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Ogólne spojrzenie na 
problematykę projektowania 
nawierzchni



Projektowanie nawierzchni

Nawierzchnia drogowa w wykonaniu jest jedną z najprostszych 
konstrukcji inżynierskich

Nawierzchnia drogowa w analizie i projektowaniu  jest jedną z 
najtrudniejszych konstrukcji inżynierskich

Rzadko jest przyczyną uszkodzenia ciała lub śmierci użytkownika

Konsekwencje  finansowe są natomiast nadzwyczaj duże, 
zwłaszcza związane z kosztami utrzymania infrastruktury oraz 
kosztami społecznymi



Oddziaływania klimatyczne

• Roczna amplituda między najwyższą a najniższą temperaturą powietrza może 
sięgać nawet około 60-70°C

• Amplituda temperatury nawierzchni, w szczególności warstwy ścieralnej może 
być wyższa (nawet ponad 90°C)

• Cykliczne przejścia przez 0°C
• (Oddziaływanie wody)

Projektowanie nawierzchni
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Obciążenia od pojazdów

Ciągły trend wzrostowy w zakresie liczby pojazdów ciężkich z przyczepami 
(wzrost liczby obciążeń) 

Projektowanie nawierzchni

Żródło: GDDKIA



Obciążenia od pojazdów
(wzrost wielkości obciążenia) 

wzrost obciążenia osi: ze 100 do 115 kN

wzrost ciśnienia w oponie

pojazdy przeciążone…

nowe rodzaje pojazdów (pociągi drogowe, Platooning (transport w kolumnie 
autonomicznej) – wzrost częstotliwości obciążenia, superpozycja obciążeń

Projektowanie nawierzchni

Ciśnienie 0,60,7 MPa Ciśnienie 0,81,1 MPa



Potencjalne uszkodzenia i ich mechanizmy



Zmęczenie



Spękania niskotemperaturowe



Deformacje trwałe



Spękania odbite



Woda w nawierzchni

Błędy w sztuce – odwodnienie (błąd projektowy), 
połączenie międzywarstwowe, słaba adhezja (błąd 
wykonawczy)



Czy możemy zapobiec uszkodzeniom?
Tak, możemy! 

Znamy mechanizmy, znamy przyczyny, mamy środki, metody i materiały, aby temu 
zapobiegać

W większości przypadków uszkodzenie jest skutkiem błędu lub kumulacji błędów, które 
mogą powstać na każdym etapie procesu od projektu po wykonanie i utrzymanie

Niektóre uszkodzenia można całkowicie wyeliminować np. deformacje trwałe, ubytki 
powierzchniowe

W przypadku innych możemy minimalizować ryzyko lub wyeliminować całkowicie już na 
etapie projektu:
 spękania niskotemperaturowe - dobór asfaltu
 zmęczenie – dobór mieszanki, asfaltu, nawierzchnie długowieczne
 spękania odbite – zabiegi przeciwspękaniowe



Projektowanie nawierzchni

Projektowanie nawierzchni to:

Wymiarowanie czyli dobór układu i grubości warstw konstrukcyjnych tak w 
odniesieniu obciążenia ruchem 

Technologia czyli dobór mieszanek i materiałów do warunków obciążenia ruchem i 
klimatem, plus ewentualne techniki zapobiegania spękaniom

Cele projektowania:
Zapewnienie nośności czyli zdolności do przenoszenia obciążenia w założonym 
okresie obliczeniowym

Zapewnienie bezpieczeństwa i komfortu użytkowników

Uwzględnienie aspektów oddziaływania na środowisko i człowieka



Projektowanie nawierzchni
Metoda mechanistyczna

Wymiarowanie nawierzchni podatnej              Wymiarowanie nawierzchni półsztywnej



1. Kryteria trwałości zmęczeniowej
2. Obciążenie ruchem – liczba osi obliczeniowych N100
3. Dane o konstrukcji, podłożu warunkach gruntowo-

wodnych
4. Sprawdzenie warunku wysadzinowości

Zastosowanie:
1. Wszystkie kategorie ruchu
2. Nawierzchnie nowe
3. Nawierzchnie wzmacniane i przebudowywane
4. Uwzględnienie właściwości mechanicznych każdej 

warstwy
5. Uwzględnienie połączenia międzywarstwowego
6. Możliwość uwzględnienia probabilistyki
Metoda trudna, wymagająca doświadczenia

