INSTYTUT TECHNICZNY WOJSK LOTNICZYCH

OPINIA

nt.: zakresu i technologii remontu drog kotowania na lotnisku 42. BLSz w Radomiu w zwigzku
z zabezpieczeniem AIR SHOW 2025

W nawigzaniu do realizowanej umowy nr 152/006/2024 z dnia 11.06.2024 r. pomiedzy
Stotecznym Zarzadem Infrastruktury (SZI), a Instytutem Technicznym Wojsk Lotniczych
(ITWL) oraz ustalen zawartych w notatcel informuje, ze ITWL zakonczyt wstepna analize
wynikow badan pod katem okre$lenia mozliwos$ci przygotowania infrastruktury lotniskowej
(drég kotowania) na lotnisku 42. BLSz w zwigzku z zabezpieczeniem AIR SHOW 2025.
Pomiary terenowe realizowano w dniach 22 - 25.07.2024 r. oraz 29.07.2024 r.

Przedmiotowa analiza zostata ograniczona do obszaru obejmujgcego nastepujace elementy
funkcjonalne lotniska (EFL): DK-A5, DK-A6, DK-M, DK-M1, DK-M2, DK-M3, DK-G,
DK-H i DK-K (Rys. 1). Na potrzeby opracowania niniejszej opinii, majacej na celu okreslenie
zakresu i technologii prac remontowych w ramach przygotowania wskazanych EFL
do planowanych w roku 2025 pokazow lotniczych, wykorzystano czeSciowe wyniki badan
zrealizowanych w ramach ww. umowy oraz wyniki archiwalne znajdujgce sie w zasobach
ITWL, w zakresie:

- inwentaryzacji uszkodzehA i napraw, w celu oceny powierzchniowego stanu

technicznego nawierzchni EFL (badania tegoroczne);

- pomiarow ugie¢ sprezystych za pomocg ciezkiego ugieciomierza lotniskowego typu
HWD (Heavy Weight Deflectometer), w celu porownania wartosci ugieé
na poszczegdlnych EFL (badania tegoroczne);

- identyfikacji uktadu konstrukcyjnego nawierzchni na podstawie odwiertow
rdzeniowych (badania archiwalne i tegoroczne);

- badan nos$nosci podtoza gruntowego bezposrednio pod konstrukcjg (badania archiwalne
i tegoroczne).

Ponadto na potrzeby opracowania opinii, dodatkowo przeprowadzono badania
georadarowe (GPR) w rejonach skrzyzowan drog kotowania (trzy obszary, Rys. 2): obszar
nr 1 - DK-G/DK-H/DK-M1, obszar nr 2 - DK-G/DK-M2/DK-M3, obszar nr 3 - DK-A6/
DK-H/DK-M. Badania miaty na celu sprawdzenie konstrukcji nawierzchni wskazanych EFL1

1 Notatka stuzbowa ze spotkania dotyczacego remontu drog kotowania na lotnisku 42. BLSz w Radomiu w dniu
10.07.2024 r.
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pod katem wystgpienia ewentualnych zmian (anomalii) w ukladzie warstw konstrukcji oraz
podtoza gruntowego.

W przedmiotowej opinii zamieszczono/przywotano/uwzgledniono (badania archiwalne)
tylko wyniki badan niezbedne do okreslenia zakresu i technologii prac remontowych.
Natomiast wyniki szczeg6towe, uzyskane w ramach realizacji petnego zakresu badan zostang
przedstawione w Sprawozdaniu oraz ,Protokole z okresowej kontroli piecioletniej i rocznej
stanu technicznego.. zgodnie z zapisami ww. umowy.1

1. Inwentaryzacja uszkodzeh i napraw (ocena powierzchniowego stanu technicznego
nawierzchni)

W wyniku przeprowadzonej inwentaryzacji uszkodzen i napraw, na nawierzchniach drég
kotowania stwierdzono typowe uszkodzenia (naprawy) dla nawierzchni wykonanej
w technologii betonu asfaltowego. NajczeSciej wystepujgcymi uszkodzeniami (naprawami)
sg pekniecia szczelinowe, pekniecia szczelinowe szerokie, pekniecia siatkowe, wysadziny lub
przetomy (w rejonach skrzyzowan drég kotowania) oraz zrakowacenia i ubytki
powierzchniowe (lokalnie ubytki gtebokie).

