Drogowe odcinki lotniskowe jako element
infrastruktury krytycznej i obronnej panstwa

Highway landing strips as an element of critical and defence
infrastructure of the country

Mariusz Wesotowski

Dr hab. inz.

Wojskowy Instytut Techniki
Pancernej i Samochodowej

mariusz.wesolowski@witpis.eu
ORCID: 0000-0002-5545-8831

Krzysztof Blacha

Drinz.

Instytut Techniczny Wojsk
Lotniczych

krzysztof.blacha@itwl.pl
ORCID: 0000-0002-4599-4294

Adam Poswiata

Drinz.

Instytut Techniczny Wojsk
Lotniczych

adam.poswiata@itwl.pl
ORCID: 0000-0002-7861-1616

Streszczenie: Jednym z bardzo istotnych elementéw infrastruktury krytycznej i obronnej Polski, obok sieci lotnisk wojskowych i cywilnych, sa
drogowe odcinki lotniskowe, ktérych funkcja, znaczenie i przydatnos¢ nabraty szczegdlnego wymiaru w aktualnej sytuacji geopolitycznej, w tym
przede wszystkim podczas trwajacego konfliktu zbrojnego w Ukrainie. Drogowe odcinki lotniskowe (DOL) to specjalnie przygotowane odcinki drég
publicznych przystosowane do wykonywania operacji lotniczych startu i lgdowania wojskowych statkéw powietrznych (WSP) realizujgcych zadania
operacyjne w czasie kryzysu i wojny oraz zadania wynikajace z realizacji procesu szkolenia lotniczego. Szczegétowe informacje dotyczace wyma-
gan stawianym DOL przedstawiono w normie obronnej NO-17-A207:2022 Nawierzchnie lotniskowe — Drogowe odcinki lotniskowe — Wymagania
i badania [1]. W ww. dokumencie normatywnym okreslono minimalne wymagania w zakresie wymiaréw geometrycznych, obszaréw o ograniczo-
nych przeszkodach oraz uktadéw konstrukcyjnych nawierzchni DOL. Przedstawiono wymagania dla podstawowych parametrow eksploatacyjnych
nawierzchni na obiektach uzytkowanych przez stuzby drogowe, ktére nalezy stosowac przede wszystkim: przy projektowaniu i budowie DOL,
modernizowaniu i przebudowie istniejacych drogowych odcinkéw lotniskowych, odbiorze wykonanych robét, ocenie technicznej i eksploatacyjnej.
Postanowienia normy sa wiasciwe dla oceny stanu technicznego DOL w catym okresie ich technicznej zywotnosci, a szczegdinie w okresie ich uzyt-
kowania przez wojskowe statki powietrzne. Stan techniczny i uzytkowy nawierzchni DOL ma bezposredni wptyw na bezpieczeristwo wykonywania
operacji lotniczych. Wymusza to koniecznos¢ posiadania aktualnej, petnej wiedzy o ich stanie technicznym, co bedzie pozwalato podejmowac od-
powiednie decyzje majace na celu zapewnienie ich bezpiecznej eksploatacji. W artykule przedstawiono wyniki badar parametréw eksploatacyjnych
nowowybudowanych konstrukcji nawierzchni drogowego odcinka lotniskowego Wielbark w ciaggu drogi wojewddzkiej nr 604 oraz wymagania
obowiazujgcej normy obronnej NO-17-A207:2022. Omowiono réwniez mozliwe zagrozenia eksploatacyjne dla wykonywania operacji lotniczych
przez wojskowe statki powietrzne oraz realizowane prace dla poprawy bezpieczeristwa na DOL, wchodzacych w sktad elementdw infrastruktury
krytycznej i obronnej panstwa.

Stowa kluczowe: Drogowy odcinek lotniskowy, Infrastruktura krytyczna, Obronnos¢, Bezpieczeristwo, Nawierzchnia lotniskowa

Abstract: One of the essential elements of the Polish critical and defence infrastructure, apart from the network of military and civil airports, are
highway landing strips, which function, importance and usefulness have taken on a special dimension in the current geopolitical situation, espe-
cially during the ongoing armed conflict in Ukraine. Highway Landing Strips (Polish. DOL) are specially prepared sections of public roads adapted
to perform air operations of take-off and landing of military aircraft (Polish. WSP) intended for operational tasks during crisis and war, as well as tasks
resulting from the implementation of the flight training process. Detailed information on the requirements for DOL is presented in NO-17-A207:2022
Airfield pavements — Airfield road strips — Requirements and tests [1]. The above normative document outlines the minimum requirements for
geometric dimensions, runway obstacle free zones and DOL surface construction systems. Requirements for the basic operating parameters of
pavements on facilities used by road services have been presented. In addition, these requirements should be primarily used in designing and
constructing DOL, modernizing and reconstructing the existing road sections of airfields, accepting the performed works, and technical and opera-
tional assessment. The normative provisions are appropriate for assessing the technical condition of DOLs throughout their entire technical lifetime,
especially during their use by military aircraft. The technical and operational condition of the DOL surface has a direct impact on the safety of air
operations. This enforces the need for up-to-date, full knowledge about their technical condition, which will help make the appropriate decisions to
ensure their safe operation. The article presents the results of testing the operational parameters of the newly built structures of the surface of the
Highway Landing Strip of Wielbark airport along provincial road No. 604 and the requirements of the applicable defence standard NO-17-A207:2022.
The possible operational hazards for performing air operations by military aircraft and the ongoing works aimed at improving the security of the
DOL, which are part of the critical and defence infrastructure of the country, are also discussed.

Keywords: Road section of the airport, Critical infrastructure, Defence, Security, Airport pavement
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powojennym. Pomyst rozwijano  Szwecji, Korei Pétnocnej, Chinach

Jednym z elementéw infrastruktu-
ry krytycznej systemu obronnosci i
bezpieczenstwa panstwa sg drogo-
we odcinki lotniskowe. Koncepcja
DOL stafa sie popularna w okresie
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rownolegle do prac nad samolotami
pionowego startu, mogacych opero-
wac z dowolnego miejsca. Drogowe
odcinki lotniskowe staty sie popular-
ne w Polsce, Niemczech (zaréwno
RFEN jak i NRD), Szwajcarii, Finlandii,

czy (Czechostowacji. Skandynawia
nadal prowadzi ¢wiczenia z uzyciem
odcinkéw autostrad w charakterze
tymczasowych baz lotniczych. Fino-
wie posiadajagc w swoim arsenale sa-
moloty F/A-18 Hornet, czyli maszyny
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projektowane jako samoloty pokta-
dowe wyposazone w hak ogonowy
mogg skorzysta¢ z systemu lin ha-
mujacych skracajacego dobieg, co
jest niezwykle przydatne w przypad-
ku operacji na improwizowanych
pasach. Cwiczenia w operowaniu
ze swoich autostrad prowadzi tez
Singapur. Amerykanie, szczegdlnie
w ramach doktryny zimnowojen-
nej szkolili swoich pilotow w RFN, a
¢wiczenia na niemieckich autostra-
dach odbywaty sie regularnie nawet
w latach 80-tych ubiegtego wieku.
Uzycie drég jako lotnisk jest nadal
powszechne w Rosji, Pakistanie, w
Republice Chinskiej, a obecnie takze
i w Ukrainie.

