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Dotychczasowy sposéb wykonywania
nawierzchni makadamowych polega na tym,
ze na podiozu drogowym rozsypuje sie
tluczern warstwa odpowiedniej grubosci do
przepisanego profilu poprzecznego i na-
stepnie thuczen ten walcuje sie przy uzy-
ciu cigzkich walcéw drogowych. Wskutek
walcowania i skrapiania woda ziarna ttucz-
nia zaciskaja si¢ wzajemnie i tworza szkie-
let kamienny. Wolne przestrzenie, znajdu-
jace si¢ w tym szkielecie, sa zapelmione
czastkami kamienia, powstajacymi przy
czeSciowym kruszemiu sie ziarn tlucznia
podczas walcowania, oraz czastkami pia-
sku, ktérym posypuje si¢ szkielet kamienny

pod koniec walcowania. Dalsze zapelnienie
przestrzeni w szkielecie mastepuje w cza-
sie ruchu kolowego, gdyz piasek, pyt i gli-
na, znajdujace si¢ ma powierzchni drogi
(szkieletu), przemikaja do wnegtrza szkie-
letu, czemu pomaga woda, przesaczajaca
si¢ w glab nawierzchni. Stad powstata naz-
wa tej mawierzchni jako makadamu hy-
draulicznego.

Zwickszajacy si¢ ruch na drogach, po-
wigkszenie ladunkéw, przewozonych na: po-
jazdach, a zatem zwickszenie obcigzenia
jednostkowego powierzchni drogi, dalej po-
jawienie si¢ ma drogach pojazdéw mecha-
nicznych, ktérych szybkosé jest niepomier-



nie wigksma ‘w stosunkuy do ruchu konnego,
wreszcie mieznane przedtem ssace dziala-
nie opon gumowych, ktére wysysajy lepisz-
cze hydrauliczne -z nawierzghpi -makada-
mowych, wykazaty miezbicig, ze dotychcza-
sowa mawierzchnia mie odpowiada zmienio-
nym warunkom ruchu. Wada nawierzchai
z makadamu hydraulicznego jest szybkie
niszczenie si¢ jej wskutek rozluZniepie
ziarn i powstawania dotkéw tak zwanych
wkurzych gnjazd” oraz wskutek szybkiego
$cierania si¢ mawierzchni drogowej £ powo-
du jej nieréwnosci. Dalsza wada tych na-
wierzchni sg czeste naprawy i w konsek-
wencji utrudnienie ruchu, mniemoznoéé
przewozenia wigkszych tadunkéw i nozwija-
nia wigkszej szybkosci pojazdow, wreszcie
niehjgieniczne$¢ ze wzgledu na wzniecanie
przez pojazdy tumanéw kurzu. Natomiast
spos6b wykonywania mnawierzchni drogo-
wej z makadamu cementowego z powloka
bitumiczng usuwa powyzsze wady; wazniej-
sze cechy wyzej wspomnianego sposobu sg
nastepujace.

Nawierzchni¢ wykonuje sig £ tiyczaja

drogowego jako szkieletu, ktérego puste

przestrzenie wypetnia si¢ podczas walco-
wania zaprawa cementowa. Po ukoriczeniu
walcowania zalewa si¢ géorna powierzch-
ni¢ szkieletu plynng zaprawa cementowa
tak, aby szczeliny migdzy ziarnami ttucznia
byty dokfadnie wypelnfone, lecz w odle-
glosci okoto 1 cm od gérnej powierzchni
byty wolne od zaprawy cementowej. Pozo-
stale szczeliny wypelnia si¢ powloks bitu-
miczng. Szwy dylatacyjne wykomuje sie w
postaci wkladki z papy asfaltowej, ktéra
pozostaje w mawierzchni., Pasy miedzy
dziennymi odcinkami roboczymi, zakoriczo-
nymi profilowana belka, wykonuje sie z
makadamu cementowego, ubijanego recznie

ubijakami.

Zalety wyzej wymienionego sposobu s3

nastepujace. Zaprawa cementowa, wypel-
niajac puste przestrzenie w szkielecie tlu-
czniowym, tworzy razem z aziarnami tlucz-