EFL (obszarami) wymagajacymi zwro6cenia szczeg6lnej uwagi sg przede wszystkim drogi
kotowania: DK-A5, DK-A6, DK-M, DK-M1, DK-M2, DK-M3 oraz skrzyzowania drog
kotowania: DK-G/DK-H/DK-M1 (obszar nr 1), DK-G/DK-M2/DK-M3 (obszar nr 2)
i DK-A6/DK-H/DK-M (obszar nr 3).
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Ponadto nalezy zwréci¢ uwage, ze na przyjetym do analizy obszarze wystepujg EFL
charakteryzujgce sie wzglednie dobrym powierzchniowym stanem technicznym. Niemniej
jednak w tej grupie sg EFL posiadajgce niewiele napraw (w pordwnaniu do innych),
ale posiadajace uszkodzenia o ,,duzej” szkodliwosci, tj. w postaci peknigeé szczelinowych
szerokich (np. DK-K/1-7) lub EFL z niewielkg liczba uszkodzen, ale z licznymi naprawami

(np. DK-H). Przykfady stwierdzonych i wymagajgcych uwagi uszkodzehA (napraw)
przedstawiono na Rys. 3-5.

DK-K/1-7 DK-M3

Rys. 3. Pekniecia szczelinowe/szczelinowe szerokie (uszkodzenia)

DK-H DK-M (na wysokosci DK-M2)

Rys. 4. Pekniecia szczelinowe/szczelinowe szerokie (naprawy)

Skrzyzowanie DK-G/DK-H/DK-ML1 (obszar nr 1) Skrzyzowanie DK-A6/DK-H/DK-M (obszar nr 3)

Rys. 5. Wysadziny i przetomy/zrakowacenia i ubytki powierzchniowe (naprawy)
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2. Pomiary ugie¢ sprezystych (poréwnanie wartosci ugiec)

Pomiary terenowe (ugie¢ sprezystych) przeprowadzono za pomocg ciezkiego
ugieciomierza lotniskowego typu HWD o nr inwentarzowym 664/1040. Uzyskane w trakcie
przeprowadzonych pomiaréw wyniki (wartosci srednie) przedstawiono w formie tabelarycznej
(Tab. 1-2) oraz graficznej (Rys. 6 - 7).

Tab. 1. Wyniki pomiaréw ugie¢ sprezystych (czes¢ 1)
DK-M | DK-M1 DK-M2 DK-M3 DK-A5 DK-A6 DK-G DK-H
Ugiecie [pm]

Srednia [pm] 12889 11884 1292,1 10442 11709 9704 1062,6 1640,2
Odchylenie
standardowe [pm]
Wspdtczynnik
zmiennosci [%)]

3905 1283 1553 94,0 77,7 1756  223,0  493,6

30,3 10,8 12,0 9,0 6,6 18,1 21,0 30,1

Tab. 2. Wyniki pomiarow ugiec¢ sprezystych (czes¢ 2)
DK-K1  DK-K2  DK-K3  DK-K4 DK-K5 DK-K6  DK-K7

Ugiecie [pm]
Srednia [pm] 8257 1160,1 1131,7 11992 8687 1303,6 10493
Odchylenie standardowe [pm] 88,6 2493 212,6 1977 1340 367,8  100,7
Wspdtczynnik zmiennosci [%)] 10,7 215 18,8 16,5 15,4 28,2 9,6

Srednie wartosci ugie¢ zmierzonych na ocenianych nawierzchniach Drég Kotowania

B1J

mSrednteuni«cie

Rys. 6. Zestawienie Srednich wartosci ugie¢ oraz odchylen standardowych (cze$¢ 1)