W Polsce, ostatnie szkolenie lotni-
cze na drogowym odcinku lotnisko-
wym odbyto sie w roku 2003 na dro-
dze wojewddzkiej nr 142 (DW142)
tgczacej nowy wezet drogi ekspreso-
wej S3 z dawng "berlinkg" w kierun-
ku Chociwla, na tzw. DOL Kliniska. Na
rys. 1 przedstawiono przyktady wy-
konywania operacji lotniczych startu
i lgdowania WSP na drogowym od-
cinku lotniskowym.

W terenie naszego kraju wystepu-
je 21 drogowych odcinkow lotnisko-
wych. W najlepszym stanie technicz-
nym i eksploatacyjnym znajdujg sie:
wspomniany powyzej DOL Kliniska,
DOL Jazwiny (zlokalizowany na au-
tostradzie A4 pomiedzy weztami
Tarndw Potnoc, a Debica Wschaod)
oraz DOL Wrzednia (usytuowany na
autostradzie A2 w okolicy Wrzedni
k. Poznania). Pozostate drogowe od-
cinki lotniskowe sg w réznym stanie,

a) Start samolotu Su-22

w wiekszosci przypadkéw nie nada-
ja do uzytkowania z uwagi na ich
niezadowalajacy stan techniczny,
ale w ostatnim czasie jeden z nich
zostat przebudowany do nowych
parametrow technicznych spetnia-
jacych wymagania normy obronnej

[1]. Przedmiotowy drogowy odcinek

lotniskowy znajduje sie w ciggu dro-

gi wojewoddzkiej nr 604 (DW604) na
odcinku Robaczewo — Wielbark, tzw.

DOL Wielbark. Pas drogowy posia-

da szerokos¢ 90 m, a w jego sktad

wchodzg nastepujace  elementy
funkcjonalne:

- droga startowa o nawierzchni z
betonu cementowego o szero-
kosci 30 m i dtugosci 2440 m,

- 2 boczne pasy bezpieczenstwa o
szerokosci 30 m po obu stronach
drogi startowej i wybiegdw,

- 2 wybiegi o nawierzchni z beto-
nu cementowego na przedtuze-
niu drogi startowej o szerokosci
30 midtugosci 275 m (jako czes¢
czotowych pasdéw bezpieczen-
stwa),

- 2 pfaszczyzny postoju samolo-
tébw o nawierzchni z betonu ce-
mentowego i wymiarach 200 m
x 45 m, przylegte do koncowych
odcinkow drogi startowej,

- 2 odcinki przejsciowe do prze-
kroju drogowego o nawierzchni
7 betonu asfaltowego na prze-
dtuzeniu wybiegdw po 125 m
kazdy (jako cze$¢ czotowych pa-
sOw bezpieczeristwa).

Wymienione powyzej elementy
funkcjonalne DOL Wielbark zostaty

poddane szczegdtowym badaniom

odbiorczym w  zakresie spetnienia

wymagan eksploatacyjnych dedyko-
wanych WSP.

Wymagania dotyczace wymia-
row geometrycznych, obszarow
0 ograniczonych  przeszkodach
oraz ukfadow konstrukcyjnych na-
wierzchni DOL zostaty szczegdtowo
przedstawione w normie obronnej
NO-17-A207:2022 [1]. Ponadto, omo-
wiono w niej wymagania dla pod-
stawowych parametréw eksploata-
cyjnych nawierzchni na obiektach
uzytkowanych przez stuzby drogo-
we.

Postanowienia przedmiotowej
normy nalezy stosowac przy pro-
jektowaniu i budowie drogowych
odcinkdéw lotniskowych, moderni-
zowaniu i przebudowie istniejgcych
DOL, odbiorze wykonanych robdt,
a takze ich ocenie technicznej i eks-
ploatacyjnej w catym okresie cyklu
zycia. W zwiazku z powyzszym, DOL
muszg spetniac réwniez wymagania
okreslone w innych normach obron-
nych, ktére bezposrednio dotycza
nawierzchni lotniskowych, tj.:

- NO-17-A204:2015 Nawierzchnie
lotniskowe — Nawierzchnie z be-
tonu cementowego — Wymaga-
nia i metody badan [2],

- NO-17-A200:2017 Nawierzchnie
lotniskowe — Nawierzchnie z be-
tonu asfaltowego — Wymagania i
badania [3],

- NO-17-A500:2016 Nawierzchnie
lotniskowe i drogowe — Badania
nosnosci [4],

- NO-17-A502:2015 Nawierzchnie

b) Lgdowanie samolotu MiG-29

1. Szkolenie lotnicze wojskowych statkéw powietrznych na DOL Kliniska
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lotniskowe — Badania réwnosci
(5],

- NO-17-A501:2015 Nawierzchnie
lotniskowe — Badania szorstkosci
[6],

- NO-17-A503:2017 Nawierzchnie
lotniskowe — Darniowe i grun-
towe nawierzchnie lotniskowe —
Badania nosnosci [7],

- NO-17-A205:2017 Zimowe utrzy-
manie nawierzchni lotniskowych
— Stosowanie $rodkéw do odla-
dzania — Wymagania i badania
(8.

Na bezpieczenstwo realizacji operadji
lotniczych wptywa wiele czynnikdw,
ktére mozna zgrupowac w trzech
kategoriach, tj.; cztowiek (personel
pokfadowy, personel utrzymujacych
zdatnos¢ statkdw powietrznych, per-
sonel kierujacy ruchem lotniczym,
personel obstugujacy urzadzenia
lotniskowe), statek powietrzny (sa-
moloty, smigtowce i inne obiekty
latajgce) oraz otoczenie (DOL, w tym
nawierzchnie lotniskowe oraz prze-
strzer\ powietrzna). Priorytetowym
zadaniem stuzby lotniskowej jest w
pierwszej kolejnosci  zapewnienie
bezpiecznej eksploatacji nawierzch-
ni lotniskowych przez WSP.

Wymagania dotyczace DOL

DOL to prosty odcinek drogi o okre-
slonych parametrach oraz wymia-
rach poziomych i pionowych czesci
przestrzeni powietrznej, ktora jest
niezbedna do wykonywania operagji
lotniczych. Do usytuowania DOL na-
lezy wykorzystywac drogi publiczne
[9], posiadajace wymagang dtugosc
oraz odpowiednig nosnos¢, zarza-
dzane przez stuzby drogowe. Uktad
drogowy  powinien  umozliwiac
objazd DOL przez transport samo-
chodowy (w przypadku czasowego
wytaczenia DOL dla ruchu kotowe-
go podczas wykonywania operacji
lotniczych). W przypadku lokalizacji
DOL w terenie zalesionym, w ktérym
wystepujg zwierzeta mogace miec
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wptyw na bezpieczenstwo wykony-

wania operadji lotniczych przez WSP

poprzez wtargniecie na droge star-

towa, DOL nalezy zabezpieczy¢ (np.

ogrodzeniem zewnetrznym).

