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Streszczenie: Pod wptywem ruchu samochodowego oraz czynnikow atmosferycznych
mikrotekstura i makrotekstura ulegaja zmianom, ktore majg istotny wptyw na wiasciwosci
przeciwposlizgowe nawierzchni drogowej. Szczegdlnym okresem w pracy nawierzchni jest
poczatkowy okres jej uzytkowania. Warstewka lepiszcza pokrywajgca ziarna kruszywa jest
usuwana przy jednoczesnym jego polerowaniu w tempie uzaleznionym od rodzaju warstwy
$cieralnej, obcigzenia ruchu oraz elementu uktadu drogowego (odcinek miedzyweztowy,
skrzyzowanie, tuk kolowy). W artykule przedstawiono poréwnanie zmian wlasciwosci
przeciwposlizgowych warstw §cieralnych z SMA 1 betonu asfaltowego w zaleznosci od
obcigzenia ruchem i miejsca ich wbudowania, w poczatkowym okresie ich eksploatacji.
Analize wtasciwosci przeciwposlizgowych przeprowadzono w oparciu o pomiary BPN
(British Pendulum Number) wahadlem angielskim oraz makrotekstury metoda objetoscio-
wa. Badania przeprowadzono na odcinkach testowych ustalonych podczas przebudowy
drogi krajowej nr 8 Jezewo — Biatystok km 614+850 — 639+365 przez okres trzech
miesigcy od oddania ich do uzytkowania.

Stowa Kkluczowe: wiasciwosci przeciwposlizgowe, makrotekstura, mikrotekstura,
warstwa $cieralna

1. Wprowadzenie

Wiasciwosci przeciwposlizgowe sa jednym z parametrow eksploatacyjnych, ktore
w duzym stopniu przyczyniaja si¢ do skrocenia drogi hamowania. Sg one definiowane jako
zdolnos¢ do wytworzenia sity tarcia migdzy nawierzchnig a kotami pojazdow w warunkach
wzajemnego poslizgu. Prace badawcze prowadzone w wielu krajach wykazaty, ze po
przekroczeniu okreslonego poziomu wilasciwosci przeciwposlizgowych, wzrasta ilosé
wypadkéw na mokrych nawierzchniach [1]. W zwiazku z tym ich monitoring jest wazny
z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu. Miarg wihasciwosci przeciwposlizgowych jest
wspotczynnik tarcia okreslony jako stosunek wypadkowej sily tarcia wytwarzanej miedzy
hamowanym kolem urzadzenia pomiarowego a nawierzchnig drogi, do nacisku kota na
droge. W trakcie hamowania warto$¢ jego zmienia si¢ w zaleznosci od predkosci poslizgu
i tekstury warstwy Scieralnej [1, 2]. W zaleznos$ci od dtugosci fal i czestotliwosci teksture
dzieli si¢ na megateksture, makroteksture i mikroteksture. Natomiast wihasciwosci
przeciwposlizgowe sg $cisle z zwigzane makroteksturg i mikroteksturg. Makrotekstura
charakteryzuje si¢ nierdownosciami w zakresie dtugosci fal 0,5 — 50 mm. Odpowiada ona
gtéwnie za odprowadzenie wody z plaszczyzny kontaktu opona/nawierzchnia przy
wigkszych predkosciach pojazdu. Zalezy ona od typu i skladu mieszanki mineralno-
asfaltowej w warstwie §cieralnej. Mikrotekstura, czyli nieréwno$ci o dlugosci fal ponizej
0,5 mm, maja wplyw na warto§¢ wspdiczynnika tarcia zaréwno przy nizszych jak
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i wyzszych predkosciach pojazdu. Zaleza one od odpornosci na polerowanie kruszywa
grubego oraz zawarto$ci frakcji ponizej 2 mm w mieszance mineralno-asfaltowe;j.
W zwigzku z zachodzacymi procesami na powierzchni warstwy $cieralnej pod wplywem
ruchu drogowego i czynnikéw atmosferycznych, makrotekstura i mikrotekstura ulegaja
istotnym zmianom. W pierwszych miesigcach od oddania nawierzchni do ruchu sg one
najbardziej intensywne. Dochodzi jednoczesnie do $cierania warstewki asfaltu
z wystajacych ziaren kruszyw i polerowania ich powierzchni. Intensywno$¢ tych zjawisk
zalezy od technologii wykonania warstwy $cieralnej, nat¢zenia i kategorii ruchu, a przede
wszystkim czestotliwosci hamowania i przyspieszania pojazdow. W celu interpretacji zmian
zachodzacych na powierzchni warstwy $cieralnej niezbedny jest wlasciwy wybor urzadze-
nia, ktory umozliwitby ich rejestracj¢. Na swiecie do oceny wlasciwosci przeciwposlizgo-
wych w warunkach rzeczywistych wyréznia si¢ cztery grupy urzadzen:

e Side force, ktore mierza sily tarcia dziatajace prostopadle do ptaszczyzny kota
pomiarowego, odchylonego o kat 7,50 - 200 wzgledem kierunku ruchu (SCRiM,
Mu-Meter, Stradograf);

o Flixed slip, ktore mierzg sily tarcia, dziatajace na koto pomiarowe ustawione zgod-
nie z kierunkiem ruchu przy ustalonym poslizgu (GripTester, TWO);

e Variable slip, ktore mierzg sily tarcia, dzialajace na kolo pomiarowe ustawione
zgodnie z kierunkiem ruchu przy zmiennym poslizgu (ROAR, Petra, ViaFriction).

o Locked Wheel, ktore mierzg sily tarcia, dziatajace na koto pomiarowe zablokowane
w 100%, ustawione zgodnie z kierunkiem ruchu (Adhera, SRT-3);

Aktualnie w Europie najczesciej wykorzystywane sa urzadzenia z grupy side force

i flixed slip. Umozliwiaja ciagly pomiar wspolczynnika tarcia, gdzie kolo pomiarowe
porusza si¢ wzgledem nawierzchni z ustalonym poslizgiem najczesciej w zakresie od 14 do
34%, charakterystycznym dla danego sprzetu [1]. W Polsce jest stosowane urzadzenie SRT-
3 z peilna blokada kota. Badania pokazuja, ze przy pomiarze z predkoscig 30km/h jest
mozliwa rejestracja roéznic wynikajacych z mikrotekstury nawierzchni [3, 4]. Jednak ze
wzgledu na fakt, ze w urzadzeniu SRT-3 jest stosowana opona bieznikowa istnieje duze
prawdopodobienstwo, ze pomiar nie jest tak wrazliwy na zmiany w mikroteksturze, jak
w urzadzeniach wyposazonych w standardowa opong¢ gladka [1]. Dodatkowo przeprowa-
dzenie pomiaru w obszarze skrzyzowan jest bardzo trudne, a przy niektérych rozwigzaniach
geometrii niemozliwe.

W praktyce jest rowniez wykorzystywana aparatura modelowa. Najbardziej popular-
nym w tej grupie sprzetow jest wahadlo angielskie, ktore odwzorowuje pomiar tarcia
z petng blokada kota przy predkosci poslizgu 10 km/h. Pomiar jest bardzo czasochtonny
z uwagi na jego niezbedng kalibracj¢ w kazdym punkcie pomiarowym. Natomiast szybki
i precyzyjny pomiar wspotczynnika tarcia w petnym zakresie predkosci poslizgu od 0 do
80km/h, umozliwia urzadzenie DFT (Dynamic Friction Tester). Jest ono rowniez wykorzy-
stywane jako urzadzenie referencyjne podczas kalibracji sprzetu do pomiaru whasciwosci
przeciwposlizgowych w rzeczywistych warunkach. Problemem przy zastosowaniu aparatury
modelowej jest konieczno§¢ zamknigcia pasa ruchu w czasie pomiaru [1, 5]. Jednak tego
typu urzadzenia, w potaczeniu z pomiarem makrotekstury umozliwiaja kompleksowa ocene
wiasciwosci przeciwposlizgowych nawierzchni drogowych.

