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Streszczenie: Charakterystyka odwodnienia pola ruchu naziemnego lotnisk, a dokfadnie szybkie odprowadzenie wody z nawierzchni sta-
nowi gtowny czynnik bezpieczenstwa uwzgledniany na etapie projektowania, budowy i utrzymania pola ruchu naziemnego oraz obsza-
row przylegajacych. Odprowadzanie wody z nawierzchni stanowi wymadg podstawowy i stuzy zmniejszeniu grubosci warstwy wody na
powierzchni. Odpowiednie odwodnienie jest zapewniane przede wszystkim poprzez powierzchnie o odpowiednim nachyleniu, zaréwno
podtuznym jak i poprzecznym (naturalne odprowadzanie wody). Natomiast dynamiczne odwodnienie uzyskiwane jest poprzez teksture
nawierzchni. W pracy przedstawiono wyniki badan w zakresie tekstury nawierzchni lotniskowych oraz ich analize w odniesieniu do aktual-
nych wymagan. W badaniach, poza obecnie uzywang punktowa metoda pomiarowa zastosowano nowatorska metode oceny wiasciwosci
przeciwposlizgowych, umozliwiajaca réwnoczesny pomiar wspodtczynnika tarcia 4 oraz nowego wspoétczynnika ciggtej sredniej gtebokosci
profilu i tekstury CMPTD. Uzyskane wyniki pozwolity na przedstawienie wnioskdw, ze przy ocenie tekstury nawierzchni lotniskowych i tym
samym projektowaniu rozwigzan konstrukcyjnych w zakresie ich odwodnienia zasadnym jest uwzglednienie technologii jej wykonania
(beton cementowy czy beton asfaltowy).

Stowa kluczowe: Odwodnienie nawierzchni lotniskowych; Tekstura nawierzchni lotniskowych;, Bezpieczeristwo wykonywania operacji lotniczych

Abstract: The drainage characteristics of the surface movement area of airports, and more precisely the rapid drainage of water from the
surface, is the main safety factor taken into account at the design, construction and maintenance stage of the movement area and adjacent
areas. Drainage of water from the pavement is a basic requirement and serves to reduce the thickness of the water layer on the surface.
Adequate drainage is ensured primarily by surfaces with an appropriate slope, both longitudinal and transverse (natural water drainage).
On the other hand, dynamic drainage is achieved through the texture of the pavement. The paper presents the results of research on the
texture of airport pavements and their analysis in relation to the current requirements. In the tests, apart from the currently used point me-
asurement method, an innovative method of assessing anti-skid properties was used, which allowed for the simultaneous measurement of
the friction coefficient u and the new coefficient of continuous mean profile depth and CMPTD texture. The obtained results allowed for the
presentation of conclusions that when assessing the texture of airport pavements and thus designing structural solutions for their drainage,
itis reasonable to take into account the technology of its implementation (cement concrete or asphalt concrete).

Keywords: Drainage of airport pavements; Texture of airport pavements; Safety of air operations

Wstep

Zapewnienie bezpieczerstwa jest
jednym z najwazniejszych celéw
podczas wykonywania operacji lot-
niczych na osiggniecie, ktérego poza
cztowiekiem i statkiem powietrznym
(SP) wptyw bedzie miata oczywiscie
nawierzchnia lotniskowa, a mdwigc
doktadnie jej stan techniczny. Jed-
nym z elementéw sktadowych pro-
cesu okreslenia stanu technicznego
nawierzchni lotniskowej jest ocena
jej wiasciwosci przeciwposlizgowych.
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Okreslajg one przyczepno$¢ opony
statku powietrznego do nawierzch-
ni, czyli zdolno$¢ do wytwarzania
sity tarcia pomiedzy nawierzchnig
elementu funkcjonalnego lotniska
(EFL) a kofami statku powietrznego
w warunkach wzajemnego poslizgu.
Do niedawna, przy okreslaniu stanu
technicznego nawierzchni lotnisko-
wych w zakresie wiasciwosci prze-
ciwposlizgowych bazowano tylko
na wspotczynniku tarcia, mierzonym
podczas badania szorstkosci. Obec-
nie ocena wiasciwosci przeciwposli-