Projektowanie nawierzchni
Metoda mechanistyczna
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Projektowanie nawierzchni
Katalogi



Projektowanie nawierzchni
Metoda ugięć

1. Kategoria KR1-KR4
2. Nawierzchnie wzmacniane
3. Zalety i ograniczenia
4. Pomiar ugięcia
5. Odcinki jednorodne
6. Nomogram
7. Grubość zastępcza nakładki



Projektowanie nawierzchni
Technologia

Projektowanie metodą mechanistyczną, metodą ugięć koncentruje się na nośności 
– trwałości zmęczeniowej konstrukcji nawierzchni

Katalog TKNPiP podaje tylko ogólne informacje i zalecenia w zakresie warstw i 
materiałów

Konieczne jest uwzględnienie specyfiki warunków obciążenia, które są związane z 
innymi mechanizmami niż tylko proces zmęczenia czy deformacji podłoża 
gruntowego, np. ruch powolny, niska temperatura, zabezpieczenie przed 
spękaniem odbitym



Warstwa ścieralna:
Cienka Cicha Równa Szorstka Wodoodporna 
Odporna na niską temperaturę Odporna na 

zmęczenie i deformacje

Warstwa wiążąca i warstwa podbudowy:
Grubość według projektu
Odporna na deformacje
Odporna na zmęczenie

Ulepszone podłoże:
Stabilne w okresie budowy i eksploatacji

Nie generujące spękań odbitych



Projektowanie nawierzchni

Ograniczenie oddziaływania na środowisko i człowieka:

Stosowanie materiałów z recyklingu nawierzchni drogowych 

Stosowanie produktów ubocznych (odpadów) z innych dziedzin przemysłu

Technologie niskoemisyjne (mieszanki na zimno, WMA)

Wykorzystanie materiałów lokalnych (ograniczenie potrzeb transportowych)

Ograniczenie hałasu (dobór mieszanki warstwy ścieralnej)



Rozwój technologii w ostatnich 30-latach
1. Lata 90-te wdrożenie do stosowania asfaltów modyfikowanych polimerami
2. Intensywna rozbudowa sieci dróg, w tym dróg ekspresowych i autostrad
3. Rozwój firm drogowych, nowoczesna baza sprzętowa, przeszkolona kadra
4. Wdrożenie nowych metod badań, potem również wdrożenie norm EN
5. Rozwój technologii mieszanek mineralno-asfaltowych

• doskonalenie, nowe wymagania 
• nowe mieszanki
• stosowanie dodatków

6. Zeszyty IBDiM, Wytyczne WT
7. Katalogi, metody projektowania
8. Wydłużenie okresu projektowego, nawierzchnie długowieczne
9. Projekty badawcze – krajowe i międzynarodowe

• transfer wiedzy
• współpraca nauka – administracja drogowa – przemysł - firmy drogowe

10. Dalszy rozwój w zakresie lepiszczy asfaltowych PMB, HiMA, CR, (MG)
11. Recykling i ochrona środowiska



Asfalty

1. Asfalt jest spoiwem w mieszance mineralno-asfaltowej

2. Jego rodzaj (właściwości) oraz zawartość mają kluczowy wpływ na właściwości 
mieszanki mineralno-asfaltowej, a finalnie na nawierzchnię

3. Dobór asfaltu – warunki obciążenia, klimat, rodzaj mieszanki, warstwa



Właściwości asfaltów można rozpatrywać od strony:
• Chemicznej
• Właściwości fizycznych
• Właściwości reologicznych

Stan reologiczny (właściwości) asfaltu zależny od temperatury 
i czasu obciążenia:

Stan sprężysty (ciało stałe) - niska temperatura lub krótki czas obciążenia
Stan lepkosprężysty – pośrednia temperatura lub pośredni czas obciążenia
Stan lepki (ciecz) – wysoka temperatura lub długi czas obciążenia

Asfalty



Asfalt jest materiałem termoplastycznym, tzn. zmienia swoje właściwości fizyczne  
pod wpływem temperatury:
- staje się miękki i plastyczny po podgrzaniu, a po schłodzeniu twardnieje,
- wysoka temperatura to właściwości cieczy, niska temperatura jak ciało stałe
- proces ten jest odwracalny.