W artykule przedstawiono analize wtasciwosci przeciwposlizgowych i makrotekstury
w poczatkowym okresie po oddaniu drogi do eksploatacji, zwigzanych z technologia
wykonania warstwy S$cieralnej, kategoria ruchu oraz miejscami zréznicowanymi pod
wzgledem intensywnosci hamowania i przyspieszania pojazdow.
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2. Program badan

Badania przeprowadzono na odcinkach testowych ustalonych podczas przebudowy
drogi krajowej nr 8 na odcinku Jezewo — Biatystok km 614+850 — 639+365 przez okres
trzech miesiecy po oddaniu jej do eksploatacji. W trakcie budowy, wykonawca byt
zobowigzany zapewni¢ ciaglto§¢ ruchu samochodowego na drodze krajowej nr 8.
W zwiazku z tym program badan musiat by¢ dostosowany do tymczasowej organizacji
ruchu oraz robdt wykonczeniowych prowadzonych w pasie drogowym.

Odcinki pomiarowe ustalono w taki sposob, aby umozliwity porownanie warstw $cie-
ralnych z SMA 11 i betonu asfaltowego AC 11 oraz ustalenia zmian zwigzanych
z warunkami ruchu. W zwiazku z tym pomiary przeprowadzono na odcinkach prostych,
pasie wylaczania, tuku kolowym oraz obszarze ronda. Opis odcinkéw testowych przedsta-
wiono w tabeli 1. Mieszanka SMA byla projektowana z asfaltem modyfikowanym PMB
45/80-65 i kruszywem melafirowym o wskazniku polerowalnosci PSV = 52. Natomiast do
mieszanek z betonu asfaltowego zastosowano asfalt modyfikowany PMB 45/80-55
i kruszywo ze z16z polodowcowych o wskazniku polerowalnosci PSV = 53.

Tabela 1. Odcinki testowe
Warstwa Element uktadu

Nr odcinka e Kategoria ruchu Dhugos¢ [m]
Scieralna drogowego
1 SMA 11 Odcinek prosty KR6 1500
2 AC11 Odcinek prosty KR3 1500
3 SMA 11 Pas wylaczen KR4 200
4 AC 11 Luk R =40m KR3 100
5 SMA 11 Rondo KR4 4 wloty

Oceng wilasciwosci przeciwposlizgowych przeprowadzono na podstawie pomiaru
BPN (British Pendulum Number) wahadlem angielskim zgodnie z normg ASTM E303 - 93
Standard test method for measuring surface frictional properties using the British
Pendulum Tester (rys. la). Badanie polegalo na okre$leniu tarcia pomi¢dzy mokra
nawierzchnig a gumowa stopka zamieszong na ramieniu wahadta, przy statej powierzchni
styku réwnej 126 mm. Pomiary wykonywano w lewym i prawym $ladzie pasa ruchu
w odlegtosciach:

¢ na odcinkach prostych o dtugosci 1500 m co 100 m;

¢ na pasie wylgczen o dtugosci 200 m co 50 m;

¢ na tuku kotowym o dtugosci 100 m co 20 m.

Na obszarze ronda pomiary wykonano w prawym $ladzie w trzech punktach (co 10 m)
na kazdym z wlotdéw i w czterech punktach symetrycznie rozmieszczonych na jezdni ronda.

Oceng makrotekstury przeprowadzono na podstawie pomiaru MTD (Mean Texture
Depth) metoda objetosciowa zgodnie norma PN-EN 13036-1:2010 Cechy powierzchniowe
nawierzchni drogowych i lotniskowych. Pomiar glebokosci makrotekstury metodg
objetosciowq (rys. 1b). Metoda polegala na dokladnym rozprowadzeniu kulek szklanych
0 objetosci 25 cm’® na powierzchni nawierzchni w kolistej formie. Na podstawie pomiaru
$rednicy D obliczono warto§¢ MTD. Ze wzgledow bezpieczenstwa pomiary makrotekstury
wykonano jedynie w prawym $ladzie pasa ruchu z zachowaniem tych samych odlegtosci
pomigdzy punktami pomiarowymi, jak przy pomiarze wahadlem angielskim.

