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ZASTOSOWANIE GEOTEKSTYLIOW NIETKANYCH, IGEOWANYCH
W BUDOWIE NAWIERZCHNI AUTOSTRAD I POSADZEK HAL.

1. Wprowadzenie

Wedlug dotychczas panujacych kanondéw projektowania konstrukcji nawierzchni,
zarowno betonowych jezdni autostradowych, jak tez i wielkowymiarowych posadzek hal:
przemystowych, obiektéw handlowych 1 magazynow wysokiego skladowania, jednym
z warunkow stawianych przed ich wykonawcami byto zapewnienie dobrego zwiazania dolnych
powierzchni tych nawierzchni z gornymi powierzchniami potozonych ponizej warstw nos$nych;
przy czym dotyczylo to zaré6wno wykonania ich z zZelbetu, asfaltobetonu czy tez
stabilizowanych hydraulicznie (cementem, wapnem wzgl. specjalnymi cieczami do stabilizacji
podtozy) materiatéw mineralnych.

Proces wylewania mas betonowych na juz zestalone warstwy nosne podlozy
konstrukcyjnych tych obiektow teoretycznie zapewnial wystapienie rzekomo dobrej
przyczepno$ci i sadzilo sig, ze tak uzyskany ,,monolit” nie bedzie w procesie eksploatacji
podatny na zadne uszkodzenia czy tez stany awaryjne.

Zycie wykazato jednak btednosé tej oceny.

Okazato si¢ bowiem, iz na ptaszczyznach stykéw obydwu warstw w krotkim czasie
pojawia si¢ woda; czy to jako pozostalos¢ wodd zrobowych, czy pochodzaca z opadéw
atmosferycznych, czy tez po prostu, z niedocenianego przez konstruktorow nawierzchni zrddta
— z kondensacji na zimnych powierzchniach pary wodnej, znajdujacej si¢ stale w powietrzu
atmosferycznym.



Rys.1: Obraz miejsca wystgpowania problemu — hydroerozji materiatdéw konstrukcyjnych na styku ptyt
poddanych duzym i czgstym obcigzeniom.
(1 — warstwa nawierzchniowa — np.: beton ze zbrojeniem rozproszonym, wzgl. zbrojona stalq zbrojeniowq
phvta betonowa nawierzchni autostrady, 2 — warstwa nosna np.: zelbetowa lub asfaltobetonowa,
3 — elastyczne uszczelnienie przestrzeni dylatacyjnej).

Rys. la: Obraz przekroju plyt betonowych po hydroerozji obszaru ich styku.

Nie ma mozliwosci np. w zakresie nawierzchni autostradowych, catkowicie unikna¢

na state przenikania wody szczelinami wzdtuznymi, poprzecznymi oraz z bokoéw, do przestrzeni
styku pomigdzy nawierzchnia betonowa a potozona ponizej warstwa no$na.
Problemy zaczynaja pojawia¢ si¢ wtedy, gdy przyczepno$¢ na narozach ptyt betonowych
zaczyna si¢ zmniejsza¢ i pomigdzy betonowa ptyta jezdni i spdjna z nia warstwa nosna,
powstaje mala szczelinka, do ktérej moze wnika¢ woda. Poniewaz hydraulicznie lub
bitumicznie zwiazane warstwy nosne praktycznie nie przepuszczaja wody ku dotowi, woda
zaczyna si¢ zbiera¢ 1 pozostaje na dluzszy okres czasu w miejscach, gdzie przyczepnosé
pomigdzy nawierzchnia betonowa a warstwa nos$na jeszcze istnieje.

Okazato sig, ze na skutek odksztalcen ptyt betonowych nawierzchni autostradowych
wywolanych przetaczaniem si¢ kot samochodow, zwlaszcza -cigzarowych (szczegolnie
na krancach phit), woda uzyskuje pewne cisnienie i przemieszcza si¢. Dochodzi do zjawiska
hydrodynamicznego pompowania, a wtasciwie: hydromielenia (wskutek — najpierw — nacisku,
pochodzqcego od kot przejezdzajqcych pojazdow, nastepnie ssania, po przeniesieniu
obciqzenia, po sladach kol, w inne miejsce). Wytwarzaja si¢ przy tym wysokie predkosci
przeplywu, wywolujace znaczne sity erozyjne. Dochodzi skutkiem tego do wyplukiwania
w obregbie pasow jezdnych drobnoziarnistych materiatow z gérnej powierzchni warstwy nosnej
np. autostrady oraz z dolnej powierzchni zelbetowej warstwy powierzchniowej, az do
wyplynigcia wody z wyptukanymi z obydwu warstw drobnymi czasteczkami, gldwnie poprzez




