mineralno-asfaltowej (wzrost
sztywnosci lepiszcza i MMA).

(8) Przyczyny nieplanowane:

a) zastosowanie mieszanki mineralno-asfaltowej o nieodpowiedniej trwatosci
zmeczeniowej (np. przez zastosowanie zbyt twardego/sztywnego lepiszcza),

b) zastosowanie mieszanki mineralno-asfaltowej o nieodpowiedniej odpornosci na
niskie temperatury (np. przez zastosowanie zbyt twardego/sztywnego lepiszcza),

c) zastosowanie zbyt sztywnej podbudowy lub podtoza stabilizowanego spoiwem
hydraulicznym (spekania odbite),

d) brak lub ostabienie potgczen miedzywarstwowych.

(9) Na rys. 7.1.21, 7.1.2.2, 71.2.3, 71.2.4 i 7.1.2.5 przedstawiono przyktady spekan
zmeczeniowych siatkowych od obcigzenia ruchem, a na rys. 7.1.2.6 i 7.1.2.7 spekania
zmeczeniowe podtuzne w $ladzie nieréwnosci poprzecznej (pojedyncze).

(10) Na rys. 7.1.2.8, 7.1.2.9, 7.1.2.10 i 7.1.2.11 przedstawiono przyktady spekan termicznych
pojedynczych, a na rys 7.1.2.12 i 7.1.2.13 przedstawiono przyktady spekan termicznych
zmeczeniowych blokowych.

Rys. 7.1.2.1. Schemat spekania siatkowego zmeczeniowego od obcigzenia ruchem
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Rys. 7.1.2.2. Poziom decyzyjny ostrzegawczy: spekania siatkowe o powierzchni SPO do 45 m? / sekcjg 100 m [4]

Rys. 7.1.2.3. Poziom decyzyjny ostrzegawczy: spekania siatkowe o powierzchni SPO do 45 m? [ sekcjg 100 m [4]
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e 100 m [4]

Rys. 7.1.2.4. Poziom decyzyjny krytyczny: spekania siatkowe o powierzchni SPO ponad 150 m? / sekcj
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Rys. 7.1.2.6. Schemat spekan zmeczeniowych podtuznych (w sladzie nieréwnosci poprzecznej)

Rys. 7.1.2.7. Widok spekania zmgczeniowego podtuznego (w sladzie nierownosci poprzecznej)
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Pekniecia poprzeczne co
kilka-kilkadziesiat metréow

Rys. 7.1.2.8. Schemat spgkan termicznych pojedynczych poprzecznych [4]

Rys. 7.1.2.9. Widok spekania termicznego pojedynczego poprzecznego
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Rys. 7.1.2.10. Widok spgkania termicznego naprawionego [4]
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Rys. 7.1.2.11. Widok spekania termicznego pojedynczego w potaczeniu technologicznym [4]
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Rys. 7.1.2.12. Schemat spegkan termicznych zmegczeniowych (blokowych)

Rys. 7.1.2.13. Widok spekania termicznego zmeczeniowego (blokowego) w poczatkowej fazie rozwoju
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Rys. 7.1.2.14. Poziom decyzyjny krytyczny: spekania termiczne zmeczeniowe (blokowe) o powierzchni SPO ponad
250 m? [ sekcjg 100 m
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Rys. 7.1.2.15. Widok spekania termicznego odbitego (poprzecznego)

7.1.3. Uszkodzenia powierzchniowe - taty, wyboje i ubytki

(1) Uszkodzenia powierzchniowe nawierzchni asfaltowych dzielg sig na:
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a) ubytki ziaren kruszywa i lepiszcza (rys. 7.1.3.1) oraz mieszanki mineralno-
asfaltowej (7.1.3.3) (wypadanie pojedynczych ziaren lub ubytek mieszanki
z warstwy $cieralnej bez naruszania warstw nizej lezgcych),

b) taty i wyboje (ubytek nawierzchni na gtebokos¢ wigkszag niz grubosc¢ warstwy
$cieralnej oraz miejsca wymiany lub uzupetnienia nawierzchni) (rys. 7.1.3.2,
7.1.3.3,7.1.3.4,7.1.3.5,71.3.6 1 7.1.3.7).