nia plyte betonowq sztywng i wytrzymals

mna. obcigZenia statyczne i dymamiczne od

pojazdéw drogowych. Zaprawa cementowa
jako lepliszeze miedzy ziarnami mie ulega
ssacemu dzialapnju opon gumowych pojaz-
déw mechanicznych i ziarna nie rozluznia-
ja sie. Zapetnienie gornych szczelin mie-
dzy ziarnami powloka bitumiczng zabezpie-
cza znajdujaca si¢ w szkielecie ttucznio-
wym zaprawe cementowa od szkodliwego
dziatania wplywéw atmosferycznych i dy-
namicznych od pojazdéw oraz od silnych
zmian temperatury, co réwniez ma znacze-
nig podczas twardniemia zaprawy. Masa
bitumiczna po ugnieceniu pojazdami stano-
wi w szczelinach mocne lepiszcze, zabez-
pieczajace ziamna od rozluZnienia i dzigki
swojej sprezystosci lagodzi nderzenia po-
jazdéw. Otoczona ziarnami masa bitumicz-
na nie ulega latwo zniszczeniu i w razie lo-
kalnych wykruszen daje si¢ latwo uzupel-
nié¢ przez nowe naloZenie w szczelinach i
peknieciach. Wrykonana powyzszym spo-
sobem nawierzchnia jest gtadka i dogodna
dla ruchu pojazdéw mechanigenych przy
dudyeh szybkosciach, przy tym mie jest zbyt
$liska i jest bezpieczna dla ruchu kommego,
gdyz wystajace powierzchnie ziarn tlucz-
nia stanowia dostateczne tarcie dla pojaz-
déw konnych i zwierzat pociagowych. Bio-
rac pod uwage wszystkie wymienione zale-
ty, moZna zauwazyé, zZe wymieniona na-
wierzchnia laczy w sobie zalety nawierzch-
ni betonowej i bitumicznej, jest oszczedniej-
sza i trwalsza w poréwnaniu z innymi na-
wierzchniami, wykonanymi mna drogach o
ruchu mieszanym. Na rysunku przedstawio-
ne s3 przekroje mnawierzchni w poszcze-
golnych okresach pracy wykonywania spo-
sobem wyZej wspomnianym. Fig. 1 przed-
stawia nawierzchni¢ w plerwszym okresie
budowy, fig. 2 — w drugim okresie, fig. 3
~— w trzecim okresie i fig. 4 — w okresle
koricowym. Wedtug wynalazku nawierzch-
nie drogowa z makadamu cementowego z
powloka bitumiczna wykonuje si¢ sposobem



nastgpujacym. Na istarannie przygotowa-
nym podlozu (starej szosy, starego lub no-
wego podloza i temu podobnych. funda-
mentach), ograniczonym bocznymi oporami,
jak kraweznikami, np. drewnianymi belka-
mi, rozposciera si¢ warstwe a (fig. 1) zapra-
wy cementowej 1 : 3 o grubosci 1,5 cm, na
ktorej rozsypuje si¢ thuczeri b o wymiarach
ziarn 40 — 60 mm i zlekka walcuje, zrasza-
jac woda (pierwszy okres pracy). Nastep-
nie w drugim olresie pracy wklada si¢ diru-
ga warstwe ¢ (fig. 2) zaprawy cemento-
wej 1 : 2 o grubosci 2 — 2,5 cm i na niej
rozsypuje sie druga warstwe tlucznia d o
wymiarach ztarn 40 — 60 mm i walcuje sie
do czasu, az zaprawa cementowa ukaze
sie w szczelinach miedzy ziarnami tlucznia.
Szczeliny te w odleglosci 1,5 — 2 cm od
gornej powierzchni winny byé wolne od za-
prawy cementowej; nadmiar zaprawy tej
usuwa sie szczotkami. ¥.aczna wysokosé
obu warstw tlucznia wynosi 10 — 13 cm.
Naktadanie zaprawy cementowej winno byé¢
réwnomierne na calym profilu drogi, co
uskutecznia sie przez ulozenie listewek
drewnianych o grubosci 1,5 wzglednie 2,5
cm i rozpostarcie tej zaprawy wzdluz li-
stewek za pomoca szerokich drewnianych
grabi. Calosé walcuje sie walcem drogo-
wym 8-mio tonowym przy jednoczesnym
zraszaniu woda i dokladnym sprawdzaniu
profilu poprzecznego i podtuznego. Po u-
koriczeniu walcowania, czyli w trzecim o-
kresie pracy, cala powierzchni¢ tlucznia
zalewa si¢ plynna zaprawa cementowa e
1: 1,5 (fig. 3), rozprowadzajac réwnomier-
nie miotla tak, aby przestrzenie miedzy
ziarnami tlucznia byly niezapelnione na
glebokosci okoto 1 cm. Po uplywie okolo
jednego tygodnia, w czasie ktérego utrzy-
muje si¢ nawierzchnie w stanie wilgotnym
(zaleznie od warunkéw atmosferycznych),
skrapia sie cata nawierzchnie smota lub in-
nym lepiszczem drogowym i zapelnia szcze-
liny grysem lub gotowa masa bitumiczna,
ktéra sie walcuje lekkim walcem. Po upty-

wie dalszego tygodnia droge oddaje si¢ do
uzythku

W odstepach 10 — 15 m wykonuje si¢
szwy poprzeczne (fig. 4) jako przerwy dy-
latacyjne f w postaci wkladki z papy
asfaltowej, ktéra sigga od podioza do gor-
nej powierzchni zaprawy cementowej i po-
zostaje w jezdni. Szwy wykonuje sie nieco
skosnie do osi drogi. Wykonywanie szwu
podituznego (przez srodek jezdmi) jest
wskazane przy podfozach maoloprzepusz-
czalnych, Zle odwodnionych lub stabych
pod wzgledem wytrzymatosci.

