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remonty nawierzchni
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Wydzial Budownictwa i Architektury
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rogi jako obiekty inzynier-
skie liniowe, posadowione
na podlozu gruntowym na-
turalnym lub sztucznym, nie
sa zaliczane do obiektéw narazo-
nych na uszkodzenia katastroficzne.
Nie oznacza to jednak ze nie ulegaja
uszkodzeniom w czasie eksploatacji.
Najczesciej sa to uszkodzenia na-
wierzchni, asfaltowych lub betono-
wych. W artykule przedstawiono
najczesciej wystepujace uszkodzenia
nawierzchni asfaltowych, ktore
wplywaja na ograniczenie zalozone-
go na etapie projektowania okresu
ich trwalosci.

Rodzaje i ocena uszkodzen

Uszkodzenia nawierzchni asfalto-
wych mozna podzieli¢ na dwie gru-
py w zaleznosSci od miejsca, w kté-
rym powstajg.

Jednymi z najbardziej ucigzliwych
uszkodzen, jednoczes$nie najtrud-
niejszymi w naprawie, sg spekania
poprzeczne — efekt uszkodzen stabi-
lizowanego podloza lub podbudowy.
Wystepuja na calej szerokosci jezdni,
z reguly w réwnych odstepach.

Natomiast najczesciej wystepuja-
cymi uszkodzeniami powierzchnio-
wymi nawierzchni asfaltowych sa
deformacje trwale, popularnie nazy-
wane koleinami, a takze utrata wo-
do- i mrozoodpornosci oraz szorst-
kosci.

W celu oceny szkodliwos$ci powsta-
lych uszkodzenn na nawierzchniach

AWARIE | DIAGNDSTYKA
ASFALTOWYGH
NAWIERZGHNI DROGOWYGH

Drogi sq obiektami liniowymi, ich uszkodzenia majg wiec
inny charakter niz pojawiajgce sie w typowych obiektach
kubaturowych lub inzynierskich. W celu oceny powstatych
uszkodzen nawierzchni asfalfowych, zarbwno nowych,
jak i remonfowanych, powinna by¢ stosowana
odpowiednia ich diagnostyka.

asfaltowych, zaréwno nowych, jak
i remontowanych, stosowana jest od-
powiednia ich diagnostyka. W zalez-
nosci od rodzaju uszkodzenia moz-
na wyr6zni¢ diagnostyke nawierzch-
ni polegajaca na ocenie wlasciwosci
materialowych, ktéra jest przepro-
wadzana w laboratorium, oraz dia-
gnostyke powierzchni nawierzchni,
a wlasciwie jej warstwy S$cieralnej,
wykonywang w warunkach rzeczy-
wistych na nawierzchni drogowe;j.

Diagnostyka spekan

poprzecznych nawierzchni

Konstrukcje nawierzchni asfalto-
wych wykonywane w latach 60. i 70.
zawieraly w dolnych warstwach ma-
terialy na bazie cementu, takie jak
np. chudy beton lub grunt stabi-
lizowany cementem. Ze wzgledu
na brak do$wiadczenia zwiazanego
z oddzialywaniem cementu na kon-
strukcyjne materialy drogowe spo-
iwo bylo stosowane w zawyzonej
ilosci. Panowalo przekonanie, ze im
wiecej cementu, tym mocniejsza be-
dzie warstwa konstrukcyjna, prze-
niesie wigksze obciazenie ruchem
oraz bedzie bardziej trwata. W wyko-
nywanych warstwach nie stosowano
rowniez szczelin dylatacyjnych, kto-
re w przypadku prawidlowo sporza-
dzonego materiatu nie sa potrzebne.
Niestety w konsekwencji duzej ilosci
cementu oraz tak przyjetych rozwia-
zan wykonawczych w dolnych war-
stwach konstrukcyjnych powstawaty

szczeliny, ktére przenosily sie przez
warstwy asfaltowe az na nawierzch-
nie — warstwe Scieralng, tworzac tzw.
spekania odbite.