(2) Przyczyny przewidywane:

a) oddziatywanie obcigzen od ruchu o charakterze $cinajgcym ($cieranie,
wyrywanie ziaren kruszywa),

b) oddziatywanie obcigzen od ruchu o charakterze zmeczeniowym (np. wyboje
spowodowane odspojeniem mieszanki mineralno-asfaltowej w rejonie
siatkowych spekan zmeczeniowych),

c) oddziatywanie niskiej temperatury w powigzaniu z dziataniem wod opadowych
(np. wyboje).

(3) Przyczyny nieplanowane:

a) ubytki ziaren kruszywa i lepiszcza oraz mieszanki mineralno-asfaltowej
spowodowane nieodpowiednig adhezjg pomiedzy kruszywem i lepiszczem (np.
zapylenie kruszywa, kwasowos$¢ kruszywa) lub btedami wykonawczymi warstwy
scieralnej (np. nieodpowiednim zageszczeniem mieszanki mineralno-asfaltowej),

b) btedy wykonawcze tat (np. nieodpowiednie osuszenie naprawianego ubytku,
zastosowanie nieodpowiedniej mieszanki mineralno-asfaltowej do wykonania
taty, nieodpowiednie zageszczenie mieszanki mineralno-asfaltowej).

Rys. 7.1.3.1. Widok ubytkow ziaren kruszywa i lepiszcza
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Rys. 7.1.3.2. Widok taty: o nieregularnym i regularnym ksztatcie [4]
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Rys. 7.1.3.3. Przyktady ubytkéw mieszanki mineralno-asfaltowej (zdjecie z lewej i Srodkowe) oraz wybojow (zdjecie
z prawej) [4]

Rys. 7.1.3.4. Poziom decyzyjny ostrzegawczy: taty o powierzchni LIW do 60 m? / sekcja 100 m [4]

Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Czes$¢ 2: Diagnostyka WR-D-83-2



Rys. 7.1.3.5. Poziom decyzyjny ostrzegawczy: taty o powierzchni LIW do 60 m? / sekcja 100 m [4]
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Rys. 7.1.3.6. Poziom decyzyjny ostrzegawczy: taty o powierzchni LIW do 60 m? / sekcja 100 m [4]
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Rys. 7.1.3.7. Poziom decyzyjny krytyczny: liczne wyboje o powierzchni LIW ponad 60 m? / sekcja 100 m [4]

7.2. Betonowe nawierzchnie jezdni

(1) W rozdziale zamieszczono liste uszkodzen nawierzchni obejmujgca: nierownosci-
deformacje, uszkodzenia powierzchniowe — spekania, uszkodzenia wypetnien szczelin. Podano
takze przyczyny uszkodzenia, ktére rozrézniono na przewidywane oraz nieplanowane.

7.2.1. Nierownosci - deformacje

Nieréwnosci podtuzne

(1) Nierownosci podtuzne nawierzchni betonowej sg wynikiem pionowych przemieszczen
(wygiecia) powierzchni w obrebie gornej warstwy nawierzchni, identyfikowane sg w przekroju

podtuznym w kierunku réwnolegtym do osi jezdni (zgodnie z kierunkiem jazdy) w zakresie
dtugosci fali rownosci i megatekstury (rys. 7.2.1.2, 7.2.1.1, 7.2.1.3).

(2) Przyczyny przewidywane: brak.

(3) Przyczyny nieplanowane:
a) oddziatywanie temperatury (zbyt duzy gradient na grubosci ptyty, roznica
temperatur pomiedzy gorng i dolng powierzchnig, wiekszy, niz przewidziano
w zatozeniach projektowych) powodujgce trwate pionowe wygiecia ptyt (do gory
lub w dot),
b) znaczne zmiany wilgotno$ciowe powodujgce paczenie sig ptyt.
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Rys. 7.2.1.1. Schemat deformac;ji ptyt w zaleznosci od réznicy temperatur pomigdzy gorna i dolng powierzchnia
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Rys. 7.2.1.2. Widok nierownosci podtuznych na dtugosci ptyty
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Rys. 7.2.1.3. Schemat deformacji podtuznych na dtugosci ptyty

Uskoki ptyt

(4) Wzgledne pionowe przemieszczenie krawedzi sasiadujgcych ptyt w obrebie szczeliny
dylatacyjnej, skurczowej lub pekniecia poprzecznego ptyty (rys. 7.2.1.4 i1 7.2.1.5).