Srednie wartoéci ugie¢ zmierzonych na ocenianych nawierzchniach Drég Kotowania DK-K

2100 -

1800 m

iwo = — 1 mzsd

M - M&0S0 1131.C7 *Hketk 1049,27
900 = : I : I B : ||

Im]

= Srcctote ugiecie

Rys. 7. Zestawienie Srednich wartosci ugie¢ oraz odchylen standardowych (czes¢ 2)
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3. ldentyfikacja ukfadu konstrukcyjnego

Identyfikacji uktadu konstrukcyjnego nawierzchni lotniskowych wskazanych drég
kotowania dokonano na podstawie badan archiwalnych wykonanych przez ITWL w roku 2010
(Sprawozdanie nr 28/24/10). Lokalizacje wykonanych odwiertéw rdzeniowych przedstawia
Rys. 8, numeracja odwiertow wg pomiarow archiwalnych.

Przekroje konstrukcyjne nawierzchni drég kotowania, odtworzone z wykonanych
odwiertéw zamieszczono w Tab. 3 -4 (wg Sprawozdania nr 28/24/10).

Tab. 3. Identyfikacja konstrukcji nawierzchni (DK-M, DK-M1, DK-M-2, DK-A5 i DK-AG)

Grubos¢ warstw konstrukcyjnych [cm]

V\I/?aorg'i\?\iy oznaczenie probki (EFL/nr probki)
DK-M/18 DK-M/19 DK-M1/31 DK-A5/32 DK-A5/33 DK-M2/34 DK-A6/35 DK-A6/36
BA 6,5 6,0 8,0 55 12,0 6,0 6,5 6,0
BA 3,0 2,5 6,0 50 3,0 2,0 15 15
BA 3,0 3,5 9,0 4,5 4,5 7,0 3,0 4,0
BA 3,0 6,5 - - - - - -
BC 16,5 18,0 17,5 17,0 15,0 16,0 22,5 22,5

Tab. 4. Identyfikacja konstrukcji nawierzchni (DK-K, DK-H i DK-G)

Grubos¢ warstw konstrukcyjnych [cm]

V\}/?aorgi\;a\iy oznaczenie probki (EFL/nr prébki)
DK-K2/39  DK-K4/40 DK-K6/41 DK-H/21 DK-H/22 DK-G/23 DK-G/24 DK-G/25
BA 7,5 9,5 6,5 7,0 8,5 10,0 8,5 3,5
BA — 5,0 4,0 2,0 3,0 25 55 3,0
BA — — 50 - - - 2,5 4,5
BC 20,5 20,5 20,0 15,5 22,0 20,5 22,5 215

W ramach badan tegorocznych dodatkowo wykonano kontrolne odwierty rdzeniowe
w rejonach skrzyzowan drég kotowania (przyjete trzy obszary). Odwierty zostaly wykonane
przez catg grubosé konstrukcji nawierzchni przy uzyciu wiertnicy spalinowej Controls B 005
o nr inwentarzowym 510/2725Widok pobranych odwiertow rdzeniowych przedstawia Rys. 9.
Przekroje konstrukcyjne zamieszczono w Tab. 5.
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Tab. 5. Identyfikacja konstrukcji nawierzchni (obszary w rejonach skrzyzowan drég kotowania)

Grubos¢ warstw konstrukcyjnych [cm]

Rodz2 (EFL/nr obszar)
DK-G/obszar nr 1 DK-M3 (obszar nr 2} DK-M (obszar nr 3)
BA 5,5 8,5 75
BA 5,0 3,5 -
BA - - -
BC 20,5 22,0 21,0

4. Badania nosnosci podtoza gruntowego

Do oceny nosnosci podtoza gruntowego pod konstrukcja drog kotowania wykorzystano
badania archiwalne wykonane przez ITWL w roku 2010 (Sprawozdanie nr 28/24/10). Na ich
podstawie no$nos$¢ podioza gruntowego wystepujgcego pod nawierzchniami lotniskowymi
drog kotowania, w momencie jego badania okre$lono jako grunty o kategorii nosnosci B
(no$nosc srednia), wg metody ACN-PCN.

