Roads and Bridges - Drogi i Mosty 19 (2020) 27 - 49 27

JOZEF JuDYCKIV

APPLICATION OF THE NEW VISCOELASTIC METHOD OF THERMAL
STRESS CALCULATION TO THE ANALYSIS OF LOW-TEMPERATURE

CRACKING OF ASHPALT LAYERS

ZASTOSOWANIE NOWEJ METODY OBLICZANIA NAPBEZEN
TERMICZNYCH OPARTEJ NA TEORII LEPKO-SPREZYSTOSCI DO
ANALIZY SPEKAN NISKOTEMPERATUROWYCH W WARSTWACH

ASFALTOWYCH NAWIERZCHNI

STRESZCZENIE. W trakcie budowy nowej nawierzchni autostra-
dowej warstwa podbudowy wykonana z betonu asfaltowego o wy-
sokim module sztywnosci doznata znacznych spekan w pierwszej
zimie po wbudowaniu. Nowa metoda obliczania naprezen termicz-
nych oparta na teorii lepko-sprezystosci zostata wykorzystana w ce-
lu rozpoznania zmiennosci naprezeh termicznych i mechanizmu
powstawania spekan niskotemperaturowych w warstwach asfalto-
wych. W artykule przedstawiono konstrukcje nawierzchni i mate-
rialy w niej zastosowane, ocene intensywnosci spekan, badania
terenowe i laboratoryjne, jak réwniez opis nowej metody opartej na
teorii lepko-sprezystosci. Dokonano obliczeh naprezen termicznych
na powierzchni podbudowy z betonu asfaltowego o wysokim
module sztywnosci oraz na gtebokosci 5 cm w okresie, w ktorym
wystapity spekania poprzeczne. Wyliczone naprezenia niskotem-
peraturowe zestawiono z wytrzymato$cig materiatu na rozcigganie.
Wyznaczono prawdopodobienstwo wystapienia spekan niskotem-
peraturowych. Wyniki potwierdzity, ze nowa metoda obliczania
naprezen termicznych stanowi przydatne narzedzie do analizy
spekan niskotemperaturowych. Opisano kilka stwierdzonych
podczas analizy watpliwosci i nierozstrzygnietych jeszcze kwestii
zwigzanych z zagadnieniem spekan niskotemperaturowych.

SLOWA KLUCZOWE: analiza naprezen w warstwach asfalto-
wych, beton asfaltowy o wysokim module sztywnosci, prawdo-
podobienstwo spekan, spekania niskotemperaturowe warstw,
teoria lepko-sprezystosci.

ABSTRACT. High Modulus Asphalt Concrete base course of a
motorway under construction cracked severely during the first
winter after paving. The new viscoelastic method of thermal
stress calculation was used to gain a better understanding of
the mechanism of thermal stresses and development of
low-temperature cracking in asphalt layers. This paper
presents pavement structure and materials, thermal cracks
intensity assessment, field and laboratory testing and the
outline of the new viscoelastic method. Thermal stresses in the
HMAC base course were calculated at its surface and at the
depth of 5 cm at the time when transverse cracking occurred.
The calculated thermal stresses were compared with tensile
strength of the material. Probability of low-temperature
cracking was determined. The results presented in the paper
confirmed that the new method of thermal stress calculation
was a valuable tool for analysis of low-temperature cracking.
Several uncertainties and unsolved issues related to low-
temperature cracking, which were discovered during the
analysis, were described.
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1. WSTEP

Artykut przedstawia studium przypadku pojawienia si¢ zima
2012 roku spekan niskotemperaturowych w podbudowie
asfaltowej na odcinku autostrady Al bedacym wowczas
w trakcie budowy. Zaprezentowano analizg spekan z zasto-
sowaniem nowej metody obliczania naprezen termicznych
opartej na teorii lepko-sprezystosci [1]. Problemy stwierdzo-
no na odcinku autostrady A1 o dtugosci 61 km znajdujacym
si¢ migdzy weztami Czerniewice 1 Kowal w Polsce Central-
nej. Podbudowa asfaltowa wykonana byta z betonu asfalto-
wego o wysokim module sztywnosci AC-WMS z zastoso-
waniem twardego lepiszcza o penetracji 20/30. Ukladanie
warstwy rozpoczeto si¢ latem 2011 roku i trwato do grudnia
tego roku, kiedy to nadeszto ozigbienie. Gotowa podbudowe
asfaltowa na okoto 40 km drogi pozostawiono na zim¢ bez
przykrycia wyzszymi warstwami asfaltowymi. Pod koniec
stycznia 2012 nastaly mrozy z minimalng temperatura po-
wietrza okoto -20°C, ktore potrwaly przez okoto dwa ty-
godnie. W tym okresie na nowo ulozonych warstwach
z AC-WMS pojawila si¢ znaczna liczba spekan poprzecz-
nych. Nigdy dotad nie doszto w Polsce do spekan poprzecz-
nych nowo wbudowanych warstw asfaltowych na taka skalg.
Jednak wczeséniej podbudowy wykonywano z konwencjo-
nalnego betonu asfaltowego AC z zastosowaniem bardziej
migkkich lepiszczy. W czasie, w ktorym doszto do spgkan,
mroz byl raczej typowy dla regionu, a temperatury powietrza
nie osiagaly szczegolnie niskich wartosci.

Badania przyczyn zaistniatego problemu dokonat zespot
z Politechniki Gdanskiej. Byl to bardzo dobrze udokumento-
wany w badaniach terenowych przypadek spekan niskotem-
peraturowych. Okolo dwa tygodnie po wystapieniu spekan
przeprowadzono szczegdtowe badania, na ktore sktadata sig
ocena intensywnosci spekan oraz ocena wizualna jednorod-
nosci powierzchni warstwy. W podbudowie asfaltowej do-
konano licznych odwiertow w celu okreslenia glebokosci
spekan i1 pozyskania probek walcowych do badan laborato-
ryjnych. W miejscach spgkanych oraz w ich sasiedztwie wy-
cigto plyty, z ktorych nastepnie pozyskano probki walcowe i
prostopadtoscienne. W laboratorium okreslono doswiadczal-
nie wlasciwosci fizyczne i mechanicznie probek, w tym wy-
trzymalo$¢ na rozciaganie posrednie (ITS) oraz modut
sztywnosci w rozciaganiu posrednim (ITSM). Temperatury,
ktorym warstwy asfaltowe byly poddane w okresie powsta-
wania spekarn, zostaly zarejestrowane przez trzy stacje mete-
orologiczne zlokalizowane w poblizu budowanego odcinka
autostrady A 1. Raporty o przyczynach przedwczesnych spe-
kan niskotemperaturowych oraz zalecanych metodach ich
naprawy zostaly opracowane w roku 2012 i p6zniej opubli-
kowane przez Judyckiego i in. [2].

