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Technologie budowy i utrzymania

nawierzchni drog ruchu naziemnego samolotdw lotnisk regionalnych

Antoni Szydto, Piotr Mackiewicz, Robert Wardega

W artykule zaprezentowano wybrane zagadnienia dotyczqce technologii budowy nawierzchni lotniskowych. Przeprowadzono dyskusje nad dwoma
typami nawierzchni. Zwrécono uwage na rodzaje uszkodzeri powstajgcych w konstrukcjach nawierzchni w wyniku roznych oddziatywan zewnetrznych.
Opisano klasyczne technologie stosowane przy wzmachianiu nawierzchni oraz nowq skuteczng metode wykorzystujqcg warstwy SAMI, zapobiegajgcq
spekaniom odbitym.
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W aktualnej sytuacji znacznego rozwoju in-
frastruktury lotniczej istotne staje sie zwro-
cenie szczegdlnej uwagi na technologie
budowy i utrzymania drég ruchu naziem-
nego na lotniskach regionalnych w Polsce.
Projektant staje przed dylematem wyboru
wiasciwej technologii przy budowie no-
wych i przebudowie istniejgcej infrastruktu-
ry lotniskowej. Wiekszos¢ drog startowych
i kotowania w Polsce posiada nawierzchnie
asfaltowe, ktére majg ograniczong zywot-
no$¢, zwiaszcza jezeli chodzi o warstwy
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1. Rozktad nacisku od obcigzenia w nawierzchni podatnej i sztywnej

Scieralne. Skuteczng alternatywa stajg sie
coraz czesciej stosowane nawierzchnie
z betonu cementowego. Niestety, w ciaggu
zatozonego okresu eksploatacji zarowno
nawierzchnie asfaltowe, jak i betonowe
ulegaja stopniowej degradacji. Celowe sta-
je sie zatem, rozwazenie jakiego typu na-
wierzchni przyja¢ dla okreslonej struktury
ruchu samolotéw oraz jakg wybra¢ tech-
nologie naprawcza dla réznego typu znisz-
czer nawierzchni.
Charakterystyka  lotniskowych  na-
wierzchni asfaltowych i betonowych

Nawierzchnia betonowa (sztywna) w po-
rownaniu do nawierzchni asfaltowej (po-
datnej) lepiej rozktada naprezenia na pod-
toze gruntowe. Sztywna ptyta betonowa
(charakteryzujgca sie wyzszym modutem
sztywnosci) rozktada obcigzenie na wiekszej
powierzchni i wywiera mniejsze oddzia-
tywanie na podbudowe niz nawierzchnia
podatna (rys. 1). W przypadku zwiekszenia
grubosci ptyty betonowej znacznie zwiek-
sza sie takze zdolnos¢ do przenoszenia
duzych obcigzert od samolotéw - stad
tez czesto stosuje sie nawierzchnie sztyw-
ne-betonowe w miejscach narazonych na
wystepowanie obcigzen o duzych warto-
$ciach. Stanowi to zdecydowang przewage
nawierzchni betonowych nad asfaltowymi
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i powoduje, ze nawierzchnie betonowe s3
tak chetnie stosowane na drogach starto-
wych i kotowania oraz ptytach postojowych
lotnisk.

Rodzaje uszkodzen w nawierzchniach

Zardwno nawierzchnie betonowe i asfal-
towe s3 narazone na uszkodzenia w okre-
sie eksploatacji. Na rodzaj uszkodzer maja
gtowny wptyw: obcigzenie, czynniki atmos-
feryczne oraz stan i warunki podtoza grun-
towego.

Na kazdg konstrukcje nawierzchni lot-
niskowej dziatajg nastepujace czynniki ze-
wnetrzne, przyczyniajace sie do powstawa-
nia uszkodzen :

- obcigzenia wywierane na nawierzchnie
jezdni przez kota samolotéw, porusza-
jacych sie z réznymi predkosciami (zna-
czenie ma nie tylko wielko$¢ obcigzenia-
- nacisk goleni, ale takze jego powtarzal-
nosq),

- temperatura wptywajaca na poszczegol-
ne warstwy konstrukcji nawierzchni,

- woda powierzchniowa (intensywnos¢
opaddw) i gruntowa (poziom zwierciadfa
wody gruntowej oraz wystepujace grun-
ty rodzime),

- inne czynniki, takie jak np. chemiczne
$rodki zimowego utrzymania .