szczeliny wzdluzne migdzy prawym pasem ruchu a nizej polozonym pasem postojowym
wzglednie pierwszym pasem mijania ( przy spadku poprzecznym do Srodka ), poniewaz
utrzymujaca si¢ wtym miejscu dtuzej przyczepno$¢ uniemozliwia odptyw wody (rys. 2).
Pozna¢ to mozna w zalezno$ci od rodzaju zwiazania i1 skladu warstwy nosnej po jasnych
1 ciemnych smugach zanieczyszczen obok szczeliny wzdtuznej oraz po wytryskajacych z niej
fontannach wody podczas przejazdu cigzaréwek.

Erozja warstwy no$nej prowadzi sita rzeczy do pogorszenia warunkéw posadowienia
1 podwyzszonego obciazenia nawierzchni betonowej. Moga tworzy¢ si¢ rysy, pdzniej roznice
poziomdw powierzchni poszczegolnych ptyt oraz ich przechylenia. Uszkodzenia te decyduja
o warto$ci uzytkowej oraz czasokresie uzytecznosci nawierzchni betonowe;.

Rys. 2: Erupcja wody ze szczeliny wzdtuznej migdzy pasem ruchu a pasem postojowym — z czastkami drobnymi
i z piaskiem z hydromielenia.

2. Mozliwosci rozwiqzan

Dla uniknigcia takich szkoéd, trzeba daé przesiakajacej wodzie, mozliwos¢ odprezenia
i odprowadzenia. W praktyce proponowane sa nastgpujace rozwigzania:

e ulozenie na catej powierzchni pomiedzy nawierzchnia betonowa a warstwa no$na
geotekstyliow;

e poprawa technologii budowy, majaca na celu polepszenie przyczepnosci pomigdzy
nawierzchnia betonowa a warstwa nosna;

e zastosowanie grubej nawierzchni betonowej na warstwie no$nej wykonanej z samego
thucznia (warstwa nosna bez srodkow wiqzqcych);

e cewentualnie umieszczenie geotekstyliow na warstwie nos$nej z thucznia — przed
wylewem betonu plyty nawierzchniowej (szczegolnie istotne w przypadku wylewania
posadzek hal).

2.1 Nawierzchnia betonowa na geotekstyliach syntetycznych.

Rozwigzaniem rokujacym powodzenie w odprowadzaniu (bez spowodowania
uszkodzen) wody, ktora przenikngla pod nawierzchni¢ betonowa, okazato si¢ utozenie
geotekstyliow na catej powierzchni zwiazanej warstwy nosnej. Rozpoczete w 1980 roku
w Niemieckim Federalnym Instytucie Drogowym préby odwadniania nawierzchni betonowych
skoncentrowane byly poczatkowo na wykonaniu drenazu wzdluznego w obrebie krytycznej
szczeliny, pomigdzy prawym pasem jezdni a pasem postojowym. Taki uktad okazat si¢ stuszny,
jezeli, tak jak np. stwierdzono to na autostradzie A67 koto Darmstadt (Niemcy), woda zgodnie
ze spadkiem poprzecznym mogla odpltyna¢ po asfaltowej warstwie nosnej oddzielonej
od nawierzchni betonowej warstwa papieru podktadowego w kierunku pasa postojowego i tam
doznawata spigtrzenia tylko z powodu pasma brzegowego o grubosci 30 cm.




Na wypadek gdy powstanie erozji o charakterze powierzchniowym mozliwe jest pod
catym pasmem jezdni (co w technologiach budowy na przyczepnos¢ powinno sie zawsze
zaktadacé) wykonanie drenazu wzdluznego moze wprawdzie erozj¢ zredukowac, nie moze jej
jednak zapobiec.

Impulsem do wykonania obok drenazu wzdluznego réwniez odwodnienia
powierzchniowego pomig¢dzy nawierzchnia betonowa a warstwa nosna byl remont
przeprowadzony na autostradzie BAB A5 koto miejscowosci Morsfeld, gdzie wymianie ulec
musialo 10 zniszczonych ptyt betonowych. W obszarze remontowanym, na pasmie
postojowym, znajdowaty si¢ wigksze ilo$ci drobnoziarnistych elementéw hydraulicznego
srodka wiazacego warstwe nosna, ktore wypompowane zostaly gléwnie poprzez szczeling
wzdluzna. Przez zastosowanie betonu z dodatkiem plastyfikatora, bez dodatkowych dziatan
stworzone zostaloby wprawdzie szczelne polaczenie miedzy nawierzchnia a podktadem, ale
wtedy problem spigtrzajacej si¢ wody na prawym brzegu plyty tylko przesunatby si¢ o jedno
pasmo jezdni bardziej do srodka, a woda nie przedostawataby si¢ do zaprojektowanego drenazu
wzdluznego. Dlatego przed zabudowa betonu ulozono pelnopowierzchniowo na erodowana
warstwg nosna geotekstylia — az do samego drenazu wzdluznego, wykonanego z rury
perforowanej, posadowionej w tozu thuczniowym.