(5) Przyczyny przewidywane: degradacja podtoza lub podbudowy spowodowana np.
niewtasciwym utrzymaniem szczelin dylatacyjnych.

(6) Przyczyny nieplanowane:
a) staba (lub brak) wspotpraca ptyt w szczelinie (mata zdolnos¢ do przenoszenia
obcigzenia z jednej ptyty na druga),
b) niewtasciwe utrzymanie wypetnienia szczelin dylatacyjnych,
c) niska nosnosc¢ podtoza/podbudowy lub korpusu budowli ziemne;j,
d) wystepowanie wody pod ptytami betonowymi,
e) erozja podbudowy w miejscach potgczen ptyt.

WR-D-83-2 Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Cze$c¢ 2: Diagnostyka



Rys. 7.2.1.4. Widok uskokow ptyt
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Rys. 7.2.1.5. Schemat uskokow ptyt

Nierownosci poprzeczne

(7) Ubytki nawierzchni w obrebie gornej warstwy nawierzchni, spowodowane scieraniem
(rys. 7.2.1.6 i 7.2.1.7). Identyfikowane w przekroju poprzecznym w lewym i prawym $ladzie kota
w kierunku prostopadtym do osi jezdni (kierunku jazdy) w zakresie dtugosci fali rownosci
i megatekstury.

(8) Przyczyny przewidywane: $cieranie gornej powierzchni ptyty przez kota pojazdow,
w szczegolnosci przez okolcowane.

(9) Przyczyny nieplanowane: niska odpornos¢ kruszywa na rozdrabnianie.

Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Czes$¢ 2: Diagnostyka WR-D-83-2



Rys. 7.2.1.7. Schemat nierownosci poprzecznych
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7.2.2. Uszkodzenia powierzchniowe - spekania pojedyncze

Ogdlna klasyfikacja peknie¢

(1) Wyrdznia sie nastepujgce typowe przypadki spekan pojedynczych nawierzchni z betonu
cementowego: podtuzne, poprzeczne i ukosne.

Spekania pojedyncze podtuzne i ukosne

(2) Spekania pojedyncze podtuzne lub ukosne spowodowane sg rozdzieleniem sie struktury
ptyty na catej lub czesciowej jej grubosci tworzgc dwie ptaszczyzny, przebiegajgce wzdtuz
dtuzszego boku ptyty, najczesciej rownolegle/ukosnie do osi jezdni (kierunku jazdy), wzdtuz
krawedzi (rys. 7.2.2.1,7.2.2.217.2.2.3).

(3) Przyczyny przewidywane: oddziatywanie obcigzenia lub temperatury o charakterze
zmeczeniowym.

(4) Przyczyny nieplanowane:

a) zbyt duze wymiary ptyty w planie,

b) zbyt mate grubosci ptyty,

c) niewtasciwa no$nos¢ podtoza/podbudowy lub korpusu budowli ziemnej (zbyt
niska nosnos¢ lub zbyt duza sztywnos¢), brak wtasciwego podparcia ptyty,

d) niewtasciwe utrzymanie wypetnien szczelin dylatacyjnych,

e) mata wytrzymatos$¢ betonu ptyty na rozcigganie,

f) btedy technologiczne przy uktadaniu mieszanki betonowej (przewibrowanie przy
ukfadaniu w sladach wibratorow).

Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Czes$¢ 2: Diagnostyka WR-D-83-2



Rys. 7.2.2.2. Widok krotkich spekan podtuznych
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Rys. 7.2.2.3. Schemat spekan podtuznych i ukosnych

Spekania pojedyncze poprzeczne

(5) Spekania pojedyncze poprzeczne spowodowane sg rozdzieleniem sie struktury ptyty na catej
lub czesciowej jej grubosci tworzac dwie ptaszczyzny (rys. 7.2.2.4 i 7.2.2.5), przebiegajace
w kierunku prostopadtym do dtuzszego boku ptyty, najczesciej prostopadte do osi jezdni
(kierunku jazdy).

(6) Przyczyny przewidywane: oddziatywanie obcigzenia lub temperatury o charakterze
zmeczeniowym.

