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1. WPROWADZENIE 

WT-2 2016 - część II Wykonanie warstw nawierzchni asfaltowych, Wymagania 
techniczne, zwane dalej  „WT-2 2016 - część II” zawierają wymagania techniczne 
dotyczące mieszanek mineralno-asfaltowych produkowanych na gorąco oraz warunki 
wykonania i wymagania w stosunku do nawierzchni asfaltowych. Stanowią uzupełnienie 
dokumentu WT-2 2014 - część I Mieszanki mineralno-asfaltowe, Wymagania techniczne. 

Ustanowione w 2006 r. europejskie normy zharmonizowane serii EN-13108-x zostały 
zatwierdzone w Polsce jako Polskie Normy PN-EN 13108-x. Wprowadzenie tych norm do 
stosowania wymagało przygotowania przepisów technicznych, przystosowujących ich 
uregulowania do krajowych warunków technicznych i klimatycznych. 

Normy PN-EN 13108-x są powiązane z obszernym pakietem innych norm 
zharmonizowanych PN-EN dotyczących asfaltowych lepiszczy drogowych, emulsji 
asfaltowych, kruszyw do mieszanek mineralno-asfaltowych i innych, obejmujących 
zarówno wymagania materiałowe, jak i metody badań. 

Normy europejskie obejmują wyroby, natomiast nie dotyczą technologii stosowania 
i wykonania wyrobów. W wypadku budowy nawierzchni drogowej, normy PN-EN 13108-x 
dotyczą mieszanek mineralno-asfaltowych, lecz nie dotyczą projektowania i budowy 
konstrukcji nawierzchni drogowej. Przyjęcie do stosowania norm PN-EN 13108-x oraz 
metod badania materiałów, jak również postęp techniczny, wymagają kompleksowej 
zmiany wymagań technicznych związanych z projektowaniem i produkcją mieszanek 
mineralno-asfaltowych, jak również z projektowaniem i budową drogowych nawierzchni 
asfaltowych. 

Niniejszy dokument został opracowany na podstawie norm i dokumentów technicznych 
aktualnych na dzień wprowadzenia WT-2 2016 – część II.  

2. ZAKRES 

Wymagania Techniczne WT-2 składają się z dwóch części. Część I obejmuje mieszanki 
mineralno-asfaltowe – materiały, warunki projektowania, wymagania oraz warunki 
wytwarzania. Część II obejmuje warunki wykonania drogowych nawierzchni asfaltowych, 
w szczególności na: drogach, drogowych obiektach inżynierskich, placach i parkingach. 

W wypadku zastosowań mieszanek mineralno-asfaltowych, nie objętych niniejszymi 
wymaganiami, można posługiwać się innymi dokumentami technicznymi za zgodą 
Zamawiającego o ile przewidują tak warunki kontraktu. 

3. POLSKIE NORMY, AKTY PRAWNE I DOKUMENTY 

Polskie normy 

PN-EN 12591 Asfalty i produkty asfaltowe - Wymagania dla asfaltów drogowych 

PN-EN 12597 Asfalty i produkty asfaltowe - Terminologia 

PN-EN 13808 Asfalty i lepiszcza asfaltowe - Zasady klasyfikacji kationowych emulsji 
asfaltowych 

PN-EN 14023 Asfalty i lepiszcza asfaltowe - Zasady klasyfikacji asfaltów 
modyfikowanych polimerami 

PN-EN 13924-2 Asfalty i lepiszcza asfaltowe - Zasady klasyfikacji asfaltów drogowych 
specjalnych - Część 2: Asfalty drogowe wielorodzajowe 
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PN-EN 13043 Kruszywa do mieszanek bitumicznych i powierzchniowych utrwaleń 
stosowanych na drogach, lotniskach i innych powierzchniach 
przeznaczonych do ruchu 

PN-EN 14188-1 Wypełniacze szczelin i zalewy drogowe - Część 1: Wymagania wobec 
zalew drogowych na gorąco 

PN-EN 12272-1 Powierzchniowe utrwalanie - Metody badań - Część 1: Dozowanie i 
poprzeczny rozkład lepiszcza i kruszywa 

PN-EN 13108-1 Mieszanki mineralno-asfaltowe - Wymagania - Część 1: Beton asfaltowy 

PN-EN 13108-2 Mieszanki mineralno-asfaltowe - Wymagania - Część 2: Beton asfaltowy 
do bardzo cienkich warstw 

PN-EN 13108-5 Mieszanki mineralno-asfaltowe - Wymagania - Część 5: Mieszanka SMA 

PN-EN 13108-6 Mieszanki mineralno-asfaltowe - Wymagania - Część 6: Asfalt lany 

PN-EN 13108-7 Mieszanki mineralno-asfaltowe - Wymagania - Część 7: Asfalt porowaty 

PN-EN 13108-8 Mieszanki mineralno-asfaltowe - Wymagania - Część 8: Destrukt 
asfaltowy 

PN-EN 13108-20 Mieszanki mineralno-asfaltowe - Wymagania - Część 20: Badanie typu 

PN-EN 13108-21 Mieszanki mineralno-asfaltowe - Wymagania - Część 21: Zakładowa 
Kontrola Produkcji 

Akty prawne i dokumenty  

1. Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. 
w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich 
usytuowanie (Dz. U. z 2016r. poz. 124). 

2. Katalog Typowych Konstrukcji Nawierzchni Podatnych i Półsztywnych, Politechnika 
Gdańska, wprowadzony zarządzeniem nr 31 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych 
i Autostrad z dnia 16 czerwca 2014 roku w sprawie Katalogu typowych konstrukcji 
nawierzchni podatnych i półsztywnych. 

3. Kruszywa do mieszanek mineralno-asfaltowych i powierzchniowych utrwaleń na 
drogach krajowych WT-1 2014 Kruszywa. Wymagania Techniczne, wprowadzone 
zarządzeniem nr 46 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 
25 września 2014 roku w sprawie stosowania wymagań technicznych na drogach 
krajowych dotyczących kruszyw do mieszanek mineralno-asfaltowych (z późn. zm.). 

4. Nawierzchnie asfaltowe na drogach krajowych WT-2 2014 – część I Mieszanki 
mineralno-asfaltowe. Wymagania Techniczne, wprowadzone zarządzeniem nr 54 
Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 18 listopada 2014 roku 
zmieniające zarządzenie w sprawie stosowania wymagań technicznych na drogach 
krajowych dotyczących mieszanek mineralno-asfaltowych. 

5. Diagnostyka Stanu Nawierzchni i jej elementów - Wytyczne stosowania, wprowadzone 
zarządzeniem nr 34 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 30 
kwietnia 2015 r. w sprawie diagnostyki stanu nawierzchni i jej elementów (z późn. 
zm.). 

6. Instrukcja laboratoryjnego badania sczepności międzywarstwowej warstw asfaltowych 
wg metody Leutnera i wymagania techniczne sczepności, Politechnika Gdańska, 2014. 
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4. OKREŚLENIA 

Nawierzchnia jasna – nawierzchnia o wskaźniku luminancji ≥ 70 mcd/(m2●lux) 

Strefa skrzyżowania – granice strefy skrzyżowania wyznaczają długości odcinków 
zwalniania pojazdów poniżej 40 km/h liczone od przecięcia osi dróg, granice strefy ustala 
Zamawiający 

Strefa ruchu ekstremalnego i powolnego – ciąg drogi lub strefa skrzyżowania, na 
której występuje ruch pojazdów o obciążeniu osi 115 kN oraz wyjątkowo występują 
pojazdy przeciążone do 130 kN/oś, dodatkowo pojazdy te mogą poruszać się z małą 
prędkością  (poniżej 40 km/h), granice strefy ustala Zamawiający 

Mieszanka SMA LA – jest to mieszanka mineralno-asfaltowa składająca się z grubego 
łamanego kruszywa o nieciągłym uziarnieniu, związanego zaprawą mastyksową, 
o zwiększonej zawartości wolnej przestrzeni w celu polepszenia zdolności tłumienia 
hałasu na styku opona – nawierzchnia asfaltowa 

Beton asfaltowy do warstwy antyzmęczeniowej AC AF –  mieszanka mineralno-
asfaltowa o uziarnieniu zbliżonym do mieszanki typu AC 16 z zastosowaniem specjalnego 
asfaltu o zwiększonej elastyczności oraz zwiększonym zakresie plastyczności. 
Charakteryzuje się zwiększoną zawartością asfaltu, niską zawartością wolnych przestrzeni 
oraz zastosowaniem specjalnego asfaltu co zapewnia  wysoką odporność na zmęczenie 
mieszanki mineralno-asfaltowej  

Połączenia technologiczne – połączenia różnych warstw ze sobą lub tych samych 
warstw wykonywanych w różnym czasie nie będących połączeniem międzywarstwowym 

Złącza podłużne i poprzeczne – połączenia tego samego materiału wbudowywanego 
w różnym czasie 

Spoiny – połączenia różnych materiałów, np. asfaltu lanego i betonu asfaltowego oraz 
warstwy asfaltowej z urządzeniami obcymi w nawierzchni lub ją ograniczającymi 

Inspektor Nadzoru, Wykonawca, Zamawiający – zgodnie z definicjami przyjętymi 
w Szczególnych Warunkach Kontraktu 

Pozostałe określenia zostały opisane w WT-2 2014 – część I. 

5. SKRÓTY I SYMBOLE 

Stosowane skróty i symbole zostały opisane w WT-2 2014 – część I oraz w Katalogu 
Typowych Konstrukcji Nawierzchni Podatnych i Półsztywnych, Politechnika Gdańska 2014. 

6. PODSTAWOWE UWAGI O GÓRNYCH WARSTWACH ASFALTOWEJ 
NAWIERZCHNI DROGOWEJ 

Konstrukcja nawierzchni została opisana w Katalogu Typowych Konstrukcji Nawierzchni 
Podatnych i Półsztywnych. 

Warstwy górne konstrukcji nawierzchni pełnią istotną rolę w zapewnieniu wymagań 
funkcjonalnych i wytrzymałościowych.  

W skład warstw górnych konstrukcji nawierzchni wchodzą: 

a) warstwa ścieralna wykonana z mieszanki mineralno-asfaltowej wg WT-2 2014 - 
część I, 
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b) warstwa wiążąca wykonana z betonu asfaltowego wg WT-2 2014 - część I, 
c) podbudowa zasadnicza (może być jednowarstwowa lub dwuwarstwowa) 

wykonana z: 
- betonu asfaltowego wg WT-2 2014 - część I, 
- mieszanki niezwiązanej wg WT-4 2010, 
- mieszanki związanej spoiwem hydraulicznym wg WT-5 2010, 
- gruntu stabilizowanego spoiwem hydraulicznym do nawierzchni kategorii ruchu 

KR 1-2, 
- mieszanki wykonanej w technologii recyklingu na zimno (mieszanki mineralno-

cementowo-emulsyjnej, mieszanki mineralnej z asfaltem spienionym).   

Warstwy górne konstrukcji nawierzchni mogą być wykonane jako: 

‒ podatne z podbudową zasadniczą asfaltową i/lub wykonaną z mieszanki 
niezwiązanej oraz z mieszanki wykonanej w technologii recyklingu na zimno, 

‒ półsztywne z podbudową zasadniczą, której jedną warstwę stanowi materiał 
związany spoiwem hydraulicznym. 