DOL powinien sktadac sie z nizej wy-

mienionych elementéw funkcjonal-

nych:

- drogi startowej (DS),

- czotowych paséw bezpieczer-
stwa (CzPB),

- bocznych paséw bezpieczen-
stwa (BPB),

- plaszczyzn postoju samolotéw
(PPS),

- drég kotowania (DK) — w przy-
padku takiej potrzeby,

- obszarow o ograniczonych prze-
szkodach.

Rozmieszczenie elementow DOL
przedstawiono na rys. 2. Nalezy pod-
kredli¢, ze nawierzchnia ptaszczyzny
postoju samolotow powinna byc¢
wykonana z betonu cementowego

spetniajgcego wymagania [2] oraz
spetnia¢ wymagania nosnosci przy-
jetej dla drogi startowej.

Wymagania geometryczne

Powierzchnie DOL stanowi prosto-
liniowy pas drogowy o szerokosci
90 m i dtugosci minimum 2990 m,
zawarty pomiedzy granicami CzPB.
Utrzymanie pasa drogowego we-
dtug zasad lotniskowych obowigzuje
rowniez na odcinkach drogi publicz-
nej poza pasem startowym DOL na
odcinku wynoszacym 1000 m, jesli
przebiegajg one na powierzchniach
podejs¢ powietrznych. Wymagania
geometryczne dotyczace wymiarow,
spadkéw oraz tukow pionowych na
DS, PPS oraz CzPB i BPB DOL przed-
stawiono w tablicy 1. Przekrdj po-
przeczny DOL przedstawiono przy-
ktadowo na rys. 3, natomiast na rys.
4 pokazano schemat wybiegu oraz
BPB i CzPB.

DS

Droga
publiczna

—PPS

Droga
publiczna

‘rBPB

1

BPB

\CZPB |A
¢ ”

DS

CzPB _!

2. Elementy drogowego odcinka lotniskowego [1]

Tab. 1. Wymagania geometryczne dla DOL

Parametr

Catkowita dtugos¢ DOL, w tym:
a) dtugos¢ DS

b) dtugos¢ (zPB

¢) dtugos¢ wybiegu

Catkowita szerokos¢ pasa startowego, w tym:
a) szerokos¢ DS
b) szerokos¢ kazdego z BPB, w tym:

- cze$¢ 0 nawierzchni sztucznej

- cze$¢ 0 nawierzchni sztucznej

Pochylenie podtuzne nawierzchni
Pochylenie poprzeczne DS

Pochylenie poprzeczne BPB i (zPB

Pionowy promieri krzywizny powierzchni DS i BPB w kierunku podtuznym

Dfugos¢ PPS
Szerokos¢ PPS

Szerokos¢ DK

Mrzeglad

Wartosci

>2990m

>2440m

>275m
150m

>90m
>24m
>33m
>3m
>30m

<15%
205%i<15%
<3,0%
>8000m
>200m
>45m

>15m

33
komunikacyjny



34

nieczenstwo infrastruktury kr

- Pas startovy DOL N
r Fobocze i i Pobocze e
Nawierzchnia =2
tward
row) Pobocze zadamiong - DS utwardzone 1 76 zadamione _%
o 2 5
Sls sy -
HE 15% O 15% %
b 0 o 0 ©
| 8 * 3,0 % — 0 == 300 S
1 s
i <}
300m 30m 1 240m 30m 300m
90.0 m
3. Przekréj poprzeczny pasa startowego DOL [1]
; 150 m L, 125m
[ I
K

1

czes¢ BPB o nawierzchni naturalnej : CzPB
1
1

cze$¢ BPB o nawierzchni sztucznej

90 m

Wybieg

|_3 m  czes¢ BPB onawierzchni sztucznej

3dm cze$¢ BPB onawierzchni naturalnej

1
1
1
1
i
N 275 m

4. Wymiary geometryczne wybiegu oraz BPB i CzPB DOL [1]

Na DOL bedzie gtéwnie odbywat tomiast zjazdy gruntowe do celow
sie ruch samochodowy, dlatego etap  gospodarczych, lecz bez przepustow
projektowania lub adaptacji tych od-  drogowych.
cinkéw powinien uwzglednia¢ roz- Przejscie z jednego pochylenia
wigzania i wymagania drogowe (np. podtuznego DS do drugiego nalezy
wymagania konstrukcyjne). Zasady wykonac pfaszczyzng zakrzywiong,
projektowania i wymagania tech- ktorej stopien zmiany pochylenia nie
niczne dla DOL dotyczg natomiast powinien przekracza¢ 0,1 % na 30
gtownie warstwy jezdnej oraz pobo- m. Ptynnos¢ faczenia sasiednich od-
czy i stref bezpieczenstwa. Na catej cinkéw DS o réznych pochyleniach
dtugosci pasa startowego DOL nie podtuznych nalezy zapewni¢ po-
moga sie znajdowac zadne budow- przez zachowanie dopuszczalnych
le naziemne i podziemne oraz jakie-  krzywizn powierzchni w ptaszczyz-
kolwiek przeszkody (drzewa, znaki, nie pionowej. Minimalny promien tej
skarpy, ekrany, itp.) z wyjatkiem ist-  krzywizny powinien wynosi¢ 8000
niejagcych drogowych przepustow m. Jezeli nie mozna unikng¢ zmian
odwadniajgcych z wlotami i wylota-  pochylenia DS, to zmiany te nalezy
mi usytuowanymi poza pasem dro- wykona¢, zapewniajac linie widocz-
gowym. W przypadku ustawienia nosci, tak zeby kazdy punkt usytu-
elementéw stanowigcych przeszko-  owany na wysokosci 3 m nad DS byt
dy (np. bariery rozdzielajgce ruch), widoczny z kazdego innego punk-
muszg by¢ one tatwe w demontazu  tu usytuowanego réwniez 3 m nad
i usuwaniu. W pasie startowym DOL DS w odlegtosci rownej co najmniej
oraz w obszarach o ograniczonych potowie dtugosci DS. W celu zapew-
przeszkodach oznakowania piono- nienia mozZliwie jak najszybszego
we nalezy ograniczy¢ do niezbed- odprowadzenia wody, nawierzch-
nego minimum, z mozliwoscig ich  nia DS powinna by¢ dwuspadowa,
szybkiego zdemontowania. Ponad- pochylenie po obu stronach osi po-
to, w pasie startowym DOL wyklu- winno by¢ symetryczne. Pochylenie
cza sie skrzyzowania i potgczenia z poprzeczne powinno by¢ w przybli-
innymi drogami, dopuszcza sie na- zeniu jednakowe na catej dtugosci

frzeglad komunikacyjny

DS, gdzie nalezy zapewni¢ ptynne
przejscie spadkow, ze wzgledu na
koniecznos¢ zapewnienia dobrego
sptywu wody.