2/2012



Lotniska uzytku publicznego wschodniej Polski

Uszkodzenia nawierzchni betonowych:

« powierzchniowe
- lejki powstajgce po wytuskaniu kruszy-
wa z nawierzchni
- jamki powstajgce po otwarciu porow
lub rozpuszczeniu zanieczyszczen
- ztuszczenia nawierzchni
- pekniecia wtoskowate od goéry
- mechaniczne $cieranie nawierzchni
- strukturalne
- pekniecia ptyt
- deformacje szczelin
- pompowanie w szczelinach
2. Pekniecie w narozu piyty betonowej - wysadziny i osiadania ptyt
Pekniecia moga powstaé w narozu ptyty,
gdzie zbiegajg sie szczeliny poprzeczna
i podtuzna (rys. 2). Najczesciej pod katem

[

stwo infiltracji wody do podbudowy, ogra-
i podfoza, a takze wptywy termiczne. Odta-
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niczona jest takze réwnos¢ nawierzchni.

Przyczyna sa duze naciski od kot pojazddw

? k mania narozy moga sie pojawiac takze przy
— 1- niewfasciwym utozeniu dybli.

W narozach moga sie inicjowac takze inne

\ { gory do dotu ptyty. Istnieje niebezpieczen-
>2 oraz ograniczona nosno$¢  podbudowy
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pekniecia (rys. 3). Obja¢ moga swym obsza-
rem catg szeroko$¢ plyty (wzdtuz szczelin
poprzecznych). Majg ksztatt potksiezyca.
W zaawansowanym stadium sg wielokrotne
i powodujg ubytki betonu. Spowodowane
sq wielokrotnymi cyklami zamarzania i od-
wilzy. Uszkodzenia te powodujg pogorszong
rownos$¢ nawierzchni, w zaawansowanym
stadium do catkowitego zniszczenia piyty.

Wzdtuz kierunku jazdy moga powstac
pekniecia podtuzne (rys. 4). Przyczyna sa
spekania termiczne lub skurczowe. W stanie
zawansowanym moze dojs¢ do wiekszych
wykruszent w peknieciu. W tym przypadku
moze nastgpi¢ ograniczenie roGwnosci na-
wierzchni oraz infiltracja wody do nizszych
warstw nawierzchni.

Pekniecia prostopadte do kierunku jazdy
moga przebiegad na catej szerokosci ptyty
(rys. 5). Najczestsza przyczyng powstawania
tych spekan sa wptywy termiczne i skurcz
betonu.

Mankamentem nawierzchni betonowych
sg uszkodzenia wypetniert w szczelinach po-
przecznych i podtuznych. Zwigzane s3 ze
zmiang wiasciwosci materiatu wypetniaja-
cego szczeline na skutek starzenia i dziatania
czynnikéw atmosferycznych (temperatura,
woda). Jest to najczesciej twardnienie i spa-
dek cech sprezystych materiatu bitumiczne-
go lub uszczelki z tworzywa. Ponadto moze
dochodzi¢ do ingerencji srodkéw chemicz-
nych (paliwo, oleje, srodki zimowego utrzy-
mania drég) oraz uszkodzer mechanicznych
(kruszywo, kota pojazddw). W konsekwendji
materiat wypetniajacy szczeline moze utra-
Ci¢ szczelno$¢ i bedzie dochodzi¢ do prze-

4. Pekniecie podtuzne w plycie betonowej

5. Pekniecie poprzeczne w ptycie betonowej

67

2/2012 ﬁrzeglqd komunikacyjny



Lotniska uzytku publiczneg

0 wschodniej Polski

6. Uszkodzenia alkaliczne nawierzchni betonowych

7. Spekania zmeczeniowe w ukfadzie siatki spekan w nawierzchni asfaltowej

Tab.1. Uszkodzenia nawierzchni podatnych i czynniki za nie odpowiedzialne [1]

