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Streszczenie: Potrzeby zwigzane ze skroceniem czasu realizacji oraz jakosci wyko-
nywanych rob6t budowlanych determinujg wprowadzanie nowych, zréznicowanych techno-
logii. Przyktadem takich dziatan jest rozwdj nawierzchni wykorzystywanych do budowy
tymczasowych drog, realizowanych gtownie na potrzeby dostarczania sprzetu oraz materia-
tow w obszarze placu budowy. Ma to szczeg6lne znaczenie w budownictwie komunikacyj-
nym, gdzie lokalizacja podyktowana jest szeregiem uwarunkowan lokalnych, przez co
czgsto mamy do czynienia z wystepowaniem niekorzystnych warunkow gruntowych.

Powszechnie stosowane tradycyjne rozwigzania konstrukcji drog tymczasowych
w postaci nawierzchni gruntowej lub nawierzchni z betonowych plyt drogowych wymaga
dobrych warunkéw gruntowych lub prawidtowego wzmocnienia podtoza, co w konsekwen-
¢ji moze skutkowa¢ znaczgcym podniesieniem kosztow budowy.

Nowoczesne nawierzchnie tymczasowe nie tylko przekazujg obcigzenie na podloze.
Wykorzystujg podloze gruntowe, jako osrodek wspotpracujacy w rozktadzie obcigzenia
eksploatacyjnego, dzigki czemu istnieje mozliwos$¢ realizacji dréog réwniez na podiozu
stabono$nym. Innowacyjnym rozwigzaniem w tym zakresie sg przestrzenne stalowe ruszty
wspotpracujace z podtozem gruntowym. W referacie opisane zostalty wstepne badania
modelowe tego typu konstrukcji nawierzchni.

Stowa kluczowe: nawierzchnie technologiczne, budowa drog, stalowy ruszt drogowy,
badania modelowe.

1. Wprowadzenie

Budowa nowego obiektu budowlanego lub jego rozbudowa pociaga za soba koniecz-
no$¢ przygotowania placu budowy. W tym poczatkowym etapie realizowane jest m.in.
zaplecze budowy, geodezyjne wytyczenie obiektu, roboty zwiazane z istniejaca zielenia
i zdjeciem warstwy humusu. Jest to szczegodlnie utrudnione w przypadku budowli linowych
takich jak drogi oraz linie kolejowe, gdzie teren objety inwestycja jest bardzo rozlegly,
a warunki gruntowe moga by¢ bardzo zmienne. Aby powyzsze dziatania przebiegaty spraw-
nie, konieczne jest wlasciwe zaprojektowanie i realizacja tymczasowych drogowych ciggow
technologicznych umozliwiajacych transport w obrebie inwestycji. Dobor odpowiednich
rozwigzan technicznych oraz prawidlowa lokalizacja drogi technologicznej w terenie,
przyczynia si¢ bezposrednio do minimalizacji skutkow ingerencji w Srodowisko naturalne.
W praktyce najczesciej stosowane sa nawierzchnie gruntowe oraz z ptyt betonowych. Tego
typu rozwigzania wymagaja przygotowania podloza w celu uniknigcia nadmiernych kolein
lub uszkodzen elementow prefabrykowanych. Moze zaj$¢ konieczno$¢ wykonania odpo-
wiedniej podbudowy [1], a w przypadku posadowienia konstrukcji na gruntach stabono-
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$nych réwniez wzmocnienia [2]. Wykonanie dodatkowych rob6t oraz zuzycie materiatu we
wstepnej fazie inwestycji pocigga za soba nie tylko konsekwencje finansowe, ale rowniez
ekologiczne w catym cyklu zycia (LCA — Life Cycle Assemssment i LCC — Life Cycle Cost)
[3], co nie jest w zgodzie z podstawowymi zalozeniami budownictwa zréwnowazonego.
Jezeli liczymy koszty drog w obregbie budowy i tym samym oddziatywanie na $rodowisko
naturalne, musimy bra¢ pod uwage wszystkie czynniki zarowno cenotworcze, jak i sSrodowi-
skowe, uwzgledniajac w nich realizacj¢, naprawy w okresie eksploatacji oraz rekultywacje
terenu po zakonczeniu inwestycji.