Jeżeli warstwa nawierzchni według dokumentacji projektowej jest zbyt gruba, aby można 
było ją rozłożyć i zagęścić w pojedynczej operacji, to warstwa ta może się składać 
z dwóch warstw technologicznych, z których każda zostaje rozłożona i zagęszczona 
w odrębnej operacji. Należy zapewnić pełne połączenie między tymi warstwami. 

Dwie warstwy nawierzchni, np. wiążąca i ścieralna, mogą być rozłożone i zagęszczone 
w pojedynczej operacji (asfaltowe warstwy kompaktowe) pod warunkiem zastosowania 
specjalistycznego sprzętu. 

Podbudowa z betonu asfaltowego jest wykonywana z betonu asfaltowego AC P lub 
z betonu asfaltowego o wysokim module sztywności AC WMS, lub inne w zależności od 
zastosowanej konstrukcji, np. AC AF. 

Warstwa wiążąca jest układana na warstwie podbudowy asfaltowej (w nawierzchniach 
dróg o małym obciążeniu warstwa wiążąca może być położona na podbudowie 
niezwiązanej lub związanej spoiwem hydraulicznym). Warstwa ta może być wykonana 
z betonu asfaltowego AC W lub z betonu asfaltowego o wysokim module sztywności AC 
WMS. 

Warstwa ścieralna jest wierzchnią warstwą nawierzchni, która jest w kontakcie z kołami 
pojazdów oraz jest bezpośrednio narażona na czynniki środowiskowe i klimatyczne. 
Warstwa ścieralna powinna zapewnić: właściwości przeciwpoślizgowe, równość, małą 
hałaśliwość ruchu, odporność na deformacje trwałe w tym deformacje 
wysokotemperaturowe, odporność na pękanie zmęczeniowe, odporność na pękanie 
niskotemperaturowe, odporność na działanie wody i środków odladzających oraz w razie 
potrzeby: jasność, odporność na działanie paliwa i ognia. 

Warstwa ścieralna może być wykonana z betonu asfaltowego AC S, z mieszanki SMA, 
z mieszanki SMA LA, z betonu asfaltowego do bardzo cienkich warstw BBTM, z asfaltu 
lanego MA lub asfaltu porowatego PA. 

W warstwie ścieralnej może być stosowany asfalt lany pod warunkiem rozkładania 
mechanicznego, natomiast rozkładanie ręczne asfaltu lanego jest dopuszczalne wyłącznie 
w ściekach przykrawężnikowych. 
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W warstwie ścieralnej może być stosowany asfalt porowaty. Można też stosować 
dwuwarstwowy układ warstwy ścieralnej złożony z warstw górnej i dolnej. Wówczas 
warstwa górna ma drobniejsze uziarnienie niż warstwa dolna. 

Głównym celem stosowania asfaltu porowatego jest zmniejszenie hałaśliwości ruchu 
pojazdów. Efekt ten jest zauważalny zwłaszcza w nawierzchni z dwoma warstwami 
asfaltu porowatego. 

Zastosowanie asfaltu porowatego powinno uwzględniać wpływ warunków klimatycznych 
na trwałość nawierzchni, bezpieczeństwo ruchu drogowego w wyniku pogorszenia 
właściwości przeciwpoślizgowych oraz zwiększenie częstości zabiegów zimowego 
utrzymania. 

W polskich warunkach klimatycznych nie należy stosować asfaltu porowatego: 

‒ w nawierzchniach mostowych, ze względu na ryzyko zamarzania wody i śliskości 
nawierzchni, 

‒ w miejscach narażonych na możliwość dużego zanieczyszczenia (np. wyjazdy z działek 
rolnych, wyjazdy z kopalń, itp.), 

‒ w strefach występowania sił poziomych, tzn. na dojazdach do skrzyżowań oraz 
rondach. 

Beton asfaltowy, mieszanki SMA i BBTM oraz asfalt porowaty są mieszankami 
wałowanymi, tj. zagęszczanymi walcami. 

Asfalt lany jest mieszanką samozagęszczalną, tzn. nie wymagającą zagęszczania 
walcami. 

Warstwy asfaltowe nawierzchni drogowej powinny być dobrze połączone ze sobą podczas 
budowy. Połączenie międzywarstwowe zapewnia współpracę warstw w przenoszeniu 
obciążenia kołami pojazdów na wszystkie warstwy asfaltowe oraz niższe warstwy 
podbudowy i podłoża gruntowego. 

7. WYKONANIE NAWIERZCHNI ASFALTOWEJ 

7.1. Materiały do wykonania nawierzchni asfaltowej 

7.1.1. Mieszanki mineralno-asfaltowe 

Mieszanki mineralno-asfaltowe powinny spełniać wymagania techniczne dla 
poszczególnych kategorii ruchu określone w WT-2 2014 - część I.  

Mieszanki mineralno-asfaltowe powinny być zaprojektowane zgodnie z odpowiednimi 
normami serii PN-EN 13108-x oraz z zapisami WT–2 2014 - część I, przy zastosowaniu 
metod badań opisanych w PN-EN 12697-x. 

Mieszanki mineralno-asfaltowe należy stosować zgodnie z deklarowaną przydatnością do 
przewidywanego celu. 

Jednocześnie wbudowywana mieszanka mineralno-asfaltowa może pochodzić z kilku 
wytwórni pod warunkiem, że jest produkowana z tych samych materiałów (o ustalonej 
przydatności) i w oparciu o takie samo badanie typu. 

Dopuszcza się stosowanie granulatu asfaltowego zgodnie z wymaganiami podanymi 
w WT–2 2014 - część I. 
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7.1.2. Kruszywo do uszorstnienia 

W celu zwiększenia współczynnika tarcia wykonanej z mieszanki SMA i MA warstwy 
ścieralnej, w początkowym okresie jej użytkowania należy ją uszorstnić kruszywem 
mineralnym naturalnym lub sztucznym uzyskanym z przekruszenia. W przypadkach 
szczególnych za zgodą Zamawiającego dopuszcza się odstąpienie od uszorstnienia pod 
warunkiem spełnienia wymagań współczynnika tarcia. Kruszywo do uszorstnienia może 
być otoczone lepiszczem w ilości zapewniającej jego sypkość, wówczas jest zwane 
„kruszywem lakierowanym”. 

Kruszywo do uszorstnienia warstwy ścieralnej powinno spełniać wymagania podane 
w tabeli 1. 

Tabela 1. Wymagania dotyczące kruszywa (naturalnego lub sztucznego) do 
uszorstnienia warstwy ścieralnej 

Wymagania wobec kruszywa grubego 2/4* lub 2/5* oraz nienormowego 1/3 

1 Uziarnienie według PN-EN 933-1; kategoria nie 
niższa niż: 

GC90/10 

2 
Zawartość pyłu według PN-EN 933-1; kategoria 
nie wyższa niż: 

ƒ1 

3 
Procentowa zawartość ziaren o powierzchni 
przekruszonej i łamanej C100/0 

*Kruszywo grube 2/4 i 2/5 nie należy stosować do SMA o uziarnieniu D<11 

Nie dopuszcza się do stosowania kruszywa wyprodukowanego z naturalnie 
rozdrobnionego surowca skalnego (kruszywa polodowcowe), wapiennego i dolomitowego. 

7.1.3. Deklarowanie przydatności 

Wykonawca powinien przedstawić Inspektorowi Nadzoru dokumenty potwierdzające 
przydatność wszystkich materiałów stosowanych do wykonania warstw asfaltowych. 

W przypadku zmiany rodzaju i właściwości materiałów należy ponownie wykazać ich 
przydatność do przewidywanego celu. 

7.2. Podłoże pod warstwę asfaltową 

Podłoże pod warstwę asfaltową może stanowić:  

‒ nowa warstwa podbudowy z mieszanki niezwiązanej lub związanej hydraulicznie, 
‒ nowa warstwa asfaltowa: podbudowa lub warstwa wiążącą,  
‒ stara warstwa asfaltowa naprawianej nawierzchni, np. warstwa po frezowaniu 

z wyłączeniem asfaltu lanego, 
‒ nawierzchnia z betonu cementowego, 
‒ warstwa z mieszanki MCE. 

W przypadku obiektów inżynierskich podłożem może być warstwa izolacji przeciwwodnej 
lub warstwa ochronna. Niniejsze WT nie obejmują wymagań dotyczących przygotowania 
podłoża na obiektach inżynierskich. 

Podłoże pod warstwę asfaltową na całej powierzchni powinno być: 

‒ nośne i ustabilizowane, 
‒ czyste, bez zanieczyszczeń lub pozostałości luźnego kruszywa, 
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‒ wyprofilowane, równe i bez kolein, 
‒ suche, 
‒ skropione emulsją asfaltową lub asfaltem zapewniającym powiązanie warstw. 

Podłoże pod warstwy asfaltowe powinno spełniać wymagania określone w  tabeli 2. Jeżeli 
nierówności poprzeczne są większe aniżeli dopuszczalne, w przypadku podłoża pod 
warstwy asfaltowe wałowane, należy odpowiednio wyrównać podłoże poprzez frezowanie 
lub ułożenie warstwy wyrównawczej. 

Tabela 2. Maksymalne nierówności podłoża pod warstwy asfaltowe 

Klasa drogi Element nawierzchni 

Dopuszczalne wartości odchyleń równości 
podłużnej i poprzecznej podłoża pod warstwę 

[mm] 

ścieralną wiążącą podbudowy 

A, S, GP 

Pasy ruchu zasadnicze, 
awaryjne, dodatkowe, 
włączenia i wyłączenia, 
jezdnie łącznic, 
utwardzone pobocza 

6 9 12 

Jezdnie MOP 9 12 15 

G, Z 

Pasy ruchu zasadnicze, 
dodatkowe, włączenia 
i wyłączenia, postojowe, 
utwardzone pobocza 

9 12 15 

L, D, place, 
parkingi 

Wszystkie pasy ruchu 
i powierzchnie 
przeznaczone do ruchu 
i postoju pojazdów 

12 15 18 

 

Rzędne wysokościowe podłoża oraz urządzeń usytuowanych w nawierzchni lub 
ograniczających powinny być zgodne z dokumentacją projektową. Z podłoża powinien 
być zapewniony odpływ wody. 

Oznakowanie poziome na warstwie stanowiącej podłoże warstwy asfaltowej należy 
usunąć. 

Wykonane w podłożu wypełnienia (łaty) z materiału o mniejszej sztywności np. łaty 
z asfaltu lanego w betonie asfaltowym należy usunąć, a powstałe w ten sposób ubytki 
wypełnić materiałem o właściwościach zbliżonych do materiału podstawowego np. 
wypełnić betonem asfaltowym.  

Podłoże wykazujące uszkodzenia w postaci siatki spękań zmęczeniowych należy wymienić 
lub zastosować środki wzmacniające. 

