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Streszczenie: W Zakladzie Imynierii Drogowej Politechniki Biatostockiej as prowadzone badania dotyce
wiasciwosci przeciwpdalizgowych warstwscieralnych oraz trwakei zmgczeniowej nawierzchni drogowych. W artykule
przedstawiono wyniki badai analiz wskanika szorstkéci nawierzchni z betonu asfaltowego i mastyksu @mego
SMA, w zalenosci od rodzaju i uziarnienia kruszywa oraz trwéaio zmgczeniowej nawierzchni drogowych,
ze zwrdceniem szczegdlnej uwagi na betony asfaltoweysokim module sztywrfoi (AC WMS). Ustalono meidzy
innymi, ze nie ma maliwosci prawidtowej oceny wihgiwosci przeciwpglizgowych nawierzchni drogowych tylko
w oparciu o odporrig na polerowanie zastosowanego kruszywa. Wykazdae,tze spérod badanych mieszanek AC

WMS najwyzsz odporndé na zngczenie wykazaty mieszanki AC WMS 16 z asfaltem mibadyfanym PMB10/40-65,
z& najnizszg z asfaltem drogowym 20/30. Ustalono 2akze mieszanki typu AC WMS charakteryzugic znacznie
wyzszy odporndcia na deformacje trwate oraz wysokim modutem sztyien@rzy nieduej ilosci twardego hdz

specjalnego asfaltu.

Stowa kluczowemieszanka mineralno-asfaltowa, wshik szorstkéci, wiasciwosci przeciwpglizgowe, konstrukcja

nawierzchni drogowej, trwadd zmgczeniowa.

1. Wprowadzenie

Nawierzchnia drogowa jest uktadem warstw, z ktérych
kazda petni okrélone funkcje. Zadaniem warstwy
scieralnej jest midzy innymi zapewnienie bezpiecznego

czona na warstyvpodbudowy i warste wigzacs, zostala
po raz pierwszy opracowana we Francji pod raEME
(enrobe a module eleve mieszanka o wysokim module
sztywndci). Jest to rozwizanie, ktéredczy ze sob dwie
przeciwstawne cechy: odporto na koleinowanie

przejazdu pojazdom samochodowym oraz zabezpieczeniei réwnoczénie bardzo dig odporndé na zngczenie

nizej
atmosferycznych.

lezgcych warstw przed wplywem czynnikéw
Istodn role w  zapewnieniu
bezpieczastwa ruchu odgrywaj  wihasciwosci

przeciwpglizgowe, definiowane jako zdoldéd do

wytworzenia sity tarcia medzy nawierzchni a kotami

pojazdéw w warunkach wzajemnego slmgu. Miarg

whasciwosci  przeciwpdlizgowych jest wspoétczynnik
tarcia lub wskanik szorstkéci, z uwzgkdnieniem

tekstury nawierzchni.

Nosnos¢  konstrukcji nawierzchni  jest zwdana
z charakterystyk warstwy wihzacej oraz warstw
podbudowy. Z punktu widzenia trwatd asfaltowych
nawierzchni drogowych coraz gisze uznanie znajduje
koncepcja polegaga na tworzeniu bardzo trwatej
i odpornej na obgizenie od ruchu samochodowego
podbudowy palczonej z warstyw wigzagcg. Tak
utworzony zespét warstw jest przykrywany cignk
warstwy $cieralry odporrg na koleinowanie. Mieszanka
mineralno-asfaltowa o takiej charakterystyce, pnzez

dzigki zastosowaniu bardzo twardego, specjalnego asfalt

Trwalos¢ zmeczeniowa nawierzchni, modyfikacja
asfaltow, widciwosci przeciwpdlizgowe i podobne
zagadnienia g przedmiotem  wielu  projektow

realizowanych w laboratoriach drogowych w jednositka
naukowo-badawczych. Uczelniane laboratoria zostaty
w ostatnich latach wypogane w specjalistyczn
aparatug i urzadzenia badawcze. Prace w tym zakresgie s
rowniez prowadzone w Zakladzie Apnierii Drogowej
Politechniki Bialostockiej. Gtéwnym ich celem jest
poszukiwanie  rozwzan w  zakresie  trwalych

i bezpiecznych nawierzchni drogowych.