Od kilku dekad intensywnie rozwijane sg technologie nawierzchni drogowych, w tym
rowniez rozwigzania dla krotkiego okresu eksploatacji. W nawierzchniach tymczasowych
zaczeto stosowac roznego rodzaju stopy metali oraz tworzywa sztuczne. Wybor optymalne-
go systemowego rozwigzania nawierzchni tymczasowej wigze si¢ z wieloma istotnymi
czynnikami, m.in. takimi jak: warunki gruntowe, uksztattowanie terenu oraz jego projekto-
wane zagospodarowanie. Dobor odpowiednich rozwigzan technicznych oraz wilasciwa
lokalizacja obiektu w terenie przyczynia si¢ bezposrednio do minimalizacji skutkéw inge-
rencji w srodowisko naturalne.

Aktualnie prowadzone sg badania charakterystycznych parametréw nawierzchni dro-
gowych ze stalowych rusztow, majacych istotny wptyw na ich no$no$¢. Majg one na celu
doktadniejsze poznanie wlasciwosci kluczowych dla pracy tego typu konstrukcji oraz ich
optymalizacj¢. Wyniki pierwszego etapu badan sa przedmiotem niniejszego referatu.

2. Analiza techniczna rozwiazania

Innowacyjne nawierzchnie drogowe w postaci stalowych rusztoéw drogowych, pozwa-
laja na realizacj¢ nawierzchni tymczasowej przystosowanej do prowadzenia cigzkiego ruchu
w niekorzystnych warunkach gruntowo-wodnych. Jest to technologia w pewnym stopniu
podobna do mostéw gruntowo-powlokowych, gdzie obcigzenia gltéwnie przenosi grunt.
W przypadku nawierzchni pretowej, gtdéwnym zadaniem konstrukeji stalowej jest rozpro-
szenie sit skupionych pochodzacych od pojazdow i przekazanie ich na podloze gruntowe.
Poniewaz jest to nowa technologia, prowadzone sg prace nad bezpiecznym jej wdrozeniem
oraz optymalizacjg dla zastosowan w réznych warunkach gruntowych. Od kilku lat stalowe
ruszty jako nawierzchnie drogowe sa przedmiotem prowadzonych badan i analiz w Zakta-
dzie Drog i Mostéw Uniwersytetu Zielonogorskiego, w nastgpstwie ktorych powstaty
wstepne zalecenia do stosowania tego typu rozwiazan [4].

Wspotpraca konstrukcji budowlanych z podtozem gruntowym jest przedmiotem wie-
loletnich badan. Z uwagi na innowacyjny charakter stalowych rusztow drogowych brak jest
danych o wczeséniejszych pracach nad tego typu konstrukcjami. W zatozeniach zaplanowa-
nych badan oparto si¢ na dostepnych materialach w zakresie fundamentowania bezposred-
niego oraz obiektow inzynierskich gruntowo-powtokowych. Podstawowymi elementami
w analizowanej konstrukcji sg stalowe prety oraz osrodek gruntowy.

Aktualnie prowadzone badania zostaly poprzedzone wstgpnymi pracami zwigzanymi
z oceng rozwigzan konstrukcyjnych oraz praktycznymi mozliwos$ciami stosowania przed-
miotowej technologii. Wykonano podstawowe analizy numeryczne z wykorzystaniem
metody elementéw skonczonych. Przyklad modelu obliczeniowego dla nawierzchni
w postaci stalowego rusztu, ktory zostat wykorzystany we wstgpnych analizach w pracy [4]
przedstawiono na rys. 1.
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Rys. 1. Widok modelu numerycznego stalowego rusztu drogowego

Kolejnym etapem badan bylo stworzenie poligonu badawczego, gdzie prowadzone
byly obserwacje zachowania si¢ stalowych rusztéw pod dzialaniem rzeczywistych obciazen
eksploatacyjnych. Takie badania przeprowadzono m.in. na wezle betoniarskim w Boczowie,
ktory produkowat mieszanke betonowa na potrzeby budowy autostrady A2 Swiecko - Nowy
Tomysl. Widok stanowiska poligonowego w Boczowie przedstawiono na rys. 2. Odcinek
doswiadczalny zlokalizowano w miejscu wjazdu na teren wezta betoniarskiego Boczow 11.
Miejsce to charakteryzowalo si¢ bardzo intensywnym ruchem pojazdow ciezkich oraz
ztozonymi warunkami gruntowo-wodnymi. Przez caty okres prowadzonych badan tereno-
wych tymczasowa nawierzchnia byla poddawana dynamicznym obcigzeniom eksploatacyj-
nym. Przez przedmiotowa konstrukcj¢ stalowa w ciagu doby przejezdzato prawie 800
samochodéw cigzarowych, co w przeliczeniu stanowilo cykliczne obciazenie dziennie
ponad 20 tysigcy Mg. Obserwacje terenowe zakonczono po trzech miesigcach eksploatacji,
w trakcie ktorych nie stwierdzono wystgpowania istotnych negatywnych zjawisk w zakresie
pracy konstrukcji nawierzchni wykonanej z rusztow stalowych. Szczegétowy opis badan
polowych przedstawiony zostat w artykule [5].