zgowych nawierzchni lotniskowych
obejmuje réwniez pomiary gtebo-
kosci  tekstury nawierzchni, ktéra
wptywa bezposrednio na proces
odprowadzania wody z nawierzch-
ni. Szybkie odprowadzenie wody z
nawierzchni stanowi gtéwny czynnik
bezpieczeristwa uwzgledniany juz
na etapie projektowania, budowy i
oczywiscie utrzymania pola ruchu
naziemnego oraz obszarow przyle-
gajacych. Odprowadzanie wody z
nawierzchni stanowi wymog pod-
stawowy i stuzy zmniejszeniu gru-
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bosci warstwy wody na powierzch-
ni. Odpowiednie odwodnienie jest
zapewniane przede wszystkim po-
przez powierzchnie o odpowiednim
nachyleniu, zarbwno podtuznym jak
i poprzecznym (naturalne odprowa-
dzanie wody). Natomiast dynamicz-
ne odwodnienie uzyskiwane jest
wtasnie poprzez teksture nawierzch-
ni.

Majac powyzsze na uwadze, w
praktyce dazy sie do tego, aby na-
wierzchnie lotniskowe charaktery-
zowaty sie dobrymi wiasciwosciami
przeciwposlizgowymi, czyli aby spet-
niaty okreslone, wymagane wartosci
(kryteria) zaréwno dla wspotczyn-
nika tarcia oraz gtebokosci tekstury.
Niestety obowigzujgce dokumenty
odniesienia dotyczace tematyki tek-
stury nawierzchni lotniskowych w
praktyce budzg wiele watpliwosci.
Mianowicie nie definiujg one wy-
maganych minimalnych wartosci w
odniesieniu do technologii, w jakiej
zostata wykonana nawierzchnia (be-
ton cementowy, beton asfaltowy),
jak rowniez dla poszczegodlnych prze-
dziatéw wiekowych nawierzchni, tj.
Jwartosci projektowe dla nowych na-
wierzchni’, ,wartosci do planowania
dziatan naprawczych” oraz ,wartosci
minimalne” (tak jak jest to w przy-
padku wspdtczynnika tarcia) [16].

Natomiast, zdobyte przez autorow
doswiadczenie w zakresie prowa-
dzenia badan wiasciwosci przeciw-
poslizgowych w  zakresie tekstury
jednoznacznie wskazuje, iz przy ich
ocenie nalezy rozgraniczy¢ to czy
ocena dotyczy nawierzchni wyko-
nanej w technologii betonu cemen-
towego czy tez betonu asfaltowego.
Wobec tego, autorzy przeprowadzili
analize uzyskanych wynikéw badan
tekstury dla nowych nawierzchni lot-
niskowych w odniesieniu do aktual-
nych wymagan. W badaniach, poza
obecnie uzywang punktowg meto-
da pomiarowg zastosowano nowa-
torskg metode oceny wiasciwosci
przeciwposlizgowych, umozliwiajaca
rownoczesny pomiar wspoétczynnika
tarcia u oraz nowego wspotczynnika
ciggtej sredniej gtebokosci profilu i
tekstury CMPTD.

Wiasciwosci przeciwposlizgowe —
wymagania

Ocene charakterystyki tarcia na-

wierzchni lotniskowych (ze wskaza-

niem na drogi startowe) przeprowa-
dza sie w dwoch aspektach, tj.:

- oceny charakterystyk tarcia na-
wierzchni sztucznych pokrytych
warstwg $niegu, btota posniego-
wego, lodem lub szronem,

Tab. 1. Zestawienie wartosci wspdtczynnikdw tarcia i oceny skutecznosci hamowania dla zasniezo-
nych i pokrytych lodem nawierzchni lotniskowych

Zmierzony wspétczynnik tarcia p Przewidywane tarcie nawierzchni Cyfra kodu
0.40 i wiecej Dobre 5
0.39d00.36 Srednie do dobrego 4
0.35do00.30 Srednie 3
0.29d00.26 Srednie do zlego 2
0.251i ponizej Ite 1

Tab. 2. Zestawienie urzqdzert pomiarowych (ASFT) stosowanych do badania szorstkosci nawierzchni
lotniskowych i wartosci srednie wymaganych wspoétczynnikdw tarcia

Wspétczynnik tarcia p
Predkos¢ L .
Urzadzenie pomiarowe pomiarowa ~ Wartosd projektowe Wartoscido atocammimalne
[km/h] dla nowych planowania dziatar .
X . (graniczne)
nawierzchni naprawczych

Przyczepa Surface Friction Tester 65 0.70 0.50 0.40
i Pojazd Airport Surface Friction

Tester (ASFT) 95 0.60 0.40 0.32
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- oceny (okreslania) charakterystyk
tarcia nawierzchni dla celéw bu-
dowy i eksploatacji.

