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U@ Specyfikacje techniczne, doty-

czagce nowej metody uszorstniania
nawierzchni, zostaty opracowane przez Migdzynarodowe
Stowarzyszenie ds. Nacinania i Frezowania Nawierzchni Be-
tonowych (IGGA). Zasady opisane w specyfikacji dotycza
wykonania odcinkéw okreslanych jako nawierzchnie beto-
nowe nowej generacji (NGCS). Metoda moze by¢ stoso-
wana zardwno na nawierzchniach istniejgcych, jak i nowo
budowanych. Istotg metody jest uzycie specjalnego rodzaju
frezowania z uzyciem tarcz diamentowych (ang. grinding)
tacznie z nacinaniem (grooving) nawierzchni betonowych.
W opracowanych specyfikacjach zostaty podane zalecenia
dotyczace kryteriéw akceptacji zalecanych cech powierzch-
niowych odcinkdéw, uzyskanych w wyniku zastosowania ww.
technologii.

W przypadku istniejacych nawierzchni betonowych, na
ktorych wystepuje klawiszowanie ptyt lub nierownosci po-
wyzej 0,6 cm, koniecznym moze by¢ wykonanie wstepnego
frezowania nawierzchni. Stosuje sie wtedy konwencjonalne
frezowanie, w celu przywrécenia wymaganego profilu przed
wykonaniem nawierzchni w technologii NGCS. Termin ten
stosowany jest w celu opisu kategorii tekstury, ktéra po-
wstata lub powstanie w wyniku zastosowania omawianej
technologii. Termin moze dotyczy¢ szeregu tekstur, ktére
uzyskuje sie zarowno przy budowie nowych, jak i remon-
tach (odnowach) nawierzchni istniejgcych. Przy wtasciwym
wykonaniu, uzyskane tekstury spowodujg profil jezdni o od-
powiedniej rownosci, potgczony z dobrg mikroteksturg oraz
doskonatg makrotekstura.

Zakres stosowania specyfikacji IGGA

Specyfikacje IGGA zawierajg procedury wykonania na-
wierzchni NGCS na etapie projektu, na jezdniach istniejg-
cych lub nowo budowanych, stosujgc technologie diamen-
towego frezowania i nacinania nawierzchni. Przedmiotowe
specyfikacje podajg takze kryteria akceptacji pozgdanych
wielkosci cech powierzchniowych odcinkow, uzyskanych
w wyniku zastosowania ww. technologii. Uzytkownik spe-
cyfikacji bedzie rownoczesnie odpowiedzialny za zapewnie-
nie, ze bedg rowniez spetnione lokalne normy dotyczgce
bezpieczenstwa, ochrony zdrowia i ochrony srodowiska.

Sprzet

Frezowanie nawierzchni zgodnie ze specyfikacjg wyko-
nuje sie diamentowymi dyskami, zamocowanymi na wale
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samojezdnej maszyny, zaprojektowanej specjalnie do fre-
zowania i teksturowania nawierzchni. Masa maszyny po-
winna wynosi¢ minimum 17500 kg (17,5 tony), wraz z gto-
wicg frezujgcg i mie¢ takg szerokos¢, aby sfrezowaé pas
nawierzchni szerokosci minimum 120 cm w pojedynczym
przejsciu urzadzenia. Rozstaw osi efektywnych urzgdzenia
powinien wynosi¢ minimum 3,6 m. Jest to odlegfos¢ po-
miedzy kotami przednimi urzgdzenia a kotami napedowymi/
kontrolujgcymi frezowania i jego gtebokosc.

Sprzet, ktéry powoduje w czasie zabiegu wykruszanie
sie ziaren kruszywa z powierzchni jezdni, spekania ziaren
lub tez uszkodzenia poprzecznych lub podtuznych szcze-
lin, nie moze by¢ stosowany. Urzadzenie powinno mie¢
mozliwos¢ zbierania urobku i pozostawiania powierzchni
jezdni w stanie czystym i prawie suchym. Odpowiednia
konserwacja z kolei powinna zapewni¢ przydatnos¢ do
pracy, z naciskiem na statos¢ wymiarow, tj. ,okragfos¢”
két prowadzgcych kontrolujgcych gtebokosé frezowania
nawierzchni. Kotfa niespetniajgce tego wymagania powinny
zostac¢ natychmiast wymienione.