Nawierzchnia poboczy DS powin-
na by¢ wysokosciowo zréwnana z
nawierzchnig DS, natomiast pochyle-
nie poprzeczne poboczy nie powin-
no przekracza¢ 3,0 %. W przypadku
utrudniern w odprowadzeniu wody
powierzchniowej z BPB, powierzch-
nie te moga by¢ zakonczone rowami
trojkatnymi o fagodnych skarpach
nie mniejszych niz 1:5 i przeciwskar-
pach 1:2. Rowy nie powinny przekra-
czac¢ gtebokosci 1,0 m i nie moga by¢
usytuowane w obszarze pasa drogo-
wego.

PPS powinny by¢ zlokalizowane
w odlegtosci minimum 50 m od ze-
wnetrznych granic DS. Minimalne
wymiary PPS to: dtugos¢ 200 m, a
szerokosc 45 m (od krawedzi DS).

W przypadku lokalizacji DOL w
pasie autostrady, gdzie na PPS beda
wykorzystywane miejsca obstugi pa-
sazerdw, ktore sg oddzielone od DS
np. pasem zieleni, ptaszczyzny takie
nalezy potaczy¢ z DS drogami koto-
wania, zapewniajacymi dojazd do
nich oraz wykotowanie na DS o mi-
nimalnej szerokosci 15 m. Szerokosc
PPS w takim przypadku okresla sie
od krawedzi pasa zieleni. Pochylenie
PPS na stanowiskach dla WSP oraz
DK powinno zapobiega¢ gromadze-
niu sie wody na wymienionych ele-
mentach funkcjonalnych DOL. PPS
powinna by¢ utozona poziomo na
tyle, na ile pozwalajg na to warunki
odwodnienia. Pochylenie poprzecz-
ne PPS nie powinno przekracza¢ 2,5
%. Pobocza PPS powinny miec szero-
kos¢ wynoszaca minimum 5 m. Po-
chylenia podtuzne poboczy powin-
ny by¢ zgodne z pochyleniami PPS,
maksymalne pochylenia poprzeczne
nie powinny przekracza¢ 3,0 %, a
minimalne pochylenia powinny za-
pewni¢ odprowadzenie wod opado-
wych.

DK muszg posiadac sztuczng na-
wierzchnie spetniajgca wymagania

5/2023



nosnosci przyjetej dla DS.

Promiert tuku DK nie powinien
by¢ mniejszy niz: na skrzyzowaniu z
DS 30 m, a na skrzyzowaniu z PPS 10
m. Pochylenia podtuzne nawierzchni
DK nie powinny przekraczac¢ 2,5 %,
natomiast pochylenia poprzeczne
powinny miesci¢ sie w zakresie od
1,0 % do 2,5 %.

W przypadku, gdy PPS sg oddzie-
lone od DS np. pasem zieleni, to od
kazdej PPS powinny by¢ wybudo-
wane dwie DK - jedna umozliwiaja-
ca wkotowanie z DS na PPS, a druga
umozliwiajaca wykotowanie z PPS na
DS.

Wymagania konstrukcyjne

Nawierzchnie DOL mogg stanowic
ukfad konstrukcji nawierzchni po-
datnych, sztywnych, lub ztozonych.
Nalezy podkresli¢, ze DOL uzytko-
wane s3 przede wszystkim przez
pojazdy samochodowe, a ich eks-
ploatacja przez WSP jest doraZzna,
dlatego rodzaj i ukfad konstrukgji
muszg spetni¢ wymagania dla na-
wierzchni przeznaczonej dla ruchu
pojazdow samochodowych. Zasady
projektowania i wymagania tech-
niczne dla DOL dotyczg gtownie
warstwy jezdnej, zatem podstawg
do projektowania lub adaptacji drég
dla przewidywanego ruchu, tj. trans-
portu samochodowego oraz ope-
racji lotniczych WSP sg wymagania
przedstawione w Katalogu typo-
wych konstrukcji nawierzchni sztyw-
nych, zatgcznik do zarzadzenia nr 30
Generalnego Dyrektora Drog Krajo-
wych i Autostrad z dnia 16 czerwca
2014 r. [10] oraz Katalogu typowych
konstrukcji nawierzchni podatnych
i potsztywnych, zatgcznik do zarza-
dzenia nr 31 Generalnego Dyrektora
Drog Krajowych i Autostrad z dnia 16
czerwca 2014 r. [11].

W przypadku przyjecia rozwigzan
dla uktadu warstw konstrukcyjnych
nawierzchni DOL wedtug wymienio-
nych powyzej katalogdw typowych
konstrukgji, nalezy przyja¢ uktad
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konstrukcyjny dla kategorii ruchu
przynajmniej KR 4. Dopuszcza sie
indywidualne projektowanie kon-
strukcji nawierzchni oraz warstwy
ulepszonego podtoza w sytuacjach
nietypowych pod warunkiem akcep-
tacji przez zarzadce drogi. Rozwigza-
nia innowacyjne niezawarte w ww.
katalogach moga by¢ dopuszczone
do stosowania w praktyce po szcze-
gotowej ocenie technicznej. Materia-
ty uzyte do budowy warstwy jezdnej
nawierzchni sztywnych lub podat-
nych DOL muszg spetnia¢ wymaga-
nia okreslone w [2] dla nawierzchni
sztywnych lub [3] dla nawierzchni
podatnych. Warstwa jezdna, zarow-
no DS, PPS jak i DK nie powinna
mie¢ uszkodzen zagrazajacych bez-
pieczenstwu wykonywania operagji
startéw i lgdowart WSP.

DOL w przekroju poprzecznym

powinien mie¢ symetryczne pochy-
lenia nawierzchni w stosunku do osi
DS, zgodne z wymaganiami przed-
stawionymi w tabeli 1 i na rys. 3, o
szerokosci catkowitej minimum 90
m. Szerokos¢ DS o nawierzchni z
betonu cementowego lub betonu
asfaltowego powinna wynosi¢ nie
mniej niz 24 m. Ponadto, pobocza
utwardzone przy DS o minimalnej
szerokosci 3 m powinny posiadac
nawierzchnie sztuczng np. z betonu
asfaltowego lub cementowego, uto-
zong na odpowiedniej podbudowie,
umozliwiajgcg przeniesienie obcia-
zen pojazdéw zabezpieczajacych
bezpieczng eksploatacje o kazdej
porze roku. Poza poboczami utwar-
dzonymi nalezy przewidzie¢ BPB,
symetrycznie usytuowane wzdtuz
DS, przylegajace do poboczy utwar-
dzonych o szerokosci minimum po
30m,
0 nawierzchni naturalnej (zadarnio-
nej nawierzchni gruntowej). Wybiegi
oraz odcinki przejscia do przekroju
drogowego powinny posiadac¢ kon-
strukcje spetniajace przyjete wyma-
gania nosnosci i wymagania eksplo-
atacyjne dla DS.

