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Nawierzchnie betonowe
nie tylko na autostradach

Wraz ze zwi¢kszajacym si¢ natezeniem ruchu drogowego oraz udzialem pojaz-
déw ciezarowych w strukturze ruchu konieczne jest poszukiwanie rozwiazan
technicznych pozwalajacych osiagnaé duza trwaltes¢ nawierzchni. Przyzwycza-
iliSmy si¢ juz do nawierzchni z betonu cementowego na autostradach i drogach
ekspresowych, ale wciagz wielu inwestorow zastanawia sie, czy beton sprawdzi
si¢ na drogach lokalnych, w miastach i w konstrukcji innych nawierzchni

komunikacyjnych.

Weciaz jeszcze nawierzchnie betono-
we (sztywne) na mocno obcigzonych ru-
chem drogach lokalnych nie sa opcja
pierwszego wyboru. Wynika¢ to moze
7 przyzwyczajenia oraz tradycyjnego
podejscia do projektowania i realizacji
podatnych (asfaltowych) nawierzchni
komunikacyjnych.

Ze wzgledu na no$nos$¢ oraz trwa-
tos¢, nawierzchnie betonowe znalazly
wielokrotnie zastosowanie nie tylko
na autostradach, ale przede wszystkim
na lotniskach, placach manewrowych
i sktadowych, w miejscach obstugi po-
dréznych i zatokach autobusowych.
Dlaczego mialyby sig zatem nie spraw-
dzi¢ na drogach lokalnych i mniejszych
powierzchniach komunikacyjnych, jak
ronda, pgtle autobusowe, ulice w mia-
stach, a nawet drogi lesne i na tere-
nach rolnych? Mamy juz w kraju licz-
ne przyktady takich nawierzchni
betonowych, cho¢ jeszcze 15 — 20 lat
temu nie brano ich pod uwage w pla-
nach inwestycyjnych.

Nawierzchnie z betonu cementowe-
go sa tatwe do realizacji nawet przez
wykonawcow, ktorzy wczesniej nie
mieli z nimi czgsto do czynienia. Oczy-
wiscie ich wykonanie wymaga przygo-
towania technicznego i organizacyjne-
g0, ale nie jest to bariera wymagajaca
znacznych inwestycji w duze rozkla-
darki lub wezty betoniarskie. Dostgpne
technologie pozwalaja wykorzystaé
urzadzenia (z drobnymi modyfikacja-
mi) stosowane w przypadku na-
wierzchni asfaltowych na drogach lo-
kalnych. Kwestia zapewnienia jako$ci
przy realizacji nawierzchni betono-
wych jest rowniez tak samo istotna jak
w przypadku nawierzchni asfaltowych.
Roznica polega wylacznie na zastoso-

waniu innych materialéw 1 rezimow
technologicznych, ale wszystkie te
aspekty nie sa trudne do opanowania.
Za stosowaniem nawierzchni z betonu
cementowego przemawia kilka aspek-
tow. Oto one.

Trwalo$¢ nawierzchni betonowych
przekracza 30 lat. Pojedyncze przy-

ktady ulic i drog (https://www.polski-
-cement.pl/wp-content/uploads/
2019/07/06_Dabrowski_Historia-drog-
-betonowych-w-Polsce. pdf) wykona-
nych w latach pigédziesiatych XX wieku
dowodza, ze w warunkach miejskich
nawierzchnie betonowe spetniaja swoja
funkcje przez wiele lat. Co prawda przy
obecnym obcigzeniu ruchem wymagane
sa nowe rozwiazania, szczegdlnie
dotyczace no$nosci podbudowy oraz za-
pewnienia wspotpracy plyt przez prawi-
dtowe dyblowanie i kotwienie. Mimo
wszystko duza trwatos¢ drég betono-
wych i ich odporno$¢ na warunki atmos-
feryczne nie pozostawia watpliwosci.
Starym nawierzchniom mozna i nalezy,
przez odpowiedni recykling i ponowne
zastosowanie w warstwach podbudowy,
zapewnic ,,drugie zycie” jako pelnowar-
tosciowego materiatu kruszywowego,
pozostajac w zgodzie z zasadg o0szczgd-
nosci zasobow naturalnych naszej pla-
nety.