Sprzetem do wykonania frezowania nawierzchni moze
by¢ np. frezarka typ PCB000EC, charakteryzujgca sie na-
stepujacymi rozwigzaniami:

» zabudowana na standardowej platformie PC6000 z pet-
nym sterowaniem elektronicznym i oprzyrzgdowaniem
oraz posiadajgca takie zaawansowane cechy jak logo-
wanie danych oraz elektroniczny monitoring pracy tarcz
frezujgcych;

* komputer przemystowy, spetniajgcy role interfejsu dla
operatora maszyny, umozliwiajgcy monitorowanie warun-
kéw pracy urzadzenia oraz korekte wytyczonych punk-
tow frezowania profilu nawierzchni;

* czujniki rozmieszczone wokdt podwozia urzadzenia,
ktore w sposob ciggty monitorujg warunki pracy ma-
szyny i odpowiednio dostosowuja jej predkos¢ prze-
suwu;

* komputer, ktory zapewnia catkowitg kontrole kot, gtebo-
kosci frezowania, mocy silnika oraz predkosci porusza-
nia sie maszyny.

Podobnie jak sprzet do frezowania nawierzchni, sprzet
do nacinania (rowkowania) nawierzchni sktada sie z urzg-
dzen specjalnie wyprodukowanych do rowkowania na-
wierzchni lotniskowych/drogowych za pomocg tarcz dia-
mentowych. Urzadzenia do rowkowania nawierzchni po-
winny wycinac rowki, ktére beda réwnolegte do osi drogi.
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Wykonanie frezowania (szlifowania)
i nacinania (rowkowania) nawierzchni
betonowych na odcinkach NGCS

Wykonanie zabiegu frezowania i nacinania powinno by¢
tak zaplanowane i przeprowadzone, aby w jego wyniku
uzyska¢ dobrg i jednolitg warstwe Scieralng. Frezowanie
poboczy, pasdéw awaryjnych lub tgcznic powinno przebie-
gac¢ w kierunku od osi jezdni zasadniczej, zgodnie z wy-
maganymi spadkami poprzecznymi, w celu zapewnienia
wtasciwego odwodnienia. Wysokos$¢ uzyskanych wierz-
chotkéw frezowania nie powinna przekracza¢ 0,5 cm, co
powinno takze zapewnia¢ witasciwy komfort jazdy. Jezeli
warunki na nawierzchni wymagajg dodatkowego frezowa-
nia wygtadzajgcego w kierunku pobocza, pasa awaryjnego
lub tgcznic, nalezy w takiej sytuacji zastosowac klasyczne
frezowanie przy uzyciu tarcz diamentowych. Przed wyko-
naniem jakiegokolwiek zabiegu frezowania, najpierw nalezy

wykonac¢ wszelkie wgtebne lub powierzchniowe naprawy
betonu na jezdni, zabiegi stabilizacyjne ptyt betonowych

oraz wymiany dybli. Wypetnienie szczelin dylatacyjnych po-
winno by¢ wykonane po zakonczeniu frezowania diamento-
wego i z odpowiednim niedoborem (meniskiem wklgstym)
w stosunku do powierzchni jezdni.

Wykonanie frezowania i nacinania nawierzchni betono-
wych na odcinkach NGCS moze zosta¢ zrealizowane przy
pojedynczym lub podwdjnym przejsciu urzadzenia, jak
zostato to okreslone i uzgodnione z wykonawcg zabiegu.
W przypadku wyboru opcji pojedynczego przejécia urzg-
dzenia, wykonawca zabiegu musi dotrzymac kryteriéw row-
nosci podanych w specyfikaciji. Kryteria te musi sprawdzac
okresowo w czasie wykonywania zabiegu, w celu upew-
nienia sie, ze zadne dziatania korekcyjne nie sg potrzebne,
co miatoby wptyw na jakos¢ uzyskanej tekstury na odcinku
NGCS.