Sumaryczna grubosc warstw kon-

strukcyjnych nawierzchni DOL wraz
z podtozem gruntowym powinna
zabezpieczy¢ uktad konstrukcyjny
przed skutkami przemarzania i spet-
ni¢ wymagania przedstawione w [2].
Liczbairodzajwarstw wystepujacych
w danej konstrukcji nawierzchni za-
lezy od warunkdw gruntowo-wod-
nych, kategorii ruchu, specyficznych
warunkéw  klimatycznych oraz od
materiatow uzytych do warstw na-
wierzchni.

DOL o konstrukcji sztywnej powi-
nien posiadac¢ warstwe jezdng wyko-
nang z betonu cementowego, kto-
ra w zaleznosci od kategorii ruchu
moze by¢ utozona jako niedyblowa-
na, dyblowana i kotwiona lub zbro-
jona, zgodnie z wymaganiami poda-
nymi w [2]. Grubosc warstwy jezdnej
w postaci ptyty swobodnej, ktéra nie
wspotpracuje z ptytami sasiednimi
i nie jest zbrojona lub pozbawiona
innych elementéw wzmacniajgcych,
nie powinna by¢ mniejsza niz 0,22
m. W uzasadnionych przypadkach,
dla zapewnienia wspotpracy ptyt,
zaleca sie ich tgczenie np. na pidro i
wpust lub z wykorzystaniem dybli i
kotew. W przypadku przewidywa-
nego zastosowania potaczen piyt za
pomocya dybli, minimalna grubosc
warstwy jezdnej powinna wynosic¢
0,26 m. Dolne warstwy konstrukgji
nawierzchni (warstwa podbudowy
pomocniczej oraz warstwa mro-
zoochronna) stanowig fundament
dla warstwy goérnej konstrukgji na-
wierzchni. Warstwy te dobierane sg
w zaleznosci od grupy nosnosci pod-
toza gruntowego i od wymaganej
nosnosci dolnych warstw konstrukgji
nawierzchni. Witasciwe wypetnianie
funkcji przez warstwe ulepszonego
podtoza oraz przez dolne warstwy
konstrukcji nawierzchni zalezy od
prawidtowego zaprojektowania i
wykonania robot ziemnych oraz
zwigzanych z nimi elementéw od-
wodnienia wgtebnego i powierzch-
niowego.

Natomiast w przypadku DOL o
konstrukcji podatnej, rodzaj i uktad
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warstw uzalezniony jest od kategorii
ruchu wystepujgcego i prognozo-
wanego w miejscu jego usytuowa-
nia. Rodzaj konstrukcji przyjmuje
sie na podstawie zatozen podanych
w [3] 1 [10] lub na podstawie innych
rozwigzan uzgodnionych pomiedzy
zainteresowanymi stronami. Podczas
projektowania konstrukcji DOL nale-
zy uwzglednia¢ miejscowe warunki
eksploatacyjno-ruchowe. Do pro-
dukcji mieszanki mineralno-asfalto-
wej nalezy stosowac¢ materiaty spet-
niajgce wymagania [3]. Minimalna
grubos¢ warstwy $cieralnej powinna
wynosi¢ 50 mm.

Wymagania w zakresie nosnosci

Konstrukcja nawierzchni DOL po-
winna zapewni¢ bezpieczne wyko-
nywanie operacji lotniczych WSP
zarowno lotnictwa taktycznego, jak
i transportowego. Dla DOL przyjeto
obliczeniowy statek powietrzny, dla
ktorego wymagany jest wskaznik
nosnosci nawierzchni (sztucznych) —
PCN > 35. Przyjety wskaZnik no$nosci
dotyczy DS, PPS, DK oraz wybiegow i
odcinkéw przejsciowych do przekro-
ju drogowego. Nosnos¢ konstrukcji
nawierzchni DOL
w postaci liczby klasyfikacyjnej na-
wierzchni PCN  (ang. Pavement
Classification Number) nalezy okre-
dli¢c metodg ACN-PCN (ang. Aircraft
Classification Number - Pavement
Classification Number), zgodnie z [4],
Zatacznikiem 14 ICAO do Konwendji
o0 miedzynarodowym lotnictwie cy-
wilnym [12] oraz Aerodrome Design
Manual Part 3, Pavements [13]. Kon-
trolne badania nosnosci nawierzchni
DOL nalezy przeprowadzac okreso-
wo z czestotliwoscig od 3 do 5 lat.
Pomiary ugie¢ sprezystych nalezy
wykonywac¢ w okresie wiosennym
i/lub w okresie jesiennym zgodnie z
wymaganiami okreslonymi w [4].
awierzchnie naturalne (darniowe
i gruntowe) BPB i CzPB eksploato-
wane w obszarze DOL takze nalezy
poddawac¢ kompleksowej ocenie
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nos$nosci, zgodnie z [7]. Kontrolne
badania nosnosci nawierzchni na-
turalnych nalezy wykonac¢ po wybu-
dowaniu DOL oraz przeprowadzac
na uzytkowanych i/lub bedacych
przedmiotem wymiany darniowych
i gruntowych nawierzchniach DOL
okresowo, z czestotliwoscig od 3 do
5 lat. Badania powinny obejmowac:
- badanie wytrzymatosci warstwy
darniowej do gtebokosci 0,3 m
ponizej poziomu terenu,
— badanie nosnosci nawierzchni
naturalnej do gtebokosci 0,85 m
ponizej poziomu terenu.

Badania terenowe nosnosci natural-
nych nawierzchni DOL nalezy wyko-
na¢ zgodnie z metodyka przedsta-
wiong w [7] do gtebokosci 0,85 m
ponizej poziomu terenu, dla trzech
wydzielonych warstw przedstawio-
nych narys. 5, na ktérym 1 —warstwa
pierwsza do gtebokosci 0,15 m, 2 —
warstwa druga od gtebokosci 0,15 m
do gtebokosci 0,50 m, 3 — warstwa
trzecia od gtebokosci 0,50 m do gte-
bokosci 0,85 m.

Pomiary terenowe nalezy wykony-
wac w okresie wiosennym, tj. w naj-
bardziej niekorzystnych warunkach
gruntowo-wodnych [14]. Dopuszcza
sie wykonywanie pomiaréw tereno-
wych w okresie jesiennym. Nosnos¢
naturalnych nawierzchni lotnisko-
wych wyraza sie wskaznikiem CBR
(ang. California Bearing Ratio), ktory

oblicza sie zgodnie ze wzorem:
CBR =292/ DCP'"'? m

gdzie: CBR - kalifornijski wskaznik no-
$nosci [%], DCP — zagtebienie stozka
sondy przypadajace na jedno ude-
rzenie [mm].