Plusy tego zjawiska:
- wykorzystanie w procesie produkcji i logistyce (pompowanie, transport, 

otoczenie kruszywa, zagęszczenie warstwy)
- recykling

Asfalty



Minusy:
- możliwość deformacji w podwyższonej 

temperaturze (koleinowanie),
- możliwość pękania w niskiej 

temperaturze.

Metody zapobiegawcze:
- dobór rodzaju asfaltu do rodzaju 

mieszanki, warstwy, warunków 
obciążenia i temperatury

- stosowanie polimeroasfaltów (PMB) i 
asfaltów wysokomodyfikowanych 
(HiMA) i innych (CR, MG)

Asfalty specjalne: asfalty WMA, asfalty do 
recyklingu

Asfalty

Poradnik Asfaltowy, Orlen Asfalt, 2023



Asfalty modyfikowane PMB i HiMA

1. Mniejsza wrażliwość termiczna
2. Jednocześnie poprawa właściwości w niskiej i wysokiej temperaturze 

eksploatacji (odporność pękanie i koleinowanie)
3. Poprawa trwałości zmęczeniowej
4. Lepsza kohezja (ciągliwość, nawrót sprężysty)
5. Lepsza adhezja
6. Odporność na starzenie

7. Asfalty HiMA – asfalty modyfikowane polimerami klasy premium

8. Lepsze właściwości asfaltu = lepsze właściwości MMA = trwalsza nawierzchnia



Mieszanki mineralno-asfaltowe

1. Beton asfaltowy AC
2. Mieszanka SMA
3. Beton asfaltowy o wysokim module sztywności AC WMS
4. Asfalt lany MA
5. Mieszanka o nieciągłym uziarnieniu MNU, BBTM
6. Asfalt porowaty PA ±

7. Inne SMA JENA, SMA MA, SMA LA



Mieszanki mineralno-asfaltowe

1. Wybór mieszanki zależy od:
1. Warstwy (wś, ww, wp)
2. Przeznaczenia (np. droga, most, droga dla rowerów)
3. Warunków obciążenia KR
4. Celu (np. obniżenie hałasu)