W celu okreslenia zmian mikrotekstury i makrotekstury pomiary prowadzono przed
oddaniem nawierzchni do ruchu, a nastgpnie w poszczegodlnych okresach jej eksploatacji
przez okres 3 miesiecy.
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a) b)
Rys. 1. Wykonywanie pomiaru a) wahadtem angielskim, b) makrotekstury

3. Wyniki badan i ich analiza

W tabelach 1 — 6 przedstawiono warto$ci BPN i MTD oraz ich podstawowe statystyki
opisowe (minimum, maksimum i wspofczynnik zmienno$ci) otrzymane na odcinkach
testowych w poszczegdlnych okresach eksploatacji.

Tabela 1. Zestawienie wynikow oznaczenia BPN i ich podstawowych statystyk opisowych — SMA

Odcinek prosty Pas wylaczen
Oktes  gp.q
[dni] BPNy  BPNuw BPNpw  v[%]  BPNg  BPNuw BPNuy  v[%]
0 L=P 63,8 60,0 70,0 5,06 64,8 61,0 69,0 3,44
) L 65,6 58,7 68,7 4,89 64,4 60,0 70,0 4,51
P 64,5 59,0 71,0 4,79 63,6 62,3 69,0 3,15
7 L 54,4 50,0 62,0 5,23 52,0 49,7 64,7 5,14
P 54,3 51,0 63,0 4,50 53,7 45,7 59,7 3,12
14 L 53,2 50,0 59,0 4,61 49,6 44,7 55,3 9,18
P 52,9 50,0 56,0 3,17 49,5 43,3 55,7 8,76
30 L 48,6 40,0 54,0 7,89 47,3 43,7 56,8 7,89
P 47,2 40,0 54,0 10,35 49,9 45,0 56,0 6,23
60 L 51,0 47,0 55,0 3,73 46,7 42,7 54,0 4,87
P 50,5 48,0 54,0 3,66 46,0 43,7 50,0 3,56
90 L 49,9 45,0 55,0 5,00 45,0 43,7 47,8 3,02
P 49,9 46,7 53,0 3,94 47,0 44,0 48,7 3,75

Tabela 2. Zestawienie wynikéw oznaczenia BPN i ich podstawowych statystyk opisowych — beton
asfaltowy