W niniejszym artykule przedstawiono dwa kierunki
bada realizowanych w Politechnice Bialostockiej.
Pierwszy z nich dotyczy baflanad widciwosciami
przeciwpglizgowymi nawierzchni drogowych,
w zalenosci od rodzaju i uziarnienia kruszywa, drugi —
nad trwaldcia zmeczeniows nawierzchni drogowych, ze

" autor odpowiedzialny za korespondendE-mail: a.plewa@pb.edu.pl
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zwréceniem szczeg6lnej uwagi na betony asfaltowe o
wysokim module sztywrizi (AC WMS).

2. Rodzaj i uziarnienie kruszywa a wtaciwosci
przeciwpaslizgowe nawierzchni drogowej

W rzeczywistych warunkach ruchu samochodowego woda
oraz drobne ecwtki mineralne pod dziataniem opon
samochodowych polerj wystapce ziarna kruszywa,
przyczyniajc sk do sliskosci nawierzchni drogowych.
Parametrem, na podstawie ktGrego ocengaosipornd¢
na czynniki poleryjce kruszywa jest wskaik
polerowalnéci PSV (Polished Stone Valje okreslany
wedlug normy PN-EN  1097-8:2001. Zgodnie
z Wymaganiami Technicznymi WT-1 (2010) do
mieszanek mineralno-asfaltowych na drogi ohane
ruchem kategorii KR5 — KR6, powinny bystosowane
kruszywa o wskaiku PSV> 50.

W Politechnice Biatostockiej od 2002 rokug s
prowadzone badania dotyce przydatnéci kruszyw do
warstwy $cieralnej ze wzgldu ich odporné na
polerowanie. Ustalone wadt wskanika PSV
przedstawiaj Sie nastpujaco (Gardziejczyk
i Wasilewska, 2005; Wasilewska, 2011):

PSV > 60 kruszywa ze skat osadowych
okruchowych zwartych (piaskowce, szarogtazy) oraz
zuzle stalownicze;

PSV > 50 kruszywa ze skal magmowych
0 jawnokrystalicznej strukturze i zndicowanym pod
wzgledem twardéci sktadzie mineralnym (porfiry,
sjenity oraz niektore granity i gabra);

PSV < 50 — kruszywa ze skat magmowych ozzblej

twardgici mineratdw  (niektére granity) lub
skrytokrystalicznej strukturze (bazalty i niektére
diabazy).

Majac na uwadze wymagania zawarte w WT-1 (2010),
niektére kruszywa z dotychczas stosowanych na kzero
skak w budownictwie drogowym, nie¢ba mogly by
wykorzystywane do produkcji mieszanek mineralno-
asfaltowych na warstw scieralp. W szczegolnéxi
dotyczy to kruszyw ze skat magmowych (granodioryty,
bazalty, niektore granity) i metamorficznych (arofiby,
gnejsy), ktorych atutem jest niska rgdivosé
i scieraln@g¢ oraz wysoka mrozoodporf® Pewnym
rozwigzaniem tego problemu jest stosowanie mieszanek
mineralnych z kruszywa o wafd PSV > 50
z kruszywem o warkwi PSV < 50 (Gardziejczyk
i Wasilewska, 2010).