1. INTRODUCTION

The paper presents a case study of low-temperature
cracking of asphalt base courses of the Polish A1 motor-
way under construction, which occurred in winter 2012.
The use of the new viscoelastic method of thermal stress
calculation for analysis of such low-temperature cracking
is presented [1]. The section of A1 motorway in question
was 61 km long and located between two junctions -
Czerniewice and Kowal in the central part of Poland. The
asphalt base course was made of High Modulus Asphalt
Concrete (HMAC) with use of hard 20/30 pen. bitumen.
The paving of the HMAC base course started in summer
2011 and lasted until December 2011, when cold weather
came. About 40 km of asphalt base course were ready and
left for winter with no cover of upper asphalt layers. At
the end of January 2012 frost came and lasted for about
two weeks with minimum air temperature about -20°C.
At this time severe transverse cracks occurred in the
newly constructed HMAC layers. Such magnitude of
transverse cracking had never occurred before in Poland
in newly constructed asphalt layers. However, previously
base courses were made with conventional Asphalt Con-
crete (AC) and with use of softer bitumens. At the time
when cracking occurred the frost was not exceptionally
high and was rather typical for this area.

Investigation of the problem was conducted by the team
from the Gdansk Technical University. It was a very well
documented field case of low-temperature cracking.
About two weeks after cracking the detailed investigation
was carried out, which included crack intensity assess-
ment and visual evaluation of homogeneity of asphalt
base surface. Many cores were drilled from the base to
identify the depth of cracks and to collect cylindrical
specimens for testing in laboratory. Slabs were cut out
from the base at cracks and in their vicinity and used for
preparation of cylindrical and prismatic specimens for
testing. In laboratory, volumetric and mechanical proper-
ties of field specimens were tested, including indirect ten-
sile strength (ITS) and stiffness modulus (ITSM). The
temperature data of asphalt layers at the time of cracking
had been recorded at three weather stations located in
proximity to the constructed motorway Al. The reports
on the reasons of premature low-temperature cracking
and methods of their repair were prepared in 2012 and
later published by Judycki et al. [2].

The new viscoelastic method of thermal stress calculation
at low temperatures was developed by the author four
years after the cracks occurred on the A1 motorway, but
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Nowa metoda obliczania niskotemperaturowych naprezen
termicznych oparta na teorii lepko-sprezystosci zostala opra-
cowana przez autora cztery lata po wystapieniu spekan na au-
tostradzie Al, a wszystkie niezbedne w metodzie dane do-
tyczace materiatow i temperatury byly powszechnie
dostepne [2]. Stanowito to wyjatkowa okazje do zastosowa-
nia nowej metody obliczeniowej do rzeczywistego i dobrze
udokumentowanego przypadku wystapienia spekan nisko-
temperaturowych warstw asfaltowych.

Spekania niskotemperaturowe stanowia czgste 1 istotne
uszkodzenia nawierzchni, mogace znaczaco obnizy¢ jej row-
nos¢ 1 ograniczy¢ komfort jazdy. Spekania te umozliwiaja
whnikanie wody w glab nawierzchni 1 przyspieszaja jej nisz-
czenie. Z tego wzgledu spgkania niskotemperaturowe od
wielu lat stanowia przedmiot intensywnych badan [1, 3-14].
W analizach przyrostu naprgzen termicznych w warstwach
asfaltowych wigkszo$¢ dotychczasowych prac opisywala
prosta monotoniczng zmiang temperatury, zaktadajac state
tempo ozigbiania. W niektorych przypadkach uwzgledniano
w obliczeniach dobowe wahania temperatury, modelujac je
w uproszczeniu jako regularne cykle sinusoidalne [14]. Dzig-
ki mozliwo$ciom nowej metody opartej na teorii lepko-spre-
zystosci [ 1] w niniejszym badaniu uwzgledniono rzeczywiste
zmiany temperatury, ktore zaszty w warstwie podbudowy as-
faltowej podczas powstawania spekan, wiaczajac wszelkie
nieregularnosci i dobowe wahania. Dostgpne byly réwniez
dane o wiasciwosciach lepko-sprezystych pomierzonych na
probkach pobranych z podbudowy asfaltowej. Pozwolito to
na uzyskanie rzeczywistego obrazu pracy podbudowy asfal-
towej w czasie jej pekania.

2. CEL | ZAKRES PRACY

Celem artykulu jest lepsze zrozumienie mechanizmu po-
wstawania naprezen termicznych i spekan niskotemperaturo-
wych w warstwach asfaltowych dzigki zastosowaniu nowej
metody obliczania naprgzen termicznych opartej na teorii
lepko-sprezystosci [1]. Artykut przedstawia krotki opis kon-
strukcji nawierzchni i zastosowanych materialow, oceng
intensywnosci spekan termicznych, opis badan terenowych
i laboratoryjnych, zarys nowej metody opartej na teorii lep-
ko-sprezystosci oraz obliczone naprezenia termiczne w pod-
budowie z AC-WMS w okresie, w ktorym nastapito jej peka-
nie poprzeczne. Artykul przedstawia rowniez poréwnanie
wyliczonych naprezen termicznych z wytrzymatoscia mate-
rialu na rozciaganie, obliczenia prawdopodobienstwa
wystapienia spekan niskotemperaturowych z uwzglednie-
niem niejednorodnosci wbudowanej warstwy AC-WMS
oraz oméwienie wynikow. Opisano rowniez kilka watpliwo-
$ci 1 nierozwigzanych jeszcze problemow zwiazanych z za-
gadnieniem spekan niskotemperaturowych.

all data on materials and temperature required by the new
method were still available [2]. It was an extraordinary
opportunity to apply the new method of calculation of
thermal stresses to a real well-documented case of
low-temperature cracking of asphalt layers.

Low-temperature cracking is a frequent and serious mode
of pavement distress, which can significantly increase
roughness of the pavement and impair driving comfort.
The cracks allow ingress of water and accelerate pave-
ment deterioration. For this reason, low-temperature
cracking has been a subject of intensive studies for many
years [1, 3-14]. In terms of thermal stress development in
asphalt layers, most of the previous studies dealt with
simple monotonic impact of temperature, assuming a
constant rate of cooling. In some cases the daily cycling
of temperature was considered in calculations and mod-
elled with simplification as a regular sinusoidal tempera-
ture variation [14]. In this study the real temperature
change which occurred in asphalt base course at the time
of'its cracking was considered with all the temperature ir-
regularities and daily variations, by taking advantage of
the opportunities offered by the new viscoelastic method
[1]. Viscoelastic properties of specimens cut from the as-
phalt base course were also available. These allow to ob-
tain a realistic picture of asphalt base behaviour around
the time of its cracking.

