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ZASTOSOWANIE PŁYT Z BETONU PRASOWANEGO DO BUDOWY NAWIERZCHNI DROGOWYCH

( k o m u n i k a t )

S tre szczan ie . W niniejszym opracowaniu podano dość szczegółową 
charakterystykę techniczną odcinka doświadczalnego nawierzchni dro­
gowej wykonanej z p ły t  Betonowych typu "PRAS-BET", a w szczególno- 

- śc is
a ) ,  charakterystykę obciążenia ruchem,
b ) .  sposób obliczania  potrzebnej grubości nawierzchni,
c ) .  konstrukcje nawierzchni i  technologię j e j  wykonania,
d ) .  obserwacje stanu i  zachowania s ię  wykonanej nawierzchni i  wyni­

kające s tąd  wnioski.

1. Wstęp

Nawierzchnie drogowe dróg i  u lic  miejskich podlegają coraz większym ob­
ciążeniom z uwagi na wzrastające natężenie ruchu samochodowego. Nowocze­
sna nawierzchnia drogowa winna charakteryzować s ię  dużą trw ałośc ią ,  wytrzy­
małością"- oraz dużą odpornością na dzia łan ie  wpływów klimatycznych szcze­
gólnie w okresie zimowo -  wiosennym. Niebagatelną sprawą j e s t  dzia łan ie  
środków chemicznych używanych w okresie zimowym.

Elementy betonowe g a la n t e r i i  drogowej (krawężniki, obrzeża, opaski kie­
ru jąc e )  s ą  szczególnie podatne na dzia łan ie  s o l i  i  innych środków chemicz­
nych, a ich trwałość rzadko przekracza 5 l a t .  W związku z powyższym zacho­
dz i potrzeba zastosowania takiego tworzywa, z którego wykonane elementy 
charakteryzowałyby s i ę  dużą odpornością na dzia łan ie  czynników klimatycz» 
nych i  ruchowych oraz by proces technologiczny prefabrykaoji  elementów od­
bywał s i ę  w krótszym c z a s ie .

Nowa metoda prefabrykacji  zwana technologią PRAS-BET, polega jąca  na 
wielostopniowym zagęszczaniu gorącej masy betonowej przez plasowanie z jed­
noczesnym próżniowaniem, a opracowana przez Laboratorium Badawcze Przemy­
słowo -  Uczelniane przy Politechnice Ś lą sk ie j  w Gliwicach, sk łon iła  In­
s ty tu t  Dróg i  Mostów Po litechn ik i Ś lą sk ie j  do przeprowadzenia badań nad za­
stosowaniem p ły t  z betonu prasowanego do budowy nawierzchni drogowych.Już 
na etapie badań laboratoryjnych, przeprowadzonych na próbach o różnym skła­
dzie mieszanki betonowej, można zauważyć pewną przewagę technologii  PRAS 
-BET (betonu prasowanego) nad betonem wibrowanym -  stąd  próba zastosowąnia 
j e j  do formowania płyt na nawierzchnie drogowe i  u liczne.

W p rzy sz ło śc i  przewiduje s i ę  produkoję krawężników, obrzeży, oraz o- 
pasek kierujących i  innych elementów mających zastosowanie w budowniotwie 
drogowym.
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2. krótka charakterystyka betonu prasowanego

Zastosowane płyty z betonu plasowanego do wykonania nawierzchni ul.Ryb- 
n ic k ie j  posiadały  wytrzymałość R28 a ok. 300 kG/cm2 .

Średnie i l o ś c i  materiałów przypadające na 1 m̂  betonu przedstaw iają  się 
następu jąco!

cement "350" 292 kG
pył 216 "
p iasek  548 "
grys granitowy 1237 "

Rys. 1. Wykres przyrostu wytrzymałości na śc iskan ie  przy średnim sk ładzie
mieszanki betonowej:

cement 292 kG/m^, pył 216 kG/m^, piasek 548 kG/m^, grys g ran i t .  1257kG/m^
i  średnim ciężarze  ob j.  betonu prasow. <yś  = 2437 kG/m^

Ciężar objętościowy w zależnośc i od i l o ś c i  zastosowanych materiałów wa­
hał s i ę  w granicach od 2400 do 2460 kG/cm^, wytrzymałość natychmiastowa od 
2 ,6  do 4 ,1  kG/cm2 , wytrzymałość R^ od 190 do 246 kG/cm2 , zaś R28 od 258 
do 357 kG/cm2.

B l iż sze  dane dotyczące i s t o t y  i  problematyki RRAS-BET zawarte s ą  w pu­
b l i k a c j i  [3 ] .