Podłoże pod warstwę z asfaltu porowatego należy uszczelnić (przy dwuwarstwowym 
asfalcie porowatym pod warstwą dolną). W tym celu na podłożu należy wykonać warstwę 
wodoszczelną, np. z asfaltu modyfikowanego w ilości 2 do 3 kg/m2 z posypaniem 
kruszywem otoczonym lepiszczem (tak jak kruszywo do uszorstnienia) - w ilości 
od 5 kg/m2 do 10 kg/m². Dopuszcza się jako uszczelnienie materiały hydroizolacyjne. 
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7.3. Połączenia międzywarstwowe 

Uzyskanie wymaganej trwałości nawierzchni jest uzależnione od zapewnienia połączenia 
między warstwami oraz ich współpracy w przenoszeniu obciążeń nawierzchni wywołanych 
ruchem pojazdów.  

Zapewnienie połączenia międzywarstwowego wymaga starannego przygotowania 
podłoża, na którym będą układane kolejne warstwy asfaltowe, zastosowania 
odpowiedniej emulsji asfaltowej oraz właściwego wykonania skropienia. 

W połączeniach międzywarstwowych występują dwa główne mechanizmy: 

‒ zazębienie wynikające z wzajemnego powierzchniowego oddziaływania pomiędzy 
ziarnami górnej i dolnej mieszanki, na co ma wpływ uziarnienie obu materiałów, 
makrotekstura dolnej warstwy, 

‒ sklejenie wynikające z działania lepiszcza wytrąconego z emulsji asfaltowej, co 
wynika głównie z kohezji lepiszcza asfaltowego. 

Czynniki technologiczne wpływające na trwałość połączenia międzywarstwowego: 

‒ stan podłoża – na podstawie oceny wizualnej: spękania, zanieczyszczenia, woda, 
luźny materiał, resztki oznakowania poziomego i obecność innych materiałów 
utrudniających kontakt między górną i dolną powierzchnią mieszanki, 

‒ rodzaj wbudowywanej mieszanki mineralno-asfaltowej (uziarnienie, zawartość 
lepiszcza, temperatura wbudowania), 

‒ technologia wbudowania warstw asfaltowych (rozkładanie dwóch warstw 
w jednym cyklu technologicznym, skuteczność zagęszczania), 

‒ rodzaj i ilość zastosowanego lepiszcza do skropienia oraz równomierność pokrycia 
powierzchni lepiszczem. 

Skropienie emulsją asfaltową ma na celu zwiększenie siły połączenia pomiędzy 
warstwami konstrukcyjnymi oraz zabezpieczenie przed wnikaniem i zaleganiem wody 
pomiędzy warstwami.  

Do połączeń międzywarstwowych należy stosować następujące materiały: 

‒ kationowe emulsje asfaltowe niemodyfikowane wg Załącznika Krajowego NA do 
PN-EN 13808, 

‒ kationowe emulsje asfaltowe modyfikowane polimerami wg Załącznika Krajowego 
NA do PN-EN 13808. 

Spośród rodzajów emulsji wymienionych w Załączniku Krajowym NA do normy PN-EN 
13808, należy stosować emulsje oznaczone kodem ZM. Należy stosować emulsje według 
aktualnego wydania Załącznika Krajowego. 

7.3.1. Odstępstwa 

Można odstąpić od wykonania skropienia w następujących przypadkach: 

‒ przy rozkładaniu dwóch warstw asfaltowych w jednym cyklu technologicznym nie 
wykonuje się skropienia lepiszczem (tzw. połączenie gorące na gorące – 
technologia asfaltowych warstw kompaktowych), 

‒ nie stosuje się skropienia przed ułożeniem mieszanki asfaltu lanego, chyba że 
technologia w sposób jednoznaczny tego wymaga lub z przyczyn technologicznych 
jest to zalecane. 



 

11 
 

7.3.2. Przygotowanie podłoża 

7.3.2.1. Przygotowanie podłoża z mieszanki mineralno-asfaltowej 

Przed skropieniem podłoże z mieszanki mineralno-asfaltowej należy oczyścić. 
W przypadku zanieczyszczonej warstwy dodatkowo oczyścić poprzez zabieg 
szczotkowania i mycie pod ciśnieniem. Przy używaniu szczotek mechanicznych należy 
zwrócić uwagę, aby nie została uszkodzona warstwa błonki asfaltowej na powierzchni 
ziaren kruszyw stanowiących górną powierzchnię warstwy. W przypadku zanieczyszczenia 
podłoża olejami, paliwem lub chemikaliami należy użyć specjalnych absorbentów do 
zebrania zanieczyszczeń a następnie zmyć powierzchnię wodą pod ciśnieniem. 

7.3.2.2. Przygotowanie podłoża z mieszanki mineralnej niezwiązanej 
i związanej hydraulicznie 

Powierzchnia podłoża musi być oczyszczona z wszelkiego obcego materiału innego niż 
mieszanka mineralna, z której została wykonana warstwa.  

W przypadku podbudowy bardzo suchej, bezpośrednio przed wykonaniem skropienia 
emulsją asfaltową podłoże należy zwilżyć wodą, tak aby powierzchnię podłoża 
doprowadzić do stanu matowo-wilgotnego, bez zastoisk wodnych i bez zjawiska 
nasączenia warstwy wodą. 

W przypadku skrapiania warstwy niezwiązanej nasiąkniętej wodą po opadach 
atmosferycznych należy opóźnić skropienie do momentu częściowego przesuszenia 
powierzchniowego warstwy (do stanu matowo-wilgotnego). 

7.3.2.3. Przygotowanie podłoża na obiektach inżynierskich 

W przypadku podłoża, które stanowi izolacja przeciwwodna na obiektach mostowych, 
należy postępować według wskazań producenta lub zapisów w normach albo aprobatach 
technicznych. 

7.3.3. Wykonanie skropienia 

Temperatura podłoża w czasie skrapiania powinna wynosić nie mniej niż +5°C. Nie 
dopuszcza się wykonywania skrapiania podczas opadów atmosferycznych lub tuż przed 
spodziewanymi opadami. Czasookres skropienia należy tak zaplanować, aby nie wystąpiły 
opady atmosferyczne wcześniej niż po całkowitym rozpadzie emulsji.  

Wykonawca przekaże Inspektorowi Nadzoru kopię protokołu kalibracji skrapiarki 
(równomierności skrapiania oraz wydatku emulsji przy ustalonej prędkości przejazdu). 
Skrapiarka powinna zapewniać rozkładanie lepiszcza z tolerancją ±10 % w stosunku do 
ilości założonej. Skrapiarka, dla której nie wykonano kalibracji nie może zostać 
dopuszczona do wykonana skropienia. 

Skrapianie należy wykonywać równomiernie na całej powierzchni przeznaczonej do 
skropienia, przy użyciu skrapiarek samochodowych, ewentualnie ciągnionych - 
wyposażonych w rampy spryskujące oraz automatyczne systemy kontroli wydatku 
skropienia. Dopuszcza się skrapianie ręczne lancą tylko w miejscach trudno dostępnych 
(np. ścieki uliczne) oraz przy urządzeniach usytuowanych w nawierzchni lub ją 
ograniczających. Skropione podłoże należy wyłączyć z ruchu publicznego 
i technologicznego przez zmianę organizacji ruchu lub odpowiednią ochronę skropienia 
przez pokrycie specjalną warstwą osłonową (patrz pkt 7.3.4).  
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Przed rozpoczęciem skrapiania należy strefy przyległe do skrapianych powierzchni jak 
np.: krawężniki, ścieki, wpusty itp. odpowiednio osłonić, zabezpieczając przed 
zabrudzeniem lub zalaniem emulsją. 

Podłoże powinno być skropione z odpowiednim wyprzedzeniem przed układaniem 
następnej warstwy asfaltowej w celu rozpadu emulsji z wydzieleniem asfaltu 
i odparowania wody. O rozpadzie emulsji świadczy zmiana koloru skropionej 
powierzchni z brązowego na czarny. 

Przed wykonaniem następnego zabiegu technologicznego należy odczekać minimum 
30 minut od momentu zmiany koloru pokrytej lepiszczem warstwy na czarny. 

Temperatura emulsji asfaltowej podczas wykonywania skropienia podłoża musi mieścić 
się w granicach podanych w tabeli 3. 

Tabela 3. Temperatura użycia emulsji asfaltowych 

Rodzaj lepiszcza 
temperatura użycia [°C] 

min. maks. 

Emulsja asfaltowa 50 85 

Emulsja asfaltowa modyfikowana 
polimerem 

60 85 

 

7.3.3.1. Skropienie warstwy z mieszanki mineralno-asfaltowej 

Skropienie lepiszczem powinno być wykonane w ilości podanej w tabeli 4. Kontrolę ilości 
lepiszcza do skropienia należy dokonać według PN-EN 12272-1.  
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Tabela 4. Zalecane ilości emulsji asfaltowej do skropienia podłoża z mieszanki 
mineralno-asfaltowej [kg/m²] (uwaga - przyjęto dla emulsji kationowej 
o zawartości asfaltu 60% wg PN-EN 13808:2013 Załącznik Krajowy NA, 
rodzaje: C60B3 ZM, C60BP3 ZM) 

Podłoże pod układaną warstwę 
asfaltową Układana warstwa 

rodzaj cecha 
podbudowa 
asfaltowa wiążąca 

ścieralna z SMA 
lub z AC 

Dla dróg o kategorii ruchu od KR3 do KR7 - rodzaj emulsji: C60BP3 ZM* 

Warstwa 
podbudowy 
asfaltowej 

nowo wykonana 0,2 ÷ 0,4 0,3 ÷ 0,5 X 

frezowana 0,3 ÷ 0,5 0,3 ÷ 0,5 X 

porowata lub 
w złym stanie 0,3 ÷ 0,6 0,3 ÷ 0,7 X 

Warstwa 
wiążąca 

nowo wykonana - X 0,2 ÷ 0,4 

frezowana - 0,3 ÷ 0,5 0,3 ÷ 0,5 

porowata lub w 
złym stanie - 0,3 ÷ 0,7 0,3 ÷ 0,5 

Stara 
nawierzchnia 

asfaltowa 

frezowana 0,3 ÷ 0,5 0,3 ÷ 0,5 0,3 ÷ 0,5 

porowata lub 
w złym stanie 0,3 ÷ 0,6 0,3 ÷ 0,7 - 

Dla dróg o kategorii ruchu od KR1 do KR2 - rodzaj emulsji: C60B3 ZM 

Warstwa 
podbudowy 

asfaltowej lub 
stara 

nawierzchnia 
asfaltowa 

nowo wykonana 
podbudowa lub 

stara 
nawierzchnia 

szczelna 

0,2 ÷ 0,4 0,3 ÷ 0,5 0,2 ÷ 0,4 

frezowana 0,3 ÷ 0,5 0,3 ÷ 0,5 0,3 ÷ 0,5 

porowata lub 
w złym stanie 

0,3 ÷ 0,6 0,3 ÷ 0,7 0,3 ÷ 0,5 

Warstwa 
wiążąca 

nowo wykonana - X 0,2 ÷ 0,4 

frezowana - 0,3 ÷ 0,5 0,3 ÷ 0,5 

porowata lub 
w złym stanie - 0,3 ÷ 0,6 0,3 ÷ 0,5 

* do złączenia dwóch warstw asfaltowych, gdy obydwie te warstwy wykonane są z zastosowaniem asfaltów 
niemodyfikowanych dopuszcza się zastosowanie emulsji C60B3 ZM 

Uwaga: w celu określenia ilości pozostałego lepiszcza asfaltowego, należy ilość emulsji asfaltowej podaną 
w tabeli pomnożyć przez 0,6. 