2. THE AIM AND SCOPE

The aim of this paper is the use of the new viscoelastic
method of thermal stress calculation [1] to gain a better
understanding of the mechanism of thermal stresses and
cracking development in asphalt layers. This paper pres-
ents a brief description of pavement structure and materi-
als, thermal cracks intensity assessment, field and
laboratory testing, the outline of the new viscoelastic
method, calculated thermal stresses in the HMAC base
course at the time when transverse cracking occurred. The
paper also presents a comparison of the calculated thermal
stresses with tensile strength of the material, calculation
of probability of low-temperature cracking taking into ac-
count inhomogeneity of the constructed HMAC base
course and discussion of results. Several uncertainties and
still unsolved issues related to low-temperature cracking,
which were discovered during the analysis, were de-
scribed as well.
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3. KONSTRUKCJA NAWIERZCHNI
| MATERIALY

3.1. BADANIA TERENOWE

Warstwy nawierzchni zestawiono w Tabl. 1. Najwazniejsze
wlasciwosci AC-WMS, wyspecyfikowane dla budowy Al
zgodnie z polskimi Wymaganiami Technicznymi WT-2
[15], zostaly przedstawione w Tabl. 2. Zawartos$¢ lepiszcza
o penetracji 20/30 wynosita 5,2%. Mieszanka mineralna
sktadata si¢ z tamanych kruszyw melafirowych i wapien-
nych, piasku kwarcytowego i wypetniacza wapiennego.
Maksymalny wymiar ziaren wynosit 16 mm.

3. PAVEMENT STRUCTURE
AND MATERIALS

3.1. FIELD INVESTIGATIONS

The layers of pavement structure are described in Table 1.
The primary HMAC properties specified for the Al pro-
ject according to the Polish Technical Guidelines WT-2
[15] are given in Table 2. The content of 20/30 penetra-
tion bitumen was 5.2%. The aggregate comprised of
melaphyre and limestone crushed material, quartzite sand
and limestone filler. The maximum aggregate size was
16 mm.

Table 1. Pavement structure on the section of A1 motorway Czerniewice-Kowal and stage of construction at time

of cracking
Tablica 1. Konstrukcja nawierzchni odcinka Czerniewice-Kowal
wystepowania spekan

autostrady A1 i etap konstrukcji w czasie

Layer Material Thickness | Stage of construction
Warstwa Materiat Grubo$¢ [cm]  Stopien realizacji
Wearing Course gi/l/[ﬁ 0/1 1.mrr.1 W}thop;i)iymer mo?ﬂfed blturélefr_l k(PmB 45/80-55) . Not constructed
Warstwa Scieralna 0 uziarnieniu mm z asfaltem modyfikowanym Niewbudowana
(PmB 45/80-55)
High Modulus Asphalt Concrete (HMAC) 0/16 mm with polymer
Binder Course modified bitumen (PmB 25/55-60) 10 Not constructed
Warstwa wiazaca Beton asfaltowy o wysokim module sztywnosci (AC-WMS) 0/16 mm Niewbudowana
z asfaltem modyfikowanym (PmB 25/55-60)
High Modulus Asphalt Concrete (HMAC) 0/16 mm with neat 20/30
. . . ) Partly ready
Pen. bitumen, placed in two lifts, each 7 cm thick
Asphalt Base Course . . on 40.3 km
Beton asfaltowy o wysokim module sztywnosci (AC-WMS) 0/16 mm 14 ‘o
Podbudowa asfaltowa . Czg$ciowo wykonana
z asfaltem zwyktym 20/30, uktadany w dwdch warstwach
. na 40,3 km
technologicznych po 7 cm
Granular Base Course 0/31.5 mm crushed unbound aggregate 15 Partly ready
Podbudowa z kruszywa | Kruszywo famane o uziarnieniu 0/31.5 mm Czgéciowo wykonana
Sub-base Cement-treated local material, 28-day strength 2.5 MPa 15 Ready
Podbudowa pomocnicza | Grunt stabilizowany cementem, wytrzymato$¢ po 28 dniach 2.5 MPa Wykonana
Drainage layer Natural aggregate 15 Ready
Warstwa odsaczajaca Kruszywo naturalne Wykonana

W ramach badan terenowych dokonano wizualnej oceny
podbudowy, inwentaryzacji spekan poprzecznych, jak row-
niez pobrania odwiertow i prostokatnych ptyt z podbudowy
z AC-WMS. Ocena wizualna odbyta si¢ okoto 10-15 dni po
powstaniu spegkan, a poddano jej cata dlugos¢ 40,3 km
utozonej podbudowy, podzielona na 49 odrebnych sekcji.
Biorac pod uwage wizualna jednorodno$¢ powierzchni pod-
budowy, zespoty badawcze klasyfikowaty sekcje do trzech
grup: o dobrej, $redniej lub niskiej jednorodnosci. Po-
wierzchnie sekcji z najnizszej grupy byly niejednorodne,
o zmiennej fakturze, z oznakami segregacji mieszanki i prze-
stojow rozktadarki. Pézniejsze badania pokazaty, ze wska-

