Politechnika Wrocławska

Wydział Budownictwa Lądowego

i Wodnego
NISZCZENIE NAWIERZCHNI DROGOWYCH

Praca nawierzchni drogowych różni się od pracy innych konstrukcji inżynierskich. Nawierzchnie drogowe są narażone na działanie zmiennych obciążeń, uderzeń, na działanie deszczu, mrozu, gorąca, wiatru itd. Fundamenty innych budowli inżynierskich są z zasady posadowione dość głęboko pod powierzchnią gruntu i zabezpieczone w ten sposób przed działaniem zmiennej wilgotności i przemarzania podłoża gruntowego. Podłoże zaś nawierzchni drogowych podlega ciągłym zmianom wilgotności, znajduje się w strefie przemarzania.

Uszkodzenia nawierzchni, a nawet jej zniszczenia powstają na skutek:

· nadmiernych obciążeń – koła ciężkich pojazdów żłobią koleiny, przełamują nawierzchnię, wywołują spękania, salowania

· osłabienia nośności podłoża lub podbudowy nawierzchni – grunty wrażliwe na zawilgocenie tracą nośność przy większej wilgotności, osiadają lub usuwają się pod obciążeniami

· wysadzin – powodują pęknięcia nawierzchni i wykruszenia

· niszczącego działania ruchu – koła pojazdów ścierają nawierzchnię, wyrywają z niej cząstki, przesuwają je

· starzenie się nawierzchni – na skutek działania niszczącego czynników atmosferycznych (głównie mrozu i wody)

· działanie soli – używanej do zwalczania gołoledzi

Głównym wrogiem dróg jest woda, a jej niszczące działanie jest widoczne w osłabionej nośności podłoża drogowego i podbudowy. Podłoża gruntowe i podbudowy z kruszywa, zawierające cząstki drobne (zwłaszcza frakcje ilaste), przechodzą przy większym zawilgoceniu w stan plastyczny. Cząstki ilaste stanowią wówczas, jakby smar dla ziarn piasku, żwiru, kruszywa, który ułatwia wzajemne przesunięcia ziarn.

Przy zamarzaniu gruntów wysadzinowych (skłonnych do tworzenia soczewek lodowych) tworzą się soczewki lodowe, które zwiększają objętość podłoża i podnoszą nawierzchnię. Wysadziny nawierzchni sięgają kilku, a nawet kilkunastu centymetrów.

Te podnoszenia nawierzchni nie są specjalnie groźne, jeśli są równomierne na całej powierzchni. Zwykle jednak, na skutek niejednorodności podłoża, tworzą się soczewki lodowe różnej grubości i powstają lokalne lokalne wygórowania nawierzchni, a ponieważ w okresie zimy masy bitumiczne mają małą wytrzymałość na rozciąganie, są kruche, nawierzchnia pęka i wykrusza się. Tak osłabiona nawierzchnia jest podatna w okresie wiosennych roztopów na tworzenie się przełomów.

Równie groźne są wysadziny dla nawierzchni betonowych. Wywołują one nierównomierne podnoszenie płyt i powstawanie „schodków”, albo też podnoszenie płyt w środku i w konsekwencji załamanie ich pod ciężarem własnym lub pod naciskami samochodów.

Obok tych widocznych wysadzin i uszkodzeń, jakie one wywołują, nie mniej groźne są niewidoczne (małe) wysadziny, które wywołują tylko drobne deformacje nawierzchni. Te małe deformacje często wystarczają, żeby wywołać drobne spękania włoskowate, niewidoczne dla oka. Przez te niewidoczne spękania przedostaje się woda do podbudowy i podłoża wywołując dalsze uszkodzenia nawierzchni.

Ogólnie można stwierdzić, że wysadziny niewywołują bezpośrednich wielkich uszkodzeń nawierzchni, ale są początkiem poważniejszych uszkodzeń, gdyż „otwierają” nawierzchnię dla wody.