W czasie remontéw konstrukcji
nawierzchni, w celu poprawy jej no-
$nosci oraz likwidacji spekan odbi-
tych, stosuje sie recykling gteboki na
zimno, ktory polega na sfrezowaniu
warstw asfaltowych oraz podbudo-
wy, np. z chudego betonu lub gruntu
stabilizowanego cementem, i prze-
mieszaniu tych materialéw. Nastep-
nie wykonuje sie z nich warstwe
podbudowy pétsztywnej w techno-
logii z emulsjg asfaltowa (M-M-
-C-E) [1] lub asfaltem spienionym
(M-M-C-As) [2]. Prawidlowe wyko-
nie nowej recyklingowanej podbu-
dowy zapobiega powstawaniu spe-
kan odbitych oraz poprawia no$nos¢
konstrukcji nawierzchni, ktéra mo-
ze przenie$¢ wieksze obciazenie ru-
chem pojazdéw.

Awaria miejskiego odcinka

drogi krajowej

Po dwdch latach eksploatacji miej-
skiego odcinka dwujezdniowej dro-
gi krajowej o dlugosci 7,470 km na
warstwie Scieralnej zaczely sie po-
jawia¢ spekania, ktére zaczynaly sie
od srodka jezdni, a nastepnie rozwi-
jaty ku krawedziom.

Wykonana w trzecim roku eksplo-
atacji analiza spekan poprzecznych
wykazala, Ze mozna je sklasyfikowaé
do dwéch grup. Pierwsza grupe sta-



nowily spekania poprzeczne o roz-
warto$ci ponad 3,0 mm (rys. 1a),
druga grupe spekania niepelne oraz
catkowite o rozwartosci do 3,0 mm
(rys. 1b).

Na spekaniu szerokim mozna by-
to zaobserwowaé¢ wykruszenia ma-
styksu. W celu szczegdlnej identyfi-
kacji uszkodzen nawierzchni wyko-
nywano odwierty i pobierano préby
konstrukcji nawierzchni w miejscu
powstania spekan oraz w miejscach
o stanie dobrym (rys. 2.).

Po analizie pobranych préb z na-
wierzchni stwierdzono, ze grubosci
nowo wykonanych warstw konstruk-
cyjnych odpowiadaja zaloZeniom
projektu. Tym samym zachowana
jest przyjeta na etapie projektowania
nos$no$¢ konstrukcji. Jednak na re-
montowanym odcinku drogi nie wy-
konano badan noénosci nawierzchni
przed rozpoczeciem dzialan.

Szczegb6lowa analiza miejsc,
w ktérych wykonano odwierty, wy-
kazala, ze pozostawiono stara pod-
budowe wykonang z piasku stabili-
zowanego cementem, ktérej grubosé
pozostawala w zakresie od 15 do
17 cm. W miejscach wystepowania
spekan na nawierzchni podbudowa
z piasku stabilizowanego cementem
byla spekana. Wystapilo zjawisko
spekan odbitych. Powstate spekania
w warstwie podbudowy z piasku sta-
bilizowanego cementem przenosily
sie¢ przez nowo wykonane warstwy
konstrukcyjne na nawierzchnie. Wy-
konana nowa recyklingowana pod-
budowa z mieszanki M-C-E, bedaca
podbudowa pélsztywna, przez pe-
wien okres eksploatacji nawierzchni
kumulowata powstanie spekan, jed-
nak po wyczerpaniu sie jej zakresu
wytrzymalosci na posrednie rozcia-
ganie nastgpilo jej spekanie. Nastep-
nie przeniosto sie przez asfaltowa
warstwe wigzacq na warstwe Scieral-
na nawierzchni.

Analiza uszkodzen nawierzchni
wykazala, ze wszystkie wystepuja-
ce na nawierzchni (obu jezdni) spe-
kania majg podparte krawedzie. Pro-
ces destrukcji materiatowej asfalto-
wych warstw konstrukcyjnych w ob-
rebie spekania jeszcze sie nie rozpo-
czal. Fakt ten w znacznym stopniu
ulatwil przyjecie technologii napra-
wy spekan nawierzchni. Zapropono-
wano, aby szczeliny zabezpieczy¢ za
pomoca specjalnych wkiadek z mie-
szanki asfaltowej, ktére pod ci$nie-
niem sg montowane w odpowied-
nio przygotowanych spekaniach na-
wierzchni. Technologia zabezpiecze-

a) o)

Rys. 1. Spekania poprzeczne remontowanej nawierzchni asfaltowej: a) spekanie
z wykruszeniami mastyksu, b) spekanie nowo powstate

nia spekan polegala na poszerzeniu
szczeliny do szerokosci ok. 20 mm,
wykonaniu iniekcji z emulsji katio-
nowej, a nastepnie montazu wklad-
ki (taSmy) wykonanej z mieszanki
asfaltowe;j.