Dzienne odcinki robocze g (50 — 60 mb)
(fig. 4) ogranicza si¢ z obu stron mocna
belka skosnie polozona, sprofilowana od-
powiednio do przekroju drogi i przymoco-
wang do podtoza. Miedzy belkami sasia-
dujacych odcinkéw roboczych uklada si¢
luzny tluczen ma pasie szerokosci okofo
1,5 m. Po stwardnieniu zaprawy na przyle-
glych odcinkach belki si¢ usuwa i pozosta-
wione pasy zacementowuje si¢, ubijajac
recznie az do dokladnego wyréwnania pro-
filu podtuzmego. Szew dylatacyjny w tych
miejscach sklada si¢ zatem z dwéch wkta-
dek' w odstepie okoto 1,5 m. Boczme opory
drewniane usuwa si¢ a powstale rowki za-
pelnia zwyklym ttuczniem. Krawedzié na-
wierzchni zaokragla si¢ recznie ubijakami.
Tluczen stosuje si¢ twardy, czysty, najle-
piej recznie tluczony. Zaprawe cementowa
stosuje sie z cementu porlandzkiego i Zwiru
(piasku) o wymiarze ziarn do 5 mm. War-
stwe bitumiczna wykonuje sie sposobem po-
wierzchniowego smarowania przy uzyciu
grysu o wymiarach ziarn 3 — 5 mm lub go-
towego grysu bitumowanego o wymiarze
0 — 5 mm, wykonanego w mieszarkach.

Przy mniejszym ruchu oraz przy uzyciu
ttucznia z materialéw kamiennych o wigk-
szej wytrzymalo$ci mozna stosowaé naste-
pPujacy uproszczony, tariszy sposéb budowy
makadamu cementowego.

Na nalezycie przygotowanym i zapia-
skowanym podltozu rozsypuje sie tluczeri o



wymiarach ziarn 40 — 60 mm w warstwie
o grubosci 10 cm, ktéry silnie walcuje sie
przy polewaniu rzadka zaprawa cemento-
wa 1 : 3 lub 1 : 2 tak, aby zaprawa wypet-
nita przestrzenie migdzy ziarnami tlucznia.
Przestrzenie te na glebokosci 1 — 1% cm,
ktére powinny byé walne od zaprawy, za-
pelnia si¢ masg bitumiczna, jak opisano po-
przednio. Piasku przy tym sposobie uzy-
wa si¢ 0 wymiarach ziarn do 2 mm. Istota
sposobu wykonywania makadamu cemen-
towego wedlug wymalazku procz niekto-
rych opisanych szczegoléw, dotyczacych
szkieletu tluczniowego, wypelnionego za-
prawa cementowa, polega na tym, zZe gérne
czesci szczelin miedzy ziarnmami tlucznia
wypelnia si¢ masa bitumiczng. Masa ta
dzieki swej plastycznosci wypelnia doklad-
nie wszystkie szczeliny i zabezpiecza spod-
nig zaprawe cementowa od szkodliwego
dziatania dynamicznego i atmosferycznego.

Zastrzezenia patentowe.

1. Sposéb wykonywania mnawierzchni
drogowej z makadamu cementowego z po-
wloka bitumiczna, znamienny tym; Ze pu-
ste przestrzenie w warstwie rozsypanego
tlucznia wypetnia si¢ podczas walcowania
zaprawa, cementows, tak, aby przestrzenie
te na glebokosci okoto 1 cm, byly wolne od
zaprawy cementowej, a powstate w ten spo-
s6b na powierzchni tlucznia szczeliny wy-
pelnia si¢ powloka bitumiczna.

2. Sposéb wedlug zastrz. 1, znamien-
ny tym, Ze szwy dylatacyjne wykonuje sie
w postaci wktadki z papy asfaltowej, kto-
ra pozostaje w nawierzchni, a pasy miedzy
dziennymi odcinkami roboczymi wykonuje
sie z makadamu cementowego, ubijanego
recznie ubijakami.

Witold Twarég.
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Druk L. Boguslawskiego i Ski, Warszawa.
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