Minimalna wartos¢ CBR powinna
wynosi¢ 15 % dla pierwszej warstwy
(do gtebokosci 0,15 m) oraz 8 % dla
warstwy powstatej z potaczenia war-
stwy drugiej i trzeciej (od gtebokosci
0,15 m do gtebokosci 0,85 m ponizej
poziomu terenu). Nawierzchnie na-
turalne, ktére nie spetniajg wymagan
w zakresie no$nosci, nalezy poddac
dziataniom naprawczym, np. do-
ziarnieniu, zageszczeniu, zabiegom
agrotechnicznym lub  zabiegom
wzmacniajgcym, np. z zastosowa-
niem geosyntetykow [15].

Wymagania w zakresie strefy
podejs¢ powietrznych

Powierzchnie  podejscia/wznosze-
nia zaczynajg sie od koncow CzPB
(275 m za progiem DS), pochylone
sg w stosunku 1:30 do poziomu DS
i wznoszg sie na wysokos¢ 150 m.
Powierzchnie takie majg szerokosc
poczatkowa réwnga szerokosci robo-
Cczego pasa startowego (90 m), na-
stepnie rozszerzajg sie na zewnatrz
pod katem 15° do szerokosci wyno-
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5. Uktad wydzielonych warstw nawierzchni naturalnej w badaniach nosnosci [7]
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6. Powierzchnia podejscia/wznoszenia dla DOL [1]

szacej 100 m. Powierzchnie podej-
$cia/wznoszenia znajdujg sie na obu
koncach CzPB drogowego odcinka
lotniskowego. W strefach takich nie
moga sie znajdowac zadne prze-
szkody przekraczajgce  wysokosc
powierzchni podejscia/wznosze-
nia. Schemat przedmiotowych po-
wierzchni przedstawiono na rys. 6.
Obiekty wznoszone poza powierzch-
niami podejscia/wznoszenia musza
zosta¢ uzgodnione z wtasciwym or-
ganem wojskowym, w celu potwier-
dzenia braku negatywnego wptywu
takiego obiektu na operacje lotnicze.

Parametry eksploatacyjne DOL

DOL powinien zapewnic¢ bezpiecz-
ne wykonywanie operacji lotni-
czych przez WSP. W zwigzku z tym,
eksploatowana nawierzchnia DOL
powinna spetnia¢ okreslone wyma-
gania w zakresie nosnosci, rownosci
i szorstkosci. Ponadto, w przypadku
eksploatacji nawierzchni sztucznych
DOL przez WSP w okresie jesienno-
-zimowym, nalezy stosowac srodki
odladzajace zgodnie

z wymaganiami okreslonymi w [8].

Nosnos¢
Nosnos¢  konstrukcji  nawierzchni

DOL powinna spetnia¢ wymagania
okreslone w projekcie technicznym.
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Wymagany wskaznik nosnosci na-
wierzchni drogowego odcinka lot-
niskowego to PCN > 35. Przyjety
wskaznik dotyczy DS, PPS, wybie-
géw, odcinkdéw przejscia do prze-
kroju drogowego oraz DK. Ocene
nosnosci nawierzchni DOL nalezy
prowadzi¢ metodg nieniszczacych
obcigzert dynamicznych. Ocene no-
$nosci nalezy przeprowadzi¢ wedtug
zasad metody ACN-PCN wymagang
przez ICAO, zgodnie z [4].

W metodzie tej uwzglednia sie:
rodzaj nawierzchni lotniskowej, ka-
tegorie podtoza, maksymalne cisnie-
nie w oponach statku powietrznego
i sposdb okreslenia jej nosnosci. Do
badania nosnosci nawierzchni lot-
niskowych stosuje sie ciezki ugie-
ciomierz udarowy typu HWD (ang.
Heavy Weight Deflectometer). W
ramach badan wykonuje sie pomia-
ry ugie¢ sprezystych nawierzchni,
na podstawie ktorych wyznacza sie
wartos¢ wskaznika nosnosci PCN i/
lub dopuszczalng liczbe operacji lot-
niczych dla przyjetego typu samolo-
tu obliczeniowego.

W  celu przeprowadzenia pet-
nej analizy nosnosci ocenianej na-
wierzchni DOL wykonuje sie iden-
tyfikacje jej konstrukcji poprzez
pobranie probek w postaci odwier-
tow rdzeniowych, ktére nastepnie
poddawane sg badaniom wytrzyma-
tosciowym w warunkach laboratory;j-

nych [16]. Wyniki uzyskane podczas
badania nosnosci metodg ACN-PCN
mozna przedstawic¢ w postaci wskaz-
nika nosnosci PCN i/lub wyznaczo-
nej dopuszczalnej, catkowitej liczby
operacji lotniczych, ktére wyznacza
sie dla okreslonej liczby powtorzen
N. Liczba dopuszczalnych powto-
rzerh obliczana jest w zaleznosci od
przyjetego modelu obliczeniowego
ocenianej konstrukcji nawierzchni
lotniskowej. Dla nawierzchni sztyw-
nych, wykonanych z betonu ce-
mentowego, stosuje sie nastepujacy
formute wynikajgca z kryterium do-
puszczalnych naprezen:

4 37(-1/-0.233)
N = Ra x[ 5 J :| x10
o 30000 2)

gdzie: Rzg — wytrzymatos¢ betonu
na rozcigganie przy zginaniu [MPa],
0 — naprezenia rozciggajgce przy zgi-
naniu wyznaczone w dolnej czesci
ptyty betonowej [MPa], £ — modut
sprezystosci betonu [MPal.

Weryfikacja, czy WSP moze bezpiecz-
nie wykonywac operacje na danym
DOL, sprowadza sie do poréwnania
liczby PCN nawierzchni z liczbg ACN
samolotu i sprawdzenie warunku
ACN < PCN.

Réwnos¢

Réwnos¢ nawierzchni DOL powin-
na spetnia¢ kryteria podane w [5].
Pomiar réwnosci nalezy wykonywac
zgodnie z metodyka podang w [5], 7
wykorzystaniem zmodernizowane-
go planografu P-3z. Stan réwnosci
decyduje nie tylko o komforcie ruchu
po nawierzchni DOL, lecz réwniez
ma wplyw na wielko$¢ dynamicz-
nych oddziatywan na nawierzchnie
[17]. Uzyskanie wymaganej réwno-
$ci to takze warunek skutecznego
i szybkiego odprowadzenia wadd
opadowych z nawierzchni DOL. Na-
wet na niewielkich nierébwnosciach
nawierzchni moga sie tworzyc¢ zasto-

37

frzeglad komunikacyjny



nieczenstwo infrastruktury kr

iska wody, ktére w okresie zimowym
pogarszajg warunki bezpieczeristwa
ruchu.