Field investigations encompassed visual evaluation of the
base course, transverse cracks assessment, sampling
bore-holes and rectangular slabs from the HMAC base
course. Visual inspection was carried out about 10-15 days
after the cracks developed. The entire length of 40.3 km of
ready base course, divided into 49 separate sections, was
evaluated. Taking into account the homogeneity of visual
appearance of the base course, the sections were rated by
the observation teams as good, average and poor. The sur-
faces of poor sections were inhomogeneous, with varying
texture, signs of mix segregation and paver stoppages.
Later testing revealed that degree of compaction and voids
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znik zageszczenia 1 zawartos¢ wolnych przestrzeni na sek-
cjach o niskiej jednorodnosci byly bardziej zmienne niz na
sekcjach o dobrej jednorodnosci. Spekania ograniczaty sie do
spekan poprzecznych; nie stwierdzono spekan podhuznych
czy nieregularnych. Po ogledzinach i wykonaniu odwiertow
zidentyfikowano nastepujace typy spekan poprzecznych: a)
spekania na odcinkach pomigdzy szczelinami technologicz-
nymi (Rys. 1a) oraz b) spekania pokrywajace si¢ z potacze-
niami technologicznymi w podbudowie asfaltowej (Rys. 1b).
Spoiny technologiczne powstawaty na koncach dziennych
dziatek roboczych przy uktadaniu warstwy. Na podstawie ba-
dan terenowych odrzucono hipoteze, ze spekania moglyby
stanowi¢ spekania odbite z podbudowy pomocniczej lekko
stabilizowanej cementem. Spekania poprzeczne zlokalizowa-
ne poza potaczeniami technologicznymi byly typowymi spe-
kaniami niskotemperaturowymi. Byly one stosunkowo niere-
gularne 1 waskie (Rys. 1a). Szczeliny technologiczne stano-
wily najstabsze miejsca w podbudowie 1 w wyniku rozciaga-
nia podczas ozigbiania pekly w pierwszej kolejnoscei, tworzac
bardzo regularne, proste i szerokie spgkania (Rys. 1b).

content on poor sections were more variable than on good
sections. Cracking was limited to transverse cracks only
and neither longitudinal nor multidirectional cracks were
found. The following types of transverse cracks were
identified, after visual inspection and coring: a) cracks in
areas between transverse technological joints (Fig. 1a)
and, b) cracks coinciding in location with the transverse
technological joints of the asphalt base (Fig. 1b). The
technological joints were formed at the end of daily pav-
ing sections. Based on field investigations, the hypothesis
that the cracks could have been reflected from the lightly
cement-treated sub-base was rejected. Transverse cracks
located between technological joints were typical
low-temperature cracks. The cracks between joints were
rather irregular and narrow (Fig. 1a). Technological joints
were the weakest places in the base course and cracked
faster due to tension during cooling, forming very regular,
straight and wide cracks (Fig. 1b).

Table 2. HMAC properties for A1 motorway section Czerniewice-Kowal
Tablica 2. Wiasciwosci mieszanki AC-WMS dla odcinka Czerniewice-Kowal autostrady A1

Properties Test methods (European Standards) Requirements
Cecha Metoda badania (wg europejskich norm) Wymagania
. . o
Voids content, ina compact§:d layer [%)] EN 12697-8, p. 4 Vo a0
Wolna przestrzen w warstwie 50
Degree of compaction EN 12697-6 > 98%
Wskaznik zageszczenia
Resistance to action of water, residual indirect
tensile strength EN 12697-12, conditioning at 40°C, 1 freezing cycle, 7= 15°C ITSR
Odpornoé¢ na dziatanie wody, wskaznik EN 12697-12, przechowywanie w 40°C, 1 cykl zamrazania, 7= 15°C 80
pozostatej wytrzymatlosci po nasaczeniu
Resistance to permanent deformations EN 12697-22, method B (small size device) in air, 60°C WTS iz 010
Odporno$¢ na deformacje trwate EN 12697-22, metoda B (maly koleinomierz) powietrze, 60°C R 3.0
Stiffness modulus, minimum at 10°C [MPa] 0o fe S
Modut sztywnosci, minimum w 10°C EN 12697-26, 4PB-PR, 7= 10°C, /= 10 Hz min_ 14000
Fatigue resistance, minimum strain at
10° cycles —10°C f—
iy L EN 12697-26, 4PB-PR, T=10°C, f= 10 Hz € 130
Odporno$¢ na zmegczenie, minimalne
odksztalcenie po 10° cykli

Niektore odwierty jednoznacznie wskazywaty, ze spgkania
poprzeczne propagowaly w kierunku od powierzchni war-
stwy w dot (Rys. 2). Spekania konczyly si¢ na pewnej glebo-
kosci w obrgbie warstwy lub — zwlaszcza przy niepelnej
szczepnosci migdzywarstwowej — na granicy migdzy dwie-
ma warstwami technologicznymi, w ktorych uktadana byta
podbudowa. Niektore peknigcia siggaty w glab na petna gru-
bos¢ podbudowy. Tabl. 3 przedstawia liczbg niskotempera-

Some cores clearly showed that transverse cracks started
from the top of the layer and propagated downwards
(Fig. 2). The cracks ended either at a certain point within
the layer or at the de-bonding boundary of two asphalt lifts
in which the base was paved. Some cracks went through
the total thickness of the base course. Table 3 presents the
number of low-temperature transverse cracks. Fig. 3 pres-
ents cumulative distribution of transverse cracks.




32 Jozef Judycki

turowych spekan poprzecznych, zas Rys. 3 skumulowany
rozktad spegkan poprzecznych.

a) | b)

Fig. 1. Transverse low-temperature cracks: a) narrow irregular
cracks between technological joints, b) straight wide cracks at

technological joints

Rys. 1. Poprzeczne spekania niskotemperaturowe: a) waskie,

nieregularne spekania pomiedzy szczelinami technologicznymi
b) proste, szerokie spekania w potgczeniach technologicznych

Table 3. Transverse cracks in the HMAC base on the
section of A1 motorway

Tablica 3. Spekania poprzeczne podbudowy AC-WMS
na badanym odcinku autostrady A1

Range of crack
Zakres pekniecia

Fig. 2. Photos of cores from the cracks at the base between
technological joints

Rys. 2. Zdjecia odwiertéw pobranych w miejscach spekan
podbudowy pomiedzy potgczeniami technologicznymi

Surface visual Number of cracks Average Cracking Index [cracks/1 km]
homogeneity l%fngth Liczba spekan Usredniony indeks spekan [spekania/na 1 km]
. ugosé
leualna ocena [k;gn] Atjoints  |Between joints|  Total Atjoints |Between joints Total
Jednorodnosci Na spoinach | Poza spoinami| tacznie | Naspoinach |Poza spoinami Lacznie
Good / Dobra 8.42 8 19 27 1,0 23 3.2
Average / Srednia 21.34 35 51 86 1.6 2.4 4.0
Poor / Niska 10.57 16 83 99 1.5 7.9 9.4
Total / Lacznie 40.33 59 153 212 1.5 3.8 53

Maksymalny indeks spekan, uwzgledniajacy wszystkie pek-
nigcia na najmocniej spekanej sekcji, wyniost 31 spekan na
kilometr (Rys. 3a). Wigcej spekan poprzecznych wystgpo-
wato poza spoinami technologicznymi niz na nich (Rys. 3b),
co mozna wythumaczy¢ faktem, iz potaczenia technologiczne
nie byly czgste 1 powstawaly na koncach dziennych dziatek
roboczych podczas uktadania warstwy. Sredni indeks spekan
liczony dla samych spgkan na szwach technologicznych nie
miat zwigzku z wizualnym stanem jednorodnosci powierzch-
ni podbudowy, lecz raczej z jako$cia wykonania polaczen