Wypelnione szczeliny pomimo
kilku lat eksploatacji nie wykazu-
ja zadnego rodzaju ubytkéw. Napra-
wa spekan zapewnila trwalosé¢ na-
wierzchni.

Utrata odpornosci na

oddziatlywanie wody i mrozu

W okresie gwarancyjnym na po-
wierzchni warstwy Scieralnej odcin-
ka drogi jednojezdniowej dwupaso-
wej o dlugosci 1,3 km wykonane-
go na wysokim nasypie pojawily sie
uszkodzenia, polegajace na wykru-
szeniu pojedynczych ziaren kruszy-
wa oraz ubytki mastyksu, ktére roz-
wijaly sie z kazdym rokiem eksplo-
atacji. Wykonawca przedmiotowej
nawierzchni wykonywal na biezaco
naprawy powierzchniowe uszkodzo-
nej warstwy $cieralnej. Na zakoncze-
nie okresu gwarancyjnego inwestor

a)

©)

a) b)

Rys. 2. Widok prébki pobranej z konstrukcji
nawierzchni: a) w miejscu spekania,
b) w miejscu bez spekania

postanowit dokonaé oceny stanu na-
wierzchni, by okresli¢ jej trwalosé
oraz przyczyny zaistnialej sytuacji.

Inwentaryzacja uszkodzen

Inwentaryzacje uszkodzen wyko-
nano dla kazdego pasa ruchu na-
wierzchni. Dokonywano oceny ma-
kroskopowej powstatych uszkodzen
na nawierzchni oraz wykonywano ich
dokumentacje fotograficzna (rys. 3.).

b)

d

Rys. 3. Stan warstwy $cieralnej nawierzchni: a) widok uszkodzer powierzchniowych,
b) spekania i wysiek wody, ¢), d) naprawione powierzchnie
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remonty nawierzchni

Na podstawie wykonanej inwen-
taryzacji stwierdzono wystepowanie
35 uszkodzen o tacznej powierzch-
ni 1178,7 m?, co stanowi 13% cal-
kowitej powierzchni analizowane-
go odcinka drogi. Uszkodzenia wy-
stepuja przede wszystkim w posta-
ci rozbudowanej tekstury nawierzch-
ni, tat o duzej powierzchni (wykona-
nych na zdegradowanej powierzch-
ni warstwy Scieralnej) oraz peknieé
siatkowych z wysiekami wody, kt6-
re $wiadczg o utracie no$nosci kon-
strukcji i zaleganiu wody w gteb-
szych warstwach.

W czasie remontdw konstrukcii
nawierzchni, w celu poprawy jej
no$nosci oraz likwidacji spekan
odbitych, stosuje sie recykling
gteboki na zimno.

Szczegblng uwage nalezy zwrdcic
na zakres powierzchni uszkodzen na
poszczegdlnych hektometrach drogi.
W siedmiu przypadkach powierzch-
nia uszkodzen na danym hektome-
trze stanowi wiecej niz 20%, a cha-
rakter uszkodzen odpowiada spe-
kaniom zmeczeniowym, co moze
$wiadczy¢ o utracie nosnosci kon-
strukcji nawierzchni [3]. Wieksza
powierzchnie uszkodzen stwierdzo-
no na stronie lewej, ktéra jest row-
na 839,4 m?. Jedynie w dwéch hek-
tometrach nie stwierdzono zadnych
napraw nawierzchni.

Oznaczenie grubosci
wbudowanych warstw
asfaltowych

Podstawowym elementem spraw-
dzenia poprawnoéci wykonanej na-
wierzchni byla ocena grubosci wbu-
dowanych konstrukcyjnych warstw
asfaltowych. W tym celu zostato
wykonanych 12 odwiertéw w miej-
scach wykazujacych najwiekszy sto-
pienn destrukcji warstwy S$cieralnej
nawierzchni.