Réwnos¢ nawierzchni  lotnisko-
wych powinna spetnia¢ kryteria
okreslone poziomem  wadliwosci
[18]. Wadliwos¢ rozumiana jest jako
procentowa miara ilosci przekroczen
nierbwnosci  przyjetych w normie
jako dopuszczalne. Zgodnie z wyzej
wymieniong norma, na podstawie
kryterium wadliwosci W (%) — przyj-
muje sie nastepujgce oceny:

- bardzo dobry -W < 5 %,

- dobry-5%<W <10 %,

- dostateczny - 10 % < W < 20 %,

- niezadowalajgcy - 20 % < W <
50 %,

- niedostateczny - W > 50 %.

Wynik pomiaru stanu réwnosci na-
wierzchni DOL uznaje sie za pozy-
tywny, jezeli liczba odcinkéw 5 m
trasy pomiarowe] przekraczajaca do-
puszczalne nierdbwnosci jest mniej-
sza niz 20 % dla nawierzchni nowo-
budowanych lub po remoncie oraz
mniejsza od 50 % dla nawierzchni
bedacych w eksploatacji. Zgodnie z
wymaganiami zawartymi w [5] do-
puszczalne nierownosci dla nowo-
budowanych nawierzchni DOL oraz
maksymalne wartosci nierdwnosci
dla nawierzchni eksploatowanych
powinny spetniac¢ kryteria przedsta-
wione w tabeli 2.

Szorstkos¢

Szorstkos¢ nawierzchni DOL powin-
na spetnia¢ kryteria dla nawierzch-

Tab. 2. Maksymalne i dopuszczalne nieréwnosci
dla nawierzchni DOL

. . Maksymalne Dopuszczalne
Rodzaj urzadzenia L AP
nierownosci nierownosci
Planograf lub tata 4 m 12mm 5mm
Planograf lub fata3 m 9mm 3mm

ni lotniskowych podane w [6]. Stan
szorstkosci nawierzchni ma niezwy-
kle istotne znaczenie dla bezpie-
czestwa wykonywania operacji
lotniczych. Badania szorstkosci na-
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wierzchni DOL wykonuje sie zgodnie
Z wymaganiami: normy obronnej [6],
Zatacznika 14 ICAO do Konwengji o
Miedzynarodowym Lotnictwie Cy-
wilnym [12] oraz Advisory Circular
No: 150/5320-12C Measurement,
Construction, and Maintenance of
Skid Resistant Airport Pavement Sur-
faces Document Information, FAA,
1997 [19]. W normie [6] omdwiono
metodyke badania szorstkosci na-
wierzchni lotniskowych, okreslono
wymagania dotyczace aparatury
stosowanej do pomiaréw w warun-
kach terenowych oraz przedstawio-
no kryteria oceny stanu szorstkosci
nawierzchni lotniskowych (warto-
sci Srednie  wymaganych  wspot-
czynnikow tarcia) w zaleznosci od
zastosowanego typu urzadzenia
pomiarowego i warunkdéw pomia-
ru (predkos¢ pomiaru, typ opony
pomiarowej, pomiar z wodg lub bez
wody).

Wspodtczynnik tarcia jest podsta-
wowym parametrem charakteryzu-
jacym nawierzchnie lotniskowg pod
wzgledem szorstkosci [20]. Tarcie jest
Zjawiskiem wystepujacym na styku
powierzchni ciat materialnych. Sita
tarcia zalezy od dwoch parametrow,
tj.: wartosci sity nacisku jednego ciata
na drugie oraz wspdtczynnika tar-
cia. W przypadku tarcia statycznego,
kiedy obiekty pozostajg nieruchome
wzgledem siebie, wspodtczynnik tar-
Cia jest staty. Ogolny wzor na maksy-
malng site tarcia ma postac:

T=uN (3)
gdzie: T — wartos¢ sity tarcia [N], u —
wartos¢ wspotczynnika tarcia [-], N —
wartos¢ sity nacisku jednego obiektu
na drugi [N].

Wymagane, srednie wartosci wspot-
czynnikow  tarcia okreslono dla
trzech przedziatéw, tj.. dla projekto-
wanych, nowych nawierzchni lot-
niskowych, dla uzytkowanych i/lub
bedacych przedmiotem planowania
prac remontowych oraz minimalne
(graniczne). Badania szorstkosci na-
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wierzchni DOL nalezy wykonywac
urzadzeniami umozliwiajgcymi cia-
gty pomiar wspdtczynnika tarcia mie-
dzy kotem poruszajacego sie statku
powietrznego a nawierzchnig lotni-
skowa. Nalezy stosowac urzadzenia
z opong gtadko bieznikowang, wy-
posazone w ukfad samozraszajacy,
umozliwiajacy pomiar wspotczyn-
nika tarcia nawierzchni lotniskowej
pokrytej warstwg wody o grubosci
nie mniejszej niz 1 mm przy dwdch
predkosciach pomiarowych, tj. 65
km/h lub 95 km/h. Przyktadowo,
wymagane wartosci wspotczynnika
tarcia dla nawierzchni lotniskowych
poddanych ocenie przy wykorzysta-
niu urzadzenia pomiarowego w po-
staci testera tarcia ASFT (ang. Airport

Surface Friction Tester) na przycze-

pie T-10 przy predkosci pomiaru 65

km/h przedstawiajg sie nastepujgco:

- dla projektowanych, nowych na-
wierzchni lotniskowych — 0,70,

- dla uzytkowanych i/lub beds-
cych przedmiotem planowania
prac remontowych - 0,50,

- minimalna (graniczna) - 0,40.

Wyniki badan dla DOL Wielbark

W ramach realizowanej inwestydji
pn. Rozbudowa drogi wojewddz-
kiej nr 604 na odcinku Robaczewo
— Wielbark przeprowadzono bada-
nia odbiorcze, ktére obejmowaty
okreslenie parametrow eksploata-
cyjnych nawierzchni DOL w zakresie
nosnosci, rownosci oraz szorstkosci.
Elementami funkcjonalnymi oce-
nianego DOL Wielbark byty: droga
startowa z betonu cementowego o
szerokosci 30 m i dtugosci 2440 m
(sumaryczna dtugos¢ wraz z wybie-
gami 2990 m) oraz dwie pfaszczyzny
postoju samolotow (PPS EAST i PPS
WEST) takze o nawierzchni z betonu
cementowego i wymiarach 200 m x
45 m. W artykule przedstawiono wy-
niki z przeprowadzonych badan, ale
tylko w odniesieniu do DS.