Przy ocenie nawierzchni wg pierw-

szego aspektu przewidywane tarcie

nawierzchni powinno zosta¢ sklasy-
fikowane, jako dobre, srednie do do-
brego, srednie, Srednie do ztego, zte.

Przewidywane tarcie nawierzchni,

W oparciu o zmierzony wspotczyn-

nik, gdy droga startowa pokryta jest

ubitym $niegiem albo tylko lodem,
moze by¢ podawane zgodnie z tabe-

la 1[15].

Charakterystyki tarcia przy ocenie
nawierzchni wg drugiego aspektu
(przede wszystkim na drodze starto-
wej) powinny by¢:

- poddane ocenie w celu wery-
fikacji charakterystyki tarcia na-
wierzchni sztucznej na nowej lub
wyremontowanej drodze starto-
wej,

- poddawane okresowej ocenie
w celu okreslenia sliskosci drogi
startowej o nawierzchni sztucz-
nej.

Podczas pomiardw  urzadzeniami
ASFT (Airport Surface Friction Tester)
wartosci wspotczynnika tarcia dla
,nowych nawierzchni’, ,nawierzchni
bedacych w eksploatacji, po przekro-
czeniu, ktérych nalezy podjac¢ dzia-
tania naprawcze” oraz ,minimalnych
wartosci granicznych’, powinny by¢
zgodne 7 tabelg 2 [16].
Ponadto, w roku 2021 EASA (Euro-
pean Aviation Safety Authority) do-
kumentem [12] wprowadzita ocene
stanu nawierzchni drogi startowej do
celow konserwacyjnych. W tym przy-
padku stosuje sie tylko dwa poziomy
tarcia (kryteria wymaganych warto-
sci), tj. wartosci, przy ktérych nalezy
rozpocza¢ planowanie konserwadji
i wartosci minimalne (warunkujace
mozliwos¢ eksploatacji nawierzchni).
Badanie tekstury nawierzchni lot-
niskowych obecnie przeprowadzane
jest przy wykorzystaniu punktowych
metod pomiarowych, tj. metoda wo-
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lumetryczna, inaczej objetosciowa
(pomiar sredniej gtebokosci tekstury
MTD) wg PN-EN 13036-1: 2010 Cechy
powierzchniowe nawierzchni - drogo-
wych i lotniskowych. Metody badari.
Czes¢ 1: Pomiar gfebokosci makrotek-
stury metodq objetosciowq [17] lub
profilometryczng (pomiar Sredniej
gtebokosci profilu MPD / d, ) wg
PN-EN ISO 13473-1: 2019 Charaktery-
styka tekstury nawierzchni przy uzyciu
profili powierzchniowych. Czes¢ 1: Okre-
slanie sredniego profilu gtebokosci [18].
Wartos¢ MPD moze by¢ przeksztatco-
na w szacowang gtebokos¢ tekstury
ETD, do tego celu stuzy réwnanie
transformacji ETD=0.2+0.8 MPD.

Wymagania dotyczace gtebokosci
tekstury, jakie muszg spetnia¢ nowe
nawierzchnie lotniskowe zostaty za-
warte w dokumentach wydanych
przez Swiatowe organizacje lotnicze,
takie jak: EASA, ICAO (International
Civil Aviation Organization) i FAA (Fe-
deral Aviation Administration), ktore
przedstawiono w tabeli 3.

W zakresie gtebokosci tekstury,
obowigzujgce dokumenty lotnicze
okreslaja wymagania praktycznie tyl-
ko dla nowych nawierzchni lotnisko-
wych i dotyczg one przede wszystkim
nawierzchni drogi startowej, co wie-
cej nie sg jednoznaczne, jak to przed-
stawiono w tabeli 3. Dokonujgc ich
przegladu nasuwa sie pytanie, jaka
przyja¢ wymagang wartos¢ minimal-
na dla nowych nawierzchni— 1.0 mm
czy 1.14 mm, ale tez jak traktowac
zapis dopuszczajacy wartos¢ ponizej
1.0 mm. Natomiast do oceny star-
szych nawierzchni lotniskowych, w
chwili obecnej mozna zastosowac je-
dynie klasyfikacje ESDU (Engineering
Sciences Data Unit) opracowang dla
drogi startowej w oparciu o informa-
cje dotyczace tekstury, ktérg przed-
stawiono w tabeli 4 [15]. Przyjmuje
sie, ze wartos¢ gtebokosci tekstury
rowna 0.25 mm powinna zapewnic
bezpieczeristwo wykonywania ope-
racji lotniczych. Nalezy zaznaczy¢, ze
wymagania dla nawierzchni lotnisko-

