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Powszechne stosowanie nawierzchni
asfaltowych i coraz większe upowszech-
nianie nawierzchni z betonu cemento-
wego na drogach krajowych, samorzą-
dowych i prywatnych wymaga ujednoli-
cenia technologii i praktyk dotyczących
ich utrzymania w celu zapewnienia trwa-
łości nawierzchni, odpowiedniego stan-
dardu eksploatacji dróg oraz zagwaran-
towania bezpieczeństwa użytkowania.
Jednolite wytyczne umożliwią spełnie-
nie tych wymagań przez zarządców dróg,
z jednoczesnym uwzględnieniem możli-
wości budżetowych poszczególnych
szczebli administracji rządowej i samo-
rządowej. Krajowe przepisy technicz-
ne, podobnie jak wytyczne zagraniczne,
wymagają regularnej weryfikacji i ak-
tualizacji w związku z nowymi wyz-
waniami, np. zwiększającym się obcią-
żeniem dróg ruchem, postępem tech-
nicznym w technologiach diagnostyki
stanu nawierzchni i zabiegów utrzyma-
niowych.

W artykule omówiono różne techno-
logie utrzymania nawierzchni drogo-
wych (bez względu na fakt, czy zostały
opisane we wspomnianych wytycznych)
na podstawie ponad 30-letniego doś-
wiadczenia firmy OAT Sp. z o.o. w Pol-
sce oraz wdrożonych, innowacyjnych
rozwiązań, których skuteczność została
sprawdzona za granicą. Uwagę poświę-
cam przede wszystkim nawierzchniom
betonowym [2], ale utrzymanie na-
wierzchni asfaltowych jest również
przedmiotem prac firmy OAT.

Równość i właściwości
przeciwpoślizgowe
nawierzchni

Dla użytkownika drogi najważniejszymi
jej cechami są równość i szorstkość, któ-
re zapewniają duży komfort jazdy i bez-
pieczeństwo. Parametr równości na-

wierzchni pogarsza się w trakcie eks-
ploatacji. Czasami, szczególnie w przy-
padku nowych nawierzchni, niespełnie-
nie założonych wymagań dotyczących
równości może być skutkiem niezacho-
wania określonych warunków podczas
realizacji nawierzchni lub oddziaływa-
nia czynników zewnętrznych, na które
wykonawca miał ograniczony wpływ.
W każdej sytuacji możliwa jest znacz-
na poprawa równości nawierzchni
w wyniku zastosowania grindingu wy-
równawczego, który polega na nacina-
niu nawierzchni za pomocą specjalnej
maszyny wyposażonej w zestaw tarcz
tnących z segmentami diamentowymi
(fotografia 1). Tarcze, osadzone na po-

ziomym wałku obrotowym, ścinają
w czasie pracy od 2 do 15 mm warstwy
ścieralnej nawierzchni asfaltowej lub
górnej warstwy betonu. Po wykonaniu
zabiegu powierzchnia uzyskuje charak-
terystyczną teksturę równoległych row-
ków w odstępach 1,8 ÷ 2,2 mm (fotogra-
fia 2), którą można dowolnie kształto-
wać przez zmianę odstępów lub szero-
kości segmentów tnących. Pomiędzy
rowkami znajdują się występy o niere-
gularnej powierzchni powstającej wsku-
tek obłamywania krawędzi ziaren kru-
szywa w trakcie nacinania, co zapewnia
nawierzchni wymaganą szorstkość.

Uzyskane w ten sposób właściwości prze-
ciwpoślizgowe gwarantują nawierzchni
dużą trwałość sięgającą 10 – 12 lat. Od-
powiednio dobrany zabieg grindingu
umożliwia dodatkowo zmniejszenie
hałasu powstającego na styku opon
z nawierzchnią. Stosuje się go na na-
wierzchniach betonowych, asfaltowych
oraz na połączeniach nawierzchni beto-
nowej z asfaltową w celu eliminowania
nierówności i uskoków.

