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Wymagana powierzchnia remontów

% wyremontowanej nawierzchni sieci drogowej Nawierzchnie niewymagające naprawy

kontakt artykuł #1
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kampania pomiarowa 2003 kampania pomiarowa 2018

13% 4%

29%

4%

22%

13%

15%

nie wygało naprawy

cienka nakładka na
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wymiana warstwy
ścieralnej
wymiana warstw
asfaltowych
wzmocnienie ze
zbrojeniem
wzmocnienie

przebudowa

GOZ (recykling, 
innowacje SMA)

Wydłużenie trwałości z 
asfaltami HIMA, 

geosiatki, warstwa 
antyzmęczeniowa

Technologie przyjazne 
środowisku

Metody wzmocnienia 
podbudowy

Regulacja studni i 
wpustów ulicznych

Optymalizacja 
technologii

1. W obliczu intensywnej eksploatacji miejskiej infrastruktury 
transportowej, utrzymanie nawierzchni drogowej w odpowiednim 
stanie technicznym staje się kluczowym wyzwaniem dla dużych 
aglomeracji. Celem przedstawionych badań była szczegółowa 
ocena skuteczności działań remontowych podejmowanych na 
sieci ulic Warszawy, w szczególności technologii weekendowych 
rehabilitacji nawierzchni. Analizie poddano 11 odcinków dróg o 
różnej konstrukcji i natężeniu ruchu. Pomiarów dokonywano 
trzykrotnie: przed remontem (2016) oraz po 3 i 6 latach 
eksploatacji (2019, 2022), z wykorzystaniem deflektometru FWD. 
Oceniano parametry techniczne czaszy ugięć (Dnorm, RoC, AUPP) 
oraz klasyczne wskaźniki warstwowe (SCI300, BDI600, BCI900).

2. Wyniki potwierdzają wysoką skuteczność zastosowanej 
technologii w zakresie poprawy nośności i jednorodności 
konstrukcji nawierzchni. W przypadku konstrukcji podatnych, 
znormalizowane ugięcia zmniejszyły się o ponad 50%, a promień 
czaszy ugięcia (RoC) zwiększył się o 117%, wskazując na znaczące 
usztywnienie warstw górnych. Powierzchnia pod czaszą (AUPP) 
zmniejszyła się średnio o 70%, co przekłada się na zmniejszenie 
zasięgu oddziaływania sił dynamicznych. W konstrukcjach 
półsztywnych efekty były umiarkowane, ale również pozytywne. 
Modelowanie mechaniczne z wykorzystaniem programu Elmod 
wykazało, że wszystkie analizowane odcinki spełniają wymagania 
dla przewidywanej trwałości wynoszącej minimum 8 lat, a 
większość z nich (8 z 11) osiągnęła ten poziom również przy 
uwzględnieniu niekorzystnych scenariuszy obliczeniowych.

3. Przedstawione wyniki wskazują, że odpowiednio zaplanowane 
działania utrzymaniowe — nawet realizowane w krótkich oknach 
czasowych, takich jak weekendy — mogą znacząco poprawić stan 
techniczny nawierzchni drogowych w skali dużego miasta. 
Skuteczność takich interwencji jest najwyższa w przypadku 
konstrukcji podatnych, co może stanowić istotną wskazówkę przy 
planowaniu polityki utrzymaniowej. Dodatkowo, metodologia 
oparta na długoterminowym monitoringu ugięć i analizie 
wskaźników czaszy ugięć może być z powodzeniem stosowana 
jako narzędzie wspierające zarządzanie siecią drogową w 
warunkach miejskich.

4. Zastosowanie siatek - przedstawiono znormalizowany przyrost 
uszkodzeń powierzchni nawierzchni po zabiegu rehabilitacyjnym 
w odniesieniu do stanu wyjściowego z roku 2016 (wartość 
odniesienia = 100%). Analiza obejmuje pęknięcia poprzeczne oraz 
siatkowe (ang. alligator cracks) zarejestrowane w latach 2019, 
2022 i 2025. Po trzech latach od odnowy zidentyfikowano jedynie 
ok. 2% liczby pęknięć poprzecznych oraz poniżej 1% powierzchni 
pęknięć siatkowych w stosunku do stanu sprzed rehabilitacji. Po 
dziewięciu latach wartości te wzrosły odpowiednio do około 8% i 
5% wartości odniesienia. Oznacza to, że średnie tempo propagacji 
uszkodzeń wynosi mniej niż 1% rocznie dla pęknięć poprzecznych 
oraz około 0,5–1,5% rocznie dla pęknięć siatkowych, co 
potwierdza wysoką trwałość warstwy po wykonanej odnowie 
nawierzchni.