Odcinek prosty Luk kotowy
Okres Slad
[dni] BPN BPNmin  BPNpax v [%] BPNg, BPNmin  BPNmax v [%]
0 L=P 61,8 59,0 64,0 3,21 64,8 61,0 69,0 3,44
4 L 62,3 59,0 65,0 3,56 67,4 65,0 70,0 4,95
P 61,7 60,0 63,0 2,54 68,9 63,5 71,3 4,39
30 L 68,8 65,0 75,0 4,43 60,0 58,0 62,0 3,31
P 65,8 63,3 71,0 4,32 54,7 53,0 57,0 4,64
60 L 65,7 62,5 67,7 3,95 53,4 50,0 56,0 3,16
P 61,6 59,7 65,3 3,61 50,7 47,0 53,0 4,32
90 L 60,4 57,0 63,3 3,83 48,2 45,7 50 3,89
P 60,7 57,7 62,7 3,15 47,3 43,7 49,0 3,51
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Tabela 3. Zestawienie wynikéw oznaczenia BPN na rondzie — SMA
Wloty ronda Jezdnia ronda
([)é‘rfie]s 1 2 3 4 1 2 3 4
BPN, BPNg, BPNg, BPN, BPNg, BPN, BPNg, BPNg,
0 67,7 65,7 65,8 67,8 65,7 67,3 68,7 66,3
7 65,5 65,8 60,8 61,3 63,7 65,0 65,7 63,7
30 54,7 53,6 51,8 49,8 51,3 53,3 50,3 54,3
60 46,7 45,7 43,6 46,0 43,0 46,0 45,0 46,7
90 45,0 46,0 45,7 43,0 45,0 44,7 46,0 45,0
Tabela 4. Zestawienie wynikow oznaczenia MTD i ich podstawowych statystyk opisowych — SMA
Odcinek prosty Pas wylaczen
Okres
[dni] MTDy, MTDwin MTDax v [%] MTDy, MTDwin ~ MTDmax v [%]
0 1,02 0,88 1,24 10,96 1,04 0,88 1,24 12,47
2 0,97 0,72 1,01 11,86 0,93 0,72 1,01 11,95
7 0,80 0,67 0,98 11,96 0,81 0,70 0,95 10,46
14 0,67 0,54 0,88 11,26 0,57 0,50 0,65 11,24
30 0,53 0,50 0,65 8,10 0,64 0,50 0,72 10,09
60 0,66 0,56 0,72 6,25 0,72 0,65 0,85 8,58
90 0,65 0,54 0,72 9,64 0,80 0,61 1,10 19,18
Tabela 5. Zestawienie wynikéw oznaczenia MTD i ich podstawowych statystyk opisowych — beton
asfaltowy
Okres Odcinek prosty Luk kotowy
[dni] MTDy, MTDuwin ©~ MTDjax v [%] MTDy;, MTDmin~ MTDpax v [%]
0 0,18 0,16 0,21 9,05 0,18 0,16 0,2 7,03
7 0,19 0,16 0,21 13,62 0,18 0,12 0,21 14,36
30 0,20 0,18 0,22 5,54 0,19 0,17 0,21 6,56
60 0,20 0,17 0,22 8,37 0,20 0,20 0,22 3,20
90 0,20 0,18 0,22 4,32 0,24 0,22 0,26 5,03
Tabela 6. Zestawienie wynikéw oznaczenia MTD na rondzie — SMA
Wiloty ronda Jezdnia ronda
([)(l;ie]s 1 2 3 4 1 2 3 4
MTDy, MTDy, MTDy, MTDy, MTDy, MTDy, MTDy, MTDy,
0 0,99 1,30 1,47 1,74 1,01 0,95 0,98 0,98
7 0,80 0,84 0,76 0,85 0,85 0,98 0,85 0,72
30 0,65 0,69 0,67 0,72 0,70 0,79 0,67 0,70
60 0,71 0,70 0,70 0,71 0,72 0,72 0,67 0,67
90 0,70 0,69 0,72 0,70 0,72 0,85 0,72 0,71

Przed oddaniem nawierzchni do ruchu zaréwno warstwy S$cieralne z SMA, jak
i betonu asfaltowego charakteryzowaly si¢ wysokimi wartosciami BPN powyzej 60. Istotne
roznice, ktore wynikaja z technologii ich wykonania, sa jednak widoczne przy ocenie
makrotekstury. W przypadku SMA otrzymano wartosci MTD od 0,88 do 1,24, natomiast
betonu asfaltowego od 0,16 do 0,21. Wigksza zawarto$¢ frakcji kruszyw grubych w SMA
niz w betonie asfaltowym wptywa na réznice w wynikach. Nalezy zaznaczy¢, ze warstwy z
SMA sa obowigzkowo uszorstniane kruszywem 2/5. Zabieg ma za zadanie zabezpieczy¢
przed $liskoscia powykonawcza w poczatkowym okresie eksploatacji, poprzez poprawe
makrotekstury i mikrotekstury oraz przyspieszenie usuwania warstewki asfaltu z kruszywa.
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Zmiany warto§ci BPN i MTD pomiedzy odcinkami testowymi w poszczegdlnych
okresach eksploatacji przedstawiono na rysunkach 2 i 3.
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Rys. 3. Zmiany MTD w okresie eksploatacji warstw $cieralnych