Nalezy zauway¢, ze wskeanik PSV ustalany zgodnie
z WT-1 (2010), odnosi ei tylko do materiatu
kamiennego. Trudno w& na tej podstawie ustali
w jakim stopniu podatrid kruszywa na czynniki
polerupce wplywa na wigciwosci przeciwpglizgowe
warstwy scieralnej. W celu zbadania tego problemu w
Politechnice Biatostockiej (Wasilewska, 2011)
opracowano metad ktéra umaliwia dokonywanie oceny
wiasciwosci przeciwpglizgowych nawierzchni
drogowych w warunkach laboratoryjnych, na tak zwane
polerce plytowej (rys. 1). Przy tworzeniu stanowaisk
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badawczego wykorzystano @aadczenie badaczy ze
Standéw Zjednoczonych i Nowej Zelandii (McDaniel
i Coree, 2003; Wilson i Dunn, 2005). Warunki
polerowania na polerce ptytowej (czassél@ozowanego
scierniwa) okrélono w ramach bada wskpnych,
z uwzgkdnieniem warunkéw polerowania przgjch
w metodzie do wyznaczania wgkéka PSV kruszyw.
Ustalono, ze symulacja polerowania powinna tiéva
12 godzin i przebiegaw dwoch fazach po 6 godzin
kazda, a miag wihasciwosci przeciwpdglizgowych
wypolerowanych powierzchni probek z mieszanek
mineralno-asfaltowych jest wskaik szorstkéci S

mierzony wahadtem angielskim (rys. 2).

wisko badawcze — polerka ptytowa

W ramach wykonanych badla ocenie whciwosci
przeciwpglizgowych poddano warstwicieralne z betonu
asfaltowego i z mastyksu grysowego typu SMA
0 uziarnieniu 0/6,3, 0/12,8, 0/16, z kruszywem
granodiorytowym (PSV — 49), gabrowym (PSV — 55)
i polodowcowym (PSV — 52). Wyniki przeprowadzonego
eksperymentu na polerce pitytowej stanowity podstda
ustalenia wptywu rodzaju i uziarnienia kruszywa na
wskaznik szorstkéci badanych nawierzchni po dwdéch
fazach polerowania. W tym celu wykorzystano pdria
analizy wariancji dla podwadjnej klasyfikacji (Gr,el975).
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Rys. 2. Badania wskaika szorstkéci: a) pomiar wahadtem
angielskim, b) lokalizacja miejsc pomiaru wskika szorstkéci

Analize przeprowadzono niezaleie dla warstwy
scieralnej z betonu asfaltowego i z mastyksu grygmwve
SMA. Za czynnik A przyto maksymalne uziarnienie
zastosowanego kruszywa (6,3; 12,8; 16), a za ckyBiri
rodzaj kruszywa, wytany wskanikiem polerowalnéci
PSV (49; 52; 55). Jednorodito rzedu warianciji
poszczegoblnych préb sprawdzono za pamkoterium
Cochrana (Ziefiski, 1996). Zaréwno w przypadku betonu
asfaltowego, jak i mastyksu grysowego SMA, wariancj
uznano za jednorodne, a rezultaty iada odtwarzalne.

Wyniki analizy wariancji wskanikbw szorstkéci
nawierzchni  wykonanych z betonu asfaltowego
przedstawiono w tabeli 1, a z mastyksu grysoweg@SM
w tabeli 2.

Sprawdzenia hipotezy o istotiwd wptywu czynnikow
A i B dokonano zgodnie z kryterium Fishera. Na
poziomie istotnéci o = 0,05 odczytana z tablic F
Snedecora, przy; =nh—-1=2ive=N (n-1) = 18
stopniach  swobody, wa® krytyczna  wynosi
Faoe = Fsq = 3,55. Na poziomie istotdoi o = 0,05
odczytana z tablic F Snedecora, pray = 4
i vo = N (n — 1) = 18 stopniach swobody, watto
krytyczna wynosi ks, = 2,93. Na podstawie poréwnania
obliczonych wartéci statystyk &, i Fg, z wartGciami
krytycznymi kK, stwierdzono,ze zaréwno czynnik A
(uziarnienie) jak i czynnik B (rodzaj kruszywa)astie
wplywaja na wskanik szorstkéci wypolerowanych
nawierzchni z betonu asfaltowego i z mastyksu gresm
SMA. Poniewa Fag < Fag, WspOtdziatanie midzy
czynnikami A i B nie wptywa w istotny sposéb na wéé
wskaznika  szorstkéci po  zakéczeniu  procesu
polerowania.