Rys. 2. Ogodlny widok poligonowego stanowiska badawczego w Boczowie (budowa autostrady A2)
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3. Badania modelowe

Badania konstrukcji pretowej przeprowadzone zostaly w Laboratorium Instytutu Bu-
downictwa Uniwersytetu Zielonogorskiego. Przedstawione wyniki stanowig fragment
realizowanego programu badawczego stalowych rusztow drogowych, jako nawierzchni
tymczasowych. Opracowany program badan zaktada realizacj¢ dwdch etapow o zroznico-
wanych parametrach stanowisk badawczych. Pierwszy faza to badania wstgpne w matej
skali, gdzie modelowe podtoze ograniczone jest rurg o $rednicy 300 mm z wykorzystaniem
obcigzen statycznych. Drugi etap obejmuje wykonanie duzego stanowiska o $rednicy
1500 mm z uwzglednieniem obcigzen statycznych i dynamicznych. W niniejszym referacie
przestawiono reprezentatywne wyniki uzyskane w pierwszym etapie przedmiotowych badan
modelowych.

3.1. Realizacja badan

Osrodek gruntowy, ktory wykorzystano w badaniach modelowych to eoliczny piasek
sredni. Materiat zostat pobrany w wojewodztwie lubuskim, okoto 15 kilometrow na pdtnoc
od Zielonej Gory, z okolic miejscowosci Nowy Swiat. Piaski eoliczne (wydmowe) mozna
zaliczy¢ do gruntow stabonosnych, ze wzglgdu na sktad granulometryczny oraz stan gruntu.
Charakteryzuja si¢ monofrakcyjnym uziarnieniem oraz obtoczonym ksztattem ziaren. Brak
naturalnej konsolidacji gruntu oraz trudno$¢ w zaggszczaniu sprawiaja, ze wystepuja one
najczesciej w stanie od bardzo luznego do $rednio zageszczonego. W Polsce piaski eoliczne
wystepuja praktycznie na terenie calego kraju, szczegblnic w pasie przymorskim,
na nadzalewowych tarasach rzek lub na obszarach sandrowych [6].

Badania zrealizowano z wykorzystaniem stalowych pretow o przekroju okraglym,
$rednicy 10 mm i dlugosci poziomej 1 = 145 mm, ulozonych réwnolegle w réznych odleglo-
$ciach (rozstawach) b = 100, 130, 160, 190 mm. Te uktady pojedynczych pretow maja za
zadanie zamodelowaé w pierwszym etapie badaf, w miar¢ ,,prosty”, uktad konstrukcyjny
rusztu. Takie podejscie ma na celu sprawdzenie zachowania si¢ tej konstrukcji na podtozu
bez dodatkowych wptywow, ktore moglyby wystapi¢ przy bardziej skomplikowanych
uktadach rusztowych (ktorych badania planowane sa w kolejnych etapach prac). Modelowe
podtoze gruntowe wykonane zostato w cylindrze o $Srednicy i wysokosci 300 mm. Nasypy-
wanie materiatu przeprowadzono zgodnie z amerykanska norma ASTM D4254-00 [7],
efektem byto uzyskanie podtoza w stanie luznym — stopien zaggszczenia 26 %. Statyczne
obcigzenie uktadu pretéw wykonano w sposob bezposredni przy uzyciu blach stalowych
(P0O) oraz elementow betonowych (P1+P9), o masie jednostkowej ok. 4,3 kg. Schemat
stanowiska badawczego wraz z podstawowymi wymiarami zamieszczono na rys. nr 3.
Sumaryczne obcigzenie w badaniu wynosito ponad 45 kg. W obciazeniu wstepnym PO
zostal uwzgledniony cigzar samej konstrukcji pretowej oraz elementéw pomocniczych. Dla
kazdego rozstawu pretéw wykonano pigé testow, podczas ktorych rejestrowano osiadania
modelu z wykorzystaniem laserowego przyrzadu pomiarowego z doktadnoscia 0,1 mm.
Pojedyncze badanie przeprowadzono dla jednego podloza gruntowego, bez ingerencji
zewngtrznej w stan gruntu, dla wszystkich testoéw. Pozycja poczatkowa modelu pretowego
w kazdym tescie byla gorna powierzchnia gruntu. Zmiany parametréw geometrycznych
uktadu pretow poprzedzane byly odtworzeniem poczatkowego stanu modelowego podtoza.
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Rys. 3. Schemat laboratoryjnego stanowiska badawczego z uzyciem uktadu prgtowego