Ponadto na potrzeby niniejszej opinii, podczas badan tegorocznych dodatkowo
przeprowadzono kontrolne badania nosnosci podtoza gruntowego (pod konstrukcjg),
w otworach po odwiertach rdzeniowych wykonanych w rejonach skrzyzowan drég kotowania
(przyjete trzy obszary). Badania wykonano sondg SDS (Sonda Dynamiczna Stozkowa) - ang.
Dynamie Cone Penetrometr (DCP) o nr inwentarzowym 801/TTWL/000965. Uzyskane wyniKki
w zakresie nosnosci podtoza gruntowego zostaty przedstawione w Tab. 6.

Tab. 6. No$no$¢ podtoza gruntowego pod konstrukcja nawierzchni (obszary w rejonach skrzyzowan
drog kotowania)

Wskaznik nosnosci CBR

Rodzaj [96L
warstwy (EFL/obszar wg Rys. 2)
DK-G/obszar nr 1 DK-M3 (obszar nr 2) DK-M (obszar nr 3)
Warstwa
Om-0,15m 19 1,8 39
pod konstrukcja
Warstwa
0,15 m- 0,85 m I'4 3,7 25
pod konstrukcja
Srednia:. 1,7 2,8 32

Na podstawie badan dodatkowych (Tab. 6), podtoze gruntowe pod konstrukcjgnawierzchni
w rejonach skrzyzowan drég kotowania (obszary wg Rys. 2) nalezyjednak okresli¢jako grunty
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o kategorii nosnosci D (no$no$¢ bardzo niska), wedtug metody ACN-PCN. Tym samym,
nosnos¢ tych gruntéw nalezy zaliczy¢ do kategorii G4.

Nalezy takze przytoczy¢, ze podczas przeprowadzonej w roku 2023 oceny no$nosci podtoza
pod konstrukcjami nawierzchni (opinia nt. rozpoznania konstrukcji nawierzchni lotniskowych
na powierzchniach betonowych APRON 5, APRON 3 oraz ptaszczyznach przed hangarami
nr 2 oraz nr 4 wraz z opracowaniem technologii napraw), podfoze gruntowe okre$lono jako
grunty o kategorii nosnosci B (APRON 5) i C (PPH 2, PPH 4 i APRON 3), wg metody
ACN-PCN. Jednocze$nie na podstawie wykonanych wtedy wiercenn geotechnicznych,
wszystkie grunty spoiste rozpoznane w otworach wiertniczych zakwalifikowano jako
wysadzinowe bagdZz mato wysadzinowe, za$ warunki wodne jako przecietne. Kategorie nosnosci
rozpoznanych gruntow zaliczona zostata do kategorii G3.

5. Badania georadarowe

Badania georadarowe (GPR) w rejonach skrzyzowan drég kotowania (trzy obszary
wWgRYys. 2,tj.: obszarnr | - DK-G/DK-H/DK-M1, obszarnr 2-DK-G/DK-M2/DK-M 3, obszar
nr3- DK-A6/DK-H/DK-M) przeprowadzono z wykorzystaniem systemu georadarowego RIS
MF HI-MOD#| wioskiej firmy IDS o nr inwentarzowym 664/TTWL/002718, wyposazonego
w antene dwuczestotliwosciowa o zakresie 200-600 MHz. Zasieg gtebokoSciowy anteny
w zaleznos$ci od otoczenia oraz warunkow atmosferycznych wynosi ok. 4 m p.p.t. W trakcie
pomiaréw, ze wzgledu na warunki wilgotnosciowe, zasieg gtebokosciowy georadaru wyniost
do ok. 2,0 m p.p.t. Schemat wszystkich tras pomiarowych przedstawiono na Rys.10 - 12.