The maximum cracking index of all cracks on the most
cracked section was 31 cracks/1 km (Fig. 3a). More trans-
verse cracks occurred between joints than at technologi-
cal joints (Fig. 3b),which can be explained by the fact that
technological joints were not very frequent and were lo-
cated at the end of daily construction sections. Average
cracking index for the cracks at technological joints was
not related to visual homogeneity of the surface of the
base course, but rather to the quality of joint formation
(Fig. 3d). Inhomogeneity of asphalt layer surface strongly
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technologicznych (Rys. 3d). Na odcinkach pomigdzy spoina- affected the number of transverse cracks between joints.
mi technologicznymi niejednorodno$¢ powierzchni warstwy Cracks between joints, which were typical low-tempera-
asfaltowej miata natomiast znaczny wplyw na liczbe spekan ture cracks, were much more frequent on poor sections
poprzecznych, ktore, stanowiac typowe spekania niskotem- than on good and average sections (Fig. 3¢ and Fig. 3d).
peraturowe, wystepowaly znacznie czesciej na sekcjach o ni- On sections evaluated as good and average the cracking
skiej jednorodnosci niz na sekcjach o dobrej i §redniej jedno- index was almost the same. Later tests showed that values
rodnosci (Rys. 3¢ i 3d). Na sekcjach o jednorodnos$ci of tensile strength on poor sections were lower and more
ocenionej jako dobra i $rednia indeksy spekan byly niemal variable.

identyczne. Pozniejsze badania pokazaty, ze wartosci wy-
trzymatosci na rozciaganie na sekcjach o niskiej jednorodno-
sci byly nizsze i bardziej zmienne.
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Fig. 3. Cumulative distribution of transverse cracks and cracking index on good, average and poor sections
Rys. 3. Skumulowany rozktad spekan poprzecznych oraz indeksy spekan na sekcjach o dobrej, sredniej i niskiej jednorodnosci

3.2. BADANIA LABORATORYJNE 3.2. LABORATORY TESTS

Z podbudowy pobrano odwierty i plyty w celu przygotowa- Cores and slabs were cut from the base course for prepa-
nia probek laboratoryjnych. Badania obejmowaly okreslenie ration of laboratory specimens. Tests included several
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kilku cech fizycznych i mechanicznych mieszanki. Z punktu
widzenia niniejszego artykutu najistotniejsze byly badania
wytrzymatosci na rozciaganie posrednie oraz modulu sztyw-
nosci w rozciaganiu posrednim, przeprowadzone zgodnie
znormami EN 12697-26 1 EN 12697-23. Badania [ITSM oraz
ITS przeprowadzono na probkach walcowych pochodzacych
z odwiertow pobranych na 12 réznych sekcjach (Tabl. 4).
Chociaz badanie wlasciwosci reologicznych materiatu po-
branego z podbudowy nie byto planowane w czasie badan te-
renowych w 2012 roku, przechowano cztery niewykorzysta-
ne w pierwotnych badaniach ptyty wycigte z podbudowy
AC-WMS i zadecydowano pozniej, iz zostana one uzyte do
badan parametrow reologicznych w niskich temperaturach.
7 kazdej z 4 ptyt wycigto 6 prostopadtosciennych belek o wy-
miarach 50 x 50 x 300 mm — tacznie uzyskano 24 belki. Para-
metry modelu reologicznego Burgersa wyznaczono w bada-
niu zginania trzypunktowego pod statym obciazeniem, zgod-
nie z pozanormatywna metodologia opracowana na Po-
litechnice Gdanskiej przez Judyckiego [16] i zmodyfiko-
wana przez Pszczole 1 Judyckiego [6]. Kizywe odksztatcenia
pod statym obciazeniem i po odciazeniu, wyznaczone w tem-
peraturach 0°C, -10°C oraz -20°C, pozwolity na okreslenie
parametrow reologicznych materiatu podbudowy AC-WMS.
Wyniki przedstawiono w Tabl. 5.

physical and mechanical properties of the mix. The most
relevant for the purpose of this paper were tests of indi-
rect tensile strength and indirect tensile stiffness modu-
lus performed according to European Standards EN
12697-26 and EN 12697-23. The ITSM and ITS tests
were conducted on cylindrical specimens cored out from
12 different sections (Table 4). The test of rheological
properties of HMAC base material was not planned at
the time of investigations in 2012. However, four slabs
cut out from the HMAC base course were left after test-
ing and it was decided later to test them for rheological
properties at low temperatures. Rectangular beams of
50 x 50 x 300 mm were cut out from 4 slabs, 6 beams
from each slab, altogether 24 beams. The test to deter-
mine the parameters of the Burgers rheological model
was three point bending under constant load, according
to non-standardized method developed at the Gdansk
University of Technology by Judycki [16], and modified
by Pszczota and Judycki [6]. The creep and recovery
curves tested at the temperatures of 0°C, -10°C and
-20°C enabled determination of the rheological parame-
ters of HMAC base course material. The results are given
in Table 5.

Table 4. Indirect Tensile Stiffness Modulus /TSM and Indirect Tensile Strength /TS of field specimens of HMAC base

course tested acc. to EN 12697-26 and EN 12697-23

Tablica 4. Modut sztywnosci w posrednim rozcigganiu /TSM oraz wytrzymato$¢ na posrednie rozcigganie /TS dla
prébek terenowych warstwy podbudowy AC-WMS zbadanych wg EN 12697-26 i EN 12697-23