Objaśnienia: 

 „ x ” - nie dotyczy 

„ - ”  - rozwiązanie nie występuje 
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Pod warstwę ścieralną wykonywaną z mieszanki typu: 

- BBTM należy stosować ilość skropienia odpowiadającą górnej granicy wg tabeli 4 
jak dla mieszanki typu SMA, AC, 

- PA  należy wykonać specjalne skropienie w sposób opisany w punkcie 7.2., 

- SMA LA należy wykonać specjalne skropienie kationową emulsją modyfikowaną 
60 % szybkorozpadową w ilości 0,4-0,5 kg/m2 w przypadku zawartości 
wolnych przestrzeni w niżej leżącej warstwie 5- 7 %. Niższe lub wyższe od 
wymienionego przedziału zawartości wolnych przestrzeni wymagają 
zadozowania zmniejszonej lub zwiększonej ilości emulsji. 

Optymalną ilość emulsji asfaltowej do skropienia należy ustalić na odcinku próbnym 
układania mieszanki mineralno-asfaltowej. Ocenę należy dokonać na podstawie 
wytrzymałości na ścinanie, wymagania wg tabeli 6. W uzasadnionych przypadkach (brak 
sczepności), zakresy dozowania podane w tabeli 4 mogą zostać rozszerzone. 

7.3.3.2. Skropienie warstwy z mieszanki niezwiązanej lub związanej 
hydraulicznie 

W przypadku skrapiania warstwy z mieszanki niezwiązanej lub związanej hydraulicznie po 
okresie długotrwałych opadów deszczu, Inspektor Nadzoru dopuszcza powierzchnię, która 
ma być skrapiana i charakteryzuje się odpowiednią wilgotnością (patrz pkt 7.3.2.2.). Jeśli 
poziom zawilgocenia warstwy jest zbyt duży, należy wstrzymać się ze skrapianiem do 
momentu przesuszenia powierzchni warstwy. 

Skropienie lepiszczem powinno być wykonane w ilości podanej w tabeli 5. Kontrolę ilości 
lepiszcza w trakcie skrapiania należy dokonać według PN-EN 12272-1. Skrapiarka 
powinna zapewniać rozkładanie lepiszcza z tolerancją ±10 % w stosunku do ilości 
założonej. 

Tabela 5. Zalecane ilości emulsji asfaltowej do skropienia podłoża z mieszanki 
niezwiązanej i związanej hydraulicznie [kg/m²] (uwaga - przyjęto dla 
emulsji kationowej o zawartości asfaltu równej 60% wg PN-EN 13808:2013 
Załącznik Krajowy NA, rodzaj C60B10 ZM/R) 

Rodzaj podłoża 
Emulsja asfaltowa 

Ilość rodzaj 

Warstwa podbudowy 
z mieszanki niezwiązanej 0,5 ÷ 0,7 C60B10 ZM/R 

Warstwa podbudowy 
z mieszanki związanej 
spoiwem hydraulicznym 

0,3 ÷ 0,7 
C60B10 ZM/R  

zalecane pH ≥ 3,5 

7.3.4. Ochrona wykonanego skropienia 

Wykonanie warstwy ochronnej emulsji przez dodatkowe skropienie z użyciem mleczka 
wapiennego należy stosować dla dróg o kategorii ruchu KR 4÷7. Skropienie mleczkiem 
wapiennym wykonuje się dopiero wtedy, gdy nastąpi rozpad emulsji i odparuje woda. 

Stężenie roztworu roboczego mleczka wapiennego należy przygotować tak, by w 100 g 
próbki zawartość wodorotlenku wapnia wyrażona w gramach, a otrzymana przez 
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wysuszenie próbki w suszarce w temp. 110±5°C do stałej masy (jednak nie dłużej niż 
5 godz.) była: 

‒ nie mniejsza niż 16,0% i nie większa niż 28,0% - do skropienia podbudowy 
z mieszanki niezwiązanej lub związanej hydraulicznie, 

‒ nie mniejsza niż 9,0 % i nie większa niż 16,0% - do skropienia warstw mineralno-
asfaltowych. 

Dozowana na nawierzchnię dawka roztworu mleczka wapiennego powinna zawierać się 
w przedziale 250 g/m2 ± 20 g.  

Dalsze prace budowlane na zabezpieczonej nawierzchni można prowadzić po 
odparowaniu wody z zaaplikowanego roztworu mleczka wapiennego - ocena wizualna 
(powstanie suchego filmu wodorotlenku wapnia na powierzchni). 

Ze względu na osiadanie wodorotlenku wapnia na dnie zbiornika skrapiarki lub 
opryskiwacza,  urządzenia te powinny być wyposażone w system obiegu zamkniętego lub 
mieszadło obrotowe. Jeśli producent mieszaniny gwarantuje jej jednorodność 
w określonym czasie, mieszadło nie jest wymagane. Mleczko wapienne należy 
przechowywać w odpowiednich zbiornikach homogenizacyjnych z zastosowaniem 
mechanizmów zabezpieczających. Produkt nie może być przechowywany ani 
transportowany w pojemnikach aluminiowych oraz przechowywany w temperaturach 
poniżej 5°C. 

7.3.5. Wymagania dla połączenia międzywarstwowego 

Wytrzymałość na ścinanie wszystkich połączeń jest warunkiem uzyskania odpowiedniej 
sztywności konstrukcji, a tym samym trwałości konstrukcji. Jest warunkiem, który jest 
zakładany do obliczenia grubości warstw na etapie wymiarowania nawierzchni i musi być 
spełniony. 

Wymagane minimalne wartości wytrzymałości na ścinanie połączenia między warstwami 
asfaltowymi nawierzchni podano w tabeli 6. 

Tabela 6. Wymagana wytrzymałość na ścinanie połączenia pomiędzy 
warstwami asfaltowymi nawierzchni 

Połączenie między warstwami 
Wymagana minimalna wytrzymałość na 

ścinanie, na próbkach Ø 150 mm (Ø 100 mm) 

[MPa]  

ścieralna - wiążąca a) 1,0 

wiążąca – podbudowa 0,7 

podbudowa - podbudowa 
b) 0,6 

cienka warstwa ścieralna (grubość 
projektowa ≤ 3,5 cm) – warstwa 
wiążąca  

cienka warstwa ścieralna (grubość 
projektowa ≤ 3,5 cm) – warstwa 
ścieralna 

1,3 c) 

a) Nie dotyczy asfaltowych warstw kompaktowych 

b) Jeśli podbudowa składa się z kilku warstw asfaltowych 

c) Nie dotyczy jeżeli zawartość wolnych przestrzeni w warstwie ścieralnej przekracza 14% 
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Metodyka badania wytrzymałości na ścinanie zgodnie z „Instrukcją laboratoryjnego 
badania sczepności międzywarstwowej warstw asfaltowych wg metody Leutnera 
i wymagania techniczne sczepności. 2014”, z zastosowaniem próbek Ø 100 mm lub 
Ø 150mm”. Badaniem referencyjnym jest badanie na próbkach Ø 150 mm.  

Badanie połączenia międzywarstwowego jako badanie kontrolne, powinno być 
wykonywane w nawierzchniach dróg KR4÷7. Częstość wykonywanych badań powinna 
wynosić nie rzadziej niż jeden punkt na 15 000 m2 wykonanej nawierzchni. 

W odniesieniu do dróg KR1÷3 badania kontrolne połączenia międzywarstwowego nie są 
obligatoryjne, jednak należy je wykonywać w przypadkach budzących wątpliwości co do 
jakości wykonanych robót.   

7.4. Transport mieszanki mineralno-asfaltowej 

Mieszanki mineralno-asfaltowe powinny być dowożone na budowę odpowiednio do 
postępu robót, tak aby zapewnić ciągłość wbudowania. Podczas transportu i postoju 
przed wbudowaniem mieszanki powinny być zabezpieczone przed ostygnięciem 
i dopływem powietrza (przykrycie, pojemniki termoizolacyjne lub pojazdy ogrzewane 
itp.). Mieszanki mineralno-asfaltowe, z wyjątkiem asfaltu lanego, powinny być 
przewożone pojazdami samowyładowczymi. Asfalt lany powinien być przewożony 
w kotłach termoizolowanych z mieszadłem i w trakcie przewozu bez przerw mieszany. 

Warunki i czas transportu mieszanek mineralno-asfaltowych, od wyprodukowania do 
wbudowania, powinny zapewniać utrzymanie temperatury w wymaganych przedziałach 
określonych w  WT-2 2014 – część I. 

Czas transportu asfaltu lanego w kotłach, od załadunku do rozładunku, nie powinien 
przekraczać: 

‒ 12 h  z asfaltem drogowym, 
‒ 8 h  z asfaltem modyfikowanym. 

Asfalt lany, który był ogrzewany przez dłuższy czas lub przetrzymywany w wyższej 
temperaturze niż podano w WT-2 2014 – część I, nie może być użyty do wbudowania. 

Podczas transportu mieszanki mineralno-asfaltowej muszą być zachowane dopuszczalne 
wartości temperatury. Dowieziona do rozkładarki mieszanka musi mieć temperaturę 
w wymaganym przedziale. Nie dotyczy to przypadków użycia dodatków obniżających 
temperaturę produkcji i wbudowania, lepiszczy zawierających takie środki lub specjalnych 
technologii produkcji i wbudowywania w obniżonej temperaturze tj. z użyciem asfaltu 
spienionego. W tym zakresie należy  kierować się informacjami (zaleceniami) podanymi 
przez producentów tych środków. 

Powierzchnie skrzyń ładunkowych lub pojemników używanych do transportu mieszanki 
powinny być czyste. Do zwilżania tych powierzchni można używać tylko tego rodzaju 
środków antyadhezyjnych, które nie oddziałują szkodliwie na mieszanki mineralno-
asfaltowe. Zabrania się skrapiania skrzyń olejem napędowym lub innymi środkami 
ropopochodnymi. 

7.5. Wbudowanie mieszanki mineralno-asfaltowej 

Mieszankę mineralno-asfaltową można wbudowywać na podłożu przygotowanym zgodnie 
z zapisami w punktach 7.2. i 7.3.  
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Prace związane z wbudowaniem mieszanki mineralno-asfaltowej należy tak zaplanować, 
aby: 

‒ umożliwiały układanie warstwy całą szerokością jezdni (jedną rozkładarką lub 
dwoma rozkładarkami pracującymi obok siebie z przesunięciem wg pkt 7.6.3.1.), 
a w przypadku przebudów i remontów o dopuszczonym ruchu jednokierunkowym 
(wahadłowym) szerokością pasa ruchu, 

‒ dzienne działki robocze  (tj. odcinki nawierzchni na których mieszanka mineralno-
asfaltowa jest wbudowywana jednego dnia) powinny być możliwie jak najdłuższe 
min. 200 m, 

‒ organizacja dostaw mieszanki powinna zapewnić pracę rozkładarki bez zatrzymań. 