Uzyskane grubosci warstw kon-
strukcyjnych w znacznym stopniu
odbiegaja od wymaganych minimal-
nych grubosci zatozonych na etapie
projektowania. Zakladajac dopusz-
czalng tolerancje dla pojedynczych
pomiaréw jedynie w warstwie $cie-
ralnej, wszystkie zbadane préby spel-
niaja dopuszczalng odchytke. Doko-
nujac analizy grubosci catego pakietu
warstw asfaltowych zgodnie z zapisa-
mi Szczeg6lowej Specyfikacji Tech-
nicznej, dopuszczalne jest odchyle-

nie grubosci pojedynczych warstw
0 *10%, natomiast wymagane jest
zachowanie pelnego pakietu warstw
asfaltowych. W odniesieniu do wa-
runku minimalnej grubosci warstw
asfaltowych réwnego 18 cm nalezy
stwierdzi¢, ze jedynie odwiert nr 2
spelnia kryterium. Natomiast pozo-
stale préby charakteryzuja sie zanizo-
na gruboscig przy minimalnej warto-
Sci réwnej 14 cm dla préby nr 11.
Dodatkowo  stwierdzono, ze
w miejscach, w ktérych wystepu-
ja najwieksze uszkodzenia, warstwy
asfaltowe nie sg ze soba polaczone,
co wplywa w sposéb negatywny na
nosno$¢ konstrukcji nawierzchni.

Oznaczenie skiadu

wbudowanych materiatéw

asfaltowych warstw

konstrukcyjnych

W celu oceny jakosci wbudowywa-
nej mieszanki mineralno-asfaltowej
(mma) wykonano oznaczenie zawar-
tosci lepiszcza rozpuszczalnego oraz
sktadu ziarnowego mieszanek mi-
neralno-asfaltowych. Odchylenia od
sktadu projektowanej krzywej uziar-
nienia mieszanki mineralno-asfalto-
wej poddano ocenie w odniesieniu
do wymagan przytoczonych w wy-
tycznych WT-2 2008 [4]. Zgodnie
z zapisami wytycznych WT-2 z 2008
r. ocenie poddano warto$¢ Sredniej
arytmetycznej uzyskanej z wytypo-
wanych trzech probek dla kazdej ana-
lizowanej warstwy konstrukcyjnej.

Na podstawie uzyskanych wyni-
kéw badan okreslenia zawartosci as-
faltu rozpuszczalnego oraz skladu
ziarnowego badanych mieszanek mi-
neralno-asfaltowych mozna stwier-
dzi¢, ze uzyskane krzywe uziarnie-
nia ze $redniej arytmetycznej nie od-
biegaja od projektowanych krzywych
uziarnienia mieszanek mineralno-
-asfaltowych. W przypadku warstwy
$cieralnej sktad wbudowanej mie-
szanki mineralno-asfaltowej jest cal-
kowicie zgodny, w granicach dopusz-
czalnych odchylen, z projektowana
krzywa mma. Natomiast w przypad-
ku warstwy wiazacej wystepuja nie-
wielkie przekroczenia na sicie 11,2
mm w iloéci 7,1% od projektowa-
nej mieszanki mineralno-asfaltowej.
W przypadku uwzglednienia dopusz-
czalnej odchylki jest to wartosé 2,1%.

Oznaczenie wolnej przestrzeni

Kolejny etap badan obejmowat
okreslenie zawartosci wolnej prze-
strzeni mieszanek mineralno-asfal-
towych. Do zobrazowania zmian za-

warto$ci wolnej przestrzeni wyko-
rzystano proby wytypowane jako mi-
nimalne, maksymalne i $rednie (na
podstawie gestosci) ze wszystkich
zbadanych préb danej warstwy kon-
strukcyjnej. Wybér ten pozwoli na
zminimalizowanie liczby badan przy
zachowaniu jednorodnosci bada-
nych préb. Co zostalo potwierdzone
badaniem ekstrakcji, na ktérej pod-
stawie mozna stwierdzi¢, ze wszyst-
kie proby (wytypowane) charaktery-
zuja sie zblizonym sktadem mma.
Jedynie w warstwach podbudo-
wy we wszystkich zbadanych pré-
bach wystepuje wymagana zawar-
tos¢ wolnej przestrzeni. Pozostate
warstwy charakteryzuja sie zawyzo-
na zawarto$cia wolnej przestrzeni.

Okreslenie odporno$ci mma na

dziatanie wody i mrozu (ITSR)

W celu oceny odpornosci mma na
dzialanie wody i mrozu przeprowa-
dzono aktualnie obowigzujaca pro-
cedure opisana w WT-2 2010 [5].
Uzyskane wyniki badan odpornosci
na dziatanie wody i mrozu pobra-
nych materialéw warstw konstruk-
cyjnych nawierzchni przedstawiono
w wersji elektronicznej artykulu za-
mieszczonej na www.buildercorp.pl.