) Indirect Tensile Stiffness Modulus Indirect Tensile Strength
Section , Modut sztywnosci przy posrednim |  Wytrzymato$¢ na rozcigganie
homogeneity Tempetarure No. of tested specimens rozciaganiu posrednie
class Temperatura at each temperature
Klasyfikacja D C Liczba probek zbadanych|AAverage SD COV  |Average SD cor
jednorodnosci [°C] w kazdej temperaturze Wartos¢ | Odchylenie |Wspolezynnik| Wartos¢ | Odchylenie |Wspotczynnik
sekeji $rednia |standardowe| zmienno$ci | §rednia [standardowe| zmiennoS$ci
[MPa] [MPa] [%] [MPa] [MPa] [%]
0 21 16 142 630 3.90 4.13 0.36 8.63
Good and average -10 21 19 054 473 2.48 4.64 0.28 6.10
Dobra i srednia -20 21 24102 986 4.09 4.97 0.52 10.38
-30 21 22 996 550 2.39 4.29 0.37 8.66
0 42 15108 1308 8.66 3.67 0.45 12.30
Poor -10 42 16 254 1512 9.30 3.67 0.53 14.35
Staba -20 42 20788 | 2640 12.70 4.19 0.95 22.71
-30 42 20 866 2212 10.60 3.61 0.72 19.82
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Table 5. Burger’s rheological model parameters of field specimens of HMAC base course, Poisson’s ratio v and
coefficient of thermal expansion a.,
Tablica 5. Parametry reologiczne modelu Burgersa dla probek terenowych warstwy podbudowy AC-WMS,
wspotczynniki Poissona v oraz wspoétczynniki rozszerzalnosci termicznej o,
Elastic Moduli Coefficients of Viscosity
No. of Moduty sprezystoéci Wspbtezynniki lepkosci
tested E £
Temp.| specimens L 2 U N, % o,
[°C] | Liczba |Average cov Average (6(0)Y Average COV Average COV [] | [1/°C]
zbadanych| Warto$¢ | Wspotczynnik| Wartos¢ (Wspotczynnik|  Warto$¢  |Wspotczynnik| Wartos¢ |Wspdtczynnik
probek | Srednia | zmienno$ci | Srednia | zmiennosci | Srednia | zmiennoSci | Srednia | zmiennosci
[MPa] [%] [MPa] (%] [MPa] [%] [MPa] (%]
0 13259 19 3346 34 2.525E+07 36 6.680E+05 32 0.40 |2.83E-05
-10 17 040 17 4576 19 8.650E+07 38 9.695E+05 15 0.34|2.83E-05
-20 20 677 23 3962 24 4.626E+08 65 1.060E+06 36 0.30 |2.83E-05

4. ANALIZA DANYCH

4.1. ZARYS NOWEJ METODY OBLICZANIA
NAPREZEN TRERMICZNYCH OPARTEJ NA
TEORII LEPKOSPREZYSTOSCI

Nowa metoda oparta na teorii lepko-sprezystosci zostata
opracowana przez autora niniejszego artykutu i zostata opisa-
na szczegolowo w [1]. Metoda oparta jest na zalozeniu, ze
warstwa asfaltowa jest wykonana z materialu liniowo lep-
ko-sprezystego, ktory w przypadku danej statej temperatury
moze by¢ opisany matematycznie za pomoca modelu Bur-
gersa. Wszystkie parametry reologiczne warstwy asfaltowej
sa w istotnym stopniu zalezne od temperatury. Na potrzeby
obliczen wykonywanych zgodnie z opisana metoda przyj-
muje sig, ze w bardzo matym przedziale temperatury para-
metry reologiczne warstwy asfaltowej pozostaja state.
Zatozono, ze takim matym przedzialem jest AT = 0,1°C,
a zatem, jesli temperatura warstwy asfaltowej ulega zmianie,
to parametry reologiczne zmieniaja si¢ skokowo — kolejnymi
skokami odpowiadajacymi kolejnym przedzialom AT=
0,1°C. W nowej metodzie wspofczynniki Poissona a , roz-
szerzalnosci liniowej o . moga byc¢ przyjete albo jako state,
albo jako zalezne od temperatury. Zatozono, ze warstwa as-
faltowa jest nieskonczona w ptaszczyznie (x, y) i ma ograni-
czona stata grubos¢. Warstwa asfaltowa nie moze kurczy¢ si¢
ani wydhuza¢ w kierunkach x 1 y, nie moze réwniez paczyc¢ si¢
przy zmianach temperatury. Stad w warstwie pojawiaja si¢
napregzenia termiczne Ax = Ay w plaszczyznie (x, y). Nowa
metoda uwzglednia kilka schematéw oddziatywania zmian
temperatury, od prostego liniowego ogrzewania lub ozigbia-
nia, po liczne i nieregularne wahania (dowolna zmiana).
W badaniu tym zastosowano najbardziej skomplikowane
rozwiazanie, pozwalajace na modelowanie rzeczywistych

4. DATA ANALYSIS

4.1. OUTLINE OF THE NEW VISCOELASIC
METHOD OF THERMAL STRESS
CALCULATIONS

The new viscoelastic method was developed by the au-
thor and is described in detail in [1]. The method is based
on the assumption that an asphalt layer is made of a linear
viscoelastic material whose response at a constant tem-
perature can be described mathematically by the Burgers
model. All rheological parameters of an asphalt layer
vary strongly with temperature. Calculations according to
this method are based on the assumption that within a
very small interval of temperature the rheological param-
eters of an asphalt layer are constant. Such small interval
of temperature was assumed to be A7 = 0.1°C. It was as-
sumed further, that if the temperature of an asphalt layer
changes, the rheological parameters of the layer change in
steps corresponding to A7 = 0.1°C. In the method, the
Poisson’s ratio a ; and coefficient of thermal expansion
a., can be either constant or related to temperature. It was
assumed that the asphalt layer has infinite dimensions in
plane (x, y) and constant thickness. The asphalt layer can-
not shrink or extend in (x, y) direction and cannot warp
when temperature changes. As a result, thermal stresses
Ax = Ay are induced in the layer in the plane (x, y). Sev-
eral schemes of temperature impact are considered in the
new method, ranging from a simple linear change (warm-
ing or cooling) to multiple complex and irregular fluctua-
tions (free change). In this research the most complex
solution was applied, which enables modelling of real
winter temperature changes over long periods of time. A
computer programme was developed for calculation of



36 Jozef Judycki

zmian temperatury w diugich okresach czasu. Wraz z nowa
metoda opracowano oprogramowanie do obliczen naprezen
termicznych. Metoda pozwala na wyliczenie naprezen ter-
micznych w warstwach asfaltowych na dowolnej glebokosci
i dla dowolnie dlugiego okresu, na przyktad kilku tygodni,
o ile dostgpne sa dane temperaturowe dla wybranej glgboko-
$ci. Nowa metoda oparta na teorii lepko-sprezystosci zostata
pozytywnie zweryfikowana przy pomocy badania TSRST
(ang. Thermal Stress Restrained Specimen Test) [17].