Mieszankę mineralno-asfaltową należy wbudowywać w sprzyjających warunkach 
atmosferycznych. Nie dopuszcza się wbudowania mieszanki mineralno-asfaltowej podczas 
opadów atmosferycznych i silnego wiatru przekraczającego 16 m/s. 

Temperatura otoczenia w ciągu doby nie powinna być niższa od temperatury podanej 
w tabeli 7. Temperatura powinna być mierzona co najmniej 3 razy dziennie: przed 
przystąpieniem do robót oraz podczas ich wykonywania w okresach równomiernie 
rozłożonych w planowanym czasie realizacji dziennej działki roboczej. Temperatura 
otoczenia może być niższa w wypadku stosowania ogrzewania podłoża i obramowania 
(np. promienniki podczerwieni, urządzenia mikrofalowe). 

W przypadku stosowania mieszanek mineralno-asfaltowych z dodatkiem umożliwiającym 
obniżenie temperatury mieszania (mieszanki na ciepło) i wbudowania, należy 
indywidualnie określić wymagane warunki otoczenia. 

Tabela 7. Minimalne temperatury otoczenia w jakich można wbudowywać 
mieszanki mineralno-asfaltowe 

Warstwa asfaltowa 
Grubość 
warstwy 

[cm] 

Minimalna temperatura powietrza 

-3 °C 0 °C +5 °Ca) +10 °Ca) 

podbudowa  Xb) X   

wiążąca   X   

ścieralna z betonu asfaltowego 
(typu wałowanego), SMA 

≥ 3   X  

< 3    X 

ścieralna z asfaltu lanego 
≥ 3  X   

< 3    X 

ścieralna z asfaltu porowatego     X 

nawierzchnia typu kompaktowego   X   

a) temperatura podłoża co najmniej + 5 °C 

b) do decyzji Inspektora Nadzoru 

X – granica poniżej której obowiązuje zakaz wbudowywania mieszanki 
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Warstwę z asfaltu porowatego (PA) można układać dopiero po zakończeniu robót 
ziemnych, odwodnieniowych i wykończeniowych. Przed ułożeniem warstwy należy 
zapewnić odpowiednie odwodnienie wzdłuż krawędzi, zwłaszcza w przypadku rozkładania 
warstwy z asfaltu porowatego między urządzeniami ją ograniczającymi (krawężniki, 
ścieki uliczne itp.). 

Mieszanka mineralno-asfaltowa powinna być wbudowywana rozkładarką wyposażoną 
w układ automatycznego sterowania zapewniający utrzymywanie grubości warstwy 
i niwelety zgodnie z dokumentacją projektową, elementy wibrujące do wstępnego 
zagęszczenia, urządzenia do podgrzewania elementów roboczych rozkładarki. Mieszanki 
mineralno-asfaltowe można rozkładać specjalną maszyną drogową z podwójnym 
zestawem rozkładającym do układania dwóch warstw technologicznych w jednej operacji 
(tzw. asfaltowe warstwy kompaktowe).  

Przy wykonywaniu nawierzchni dróg o kategorii KR 6-7, do warstwy ścieralnej wymagane 
jest: 

‒ stosowanie podajników mieszanki mineralno-asfaltowej do zasilania kosza 
rozkładarki ze środków transportu. Zaleca się stosowanie takich podajników 
również do warstw wiążących, 

‒ stosowanie rozkładarek wyposażonych w łatę o długości min. 10 m z co najmniej 
3 czujnikami. 

W celu poprawy właściwości przeciwpoślizgowych warstwę ścieralną należy układać 
w kierunku przeciwnym do przewidywanego kierunku ruchu – dotyczy nawierzchni 
dwujezdniowych oraz jednojezdniowych w przypadku przebudów i remontów układanych 
szerokością pasa ruchu. 

W miejscach niedostępnych dla sprzętu dopuszcza się wbudowywanie ręczne. 

Podczas rozkładania grubość wykonywanej warstwy powinna być sprawdzana co 25 m, 
w co najmniej trzech miejscach (w osi i przy brzegach warstwy). Warstwy wałowane 
powinny być równomiernie zagęszczane walcami drogowymi o charakterystyce 
(statycznym nacisku liniowym) zapewniającej skuteczność zagęszczania, potwierdzoną na 
odcinku próbnym. 

Po wykonanych warstwach podbudowy i warstwie wiążącej powinien odbywać się 
wyłącznie ruch pojazdów związanych z układaniem następnej warstwy.  

W przypadku konieczności dopuszczenia innego ruchu należy zastosować zabiegi 
zabezpieczające uzyskanie wymaganego połączenia międzywarstwowego. 

7.6. Połączenia technologiczne 

7.6.1. Materiały do połączeń technologicznych 

Podstawą dopuszczenia do wbudowania: 

‒ Elastycznych taśm bitumicznych i past asfaltowych stosowanych do uszczelnienia 
połączeń technologicznych są wyniki badań wg tabel od 10 do 12 w zależności od 
rodzaju materiału, 

‒ zalew drogowych na gorąco zgodność z normą PN-EN 14188-1. 

Zasady stosowania materiałów do połączeń technologicznych zostały przedstawione 
w tabelach 8 i 9. 
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Tabela 8. Materiały do złączy między fragmentami zagęszczonej MMA 
rozkładanej metodą „gorące przy zimnym” 

Rodzaj 
warstwy 

Złącze podłużne Złącze poprzeczne 

Ruch Rodzaj materiału Ruch Rodzaj materiału 

Warstwa 
ścieralna 

KR 1-2 
Pasty asfaltowe lub 
elastyczne taśmy 
bitumiczne 

KR 1-2 
Pasty asfaltowe lub 
elastyczne taśmy bitumiczne 

KR 3-7 
Elastyczne taśmy 
bitumiczne 

KR 3-7 Elastyczne taśmy bitumiczne 

Warstwa 
wiążąca 
i podbudowy 

KR 1-7 
Pasty asfaltowe lub 
elastyczne taśmy 
bitumiczne 

KR 1-2 Pasty asfaltowe lub 
elastyczne taśmy bitumiczne 

KR 3-7 Elastyczne taśmy bitumiczne 

Tabela 9. Materiały do spoin między fragmentami zagęszczonej MMA 
i elementami wyposażenia drogi 

Rodzaj warstwy Ruch Rodzaj materiału 

Warstwa 
ścieralna 

KR 1-2 Pasta asfaltowa 

KR 3-7 Elastyczna taśma bitumiczna lub zalewa drogowa na 
gorąco 

Warstwa wiążąca KR 1-7 Pasty asfaltowe lub elastyczne taśmy bitumiczne 

Materiał na elastyczne taśmy bitumiczne w celu zapewnienia elastyczności powinien być 
modyfikowany polimerami  oraz  winien wykazać się następującymi cechami: 

Tabela 10. Wymagania wobec taśm bitumicznych 

Właściwość Metoda 
badawcza 

Dodatkowy opis Warunków 
badania 

Wymaganie 

Temperatura 
mięknienia PiK 

PN EN 1427  ≥ 90 °C 

Penetracja stożkiem PN EN 13880-2  
20 do 50 

1/10 mm 

Odprężenie sprężyste 
(odbojność) 

PN EN 13880-3  10 do 30 % 

Zginanie na zimno DIN 52123 

test odcinka taśmy o długości 
20 cm w temperaturze 0 °C   
badanie po 24 godzinnym 

kondycjonowaniu 

Bez 
pęknięcia 

Możliwości wydłużenia 
oraz przyczepności 
taśmy 

SNV 671 920 w temperaturze -10 °C 
≥ 10 % 

≤ 1 N/mm2 

Możliwości wydłużenia 
oraz przyczepności 
taśmy po postarzeniu 
termicznym 

SNV 671 920 w temperaturze -10 °C 
należy 
podać 
wynik 
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Tabela 11. Wymagania wobec past asfaltowych na zimno na bazie emulsji 

Właściwość Metoda badawcza Wymaganie 

Ocena organoleptyczna PN EN 1425 pasta 

Odporność na spływanie PN EN 13880-5 Nie spływa 

Zawartość wody PN EN 1428 ≤ 50 % m/m 

Właściwości odzyskanego i ustabilizowanego lepiszcza:                                                         
PN EN 13074-1 lub  PN EN 13074-2 

Temperatura mięknienia PiK PN EN 1427 ≥ 70 °C 

Tabela 12. Wymagania wobec  past asfaltowych na gorąco na bazie asfaltu 
modyfikowanego polimerami 

Właściwość Metoda badawcza Wymaganie 

Zachowanie przy temperaturze lejności PN EN 13880-6 homogeniczny 

Temperatura mięknienia PiK PN EN 1427 ≥ 80 °C 

Penetracja stożkiem w 25 °C, 5 s, 150 g PN EN 13880-2 30 do 60    0,1 mm 

Odporność na spływanie PN EN 13880-5 ≤ 5,0 mm 

Odprężenie sprężyste (odbojność) PN EN 13880-3 10 – 50 % 

Wydłużenie nieciągłe (próba przyczepności) 
po 5 h,  -10 °C 

PN EN 13880-13 
≥ 5 mm 

≤ 0,75 N/mm2 

Tabela 13. Wymagania wobec zalew drogowych na gorąco 

Właściwości Metody badawcze Wymagania dla typu 

PN EN 14188-1 tablica 2 punkty od 1 
do 11.2.8 

PN EN 14188-1 N 1 

 

7.6.2. Sposób i warunki aplikacji materiałów stosowanych do złączy 

7.6.2.1. Wymagania wobec wbudowania elastycznych taśm bitumicznych 

Krawędź boczna złącza podłużnego winna być uformowana za pomocą rolki dociskowej 
lub poprzez obcięcie nożem talerzowym . 

Krawędź boczna złącza poprzecznego powinna być uformowana w taki sposób i za 
pomocą urządzeń umożliwiających uzyskanie nieregularnej powierzchni. 

Powierzchnie krawędzi do których klejona będzie taśma, powinny być czyste i suche. 
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Przed przyklejeniem taśmy w metodzie „gorące przy zimnym”, krawędzie „zimnej” 
warstwy na całkowitej grubości, należy zagruntować zgodnie z zaleceniami producenta 
taśmy. 

Wymagana wysokość i grubość taśm bitumicznych: 

‒ warstwa ścieralna:  

Taśma bitumiczna o grubości 10 mm powinna być wstępnie przyklejona do zimnej 
krawędzi złącza na całej jego wysokości oraz wystawać ponad powierzchnię warstwy do 
5 mm lub wg zaleceń producenta. 

‒ warstwa wiążąca i warstwa podbudowy bitumicznej: 

Taśma bitumiczna o grubości 10 mm powinna być wstępnie przyklejona do zimnej 
krawędzi złącza pokrywając 2/3 wysokości warstwy licząc od górnej powierzchni. 
Minimalna wysokość taśmy 4 cm. 

7.6.2.2. Wymagania wobec wbudowania past bitumicznych 

Przygotowanie krawędzi bocznych jak w przypadku stosowania taśm bitumicznych. 

Pasta powinna być nanoszona mechanicznie z zapewnieniem równomiernego jej 
rozprowadzenia na bocznej krawędzi w ilości 3 - 4 kg/m2 (warstwa o grubości 3 - 4 mm 
przy gęstości około 1,0 g/cm3). 