Na rysunku 3 przedstawiono waitd srednich
wskaznikdw szorstkéci po Il fazie polerowania
w odniesieniu do dwoch rodzajéw warstegieralnej. Jak
wynika z przedstawionych danych uziarnienie kruszyw
i jego wskanik PSV wplywaj na wskanik szorstkgci
badanych nawierzchni. Wptyw ten jest jednak uzateny
od technologii wykonania warstwicieralnej. Najwysze
wskazniki szorstkdci otrzymano dla betonu asfaltowego
0/12,8 z kruszywem granodiorytowym i polodowcowym.
W przypadku mastyksu grysowego typu SMA
najkorzystniejszym  rozwkaniem jest stosowanie
kruszywa o uziarnieniu 0/6,3. Ustalon@ nawierzchnia
z SMA o uziarnieniu 0/16 z kruszywem granodiorytowy
charakteryzuje i najgorszymi  wihéciwosciami
przeciwpalizgowymi. W przypadku betonu asfaltowego
najnizsz wartas¢ uzyskano przy uziarnieniu 0/16,
wykonanego na bazie kruszywa granodiorytowego.

Tab. 1. Wyniki analizy wariancji wptywu czynnikéw iB na wskanik szorstkdci betonu asfaltowego po fazie Il polerowania

Zrodto zmiennéci Suma kwadratéw Stopnie swobody Wariancja Fobi Fr
Czynnik A 42,27 2 21,14 5,26 3,55
Czynnik B 83,03 2 41,52 10,34 3,55

Wspétdziatanie A B 17,48 4 4,37 1,09 2,93
Btad losowy 72,29 18 4,02

Tab. 2. Wyniki analizy wariancji wptywu czynnikow i8 na wskanik szorstkéci mastyksu grysowego SMA po Il fazie polerowania

Zrodto zmiennéci Suma kwadratéw Stopnie swobody Wariancja Fobi Fyr
Czynnik A 32,19 2 16,10 7,49 3,55
Czynnik B 99,42 2 49,71 23,13 3,55

Wspotdziatanie A B 15,49 4 3,87 1,80 2,93

Btad losowy 38,69 18 2,15
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Rys. 3.Srednie wartéci wskanikéw szorstkéci, w zalenosci
od wskanika PSV i uziarnienia, po Il fazie polerowania:
a) beton asfaltowy, b) SMA

(na krzywych pokazano zakres doktaéirip

Najnizsze wartéci wskanika szorstkéci otrzymano
dla warstwy $cieralnej mieszanki z kruszywem
granodiorytowym, ktéry charakteryzujeeshajnizszym
wskaznikiem PSV. Natomiast najvgze wartéci
wskaznika szorstkéci uzyskano dla warstwy wykonanej
z mieszanki z kruszywem gabrowym odznagzain sk
najwyzszg odporndciag na polerowanie. Waszymi
wskaznikami szorstkéci odznacza gibeton asfaltowy w
stosunku do warstwy wykonanej z SMA, na tym samym
poziomie uziarnienia. Przy uziarnieniu 0/6,3 beton
asfaltowy i SMA charakteryzyj sie zblizonymi
wskaznikami szorstkéci, a przy uziarnieniu kruszywa
0/12,8 — réznice we wskanikach szorstkéi wynosz
nawet 4 jednostki przy tym samym rodzaju kruszywa.