Na warstwach SMA zarejestrowano bardzo mate réznice w wynikach po 2 dniach od
oddania ich do ruchu. Znaczna cz¢$¢ kruszywa z uszorstnienia, ktore nie przykleito si¢ do
powierzchni, zostala usunigta na skutek ruchu samochodowego. Po 7 dniach rozpoczat si¢
proces dogeszczania mieszanki w $ladach przejazdu kot, ktéry przyczynit si¢ do spadku
BPN i MTD. Nalezy zaznaczy¢, ze w okresie od 14 do 30 dni byly widoczne roznice
pomiedzy warstwa na odcinku prostym, a pasie wylaczen. Na skutek wigkszej czestotliwo-
Sci hamowania i przyspieszania pojazddw na pasie wylaczen, zjawiska zwigzane ze
zdzieraniem warstewki asfaltu, usuwania kruszywa z uszorstnienia, polerowania wystaja-
cych kruszyw grubych, zachodzily szybciej niz na odcinku prostym. Zjawiska o podobne;j
intensywno$ci miaty miejsce na jezdni i wlotach ronda. Pomimo otrzymania na tym samym
poziome wartosci BPN od 46 do 48 na odcinkach testowych z SMA po 30 dniach
uzytkowania, warstwy réznig si¢ w ocenie wizualnej. Na pasie wylaczen doszto do
catkowitego odstonigcia grubego kruszywa i jego polerowania. Natomiast na odcinku
prostym wciaz kruszywo bylo pokryte asfaltem, natomiast otrzymanie wartosci BPN
wynikaty z obecnosci kruszywa z uszorstnienia, ktore zabezpieczato warstwe z SMA przed
slisko$cia powykonawcza. Najnizsze wartosci MTD od 0,50 do 0,65 uzyskano na odcinku
prostym po 30 dniach, natomiast na pasie wylaczen juz po 14 dniach. Dopiero na skutek
usuwania mastyksu i odstaniania si¢ grubych ziaren kruszywa grubego w kolejnych
okresach pomiaru wartosci MTD stopniowo wzrastaty. Po 90 dniach na odcinku prostym
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uzyskano wartosci MTD od 0,54 do 0,72, a pasie wylaczen od 0,61 do 1,10. Z obserwacji
wynika, ze po pewnym okresie uzytkowania warstwa §cieralna na odcinku prostym osiggnie
wyzsze wartosci MTD. Gruba makrotekstura nawierzchni drogowej jest szczegolnie
wymagana na drogach szybkiego ruchu. Woda dostaje si¢ do kanalikow pomiedzy
wystajacymi ziarnami kruszywa, przez co zwigksza si¢ powierzchnia styku pomigdzy opona
a nawierzchnig przy duzych predkosciach. Jednak bez odpowiednio rozbudowanej
mikrotekstury, spetnienie wymagan wobec wlasciwosci przeciwposlizgowych moze nie by¢
mozliwe [1, 3].

Na odcinku prostym z betonu asfaltowego nie zauwazono zadnych zmian po 7 dniach
uzytkowania. Natomiast na tuku kotowym warstewka asfaltu zaczynata si¢ powoli si¢
$ciera¢ odstaniajagc naturalng mikroteksture powierzchni kruszywa. Otrzymano wowczas
najwicgksze warto§ci BPN od 67 do 68. To samo zjawisko na odcinku prostym zarejestro-
wano dopiero po 30 dniach uzytkowania, pomimo tego samego obciazenia ruchem
samochodowym. Po 60 i 90 dniach na huku kolowym asfalt zostaje prawie calkowicie
usunicty, a wystajace ziarna kruszywa grubego sa w fazie intensywnego polerowania.
Natomiast w tym okresie na odcinku prostym nastepuje wcigz powolne $cieralnie warstewki
asfaltu. Zmiany w makroteksturze w poczatkowym okresie uzytkowania nie sg tak duze jak
na warstwach SMA. Wartosci MTD sg na podobnym poziome w zakresie od 0,16 do 0,22,
co $wiadczy o bardzo drobnej i drobnej makroteksturze. Z pewnoscig bedzie miato to
negatywny wptyw na wspotczynnik tarcia przy wyzszych predkosciach [1, 3].