Pomiary wykonane przeplywomierzami uchylnymi na odptywach bocznych wykazaty,
ze system odwadniania funkcjonowal, przy czym wyplukiwania drobnych czastek
nie wystgpowaly. Zakladanie dalszych probnych odcinkow odwadniania doprowadzito
do koncepcji, by geotekstylia pelnopowierzchniowo uktada¢ pod wszystkimi pasami jezdni,
a wiec takze pod pasem postojowym (ale juz wowczas bez drenazu wzdtuznego). W ten sposéb
zrodzita si¢ technologia budowy, ktéra w latach 80-tych zastosowana zostala na catym szeregu
dhuzszych odcinkéw prébnych. Z reguty w charakterze geotekstyliow uzyto odpornych
na dziatanie alkaliow (o stezeniach charakterystycznych dla nawierzchni betonowych) wyrobow
polipropylenowych, o gramaturze rzedu 300 + 500 g/m”.

2.2 Ulepszenia technologii budowy majace na celu polepszenie przyczepnosci miedzy
nawierzchnia betonowg a warstwa nosng.

Racjonalizacja rozwigzan budowlanych dla budowy warstw nos$nych zwiazanych
hydraulicznie lub bitumicznie ukierunkowana byta przede wszystkim na podwyzszenie
odpornosci warstwy nos$nej na erozj¢ i zabezpieczenia na dtugi okres czasu. jej przyczepnos¢ do
nawierzchni betonowej. W przypadku warstw no$nych zwiazanych hydraulicznymi $rodkami
wiazacymi zalecano najpierw (dla unikniecia w wyniku dziatania naprezen utwierdzajqcych
powstawania w nawierzchni betonowej rys) wykonanie wrgbdw pod szczelinami betonowymi, a
nastepnie zazadano wytrzymatosci 15 N/mm’. Betonoasfaltowe warstwy nosne pod
nawierzchniami betonowymi dla podwyzszenia sily przyczepnosci, wytrzymato$ci na erozjg
oraz uzyskania zdolnos$ci dopasowywania si¢ byly wtedy projektowane jako bardziej plastyczne
m.in. z bardziej migkkimi §rodkami wiazacymi oraz z wyzsza ich zawartoscia.

Poza tym dla przedluzenia okresu uzytkowania podwyzszono grubos$¢ nawierzchni
betonowych tak, by np. przy niemieckiej klasie budowy ,,SV” grubos¢ laczna nawierzchni
betonowej oraz warstwy nosnej, zwiazanej srodkami hydraulicznymi wynosita az 46 cm!




Przy takiej technologii budowy szczegdlna uwage nalezy zwracac¢ na szczelnos¢ szczelin
oraz ich konserwacje, co prowadzi do zwigkszonego stosowania profili uszczelniajacych. W
latach 80-tych eksperymentalnie przy zabudowie nawierzchni betonowych, do odwadniania
utozono dreny pasmowe z geotekstyliow, stuzace normalnie w robotach ziemnych jako dreny
pionowe do obnizenia poziomu wdd gruntowych. Chciano w ten sposéb wode wnikajaca w
szczeling bezposrednio uchwyci¢ 1 odprowadzi€. Juz przy pierwszych probach stwierdzono, ze
dreny zabudowane pod szczelinami poprzecznymi posiadaty jedynie krotkotrwata skutecznosc.

W czasie badan prowadzonych na liczacej 11 lat autostradzie pobrano rdzenie wiertnicze
z zakresbw szczelin poprzecznych, pod ktorymi przed zabudowa betonu ulozono
geosyntetyczne pasma drenazowe. Okazalo sig, ze taki geosyntetyczny filtr od gory nasycony
byt stwardniatym zaczynem cementowym, ktory wypetniat rowniez kanaliki wodne rdzenia
wiertniczego.