(7) Przyczyny nieplanowane:

a) oddziatywanie temperatury (duzy gradient na grubosci ptyty, réznica temperatur
pomiedzy gorng i dolng powierzchnig, wiekszy niz przewidziano w zatozeniach
projektowych) powodujgce przekroczenie naprezen dopuszczalnych na
rozcigganie w ptycie,

WR-D-83-2 Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Cze$c¢ 2: Diagnostyka



b) skurcz podczas procesu wigzania betonu (niewtasciwe potozenie nacigcia
szczelin),

c) zbyt dtugie ptyty (niewtasciwe wymiary i proporcje dtugosci-szerokosci-
grubosci),

d) zbyt mate grubosci ptyty,

e) niewtasciwa nosnos¢ podtoza/podbudowy lub korpusu budowli ziemnej (zbyt
niska nosnos¢ lub zbyt duza sztywnosc¢),

f) btednie wykonane szczeliny (skurczowe, dylatacyjne),

g) mata wytrzymatosc¢ ptyty na rozcigganie,

h) ograniczony poslizg ptyty na sztywnej podbudowie,

i) przekopiowanie/odbicie uszkodzenia (peknigcia) z dolnych warstw nawierzchni.

-

Rys. 7.2.2.4. Widok spekania poprzecznego
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Rys. 7.2.2.5. Schemat spekan poprzecznych

Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Czes$¢ 2: Diagnostyka WR-D-83-2



Inne typy spekan - spekania narozy

(8) Spekania narozy spowodowane sg rozdzieleniem sig struktury ptyty na catej lub czesciowej
jej grubosci tworzac dwie ptaszczyzny, przebiegajgce skosnie w obszarze narozy ptyty (rys.
7.2.2.6,7.2.2.717.2.2.8).

(9) W zakresie kwalifikacji parametru stanu oraz oceny stanu nawierzchni spekania narozy moga
by¢ zaliczone do spekan pojedynczych (ukosnych).

(10) Przyczyny przewidywane: oddziatywanie obcigzenia lub temperatury o charakterze
zmeczeniowym.

(11) Przyczyny nieplanowane:
a) niewtasciwe parametry geometryczne ptyty,
b) niewtasciwa nosnosc¢ podtoza/podbudowy lub korpusu budowli ziemnej (zbyt
niska nosnos¢ lub zbyt duza sztywnosc), brak wtasciwego podparcia ptyty,
c) mata wytrzymatosc¢ betonu ptyty na rozcigganie.
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Rys. 7.2.2.7. Widok spekania naroza z czesciowym wykruszeniem

WR-D-83-2 Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drég samorzgdowych. Czes$¢ 2: Diagnostyka
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Rys. 7.2.2.8. Schemat spgkan naroza

Inne typy spekan - spekania blokowe

(12) Spekania blokowe spowodowane sg rozdzieleniem sie struktury ptyty na catej jej grubosci,
tworzgce dwie lub wiecej ptaszczyzn (rys. 7.2.2.9, 7.2.2.101 7.2.2.11), przebiegajgce prostopadle
i rownolegle albo ukos$nie do osi jezdni (kierunku jazdy), wzajemnie przecinajace sig, dzielgce
ptyty na kilka odrebnych fragmentéow (potamane ptyty).

(13) W zakresie kwalifikacji parametru stanu oraz oceny stanu nawierzchni spekania blokowe
moga by¢ zaliczone do spekan pojedynczych (podtuznych, poprzecznych).

(14) Przyczyny przewidywane: oddziatywanie obcigzenia lub temperatury o charakterze
zmeczeniowym.

(15) Przyczyny nieplanowane:
a) niedowibrowanie mieszanki nad dyblami,
b) niewtasciwe parametry geometryczne ptyty,
c) niewtasciwa nosnos$¢ podtoza/podbudowy lub korpusu budowli ziemnej (zbyt
niska nosnos¢ lub zbyt duza sztywnosg),
d) mata wytrzymatosc¢ ptyty na rozcigganie.