Rodzaj uszkodzenia

lepkoplastyczne
Deformacje trwate
strukturalne
Zmeczeniowe
zmeczeniowe termiczne
Spekania

termiczne

odbite

Rodzaj uszkodzenia

ubytki lepiszcza
ubytki ziaren kruszywa

Uszkodzenia powierzchniowe ubytki warstwy Scieralnej

wypolerowanie ziaren
kruszywa

wyptyw (plamy lepiszcza)
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Czynnik odpowiedzialny za powstawanie uszkodzen

Klimat

v
v

Klimat

v
v
v

Ruch pojazdéw Materiat
Czynnik odpowiedzialny za powstawanie uszkodzen
Ruch pojazdéw Materiat

v

sigkania wody i degradacji nizszych warstw
nawierzchni oraz zjawiska pompowania.

Obfamania krawedzi w szczelinach po-
wstajg najczesciej na skutek oddziatywania
kot pojazddw w potaczeniu z zanieczyszcze-
niami (grysy), gwattownych wahar tempera-
tury, ztej lokalizacji dybli, uszkodzenia i koro-
Zji dybli, zte zageszczenie betonu.

Innym podstawowym typem uszkodzen
w nawierzchniach betonowych s3 uszko-
dzenia powierzchniowe. Moze to byc¢ seria
wielokrotnych spekan wystepujacych na
goérnej powierzchni. Ukierunkowane w po-
przek i wzdtuz, taczg sie tworzac ksztatt siatki.
Zwykle nie przebiegaja na catej gtebokosci
ptyty. Postepujg od géry do dotu. Przyczyna
jest kurczenie sie ptyt betonowych przy Zle
lub zbyt pdZno wykonanych szczelinach,
niewtasciwa pielegnacja betonu podczas
dojrzewania, szybkie oziebianie nawierzch-
ni, parowanie, drgania wywofane ruchem
pojazdow.

Na gornej powierzchni ptyty betonowej
mozna spodziewac sie takze wypadania zia-
ren kruszywa i/lub zaprawy na gtebokosci
od 3 mm do 13 mm. Przyczyna sg stabe wia-
$Ciwosci wigzace cementu, zanieczyszczone
kruszywo, reakcja alkaiczna na kruszywo, od-
dziatywanie $rodkéw zimowego utrzymania
drog, zte wykaniczanie nawierzchni podczas
teksturowania, wielokrotne cykle zamarza-
nia i odmarzania (rys. 6).

Ograniczenie szczepnos$ci z nawierzchnia
moze powodowac wypolerowanie ziaren na
skutek zjawiska scierania ziaren kruszywa do
uzyskania potysku.

W nawierzchni betonowej wystepu-
je jeszcze szereg innych uszkodzen, ktére
mogg by¢ zwigzane z ograniczong nosno-
$cig podtoza gruntowego, ztym odwodnie-
niem pobocza gruntowego lub tez z ele-
mentami taczacymi ptyty betonowe.

Uszkodzenia nawierzchni asfaltowych

Réwniez w nawierzchni asfaltowej moze
wystapi¢ szereg istotnych uszkodzen, kto-
re w procesie eksploatacji moga stanowic
bezposrednie zagrozenie bezpieczenstwa
ruchu dla pojazdéw samolotowych.

Naleza do nich: spekania (zmeczeniowe,
blokowe, krawedziowe, podtuzne, odbi-
te, poprzecze-termiczne), wyboje i ubytki,
deformacje nawierzchni, uszkodzenia po-
wierzchni oraz podobne jak w nawierzchni
betonowej (tab. 1).

Spekania zmeczeniowe powstajg w ob-
szarach zaleznych od dziatania obcigzen
powtarzalnych. We wczesnym etapie s3 to
pojedyncze pekniecia. Pod wptywem kolej-
nych obciazen tacza sie tworzac wieksze po-
wierzchnie o wygladzie skory aligatora (rys.
7). Najczedciej pojawiaja sie w $ladach kot
pojazdow. W cienkich warstwach nawierzch-
ni propaguja od dotu warstwy do gory.
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Spekania zmeczeniowe mogg by¢ tez
zainicjowane niskimi temperaturami lub
sitami $cinajacymi na krawedziach opon
o duzym cisnieniu. Ograniczajg rownos¢
nawierzchni, utatwiajg infiltracje wody do
podbudowy, w koricowym stadium po-
wstajg wyboje i wykruszenia nawierzchni.