Wykazuja one, ze mieszanka mine-
ralno-asfaltowa wbudowana w war-
stwe wiazgca charakteryzuje sie naj-
nizsza odpornoscig na dziatanie wo-
dy i mrozu. W poréwnaniu z war-
stwag Scieralng, ktéra narazona jest
na bezposrednie oddziatywanie
czynnikéw atmosferycznych, war-
stwa wigzaca charakteryzuje sie du-
7o nizszym wskaznikiem ITSR. Mo-
ze to by¢ spowodowane zbyt wyso-
ka zawartoscia wolnej przestrzeni
w stosunku do ilosci asfaltu w skla-
dzie mma. Warstwa S$cieralna cha-
rakteryzuje sie zawyzona zawarto-
scia wolnej przestrzeni, natomiast
w jej sktadzie $cieralnej asfalt stano-
wi 5,9% (v/v) mma, co pozwala na
zabezpieczenie jej przed negatyw-
nym oddzialywaniem wody i mrozu.

Badanie modutu sztywnosci

asfaltowych materiatéw warstw

konstrukcyjnych

Wyniki analizy wytezenia na-
wierzchni przeprowadzonych przy
pomocy oznaczen moduléw sztyw-
noéci oraz pomiaréw ugie¢ spre-
zystych nawierzchni wskazujg na
zréznicowanie no$noéci nawierzch-
ni dwéch odcinkéw. Obliczenia nu-
meryczne, wykonane na podstawie
moduléw sztywnosci warstw w tem-



peraturze +23°C, takich samych, jak
pomiar ugie¢ sprezystych, wykaza-
ly niedostateczna no$nos$¢ podloza
pod warstwami asfaltowymi. Uzy-
skany wynik aproksymacji modu-
tu zastepczego warstw podloza na-
sypu jest niewystarczajacy na odcin-
ku I i wynosi odpowiednio dla jezd-
ni lewej E, = 101 MPa i dla jezdni
prawej E | = 118 MPa. Jest to wartos¢
bliska (jezdnia prawa) oraz znacz-
nie ponizej (jezdnia lewa) wartosci
przyjetych do okreslenia konstruk-
cji typowych wedltug zapisow zawar-
tych w Dz.U. 1999 r. nr 43 poz. 430
Rozporzadzenie Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 mar-
ca 1999 r. [6], w myS$l ktérego no-
$nos¢ podloza pod konstrukcja dro-
gi dla ruchu wyzszego niz KR2 po-
winna wynosi¢ E; > 120 MPa. War-
tosci modutéw sztywnosci w okre-
sie lata powinny by¢ dla warstw
asfaltowych w przedziale od 2800
MPa do 3000 MPa. Uzyskane warto-
§ci, szczeg6lnie dla jezdni lewej od-
cinka I, sa w wiekszosci przypad-
kéw niewystarczajace. Przy interak-
cji duzej podatnosci podloza oraz
niskiej sztywnosci pakietu warstw
asfaltowych istnieje duze prawdo-
podobienistwo wystapienia spekan
siatkowych i lokalnych odksztatcen
duzej powierzchni nasypu, a réw-
niez nawierzchni asfaltowej. Taki
stan rzeczy zostal zaobserwowany
na ocenianym odcinku drogi, pod-
czas analizy materialu pochodzace-
go z inwentaryzacji uszkodzen. Na
odcinku II dla obu jezdni poziom no-
$nosci nasypu okazal sie dostateczny
i wystepujace uszkodzenia moga by¢
spowodowane przez niedostateczna
grubos¢ pakietu warstw asfaltowych
oraz wplyw duzej porowatosci war-
stwy wigzacej, ktéra w nawierzchni
poddana jest najwiekszym napreze-
niom rozciggajacym.

W zwigzku z powyzszym nalezy
dokona¢ redukcji wymiaru proble-
mu do oceny trwalosci zmeczenio-
wej warstw na odcinku I. Jest to od-
cinek newralgiczny, rzutujacy glo-
balnie na trwalos¢ konstrukeji drogi
i moze wyjasnia¢ przyszle uszkodze-
nia na pozostalych odcinkach.