4.2. DANE TEMPERATUROWE UZYTE DO
OBLICZEN NAPREZEN TERMICZNYCH

Dane temperaturowe z okresu, w ktorym wystapity rozpatry-
wane spekania niskotemperaturowe, byly dostepne dzigki za-
pisom trzech stacji meteorologicznych zlokalizowanych na
drogach asfaltowych w poblizu nowo budowanego odcinka
autostrady Al. Stacje co 10 minut rejestrowaly temperature
2 m nad poziomem gruntu, na powierzchni drogi (z =0 cm)
oraz na giebokosciach z =5 cm iz = 30 cm w nawierzchni.
Dane temperaturowe z trzech stacji byly bardzo zblizone. Na
potrzeby niniejszej analizy przyjeto dane ze stacji meteorolo-
gicznej Probostwo, zlokalizowanej na DK 91, okoto 2 km na
wschod od autostrady A 1. Najnizsza temperatura, zarejestro-
wana 3 lutego 2012 roku, wyniosta: -21,1°C w powietrzu,
-18,3°C na powierzchni drogi (z = 0 cm) oraz -16,0°C na
glebokosci z= 5 cm. Dane temperaturowe przedstawione zo-
staly ponizej wraz z wyliczonymi napr¢zeniami termiczny-
mi.

4.3. WLASCIWOSCI MECHANICZNE
| TERMICZNE PODBUDOWY Z AC-WMS
ZASTOSOWANE W OBLICZENIACH

W przypadku podbudowy z AC-WMS do obliczen naprezen
termicznych przyjeto parametry modelu Burgersa zestawio-
ne w Tabl. 5. Pomigdzy warto$ciami temperatury, w ktorych
badano probki terenowe (0°C, -10°C 1 -20°C), parametry re-
ologiczne byly interpolowane z zastosowaniem skali poto-
garytmicznej. WspOtczynnik rozszerzalnosci termicznej o,
podbudowy z AC-WMS (Tabl. 5) zostal obliczony przy
zalozeniu, ze jest on liniowo proporcjonalny do zawartosci
poszczegolnych sktadnikow w objetosci mieszanki — lepisz-
cza (13,00% objetoscei), kruszywa (83,25% objetosci) 1 wol-
nej przestrzeni (3,75% objetosci), oraz ich wspdtczynnikow
rozszerzalno$ci termicznej. Zatozono, ze wspotczynnik roz-
szerzalnosci termicznej lepiszcza wynosi 1,72x10~* 1/°C,
a $redni wspotczynnik kruszywa (mieszanki melafiru, wap-
nia i kwarcytu) to 7,10x10~° 1/°C. Wyliczony wspotezynnik
rozszerzalnocio, . wyniost 2,83 107° 1/°C. Przyjgto, ze jest
to wartos¢ stata, niezalezna od temperatury.

thermal stresses according to the method. The method en-
ables calculation of thermal stresses in asphalt layers at
any depth for any period of time, for instance for several
weeks, if temperature data at a given depth is available.
The new viscoelastic method was positively verified with
the use of the Thermal Stress Restrained Specimen Test
[17].

4.2. TEMPERATURE DATA USED IN
CALCULATIONS OF THERMAL STRESSES

Temperature data at the time when low-temperature
cracks occurred was available from 3 weather stations lo-
cated on asphalt roads in the vicinity of the section of the
A1 motorway under construction. The stations recorded
temperature 2 m above the ground, at the pavement sur-
face (z =0 cm) and at depths of z=5 cm and z = 30 cm,
every 10 minutes. The temperature data from 3 stations
were very similar. For this analysis the data from the
Probostwo station was taken into consideration. The
Probostwo station was located on the road No. 91 about
2 km to the east from the motorway Al. The lowest tem-
perature was recorded on 03/02/2012. It was -21.1°C in
the air, -18.3°C at the pavement surface (z = 0 cm) and
-16.0°C at the depth z = 5 cm. Temperature data is pre-
sented further, together with calculated thermal stresses.

4.3. MECHANICAL AND THERMAL
PROPERTIES OF THE HMAC BASE
COURSE USED IN CALCULATIONS

For calculations of thermal stresses the Burgers rheologi-
cal parameters of the HMAC base course shown in Table 5
were used. Between temperature mark points (0°C, -10°C
and -20°C) the rheological parameters were interpolated
with the use of semi-logarithmic scale. The coefficient of
thermal expansion of the HMAC base cours o, (Table 5)
was calculated assuming that it is linearly proportional to
the volumetric content of the mix components-binder
(13.00% vol.), aggregate (83.25% vol.) and voids (3.75%
vol.), and to the coefficients of thermal expansion of these
components. It was assumed that the coefficient of thermal
expansion of asphalt binder is 1.72x10~* 1/°C, and the av-
erage coefficient of mineral aggregate (mixture of
melaphyre, limestone and quartzite) is 7.10x1 ° 1/°C. The
calculated coefficient of thermal expansion o, was
2.83x107° 1/°C and was assumed constant, independent
of temperature.
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Wspodtczynnik Poissona zostat wyliczony ze wzoru podane-
go w [18] dla poziomu doktadnosci danych wejsciowych 2B,
na podstawie wynikow badan parametréw reologicznych
materialu podbudowy AC-WMS 20/30. Wyliczony wspot-
czynnik Poissona jest w znacznym stopniu zalezny od czasu
obcigzenia oraz temperatury (Rys. 4). Na potrzeby obliczen
naprezen termicznych, ktorym warstwy asfaltowe poddane
sa dtugotrwale, zatozono czas obciazenia t = 3600 s. Wartosci
via . zastosowane w obliczeniach przedstawiono w Tabl. 5.

The Poisson’s ratio was calculated from the formula
given in the [18] for input level 2B, on the basis of tested
rheological properties of HMAC 20/30 base course mate-
rial. The calculated Poisson’s ratio is strongly dependent
on time of loading and temperature (Fig. 4). For calcula-
tion of thermal stresses in asphalt layers, which last for
a long time, the time of loading equal to = 3,600 s was
assumed. The values of vand o, used in calculations
are shown in Table 5.
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o § Fig. 4. Poisson’s ratio for High Modulus Asphalt Concrete
0.1 HMAC 20/30 as a function of temperature and time of loading
Rys. 4. Wspotczynnik Poissona dla betonu asfaltowego
o wysokim module sztywnosci AC-WMS 20/30 w funkgc;ji
0 temperatury i czasu obcigzenia
-30 -20 -10 0 10 20

Temperature / Temperatura [°C]

4.4. NAPREZENIA TERMICZNE OBLICZONE
DLA POWIERZCHNI WARSTWY
ASFALTOWEJ (z = 0 cm)

Nalezy podkresli¢, ze wyliczonych warto$ci naprezen ter-
micznych mozna uzy¢ wylacznie do analizy tych spekan po-
przecznych, ktore wystapily pomigdzy spoinami technolo-
gicznymi — a wigc ,,czystych” spekan niskotemperaturo-
wych. Nie jest celowe ich uzycie w analizie spekan, ktore
wystapily na potaczeniach technologicznych utworzonych
na koncach dziennych dzialtek roboczych. Mechanizm spg-
kan poprzecznych na polaczeniach technologicznych jest od-
mienny, jako ze polaczenia te stanowig najstabsze przekroje
podbudowy 1 powinny by¢ traktowane jako forma nie-
ciaglosci w warstwie.