5. Projektowanie MMA
• Uziarnienie (grubość warstwy, przeznaczenie, cel)
• Dobór materiałów
• Dobór składu i badania

WT-1, WT-2
SST 

dokumenty Zamawiającego



Metody badań



Metody badań



Zakład Technologii Nawierzchni

Szczegółowy zakres 
możliwości 
badawczych na 
stronie
www.ibdim.edu.pl



Doświadczona kadra naukowo-inżynierska i techniczna
12 osób

Zakład Technologii Nawierzchni



Zakład Technologii Nawierzchni

TN1 – Pracownia 
Materiałów 
Asfaltowych

TN2 – Pracownia 
Nawierzchni 
Asfaltowych



Zakład Technologii Nawierzchni
współpraca

Zakłady Naukowe IBDiM

Jednostka Oceny Technicznej

Dział Certyfikacji Wyrobów

Uczelnie wyższe

Biura Projektowe

Firmy drogowe, stowarzyszenia 
i powiązane z drogownictwem

Administracja drogowa

Dział Wydawnictw i Informacji



Zakład Technologii Nawierzchni
czym się zajmujemy

Asfalty

Emulsje asfaltowe

Dodatki 
do asfaltów i mma

Mieszanki mineralno-
asfaltowe

Mieszanki MCE

Materiały odpadowe

Inne

Nawierzchnie

Taśmy i masy 
dylatacyjne, kity, 

zalewy, papy

Geosyntetyki 
Destrukt 

Granulat Asfaltowy



Zakład Technologii Nawierzchni
co wykonujemy

Badania laboratoryjne

Badania terenowe

Mieszanki mineralno-
asfaltowe MMA

Mieszanki MME, MCE

Prace naukowe

Projekty badawcze

Projektowanie konstrukcji 
nawierzchni

nowych i remontowanych 

Badania kontrolne

Nadzory

Doradztwo techniczne

Ekspertyzy i opinie Projektowanie MMA



Zakład Technologii Nawierzchni
wybrane obszary prac badawczych

Projektowanie

konstrukcji

Nawierzchnie 
długowieczne

Technologia szybkich 
remontów 

Modelowanie

Wykorzystanie mikrofal

Ciche nawierzchnie

Drogi dla rowerów

Recykling

Rozwiązania 
niskoemisyjne

Beton asfaltowy o 
wysokim module 

sztywności



Wybrane przykłady projektów i obszarów 
działalności Zakładu TN



Recykling

Projekty badawcze
2003 ECOSERVE (UE)
2009 Reroad (UE)
2009 Direct-Mat (UE)

2015-2018 InnGA (NCBiR) – Lider projektu
2016-2018 RID I/6 (NCBiR, GDDKiA) – Lider Projektu
2018-2020 Techmatstrateg (NCBiR) – Udział w Konsorcjum
2018-2023 (POIR) - Podwykonawca
2023-2025 RID rSMA2 (NCBiR, GDDKiA) Lider Projektu
2025- ….



Recykling



Recykling



Recykling



Recykling



Recykling



Recykling



Recykling





Recykling
RID I/6



Recykling
rSMA2 (2023-2025)

Recykling



Recykling

Skład konsorcjum naukowego
Instytut Badawczy Dróg i Mostów (lider)

Dr hab. inż. Wojciech Bańkowski, prof. IBDiM

Zadania 3-5-7

Politechnika Gdańska

Dr hab. inż. Piotr Jaskuła, prof. PG

Zadania 1-4
Politechnika Warszawska

Dr inż. Adam Liphardt

Zadania 2-6



Recykling
rSMA2 (2023-2025)

Cel projektu: 
Opracowanie wytycznych powtórnego wykorzystania destruktu asfaltowego z warstw SMA do 
nowych warstw ścieralnych układanych w tej samej technologii

Część 1 - studialna
• studia literatury krajowej i zagranicznej w zakresie rozpoznania, pozyskania, oceny przydatności i przetwarzania destruktu z warstwy 

SMA, a także projektowania i produkcji mieszanki SMA z granulatem asfaltowym oraz wykonania nowej warstwy ścieralnej, analiza 
potencjału mieszanek stosowanych na drogach GDDKiA jako źródła destruktu oraz przegląd praktyk w zakresie recyklingu warstw 
SMA w Polsce. 

• Opracowanie konspektu wytycznych 
Część 2 - laboratoryjna

• określenia niezbędnych badań, jakim powinien być poddany destrukt asfaltowy SMA 
• określenie sposobu jego przetworzenia, 
• opracowania wytycznych projektowania mieszanek SMA z granulatem asfaltowym
• określenie technologii produkcji mieszanki i wykonania nowej warstwy ścieralnej. 

Zakończenie
• opracowanie wytycznych



Recykling
rSMA2 (2023-2025)



Recykling

„Opracowanie synergicznej technologii przetwarzania odpadów polimerowych na komponenty 

asfaltów”

Projekt POIR 2018-2023,  TN jako podwykonawca firmy Green Park VI Sp. z o. o. 

Głównym nurtem prac jest zagospodarowanie tworzyw sztucznych znajdujących się na składowiskach, dla 

których ze względu na wysoki poziom zabrudzeń, nie ma skutecznego sposobu przetwarzania. 

Badania asfaltów i 
mma

Optymalizacja
Wybór dodatków



Projektowanie konstrukcji 
nawierzchni

Katalog Typowych Konstrukcji Nawierzchni Podatnych i Półsztywnych, 1997
Katalog Wzmocnień i Remontów Nawierzchni Podatnych i Półsztywnych, 2001
Katalog Przebudów i Remontów Nawierzchni Podatnych i Półsztywnych, 2014

Projekt nawierzchni Autostrady A2 na odcinku koncesyjnym, 2002/3
(Sybilski D., Szydło A., Bańkowski W.)