Wzér spekan blokowych, na ktére po-
dzielona jest nawierzchnia w przyblizeniu
majg ksztatt prostokatny. Prostokatne bloki
siegaja w przyblizeniu 0,1Tm? do 10 m2 Spe-
kania moga wystapic¢ na catych obszarach
jezdni lub tylko na obszarach ruchu. W kon-
sekwencji spekania umozliwiajg infiltracje
wody oraz ograniczajg rownos¢ nawierzch-
ni. Gtéwna przyczyng ich powstawania jest
skurcz mieszanki mineralno-asfaltowej,
dobowe zmiany temperatury, brak odpor-
nosci asfaltu na zmiany gwattowne tempe-
ratury oraz starzejgce sie lepiszcze.

Na skutek ostabienia gérnych warstwy
nawierzchni lub nawodnionej podbudowy
i podtoza, moga pojawic sie w nawierzchni
asfaltowej spekania podtuzne (rys. 8). Wy-
stepuja rownolegle do osi jezdni w $ladach
kot pojazdow lub poza nimi. Umozliwiaja
infiltracje wody. W konsekwencji dalszej
degradacji moga stanowi¢ poczatek spe-
kan zmeczeniowych (,skéra aligatora”) oraz
zniszczenia strukturalnego nawierzchni.

Spekania odbite pojawiaja sie w gor-
nych warstwach nawierzchni nad szcze-
linami lub spekaniami poprzecznymi/
/podtuznymi pochodzacymi od sztywnej
podbudowy. Nieciggtos¢ struktury pod
gérnymi warstwami powoduje powsta-
nie zjawiska karbu ze znaczng koncen-
tracja naprezen. Naprezenie rozciggajace
w warstwie asfaltowej pod istniejgcym
peknieciem jest wielokrotnie wieksze niz
naprezenie poza obszarem pekniecia (rys.
9). W rzeczywistosci zjawisku pekania odbi-
tego moze towarzyszy¢ zjawisko spekania
niskotemperaturowego. W efekcie moze
dochodzi¢ do infiltracji wody w gtab na-
wierzchni oraz ograniczenia rbwnosci.

Na skutek niskiej temperatury lub gwat-
townego jej spadku dochodzi do kurcze-
nia sie warstw nawierzchni. Przekroczenie
dopuszczalnych naprezen rozciagajacych
powoduje powstawanie poprzecznych do
osi jezdni - spekan termicznych. Propaga-
cja spekan postepuje od goéry do dotu az
do podbudowy. Mogg towarzyszy¢ speka-
niom odbitym.

Mata stabilno$¢ materiatu w gérnych
warstwach nawierzchni lub w podbudo-
wie, brak spéjnosci miedzy kruszywem
i lepiszczem, powoduja powstawanie ubyt-
kéw. Szczegdlnie aktywnie proces tworze-
nia sie wybojow rozwija sie wiosna. Zacho-
dzi wtedy znaczna zmiana temperatur oraz
zwiekszona ingerencja wody w porach
materiatu. Woda przenika w rowki i mikro-
pekniecia rozklinowujac i ostabiajac wigza-
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8. Spekanie podtuzne w nawierzchni asfaltowej

! o

szczelina

A gorna warstwa
: nawierzchni
podbudowa
szczelina

9. Schemat spekari odbitych podtuznych i poprzecznych w nawierzchni asfaltowej

nie. Sprzyja tez temu zamarzanie oraz dy-
namiczne dziatanie obcigzenia. Wielkosci
dziur, jam moga dojs¢ nawet do podbudo-
wy. Najczesciej powstajg w nawierzchniach
o cienkich warstwach $cieralnych.

Najstabszym  punktem  nawierzchni
asfaltowych jest mata odpornos¢ na de-
formacje trwate. Najbardziej znane s3 de-
formacje w postaci: kolein, sfalowar lub
zapadnied.