Dopuszcza się ręczne nanoszenie past w miejscach niedostępnych. 

7.6.2.3. Wymagania wobec wbudowania zalew drogowych na gorąco 

Zabrudzone szczeliny należy oczyszczone za pomocą sprężonego powietrza. 

Zimne krawędzie winny uprzednio być posmarowane gruntownikiem wg zaleceń 
producenta zalewy drogowej na gorąco. Szczelinę należy zalać do pełna: z meniskiem 
wklęsłym w przypadku prac wykonywanych w niskich temperaturach otoczenia, bez 
menisku w przypadku prac wykonywanych w wysokich temperaturach. 

7.6.3. Sposób wykonania złączy 

Wymagania ogólne  

‒ złącza w warstwach nawierzchni powinny być wykonane w linii prostej, 
‒ złącza podłużnego nie można lokalizować w śladach kół, a także w obszarze 

poziomego oznakowania jezdni, 
‒ złącza podłużne w konstrukcji wielowarstwowej należy przesunąć względem siebie 

w kolejnych warstwach technologicznych o co najmniej 30 cm w kierunku 
poprzecznym do osi jezdni, 

‒ złącza muszą być całkowicie związane a powierzchnie przylegających warstw 
powinny być w jednym poziomie. 

7.6.3.1. Metoda rozkładania „gorące przy gorącym” 

Metoda ta ma zastosowanie  w przypadku wykonywania złącza podłużnego. Metoda ta 
jest stosowana w sytuacji gdy układanie mma odbywa się przez minimum dwie 
rozkładarki pracujące obok siebie z przesunięciem. Wydajności wstępnego zagęszczania 
deską rozkładarek muszą być do siebie dopasowane. Aby uzyskać poprawne połączenie 
należy ustawić rozkładarki tak, aby odległość między układanymi pasami nie była większa 
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niż długość rozkładarki oraz druga w kolejności rozkładarka nadkładała mieszankę na 
pierwszy pas. 

Walce zagęszczające mieszankę za każdą rozkładarką powinny być o zbliżonych 
parametrach. Zagęszczanie każdego z pasów należy rozpoczynać od zewnętrznej 
krawędzi pasa i stopniowo zagęszczać pas w kierunku złącza.  

Przy tej metodzie nie stosuje się dodatkowych materiałów do złączy. 

7.6.3.2. Metoda rozkładania „gorące przy zimnym” 

Wykonanie złączy metodą „gorące przy zimnym” stosuje się w przypadkach, gdy ze 
względu na ruch, względnie z innych uzasadnionych powodów konieczne jest 
wykonywanie nawierzchni w odstępach czasowych. Krawędź złącza w takim przypadku 
powinna być wykonana w trakcie układania pierwszego pasa ruchu.  

Krawędź złącza nie może być pionowa, lecz powinna być ukośna (pochylenie około 3:1 tj. 
pod kątem 70-80˚ w stosunku do warstwy niżej leżącej). Skos wykonany „na gorąco”, 
powinien być uformowany podczas układania pierwszego pasa ruchu, przy zastosowaniu 
rolki dociskowej lub noża talerzowego.  

Jeżeli skos nie został uformowany „na gorąco”, należy uzyskać go przez frezowanie 
zimnego pasa, z zachowaniem wymaganego kąta. 

Powierzchnia styku powinna być czysta i sucha.  

Przed ułożeniem sąsiedniego pasa całą powierzchnię styku należy pokryć taśmą 
przylepną lub pastą w ilości podanej w punktach 7.6.2.1. i 7.6.2.2.  

Drugi pas powinien być wykonywany z zakładem 2-3 cm licząc od górnej krawędzi złącza, 
zachodzącym na pas wykonany wcześniej. 

7.6.3.3. Sposób zakończenia działki roboczej 

Zakończenie działki roboczej należy wykonać w sposób i przy pomocy urządzeń 
zapewniających uzyskanie nieregularnej powierzchni spoiny (przy pomocy wstawianej 
kantówki lub frezarki). 

Zakończenie działki roboczej wykonuje się prostopadle do osi drogi. 

Krawędź działki roboczej jest równocześnie krawędzią poprzeczną złącza. 

Złącza poprzeczne między działkami roboczymi układanych pasów kolejnych warstw 
technologicznych należy przesunąć względem siebie o co najmniej 3 m w kierunku 
podłużnym do osi jezdni. 

7.6.4. Sposób wykonywania spoin 

Spoiny wykonuje się z użyciem materiałów podanych punkcie 7.6.1. 

Grubość elastycznej taśmy bitumicznej do spoin powinna wynosić: 

‒ nie mniej niż 10 mm w warstwie ścieralnej, 
‒ nie mniej niż 15 mm w warstwie wiążącej. 

Pasta powinna być nanoszona mechanicznie z zapewnieniem równomiernego jej 
rozprowadzenia na bocznej krawędzi w ilości 3 - 4 kg/m2 (warstwa o grubości 3 - 4 mm 
przy gęstości około 1,0 g/cm3). 
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7.7. Krawędzie zewnętrzne warstw 

W przypadku warstwy ścieralnej rozkładanej przy urządzeniach ograniczających 
nawierzchnię, których górna powierzchnia ma być w jednym poziomie z powierzchnią tej 
nawierzchni (np. ściek uliczny, korytka odwadniające) oraz gdy spadek jezdni jest 
w stronę tych urządzeń, to powierzchnia warstwy ścieralnej powinna być wyższa 
o 0,5÷1,0 cm. 

W przypadku warstw nawierzchni z mieszanki wałowanej bez urządzeń ograniczających 
(np. krawężników, ścieków, itp), krawędziom należy nadać spadki o nachyleniu nie 
większym niż 2:1, przy pomocy rolki dociskowej mocowanej do walca lub elementu 
mocowanego do rozkładarki tzw. „buta” („na gorąco”). 

Jeżeli krawędzie nie zostały uformowane na gorąco krawędź należy wyfrezować na 
zimno. 

Po wykonaniu nawierzchni asfaltowej o jednostronnym nachyleniu jezdni należy 
uszczelnić wyżej położoną krawędź boczną (rys. 1.). Niżej położona krawędź boczna 
powinna pozostać nieuszczelniona. 

W przypadku nawierzchni o dwustronnym nachyleniu (przekrój daszkowy)  decyzję 
o potrzebie i sposobie uszczelnienia krawędzi zewnętrznych podejmie Projektant 
w uzgodnieniu z Zamawiającym. 

Krawędzie zewnętrzne oraz powierzchnie odsadzek poziomych należy uszczelnić przez 
pokrycie gorącym asfaltem w ilości: 

‒ powierzchnie odsadzek - 1,5 kg/m2, 
‒ krawędzie zewnętrzne - 4 kg/m2. 

Gorący asfalt może być nanoszony w kilku przejściach roboczych. 

 

Rysunek 1. Wykończenie oraz uszczelnienie wyżej położonej krawędzi warstwy 
dla nawierzchni o jednostronnym nachyleniu  

 

Do uszczelniania krawędzi zewnętrznych należy stosować asfalt drogowy według PN-EN 
12591, asfalt modyfikowany polimerami według PN-EN 14023, asfalt wielorodzajowy wg 
PN-EN 13924-2, albo inne lepiszcza według norm lub aprobat technicznych. Uszczelnienie 
krawędzi zewnętrznej należy wykonać gorącym lepiszczem. 
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7.8. Wykończenie powierzchni warstwy ścieralnej 

Warstwa ścieralna powinna mieć jednorodną teksturę i strukturę. 

Uszorstnienie należy wykonać bezpośrednio po ułożeniu warstwy ścieralnej 
w początkowym okresie jej zagęszczania. 

Uszorstnieniu może zostać poddana warstwa ścieralna z SMA i asfaltu lanego. Nie stosuje 
się uszorstnienia na warstwie z PA oraz SMA LA. 

Kruszywo do uszorstnienia warstwy powinno spełniać wymagania podane w punkcie 
7.1.2. 

Nanoszenie kruszywa uszorstniającego  powinno odbywać się maszynowo, a jedynie 
w miejscach trudno dostępnych dopuszcza się wykonywanie ręczne. Kruszywo posypki 
należy lekko przywałować walcem stalowym „gładzikiem”. Niezwiązaną posypkę należy 
usunąć po ostygnięciu warstwy.  

Wymagana ilość kruszywa do uszorstnienia:  

‒ mieszanki typu SMA: 1 do 2 kg/m2 dla kruszywa o uziarnieniu 2/4 lub 2/5 mm; 
dopuszcza się zastosowanie kruszywa o uziarnieniu 1/3 mm, 

‒ asfaltu lanego: od 11 do 13 kg/m2 dla kruszywa o uziarnieniu 2/4 mm; od 12 do 
15 kg/m2 dla kruszywa o uziarnieniu 2/5 mm. W przypadku uszorstnienia 
warstwy ścieralnej z asfaltu lanego obydwie frakcje w/w kruszyw powinny być 
otoczone asfaltem (lakierowane). 

W obydwu przypadkach uszorstnienia mieszanki typu SMA i asfaltu lanego, ilość 
kruszywa 1/3 mm do uszorstnienia warstwy należy dobrać metodą doświadczalną 
(odcinek próbny). 

Uszorstnienie warstwy z asfaltu lanego poboczy, ścieków, przeciwspadków należy 
wykonać przy zastosowaniu kruszywa drobnego (drobne kruszywo otoczone lepiszczem 
w ilości zapewniającej sypkość i niezbrylanie), powinno ono zostać naniesione na gorącą 
warstwę i jednorodnie naniesione na jej powierzchnię. 

W uzasadnionych przypadkach można nie stosować uszorstnienia, na przykład w celu 
(zmniejszenia) zminimalizowania hałaśliwości nawierzchni wykonanej z mieszanek 
drobnoziarnistych na odcinkach dróg przebiegających przez obszary zurbanizowane pod 
warunkiem uzyskania wymaganych właściwości przeciwpoślizgowych.  
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8. WYMAGANE WŁAŚCIWOŚCI WARSTW NAWIERZCHNI Z MIESZANEK 
MINERALNO-ASFALTOWYCH 

8.1. Właściwości mieszanek mineralno-asfaltowych 

Do oceny właściwości wbudowywanych mieszanek mineralno-asfaltowych i jej składników 
służą wyniki badań wykonywanych w ramach badania typu, badań wykonywanych przez 
Wykonawcę (w tym badań w ramach ZKP) i badań kontrolnych Zamawiającego 
wykonywanych na materiale pobranym w czasie układania mieszanki w warstwie.  

8.1.1. Właściwości lepiszcza odzyskanego 

Dla asfaltów drogowych zgodnych z PN-EN 12591 oraz wielorodzajowych zgodnych 
z PN-EN 13924-2, temperatura mięknienia lepiszcza odzyskanego, nie może być większa 
niż  maksymalna wartość  temperatury mięknienia, o więcej niż dopuszczalny wzrost 
temperatury mięknienia po starzeniu metodą RTFOT podany w normie (przykładowo dla 
MG 50/70-54/64 jest to: 64°C +10°C = 74°C). 