Mozna zaobserwowac liczne spe-
kania zmeczeniowe oraz laty, kto-
rych w zalozeniu modelu, w sytu-
acji utraty trwalosci zmeczeniowe;j,
moze by¢ wiecej niz 20%. Efekt nad-
miernej deformacji podtoza grunto-
wego rzutuje, na podstawie inwenta-
ryzacji uszkodzen drogi, na odksztat-
cenie duzej powierzchni konstrukgji

Poprawne zaprojektowanie
warstw konstrukcyjnych
remonfowanej nawierzchni
mozliwe jest tylko przy
prawidtowym rozpoznaniu
grubosci i jakosci istniejgcych
warstw konstrukcyjnych.

drogi w stosunku do projektowanej
jej niwelety:.

Z uwagi na fakt duzej porowa-
tosci warstwy wiazacej, wynikajg-
cej z niskiego poziomu zageszcze-
nia, jako wariant naprawy przyje-
to rozwiazanie polegajace na sfrezo-
waniu warstwy $cieralnej oraz wia-
zacej. Nastepnie zaleca sie uloze-
nie warstwy geosyntetyku o wyso-
kim module sztywnosci na odcin-
ku I oraz wykonanie warstw asfal-
towych o wymaganych parametrach
i zgodnej ze specyfikacja gruboscia.
Efekt geosyntetyku bedzie ujawnio-
ny w momencie utraty sztywnosci
warstw nawierzchni oraz spowodu-
je usztywnienie konstrukcji drogi,
rozktadajac deformacje podloza na
wiekszg powierzchnie. Tym samym
nastapi redukcja naprezen jednost-
kowych przekazywanych na kon-
strukcje nasypu. Na odcinku II dro-
gi rekomendowano wariant polegaja-
cy na sfrezowaniu warstwy wiazacej
oraz Scieralnej i ponowne ich wyko-
nanie przy zachowaniu parametrow
zgodnych ze specyfikacjg co do uzy-
skanego zageszczenia oraz grubosci
pakietu warstw asfaltowych.

Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonej
diagnostyki powstalych uszkodzen
nawierzchni mozna sformutowac
nastepujace wnioski:

e poprawne zaprojektowanie warstw
konstrukcyjnych remontowane;j
nawierzchni mozliwe jest tylko
przy prawidlowym rozpoznaniu
grubosci i jakoéci istniejacych
warstw konstrukcyjnych,
pozostawienie dolnych warstw
konstrukcyjnych zwigzanych ce-
mentem spowoduje powstanie
spekan odbitych na remontowanej
nawierzchni,
zastosowanie NOWOCZesnego
sprzetu laboratoryjnego pozwala
na prawidlowa diagnostyke w za-
kresie jakosci wbudowanych mate-
rialéw konstrukcyjnych oraz po-
zwala na okreslenie ich prawidlo-
wej pracy w aspekcie eksploatacji

nawierzchni. 1

Streszczenie: Artykul omawia dwie
grupy uszkodzen, jakie moga po-
wstawaé na drogach. Do najczesciej
wystepujacych uszkodzen w gtebi
konstrukcji nawierzchni zalicza sie
odbite spekania poprzeczne beda-
ce z reguly wynikiem pozostawienia
dolnych warstw konstrukcyjnych,
wykonanych z materialéw na ba-
zie cementu. Natomiast uszkodzenia
nowych nawierzchni asfaltowych to
powstawanie trwatych deformacji
plastycznych (kolein), utrata wodo-
i mrozoodpornosci oraz szorstko-
$ci. Dzieki nowoczesnej aparaturze
kontrolno-pomiarowej mozliwa
jest  szczeg6lowa analiza wlasci-
wosci materialowych, parametréow
powierzchniowych, a tym samym
prognozowanie trwalosci nawierzch-
ni asfaltowych.

Stowa kluczowe: uszkodzenia mro-
zowe, spekania odbite, diagnostyka,
nawierzchnia

ABSTRACT. DAMAGE AND
DIAGNOSIS OF ROAD SURFACES.
The article describes two groups
of damage that may affect roads.
The most prevalent damage inside
the construction of the surface are
reflected transverse cracks, being
usually a result of leaving the bottom
cement-based structural layers.
However  damage  appearing
on the surface of new asphalt
surfaces is the formation of
permanent deformations (wheel-
ruts), loss of water and frost
resistance, and loss of roughness.
Thanks to the modern control and
measurement apparatus, it is possible
to profoundly analyse the material
properties, surface parameters
and consequently to forecast the
durability of asphalt surfaces.
Keywords: frost damage, reflected
cracks, diagnosis, surface
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