Rys. 10. Trasy pomiarowe (obszar nr 1- DK-G/DK-H/DK-M1)

7/13



Rys. 11. Trasy pomiarowe (obszar nr 2 - DK-G/DK-M2/DK-M3)

Schemat tras pomiarowych
Obszar badan nr 3 - skrzyzowanie DK-A8, DK+1. DK-M

Rys. 12. Trasy pomiarowe (obszar nr 3- DK-A6/DK-H/DK-M)

W wyniku pomiaréw otrzymano echogramy, na ktdre naniesiono profile dla konstrukcji
nawierzchni ocenianych obszaréw. Otrzymane profile w wyniku skanowania konstrukcji
georadarem przedstawiono w Zatgczniku nr 1 do przedmiotowej opinii. Uktad profili jest
zgodny z obszarami badan przedstawionymi na Rys. 10 - 12, gdzie poczatek kazdej trasy
to 0 profilu, a kierunek profilu jest zgodny ze schematem tras pomiarowych.

Przyktady wystepowania miejsc charakterystycznych dla analizowanych obszaréow
przedstawiono w powiekszeniu narys. 13-19, tj.:

- peknieé w warstwie Scieralnej;
- peknie¢ w warstwie podbudowy z betonu cementowego (dylatacji);
- nieciggtosci warstw konstrukcyjnych nawierzchni;

- zmian ukfadu warstw gruntowych pod nawierzchnig (w tym rozluznienie gruntu);
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- infrastruktury podziemnej;
- elementdw odwodnienia;

- przejs¢ pomiedzy zmiennymi uktadami konstrukcyjnymi nawierzchni.

Rys. 15. Przykiad zidentyfikowanych na echogramie nieciggtosci warstw konstrukcyjnych
nawierzchni (trasa 10- obszar nr 1)
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Rys. 16. Pizyktad zidentyfikowanych na echogramie zmian w uktadzie warstw gruntowych pod
nawierzchnig (trasa 2 - obszar nr 1)

Rys. 17. Przykiad zidentyfikowanej na echogramie infrastruktury podziemnej (trasa 1- obszar nr 2)

Rys. 18. Przyk#ad zidentyfikowanych na echogramie elementdw odwodnienia (trasa 8- obszar nr 3)

* * » a a

Rys. 19. Przykiad zidentyfikowanych na echogramie przej$¢ pomiedzy zmiennymi uktadami
konstrukcyjnymi nawierzchni (trasa 7 - obszar nr 1)
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6.

Whnioski

Na podstawie zrealizowanych badan terenowych, w oparciu o uzyskane wyniki

(oraz uwzglednione wyniki archiwalne) i wykonane analizy, mozna sformutowaé nastepujgce
wnioski dotyczace zakresu i technologii remontu drog kotowania na lotnisku 42. BLSz
w Radomiu w zwigzku z zabezpieczeniem AIR SHOW 2025:

1.

Na nawierzchniach drég kotowania stwierdzono typowe uszkodzenia (naprawy)
dla nawierzchni wykonanej w technologii betonu asfaltowego, tj. pekniecia szczelinowe,
pekniecia szczelinowe szerokie, pekniecia siatkowe, wysadziny lub przetomy (w rejonach
skrzyzowan drdg kotowania) oraz zrakowacenia i ubytki powierzchniowe (lokalnie ubytki
gtebokie). Zidentyfikowane pekniecia szczelinowe w duzej mierze stanowig pekniecia
odbite (przeniesione z podbudowy wykonanej w technologii betonu cementowego). Poza
tym zaobserwowano takze ,otwarte” szwy technologiczne w osiach drog kotowania
(uszczelnione masg zalewowg). Powstate uszkodzenia sg zjawiskiem naturalnym przy tak
dtugim okresie eksploatacji nawierzchni (w wiekszosci nawierzchnie zostaty wybudowane
lub przebudowane w latach 50/60-tych ubiegtego stulecia). Prowadzone biezgce naprawy
nawierzchni pozwalajg na odtwarzanie ich stanu technicznego, tak aby nie zagrazaty one
bezpieczenstwu wykonywania operacji lotniczych przez stacjonujgce na state w bazie typy
statkbw powietrznych (turbosmigtowe). Powierzchniowy stan techniczny nawierzchni
poszczegolnych drég kotowania mozna oceni¢ od dostatecznego poprzez zty, az do bardzo
ztego (rejony skrzyzowan drég kotowania).