W Polsce grinding zastosowano na
wielu odcinkach nawierzchni betono-
wych, np. A1, A4, S8, S17, DK50.
W 2018 r. na odcinku S8 Wolbórz –
Polichno wykonano odcinek próbny
w technologii grindingu połączonej
dodatkowo z ryflowaniem (grooving)
w celu poprawy równości, szorstkości,
lepszego odprowadzenia wody z na-
wierzchni oraz późniejszej analizy
wpływu wykonanej w ten sposób tekstu-
ry na emisję hałasu powstającego na sty-
ku opony z nawierzchnią. Podobne od-
cinki próbne i wieloletnie badania wy-
konywane są w Niemczech (np. A7
Hanower – Hamburg). W Republice
Czeskiej zabieg grindingu zastosowano
na wielu odcinkach autostrady D1 (Pra-
ha – Brno), co miało poprawić równość
nawierzchni betonowej. Doświadczenia
krajowe i zagraniczne potwierdzają sku-
teczność tej technologii.

Często na istniejących nawierzchniach
nie ma potrzeby poprawy równości, ale
konieczne jest zwiększenie tarcia w ce-
lu poprawy właściwości przeciwpośli-
zgowych nawierzchni. Stosuje się wów-
czas zmodyfikowaną wersję tego zabie-
gu określaną jako grinding teksturują-
cy. Konstrukcja maszyny do grindingu
teksturującego różni się nieznacznie
od stosowanej w przypadku grindingu

Utrzymanie nawierzchni drogowych
W związku z wejściem w życie rozporządzenia Ministra Infrastruktury
z 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepisów techniczno-budowlanych doty-
czących dróg publicznych (Dz.U. poz. 1518), systemowe utrzymanie na-
wierzchni drogowych stało się częścią wytycznych technicznych. Zagadnie-
nia dotyczące zasad utrzymania i diagnostyki nawierzchni oraz sposobu re-
alizacji konkretnych zabiegów utrzymaniowych zostały opisane w trzech
częściach wytycznych o numerze WR-D-83, opracowanych przez zespoły
specjalistów z poszczególnych dziedzin, które po zakończeniu procesu we-
ryfikacji i rekomendacji ministra będą dostępne na stronie Ministerstwa
Infrastruktury [1].

Fot. 1. Realizacja grindingu na na-
wierzchni betonowej w celu poprawy
równości

Fot. 2. Tekstura starej nawierzchni beto-
nowej po wykonaniu zabiegu grindingu
na drodze DK50 Młodzieszyn
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wyrównującego przede wszystkim sys-
temem mocowania i prowadzenia wałka
z tarczami tnącymi. Urobek powstający
w wyniku nacinania powierzchni jest
usuwany wraz z wodą, służącą przede
wszystkim do chłodzenia tarcz, za po-
mocą specjalnego systemu odsysania
i utylizacji lub filtrowania, w który wy-
posażona jest maszyna.

Poprawę właściwości przeciwpośli-
zgowych nawierzchni można uzyskać
również w wyniku zastosowania tzw.
hydromonitoringu. Polega on na
uszorstnieniu powierzchni za pomocą
wody pod bardzo dużym ciśnieniem
(ok. 2500 barów). Pojazd do wykony-
wania tego zabiegu wyposażony jest
w sprężarkę wody, zestaw obrotowych
głowic z dyszami sterującymi jej stru-
mieniem oraz system odsysania i filtro-
wania urobku. Opisane urządzenie po-
zwala również usuwać z nawierzchni
oznakowanie poziome w celu później-
szego odtworzenia (fotografia 3).

Prawidłowe uszczelnienie
nawierzchni i jej szorstkość

Kluczową rolę w zapewnieniu szczel-
ności i szorstkości nawierzchni z mie-
szanek mineralno-asfaltowych (MMA)
odgrywa odpowiedni stan warstwy ście-
ralnej. W ostatnich latach coraz większą
popularność w drogownictwie zdobywa-
ją zabiegi nakładania cienkich warstw
asfaltowych na zimno lub na gorąco,
a także powłok na bazie żywic polime-
rowych. Nakładki takie stosuje się na
nawierzchniach asfaltowych o wymaga-
nej równości i nośności w przypadku
określonej kategorii ruchu. Ich po-
wierzchnia uległa degradacji wskutek ru-
chu pojazdów lub oddziaływania warun-
ków atmosferycznych. Zdegradowane
nawierzchnie charakteryzują się utratą
właściwości przeciwpoślizgowych oraz
występowaniem drobnych spękań
i ubytków wynikających z tzw. starzenia
asfaltu. Obok tradycyjnych technologii

utrzymania nawierzchni, jak np. po-
wierzchniowe utrwalenie, cienkie war-
stwy z mieszanki emulsyjno-cemento-
wo-kruszywowej (tzw. slurry seal)
układane na zimno oraz nakładki z mie-
szanki mineralno-asfaltowej nakładane
na warstwę ścieralną, stosuje się rów-
nież wiele innowacyjnych technologii.