Wszystkie dreny plaskie od dotu wypetnione byly drobnymi czastkami, ktore byly
transportowane szczelinami pionowymi i poziomymi hydraulicznie zwiazanej warstwy nosnej.
Pasma drenazowe nie byly wigc w stanie speinia¢ swojej funkcji odwadniajacej. Aby pasma
drenazowe mogty prawidtowo spelia¢ swoja funkcje musi by¢ spelniony warunek, ze filtr
wobec drobnych czastek zaprawy cementowej bedzie funkcjonalnie stabilny, tj. stale
zatrzymujacy drobne czastki oraz przejmujacy w kazdym przypadku wydzielany podczas
wigzania betonu nadmiar wody. Na podstawie tych negatywnych doswiadczen od kilku lat
zaprzestano dalszej zabudowy pod szczelinami elementéw drenazowych.

2.3 Nawierzchnia betonowa na warstwie nosnej z thucznia.

Przy technologii budowy nawierzchni betonowej na warstwie nosnej wykonanej
z thacznia (warstwa nosna bez srodkow wiqzqcych), woda, ktora wnikneta pod ptyte betonowa
moze przez warstweg nosna i warstwe mrozoodporna sptyna¢ w dol, a nastgpnie w poprzek, po
powierzchni ziemi, do bocznej instalacji drenazu.

Warunkiem pozwalajacym na to, by tak si¢ moglo sta¢ jest to, by warstwa thuczniowa
charakteryzowala si¢ wystarczajaca i stabilng przepuszczalnoécia wody (wartosé k>1x 10
m/s). Z uwagi na to, iz wobec warstwy nosnej z tlucznia wymagany jest wtorny modut
odksztatcen E; > 150 MN/m?, nastepuje optymalizacja jej sktadu pod wzgledem uziarnienia
z punktu widzenia mozliwych do uzyskania wartosci CBR 1 przepuszczalno$ci wody.

Na podstawie zebranych ogolnie dobrych doswiadczen na odcinkach probnych,
w nowym wydaniu niemieckiej instrukcji standaryzacji nawierzchni komunikacyjnych (RSTO)
ta technologia budowy przyjeta zostanie dla klas budowy ,,SV” oraz ,,I” 1 ,,III"” (rys. 3). Grubos¢
thuczniowej warstwy nos$nej wynosi przy tym dla wszystkich klas drég 30 cm. Grubosé
nawierzchni betonowej jest w porownaniu do technologii budowy z przyczepnoscia
kazdorazowo podwyzszona o 4 cm. Zgodnie z tym grubo$¢ pokrywy betonowej w klasie
budowy ,,III” posiada grubos¢ 26 cm, zas przy klasie budowy ,,SV” — 30 cm. Dlatego ten rodzaj
budowy moze by¢ charakteryzowany jako sposob budowy niewrazliwej na przemieszczenia
grubej pokrywy betonowej na niezwigzanej warstwie nosnej.




Klasa budowy wedlug

niemieckiej klasyfikacji »SV ol »1 il

Liczba osi ekwiwalentnych
[10 Mg/ 0§] B >32 >10+32 3+10 >0,8+3
(w milionach osi umownych)

c B @

Niezbgdna grubo$¢ konstrukeji ze
A wzgledu na mrozoochronno$é 60[70(80[90]50|60|70]|80]50|60|70|80]50]60]70]|80
[cm]

Geowléknina na warstwie nosnej z hydraulicznymi $Srodkami wiazacymi na warstwie
mrozoochronnej.

nawierzchnia betonowa

N
N a
. LN
W2 25 e 23
geotekstyl iglowany PN o P 2 [
120 |z W v v |

2.1 | utwardzenie hydraulicznymi $rodkami

P . 120
wig4zacymi v

45 45

warstwa mrozoochronna z szeroko lub L, e

$rednio stopniowanego materiatu N7 AN NZaN AN

(zgodnie z normq DIN 18 196) 18 | 28| 38|48 102030 40 112131 ]ar]12]22]32] 4
Grubos$¢ warstwy mrozoochronnej