Na podstawie pomiarow ugie¢ sprezystych mozna przyja¢, ze nawierzchnie drég kotowania
charakteryzujg sie podobnym stanem w zakresie ich no$nosci. Zmiany w przebiegu ugieé
sprezystych zaobserwowano tylko na DK-G, DK-H oraz DK-M. Na pozostatych drogach
kotowania warto$ci ugie¢ sprezystych uzyskane na poszczegélnych punktach pomiarowych
w ramach tego samego EFL nie odbiegajg znaczaco od siebie.

Uktad konstrukcyjny nawierzchni drog kotowania jest podobny, tj. podbudowe stanowi
warstwa z betonu cementowego na ktorej znajdujg sie warstwy z betonu asfaltowego
(0 zréznicowanej grubosci).

Nosnos¢ podtoza gruntowego pod konstrukcjg nawierzchni drédg kotowania jest
zroznicowana. Na podstawie badan archiwalnych, wg metody ACN-PCN podtoze gruntowe
nalezy zakwalifikowac jako grunty o nosnosci niskiej, tj. kategoria C (czyli G3). Natomiast
podtoze gruntowe pod konstrukcjg nawierzchni w rejonach skrzyzowan drog kotowania
(obszary wg Rys. 2), bazujgc na wynikach uzyskanych podczas przeprowadzonych badan
kontrolnych nalezy przyja¢jako grunty o nosnosci bardzo niskiej, tj. kategoria D (czyli G4)

Badania georadarowe przeprowadzone w rejonach skrzyzowan drog kotowania (obszary
wg Rys. 2), potwierdzity wystepowanie anomalii w warstwach konstrukcyjnych
nawierzchni, jak réwniez w warstwach gruntowych ponizej konstrukcji. Przyczyna tego
zjawiska jest najprawdopodobniej woda przedostajgca do konstrukcji nawierzchni.
Potwierdzeniem tego sg takze bardzo niskie warto$ci wynikéw w zakresie nosnosci podtoza
gruntowego.

Majagc powyzsze na uwadze, w celu zabezpieczenia AIR SHOW 2025 konieczne jest
przeprowadzenie remontu drég kotowania. Pod uwage nalezy wzig¢ jeden z ponizszych
wariantdw technologii remontu (szacunkowy koszt podany w kwotach brutto):
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10.

WARIANT 1
» sfrezowanie istniejgcej warstwy z betonu asfaltowego na gtebokos¢ ok. 10 cm;
 wzmocnienie konstrukcji poprzez roziozenie siatki stalowej typu ciezkiego
na warstwie mieszanki mineralno-asfaltowej na zimno typu slurry seal;
» utozenie nowej warstwy z betonu asfaltowego o grubosci minimum 8 cm (najlepiej
w jednym przejsciu zespotu uktadajgcego);
Szacunkowy koszt - ok. 700 z¥m2.

WARIANT 2
» sfrezowanie istniejgcych (wszystkich) warstw z betonu asfaltowego na giebokosc
ok. 15-20 cm;

» naprawa uszkodzen (peknie¢) w istniejacej podbudowie z betonu cementowego;
e utozenie warstwy wyréwnawczej z betonu asfaltowego;
* wzmocnienie konstrukcji poprzez roztozenie siatki stalowej typu ciezkiego
na warstwie mieszanki mineralno-asfaltowej na zimno typu slurry seal;
» utozenie nowych warstw z betonu asfaltowego (wigzaca i Scieralna);
Szacunkowy koszt- ok. 1000 z¢/m2.