Warstwa ścieralna: BA 0/16 mm lub SMA 0/12,8 mm (DE 30B) 4 cm

Warstwa wiążąca: remix plus BA 0/20 mm (35/50+DE30B) 11 cm

Warstwa podbudowy: BA 0/25 mm (35/50) 10 cm

Stabilizacja cementem (R28=3,5-7,0 MPa) 20 cm

Stabilizacja cementem (R28=2,0-3,5 MPa) 20 cm

Warstwa odsączająca 20 cm

Podłoże gruntowe



Projektowanie konstrukcji 
nawierzchni

2024/2025 Poszerzenie autostrady A2 na odcinku węzeł „Łódź Północ” (z węzłem) – węzeł 
„Konotopa” (bez węzła) o dodatkowe pasy ruchu

Współpraca z biurem projektowym Databout Sp. z o. o. w zakresie badań i projektu 
konstrukcji nawierzchni (jako podwykonawca)

Inne zadania projektowe:

Indywidualne projektowanie konstrukcji nawierzchni dróg każdej KR
Metoda ugięć, metoda mechanistyczna
Szybkie remonty weekendowe

Konstrukcje nowe i przebudowane, remonty
Katalogi typowych konstrukcji

Opinie, koreferaty
Konstrukcje zamienne



Projektowanie konstrukcji 
nawierzchni

Katalog typowych konstrukcji nawierzchni podatnych z AC WMS
(oczekuje na publikację)

Praca na zlecenie GDDKiA
IBDiM



Projektowanie konstrukcji 
nawierzchni



Beton asfaltowy o wysokim module 
sztywności AC WMS



Beton asfaltowy o wysokim module 
sztywności AC WMS

ACWMS jest mieszanką o specjalnych i zrównoważonych właściwościach
Sztywność nie jest wyznacznikiem „jakości” czy też zalet mieszanek ACWMS
Wysoka trwałość zmęczeniowa AC WMS widoczna w badaniach lab. oraz w modelowaniu konstrukcji

Decydujący jest rodzaj mieszanki i rodzaj zastosowanego asfaltu
Opracowano katalog typowych konstrukcji
Możliwość redukcji grubości lub wydłużenie okresu projektowego (nawierzchnie długowieczne)
Konstrukcje z ACWMS to konstrukcje podatne

Mieszanki ACWMS są odporne na deformacje trwałe

W zakresie odporności na pękanie niskotemperaturowe decyduje rodzaj zastosowanego asfaltu
Mechanizm spękań termicznych jest złożony, decydują nie tylko właściwości materiałów,
 ale również detale i jakość wykonania
Ograniczenie ryzyka spękań przez ograniczenie stosowania asfaltu 20/30 do warstwy wiążącej, 
do podbudowy bez ograniczeń
Dobrym kierunkiem jest wprowadzenie badań TSRST do WT-2

Nowe wymagania w dokumentach GDDKiA



Weekendowe remonty, szybkie remonty



 Ocena długoterminowej efektywności technologii weekendowych 
remontów nawierzchni w miejskich warunkach na sieci ulic Warszawy.

 Metodologia: 11 odcinków dróg o różnej konstrukcji i natężeniu ruchu. 
Pomiary FWD: 2016 (przed remontem), 2019, 2022. Analiza parametrów: 
czasy ugięć (Dnorm, RoC, AUPP), klasyczne wskaźniki geometrii czaszy 
ugięć (SCI300, BDI600, BCI900) oraz ocena modułu sztywności

 Wyniki: Zmniejszenie ugięć (>50%), wzrost RoC (+117%) Redukcja 
AUPP średnio o 70% Spełnienie wymagań trwałości ≥8 lat na 8 z 11 
odcinków Pozytywne efekty także w konstrukcjach półsztywnych

 Wnioski: Krótkoterminowe remonty weekendowe mogą skutecznie 
poprawiać nośność nawierzchni w dużych miastach Największa 
skuteczność: konstrukcje podatne, możliwość wdrożenia 
długoterminowego monitoringu FWD jako narzędzia wspierającego 
zarządzanie siecią drogową.