Z powyzszej analizy wynika,ze stosujc ten sam
rodzaj kruszywa, o tym samym uziarnieniu maksymalny
zarbwno do betonu asfaltowego jak i SMA, ‘ma
otrzyma& rézne wartdci wskanikdw szorstkéci.
W zwigzku z tym wprowadzenie jedynie kryterium
wskaznika PSV kruszywa, bez uwzglnienia rodzaju
warstwy §cieralnej, nie  gwarantuje  uzyskania
wymaganego poziomu wieiwosci przeciwpglizgowych
nawierzchni drogowej w okresie jej eksploatacji.
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3. Trwatos¢ zmeczeniowa nawierzchni drogowych

Dolne warstwy nawierzchni drogowej wykonane
z mieszanek mineralno-asfaltowych nejfeiej ulegaj
zniszczeniu w wyniku inicjacji i propagacji dmn
zmeczeniowych. Sgkania zmgczeniowe s ,skutkiem”
dzialania powtarzagych s¢ napezen od kot pojazdéw.
Wielokrotnie powtarzajce sé ugiccia nawierzchni
powoduj cykliczne powstawanie nagren
rozciggajacych w dolnej strefie warstw asfaltowych
(odksztatcé rozchgajacych) i w efekcie zniszczenia
nawierzchni w postacighnie¢ (spekan) (rys. 4).

Rys. 4. Spkanie zmgczeniowe

Podatné¢  warstw asfaltowych na skania
zmeczeniowe jest zrmicowana i zalgy w duzej mierze
od rodzaju mieszanki mineralno-asfaltowej i rodzaju
zastosowanego lepiszcza. Na podstawie wynikow bada
zawartych w (SHRP-A 398, 1994) ustalonae
stosowanie w mieszankach mineralno-asfaltowych
lepiszczy o szerokim zakresie lepkasfystoici i wzrost
procentowej zawartei asfaltu poprawia ich trwadé. Na
zwickszenie trwaiéci zmeczeniowej wplywa  take
zastosowanie do mieszanek mineralno-asfaltowych
lepiszczy modyfikowanych z dodatkiem elastomerwzora
miatu gumowego (SHRP-A 398, 1994; Radziszewski,
1997; Radziszewski i in., 2010).

Projektowanie konstrukcji nawierzchni drogowych
coraz cgsciej uwzgkdnia stosowanie mieszanek
mineralno-asfaltowych o wysokim module sztywcio
odpornych na koleinowanie oraz odznageggh sé
wysoky trwaloscia zmeczeniows (beton asfaltowy
0 wysokim module sztywrsei AC WMS). Zastosowanie
AC WMS do warstwy podbudowy lub do warstwy
wiazacej wptywa na zwikszenie trwaléci nawierzchni
drogowej i zmniejszenie gruba warstw asfaltowych
(WT-2, 2010).

Beton typu AC WMS réni sie od zwyktego betonu
asfaltowego tym,ze do AC WMS stosuje siasfalty
twardsze, mniejsza jest zawadowypetniacza, wiksza
ilo§¢ gryséw oraz grubsze kruszywa, co powoduje
wiekszy sztywnd¢ mieszanki mineralno-asfaltowe;.

Trwalos¢  zmeczeniowa  mieszanek  mineralno-
asfaltowych jest oke&tana liczla cykli N odpowiadajca
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»Zniszczeniu” — utracie 50% pogikowego modutu
sztywnaci, w okrélonych warunkach badania
(temperatura, estotliwos¢, tryb obcizenia). Badanie
trwatosci Zmeczeniowej mieszanek mineralno-
asfaltowych, zgodnie z nogrPN-EN 12697-24 (2008).
Mieszanki  mineralno-asfaltowe. Metody badania
mieszanek mineralno-asfaltowych na gmr. Czs¢ 24:
Odporng¢ na zmeczenie wykonuje s¢ na prébkach
pobranych z nawierzchni lub na prébkach wykonanych
laboratorium. Metoda przedstawia zachowanies si
mieszanki  mineralno-asfaltowe] pod af@niem
zmiennym w aparaturze badawczej czteropunktowego
zginania belek prostaknych (pryzmatycznych) (rys. 5).
Badania  trwaléci  zmeczeniowej mieszanek
mineralno-asfaltowych przeprowadzono w temperaturze
10°C przy cestotliwosci odksztatcé 10 Hz. Poziomy
amplitud odksztalae postaciowych przgto: 130 um/m,