WARIANT 3
« sfrezowanie istniejagcych (wszystkich) warstw z betonu asfaltowego na gtebokosc
ok. 15-20 cm;

e odprezenie istniejgcej warstwy jezdnej z betonu cementowego metodg rubblizingu
lub ultradzwiekowa;

e uzupeinienie podbudowy poprzez doziamienie kruszywem ‘tamanym frakcji
0/31,5 mm (w przypadku takiej koniecznosci);

» zawalowanie (zageszczenie) powstatej warstwy podbudowy z gruzu betonowego;

» utozenie warstwy wyréwnawczej z betonu asfaltowego;

 wzmocnienie konstrukcji poprzez roziozenie siatki stalowej typu ciezkiego
na warstwie mieszanki mineralno-asfaltowej na zimno typu slurry seal;

* utozenie nowej warstwy z betonu asfaltowego o grubosci minimum 8 cm (najlepiegj
w jednym przejsciu zespotu uktadajgcego);

Szacunkowy koszt - ok. 1300 z/m2.

Najbardziej korzystnym i przede wszystkim wptywajgcym na poprawe stanu nosnosci catej
konstrukcji nawierzchni jest Wariant 3 (poniewaz wptynie on jednocze$nie na poprawe
parametréw podtoza gruntowego pod konstrukcjg nawierzchni).

W przypadku wyboru Wariantu 1 lub 2, w rejonie skrzyzowan drég kotowania (obszary
wg Rys. 2) zasadne bedzie uwzglednienie ulepszenia podtoza gruntowego badz jego
wymiany. W przypadku obszaru nr 1 jest to wrecz konieczne. Ostatecznie mozna
ograniczy¢ wzmocnienie (wymianeg) gruntu do obszaru znajdujacego sie bezposrednio przy
istniejgcym odwodnieniu, tj. na catej ditugosci istniejgcego odwodnienia (w Kkierunku
réwnolegtym) i szerokosci okoto 2 m po obydwujego stronach (w kierunku prostopadtym).
Zabieg ten mozna uwzgledni¢ jako czynnos$ci przy demontazu i ponownym montazu
odwodnienia.

Warte rozwazenia jest wykonanie remontu np. w wariancie ,kombinowanym?, tj. rejony
skrzyzowan wariant 3, pozostate obszary wariant 1 lub 2.

W kazdym wariancie nalezy uwzgledni¢ odtworzenie istniejgcego odwodnienia. Ponadto,
niezaleznie od wybranego wariantu remontu, niezbedne jest przeprowadzenie kontroli
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wraz z czyszczeniem elementdw istniejagcego systemu odwodnienia. Dodatkowo wskazane
jest wykonanie odwodnienia krawedziowego wzdtuz DK-M1 (przy krawedzi zachodniej),
wraz z sgczkami umozliwiajagcymi odbieranie wody z czesci gruntowej.

11. W odniesieniu do zakresu prac remontowych, w ocenie ITWL najbardziej wasciwym
bytoby przeprowadzenie remontu na obszarze obejmujagcym nastepujagce EFL: DK-AS5,
DK-A6, DK-M, DK-M1, DK-M2, DK-M3, DK-G, DK-H i DK-K (Rys. 20).

Rys. 20. Zakres prac remontowych (zalecany)

12. Niemniej jednak, wystarczajacym bedzie przeprowadzenie remontu na obszarze
obejmujagcym nastepujagce EFL: DK-A5, DK-A6, DK-M, DK-M1, DK-M2, DK-M3
i czesciowo DK-G oraz DK-H (Rys. 21).

FowtazdinfeobUcaKtanapodstaufeopcrrafeodezjnega Bdcstepntor i tecznyZntzed{r

Rys. 21. Zakres prac remontowych (wystarczajacy)

13. Jednoczes$nie ITWL zwraca uwage, iz po przeprowadzeniu remontu nawierzchni
lotniskowych drog kotowania nalezy przeprowadzi¢ sprawdzajgce badania diagnostyczne
w zakresie nos$nosci, rownosci i wlasciwosci przeciwposlizgowych (zgodnie
z obowigzujgcymi normami obronnymi).

Zatgczniki:
Zat. nr 1na 8 str. (arkuszach) - Profile georadarowe



