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wprowadzeniu mieszanek mineralno-asfaltowych do obrotu, w celu wykazania, 
e sk ad mieszanki spe nia wymagania normy wyrobu. Badanie typu obejmuje zestaw 

bada  lub procedur okre laj cych przydatno  funkcjonaln  mieszanek mineralno-
-asfaltowych, okre lon  na próbkach reprezentatywnych. Badanie typu mo e by  
zgodne z jednym z trzech modeli walidacji w a ciwo ci mieszanek mineralno-asfalto-
wych wg PN-EN 13108-20:

a) wszystkie w a ciwo ci wykazane poprzez walidacj  w laboratorium;
b) wszystkie w a ciwo ci wykazane w walidacji produkcji;
c) niektóre w a ciwo ci wykazane w walidacji w laboratorium, niektóre w a ci-

wo ci wykazane w walidacji produkcji.
Przed ostatecznym wprowadzeniem do produkcji ustalony sk ad wej ciowy mie-

szanki mineralno-asfaltowej powinien zosta  sprawdzony w warunkach budowy, 
poprzez wykonanie próby technologicznej lub odcinka próbnego. Próba technolo-
giczna ma na celu sprawdzenie zgodno ci w a ciwo ci wyprodukowanej mieszanki 
mineralno-asfaltowej z recept , z uwzgl dnieniem charakterystyki wytwórni. Odcinek 
próbny o d ugo ci co najmniej 100 m powinien by  wykonany na ca ej szeroko ci 
jednej jezdni przez wykonawc , w warunkach zbli onych do warunków budowy, 
w celu sprawdzenia sprz tu i uzyskiwanych parametrów technicznych robót [191].

6.2. Projektowanie konstrukcji nawierzchni asfaltowych

Konstrukcja nawierzchni drogowej powinna by  projektowana w celu zapewnienia 
jej nast puj cych wymaga :

 odporno ci na wszystkie przewidywane oddzia ywania i wp ywy, mog ce 
wyst powa  w cyklu ycia (podczas budowy, u ytkowania drogi oraz pod-
czas remontów i przebudów), je li nie s  przekroczone dopuszczalne naciski 
osi pojazdu na nawierzchni ,

 zdolno ci do przenoszenia obci e  w okresie co najmniej równym okresowi 
u ytkowania okre lonemu w dokumentacji projektowej, odporno ci na po-
wstawanie zniszcze , które mog  wyst pi  w stopniu nieproporcjonalnym do 
ich przyczyny.

Zaprojektowana konstrukcja nawierzchni drogowej powinna spe nia  warunek 
nieprzekroczenia stanów granicznych no no ci i u ytkowania. Stan graniczny no -
no ci nawierzchni asfaltowej uwa a si  za przekroczony, je eli konstrukcja na-
wierzchni osi gn a stan zm czenia, który definiowany jest procentem powierzchni 
pokrytej p kni ciami zm czeniowymi o rozwarto ci wi kszej ni  2 mm (minimum 
20% powierzchni) oraz utrat  pocz tkowej warto ci modu u sztywno ci nawierzchni 
asfaltowej (minimum 50% warto ci pocz tkowej). Stany graniczne u ytkowania 
uwa a si  za przekroczone, je eli powsta e w nawierzchni uszkodzenia uniemo li-
wiaj  jej bezpieczne u ytkowanie, ze wzgl du na w a ciwo ci przeciwpo lizgowe 

6. Projektowanie mieszanek mineralno-asfaltowych i konstrukcji nawierzchni

pwn_sa_asfalt_001_276.indd   112 13.01.2023   12:54:32



   113

oraz wymagania w zakresie równo ci pod u nej i poprzecznej (odpowiedni poziom 
komfortu jazdy).

Konstrukcja nawierzchni drogowej asfaltowej powinna by  tak projektowana, 
aby stan graniczny no no ci i przydatno ci do u ytkowania nie by  krótszy ni  30 lat 
dla dróg autostradowych i ekspresowych oraz 20 lat dla dróg klas pozosta ych [65].

Obecnie projektowanie konstrukcji nawierzchni drogowych odbywa si  mechani-
stycznymi metodami projektowania. Najbardziej znane metody mechanistyczne pro-
jektowania nawierzchni asfaltowych zosta y opracowane przez uznane o rodki 
naukowo-badawcze. W Europie firma Shell wprowadzi a metod  projektowania 
SPDMC (ang. Shell Pavement Design Method). Bardzo wa nym dla projektantów 
w Polsce by a opracowana w Stanach Zjednoczonych przez Instytut Asfaltowy meto-
da MS-1. Najbardziej aktualn  metod  projektowania obecnie jest metoda AASHTO 
2004, opracowana w USA na zlecenie organizacji AASHTO (ang. American Asso-
ciation of State Highway and Transportation Officials).

Metoda mechanistyczna projektowania konstrukcji nawierzchni polega na okre -
leniu trwa o ci zm czeniowej konstrukcji na podstawie analizy jej stanu napr e  
i odkszta ce  oraz wyników bada  eksperymentalnych, dotycz cych w a ciwo ci 
materia ów konstrukcyjnych i pod o a gruntowego.

Zgodnie z metod  mechanistyczn , nawierzchni  traktuje si  jako uk ad warstw 
o okre lonych grubo ciach, znajduj cy si  na pod o u gruntowym o niesko czonej 
grubo ci. Modelem konstrukcji nawierzchni asfaltowej jest najcz ciej uk ad izotro-
powych i jednorodnych warstw spr ystych, po o onych na pó przestrzeni spr -
ystej [65], [74], [165], [184], [185], [186]. Ka da z warstw, znajduj ca si  w kon-

strukcji, charakteryzowana jest przez trzy podstawowe warto ci (rys. 6.3):
 grubo  warstwy hi,
 modu  spr ysto ci Ei,
 wspó czynnik Poissona Vi.

Przyjmuje si  dwa nast puj ce kryteria zniszczenia konstrukcji nawierzchni 
drogowej:

 kryterium sp ka  warstw asfaltowych,
 kryterium deformacji trwa ych pod o a gruntowego.

Zak ada si , e w wyniku wielokrotnie powtarzalnych obci e  od kó  pojaz-
dów samochodowych warstwy asfaltowe ulegaj  sp kaniom zm czeniowym. Na-
wierzchnia asfaltowa, poddawana wielu milionom obci e , mo e ulec sp kaniom 
wskutek zm czenia, pomimo e napr enie rozci gaj ce lub odkszta cenie nie przekra-
czaj  dora nej wytrzyma o ci na rozci ganie lub warto ci odkszta cenia niszcz cego 
(rys. 6.3, odkszta cenie h3).

Kryteria oceny trwa o ci zm czeniowej dotycz  zm czenia warstw asfaltowych 
nawierzchni oraz odkszta ce  pod o a gruntowego. Wed ug [74], [107], [125], [131], 
[185] uszkodzenie nawierzchni podatnej wyst pi wtedy, kiedy zostanie wyczerpana 
trwa o  zm czeniowa dolnej warstwy asfaltowej konstrukcji lub deformacje trwa e 
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