Rys. 5. Aparatura UTM-25 do oznaczenia trwat@neczeniowej mieszanek mineralno-asfaltowych

170 pum/mi 200 um/m. Za kryterium zeezenia przyto
stan wytzenia prébki, gdy jej modut sztywsco obnizy

sie 0 50% w stosunku do wakim poczitkowej okrélonej

w setnym cyklu badania. Badania trwéiozmeczeniowej
wykonano na mieszankach mineralno-asfaltowych typu
AC WMS 16, zaprojektowanych zgodnie z (WT-2, 2010).
Krzywe uziarnienia agregatu mineralnego przedstawio
na rysunku 6. Mieszanki AC WMS 16 zrdcowano ze
wzgledu na zastosowane lepiszcze asfaltowe: asfalt
drogowy 20/30, elastomeroasfalt PMB 10/40-65 oraz
lepiszcze gumowo-asfaltowe — asfalt 35/50 modyfi&ow
dodatkiem 18% mialu gumowego ze zgtych opon
samochodowych. Badaniom poddano od 3 do 6 prébek
wykonanych z  mieszanek  mineralno-asfaltowych
z réznym rodzajem lepiszcza asfaltowego nazdkem
poziomie odksztatcenia.
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Rys. 6. Krzywa uziarnienia mieszanki mineralnej betasfaltowego typu AC WMS 16
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7 przedstawionosrednie wartéci
wynikébw bada trwalosci zmeczeniowej mieszanek
mineralno-asfaltowych typu AC WMS 16
z zastosowaniem #aych lepiszczy asfaltowych.

Na podstawie uzyskanych wynikdw badawatosci
zmeczeniowe]  stwierdzono, ze  badane mieszanki
charakteryzyj sie wymaganym poziomem trwaioi
zmeczeniowej zgodnie z WT-2 (1min cykli przy poziomie
odksztatcenia 130 pm/m). Najbardziej odpprma
zmeczenie  okazala si mieszanka z  asfaltem
modyfikowanym PMB 10/40-65, natomiast najgorszymi
whasciwosciami  zneczeniowymi  charakteryzuje esi
mieszanka z asfaltem niemodyfikowanym 20/30.
Trwatos¢  zmeczeniowa  mieszanek AC  WMS
z lepiszczem gumowo-asfaltowym rge sie migdzy
wynikami  dwoch pozostatych mieszanek. Jednak
charakteryzuje si ona najbardziej ,poziogi krzywa
(linig) nachylenia, coswiadczy o jej relatywnie digj,

w odniesieniu do pozostatych mieszanek, odpéainna
zmiany poziomu odksztaicenia.

Mieszanki mineralno-asfaltowe AC WMS z asfaltem
PMB 10/40-65, na poziomie odksztatcenia 130 pm/m,

Na rysunku

wykazup  ponad dwukrotnie  wiszg  trwatos¢
zmeczeniowy, a mieszanki z lepiszczem gumowo-
asfaltowym prawie dwukrotnie gz trwalosé

zmeczeniowy w odniesieniu do mieszanek AC WMS
z asfaltem 20/30.

Uzyskane wyniki badazdecydowanie wskazyjze na
trwalo$¢ zmeczeniovy mieszanek mineralno-asfaltowych
bardzo duy wplyw ma rodzaj zastosowanego asfaltu.
Stwierdzenie to jest poparciem teorike lepiszcza
modyfikowane, mimo relatywnie wsgzej ceny, daj
zdecydowanie lepsze wyniki badafunkcjonalnych
mieszanek mineralno-asfaltowych. Koszty gzeine
z eksploatagj nawierzchni z zastosowaniem mieszanek
z asfaltami modyfikowanymidulg nizsze, gdy mieszanki
te charakteryzygj sie znacznie wysz trwatoicig
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100
1,0E+05

1,0E+06

eksploatacyjs w odniesieniu do mieszanek z asfaltami
niemodyfikowanymi.