Rys. 7.2.2.9. Widok peknig¢ blokowych

Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Czes$¢ 2: Diagnostyka WR-D-83-2



Rys. 7.2.2.10. Widok spekan blokowych w obszarze naroza
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Rys. 7.2.2.11. Schemat spekan blokowych

7.2.3. Uszkodzenia powierzchniowe - spekania powierzchniowe

Ogédlna klasyfikacja peknigé

(1) Wyroznia sie nastepujace typowe przypadki spekan powierzchniowych nawierzchni z betonu
cementowego: mrozowe, alkaliczne, zmeczeniowe.

Spekania powierzchniowe mrozowe

(2) Spekania mrozowe tworzg ksztatt nieregularnej siatki (rys. 7.2.3.1a i 7.2.3.2) lub ksztatt
zgrupowanych spekan przy krawedzi ptyty, tworzac zaokraglajacy sie uktad w narozach (rys.
7.2.31bi7.2.3.3).

(3) Przyczyny przewidywane: brak

WR-D-83-2 Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Cze$c¢ 2: Diagnostyka



(4) Przyczyny nieplanowane:
a) niska odpornosc¢ betonu na cykle zamrazania-odmrazania,
b) niewtasciwie dobrany sktad i parametry mieszanki (kruszywo, cement),
c) niewtasciwa jakos¢ i parametry grubego kruszywa,
d) niska odpornos$¢ betonu na oddziatywanie $srodkéw zimowego utrzymania.

e O e

Rys. 7.2.3.1. Widok spekan mrozowych: a) w postaci nieregularnej siatki; b) przy krawedzi ptyty
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Rys. 7.2.3.2. Schemat spekan mrozowych
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Rys. 7.2.3.3. Schemat spekan mrozowych przy krawedziach ptyt

Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drég samorzadowych. Czgs$¢ 2: Diagnostyka WR-D-83-2



Spekania powierzchniowe alkaliczne

(5) Spekania alkaliczne powstajg w wyniku reakcji miedzy alkaliami i aktywng krzemionka
zawartg w kruszywie. Powstajacy zel ma tendencje do zwiekszania objetosci, a w efekcie — do
destrukcji betonu. Istnieje rowniez inny rodzaj szkodliwej reakcji, zwigzany z reakcjg miedzy
alkaliami i kruszywami z wapieni dolomitycznych (rys. 7.2.3.4 i 7.2.3.5).

(6) Przyczyny przewidywane: brak.

(7) Przyczyny nieplanowane:
a) zbyt duza zawartos¢ alkaliéw w cemencie,
b) zbyt duza reaktywnos¢ alkaliczna kruszywa,
c) niekorzystne dziatanie srodkéw zimowego utrzymania,
d) reakcja z kruszywami wapiennymi dolomitycznymi.

Rys. 7.2.3.5. Widok spekan alkalicznych

WR-D-83-2 Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Cze$c¢ 2: Diagnostyka



Spekania powierzchniowe zmeczeniowe

(8) Spekania zmeczeniowe spowodowane sg rozdzieleniem sie struktury ptyty na catej lub
czesciowej jej grubosci, tworzgc ksztatt nieregularnej siatki zlokalizowanej gtownie w sladach két
pojazddéw i w obszarach poddanych cyklicznym naprezeniom zmeczeniowych.

(9) Przyczyny przewidywane: oddziatywanie obcigzenia lub temperatury o charakterze
zmeczeniowym.

(10) Przyczyny nieplanowane:
a) zbyt duze wymiary ptyty w planie,
b) zbyt mate grubosci ptyty,
c) niewtasciwa nosnos¢ podtoza/podbudowy lub korpusu budowli ziemnej, brak
wiasciwego podparcia ptyty,
d) niewtasciwe utrzymanie wypetnien szczelin dylatacyjnych,
e) mata wytrzymatos¢ betonu ptyty na rozcigganie.

Inne typy spekan - spekania spowodowane niewtasciwa pielegnacja

(11) Wskutek niewtasciwej pielegnacji betonu w pierwszym okresie po wykonaniu nawierzchni
wystepuje skurcz plastyczny, pojawiajgcy sie w twardniejagcym betonie powodujgcy spekania
spowodowane niewtasciwg pielegnacja (rys. 7.2.3.6).

(12) Przyczyny przewidywane: brak.

(13) Przyczyny nieplanowane: niewtasciwa pielegnacja, nieodpowiednia konsystencja betonu.