Za granicą powszechnym zabiegiem
pozwalającym stosunkowo niewielkim
kosztem wydłużyć trwałość warstwy ście-
ralnej jest renowacja powierzchni za po-
mocą natrysku preparatu Rhinophalt®.
Jest to lepiszcze na bazie naturalnego
asfaltu (Gilsonit), które wnika w drob-
ne spękania, wzbogacając skład asfaltu
w istniejącej mieszance mineralno-
-asfaltowej, zabezpieczając powierzch-
nię i przedłużając okres jej eksploatacji.
Przed wykonaniem natrysku na-
wierzchnia powinna zostać oczyszczo-
na z wszelkich zabrudzeń i luźnych
ziaren kruszywa za pomocą urządzenia
do mycia ciśnieniowego (np. hydromo-
nitor), które jednocześnie zbiera wodę
z zanieczyszczeniami usuniętymi z po-
wierzchni. Bezpośrednio po natrysku
preparatu w ilości ok. 0,5 dm3/m2 po-
wierzchnia jest posypywana kruszywem
drobnym o uziarnieniu 0,2 – 0,5 mm
w ilości ok. 0,3 kg/m2. Niewielka ilość
preparatu oraz posypki z kruszywa
drobnego nie zapewnia wypełnienia
drobnych ubytków w nawierzchni
i dlatego ich naprawa powinna zostać
wykonana przed zabiegiem renowacji.

W przypadku, gdy zachodzi koniecz-
ność uzupełnienia drobnych ubytków w
nawierzchni z jednoczesnym uszczel-
nieniem pęknięć oraz wykonania na po-
wierzchni nowej, szorstkiej tekstury,
idealnym rozwiązaniem jest zastosowa-
nie technologii ONYX® (fotografia 4),
która polega na wbudowaniu nowej
warstwy metodą natryskową. Preparat
ONYX® natryskiwany na powierzchnię
składa się z lepiszcza asfaltowego, spe-

cjalnego wypełniacza, kruszywa drob-
nego oraz dodatku polimerów.

Wykonanie nowej warstwy realizo-
wane jest w następujących etapach:

● oczyszczenie powierzchni w celu
usunięcia luźnych ziaren kruszywa;

● skropienie preparatem obniżającym
napięcie powierzchniowe w celu popra-
wy sczepności nowej warstwy z istnie-
jącą powierzchnią;

● natrysk pierwszej warstwy ONYX®

w ilości 0,5 – 1,0 kg/m2;
● w razie potrzeby wykonanie natry-

sku drugiej warstwy ONYX® w ilości
0,5 – 1,0 kg/m2.

Do natrysku stosowane jest urządze-
nie pokazane na fotografii 4. W wyniku
dwuwarstwowego natrysku powstaje
szczelna warstwa powierzchniowa (fo-
tografia 5), która ma znakomite właści-
wości przeciwpoślizgowe i gwarantuje
trwałość na co najmniej 5 lat.

* * *
Wymienione technologie naprawy na-

wierzchni pozwalają zarządcy drogi wy-
brać najlepsze rozwiązanie w zależności
od potrzeb, możliwości budżetowych
i rodzaju nawierzchni podlegającej za-
biegom utrzymaniowym. Są one regu-
larnie realizowane przez firmę OAT
na polskich i europejskich drogach, lot-
niskach i innych powierzchniach komu-
nikacyjnych o nawierzchni betonowej
lub asfaltowej.
Zapraszam Państwa do współpracy.
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Fot. 3. Nowoczesny hydromonitor

Fot. 4. Układanie warstwy ONYX® na
nawierzchni lotniska w Hamburgu

Fot. 5. Szczelna warstwa powierzchnio-
wa ONYX®