Oddziaływanie kół samochodu na nawierzchnię można przedstawić schematycznie jak na rysunku:
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Najgroźniejsze dla nawierzchni są siły obwodowe występujące przy obrocie tylnych napędzanych kół. Powodują one wyrywanie ziarn kruszywa, słabo zamocowanych w nawierzchni, oraz ścieranie słabych ziarn kruszywa. W oponie powstają odkształcenia pionowe i poziome. Siły ścinające pod powierzchnią styku układają się tak, że na obwodzie powierzchni styku opony z nawierzchnią, występują zawsze siły styczne o kierunku przeciwnym do kierunku ruchu koła, a wewnątrz powierzchni styku występują siły skierowane zgodnie z kierunkiem ruchu koła. To tłumaczy zjawisko, że samochód z napędzanymi przednimi kołami też wyrzuca do tyły grysy swoimi tylnymi nie napędzanymi kołami. W środku powierzchni styku występują również siły ssące, które powodują wyrywanie drobnych cząstek z nawierzchni. Samochody poruszające się po nawierzchniach tłuczniowych „oczyszczają” je z miału i pyłu, spełniających rolę spoiwa w tych nawierzchniach.

Tak więc samochód oddziałuje niszcząco nie tylko swym ciężarem statycznym, ale również swą dynamiką ruchu.

Kolejnym, i chyba najbardziej oczywistym powodem niszczenia nawierzchni drogowej jest jej starzenie się. Starzenie się konstrukcji drogowej przebiega dość szybko, o wiele szybciej niż innych konstrukcji inżynierskich. Objawia się to przez:

a) przenikanie gruntu podłoża w nawierzchnię

Przy badaniu zniszczonych nawierzchni lub w ogóle starszych nawierzchni stwierdza się często daleko posunięte, jakby przemieszczanie gruntu podłoża z dolnymi warstwami nawierzchni. Nie rzadko zdarza się, że grunt podłoża w postaci gliny przenika do górnych warstw nawierzchni. Stały nacisk własny nawierzchni i naciski kół samochodowych powodują wciskanie się materiałów nawierzchni w grunt podłoża i gruntu podłoża w nawierzchnię.

b) rozpad materiałów kamiennych nawierzchni

Polega on na niszczeniu mechanicznym (rozdrabnianie) i chemicznym (wietrzenie). Przy badaniach uszkodzonych nawierzchni nie rzadko zamiast zdrowych ziarn tłucznia znajduje się pod pokrowcem bitumicznym błoto albo też resztki ziarn tłucznia w błotnistej masie mączki kamiennej i miału kamiennego. Przyczynami są:

· niszczące działanie wody i mrozu

· ścieranie kamieni

· działanie rozkładowe roztworów chemicznych

c) starzenie się lepiszcz bitumicznych

Składniki bardziej lotne odparowują, lepiszcza stają się kruche, pękają. Smoły ulegają temu procesowi szybciej niż asfalty, dlatego uszlachetnia się je (stabilizuje) asfaltem.

d) odmywanie lepiszcza z ziarn kruszywa

Przyczepność lepiszcza bitumicznego do powierzchni ziarn kruszywa ma największe znaczenie w zachowaniu stateczności nawierzchni. Przyczepność ta zależy, poza wieloma innymi czynnikami, od zdolności zwilżania powierzchni materiału przez lepiszcze. Błonka lepiszcza może być usunięta przez wodę. Woda znajduje kontakt z otoczoną lepiszczem powierzchnią ziarn kruszywa przez punkty mechanicznego uszkodzenia błonki (np. na ostrych krawędziach ziarn), a nawet drogą przenikania przez błonkę bitumiczną; nie bez znaczenia jest tu również zjawisko emulgacji lepiszcza, które występuje wówczas, kiedy oprócz wody znajdzie się emulgator w postaci gliny.

Na nawierzchnie bitumiczne również szkodliwie oddziałują pośrednio sole. Sól bowiem stała się popularnym środkiem do zwalczania gołoledzi i nabojów śnieżnych. Tylko użycie soli może zapewnić użytkownikom spełnienie postulatu „czarnych nawierzchni” zimą.

Nawierzchnie bitumiczne są w zasadzie niewrażliwe na działanie soli. Asfalt czy smoła są obojętne wobec soli, nie ma więc reakcji chemicznych pomiędzy nimi. Sole jednak utrzymują nawierzchnię w stanie ciągłego zawilgocenia i woda ma możliwość przenikania w nawierzchnię, jeśli tylko znajdziesobie jakąkolwiek drogę. Przenika więc przez siatkęporów, przez pęknięcia włoskowate. Przy gwałtownym oziębieniu woda zamarza i powoduje zniszczenia. Sól więc nie jest groźna, ale groźna jest woda, której sól obniża temperaturę zamarzania. Nawierzchnie bitumiczne szczelne od góry i ścisłe w swym wnętrzu są niewrażliwe na działanie soli, gdyż woda nie ma do nich dostępu.
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