Rys. 7.2.3.6. Widok spekan spowodowany niewtasciwa pielegnacja

7.2.4. Uszkodzenia powierzchniowe - ubytki

Ogdlna klasyfikacja ubytkow

(1) Wyrdznia sie nastepujace typowe przypadki ubytkéw nawierzchni z betonu cementowego:
wyboje, lejki, ztuszczenia, wykruszenia krawedzi.

Wyboje

(2) Wyboje to duze ubytki nawierzchni powstajgce miejscowo (rys. 7.2.4.1) wskutek wad betonu,
polegajace na niskiej odpornosci na dziatanie niskich temperatur (cykli zamrazania i odmrazania).

Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Czes$¢ 2: Diagnostyka WR-D-83-2



(3) Przyczyny przewidywane: brak.

(4) Przyczyny nieplanowane:
a) zanieczyszczone kruszywo (zaglinione),
b) niedogeszczona mieszanka betonowa.

Rys. 7.2.4.1. Widok wyboju

Lejki

(5) Lejki wystepujg w gornej powierzchni i stanowig mate ubytki zaprawy wraz z odspojeniem
ziaren. Spowodowane sg obecnoscig pojedynczych ziaren, zbyt porowatych lub zwietrzatych
skat weglanowych (rys. 7.2.4.2 i1 7.2.4.3). Z powodu matej gestosci objetosciowej ziarna te pod
wptywem zageszczania majg tendencje do wyptywania na powierzchnie. W zwigzanym betonie
nasgczajg sie woda i wskutek pojawiajacego sie cisnienia wywotujg destrukcje zaprawy, co
w efekcie powoduje odspojenie zaprawy na powierzchni i destrukcje powierzchni. Czasami
przyczyng powstawania lejkow/kraterow z biatym nalotem jest wystepowanie aluminium
(pochodzacego ze skrzyn samochoddéw), ktére wchodzi w reakcje z woda.

(6) Przyczyny przewidywane: brak.

(7) Przyczyny nieplanowane:
a) porowate/zanieczyszczone kruszywo,
b) kruszywa pochodzenia weglanowego,
c) opitki aluminium.

Rys. 7.2.4.2. Widok ubytkow ziaren/lejkow
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Rys. 7.2.4.3. Widok ubytkow ziaren/lejkow

Zluszczenia

(8) Ztuszczenia stanowig ubytki cienkiej warstwy powierzchniowej z zaprawy lub zaczynu.
Uszkodzenia tego typu powstajg wskutek niewtasciwego zawibrowania betonu lub
nieodpowiedniego sktadu (rys. 7.2.4.4).

(9) Przyczyny przewidywane: brak.

(10) Przyczyny nieplanowane:
a) niewtasciwy skfad betonu,
b) btedy technologiczne (np. nadmierne polewanie woda),
c) sedymentacja i rozwarstwienie mieszanki betonowej po utozeniu.

Rys. 7.2.4.4. Widok ztuszczen

Wykruszenia krawedzi

(11) Wykruszenia krawedzi mogg swoim zakresem zawieraé: spekania pojedyncze
i powierzchniowe oraz ubytki w odlegtosci do 10 cm od krawedzi szczeliny, zazwyczaj
niesiegajgce na cafg gtebokosc¢ ptyty, lecz przecinajgce powierzchnie boczng ptyty. Moga
posiadac¢ wiekszy zakres i intensywnos¢ wskutek wadliwego wbudowania dybli lub kotew (rys.
7.2.45,7.2.4617.2.4.7).

(12) Przyczyny przewidywane: oddziatywanie obcigzenia lub temperatury o charakterze
zmeczeniowym.

(13) Przyczyny nieplanowane:

a) btednie wykonane/wykonczone szczeliny,

b) niewtasciwy doboér srodkow opdzniajgcych wigzanie lub srodkow do pielegnaciji,

c) zanieczyszczenia powierzchni, ,wolne kruszywo",

d) niewtasciwie dobrany sktad i parametry mieszanki (kruszywo, cement),

e) btedy w wykonaniu nawierzchni: niedogeszczenie, niewtasciwa pielegnacja,
niezachowany rezim technologiczny na etapie dojrzewania,

f) btedy w utozeniu dybli,

g) wysoka temperatura, przekraczajgca zatozenia projektowe,

h) erozja i degradacja podbudowy.

Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Czes$¢ 2: Diagnostyka WR-D-83-2



Rys. 7.2.4.5. Widok wykruszenia krawedzi szczeliny ptyty

Rys. 7.2.4.6. Widok wykruszenia krawedzi szczeliny ptyty
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Rys. 7.2.4.7. Schemat wykruszenia krawedzi przy szczelinach
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7.2.5. Uszkodzenia wypetnien szczelin (masy zalewowej, wkiadek, profili)

(1) Uszkodzenia wypetnien szczelin zwigzane sg z wyptywami, wykruszeniami,
nieszczelnosciami wypetnien stosowanych w szczelinach dylatacyjnych i skurczowych (rys.
7.2.5.117.2.5.2).

(2) Przyczyny przewidywane: warunki klimatyczne (wielokrotne cykle zamarzania i odwilzy oraz
znaczne wahania dobowe temperatury, powodujgce nadmierne rozszerzanie i kurczenie sie
szczelin).

(3) Przyczyny nieplanowane:
a) niewtasciwie wykonywane wypetnienia/uszczelnienia szczelin,
b) niewtasciwie dobrany rodzaj materiatu wypetniajgcego — wykazujacy starzenie,
twardnienie, zmiang cech sprezystych, uplastycznienie, niskg przyczepnosg,
c) niewtasciwie zaprojektowane/wykonane/wykonczone szczeliny,
d) niewtasciwie utrzymana nawierzchnia — zanieczyszczenia powierzchni, ,wolne

kruszywo”,
e) niewtasciwy dobdér wypetnien szczelin, niedostosowany do warunkéow
eksploatacyjnych.

Rys. 7.2.5.1. Widok uszkodzenia wypetnierr w szczelinie

Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drog samorzgdowych. Czes$¢ 2: Diagnostyka WR-D-83-2
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Rys. 7.2.5.2. Schemat uszkodzenia wypetnien w szczelinach

7.3. Pobocza o nawierzchni twardej

(1) Klasyfikacje uszkodzen poboczy o nawierzchni twardej (opasek zewnetrznych lub pasow
awaryjnych) dla nawierzchni asfaltowych i betonowych przeprowadza sie wedtug zasad
okreslonych dla tych nawierzchni.

7.4. Pobocza gruntowe

(1) Pobocza zmieniajg swoje cechy w trakcie eksploatacji, w szczegdlnosci moze dochodzi¢ do
ich deformacji. Wyrdznia sie cztery rodzaje deformacji poboczy Ilub czesci poboczy
0 nawierzchni gruntowej (rys. 7.4.1):
a) deformacje (zanizone/zawyzone) powstate wskutek ruchu pojazdow,
b) deformacje (zanizone/zawyzone) powstate pod wptywem czynnikow
przyrodniczych,
c) deformacje zanizone powstate w wyniku btedéw wykonawczych,
d) deformacje zawyzone powstate przez naturalny rozrost warstw gruntowych
i roslinnosci.
(2) Przyczyny przewidywane:
a) oddziatywanie obcigzen od ruchu, gtéwnie samochodow ciezarowych,
b) erozja gruntu i oddziatywanie wod opadowych odprowadzanych z nawierzchni
jezdni lub czesci poboczy o nawierzchni twarde;j.

(3) Przyczyny nieplanowane:
a) btedy wykonawcze (brak odpowiedniego wykonania i zageszczenia, stabilizacji
pobocza i dolnych warstw podtoza),
b) btedy wykonawcze zwigzane ze ziym uksztattowaniem niwelety pobocza
w stosunku do poziomu nawierzchni jezdni,
c) brak wykonanych zabiegéw utrzymaniowych, gtéwnie $cinania i eliminacji
roslinnosci oraz nagromadzonych niepozadanych zanieczyszczen.

WR-D-83-2 Wytyczne utrzymania nawierzchni jezdni i poboczy drég samorzgdowych. Czes$¢ 2: Diagnostyka



a) deformacje (zanizone/zawyzone), powstate wskutek ruchu pojazdéw

Rys. 7.4.1. Podstawowe rodzaje uszkodzen poboczy lub czesci poboczy o nawierzchni gruntowej
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