9-10-11/2021
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Tab. 3. Wymagania w zakresie gtebokosci tekstury dla nowych nawierzchni lotniskowych

Dokument

Gtebokos¢ tekstury [mm]

Zatacznik 14 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym, Lotniska Tom | — Projektowa-

nie i eksploatacja lotnisk (ICAO) [19]

>1.00

Doc. 9157 AN/901 Aerodrome Design Manual Part 1 — Runways (ICAO) [14]
Easy Access Rules for Aerodromes (Regulation (EU) No 139/2014) (EASA) [15]

Doc. 9137 AN/898 Airport Service Manual Part 2 — Pavement Surface Conditions (ICAO) [13]
Advisory Circular no: 150/5320-12C, U.S. Department of Transportation (FAA) [11]

< 1.00mm

>1.14mm

Tab. 4. Wymagania w zakresie gtebokosci tekstury dla eksploatowanych nawierzchni lotniskowych

Nazwa organizacji lotniczej

ICAO, EASA

wych w zakresie gtebokosci tekstury
dotyczg parametru MTD (ETD).

Metodyka badan i wyniki badan

Badania przeprowadzono przy za-
stosowaniu uktadu pomiarowego
zbudowanego na bazie testera tarcia
nawierzchni lotniskowych ASFT na
przyczepie T-10, wyposazonego do-
datkowo w skaner laserowy profilu
2D/3D o wysokiej czestotliwosci (do-
konujacego pomiaru w sladzie kota
pomiarowego testera tarcia). Podob-
ne proby podejmujg réwniez inni
niewymienieni wczesniej [2] [3] [4]
[9] [5], lecz przyjete przez nich me-

Klasyfikacja drogi startowej

A

B
C
D

Gtebokos¢ tekstury [mm]
0.10-0.14
0.15-0.24
0.25-0.50
0.51-1.00
1.01-2.54

tody badawcze nie obejmujg rowno-
czesnego pomiaru tych dwoch para-
metréw. Nalezy takze zaznaczy¢, ze w
odréznieniu do obecnie stosowanej
metody pomiarowej (profilometrycz-
nej), proponowana metoda pomiaru
gtebokosci tekstury w ramach oceny
wiasciwosci  przeciwposlizgowych
nawierzchni lotniskowych umozli-
wia dokonanie pomiaru zarowno w
kierunku rownolegtym jak i prosto-
padlym do kierunku poruszania sie
testera tarcia. Metoda ta nie jest ogra-
niczana pomiarem punktowym, tzn.
pomiar nie odbywa sie tylko i wytacz-
nie w funkgji dtugosci odcinka po-
miarowego, ale takze w funkdji jego

Modut do pomiaru szorstkosci

Modut do pomiaru tekstury

1. Schemat uktadu pomiarowego do oceny wiasciwosci przeciwposlizgowych
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szerokosci (odpowiadajacej szeroko-
sci styku opony kofa pomiarowego
testera tarcia z nawierzchnia). Uktad
pomiarowy do przyjetej metody oce-
»e ny wiasciwosci przeciwposlizgowych
- - . obejmuje (rys. 1):

- . - modutdo oceny szorstkosci — po-
o miar wspotczynnika tarcia,

* 1 | - modut do oceny gtebokosci tek-
stury — pomiar nowego wspot-
L czynnika CMPTD okreslajacego
146 ~Numer odcinks somisrovess Ciggty srednig gtebokos¢ profilu i

oy ~Trasap ukladem do oceny whas pr 1i h (CMPTD i)
® - Punkty pomiarowe urzgdzeniem ELATextur te kSt u ry

n
b

b4 b

I R )

2.5ch jaré ] h . .
Schemat pomiardw podczas badan terenowyc Pomiary w ramach badari przeprowa-

dzono na wytypowanych obiektach

40 r'=07044 i lotniskowych, przy predkosciach po-
’ miarowych 65 km/h i 95 km/h, na na-

120 wierzchniach wykonanych zaréwno
w technologii betonu cementowego

1,00 jak i betonu asfaltowego, wiek na-
wierzchni przyjeto na podstawie fak-

0,80 B i tycznego okresu eksploatacji, tj. do 3
§ - ) lat. Zgodnie z przyjetym planem ba-
0,60 dan terenowych, dla kazdych z okre-
slonych  warunkéw  pomiarowych