Jeżeli w składzie mieszanki mineralno-asfaltowej jest granulat asfaltowy, to temperatura 
mięknienia wyekstrahowanego lepiszcza nie może przekroczyć temperatury mięknienia 
TR&Bmix, podanej w badaniu typu, o więcej niż 8°C. 

Temperatura mięknienia polimeroasfaltu wyekstrahowanego z mieszanki mineralno-
asfaltowej nie powinna przekroczyć wartości dopuszczalnych podanych w tabeli 14 
(nie dotyczy asfaltu lanego). 

W wypadku mieszanki mineralno-asfaltowej z polimeroasfaltem nawrót sprężysty 
lepiszcza wyekstrahowanego powinien wynieść co najmniej 40%. Dotyczy to również 
przedwczesnego zerwania tego lepiszcza w badaniu, przy czym należy wtedy podać 
wartość wydłużenia (zgodnie z zapisami normy PN-EN 13398). 

Tabela 14. Najwyższa temperatura mięknienia wyekstrahowanego 
polimeroasfaltu drogowego 

Rodzaj Temperatura mięknienia, 
nie więcej niż [°C] 

PMB 10/40-65 83 

PMB 25/55-60 78 

PMB 25/55-80 nie dotyczy 

PMB 45/80-55 73 

PMB 45/80-65 83 

PMB 45/80-80 nie dotyczy 

PMB 65/105-60 80 

PMB 65/105-80 nie dotyczy 

W przypadku, gdy dostarczony na wytwórnię polimeroasfalt charakteryzuje się wysoką 
temperaturą mięknienia (tzn. większą niż dolna granica normowa + 10°C), która została 
udokumentowana w ramach kontroli jakości i zasad ZKP na wytwórni, stosuje się 
wymaganie górnej granicy temperatury mięknienia wyekstrahowanego lepiszcza 
obliczone w następujący sposób: 
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Najwyższa dopuszczalna temperatura mięknienia wyekstrahowanego polimeroasfaltu = 
temperatura mięknienia zbadanej dostawy na wytwórnię + dopuszczalny wg Załącznika 
krajowego NA do PN-EN 14023 wzrost temperatury mięknienia po starzeniu RTFOT. 

8.1.2. Właściwości fizyczne wbudowywanych mieszanek mineralno-
asfaltowych 

Właściwości fizyczne (skład mma, odporność na deformacje trwałe, odporność na 
działanie wody i mrozu, itp.) wbudowywanych mieszanek mineralno-asfaltowych należy 
kontrolować poprzez badania laboratoryjne wykonanych na materiale pobranym na WMA 
(badania do ZKP) lub pobranym w czasie układania mieszanki w warstwie.  

8.2. Grubość warstwy 

Wymagana średnia grubość dla poszczególnych warstw asfaltowych oraz wymagana 
średnia grubość dla całego pakietu tych warstw powinna być zgodna z grubością przyjętą 
w projekcie konstrukcji nawierzchni. 

Jedynie w przypadku pojedynczych wyników pomiarów grubości wbudowanej warstwy, 
dopuszcza się różnice w stosunku do grubości przyjętej w projekcie konstrukcji 
nawierzchni nie więcej niż o 5% w przypadku warstwy ścieralnej i 10% w przypadku 
pozostałych warstw.  

Maksymalne wartości różnicy grubości średniej i grubości dla pojedynczych pomiarów 
przedstawia tabela 15. 

Tabela 15. Maksymalne wartości różnicy grubości 

 Pakiet: warstwa ścieralna + 
wiążąca + podbudowa 

asfaltowa razem 

Warstwa 
ścieralna 

Warstwa 
wiążąca 

Warstwa 
podbudowy 

dla wartości średniej grubości 
wbudowanej warstwy z całego 
odcinka budowy 

nie dopuszcza się zaniżenia grubości 

dla wartości pojedynczych 
wyników pomiarów grubości 
wbudowanej warstwy 

0 ÷ 10%, ale nie więcej niż 
1,0 cm 

0 ÷ 5% 0 ÷ 10% 0 ÷ 10% 

Zwiększone grubości poszczególnych warstw będą zaliczane jako wyrównanie 
ewentualnych niedoborów niżej leżącej warstwy. 

Przy doborze rodzaju mieszanki mineralno-asfaltowej do układu warstw konstrukcyjnych 
należy zachować zasadę mówiącą, że grubość warstwy musi być co najmniej 
dwuipółkrotnie większa od wymiaru D kruszywa danej mieszanki (h ≥ 2,5xD).  

W przypadku warstwy podbudowy wykonywanej z mieszanki mineralno-asfaltowej 
o projektowanej grubości powyżej 14 cm (13 cm dla AC WMS) dopuszcza się 
wykonywanie warstwy w dwóch warstwach technologicznych. Warstwy technologiczne 
muszą być wykonane z tej samej mieszanki mineralno-asfaltowej, a grubości tych warstw 
muszą być zbliżone. Pomiędzy warstwami technologicznymi musi być zachowana 
sczepność międzywarstwowa zgodnie z pkt 7.3.5. Wszystkie wymagane wartości 
parametrów warstwy podbudowy wykonanej w jednym cyklu (warstwy technologicznej) 
muszą spełniać wymagania stawiane warstwie podbudowy. 
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8.3. Zagęszczenie warstwy i zawartość wolnych przestrzeni w warstwie 

Wskaźnik zagęszczenia oraz zawartość wolnych przestrzeni w wykonanej warstwie 
w zależności od zastosowanego typu mieszanki mineralno-asfaltowej muszą spełniać 
wymagania przedstawione w tabeli 16. 

W przypadku asfaltu lanego wymagana jest pełna szczelność wykonanej warstwy. 
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Tabela 16. Wymagany wskaźnik zagęszczenia oraz zawartość wolnych 
przestrzeni w wykonanej warstwie  

Warstwa 
Typ i wymiar mieszanki, 

przeznaczenie 

Wskaźnik 
zagęszczenia 

[%] 

Zawartość wolnych 
przestrzeni w warstwie 

[%(v/v)] 

 
Podbudowa 

AC 16 P, KR1÷KR2 ≥ 98,0 3,0 ÷ 9,0 
AC 22 P, KR1÷KR2 ≥ 98,0 3,0 ÷ 9,0 
AC 16 P, KR3÷KR7 ≥ 98,0 3,0 ÷ 8,0 
AC 22 P, KR3÷KR7 ≥ 98,0 3,0 ÷ 8,0 
AC 32 P, KR3÷KR7 ≥ 98,0 3,0 ÷ 8,0 

AC WMS 16, KR3÷KR7 ≥ 98,0 1,0 ÷ 4,5 
AC WMS 22, KR3÷KR7 ≥ 98,0 1,0 ÷ 4,5 

Wiążąca 

AC 11 W, KR1÷KR2 ≥ 98,0 2,0 ÷ 7,0 
AC 16 W, KR1÷KR2 ≥ 98,0 2,0 ÷ 7,0 
AC 16 W,  KR3÷KR7 ≥ 98,0 3,0 ÷ 8,0 
AC 22 W, KR3÷KR7 ≥ 98,0 3,0 ÷ 8,0 

AC WMS 16, KR3÷KR7 ≥ 98,0 1,0 ÷ 4,5 
AC WMS 22, KR3÷KR7 ≥ 98,0 1,0 ÷ 4,5 

Ścieralna 

AC 5 S, KR1÷KR2 ≥ 98,0 1,0 ÷ 5,0 
AC 8 S, KR1÷KR2 ≥ 98,0 1,0 ÷ 4,5 
AC 11 S, KR1÷KR2 ≥ 98,0 1,0 ÷ 4,5 
AC 8 S, KR3÷KR4 ≥ 98,0 2,0 ÷ 5,0 
AC 11 S, KR3÷KR4 ≥ 98,0 2,0 ÷ 5,0 
AC 8 S, KR5÷KR6 ≥ 98,0 2,0 ÷ 5,0 
AC 11 S, KR5÷KR6 ≥ 98,0 2,0 ÷ 5,0 
SMA 5, KR1÷KR2 ≥ 98,0 

 
1,5 ÷ 5,0 

SMA 8, KR1÷KR2 ≥ 98,0 1,5 ÷ 5,0 
SMA 5, KR3÷KR4 ≥ 98,0 

 
1,5 ÷ 5,0 

SMA 8, KR3÷KR4 ≥ 98,0 
 

1,5 ÷ 5,0 
SMA 11, KR3÷KR4 ≥ 98,0 1,5 ÷ 5,0 
SMA 8, KR5÷KR7 ≥ 98,0 2,0 ÷ 5,0 
SMA 11, KR5÷KR7 ≥ 98,0 2,0 ÷ 5,0 

SMA LA 8, KR3÷7 ≥ 97,0 9 ÷ 15 

BBTM 8, KR1÷KR2 ≥ 97,0* 
10 ÷ 21 lub 

18 ÷ 27 

BBTM 11, KR1÷KR2 ≥ 97,0* 
8 ÷ 19 lub 
16 ÷ 27 

BBTM 8, KR3÷KR7 ≥ 97,0* 10 ÷ 21 lub 
18 ÷ 27 

BBTM 11, KR3÷KR7 ≥ 97,0* 
8 ÷ 19 lub 
16 ÷ 27 

PA 8, KR3÷KR7 ≥ 97,0 16 ÷ 26 
PA 11, KR3÷KR7 ≥ 97,0 16 ÷ 26 

PA 16, dolna KR3÷KR7 ≥ 97,0 22 ÷ 30 
∗ W warstwach ścieralnych z mieszanki BBTM przy górnych granicach zawartości wolnych 

przestrzeni istnieje ryzyko uzyskania wyników obarczonych dużym błędem, badanie należy 
wykonać a wymaganie traktować nieobligatoryjnie 
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8.4. Deformacja trwała warstwy z asfaltu lanego 

Zagłębienie trzpienia podczas badania każdej próbki sześciennej wg normy PN-EN 
12697-20, sporządzonej z luźnej mieszanki mineralno-asfaltowej lub wyjątkowo 
z materiału pobranego z nawierzchni, nie może przekroczyć wartości wymaganej według 
WT-2 2014 część I. 

8.5. Równość 

8.5.1. Ocena równości podłużnej 

8.5.1.1. Pomiar 

W pomiarach równości podłużnej warstw konstrukcji nawierzchni należy stosować 
metody: 

1) profilometryczną bazującą na wskaźnikach równości IRI; 
2) pomiaru ciągłego równoważną użyciu łaty i klina np. z wykorzystaniem planografu 

(w miejscach niedostępnych dla planografu pomiar z użyciem łaty i klina). 

Długość łaty w pomiarze równości podłużnej powinna wynosić 4 m. 

‒ Do oceny równości podłużnej warstwy ścieralnej nawierzchni dróg klasy A, S, GP oraz 
G należy stosować metodę profilometryczną bazującą na wskaźnikach równości IRI 
[mm/m]. Wartość IRI należy wyznaczać z krokiem co 50 m. Długość ocenianego 
odcinka nawierzchni nie powinna być większa niż 1000 m. Odcinek końcowy o długości 
mniejszej niż 500 m należy oceniać łącznie z odcinkiem poprzedzającym.  
Do oceny równości odcinka nawierzchni ustala się minimalną liczbę wskaźników IRI 
równą 5. W przypadku odbioru robót na krótkich odcinkach nawierzchni, których 
całkowita długość jest mniejsza niż 250 m, dopuszcza się wyznaczanie wskaźników IRI 
z krokiem mniejszym niż 50 m, przy czym należy ustalać maksymalną możliwą 
długość kroku pomiarowego, z uwzględnieniem minimalnej wymaganej liczby 
wskaźników IRI równej 5. 