Z zestawienia uszkodzeri obu typow na-
wierzchni mozna stwierdzi¢, ze nawierzch-
nie asfaltowe posiadajg wieksza réznorod-
nos¢ uszkodzen oraz s bardziej narazone
na ich rozwdj w wyniku oddziatywania ob-
cigzen, temperatury i warunkéw wodnych
w podtozu. Opisane rodzaje uszkodzen
moga wystapi¢ na réznych etapach eks-
ploatacji nawierzchni.

Nowe technologie w budowie
nawierzchni lotniskowych

Dotychczasowe  doswiadczenia  krajowe
w  projektowaniu i budowie betonowych
nawierzchni lotniskowych sg takie, ze projek-
towano je i wykonywano bez dybli i kotew.
Dlatego wiekszos¢ uszkodzen nawierzchni
pojawiajaca sie w narozach i krawedziach jest
skutkiem braku dybli. W ostatnim okresie pro-
jektanci oraz inwestorzy decyduja sie na wsta-
wianie dybli w szczeliny. Zabieg ten zapewnia
wspotprace pomiedzy ptytami oraz zmniej-
sza naprezenia wystepujace na krawedzi. Na
rys. 10 pokazano schemat lokalizacji dybli.
W przepisach réznych krajéw stosuje sie $red-
nice i dtugosci dybli w zaleznosci od grubosci
ptyty. Dla ptyt o grubosci powyzej 0,2 m, sred-
nica dybli wynosi od 25 do 45 mm; dtugosci
0d04do0,8m.

Na kilku lotniskach w Belgii zastosowano
nawierzchnie betonowa o ciggtym zbroje-
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ptyta betonowa

podbudowa

ulepszone
podtoze

warstwa mrozoochronna
warstwa wzmacniajaca podtoze

podtoze naturalne

10. Lokalizacja dybli w nawierzchni betonowej

11. Nawierzchnia plyty postojowej o ciqgtym zbrojeniu na lotnisku w Lublinku

niu bez szczelin poprzecznych. W Polsce na
lotnisku  Lublinek k/todzi zaprojektowano
i wykonano eksperymentalna nawierzchnie
z betonu o cigglym zbrojeniu bez szczelin po-
przecznych. Na rys. 11 pokazano widok zbro-
jenia tej nawierzchni.

W przypadku nawierzchni asfaltowych
réwniez pojawiaja sie nowe technologie. Do-
tychczas stosowane byly typowe mieszanki
mineralno-asfaltowe z betonu asfaltowego.
Na kilkunastu lotniskach w kraju zastosowano
na drogach startowych i kotowania do warstw
Scieralnych mieszanke typu SMA. Mieszanka
ta ma zalety ze wzgledu na zwiekszong za-
warto$¢ asfaltu w stosunku do betonoéw asfal-
towych, co jest korzystne bioragc pod uwage
proces starzenia. Jednak na kilku lotniskach za-
notowano niepowodzenia w stosowaniu mie-
szanki SMA ze wzgledu na niedogeszczenie
i wystepowanie zwiekszonej zawartosci wol-
nych przestrzeni. Zwiazane jest to inng spe-
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cyfika ukfadania nawierzchni w poréwnaniu
z nawierzchniami drogowymi. Nawierzchnie
lotniskowe s3 kilkakrotnie szersze od drogo-
wych, co ma wptyw na technologie wykona-
nia i prace walcéw zageszczajacych. Niezbed-
ne jest tutaj duze doswiadczenie operatoréw
walcow drogowych.

W ostatnim okresie w budownictwie drogo-
wym pojawity sie betony asfaltowe o wysokim
module sztywnosci (AC WMS). Sg to mieszanki
mineralno-asfaltowe o podwyzszonej odpor-
nosci na spekania zmeczeniowe oraz koleino-
wanie i posiadajace moduty sztywnosci zbli-
zone do betondéw cementowych. Zaleta tych
mieszanek jest znacznie wieksza zawartos¢
asfaltu w poréwnaniu z mieszankami z beto-
now asfaltowych tradycyjnych. Zwiekszona
zawarto$¢ asfaltu przeciwdziata starzeniu sie
tych mieszanek, co jest istotne w przypadku
nawierzchni lotniskowych obcigzanych mniej
intensywnie niz nawierzchnie drogowe.