0.40 (np. predkos¢ pomiarowa 65 km/h,
% nawierzchnia wykonana w technolo-

020 ° gii betonu asfaltowego) wyznaczono
6 odcinkéw pomiarowych, kazdy o

0’0(()),00 020 040 060 080 1,00 1,20 1,40 dtugosci 100 m. Odcinki dla kon-
CMPTD kretnych warunkéw pomiarowych

3. Poziom zaleznosci liniowej pomiedzy wspdtczynnikami CMPTD a MPD zlokalizowane byty na jednym EFL,
np. droga kotowania wytypowane-

go obiektu testowego. Poszczegdlne

1.40 r-07320 odcinki traktowane byty, jako poje-
LT dyncza probka, natomiast 6 odcin-

120 kow dla danych warunkéw pomiaro-
L v wych, jako populacja prébek. Pomiar

1,00 wspotczynnikéw CMPTD i u (zbudo-
wany uktad pomiarowy) odbywat

0.80 R sie w sposdb ciaggly na catej diugosci
& e odcinka pomiarowego, z czestotli-
060 o woscig odczytu co 0.2 m dla CMPTD
e oraz 10 m dla . W zwigzku z tym, do

040 b5 dalszych analiz przyjeto wyniki z od-
cinkéw 10 m dla poszczegdlnych od-

020 cinkéw pomiarowych. Ponadto, na
000 kazdym odcinku wykonano takze po-
000 020 040 060 080 100 120 140 miary punktowe urzgdzeniem ELATe-
CMPTD xtur (na 20 m, 40 m i 60 m odcinka

4. Poziom zaleznosci liniowej pomiedzy wspdtczynnikami CMPTD a ETD pomiarowego). Schemat pomiaréw

36
ﬁrzeglqd komunikacyjny 9-10-11/2021



wg przyjetej metodyki zaprezento-
wano na rysunku 2.

W wyniku  przeprowadzonych
pomiaréw terenowych zmierzono
wartosci dla wspoétczynnikdw okre-
slajgcych wiasciwosci przeciwposli-
zgowe nawierzchni lotniskowych.
Wyniki z pomiaréw terenowych
wspotczynnikow CMPTD oraz MPD i
ETD przedstawiono ponizej w tabe-
lach 5 - 8. Natomiast na rysunkach
3 - 4 zaprezentowano histogramy
przedstawiajgce wspotczynniki  ko-
relacji liniowej okreslajagce poziom
zaleznosci liniowej pomiedzy wspot-
czynnikami CMPTD a MPD i ETD (prze-
dziat ufnosci 0,95). Natomiast wyzna-
czone na tej podstawie réwnania
transformacji do przejscia z CMPTD
na MPD i ETD przedstawiajg sie na-
stepujgco: MPD=0.65xCMPTD+0.34;
ETD=0.54xCMPTD+0.46 [10].

Dzieki wyznaczonym réwnaniom
transformacji, po wykonaniu pomia-
row z wykorzystaniem zapropono-
wanej metody badania wiasciwosci
przeciwposlizgowych mozna wy-
znaczy¢ wspotczynniki MPD i EDT na
podstawie, ktorych mozna dokonac
oceny nawierzchni lotniskowych w
odniesieniu do aktualnych wyma-
gan. Niemniej jednak, wyznaczone
rownania dajg takze mozliwos¢ za-
proponowania nowego kryterium
sredniej gtebokosci tekstury (ETD) w
odniesieniu do nowych nawierzchni
lotniskowych, 1j.:

- dla nawierzchni wykonanych w
technologii betonu asfaltowane-
go —-0.82 mm,

- dla nawierzchni wykonanych w
technologii betonu cementowe-
go-0.61 mm.