W realizowanych badaniach rozpatrywano zdolno$¢ przenoszenia obcigzen przez sta-
lowe prety utozone poziomo. Dla uproszczenia analiz pominigto wptyw pretow pionowych.

3.2. Uzyskane wyniki badan

Przemieszczenie uktadu pretow pod wptywem dziatania obcigzenia wstgpnego PO,
stanowi zerowy punkt odniesienia dla kolejnych pomiaréw. Dla rozstawu pretow 160 mm,
pierwszy test zakonczono na obcigzeniu PS5, uzyskujac taczng site 269,5 N. Dalsze zwigk-
szanie obcigzenia spowodowato przekroczenie zakresu mozliwos$ci rejestracji przemiesz-
czen, ze wzgledu na zastosowang wysoko$¢ konstrukcji modelowej. W kolejnych testach
uktad stawat sie stabilniejszy, a sztywnos¢ modelowego podtoza wzrastata, co pozwalato na
wykorzystanie pelnego zakresu obcigzen (442,0 N), stosowanego w badaniach. Poréwnujac
osiadania przy maksymalnym obcigzeniu z testu 1, mozna zaobserwowa¢ znaczace ograni-
czenie przemieszczen w kolejnych etapach, test 1 — 141 mm, 2 — 58 mm, 3 — 51 mm, 4 — 45
mm, 5 — 41 mm, odpowiednio 243 % dla drugiego obcigzania i kolejno 276 %, 313 %, az
do 344 % podczas piatej proby. Szczegdtowe wyniki badania zostaly przedstawione na rys.
nr 4. Uzyskane przemieszczenia dla testu 3 oraz kolejnych sg zbiezne co do wartosci oraz
charakterystyki. Pod wplywem cyklicznego obcigzenia grunt ulegt zageszczeniu a prze-
mieszczenia nastepowaty skokowo. Podobne zaleznosci zaobserwowano w czasie realizacji
badan dla innych rozstawow pretow.
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Rys. 4. Wykres zalezno$ci przemieszczen i obcigzenia dla uktadu pretow w kolejnych testach
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Rys. 5. Wykres zalezno$ci przemieszczen i obciazenia dla uktadu pretow z uwzglednieniem rozktadu
obcigzenia na dtugo$ci elementow poziomych

W celu tatwiejszej interpretacji oraz lepszego porownania uzyskanych wynikow ko-
lejnych badan na rys. nr 5 przedstawiono wykres przemieszczen analizowanej konstrukceji
pretowej o rozstawie 160mm z uwzglednieniem obcigzen dziatajacych na jednostkowy
centymetr dtugosci preta poziomego. Pokazano wartosci dla testu 1 i 2 oraz Srednie osiada-
nia uzyskane w testach 3+5. Na podstawie $redniej wyznaczona zostata linia trendu opisuja-
ca przemieszczenia konstrukcji przy dalszym zwigkszaniu obcigzenia. Wskazuje ona
stopniowe ograniczanie osiadania uktadu pretowego. Proba opisu funkcji przemieszczen
w zaleznosci od obciazenia za pomocg funkcji wielomianowej drugiego stopnia (rys. 5)
charakteryzuje duza zbiezno$¢ z uzyskanymi wynikami - korelacja wyrazona wspotczynni-
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kiem R2 na poziomie blisko 99 %, pokazuje malejace przemieszczenia wraz ze wzrostem
obcigzenia w kolejnych testach.