Instytut Badawczy Dróg i Mostów, 2018 r.

Karta przeglądu stanu nawierzchni

1. Przegląd stanu nawierzchni
Ocena stanu nawierzchni:

Strona lewa:

Indeks spękań IS:

Spękania podłużne, mb:

Spękania siatkowe i skupiska rys:

Koleiny:

Łaty:

Obniżone studzienki:

Wyboje:

Szacunkowa trwałość nawierzchni:

Szacunkowa trwałość po remoncie:

Strona prawa:

Indeks spękań IS:

Spękania podłużne, mb:

Spękania siatkowe i skupiska rys:

Koleiny:

Łaty:

Obniżone studzienki:

Wyboje:

Szacunkowa trwałość nawierzchni:

Szacunkowa trwałość po remoncie:

2. Ocena stanu nawierzchni

3. Zalecenia technologiczne

4. Przekroje konstrukcyjne
Plan frezowania Opis technologii naprawy

Frez., cm* W yrówn., 

cm

AC, cm SMA, cm Niweleta

0,000 1,000 -16 2 11 3 0

1,000 2,550 -16 2 12 3 +1

2,550 3,050 -9 2 10 3 +6

Nazwa ulicy:

Obecny stan w izualny naw ierzchni był zły głów nie za spraw ą w yczerpanej nośności, w yraźnej deformacji trw ałej, spękań i napraw

naw ierzchni. Z uw agi na w yczerpaną nośność należy zaplanow ać zabieg remontow y. Zastosow anie mieszanki ACWMS i SMA zapew ni

odporność naw ierzchni na koleinow anie oraz zapew ni przedłużenie żyw otności konstrukcji o ok. 8 lat. Wymagane jest podniesienie

niw elety. Sama w ymiana w arstw asfaltow ych bez podnoszenia niw elety nie zapew ni 8-letniej trw ałości. Z uw agi na w ykonanie

podbudow y z trylinki i kostki brukow ej należy zastosow ać zbrojenie siatką szklaną pow lekaną asfaltem na całej pow ierzchni. W miejscach

o w idocznym koleinow aniu (w tym zatoka autobusow a) oraz 50 m na dojeździe do skrzyżow ania należy dodatkow o zastosow ać siatkę

szklano-w ęglow ą nasączoną asfaltem pod w arstw ą ścieralną. Istotne z punktu w idzenia trw ałości naw ierzchni będzie praw idłow e

odprow adzenie w ody, które ma szczególne znaczenie w lokalizacjach o stw ierdzonych gruntach kategorii G4 w stanie naw odnionym.

Należy zapew nić praw idłow e odprow adzenie w ody, np. poprzez praw idłow e utrzymanie row ów  odw adniających.

Ogólny stan naw ierzchni oceniono jako zły. Stw ierdzono w ystępow anie spękań poprzecznych, spękań podłużnych oraz umiarkow aną

ilość spękań siatkow ych i skupisk rys. Koleinow anie stanow iło problem na całym ocenianym odcinku. Naw ierzchnia odznaczała się

napraw ami w ramach prac utrzymaniow ych oraz w ramach przebudow y infrastruktury podziemnej. Na podstaw ie w yników badań FWD

stw ierdzono, że cały odcinek utrzymaniow y w ymagał w zmocnienia do kategorii KR4 w  8 letnim okresie eksploatacji.

Odcinek:

<2 lata

>8 lat

<2 lata

Zbrojenie

szklana, na rysach

Frezowanie częściowe starych warstw asfaltowych.