Frezowanie powinno by¢ wykonane w taki sposéb, aby
wyeliminowac¢ uskoki w obrebie dylatacji lub spekan ptyt.
Sasiednie krawedzie dylatacji lub spekan nie powinny wy-

kazywac roznicy wysokosci wiekszej niz 0,2 cm. Frezowa-
nie ma za zadanie takze usung¢ wszelkie nierdownosci i po-
falowania nawierzchni, aby zapewni¢ odpowiedni komfort
jazdy.

Drenaz poprzeczny z jezdni powinien by¢ zapewniony
poprzez utrzymywanie statego spadku poprzecznego na-
wierzchni, pomiedzy punktami krancowymi na poszcze-
golnych jej pasach ruchu. Uzyskany w wyniku frezowania
profil powinien odzwierciedla¢ spadek uzyskany w wyniku
frezowania wstepnego i nie powinien posiada¢ zadnych
zagtebien lub odstepstw wigkszych niz 0,3 cm na dtugosci
3,6 m przy pomiarze tatg o tej dtugosci, umieszczong pro-
stopadle do osi jezdni. Podane wymagania pomiaru tatg
nie stosujg sie do dylatacji podtuznych lub poza obszarem
sfrezowanym.

Proces frezowania bedzie rozpoczynat sig i konczyt od
linii prostopadtych do osi jezdni, przebiegajgcych na grani-
cach odcinka przeznaczonego do tego zabiegu. Przej$cia
glowicy szlifujgcej nie moga sie naktada¢ na siebie o wiecej
niz 2,5 cm. Nie dopuszcza sie pozostawienia niezfrezowa-
nych obszaréw na nawierzchni pomiedzy poszczegdlnymi
przejsciami urzadzenia.

Wykonanie odcinka nawierzchni NGCS wg procedu-
ry dwukrotnego przejscia maszyny, wymaga wykonania
dwoch osobnych zabiegow typu grinding i grooving. Pierw-
szy zabieg/etap (grinding) prowadzi do uzyskania ptaskiej,
sfrezowanej powierzchni nawierzchni betonowej. W drugim
etapie wykonywane jest podtuzne nacinanie (rowkowanie)
sfrezowanej w pierwszym etapie nawierzchni i uzyskanie
podtuznych rowkéw (grooving — fot. 1).

Wykonanie nawierzchni NGCS w jednokrotnym przej-
$ciu urzgdzenia - operacja ta pozwala na wykonanie
ptaskiej, sfrezowanej nawierzchni, zawierajgcej podtuzne
naciecia i jest wykonywana w jednym przejsciu urzadze-
nia. Zestaw pit diamentowych zawiera dwa rodzaje tarcz
frezujgcych, tak skonfigurowanych i umieszczonych, aby
wynikowo powstafa rownoczesnie ptaska, sfrezowana na-
wierzchnia oraz rozmieszczone na niej podiuzne, gtebsze

Fot. 1.
Odcinek
nawierzchni

z wykonanym
frezowaniem

i rowkowaniem
(nacinaniem)
podtuznym:

a) widok ogdl-
ny, b) zblizenie
powierzchni
nawierzchni [1]
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rowki. Zestaw diamentowych tarcz tngcych jest zamonto-
wany na wale frezujgcym o szerokosci 1,2 m, tarcze tnace
majg szerokos¢ 3 mm, a przektadki dystansowe pomie-
dzy nimi 1 mm +/- 0,1 mm. Tarcze do wykonania ptaskiej
nawierzchni frezowanej muszg by¢ ptaskie na catej swej
powierzchni kontaktu z nawierzchnig i by¢ zamocowane
w jednej ptaszczyznie z innymi ptaskimi tarczami frezuja-
cymi (z wyjatkiem tarcz rowkujgcych). Kompletna gtowica
z zamocowanymi wszystkimi tarczami powinna by¢ prosta
w swym przekroju i nie mie¢ odgie¢ po montazu na ma-
szynie frezujgcej. Niedozwolone jest pozostawianie niesfre-
zowanej powierzchni pomiedzy przejsciami urzadzenia.
Podtuzne tarcze rowkujgce powinny by¢ rozmieszczone
pomiedzy tarczami frezujgcymi (szlifujgcymi) na pierscie-
niach o wysokosci 12,5-16,0 mm, umozliwiajgce wyciecie
rowkéw w nawierzchni o gtebokoséci od 3 do 4,8 mm. Rowki
podtuzne bedg wykonane réwnolegle do osi jezdni. Wyko-
nawca przed ich wykonaniem przeprowadzi probe rowno-
legtosci ich wykonania przez maszyne, w stosunku do osi
jezdni.

Wykonanie nawierzchni NGCS w dwukrotnym przej-
sciu urzadzenia - operacja ta pozwala na wykonanie
dwéch osobnych zabiegéw w celu wykonanie odcinka
nawierzchni NGCS. Pierwszy zabieg umozliwia wykonanie
ptaskiej, sfrezowanej nawierzchni. Zestaw diamentowych
tarcz frezujgcych nawierzchnie na pfasko jest zamontowa-
ny na wale frezujgcym o szerokosci 1,2 m, tarcze tngce
majg szerokos¢ 3 mm, a przektadki dystansowe pomiedzy
nimi 1 mm +/- 0,1 mm. Tarcze do wykonania odpowiednio
réwnej nawierzchni frezowanej muszg by¢ ptaskie na catej
swej powierzchni kontaktu z nawierzchnig i zosta¢ zamoco-
wane w jednej ptaszczyznie z innymi tarczami frezujgcymi.
Kompletna gfowica z zamocowanymi wszystkimi tarczami
powinna by¢ prosta w swym przekroju i nie posiada¢ od-
gie¢ po montazu na maszynie frezujgcej. Niedozwolone jest
pozostawianie niesfrezowanej czesci powierzchni pomiedzy
przejsciami urzgdzenia. Przed wykonaniem drugiego zabie-
gu (drugiej fazy) kryterium rownosci podane w specyfika-
cji musi by¢ zweryfikowane poprzez pomiar, akceptowany
przez inzyniera kontraktu. Drugi zabieg spowoduje wyko-
nanie rowkoéw podtuznych na nawierzchni. Rowki podtuzne
bedg miaty 3 mm szerokosci oraz od 3 do 4,8 mm gte-
bokosci. Podtuzne tarcze rowkujgce bedg rozmieszczone
pomiedzy tarczami frezujacymi (szlifujgcymi) na pierscie-
niach o wysokoséci 12,5-16,0 mm. Rowki bedg wykonane
podtuznie do osi jezdni. Wykonawca przed ich wykonaniem
przeprowadzi probe réwnolegtosci ich wykonania przez
maszyne w stosunku do osi jezdni.

Wymagania dotyczgce
cech powierzchniowych nawierzchni
wykonanych odcinkow NGCS

Proces frezowania NGCS powinien doprowadzi¢ do uzy-
skania powierzchni nawierzchni, ktora spetnia wymagania
w zakresie rownosci i jest jednolita pod wzgledem wizu-
alnym, posiadajgc podtuzng rowkowang teksture. Pfaska
sfrezowana powierzchnia nawierzchni powinna wygladaé
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gtadko i nie zawiera¢ krawedzi, ktére przekraczatyby wy-
sokos¢ 0,8 mm. Rowki podtuzne powinny by¢ wykonane
réwnolegle do osi jezdni. Jako minimum, w wyniku zasto-
sowania technologii NGCS, 98% powierzchni nawierzchni
powinno uzyska¢ odpowiednig teksture. Obszary zanizen
nawierzchni z powodu osiadan, zapadniecia krawedzi lub
inne zlokalizowane uszkodzenia nie bedg podlegac¢ ww. wy-
maganiom w czasie akceptacji prac przez inzyniera.