W przedmiotowych badaniach wykonano cztery cykle, w ktorych parametrem zmien-
nos$ci byt rozstaw pretow ,,b”. W kazdej z prob zaobserwowano podobne zjawiska zwigzane
ze wzmocnieniem modelowego podtoza, szczegolnie widoczne w pierwszych trzech testach.
Do analizy poréwnawczej zdecydowano si¢ rozpatrywaé Srednie wartosci uzyskane
w testach 3+5 z uwzglednieniem obcigzenia przypadajacego na jednostkowy wycinek
pretow poziomych. Szczegotowe wyniki przemieszczen przedstawiono w postaci wykresu
narys. nr 6.
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Rys. 6. Wykres zaleznosci przemieszczen i obcigzenia dla modelu o réznych rozstawach pretow
z uwzglednieniem rozktadu obcigzenia na dtugosci elementow poziomych

Badania powtdrzono trzykrotnie w celu weryfikacji powtarzalnosci uzyskanych wyni-
kéw. Podczas wygtoszenia referatu na konferencji oraz w kolejnych publikacjach przedsta-
wione zostang aktualne wyniki przeprowadzonych i opracowanych badan modelowych
stalowej konstrukcji pretowej na gruncie. W ocenie autoréw, uzyskane wyniki stanowig
wiarygodng podstawe dla dalszych analiz.

3.3. Analiza wynikéw badan

Wielokrotne przeprowadzenie prob obcigzeniowych pozwolito na wyznaczenie po-
ziomu ufnosci uzyskiwanych wynikow, ktéra wynosi ponad 95 % i1 wzrasta wraz z iloscia
cykli obcigzeniowych.

Pierwszy test kazdorazowo nalezy traktowac jako ,,dopasowanie” konstrukcji na-
wierzchni z podiozem gruntowym. Kolejne obciazanie i odcigzanie gruntu powoduja
stopniowe wzmocnienie podtoza. Podczas kolejnych prob, dla testoéw nr 3 i pdzniejszych,
zarejestrowane warto$ci przemieszczen ksztaltujg si¢ na podobnym poziomie, co $wiadczy
o osiaggnieciu maksymalnej sztywnosci przyjetego modelowego podtoza.

Istotne znaczenie w ocenie uzyskanych wynikow badan ma zastosowana wielko$¢ cy-
lindra wypelnianego gruntem. Przeprowadzone badania wykazaly wptyw warunkow brze-
gowych na parametry modelowej konstrukeji, ktory bedzie przedmiotem kolejnych badan.
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Przedstawione wyniki badan pierwszego etapu mozna ocenia¢ jedynie w odniesieniu
do piaskow eolicznych o zblizonym stopniu zaggszczenia oraz stalowych pretow o $rednicy
10 mm.

Przeprowadzone badania potwierdzity zatozenie, ze pod wplywem dziatania obcigze-
nia na konstrukcje pretowa, grunt ulega zageszczeniu na skutek $cinania. Efektem tego
zjawiska jest stopniowy wzrost no$nosci podtoza. Nalezy przypuszczac, ze podobnie bgdg
zachowywac si¢ inne grunty piaszczyste.

W oparciu o uzyskane wyniki uktadu pretow stalowych dokonano proby oszacowanie
no$nosci dolnej warstwy rusztu analizowanego w ramach modelu numerycznego.
Przy zatozeniu dopuszczalnego przemieszczenia na poziomie - 80 mm, no$no$c¢ takiej
warstwy wynositaby 266 kN (27,1 Mg), co w przypadku elementu o wymiarach 2 x 4 m jest
wynikiem pozwalajacym na bezpieczng eksploatacje przez pojazdy ci¢zarowe. Wraz
ze wzrostem zaglebienia rusztu w gruncie zaczng wspotpracowac z podtozem rowniez prety
ukosne, ktorych wptyw na chwilg obecng jest trudny do oszacowania.

Z uwagi na zr6znicowang budowe geologiczng Polski, optymalizacja stalowych rusz-
tow jako konstrukcji nawierzchni drog tymczasowych sprawia wiele trudnosci. Nieuniknio-
nymi wadami prowadzenia przedmiotowych badan laboratoryjnych jest skala modelu oraz
stan gruntu.