Weekendowe remonty, szybkie remonty



 Cel badania: Ocena przydatności technologii mikrofalowej jako 
alternatywnej metody wykonania i naprawy nawierzchni asfaltowych — 
pod kątem efektywności, trwałości i wpływu na materiały.

 Metodyka: Badania laboratoryjne i terenowe (odcinek testowy) 
Analiza wpływu mikrofal na: mieszanki mineralno-asfaltowe (mm-a), 
asfalt drogowy i modyfikowany, połączenia technologiczne i spękania 
Technika: mikrofalowe nagrzewanie o mocy 800 W – 7000 W

 Wyniki kluczowe
 Mikrofalowe nagrzewanie: efektywne – zwłaszcza dla kruszyw 

stratnych – bez przegrzewania powierzchni szybkie i energooszczędne
 Brak negatywnego wpływu na właściwości asfaltów i mm-a
 Poprawa właściwości zmęczeniowych, koleinowania i odporności na 

pękanie
 Najlepsze parametry połączeń uzyskano przy użyciu mikrofal (vs IR i 

metody tradycyjne)
 Wnioski i potencjał rozwoju: Technologia zgodna z polityką 

gospodarki niskoemisyjnej, możliwość zastosowania w recyklingu 
nawierzchni, naprawach międzywarstwowych i punktowych,
Wyzwania: optymalizacja przebiegu nagrzewania, kontrola emisji 
energii, zastosowanie "susceptorów"

 NGAM 2 „Opracowanie innowacyjnej technologii termicznego spajania 
nawierzchni bitumicznych z wykorzystaniem aplikatora mikrofalowego” (NCBiR – PBS) 



 Czym jest EkoRoad? Innowacyjna technologia asfaltowa, która  
oczyszcza powietrze ze smogu (NOₓ) dzięki zjawisku fotokatalizy, 
zwiększa trwałość nawierzchni w trudnych warunkach eksploatacyjnych.

 Korzyści techniczne: Większa odporność na koleinowanie, zginanie i 
pękanie, wydłużenie żywotności warstwy ścieralnej o ≥ 4 lata, możliwość 
wtórnego użycia granulatu asfaltowego z recyklingu

 Zastosowanie: Idealna dla: zatok autobusowych, stref hamowania i 
skrzyżowań, zajezdni, centrów logistycznych, parkingów

 Opis konstrukcji: Asfaltowa warstwa ścieralna wzbogacona 
zaprawą cementową, łączy zalety nawierzchni asfaltowej (łatwość 
wykonania) i betonowej (trwałość)

Projekt badawczy Ekoroad 

Technologia EkoRoad – Proekologiczna Nawierzchnia Drogowa
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 Cel projektu: Opracowanie nowej technologii budowy torowisk dla ruchu 
tramwajowo-drogowego z zastosowaniem prefabrykowanych lub monolitycznych 
kanałów szynowych i specjalnego systemu przytwierdzenia.

 Kluczowe elementy technologii: Profile elastomerowe z materiałem z recyklingu 
(5%), zaprawa cementowo-polimerowa (PCC) – szybkie wiązanie, wysoka odporność, 
zmodyfikowane bramki montażowe i uchwyty, możliwość montażu na torowisku 
prefabrykowanym lub wylewanej konstrukcji

 Badania: Ocena wytrzymałości, trwałości i odporności profili oraz zapraw, 
budowa toru testowego (18 m), badania w skali rzeczywistej: uszkodzenia 
materiałów i styków, obserwacje w warunkach eksploatacyjnych, testy 
przyczepności, elastyczności i odporności UV

 Zastosowanie: przejścia dla pieszych i rowerowe, przejazdy torowo-drogowe 
w centrach miast, integracja z miejską infrastrukturą komunikacyjną

 Efekt: Technologia skracająca czas zabudowy 4-krotnie w porównaniu z 
tradycyjnymi metodami (ERS), z pełnym ruchem możliwym po 24 h od montażu.