3 .  Charakterystyka odcinka doświadczalnego

Z uwagi na zasadnicze walory, t j .  dużą wytrzymałość i  dużą szczelność 
p ły t  z betonu prasowanego, przeprowadzono próbę zastosowania ich do budo­
wy nawierzchni u l .  Rybnickiej w Gliwicach na odcinku o d ługośc i 80 m i  sze­
rokości jezdni wynoszącej 10,50 n,

Wybór odcinka doświadczalnego nie był przypadkowy.
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Zgodnie z przewidywaniami, potwierdzonymi przeprowadzonym cyklem pomia­
rów ruchu, u l ica  Rybnicka j e s t  na jbardzie j obciążoną t r a s ą  wylotową z 
miasta Gliwic, a s tan  i s t n i e j ą c e j  nawierzchni kostkowej wskazuje na prze­
ciążenie  ruchem.

W ta b l ic y  nr 1 zestawiono wartości natężenia i  obciążenia ruchem w ca­
łym przekroju jezdni w godzinie szczytu i  w ciągu c a łe j  doby.

Tablica 1
Wartości natężenia i  obciążenia ruchem w przekroju jezdni 

z dnia 10 .IX .1971 r .

Wys zc zególnienie
Obciążenie w tonach

w ciągu doby w godz. szczytu

Liczba jednostek rzeczywistych 8621 737

Liczba jednostek umownych 12267 1029

Obciążenie ruchem w tonach 33022 2802

Z powyższej t a b e l i  wynika, że obciążenie ruchem w przekroju jezdni moż­
na zakwalifikować do obciążenia b .  ciężkiego.

I lu s t r a o ję  g raf iczną przeprowadzonych pomiarów ruchu samochodowego na 
ulicy Rybnickiej w Gliwicach stanowi krzywa potoków ruchu wg pomiarów wy­
konanych w dniu 1 0 .IX .1971 r .  (ry s .  2 ) .

Rys. 2. Krzywa potoków ruchu samochodowego w pojazdach umownych na ulicy
Rybnickiej w Gliwicaoh

Przekrój konstrukcyjny i s t n i e j ą c e j  nawierzchni u l .  Rybnickiej przedsta­
wia s ię  następująco!

kostka granitowa nieregularna 9/11 cm, 
podsypka żwirowo-piaskowa 6 cm,
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podbudowa kamienna 28 cm,
warstwa pyłów dymnicowych 
z żużlem i  piaskiem 50 cm.

Na podstawie wierceń geologicznych, wykonanych przez Wojewódzkie Biuro 
Projektów w Zabrzu, nie stwierdzono obecności wody gruntowej do głęboko­
ś c i  4 ,0  m,

W oparciu o określone przez Laboratorium PRAS-BET własności wytrzymało­
ściowe oraz geometrię p ły t  wynikającą z możliwości wykonawczych, wyniki 
technicznych badań podłoża odcinka doświadczalnego oraz wyniki pomiarów ru­
chowych, zaprojektowano k i lk a  wariantów nawierzchni o zróżnicowanej kon­
s t r u k c j i  poszczególnych warstw podbudowy, a także różnej grubości płyt.-

4 .  Projektowanie grubości pł^t-y

Projektowaną nawierzchnię potraktowano w ogólności jako sztywną na po­
datnym, wielowarstwowym podłożu.

Grubości poszczególnych warstw podbudowy oraz grubość warstwy jezdnej 
obliczono w oparciu o połączone teor ie  wytrzymałości nawierzchni podatnych 
oraz wytrzymałości nawierzchni sprężystych.

Obliczenia wykonano d la  różnych przekrojów konstrukcyjnych nawierzchni. 
Do dalszych opracowań przy ję to  przekrój konstrukcyjny przedstawiony na ry­
sunku 3> a moduły d la  poszczególnych warstw nawierzchni przyjęto jako rów­
ne:

p ty ty  z  , pras-betu" 30/60/12cm
asfa lt  lany 4 cm
gcysy bitumowane 6 cm
istnieiaca podbudona ttuczntonatd cm
podłoże żużlowo- p utonę SO cm

m ają zalenona

h4

Hi
hz

h<
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Rys. 3. Przekrój konstrukcyjny nawierzchni je z d n i .u l .  Rybnickiej
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2E = 260 kG/cm -  pył dymnicowy z żużlem,p
E. = 1200 kG/cm -  tłuczeń gianitowy,

2E£ = 2500 kG/cm -  giysy otaczane bitumem na gorąco, 
E^ = 2600 kG/cm2 -  a s f a l t  lany.

Moduły zastępcze poszczególnych warstw podbudowy obliczono metodą ko­
lejnego wyznaczania modułu odkształcania przy pomocy następującego wzoru:

Moduł zastępczy E„ wszystkich warstw podbudowy wynosi zgodnie z prze- 
prowadzonymi obliczeniami 845 kG/cm .