Widok ostatecznej powierzchni nawierzchni, po prawidto-
wo wykonanym zabiegu (jednokrotnym lub dwukrotnym)
zaprezentowano na fotografiach 2 i 3.

Fot. 2. Nawierzchnia betonowa NGCS poddana teksturowaniu w pro-
cesie jednokrotnego przejscia urzgdzenia (fot. W. Zapasnik)

Fot. 3. Nawierzchnia betonowa NGCS poddana teksturowaniu w pro-
cesie dwukrotnego przejscia urzgdzenia (fot. W. Zapasnik)

Zebranie urobku z procesu frezowania
i jego usuniecie

Urobek z frezowania nalezy zebraé, przetworzy¢ oraz
wywiez¢ poza odcinek drogi zgodnie z Wytycznymi IGGA
dot. Postgpowania z Urobkiem z Diamentowego Frezowa-
nia Nawierzchni — Podrecznik Dobrych Praktyk [3].

Wymagania dotyczgce réownosci nawierzchni

Kazdy odcinek wykonczonej nawierzchni NGCS powi-
nien uzyskac¢ ostateczny profil podtuzny o wartosci MIRI
(éredni miedzynarodowy wskaznik réwnosci podfuznej)
maksimum 0,8 mm/m. Nawierzchnie uzyskane w jedno-
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krotnym przejsciu urzgdzenia sprawdza sie pod wzgledem
spetnienia kryterium rownosci na wykonanej nawierzchni.
Nawierzchnie uzyskane w dwukrotnym przejsciu urzadze-
nia, sprawdza sie rowniez pod wzgledem spetnienia kryte-
rium réwnosci po etapie frezowania, przed etapem rowko-
wania podtuznego.

Profil podtuznej rownosci nawierzchni powinien by¢
pomierzony za pomocg profilometru laserowego. Nalezy
stosowac profilometry o pomiarze ciggtym zatwierdzone
przez inzyniera. Kazdy z nich powinien posiada¢ aktualne
Swiadectwo certyfikacji.

Wykonawca powinien sprawdzi¢ profil nawierzchni
w obydwu $ladach kot i nastepnie wyliczy¢ wartosci srednie
IRl w celu okreslenia sredniego wskaznika akceptacyjnego
(MRI). Profile nalezy pomierzy¢ w odlegtosci ok. 1 m od
krawedzi kazdego pasa ruchu. W pierwszej kolejnosci na-
lezy wykona¢ pomiar wstepny, tak aby zmierzy¢ wiasciwy
profil podtuzny odcinka jezdni. W czasie badan profilome-
trem, Inzynier oddeleguje swego przedstawiciela do uczest-
nictwa w tym pomiarze. Przedstawiciel podpisze wynikowy
formularz z badania profilu podfuznego nawierzchni.

Inzynier wykona sprawdzajgce badania profili porownaw-
czych na nie mniej niz 10% odcinkdéw, z zastosowaniem
tego samego typu certyfikowanego sprzetu co wykonaw-
ca. Badania nalezy przeprowadzi¢ w tym samym sladzie
nawierzchni. Pomiary wykonawcy oraz zleceniodawcy (in-
zyniera) powinny zosta¢ wykonane o tej samej porze dnia
i w tych samych warunkach pogodowych. Wyniki badan
sprawdzajgcych nie powinny rézni¢ sie o wiecej niz 10%
od wynikow uzyskanych przez wykonawce.