4. Podsumowanie

Rodzaj i uziarnienie kruszywa zastosowanego dotwgrs
scieralnej mag istotny wplyw na  wiéciwosci
przeciwpglizgowe nawierzchni  drogowej.  Wyniki
przeprowadzonych baflavskazug, ze nie ma mgliwosci
prawidiowej oceny wisciwosci przeciwpdlizgowych
nawierzchni drogowych bez uwzghienia charaktery-
styki kruszywa oraz rodzaju warstwyscieralne;.
Zastosowanie tego samego rodzaju kruszywa, przy
réznym uziarnieniu, prowadzi do uzyskaniazmgch
wartcsci  wskanika szorstkéci. Przy takim samym
rodzaju i uziarnieniu kruszywa wskak szorstkdci jest
zréznicowany w zalenoici od technologii wykonania
warstwy $cieralnej.  Wysze  wartéci  wskanika
szorstkdci uzyskano na nawierzchni z betonu asfaltowego
w poréwnaniu z nawierzchpiz mastyksu grysowego
SMA.

Na podstawie przeprowadzonych badatrwatosci
zmegczeniowej  stwierdzono, ze  spéréd  badanych
mieszanek AC WMS najwgzs odporngcia na
zmeczenie wykazaly si AC WMS 16 z asfaltem
modyfikowanym PMB 10/40-65, 2anajnizsz z asfaltem
drogowym 20/30. Trwakg zmgczeniowa mieszanek
AC WMS z lepiszczem gumowo-asfaltowym Kak si¢
miedzy  wynikami  dwoch  pozostatych.  Jednak
charakteryzuje si ona najbardziej ,pozioai krzywa
(linig) nachylenia, coswiadczy o jej relatywnie digj
odporndci na zmiany poziomu odksztalcenia. Ustalono
takze, ze rodzaj zastosowanego asfaltu ma bardzzy du
wplyw na trwald¢ zmegczeniows mieszanek mineralno-
asfaltowych typu AC WMS.

¢ ACWMS 16 20/30
MACWMS 16 Pmb10/40-65

ACWMS 16 35/50+18%MG

1,0E+07

Liczba cykli N do osiggniecia kryterium zmeczenia
Rys. 7. Zestawienie odporé@ na zmgczenie mieszanek mineralno-asfaltowych AC WMS 16
z renymi lepiszczami asfaltowymi (temperatura 10 °C)
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Mieszanki typu AC WMS s chetnie stosowane
w konstrukcjach nawierzchni ze wzdl na znacznie
wyzszg odporndé na deformacje trwate oraz wysoki
modut sztywnéci przy nieduej ilosci twardego bdz
specjalnego asfaltu w poréwnaniu z tradycyjnymi
betonami asfaltowymi, przeznaczonymi na podbugdow
lub warstve wigzaca.
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SOME PROBLEMS IN THE ROAD
PAVEMENT CONSTRUCTION

Abstract: The research carried out in the Division of Road
Engineering at the Bialystok Technical University gihp
concerns the skid resistance of wearing course @ati
pavement fatigue life. The results of the analgdisoughness
index of the asphalt concrete pavement and SMA mawaé
taking into account the grain size and fatigue dife presented
in the paper. The special note is taken to asplwaltrete with
high stiffness modules (AC WMS). It was determinledt tthere

is no possibility of right estimation of skid resisce
characteristic, taking into consideration only semnce of grain
polishing. It is shown, that the highest resistanad AC WMS

16 mixture with PMB10/40-65 asphalt and the loweith woad
asphalt 20/30. The mixture type AC WMS have higher
resistance on durable deformation and high modoflstiffness
with small amount of hard or special asphalt.

Przedstawione w artykule wyniki bada analiz zostaty
uzyskane w ramach pracy statutowej S/V$EI10 oraz
przy dofinansowaniu z projektu ,Podniesienie pojaiuc
uczelni wyszych jako czynnik rozwoju gospodarki
opartej na wiedzy” wspoHinansowanego zedkéw Unii
Europejskief w ramach Europejskiego Funduszu
Spotecznego.
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