'45

nawierzchnia betonowa

25 24 23

geotekstyl iglowany

wzmocnienie przez zaggszczenie

20 20

2.2

20
warstwa mrozoochronna z wasko
stopniowanego materialu
(zgodnie z normq DIN 18 196)

z4s

i sas| 45

" el 344 45
T v o v
AN

WA
13 |23 33 )43 |5 [15[25]|35]6 16|26 36|z [177] 27 ] 37

Grubos$¢ warstwy mrozoochronnej

Warstwa nos$na asfaltowa na warstwie mrozoochronnej

nawierzchnia betonowa

3 | warstwa asfaltowa lub betonoasfaltowa 120

warstwa mrozoochronna

Ay
- 344454 ] - [26 ] 36 J46] - |28 [ 38 47 | - |28 384

Grubo$¢ warstwy mrozoochronnej

Warstwa nosna z thucznia

nawierzchnia betonowa
warstwa nosna z tlucznia

4 | warstwa mrozoochronna z szeroko lub

$rednio stopniowanego materiatu (zgodnie
z normq DIN 18 196)

Grubo$¢ warstwy mrozoochronnej

Rys. 3: Wyciag z projektu nowej ,,Niemieckiej Instrukcji Standaryzacji Nawierzchni Komunikacyjnych” (RSTO).
Opracowanie ze stycznia 1999 r., Tablica 2, Rodzaje budowli z nawierzchniami betonowymi,
klasy budowli SV, I, II, III.




3. Skutecznosé¢ uzytych geotekstyliow.

Zalety technologii budowy z zastosowaniem geotekstyliow (rys. 4) jako warstwy migdzy
nawierzchnia betonowa a zwiazana warstwa nosna, ktorych jest o wiele wigcej niz pierwotnie
zaktadano, mozna opisa¢ w nastepujacy sposob:

Przy pomocy geotekstyliow od samego poczatku uzyskano powierzchniowo peine
rozdzielenie eliminujace przyczepnos¢ pomiedzy plyta betonowa a podktadem.

Rys. 4: Geowtoknina utozona na catej powierzchni. Po prawej stronie odwodnienie 19 metréw szerokos$ci pasa
autostrady przy pomocy tzw. ,,drenu francuskiego”.
(modernizacja wg technologii P.R. INORA® odcinka Al. Gérnoslgskiej [Katowice] w ciqgu autostrady A-4
Katowice — Krakow, lipiec 1999 r.).

Pomiedzy warstwa no$na zwiazana przy pomocy S$rodkéw hydraulicznych,
a nawierzchnia betonowa nie ma skutkiem tego zadnych poziomych naprezen utwierdzajacych,
dlatego potrzebnych w innym przypadku wrgbow w warstwie no$nej mozna nie wykonywac.
Poza tym, w oddzielonej warstwie betonowej, redukcji ulegaja wynikajace z gradientow
temperatury 1 wilgotnosci napr¢zenia wiasne.

Obserwacje zachowania si¢ szczelin poprzecznych na odcinkach probnych pod
wzgledem powstawania peknie¢ wykazaty, ze nastgpuje bardzo roéwnomierne catkowite
dzielenie si¢ szczelin.

Na zasadzie dobrej i trwatej elastycznos$ci geotekstyliow warstwa betonowa jest dobrze
podparta. Konstrukcja ta, w przeciwienstwie do warstw betonowych na sztywnym podktadzie,
zachowuje si¢ zgodnie z prawami rzadzacymi ptytami uloZzonymi na elastycznym podtozu.
Krotkotrwale wystepujace uderzenia, pochodzace od obciazen dynamicznych ruchu
komunikacyjnego, w przypadku zastosowania geotekstyliow — sa rownomiernie wytlumione
1, jako powierzchniowo rozproszone, przekazywane do podkiadu. Podktady sztywne bez
przyczepnosci i do tego jeszcze o powierzchni podlegajacej erozji sa natomiast bardzo
niekorzystne dla stanu nawierzchni betonowe;.




Pierwotnemu zadaniu tj. zapobieganiu erozji w warstwie nos$nej, geotekstylia catkowicie
sprostaty. Wypelniaja bowiem szczeling migdzy ptyta betonowa a warstwa nosna i dopasowuja
si¢ do normalnych zmian potozenia tych warstw w stosunku do ruchéw wynikajacych wskutek
istnienia gradientow temperatury 1 wilgotnosci oraz wystepujacych podczas eksploatacji tego
typu nawierzchni obciazen komunikacyjnych, w szczegolnosci dynamicznych.

Woda, ktora przedostanie si¢ pod nawierzchni¢ betonowa wnika w kazdej sytuacji
zawsze w geotekstylia 1 nie moze by¢ pod kolami cigzarowek zmuszana do tak wysokich
szybkosci przepltywow jak woda swobodnie si¢ tam znajdujaca.