Mniejsze utrudnienia w ruchu spo-
wodowane utrzymaniem i naprawa
nawierzchni. Prawidlowo wykonane
nawierzchnie betonowe, dzigki duzej
trwatosci, podlegaja tylko niewielkim,
miejscowym zabiegom remontowym,
ktore nie wymagaja dilugotrwatych
zmian organizacji ruchu. Ma to zasad-
niczy wplyw na ptynno$¢ ruchu, kom-
fort uzytkownikow i obnizenie ryzyka
zwiazanego z zapewnieniem prawidto-

10/2023 (nr 614) [ISSN 0137-2971, e-ISSN 2449-951X]| www.materialybudowlane.info.pl

wego bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go. Najczgstszym zabiegiem utrzyma-
niowym (raz na 8 — 10 lat) jest regular-
na wymiana uszczelnien dylatacji. Sa to
miejscowe prace, ktore, w zaleznosci
od zastosowanej technologii uszczelnie-
nia, wykonuje si¢ przy czasowej organi-
zacji ruchu w przypadku robot szybko
postepujacych. Zaniechanie wymiany
uszczelnienia lub zbyt dtugi okres eks-
ploatacji pomigdzy wymianami prowa-
dza do uszkodzenia podbudowy, co mo-
ze powodowac nieprawidlowa prace na-
wierzchni, spgkania oraz przemieszcze-
nia pionowe ptyt, a to wymaga juz wigk-
szej ingerencji. W praktyce zabiegi takie
mozna wykonywa¢ materiatami szyb-
kosprawnymi (np. zaprawy na bazie
tworzyw sztucznych lub specjalnych ce-
mentoéw), ktore pozwalaja przywrocié
ruch na drodze w ciagu kilku lub kilku-
nastu godzin.

Eliminacja koleinowania nawierzchni,
pojawiajacego si¢ na nawierzchniach
podatnych w wyniku wystegpowania
dwoch czynnikéw: wysokiej tempera-
tury oraz duzego obciazenia ruchem
ciezkim. Zastosowanie nawierzchni
sztywnych w obrebie stref hamowania,
zatrzymywania lub skanalizowania ru-
chu w poblizu waskich paséw ruchu nie
powoduje trwatych ich odksztatcen.
Szczegolnie korzystne efekty wykorzy-
stania betonu obserwuje si¢ w obrebie
zatok autobusowych, skrzyzowan i rond
oraz na drogach i ulicach stanowiacych
dojazd do centrow logistycznych, zakta-
dow przemystowych i przetadunko-
wych, gdzie mamy do czynienia
z ogromnym natgzeniem ruchu pojaz-
dow cigzarowych o duzym nacisku na
0s, ktore poruszaja si¢ z mala predko-
$cig. Nie trzeba nikogo przekonywac,
ze zastosowanie nawierzchni z betonu
cementowego w takich miejscach jest
kluczowe. Dodatkowa zaleta betonu jest
odporno$¢ chemiczna na paliwa i ptyny
eksploatacyjne pojazdow w miejscach,
gdzie ryzyko ich rozlania na nawierzch-
nig jest duze.
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Nawierzchnie betonowe sg jasne, co
poprawia widoczno$¢ na drodze po
zmierzchu oraz w czasie wystgpowania
opadéw atmosferycznych. Beton nie ab-
sorbuje promieniowania stonecznego
w takim stopniu jak nawierzchnia asfal-
towa, dzigki czemu jego powierzchnia
nagrzewa si¢ stabiej i w mniejszym stop-
niu przyczynia si¢ do powstawania tzw.
wysp ciepla w okresie duzego nasto-
necznienia. Ma to istotny wptyw na
komfort termiczny mieszkancow miast,
a jego znaczenie bedzie si¢ zwigkszalo
wraz z postgpujacymi zmianami klima-
tycznymi, ktére dostrzegamy réwniez
w naszym kraju. Jasno$¢ nawierzchni
moze tez ograniczy¢ koszty oswietlenia
ulic, co znalazto potwierdzenie w bada-
niach wykonywanych przez rézne pod-
mioty naukowo-badawcze.

Przez zastosowanie nowoczesnych
technologii teksturowania nawierzchni
z betonu cementowego technicznie
mozliwe stato si¢ obnizenie poziomu
halasu generowanego na styku két po-
jazdéw z nawierzchnia. Dzigki tech-
nologii grindingu, czyli nacinania po-
wierzchni betonu w sposob kontrolowa-
ny, mozemy zapewni¢ nawierzchni row-
nos¢ i bardzo dobre wiasciwosci prze-
ciwposlizgowe. Technologia ta, stoso-
wana i doskonalona od ponad dwudzie-
stu lat, pozwala jednocze$nie zmniej-
szy¢ hatasliwos¢ nawierzchni nawet
do 4 dB(A) w przypadku czgstotliwosci
dzwigku, ktory jest najbardziej uciazli-
wy dla cztowieka.