Podsumowanie

/ praktycznego punktu widzenia
poruszony przez autorow temat jest
niezwykle istotny, przede wszystkim
w aspekcie bezpieczerstwa wykony-
wania operadji lotniczych. Caty czas
dazy sie do tego, aby nawierzchnie

9-10-11/2021
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Tab. 5. Wyniki z pomiaréw terenowych dla betonu asfaltowego (65 km/h)

Predkoéé Technologia
X ¢ wykonania 0Odcinek (prébka)

pomiarowa [km/h] . .
nawierzchni

1

2

3

65 Beton asfaltowy A

5

6

Srednia:

Wartosci z pomiaréw [mm]

(MPTD MPD ETD
1.05 0.81 0.85
113 0.93 0.94
1.03 m 1.09
121 130 1.28
0.95 1.04 1.03
m 0.89 0.91
1.08 1.01 1.02

Tab. 6. Wyniki z pomiaréw terenowych dla betonu asfaltowego (95 km/h)

Predkoéé Technologia
X ¢ wykonania 0Odcinek (probka)
pomiarowa [km/h] . .
nawierzchni
1
2
3
65 Beton asfaltowy
4
5
6
Srednia:

Wartosci z pomiaréw [mm]

(MPTD MPD ETD
0.27 0.72 0.75
0.26 0.66 0.72
0.26 0.77 0.76
0.32 0.76 0.80
0.25 0.73 0.78
0.28 0.62 0.65
0.27 0.71 0.74

Tab. 7. Wyniki z pomiaréw terenowych dla betonu cementowego (65 km/h)

Predkoé Technologia
e wykonania Odcinek (probka)
pomiarowa [km/h] . .
nawierzchni
1
2
3
65 Beton cementowy
4
5
6
Srednia:

Wartosci z pomiaréw [mm]

(MPTD MPD ETD
0.27 0.42 0.54
0.26 0.45 0.56
0.28 0.59 0.67
0.28 0.55 0.64
0.29 0.77 0.82
0.28 0.37 0.50
0.28 0.53 0.62

Tab. 8. Wyniki zpomiardw terenowych dla betonu cementowego (95 km/h)

Predkoéé Technologia
X ¢ wykonania Odcinek (probka)
pomiarowa [km/h] . ]
nawierzchni
1
2
3
65 Beton cementowy
4
5
6
Srednia:
lotniskowe  charakteryzowaty — sie
dobrymi  wiasciwosciami  przeciw-

poslizgowymi. ktére powinny byc
zdefiniowane poprzez okreslone
(wymagane) wartosci, w tym przy-
padku wspoétczynnika tarcia oraz gte-
bokosci tekstury.

Wartosci z pomiaréw [mm]

(MPTD MPD ETD
0.08 0.28 0.43
0.10 0.26 0.41
0.10 0.25 0.40
0.06 0.24 0.39
0.11 0.23 0.39
0.15 0.24 0.39
0.10 0.25 0.40

Uzyskane wyniki jednoznacznie
wskazuja, iz przy ocenie nawierzchni
lotniskowych w zakresie jej tekstury
nalezy przede wszystkim rozgrani-
czy¢ to czy ocena dotyczy nawierzch-
ni wykonanej w technologii betonu
cementowego czy tez betonu asfal-
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towego. Jak mozna zauwazy¢, zaréw-
no w przypadku oceny nawierzchni
przy zastosowaniu punktowej me-
tody pomiarowej (MPD i ETD), jak
rowniez zaproponowanej nowej me-
tody pomiarowej (CMPTD), wartosci
wspotczynnikéw charakteryzujgcych
teksture nawierzchni sg odpowied-
nio wyzsze dla nawierzchni wykona-
nej w technologii betonu asfaltowe-
go, a dla nawierzchni wykonanej w
technologii betonu cementowego
odpowiednio nizsze. Dlatego tez,
zdaniem autoréw, nalezatoby wzigc
pod rozwage wprowadzenie od-
dzielnych wymagan w tym zakresie
w odniesieniu do technologii wyko-
nania nawierzchni lotniskowej.

Zaproponowana nowa metoda
pomiarowa w poréwnaniu do aktual-
nie stosowanych (punktowych) daje
wieksze mozliwosci. Z badawczego
punktu widzenia umozliwia przede
wszystkim ciggty pomiar tekstury na-
wierzchni, co jak wida¢ nie pozostaje
bez znaczenia poréwnujgc wartosci
7 pomiaréw terenowych (widoczna
roznica wartosci).

Majgc na uwadze uzyskane do-
tychczas i przedstawione wyniki, au-
torzy planujg dalsze prace zwigzane
z analizag wynikéw w odniesieniu do
pozostatych przedziatéw wiekowych
nawierzchni. Efekty prowadzonych
badan i analiz w tym zakresie uzupet-
nig dotychczasowy zbiér prac [6] [7]
[1] [8] oraz bedg stanowi¢ podstawe
do kolejnych opracowan zwigzanych
7 tematykg tekstury nawierzchni lot-
niskowych. €
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