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wprowadzeniu mieszanek mineralno-asfaltowych do obrotu, w celu wykazania,
ze skiad mieszanki spetnia wymagania normy wyrobu. Badanie typu obejmuje zestaw
badan lub procedur okreslajacych przydatnos¢ funkcjonalna mieszanek mineralno-
-asfaltowych, okreslong na probkach reprezentatywnych. Badanie typu moze by¢
zgodne z jednym z trzech modeli walidacji wiasciwosci mieszanek mineralno-asfalto-
wych wg PN-EN 13108-20:

a) wszystkie wiasciwosci wykazane poprzez walidacje w laboratorium;

b) wszystkie wiasciwosci wykazane w walidacji produkcji;

) niektore wiasciwosci wykazane w walidacji w laboratorium, niektére wiasci-

wosci wykazane w walidacji produkgji.

Przed ostatecznym wprowadzeniem do produkcji ustalony sktad wejsciowy mie-
szanki mineralno-asfaltowej powinien zosta¢ sprawdzony w warunkach budowy,
poprzez wykonanie préby technologicznej lub odcinka prébnego. Préba technolo-
giczna ma na celu sprawdzenie zgodnosci whasciwosci wyprodukowanej mieszanki
mineralno-asfaltowej z recepta, z uwzglednieniem charakterystyki wytworni. Odcinek
probny o dtugosci co najmniej 100 m powinien by¢ wykonany na catej szerokosci
jednej jezdni przez wykonawce, w warunkach zblizonych do warunkéw budowy,
w celu sprawdzenia sprzetu i uzyskiwanych parametréw technicznych rob6t [191].

6.2. Projektowanie konstrukcji nawierzchni asfaltowych

Konstrukcja nawierzchni drogowej powinna by¢ projektowana w celu zapewnienia
jej nastepujacych wymagan:

— odpornosci na wszystkie przewidywane oddziatywania i wptywy, mogace
wystepowaé¢ w cyklu zycia (podczas budowy, uzytkowania drogi oraz pod-
czas remontow i przebuddw), jesli nie sa przekroczone dopuszczalne naciski
osi pojazdu na nawierzchnie,

— zdolnosci do przenoszenia obcigzen w okresie co najmniej rownym okresowi
uzytkowania okreslonemu w dokumentacji projektowej, odpornosci na po-
wstawanie zniszczen, ktére moga wystapi¢ w stopniu nieproporcjonalnym do
ich przyczyny.

Zaprojektowana konstrukcja nawierzchni drogowej powinna spetnia¢ warunek
nieprzekroczenia stanow granicznych nosnosci i uzytkowania. Stan graniczny nos-
nosci nawierzchni asfaltowej uwaza si¢ za przekroczony, jezeli konstrukcja na-
wierzchni osiggneta stan zmeczenia, ktory definiowany jest procentem powierzchni
pokrytej peknieciami zmeczeniowymi o rozwartosci wiekszej niz 2 mm (minimum
20% powierzchni) oraz utratg poczatkowej wartosci modutu sztywnosci nawierzchni
asfaltowej (minimum 50% wartosci poczatkowej). Stany graniczne uzytkowania
uwaza Sie za przekroczone, jezeli powstate w nawierzchni uszkodzenia uniemozli-
wiaja jej bezpieczne uzytkowanie, ze wzgledu na wiasciwosci przeciwposlizgowe
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oraz wymagania w zakresie rownosci podtuznej i poprzecznej (odpowiedni poziom
komfortu jazdy).

Konstrukcja nawierzchni drogowej asfaltowej powinna by¢ tak projektowana,
aby stan graniczny nosnosci i przydatnosci do uzytkowania nie byt krétszy niz 30 lat
dla drdg autostradowych i ekspresowych oraz 20 lat dla drog klas pozostatych [65].

Obecnie projektowanie konstrukcji nawierzchni drogowych odbywa si¢ mechani-
stycznymi metodami projektowania. Najbardziej znane metody mechanistyczne pro-
jektowania nawierzchni asfaltowych zostaty opracowane przez uznane osrodki
naukowo-badawcze. W Europie firma Shell wprowadzita metode projektowania
SPDMC (ang. Shell Pavement Design Method). Bardzo waznym dla projektantéw
w Polsce byta opracowana w Stanach Zjednoczonych przez Instytut Asfaltowy meto-
da MS-1. Najbardziej aktualng metoda 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 okres-
leniu trwatosci zmeczeniowej konstrukcji na podstawie analizy jej stanu naprezen
i odksztatcen oraz wynikéw badan eksperymentalnych, dotyczacych wiasciwosci
materiatow konstrukcyjnych i podtoza gruntowego.

Zgodnie z metoda mechanistyczna, nawierzchnie traktuje sie jako uklad warstw
0 okreslonych grubosciach, znajdujacy si¢ na podtozu gruntowym o nieskonczonej
grubosci. Modelem konstrukcji nawierzchni asfaltowej jest najczesciej uktad izotro-
powych i jednorodnych warstw sprezystych, potozonych na potprzestrzeni spre-
zystej [65], [74], [165], [184], [185], [186]. Kazda z warstw, znajdujaca si¢ w kon-
strukcji, charakteryzowana jest przez trzy podstawowe wartosci (rys. 6.3):

— grubos¢ warstwy h;,

— modut sprezystosci E;,

— wspotczynnik Poissona V..

Przyjmuje si¢ dwa nastepujace kryteria zniszczenia konstrukcji nawierzchni
drogowej:

— kryterium spegkan warstw asfaltowych,

— kryterium deformacji trwatych podtoza gruntowego.

Zaktada si¢, ze w wyniku wielokrotnie powtarzalnych obciazen od kot pojaz-
déw samochodowych warstwy asfaltowe ulegaja spekaniom zmeczeniowym. Na-
wierzchnia asfaltowa, poddawana wielu milionom obcigzen, moze ulec spekaniom
wskutek zmeczenia, pomimo ze naprezenie rozciagajace lub odksztatcenie nie przekra-
czaja doraznej wytrzymatosci na rozciaganie lub wartosci odksztatcenia niszczacego
(rys. 6.3, odksztatcenie &,5).

Kryteria oceny trwatosci zmeczeniowej dotyczag zmeczenia warstw asfaltowych
nawierzchni oraz odksztatcen podtoza gruntowego. Wedtug [74], [107], [125], [131],
[185] uszkodzenie nawierzchni podatnej wystapi wtedy, kiedy zostanie wyczerpana
trwatos¢ zmeczeniowa dolnej warstwy asfaltowej konstrukcji lub deformacje trwate