Badajacy zagadnienie uczeni niemieccy Eisenmann i Birmann udowodnili, ze przez
zastosowanie geotekstyliow pomiedzy warstwg nos$na utwardzona hydraulicznymi $rodkami
wigzacymi a nawierzchnia betonowa, nie nastapila, stwierdzana zwykle w badaniach
przyspieszonych na stanowisku prébnym, erozja mniej wytrzymatych warstw nosnych .

Zastosowany geosyntetyk winien tez, bez nacisku wywotanego obciazeniami
komunikacyjnymi, zapewnia¢ skuteczne drenowanie, ktéore moze by¢ jednak niewielkie.
W przypadku najczesciej stosowanego i zalecanych geotekstyliow FIBERTEX® typ F-4M lub
F-45M wodoprzepuszczalno$é pod obciazeniem pionowym 20 kN/m?® wynosi kazdorazowo
ky = 15x10™ m/s. Geotekstylia dziataja tym samym jak dtawik i wiekszo$¢ wody przemieszcza
si¢ poprzez szczeliny oraz nawierzchnig jezdni do zewnetrznego systemu odwadniania.

W ostatnich latach przez Niemieckie Konsorcjum Budowy Autostrad DEGES
zbudowanych zostato osiem wigkszych odcinkéw autostrad z warstwa geotekstyliow miedzy
nawierzchnia betonowa a warstwa nos$na zwiazang srodkami hydraulicznymi (rys. 5).

Rys. 5: Zastosowanie materaca geosyntetycznego pozwala na wydatne zmniejszenie grubosci warstw
konstrukcyjnych podbudow mineralnych jak tez i warstw nawierzchni betonowych.




Specjalne badania uzupetiajace przeprowadzone przez Zaktad Kontroli Materiatow
Budowlanych i Badan Gruntu w Wetzlar (Niemcy) daty nastepujace wyniki:

gbérna warstwa wtokien geotekstyliow potaczyta si¢ z betonem

geotekstylia nie sa wypelnione zaprawa cementowa

w geotekstyliach osadzily si¢ drobne czastki cementu, nie stanowiace jednak
wypelhnienia przestrzennego

z dolnej powierzchni ptyty betonowej, podczas zabudowy wyptukata si¢ znikoma
ilos¢ zaprawy cementowej; zauwazono luzno lezacy piasek kwarcowy oraz
wypehniacz;

w obrgbie szczelin geotekstylia czg§ciowo napelnione sa drobnymi czasteczkami
startego betonu, a pomig¢dzy geotekstyliami 1 dolna strona ptyty spoczywa piasek oraz
drobny zwir, prawdopodobnie wyptukane z betonu;

na dolnej stronie plyty betonowej, w poblizu szczelin, beton jest tak dalece wymyty,
ze odstonigte zostaly komponenty zwirowe;

geotekstylia nie sa uszkodzone w sposoéb widoczny, zarowno w obszarze pod
szczelinami jak 1 w $rodku plyty;

geotekstylia w dotyku sprawiaja wrazenie puszystych i1 sa podczas obciazenia
powierzchniowego $ciskane.

Opisy technologii budowy nawierzchni betonowych na geotekstyliach zawarte beda
zarowno w nowej edycji obowiazujace] w RFN ,,Uzupekniajacych przepiséw technicznych:
,Beton” (ZTV ,, Beton)” oraz ,,Wytycznych budowy nawierzchni drog” (RSTO).

4. Wymagania stawiane geotekstyliom.

W znajdujacych sie jeszcze w opracowaniu niemieckich ,,Uzupeiniajacych Przepisach
Technicznych: Beton”, w rozdziale 2.4.1.9. ,,Geotekstylia” aktualne wymagania, stawiane
geotekstyliom zabudowanych pod nawierzchniami betonowymi, ustalone sa nast¢pujaco:

Jako podktad dla nawierzchni betonowych stosowaé nalezy geotekstylia, zgodnie
z ,,Technicznymi Warunkami Dostaw ,,Geotex E-Stb” dla budownictwa drogowego”.
Aby dobrane geotekstylia mogly wlasciwie spelnia¢ swe funkcje, ich wlasciwosci powinny
odpowiada¢ ponizszym warunkom:

musza charakteryzowac si¢ nast¢pujacymi stosunkami:

e wodoprzewodnosci w kierunku poziomym (zgodnym z kierunkiem ptaszczyzny
nietkanego, igtowanego wyrobu geosyntetycznego), pod obciazeniami: 2, 20
1200 kPa, jak: (1,80 ~1,33) : 1,00 : (0,40 = 0,25), oraz jednoczesnie,