‒ Do oceny równości podłużnej: 
‒ warstwy ścieralnej nawierzchni dróg klasy Z, L, D oraz placów i parkingów, 
‒ warstw wiążącej i podbudowy nawierzchni dróg wszystkich klas 

należy stosować metodę pomiaru ciągłego równoważną użyciu łaty i klina 
np. z wykorzystaniem planografu, umożliwiającego wyznaczanie odchyleń równości 
podłużnej jako największej odległości (prześwitu) pomiędzy teoretyczną linią łączącą 
spody kółek jezdnych urządzenia a mierzoną powierzchnią warstwy [mm]. 
W miejscach niedostępnych dla planografu pomiar równości podłużnej warstw 
nawierzchni należy wykonać w sposób ciągły z użyciem łaty i klina. 

8.5.1.2. Wymagania wobec równości podłużnej 

Wymagana równość podłużna jest określona przez dopuszczalną wartość średnią 
wyników pomiaru IRIśr oraz dopuszczalną wartość maksymalną pojedynczego pomiaru 
IRImax, których nie można przekroczyć na długości ocenianego odcinka nawierzchni. 

Maksymalne wartości dla warstwy ścieralnej oznaczone metodą profilometryczną określa 
tabela 17. 
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Tabela 17. Maksymalne wartości wskaźnika IRI dla warstwy ścieralnej 
określone metodą profilometryczną 

Klasa 
drogi Element nawierzchni 

Maksymalne wartości 
wskaźników dla zadanego zakresu 

długości odcinka drogi [mm/m] 

IRIśr* IRImax 

A, S, 
GP 

Pasy ruchu zasadnicze, awaryjne, 
dodatkowe, włączenia i wyłączenia, 
jezdnie łącznic, utwardzone pobocza 

1,3 2,4 

Jezdnie MOP 1,5 2,7 

G 
Pasy ruchu zasadnicze, dodatkowe, 
włączenia i wyłączenia, postojowe, 

jezdnie łącznic, utwardzone pobocza 
1,7 3,4 

* w przypadku: 

− odbioru odcinków warstwy nawierzchni o całkowitej długości mniejszej niż 500 m, 

− odbioru robót polegających na ułożeniu na istniejącej nawierzchni jedynie warstwy ścieralnej (niezależnie 
od długości odcinka robót), 

dopuszczalną wartość IRIśr wg tabeli należy zwiększyć o 0,2 mm/m. 

Maksymalne wartości odchyleń równości podłużnej dla warstwy oznaczone pomiarem 
ciągłym równoważnym użyciu łaty i klina np. z wykorzystaniem planografu, łaty i klina 
określa tabela 18. 

Tabela 18. Maksymalne wartości odchyleń równości podłużnej dla warstwy 
asfaltowych określone za pomocą pomiaru ciągłego, łaty i klina 

Klasa 
drogi 

Element nawierzchni 

Maksymalne wartości odchyleń równości 
podłużnej warstwy [mm] 

Ścieralna Wiążąca podbudowa 

A, S, GP 

Pasy ruchu zasadnicze, 
awaryjne, dodatkowe, 
włączenia i wyłączenia, 

jezdnie łącznic, utwardzone 
pobocza 

- 6 9 

Jezdnie MOP - 9 12 

G, Z 

Pasy ruchu zasadnicze, 
dodatkowe, włączenia 

i wyłączenia, postojowe, 
jezdnie łącznic, utwardzone 

pobocza 

6 

(dotyczy 
jedynie klasy Z) 

9 12 

L, D, 
place, 

parkingi 

Wszystkie pasy ruchu 
i powierzchnie przeznaczone 
do ruchu i postoju pojazdów 

9 12 15 
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8.5.2. Ocena równości poprzecznej 

8.5.2.1. Pomiar 

Do oceny równości poprzecznej warstw nawierzchni dróg wszystkich klas oraz placów 
i parkingów należy stosować metodę pomiaru profilometrycznego równoważną użyciu łaty 
i klina, umożliwiającą wyznaczenie odchylenia równości w przekroju poprzecznym pasa 
ruchu/elementu drogi. Odchylenie to jest obliczane jako największa odległość (prześwit) 
pomiędzy teoretyczną łatą (o długości 2 m) a zarejestrowanym profilem poprzecznym 
warstwy. Efektywna szerokość pomiarowa jest równa szerokości mierzonego pasa ruchu 
(elementu nawierzchni) z tolerancją ±15%. Wartość odchylenia równości poprzecznej 
należy wyznaczać z krokiem co 1 m. 

W miejscach niedostępnych dla profilografu pomiar równości poprzecznej warstw 
nawierzchni należy wykonać z użyciem łaty i klina. Długość łaty w pomiarze równości 
poprzecznej powinna wynosić 2 m. Pomiar powinien być wykonywany nie rzadziej niż co 
5 m. 

8.5.2.2. Wymagania wobec równości poprzecznej 

Maksymalne wartości odchyleń równości poprzecznej dla warstwy określa tabela 19. 

Tabela 19. Maksymalne wartości odchyleń równości poprzecznej dla warstwy 
asfaltowych 

Klasa 
drogi 

Element nawierzchni 

Maksymalne wartości odchyleń równości 
poprzecznej warstwy [mm] 

ścieralna Wiążąca Podbudowa 

A, S, GP 

Pasy ruchu zasadnicze, 
awaryjne, dodatkowe, włączenia 

i wyłączenia, jezdnie łącznic, 
utwardzone pobocza 

4 6 9 

Jezdnie MOP 6 9 12 

G, Z 

Pasy ruchu zasadnicze, 
dodatkowe, włączenia 

i wyłączenia, postojowe, jezdnie 
łącznic, utwardzone pobocza 

6 9 12 

L, D, 
place, 
parkingi 

Wszystkie pasy ruchu i 
powierzchnie przeznaczone do 

ruchu i postoju pojazdów 
9 12 15 
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8.6. Właściwości przeciwpoślizgowe 

8.6.1. Pomiar 

Przy ocenie właściwości przeciwpoślizgowych nawierzchni drogi klasy G i dróg wyższych 
klas powinien być określony współczynnik tarcia na mokrej nawierzchni przy całkowitym 
poślizgu opony testowej. 

Pomiar wykonuje się urządzeniem o pełnej blokadzie koła nie rzadziej niż co 50 m na 
nawierzchni zwilżanej wodą w ilości 0,5 l/m2, przy 100% poślizgu opony testowej 
rowkowanej (ribbed tyre) rozmiaru 165 R 15 − zalecanej przez Światową Organizację 
Drogową (PIARC). Dopuszcza się inna wiarygodną metodę równoważną, jeśli dysponuje 
się sprawdzoną zależnością korelacyjną umożliwiającą przeliczenie wyników pomiarów na 
wartości uzyskiwane zestawem o pełnej blokadzie koła. Pomiary powinny być 
wykonywane w temperaturze otoczenia od 5ºC do 30ºC, na czystej nawierzchni. Badanie 
należy wykonać przed dopuszczeniem nawierzchni do ruchu drogowego oraz powtórnie, 
jeżeli zajdzie taka potrzeba, w okresie od 4 do 8 tygodni od oddania nawierzchni do 
eksploatacji. Badanie powtórne należy wykonać w śladzie koła. Jeżeli warunki 
atmosferyczne uniemożliwiają wykonanie pomiaru w wymienionym terminie, powinien 
być on zrealizowany z najmniejszym możliwym opóźnieniem. Uzyskane wartości 
współczynnika tarcia należy rejestrować z dokładnością do trzech miejsc po przecinku. 
Miarą właściwości przeciwpoślizgowych jest miarodajny współczynnik tarcia. Za 
miarodajny współczynnik tarcia przyjmuje się różnicę wartości średniej E(m) i odchylenia 
standardowego D : E(m) - D. Wyniki podaje się z dokładnością do dwóch miejsc po 
przecinku. Długość ocenianego odcinka nawierzchni wynosi 1000 m, a liczba pomiarów 
nie mniejsza niż 10. Odcinek końcowy o długości mniejszej niż 500 m należy oceniać 
łącznie z odcinkiem poprzedzającym.  

8.6.2. Wymagania wobec wartości miarodajnego współczynnika tarcia 

Minimalne wartości miarodajnego współczynnika tarcia nawierzchni dla konkretnej 
prędkości zablokowanej opony względem nawierzchni określa tabela 20. 

Tabela 20. Wymagane minimalne wartości miarodajne współczynnika tarcia 

Klasa 
drogi 

Element nawierzchni 

Minimalna wartość miarodajnego 
współczynnika tarcia przy prędkości 

zablokowanej opony względem nawierzchni 

30 km/h 60 km/h 90 km/h 

A, S 

Pasy ruchu zasadnicze, 
dodatkowe, awaryjne 

- 0,49* 0,44 

Pasy włączania i wyłączania, 
jezdnie łącznic 

0,55** 0,51 - 

GP, G 
Pasy ruchu, pasy dodatkowe, 
jezdnie łącznic, utwardzone 

pobocza 
0,51** 0,41 - 

* wartość wymagania dla odcinków nawierzchni, na których nie można wykonać pomiarów z prędkością 
90 km/h, 

** wartości wymagań dla odcinków nawierzchni, na których nie można wykonać pomiarów z prędkością 
60 km/h. 
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8.7. Jasność nawierzchni 

Za  jasną  uważa się taką nawierzchnię, dla której oznaczona wartość współczynnika 
luminancji na etapie: przeprowadzania procedury badania typu (wartość towarzysząca 
badaniu typu) i zatwierdzania badania typu przez Zamawiającego, wynosi co najmniej 
70 mcd/(m2●lux) – dotyczy zastosowań na powierzchniach określonych w niniejszym 
punkcie.  

Pomiar współczynnika luminancji należy wykonać wg załącznika 4 z WT-2 2014 -       
część I. 

Powierzchniami wymagającymi rozjaśnienia warstwy ścieralnej są: 

a) nawierzchnie  KR5 – KR7 na obiektach inżynierskich w ciągu głównym dróg 
krajowych i autostrad o nawierzchni betonowej, 

b) w tunelach. 

Rozjaśnienie do żądanego poziomu luminancji można uzyskać przez dodanie jasnego 
kruszywa grubego lub jasnego kruszywa drobnego lub kombinacji drobnych i grubych 
kruszyw jasnych do warstwy ścieralnej. 

Kruszywa stosowane do rozjaśnienia muszą posiadać własności fizyko-mechaniczne 
określone dla danej kategorii ruchu warstw ścieralnych w WT-1 2014. 

Możliwe jest również zastosowanie innych składników mieszanki mineralno-asfaltowej 
w celu rozjaśnienia nawierzchni (np. lepiszcza syntetyczne). 

 

 

 