Badanie nosnosci zostato przepro-
wadzone z wykorzystaniem ugie-
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7. Zestawienie wartosci ugiec sprezystych dla konstrukcji nawierzchni DS [21]
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8. Profil nieréwnosci podtuznych na trasie pomiarowej nr 1 — pasmo nr 1 (DS) [21]

ciomierza lotniskowego typu HWD
zgodnie z wymaganiami normy
obronnej [4]. W wyniku wykonanej
analizy nosnosci okreslono catkowi-
te, dopuszczalne liczby operacji lot-
niczych dla ocenianych elementow
funkcjonalnych DOL, uwzgledniajac
przyjety w dokumentacji projek-
towej wskaznik nosnosci PCN 35.
Uzyskane wyniki podczas pomia-
row terenowych, w postaci wykresu
srednich wartosci ugiec sprezystych
dla badanej konstrukcji nawierzchni
DS, przedstawiono na rys. 7 [21]. Na-
tomiast wyznaczona, catkowita, do-
puszczalna liczba operacji lotniczych
N wyniosta 125 000 dla wskaznika
PCN 35/R/B/W/T.

Badanie rownosci ocenianych na-
wierzchni DOL Wielbark przeprowa-
dzono z wykorzystaniem zmoder-
nizowanego planografu typu P-3z
zgodnie z normg obronng [5]. Ocene
stanu réwnosci nawierzchni prze-
prowadzono na podstawie kryte-
rium wadliwosci W. Uzyskane wyniki
podczas pomiarow terenowych (dla
DS), w postaci profilu nierdwnosci
podtuznych dla jednej z tras przed-
stawiono na rys. 8. Natomiast wyzna-
czone wartosci wadliwosci W wynio-
sty odpowiednio: 0,9 % w kierunku
podtuznym (stan bardzo dobry) oraz
164 % w kierunku poprzecznym
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(stan dostateczny) [21].

Pomiary w zakresie szorstkosci
realizowane byly zgodnie z meto-
dyka okreslong w normie obronnej
[6]. W wyniku przeprowadzonych
pomiaréw, okreslono aktualne (na
dzier\ przeprowadzenia badan) war-
tosci wspotczynnika tarcia dla oce-
nianych nawierzchni DOL Wielbark.
Uzyskane wyniki podczas pomiardow
terenowych (dla DS), w postaci $red-
nich wartosci wspotczynnika tarcia p
przedstawiono w tabeli 3 [21].

Na podstawie wykonanych badan
odbiorczych nawierzchni DS na DOL
Wielbark w zakresie nosnosci, row-
nosci i szorstkosci, mozna sformuto-
wac nastepujace wnioski:

1. Przeprowadzone badania polo-
we z wykorzystaniem ugiecio-
mierza udarowego typu HWD
wykazaty, ze podtoze gruntowe
wystepujagce pod badang kon-
strukcjg nawierzchni DS,

w momencie jego badania, mozna
ocenic jako grunty o $redniej ka-
tegorii NoSNosCi.

2. Konstrukgcja ocenianegj na-
wierzchni DS spetnita wymaga-
nia w zakresie nosnosci dla przy-
jetego wskaznika PCN 35.

3. Oceniana nawierzchnia DS spet-
nita wymagania w zakresie row-
nosci, okreslone dla nowych
nawierzchni lotniskowych w nor-
mie obronnej [5].

4. Podlegajaca ocenie nawierzch-
nia DS spetnita takze wymagania
w zakresie szorstkosci, okreslone
w [6] dla nowych nawierzchni
lotniskowych.

Podsumowanie

Drogowe odcinki lotniskowe obok
sieci lotnisk cywilnych, wojskowych
i aeroklubowych, to aktualnie je-
den z bardzo waznych elementéw
infrastruktury krytycznej i obronnej
naszego panstwa. Ich rola, zadania,
znaczenie i przydatnos¢ nabraty
szczegdlnego wymiaru w aktualnej
sytuacji geopolitycznej, tj. podczas
trwajagcego konfliktu zbrojnego w
Ukrainie.

DOL to specjalnie przygotowane
odcinki drég publicznych przysto-
sowane do wykonywania operagji
lotniczych startu i ladowania woj-
skowych statkéw powietrznych re-
alizujgcych zadania operacyjne w
czasie kryzysu i wojny jak rowniez
zadania wynikajgce z realizacji pro-
cesu szkolenia lotniczego. DOL to
proste odcinki dréog o okreslonych
parametrach oraz wymiarach pozio-
mych i pionowych czesci przestrzeni
powietrznej, ktére obejmuja: droge
startowg, pfaszczyzny postoju sa-
molotéw, drogi kotowania (jesli sg
one konieczne), boczne pasy bez-
pieczenstwa, czotowe pasy bezpie-
czenstwa oraz obszary o ograniczo-
nych przeszkodach. Do wiasciwego

Tab. 3. Wyniki pomiardw wspdtczynnika tarcia dla nawierzchni DS na DOL Wielbark

Wartos¢ minimalna

EFL Trasa pomiarowa

1 0,54
DS

2 0,53

wspotczynnika tarcia

Wartos¢ maksymalna
wspotczynnika tarcia

0,84
0,88

Wartos¢ srednia wspot-
czynnika tarcia

0,71
0,72

Srednia: 0,72
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nieczenstwo infrastruktury kr

usytuowania DOL nalezy wykorzy-
stywac drogi publiczne zarzadzane
przez stuzby drogowe, posiadajgce
wymagang dtugos¢ oraz odpowied-
Nig NOSNOSC.

W artykule przedstawiono wyma-
gania geometryczne, konstrukcyjne,
w zakresie nosnosci i stref podejs¢
powietrznych stawiane DOL, ktére
szczegdtowo okresla obowigzujgca
norma obronna NO-17-A207:2022.
Omdwiono takze wymagania dla
podstawowych parametréw eksplo-
atacyjnych nawierzchni na obiek-
tach uzytkowanych przez stuzby
drogowe, ktére nalezy stosowac
przede wszystkim: przy projekto-
waniu i budowie DOL, modernizo-
waniu i przebudowie istniejgcych
drogowych odcinkéw lotniskowych,
odbiorze wykonanych robdt, ocenie
technicznej i eksploatacyjnej. Nalezy
podkresli¢, ze postanowienia ww.
normy sg wiasciwe dla oceny stanu
technicznego DOL w catym okresie
ich technicznej zywotnosci, a szcze-
golnie w okresie ich uzytkowania
przez wojskowe statki powietrzne.

Ponadto, w artykule zaprezento-
wano uzyskane wyniki badan para-
metrow eksploatacyjnych nowowy-
budowanej konstrukcji nawierzchni
drogi startowej DOL Wielbark w
ciggu drogi wojewodzkiej nr 604. Na
podstawie uzyskanych wynikow ba-
dan w zakresie nosnosci, rownosci i
szorstkosci stwierdzono, ze oceniana
konstrukcja nawierzchni DS spetni-
ta wszystkie wymagania normowe
oraz zatozenia projektowe i moze zo-
sta¢ dopuszczona do eksploatacji. «
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