Metody napraw i wzmacniania istniejacej
nawierzchni

Uszkodzenia nawierzchni $wiadcza o jej
Jkondydji” i trwatosci na przysztos¢. W celu
oceny stanu nawierzchni nalezy zinwenta-
ryzowac istniejace uszkodzenia oraz prze-
prowadzi¢ badania nos$nosci nawierzchni.

Badania nosnosci wskazujg nam na rodzaj

i zasieg uszkodzerr nawierzchni. W wyniku

badarn nosnosci okresla sie pozostaty trwa-

tos¢ zmeczeniowa nawierzchni i wybiera sie
technologie i strategie modernizacji. Wyréz-
nia sie nastepujace strategie modernizacji:

- remont (odnowa) — wykonywanie robot
remontowych przywracajacych pierwot-
ny stan nawierzchni,

« przebudowa (modernizacja) — wykony-
wanie robot, w wyniku ktérych nastepuje
podwyzszenie parametréw technicznych
i eksploatacyjnych nawierzchni.

Wielko$¢ uszkodzer oraz nosnos¢ stanowi

podstawe do zaprojektowania wzmocnienia

oraz wyboru strategii modernizacji. W zalez-
nosci od nos$nosci i rodzaju dominujacego
parametru techniczno-eksploatacyjnego

(tab. 2), planowane s3 sie zabiegi moderni-

zacyjne.

Istotne jest, aby we wiasciwym czasie
podja¢ odpowiednie interwencje moder-
nizacyjne pozwalajace zapewnic¢ wiasciwy
stan eksploatacyjny nawierzchni - bezpiecz-
ne uzytkowanie drogi powinno trwac¢ do
korica zatozonego-projektowanego okresu
eksploatacji. Wazne jest, azeby wskaznik
klasyfikacyjny nawierzchni PCN (Pavement
Classification Number) byt wiekszy od od-
dziatywania samolotu na nawierzchnie ACN
(Aircraft Classification Number) dla zatozo-
nej liczby obcigzen.

Zabiegi modernizacyjne podejmowane
na nawierzchniach asfaltowych i betono-
wych roznia sie istotnie. Znacznie fatwiej jest
podejmowac zabiegi na nawierzchniach
asfaltowych. W przypadku remontu tych na-
wierzchni (utrata rownosci lub wiasciwosci
poslizgowych) wystarczy zastosowac war-
stwe profilujacg i $cieralng. Zabieg ten nie
zmienia nos$nosci. W przypadku remontu
(wzmocnienia) stosuje sie nowe warstwy as-
faltowe lub nakfadki z betonu cementowe-
go (whitetopping).

W przypadku nawierzchni betonowych
ich remont moze polegac na zastosowaniu
warstw Scieralnych z betonu asfaltowego.
Zabieg ten w przypadku ptyt klawiszujacych
na krawedziach (bez dybli) nie zawsze jest
skuteczny ze wzgledu na kopiowanie sie
szczelin do warstw asfaltowych. W przypad-
ku ptyt nieklawiszujgcych istnieje mozliwosé
zastosowania warstwy typu SAMI oraz war-
stwy Scieralnej z betonu asfaltowego lub
SMA. Przebudowa natomiast nawierzchni
betonowych polega na utozeniu na istnie-
jacych ptytach warstwy SAMI i nowych ptyt
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betonowych lub odprezeniu istniejacych
ptyt betonowych. Odprezenie mozliwe jest
za pomoca spadajacych mtotéw, ktére po-
wodujg pekanie ptyt na powierzchnie 1-0,5
m?, ktére nastepnie sg watowane i osadzane
na podtozu za pomoca ciezkich walcow wi-
bracyjnych. Na tak odprezone ptyty uktada
sie warstwy SAMI i nos$ne warstwy z betonu
asfaltowego lub cementowego. Mozliwe
jest odprezenie ptyt za pomoca ultradzwie-
kéw i nastepnie wzmocnienie warstwami
z betonu asfaltowego lub cementowego. Na
rys. 12 pokazano odprezanie ptyt za pomo-
cq ultradzwiekow.