Projekt badawczy Monolith

MONOLITH – Innowacyjna Technologia Torowisk Tramwajowo-Drogowych



Wyniki międzynarodowego testu biegłości 
RILEM TC 295-FBB TG1

 Cel: Ocena wpływu sześciu technik przygo-
towania próbek na powtarzalność widm ATR-FTIR
dla trzech lepiszczy w różnych stanach starzenia
 (niestarzone, po RTFOT, po RTFOT i PAV).

 Udział: 21 laboratoriów z 12 krajów.

Publikacja: „Evaluating the Repeatability and Reliability of Different Sample 
Preparation Techniques used for ATR-FTIR Spectroscopy from the RILEM 295-FBB TG1 
Round Robin Test” - Materials and Structures (MaaS), 2025 (w recenzji)

Ocena Powtarzalności Technik Przygotowania Próbek do ATR-FTIR w Badaniach asfaltów



DSD - Badania odporności warstwy ścieralnej nawierzchni asfaltowej na przecieranie (zużycie)

Badania odporności nawierzchni 
asfaltowych na przecieranie (zużycie):
- parkingi,
- place manewrowe,
- ronda.

wg PN-EN 12697-50, część B:
- obciążenie do 1500 N,
- liczba cykli nieograniczona,
- płyty 260x260x40 mm,
- Temperatura badania 40°C.
Wynik – procentowy spadek masy próbki, wykres 
przyrostu masy ubytku w funkcji liczby cykli



Badania dodatków
❑ Włókna 

celulozowe, 

❑ Włókna 
polimerowe, 
włókna z recyklingu,

❑ Zbrojenie 
rozproszone 
stalowe,

❑ Granulaty gumowe, 
gumowo-polimerowe i 
gumowo-asfaltowe

❑ Środki adhezyjne,
❑ Dodatki do recyklingu 

(regenerujące i zmiękczające), 

❑ Dodatki WMA obniżające 

temperatury technologiczne,

❑ Przetworzone odpady 
polimerowe jako 

komponenty asfaltów, 

❑ Dodatki z odpadów papy,
❑ Inne …



Technologia WMA

„Przyjazne dla środowiska mieszanki mineralno-asfaltowe na 
ciepło jako nowoczesne rozwiązanie technologiczne zwiększające 

wydajność budowy nawierzchni asfaltowych”
2010

Mostostal Warszawa – Lider projektu

IBDiM

Politechnika Warszawska

Międzynarodowa Konferencja Enviroad 2008 i 2009



Modelowanie analityczne i numeryczne



Redukcja hałasu drogowego

Ocena wpływu typu i technologii wykonania 
nawierzchni drogowej na hałaśliwość ruchu 
drogowego i jego uciążliwość dla środowiska, WS-
05, GDDKiA, 2005

„CiDRO – Innowacyjne technologia nawierzchni 
drogowych o obniżonej emisji hałasu” Projekt 
badawczy z Mostostalem Warszawa oraz 
Politechniką Warszawską, 2013-2015

RID „Ochrona przed hałasem drogowym”, 2016-
2018, konsorcjum naukowe

Metoda OBSI



Zróbmy hałas!!!

Grająca 
nawierzchnia

Ciekawostka z 
Japonii



Drogi dla rowerów



Drogi dla rowerów



Nasz dorobek naukowy



Nasz dorobek naukowy

Monografie
Publikacje naukowe
Konferencje 
Seminaria
Patenty
Recenzje publikacji
Recenzje w przewodach doktorskich i habilitacyjnych
Promotorstwo prac dyplomowych
Działalność dydaktyczna na uczelniach wyższych PW, UTH
Współpraca zagraniczna RILEM, FEHRL
Członkostwo w komitetach redakcyjnych, konferencyjnych
(…..)





Dziękuję za uwagę

„….wakacje zaczynają się w 
miejscu gdzie kończy się asfalt….”

www.ibdim.edu.pl
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