Wskaznik polerowalnosci PSV kruszywa grubego jest miara posrednia do oceny mi-
krotekstury nawierzchni drogowej. Jego ocena okresla przydatno$¢ kruszywa do warstwy
Scieralnej pod katem utrzymania wymaganych wlasciwosci przeciwposlizgowych. Na
podstawie przeprowadzonych pomiaréw mozna réwniez wnioskowaé, ze kruszywo o tym
samym wskazniku PSV, lecz wbudowane w SMA 1 beton asfaltowy nie pozwala uzyska¢
wilasciwosci przeciwposlizgowych na tym samym poziomie. Podobne wnioski uzyskano
przeprowadzajac laboratoryjne badania wtasciwosci przeciwposlizgowych [6].

Nalezy podkresli¢, ze na etapie odbioru warstwy Scieralnej wymagany jest pomiar
wspoétczynnika tarcia przyczepka SRT-3 dwa miesigce od oddania nawierzchni do ruchu.
Przeprowadzone badania wskazuja, ze jest to za krotki okres na wiarygodna oceng
wlasciwosci przeciwposlizgowych nawierzchni drogowych. Do ustabilizowania si¢
wspotczynnika tarcia, dochodzi dopiero po zdarciu warstewki asfaltu a nastgpnie wypole-
rowaniu wystajacych ziaren kruszyw. Na odcinkach prostych drogi gtownej po 3 miesigcach
od oddania do ruchu samochodowego nie uzyskano pelnego odstonigcia ziaren kruszywa
z asfaltu. Tak wiec, przeprowadzenie pomiaru wspotczynnika tarcia zgodne ze specyfikacja
techniczna, moze prowadzi¢ do btgdnych wnioskow.

4. Podsumowanie

Ocena wilasciwosci przeciwposlizgowych nawierzchni drogowej jest szczegdlnie waz-
na ze wzgledu na zapewnienie bezpieczenstwa uzytkownikéw drog. Przeprowadzona
analiza wykazata, ze intensywnos$¢ zjawisk zachodzacych na powierzchni warstwy
Scieralnej w zaleznosci od technologii jej wykonania, kategorii ruchu i odcinka pomiarowe-
go w poczatkowym okresie eksploatacji, istotnie wplywa na wspolczynnik tarcia
i makroteksture nawierzchni drogowych. Odbiér warstw $cieralnych pod katem whasciwosci
przeciwslizgowych powinien by¢ przeprowadzony dopiero po usunigciu warstewki asfaltu
z ziaren kruszywa i ich wypolerowaniu. Dopiero wowczas mozna stwierdzi¢, czy na-
wierzchnia gwarantuje wymagany poziom wlasciwosci przeciwposlizgowych w okresie
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eksploatacji. Dodatkowo wykazano, ze zmiany zachodza najszybciej na tukach kotowych,
obszarach skrzyzowan, gdzie jest duza czgstotliwos¢ hamowania i przyspieszania pojazdow.
W zwigzku z tym na warstwach §cieralnych gdzie wbudowano t¢ sama mieszanke mozna
spodziewa¢ si¢ réznic we wspotczynnikach tarcia w zalezno$ci od lokalizacji odcinka
testowego. W celu zapewnienia bezpieczenstwa wymagania wobec wlasciwosci przeciwpo-
slizgowych powinny rowniez wyrdznia¢ miejsca, szczeg6lnie narazone na poslizg.
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Analysis of skid resistance of road pavements
in the initial period of its life
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Abstract: Changes of microtexture and macrotexture significantly influence skid
resistance of road pavements. It takes place especially during the initial period of pavement
life. Binder on the coarse aggregate is removed and then surface of grain is polished by
traffic. The intensity of changes of a skid resistance coefficient depends on the type
of wearing course, traffic load and sites (straight, intersection, curved segments). In this
paper, skid resistance of different pavements surface based on BPN (British Pendulum
Number) and MTD ( Mean Texture Depth) is compared. The study was conducted on test
sections of asphalt concrete and SMA pavements during the reconstruction of the national
road No. 8 km 614 +850 - 639 +365 for three months from putting into traffic.
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