Ciekawym rozwiagzaniem jest stosowanie
przy remontach nawierzchni betonowych
oraz sztywno-podatnych warstw typu SAMI
(Stress Absorbing Membrane Interlayer -
warstwa posrednia o wiasnosciach membra-
ny adsorbujgcej naprezenia). Warstwa SAMI
jest to warstwa zapobiegajaca spekaniom
odbitym. Dzieki cechom lepkosprezystym
warstwa SAMI przejmuje naprezenia wyste-
pujace w sgsiedztwie spekan w nizszej war-
stwie, odksztatcajac sie w czasie i rozktadajac
naprezenia na wiekszej powierzchni. Efek-
tem tych dziatan jest zastgpienie jednego
duzego pekniecia, szeregiem mikrospekar
o znikomej szkodliwosci. Czesto podczas
wzmacniania stosuje sie uktad kilku warstw
SAMI,

Doswiadczenia krajowe wskazujg na
duzg efektywnos¢ zastosowania do warstw
typu SAMI asfaltu modyfikowanego miatem
gumowym. Warstwa taka jest bardzo ela-
styczna i znacznie lepiej rozprasza napreze-
nia pochodzace od spekan. Na rys. 13 poka-
zano schemat zastosowania warstwy SAMI.

Podsumowanie

7 doswiadczerh wynika, ze nawierzchnie
betonowe w dtugim okresie eksploatadji
(30-40 lat) charakteryzuja sie nizszymi kosz-
tami utrzymania niz nawierzchnie asfaltowe.
W tak dtugim okresie eksploatacji, mozemy
sie réwniez spodziewad wystapienia mniej-
szej roznorodnosci uszkodzert nawierzchni
betonowych w poréwnaniu do nawierzch-
ni asfaltowych, ktérych planowany okres
eksploatacji czesto nie przekracza 20 lat.
W przypadku dobrze wykonanej nawierzch-
ni betonowej najstabszym punktem jest
jedynie kontrola i pielegnacja wypetnien
w szczelinach podtuznych i poprzecznych.
Na dalszg uwage zastuguje rozwdj klasycz-
nych nawierzchni betonowych w kierunku
Jwiecznych” nawierzchni o ciggtym zbroje-
niu. Jezeli chodzi o zabiegi modernizacyj-
ne to znacznie mniej probleméw niosa ze
soba nawierzchni asfaltowe, ktérych remont
i przebudowa moze odbywac sie poprzez
frezowanie istniejgcych warstw lub wzmac-
nianie (uktadanie ) nowych warstw. W przy-
padku nawierzchni betonowych nalezy
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12. Odprezanie plyt za pomocq ultradzwiekdw

spekana nawierzchnia

nowa warstwa asfaltowa lub betonowa
warstwa SAMI
istniejace warstwy nawierzchni

13. Zastosowanie warstwy SAMI

Tab.2. Planowane zabiegi modernizacyjne w zaleznosci
od dominujgcego parametru techniczno-eksploatacyjnego [1]

Grupa zabiegow

Przebudowa (wzmocnienie)

Remont (wyréwnanie + warstwa Scieralna)

stosowac bardziej ztozone technologie mo-
dernizacji. Jednakze rozwdj nowoczesnych
technologii w budownictwie drogowo-
-lotniskowym umozliwia wykorzystanie ich
do modernizacji nawierzchni betonowych.
Przykfadem jest technologia warstwy SAMI
7 zastosowaniem asfaltu modyfikowanego
miatem gumowym. €

Dominujacy parametr

Stan spekar, obnizona nosnos i trwatos¢ zmeczeniowa

Réwnos¢ podtuzna, koleiny, stan powierzchni lub whasciwosci
przeciwposlizgowe

Materialy zrédtowe

[11 Katalog wzmocnier i remontdw na-
wierzchni podatnych i potsztywnych
IBDIM, Warszawa 2001r.

[2] Szydto A. Nawierzchnie drogowe z be-
tonu cementowego: teoria, wymiaro-
wanie, realizacja, Polski Cement, 2004
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