4. Podsumowanie

Wykorzystywanie nowych technologii w budownictwie, szczeg6lnie infrastruktural-
nym staja si¢ nieodzowne i w okreslonych warunkach lokalnych moga utatwié realizacje
inwestycji lub poprawi¢ docelowe parametry uzytkowe. W drogownictwie stale prowadzone
sa poszukiwania nowych materiatdéw, w tym rowniez z grupy odpadowych, ktére moglyby
zastgpi¢ surowce naturalne. Dobor odpowiednich rozwigzan technicznych oraz wilasciwa
lokalizacja obiektu w terenie przyczynia si¢ bezposrednio do minimalizacji skutkow inge-
rencji w Srodowisko naturalne oraz korzystnie wptywa na parametry techniczne
w projektowanym okresie eksploatacji.

Na podstawie przeprowadzonych wstepnych badan i obserwacji stanowiska poligo-
nowego stalowych rusztow drogowych poznane zostaty gléwne zalety tej technologii.
Podstawowym atutem tego typu konstrukcji jest niewielka waga pojedynczego elementu,
co utatwia transport i montaz nawierzchni. Dzieki odpornosci na dziatanie obcigzen rucho-
mych oraz czynnikoéw zewnetrznych mozliwe jest wielokrotne wykorzystywanie systemu
przy jednoczesnym skroceniu czasu realizacji drogi tymczasowej. Przedmiotowa technolo-
gia pozwala na prowadzenie ruchu kolowego nawet w zlozonych i trudnych warunkach
gruntowo-wodnych jak réwniez przy wyjatkowo duzych obcigzeniach eksploatacyjnych.
Przestrzenny ruszt daje mozliwos¢ swobodnej filtracji wody do gruntu, dzigki czemu nie
wystepuje problem odwodnienia nawierzchni. Geometryczna struktura rusztu zapewnia
dobra odpornos$¢ konstrukcji na manewry przejezdzajacych pojazdéw. Nawierzchnia tego
typu umozliwia ograniczenie prac zwigzanych z przygotowaniem podloza pod tymczasowa
konstrukcje drogi oraz rekultywacja terenu po zakonczeniu realizacji inwestycji. Realizacja
nowoczesnych tymczasowych konstrukcji drog technologicznych prowadzi do racjonalnego
wykorzystania surowcow i wpisuje si¢ w tendencje zrownowazonego rozwoju w budownic-
twie. Niniejsza technologia jest gtownie przeznaczona dla krotkiego okresu eksploatacji
drogi technologicznej, a podczas demontazu powinna zosta¢ dokladnie oczyszczona.
Na etapie uzytkowania we wstepnej fazie, na skutek dziatania obcigzen, nastapi obnizenie
poziomu niwelety.
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Przeprowadzone badania dla uktadu pojedynczych pretow maja za zadanie zamode-
lowaé pierwszy etap pracy nawierzchni bez dodatkowych wptywow, ktore mogltyby wysta-
pi¢ przy bardziej skomplikowanej geometrii. Potwierdzono skuteczno$¢ wykorzystywania
stalowych rusztow, jako tymczasowej nawierzchni drogowej. Trwaja prace majace na celu
kontynuacj¢ badan z uwzglgdnieniem innych parametrow w postaci rozstawu pretow oraz
ich $rednicy. W przysztosci planowane jest rowniez rozszerzenie programu badan
w kierunku oddziatywan dynamicznych. Realizacja zatozonego programu badan pozwoli na
uwzglednienie wigkszego zakresu wspolpracy nawierzchni i podloza gruntowego
w przenoszeniu obcigzen od ruchu technologicznego. Moze to przyczynié si¢ do poprawy
nosnosci takich drog z korzyscia dla ich trwatosci eksploatacyjne;.
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Steel gratings
as an innovative temporary roads pavement
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Abstract: The needs related to reduction of lead time and quality of construction de-
termines implementation of the new technologies. An example of such an activity is a
development of pavements used to build temporary roads, carried out mainly for the needs
of equipment and materials delivery to a construction site. This is especially important in
civil engineering, where location is dictated by a number of local conditions, which often is
associated with the occurrence of adverse groundwater conditions.

Commonly used traditional design solutions of temporary roads such as unpaved roads
or roads made by concrete slabs require good ground conditions or proper stabilized sub-
soil, which may ultimately result in a significant increase of the cost of the construction.

Modern temporary paving structures not only transmit the exploitation load on the
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subsoil. They use subsoil, as a an structure cooperating in load distribution, so it is possible
to use such a construction of road on a low-bearing soil. An innovative solution in this case
are three-dimensional steel grids cooperating with a subsoil. The paper describes the prelim-
inary modeling studies of this type of pavement structures.

Keywords: temporary paving technology, road construction, road steel grating, model
research.