Inzynier moze wybraé¢ do badan akceptacyjnych wydzie-
lone sekcje jezdni w przypadku, gdy réznica pomiedzy ww.
dwoma badaniami jest mniejsza niz 15%. W przypadku gdy
przekracza ona 15% w wydzielonych miejscach lub 10%
na cafosci wykonanego odcinka, wymagany bedzie pomiar
arbitrazowy w celu okreslenia, ktory sprzet wtasciwie mierzy
powierzchnie nawierzchni. Wiasciciel, ktorego sprzet okaze
sie niedokfadny, pokrywa koszt badania arbitrazowego. In-
zynier moze zatrzymac pfatnos¢ za wykonane sekcje, kto-
re nie spetniajg kryteribw rownosci, do czasu rozwigzania
problemu. Inzynier moze réwniez zadecydowac o wykona-
niu profili sprawdzajgcych na catym wykonanym odcinku
w przypadku, gdy profile porownawcze sg poza dopusz-
czalnymi tolerancjami. Inzynier dodatkowymi kosztami ob-
cigzy Wykonawce w przypadku, gdy jego dziatania zostang
uznane za wadliwe. Sekcje jezdni, okreslone jako niespet-
niajgce wymagan roéwnosci bedg wymagac¢ powtdrnego
sfrezowania, bez dodatkowych kosztéw dla Zleceniodawcy.

Wykonczona sfrezowana powierzchnia moze posiadaé
miejscowy wskaznik IRl mniejszy bgdz réwny 1,9 mm/m,
okreslony za pomocg oprogramowania ProVAL Assurance
Module.

Metody obmiaru i podstawa ptatnosci
Obmiar odcinka powierzchni jezdni w technologii NGCS

powinien by¢ dokonany w m2. Obmiar powinien dotyczy¢
catkowitej powierzchni jezdni poddanej teksturowaniu, nie-
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zaleznie od ilosci przejs¢, wymaganych do osiggniecia wy-
magan akceptacyjnych.

Niewielkie obszary niesfrezowane znajdujgce sie na na-
wierzchni w obragbie obszaréw przeznaczonych do frezo-
wania powinny by¢ wtgczone do obmiaru. W przypadkach,
gdy wyniki pomiaréw réwnosci wskazujg na konieczno$¢
dodatkowego szlifowania wygtadzajgcego w kierunku po-
bocza, pasa awaryjnego lub facznic, nalezy zastosowac
klasyczne szlifowanie przy pomocy tarcz diamentowych.
Ptatnos¢ powinna by¢ dokonywana w odniesieniu do jed-
nostki powierzchni (m?), obliczonej na podstawie szerokosci
0,6 m razy dtugos¢ wymaganego przejscia wygtadzajgcego.
Minimalna dtugosc¢ przejscia wygtadzajgcego wynosi 90 m.

Podstawa ptatnosci

Ptatno$¢ za wykonang nawierzchnie NGCS powinna by¢
zrealizowana zgodnie z jednostkowg ceng kontraktowg za
m? wykonanego szlifowania nawierzchni. Ptatno$¢ powinna
pokrywac catkowite koszty robocizny, pracy sprzetu, mate-
riatdbw oraz pozycji dodatkowych niezbednych do wykona-
nia robot, tacznie z transportem obejmujgcym odwiezienie
urobku powstatego w trakcie frezowania nawierzchni.

W przypadku dopuszczalnej predkosci na drodze po-
wyzej 70 km na godzine oraz w zalezno$ci od uzyskanych
wartosci MRI jednostkowa cena kontraktowa wykonania
zabiegu ulega korekcie zgodnie z zasadami podanymi
w tabeli 1.

Tabela 1. Zalecane wartosci korekcyjne ceny jednostkowej w sto-
sunku do uzyskanej wartosci MRI przy dopuszczalnej predkosci na
drodze powyzej 70 km/godzine

Dopuszczalna predkosé jazdy > 70 km/h

Przedziaty MRl (mm/m) Wspétczynnik korekcyjny ($/m?)
0-0,54 $1,13
0,55-0,70 (071 - MRI) x 0,1125
0,71-0,80 0