Założone grubości p ły t betonowych sprawdzono wzorami Westergaarda przyj­
mując, że wartość dopuszczalna naprężenia rozciągającego d la  betonu płyty 
wynosi 40 kG/cm2 [7 ] ,

Obliczenia przeprowadzono dla dwóch wartości modułu sprężysto śc i  beto­
nu: Eb = 210000 kG/cm2 i  Bb = 300000 kG/cm2.

d la  Eb = 210000 kG/cm2

fi = 0,10 (współczynnik Poissona)
P = 4000 kG (obciążenie przypadające na koło samochodu)
h = 12 cm (założona grubość płyty)
B = 15 cm (promień równoważenj zastępczej powierzchni styku koła z pły-

z

aretg

E* -  moduł warstwy lub moduł zastępczy warstw leżących niże j

tą )

cm (dla E 1,724 h)

kG/cm^ (współczynnik re a k c j i  podłoża)

-  maksymalne naprężenia rozciąga jące  w środkowej p a r t i i  płyty

h' kb

-  maksymalne naprężenia rozc iąga jące  wzdłuż krawędzi płyty 

% = ° * p 3 F M + ° .5 4  fi) 1ob10 ~qr -  0,71) -  38,1 kG/cm2



96 M. Miciński, G. Skoplek

-  maksymalne naprężenie rozc iąga jące  w sąsiedztw ie narożnika 

^  = ^ { ,  _ ]  0 ’ 15[E^2]0 ’ 6]  = 30,8 kG/cm2

dla  ^  = 300000 kG/cm2

i  k = 6 , 4 7  kG/cm2 
^  = 2 9 , 5  kG/cm2 

= 4 1 , 3  kG/cm2

Rys. 4 . Charaktery- % ~ kG/ ôm
styczne m ie jsca  po­
łożenia  koła obcią- ^ak „¿go p iz y ję tą  do obliczeń grubość płyty rów-
zającego na płycie  v v

jezdni ną 12 ćm można uważać za wystarczającą.

5. Technologia wykonawstwa

I s t n i e j ą c a  nawierzchnia kostkowa wraz z podsypką piaskową zo sta ła  usu­
n ię ta ,  a na i s t n i e j ą c e j  podbudowie tłuczniowej ułożono warstwę grysów b i ­
tumowanych o grubości 6 cm.

Na tak przygotowanym podłożu rozśc ie lan o  warstwę a s f a l t u  lanego na ca­
ł e j  szerokości jezdni i  d ługości około 1,20 (na szerokość 2 p ły t)  w kierun­
ku podłużnym.

Na warstwie gorącego je szcze  a s f a l t u  lanego układano płyty o wymiarach 
60 x 90 x  12 cm z betonu prasowanego przy pomocy specjalnego dźwigu o za­
wiesiu z przyssawką.

Na rysunku 5 przedstawiono ogólny widok dźwigu podnoszącego p ły tę .  Zdję­
cie  wykonano na terenie  Laboratorium FRAS-BET w Gliwicach.

Płyty były nie jako wprasowane w a s f a l t  lany -  uzyskano w ten sposób i -  
dealne przyleganie płyty do podłoża bitumicznego.

Spoiny między płytami o szerokości 1 cm zosta ły  wypełnione gorącym a s ­
faltem- D-200 i  będą musiały być uzupełnione w okresie jesiennym.

Widok ogólny jezdni u l .  Rybnickiej wykonanej z p ły t  betonu prasowanego 
przedstawiono na rysunku 6.

Wykonawcą robót był M iejsk i Zarząd Ulic  i  Mostów w Gliwicach i  dzięki 
zaangażowaniu Dyrekcji oraz Działu E k sp lo a tac j i  nawierzchnia z o s ta ła  wyko­
nana szybko i  w miarę dokładnie.

6. Wnioski

Wykonana nawierzchnia j e s t  eksploatowana ponad 2 ,5  toku i  jak  dotąd nie 
wykazuje żadnych odkształceń zarówno w p lan ie ,  jak  i  w p r o f i lu  podłużnymi 
popr zecznym.
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Rys. 6. Widok wykonanej nawierzchni u l.Rybnickie j -  wzdłuż os i  jezdni
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Obawy odnośnie deformacji w planie na skutek d z ia łan ia  s i ł  stycznych 
(przesunięć p ły t  w kierunku jazdy) nie spe łn iły  s i ę ,  nawierzchnia nie wy­
kazuje żadnych przesunięć«

Równość nawierzchni j e s t  także zadowalająca«
Wykonany odcinek nawierzchni u licy  Rybnickiej w Gliwicach może stano­

wić przyczynek do dalszych badań nad zastosowaniem płyt z betonu prasowa­
nego do budowy nawierzchni drogowych o dużym obciążeniu ruchem.

Zważywszy zaledwie 2 ,5 ,*oczną eksp loatac ję  nawierzchni oraz małe doświad­
czenia użytkowania j e j  w warunkach zimowych, zbyt wcześnie j e s t  mówić o j e j  
spodziewanych walorach.

Wydaje s ię  jednak, że dla  przyspieszenia  tempa prac oraz d la  uzyskania 
lep sz e j  równości nawierzcni wskazane byłoby zastosowanie płyt o większych 
wymiarach w p lan ie .
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