ee grubosci tego wyrobu (pod obciqzeniem jak powyzej), jak: (1,40 + 1,08) : 1,00 :
(0,80 + 0,55); przy wodoprzewodnosci co najmniej ky > 15 x 10™* m/s przy i = 1
oraz grubosci co najmniej 1,4 + 3,2 mm (obydwie wielkosci mierzone pod
obcigzeniem 20 kPa),

powinny z zasady posiadaé cigzar powierzchniowy minimum 300 g/m?;

musza by¢ wykonane ze 100%-ych poliolefin, tj. z polipropylenu wzglednie
z polietylenu bez dodatkéw zadnych innych substancji 1 addytywow;

powinny posiada¢ odpornos¢ na dziatanie alkaliow (a wiec nie mogq by¢ wykonane
np. z poliestrow !),

musza by¢ zespolone mechaniczne, poprzez igtowanie;




e powinny posiada¢ wytrzymatos¢ na zerwanie w obydwu kierunkach zrywania
ptaszczyzny probki na poziomie co najmniej 15 kN/m;

Dla wyktadanych na tego typu konstrukcjach geotekstyliow stosowana bedzie
zewnetrzna kontrola jakosci wg DIN 18200. Kontrolne badania jakosci wykonywane beda przez
zamawiajacego minimum trzy razy losowo, jednak na co najmniej jednej prébce na catlej
szerokoéci z kazdych 20.000 m?.

Rozktadanie geotekstyliow nie sprawia zadnych zasadniczych klopotow nawet
w warunkach ruchu komunikacyjnego na placu budowy. Zabudowywane wstegi (pasma) nalezy
uktada¢ na zaktadki, co najmniej 15 cm w kierunku wzdluznym i poprzecznym, przy czym
wstega (pasmo) lezaca wyzej ulozona musi by¢ nad wstega (pasmem) lezaca nizej. Wykluczy¢
nalezy styki krzyzowe. Nad glebiej lezacym brzegiem jezdni, geotekstylia nalezy utozy¢ 10 cm
poza krawedzia zewngtrzna nawierzchni betonowej, by zapewni¢ odprowadzenie
przeplywajacej przez geotekstylia wody. Aby zapobiec tworzeniu si¢ zafaldowan przy
odwijaniu rolek korzysta¢ nalezy z odpowiedniego mechanicznego urzadzenia rozktadajacego
(rys. 5), pozwalajacego na odwijanie rolek z kontrolowanym napi¢ciem wstgpnym materiatu,
tak azeby geotekstylia mozna byto mocowac (szpilkowaé) w postaci napigtej. Geotekstylia
nalezy na brzegach oraz na zakladkach mocowa¢ do podloza przy pomocy gwozdzi
1 ocynkowanych podktadek o srednicy 70 mm, w odlegtosci od siebie nie przekraczajacej 2,0 m.
W zalezno$ci od wytrzymatos$ci warstwy nos$nej, wbijanie gwozdzi dokonuje si¢ narz¢dziami
pneumatycznymi lub przyrzadami do osadzania kotkoéw (np. pistolety firmy HILTI).

5. Podsumowanie koncowe

Korzysci techniczne, jakie niesie ze soba zastosowanie geotekstyliow umieszczonych
pomiedzy nawierzchnia betonowa a zwiazana warstwa no$na, zauwazone zostaly juz przed 15
laty.

W miegdzyczasie zostaly one potwierdzone przez badania prowadzone dtugookresowo
nad zachowaniem si¢ tego rodzaju konstrukcji w praktyce.

Pozytywne oddziatywanie geotekstyliow zasadniczo sprowadza si¢ do spetniania
czterech ponizszych funkcji:

1. Funkcja oddzielania

Geotekstylia stwarzaja od samego poczatku jednoznacznie zdefiniowane stosunki
przez to, ze nawierzchnia betonowa oddzielona zostaje (dylatacyjnie) od warstwy
nosnej. Unika si¢ w ten sposdb powstawania naprezen skupionych, a napr¢zenia wtasne
w plycie betonowej ulegaja zmniejszeniu.

2. Funkcja drenazowa
Geotekstylia odprowadzaja wodg wsiakajaca poprzez szczeliny 1 z wyzej
potozonego brzegu, bez zadnych uszkodzen, z pod nawierzchni betonowej na pobocze.
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3. Funkcja podloza

Geotekstylia stwarzaja dla nawierzchni betonowej roéwnomierne warunki
posadowienia i1 dziataja jak podtoze elastyczne. Dynamiczne obciazenia komunikacyjne

zostaja wytlumione.