Hatasliwosci drog poswigcaja coraz
wigcej uwagi i wysitkow zarzadcy drog,
poniewaz jej obnizenie przektada sig
bezposrednio na mniejsza ucigzliwosé
tras komunikacyjnych. Aspekt zmniej-
szenia szkodliwego oddziatywania drog
na $rodowisko i zdrowie ludzi zajmuje
coraz wigcej miejsca w ustawodawstwie
i dazeniach rozwinigtych spoteczenstw
XXI w. Zabiegi techniczne prowadzace
do obnizenia poziomu hatasu nie ogra-
niczaja si¢ tylko do drog szybkiego ru-
chu, na ktorych efekty dziatan sa najbar-
dziej odczuwalne ze wzgledu na duza
predkos¢ pojazdéw. W wyniku zastoso-
wania nowych technologii nawierzch-
nie betonowe staty si¢ juz tak ciche, ze
hatas wigkszy niz na powierzchni ptyt
jest generowany na styku ptyt na-
wierzchni w wyniku przejazdu koét po-

jazdow przez szczeliny dylatacyjne. Jest
to problem, ktoérego rozwiazanie moty-
wuje wielu inzynierow do jeszcze wigk-
szego wysitku i zweryfikowania do-
tychczasowego podejscia. Intensywne
prace zaowocowaty zaprojektowaniem
szczelin dylatacyjnych o geometrii zbli-
zonej do wycinka tuku, dzigki ktorym
mozna znacznie zmniejszy¢ hatas w ob-
szarach miejskich.

Wspotczesne technologie umozliwia-
ja wykonywanie nawierzchni z prefabry-
kowanych ptyt betonowych o zaokraglo-
nych krawedziach. W efekcie kota po-
jazdu podczas ruchu nie uderzaja w kra-
wedzie szczelin dylatacyjnych prostopa-
dle, generujac w ten sposob hatas, tylko
przejezdzaja tagodnie przez krawedz
szczeliny pod pewnym katem. Pozwala
to wyeliminowac uderzenie opony w kra-
wedz i powstajacy przy tym hatas (foto-
grafia 1).

Fot. 1. Nawierzchnia z prefabrykatow o za-

okraglonych krawedziach Fot. OAT

Prefabrykacja betonowych elemen-
téw nawierzchni stwarza wiele nowych
mozliwosci w dziedzinie budowy, re-
montow i odnowy nawierzchni z beto-
nu cementowego. Przyktadem jest tech-
nologia naprawy pegknigtych narozy
plyt, ktorej celem jest przede wszystkim
zmniejszenie do minimum czasu remon-
tu, a tym samym ograniczenie utrudnien
wynikajacych ze zmiany organizacji ru-
chu. W celu naprawy pgknigtych naro-
7y plyt zaprojektowano prefabrykaty
o $rednicy ok. 1 m, ktore sa montowane
w otwor uprzednio wycigty za pomoca
specjalnej wiertnicy, obejmujacy frag-
menty narozy sasiadujacych ptyt. Taki

okragly prefabrykat (fotografia 2) jest
mocowany w poziomie istniejacej na-
wierzchni, a nastgpnie stabilizowany
(podlewany) specjalna zywica, ktora
bardzo szybko twardnieje, tworzac no-
we, stabilne i trwate podtoze. Przez sta-
lowe dyble, wklejone w istniejaca na-
wierzchnig, nowy element prefabryko-
wany prawidlowo wspolpracuje z na-
wierzchnia 1 zapewnia efektywne prze-
noszenie obcigzen pochodzacych od
przejezdzajacych kot pojazdow.

Fot. 2. Okragly prefabrykat do naprawy

uszkodzonych narozy plyt
Fot. Otto Alte-Teigeler GmbH, Hambuehren, Niemcy

Technologig prefabrykacji stosuje sig
rowniez w przypadku wbudowania lub
wymiany calych ptyt, np. w obrebie za-
toki autobusowej lub strefy skrzyzowa-
nia. Za granica coraz czg¢$ciej wykorzy-
stuje si¢ prefabrykowane wewngtrzne
pierscienie rond, ktore charakteryzuja
si¢ duza odpornos$cia na sity pochodza-
ce od skrecajacych kot pojazdow cigza-
rowych, a jednocze$nie zapewniaja
swobodg¢ w doborze tekstury lub estetycz-
nego wzoru wykonczenia powierzchni
pierscieni. Technologia prefabrykacji
w potaczeniu z szybkowiazacymi (szyb-
kosprawnymi) materiatami do stabilizacji
podtoza stanowi przetom w dziedzinie
skrocenia czasu napraw i remontow na-
wierzchni betonowych, a jednocze$nie
uniezaleznienia przebiegu robot od wa-
runkow atmosferycznych.
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