Wykonać warstwę wyrównawczą, ułożyć siatkę szklaną,

następnie warstwę wiążącą z AC WMS 16 oraz ścieralną z

SMA 8. W lokalizacjach narażonych na powstawanie

deformacji trwałej (zatoki autobusowe, strefa 50 m dojazdu 

do skrzyżowania) pod warstwą ścieralną ułożyć siatkę

szklano-węglową.

szklana, na rysach

* należy całkowicie sfrezować warstwy asfaltowe i wykonać nakładkę o

minimalnej gr. 16 / 17 / 15 cm. Warstwa wyrównawcza o grubości min. 2 cm

>8 lat

<2 lata <2 lata

>8 lat>8 lat

<2 lata <2 lata

>8 lat >8 lat

szklana, na rysach

0+000 1+000 3+0502+550

0+000 1+000 3+0502+550

0,5 0 1 0 0 0 0 1 0,5 2 5,5 9 2,5 0,5 1,5 0 6 3,5 2,5 0,5 0 0 0 0 1 0,5 0 1 0 0 0

0% 0% 7% 0% 0% 0% 0% 2% 0% 0% 0% 3% 0% 10% 1% 0% 0% 3% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 5% 0% 0% 2% 0% 0% 0%

1% 4% 3% 6% 2% 1% 0% 2% 1% 4% 2% 7% 2% 1% 4% 6% 7% 14% 3% 3% 1% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 2% 2%

0% 40% 50% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 60% 100% 100% 60% 80% 80% 80% 80% 80% 80% 80% 60% 60% 20% 30% 50% 0% 60% 30% 30% 1050% 0%

3 13 15 5 5 0 0 2 0 5 0 10 0 0 5 2 7 7 5 7 1 1 2 2 1 1 1 4 4 1 6

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 1

1 3 4 1 1 0 0 0 0 2 0 3 0 0 1 1 2 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0,5 0 4,5 0 0,5 1 3,5 0,5 1 3 6,5 1 2,5 3 2 2 4,5 2 0 0,5 0 0 0 1 1,5 0,5 1 0 2 1

0% 10% 0% 5% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 5% 0% 0% 0% 0% 0% 5% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 10% 0% 0%

1% 3% 5% 4% 3% 3% 0% 4% 1% 1% 4% 6% 3% 2% 4% 2% 7% 7% 6% 2% 2% 2% 1% 3% 1% 7% 5% 3% 4% 9% 6%

50% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 2080% 80% 1080% 80% 80% 80% 50% 50% 50% 40% 80% 80% 40% 50% 40% 50% 50% 40% 30% 0% 0% 0% 40% 3010%

0 7 7 8 7 0 0 4 0 2 1 10 4 0 2 1 8 6 5 5 3 1 1 1 0 4 2 3 3 6 4

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 2

0 4 2 2 2 2 0 3 0 0 0 2 0 0 0 1 3 6 2 1 2 2 2 1 1 2 0 0 1 0 0

artykuł #2

Artykuł #2 - Maliszewska, D., Maliszewski, M., & Rembelski, R. (2021). The effectiveness of weekend road rehabilitations in Warsaw on 
the basis of deflection basin indices. Roads and Bridges – Drogi I Mosty, 20(3), 311–323. https://doi.org/10.7409/rabdim.021.018

Artykuł #1 - Maliszewska, D., & Maliszewski, M. (2024). The effectiveness of Warsaw weekend road rehabilitations based on deflection 
basin indices analysis and pavement stiffness analysis. Roads and Bridges – Drogi I Mosty, 23(4), 375–391. 
https://doi.org/10.7409/rabdim.024.018

System zarządzania stanem nawierzchni
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Weekendowe remonty kluczem do obniżenia kosztów cyklu życia nawierzchni
mgr inż. Dominika MALISZEWSKA (Instytut Badawczy Dróg i Mostów, Zakład Technologii Nawierzchni) dominika.maliszewska@ibdim.edu.pl
dr inż. Maciej MALISZEWSKI (Instytut Badawczy Dróg i Mostów, Zakład Technologii Nawierzchni) maciej.maliszewski@ibdim.edu.pl

https://onko3.heller-ig.de/
https://www.rabdim.pl/index.php/rb/article/view/v20n3p311/0
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