4. Funkcja wspolpracy

Geotekstylia zatrzymuja na

gornej

powierzchni
cementowego. W sposob istotny przyczyniaja si¢ do zachowania w masie plyt
betonowych pierwotnego sktadu mieszanki betonowej, nie dopuszczajac do zubozenia
ich sktadu w nieewakuujacy si¢ z masy betonowej cement.

czastki

mleczka

Dla lepszego umozliwienia zainteresowanym P.T. Projektantom wykorzystania tresci
powyzszego opracowania, zamieszcza si¢ ponizej dane techniczne geotekstyliow typu ,,F-4M”,
jako wyrobu wystarczajacego dla mniej obciazonych nawierzchni betonowych: jezdni drog
komunikacyjnych nie bedacych autostradami 1 drogami szybkiego ruchu, oraz dla nawierzchni:
placow, w tym w szczegbdlnosci placow manewrowych 1 postojowych, a takze sktadowisk np.
konteneréw oraz, w szczegdlnosci betonowych posadzek hal: fabrycznych (produkcyjnych) oraz
handlowych 1 magazynéw wysokiego sktadowania, jak tez dane techniczne geotekstyliow typu
,F-45M”, spetniajacych kryteria jakosciowe, jak dla nawierzchni betonowych autostrad (ruch

KR 6 i KR 6b).

Tabela 1:

Techniczna charakterystyka wyrobow F-4M F-410 F-500 | F-400M | F-45M

Klasa wg mi¢dzynarodowej klasyfikacji CBR 4 4 5 5 5
Whasnosci mechaniczne:

Wytrzymatos¢ na wgniatanie — proba statyczna (CBR test) (EN ISO 12236):
Proba CBR: X [N] 3250 3440 4180 4300 5200
Opdr na przebicie CBR: X-s [N] 3050 3120 3810 4000 5000
Deformacja [%] 60 50 50 60 60
Wytrzymatosé na wgniatanie — proba dynamiczna 10 14 15 5 5
(préba opadania stozka) (EN 9/8) [mm]
Wytrzymatos¢ na rozciaganie (EN/ISO10319):
- wzdhuz pasma [kN/m] 18,0 20,0 25,0 24,0 26,0
- wszerz pasma  [kN/m] 19,0 20,0 25,0 25,0 36,0
Wydluzenie przy zerwaniu:
- wzdhuz pasma [%] 65 52 55 70 75
- wszerz pasma  [%] 80 52 55 80 75
Wytrzymatos¢ na wyrywanie (Grab test)  [N] 1000 1220 1410 1100 1400
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F-4M F-410 F-500 | F-400M | F-45M
Whasnosci hydrauliczne:
Wodoprzepuszczalno$¢ prostopadta do plaszczyzny geotekstylu ky z Ahy,oqy=100 [mm] (EN 12040):
- przy obciazeniu 2 [kPa] [m/s x 10 35,0 17,0 15,0 23,0 15,0
- przy obciazeniu 20 [kPa] [m/s x 10™] 20,0 12,0 13,0 15,0 12,0
- przy obciazeniu 200 [kPa] [m/s x 10™] 6,0 7,0 7,0 6,0 5,0
Wodoprzepuszczalno$¢ w ptaszczyznie geotekstylu ki z Ahyoq,=100 [mm] (EN 12040):
- przy obciazeniu 2 [kPa] [m/s x 10™] 59,0 53,0 44,0 31,0 33,0
- przy obciazeniu 20 [kPa] [m/s x 10™] 33,0 36,0 28,0 23,0 19,0
- przy obciazeniu 200 [kPa] [m/s x 10™] 8,0 14,0 10,0 8,0 6,6
e HEEEEEEE
Umowny wymiar poréw Oggy, (ISO 12956) [mikron] 80 70 65 70 45
Wtasnosci fizyczne:
Masa powierzchniowa (EN 965) [g/mz] 320 | 320 370 400 500
Grubo$¢ (EN 964-10):
- przy obciazeniu 2 [kPa] [mm] 3,2 2,0 2.2 3,5 3,5
- przy obciazeniu 20 [kPa][mm] 2,3 1,5 1,8 2,5 3,2
- przy obcigzeniu 200 [kPa] [mm] 1,3 1,2 1,5 1,7 2,1
Standardowe wymiary:
Szeroko$¢ [m] 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0
Dtugos¢ [m] 100 100 100 100 100
Srednica rulonu [cm] 58 45 49 62 60
Masa rulonu (przy szer. 5,0 [m]) [kg] 165 168 195 210 255

Literatura tematu w posiadaniu autora artykutu.
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