Podsumowanie

Technologie typu grinding, stosuje sie z powodzeniem
w USA juz od ponad 30 lat, przede wszystkim w celu po-
prawy wtasciwosci przeciwposlizgowych nawierzchni be-
tonowych jak réwniez ich rownosci. W USA nie jest stoso-
wana technologia odkrywania powierzchniowego kruszywa
(washbeton). Badania prowadzone na odcinkach testowych
w réznych stanowych administracjach drogowych (DOT)
wykazaty, ze tekstura nawierzchni uzyskiwanej technologig
typu grinding jest bardzo trwata (raport techniczny FHWA
z czerwca 2001 r. [2] podaje jej trwatos¢ na 8-10 lat) oraz
ze tekstura tak uzyskana (w potgczeniu z zabiegiem typu
grooving) moze réwniez powodowac redukcje hatasu ko-
munikacyjnego, jak i poprawe odwodnienia powierzchnio-
wego. Wyniki badan przeprowadzonych na odcinkach do-
Swiadczalnych wskazujg, ze mozliwa jest redukcja hatasu
nawet o kilka dB(A). Podobne wnioski wynikajg z badan,
przeprowadzonych w ostatnich latach na odcinkach do-
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$wiadczalnych w Niemczech (administracja drogowa landu
Meklemburgia i Saksonia) [4, 5].

Nalezy takze podkresli¢, ze amerykanskie specyfikacje
techniczne dotyczace budowy nowych nawierzchni be-
tonowych, jak i utrzymania juz istniejgcych, obligujg do
zastosowania technologii typu grinding i grooving w celu
uzyskania wtasciwych cech powierzchniowych nawierzch-
ni. Ostatnie badania w USA z zastosowaniem technologii
diamentowego szlifowania i rowkowania nawierzchni beto-
nowych wykazujg ich doskonatg funkcjonalno$¢ eksploata-
cyjna, a prawdopodobienstwo, ze nawierzchnie poddane
zabiegom w tej technologii bedg musiaty zosta¢ przykryte
naktadka lub poddane przebudowie przed uptywem okresu
30 lat jest mniejsze niz 15 procent.

Po uptywie 8-10-letniego okresu eksploatacyjnego, na-
wierzchnie wykonane opisang metodg mogg zosta¢ na
nowo poddane temu zabiegowi w celu poprawy ich cech
powierzchniowych (tekstura, réwnosé, wspofczynnik tarcia).
Badania trwato$ci zmeczeniowej nawierzchni wykazuja, ze
typowa nawierzchnia betonowa moze by¢ poddana za-
biegowi szlifowania do 3 razy bez wplywu na jej trwatosc
zmeczeniowa.

Diamentowe szlifowanie nawierzchni betonowych po-
woduje znaczacy wzrost jej makrotekstury oraz zwigzane-
go z tym wspotczynnika tarcia. W przypadku wykonania
pomiaréw bezposrednio po zabiegu wzrost wynikow jest
bardzo znaczgcy. Wzrost ten moze by¢ jednak ograniczo-
ny w czasie w przypadkach, gdy do wykonania mieszanki
betonowej uzyto kruszywa o niskiej odpornosci na pole-
rowanie. Wtedy, nastepujacy spadek wspotczynnika tarcia
podczas kilku pierwszych lat po zabiegu szlifowania na-
wierzchni zazwyczaj stabilizuje sie po osiggnieciu odpo-
wiedniego poziomu przez makroteksture nawierzchni, co
moze utrzymywac sie przez kilka lat. Klimat i wiek mogag
byC tutaj najbardziej znaczacymi czynnikami, majgcymi
wptyw na tempo spadku makrotekstury nawierzchni podda-
nej zabiegom typu grinding. Wigksze spadki makrotekstury

obserwuje sie w miejscach nawierzchni, poddanych cyklom
zamarzania-odmarzania niz suchych i nie podlegajgcych
dziataniu mrozu.

Od Redakgcji:

W kolejnej czesci artykutu pt. Doswiadczenia nie-
mieckie i amerykaniskie z odcinkow z zastosowania
technologii frezowania i rowkowania nawierzchni
betonowych, planowanym do publikacji w jednym
z nastepnych numerow ,Drogownictwa”, Autor za-
prezentuje doswiadczenia uzyskane z odcinkow
drég betonowych, na ktérych zastosowano oma-
wiang technologie.
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