Naprezenia termiczne obliczono dla wybranego 19-dniowego
okresu od 26 stycznia do 13 lutego 2012 roku — czasu, w kto-
rym doszto do spgkania podbudowy z AC-WMS. Rys. 5
przedstawia dane temperaturowe zestawione z wyliczonymi
naprezeniami na powierzchni warstwy asfaltowej (z =0 cm).
Przyjeta konwencja znakéw to ,,plus” dla naprezen roz-
ciagajacych 1 ,,minus” dla naprezen Sciskajacych. Na Rys. 5
ponumerowano doby od nr 1 (26 stycznia 2012 r.) do nr 19
(13 lutego 2012 r.). Najzimniejszy okres stanowito 5 dob, od

4.4. CALCULATED THERMAL STRESSES
AT THE SURFACE OF THE ASPHALT
LAYER (z =0 cm)

It should be emphasized that the calculated thermal
stresses can be used for analysis of the transverse cracks
which occurred between technological joints, where
“pure” low-temperature cracking occurred. They cannot
be used for transverse cracks which occurred at techno-
logical joints formed at the end of working day. The
mechanism of cracking occurring at technological joints
is different, as these joints are the weakest points in a
layer and can be treated as discontinuities.

Thermal stresses were calculated for the selected period
of 19 days from 26/01/2012 to 13/02/2012, the time
when transverse cracks in HMAC base occurred. Fig. 5
presents temperature data and calculated stresses at the
surface of the asphalt layer at z= 0 cm. The sign conven-
tion is “plus” for tension and “minus” for compression.
In Fig. 5 the days were numbered from No. 1
(26/01/2012) to No. 19 (13/02/2012). The coldest were
the 5 days from No. 8 to No. 12, when temperature of the
asphalt surface dropped below -15°C. The minimum
surface temperature was -18.3°C on the day No. 9. The
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Fig. 5. Temperature data and calculated stresses in the HMAC base course at surface z = 0 cm at time of cracking: a) temperature,
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Rys. 5. Dane temperaturowe oraz wyliczone naprezenia termiczne w warstwie podbudowy AC-WMS na powierzchni z=0 cm

w czasie wystepowania spekan: a) temperatura, b) predkos$¢ zmiany temperatury, znak ,+” w przypadku ogrzewania i ,-” w przypadku
ochtadzania, c) naprezenia termiczne, znak ,+” w przypadku rozciggania i ,-” w przypadku $ciskania

nr 8 do nr 12, kiedy temperatura powierzchni warstwy asfal-
towej spadata ponizej -15°C. Minimalna temperatura po-
wierzchni wyniosta -18,3°C w dobie nr 9. Dobowe maksima
predkoscei chlodzenia osiagaly w tym najmrozniejszym okre-
sie wartosci od V', = -2,1°C/h do -3,0°C/h, lecz tak wysokie
predkosci chtodzenia pojawialy si¢ krotkotrwale — nie dtuzej
niz przez 1 godzing na dobg (Rys. 5b). Maksymalna predko$é
chtodzenia wystapita w dobie nr 11 i wyniosta } =-3,0°C/h.
Najwyzsze naprezenia rozciagajace, przekraczajace 2 MPa

maximum daily rate of cooling during these coldest days
was from V' =-2.1°C/h to -3.0°C/h, but such a high rate of
cooling lasted only for a very short period of time, not lon-
ger than 1 hour during a day (Fig. 5b). The maximum cool-
ing rate occurred on the day No. 11 and was V', =-3.0 C/h.
The highest tensile stresses, above 2 MPa (Fig. 5¢), oc-
curred during 5 days from No. 7 to No. 11 and it is very
probable that it was at this time when the HMAC base
course cracked.
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(Rys. 5¢), wystapity w ciagu 5 dob, od nr 7 do nr 11 — bardzo
prawdopodobne jest, ze wasnie wowczas doszto do spekan
podbudowy z AC-WMS.

Zasadniczo, w przypadku warstwy asfaltowej, stanowiacej
material lepko-sprezysty o wilasciwosciach zaleznych od
temperatury i czasu, najwyzsze napre¢zenia rozeiggajace pod-
czas ozigbiania pojawityby si¢ w przypadku, kiedy najnizsza
temperatura pokrytaby si¢ z najwyzsza predkoscia chtodze-
nia. W zadnej z 19 dob rozpatrywanego okresu nie zaszedt
jednak taki zbieg wspomnianych dwoch czynnikoéw (Rys. Sa,
5b). Przyktadowo, w dobie nr 9tj. 3 lutego 2012 r. temperatu-
ra powierzchni z = 0 cm osiagnela wartos¢ minimalng 7=
-18,3°C, lecz predkos¢ chtodzenia byta umiarkowana
V,=-2,1°C/h, a zatem w tej dobie naprezenia rozciagajace nie
byly najwyzsze. Maksymalne napr¢zenia rozciagajace
o =2,56 MPa wystapity w dobie nr 11 o godzinie 18.00, kie-
dy to predkos¢ chfodzenia byla najwyzsza, V. =-3,0°C/h, za$
temperatura wynosita 7=-13,3°C, a wigc o okoto 5°C wigcej
niz odnotowane minimum.

Na Rys. 6 pokazano wykresy temperatury i naprezen termicz-
nych na powierzchni podbudowy z AC-WMS (z = 0 cm)
w wybranych trzech dobach z ekstremalnymi warunkami.
W Tabl. 6 przedstawiono charakterystyke cyklow naprezen
termicznych w tych dobach. Dane te umozliwiaja lepsze zro-
zumienie reakcji warstwy asfaltowej na dobowe cykle wahan
niskich wart§ciach temperatury. Na ich podstawie poczyni¢
mozna nastgpujace spostrzezenia:

« Maksymalna temperatura dobowa wystgpowata okoto
potudnia (Rys. 6a). Nastegpnie od 12.00 rozpoczynalo sig
ozigbianie, ktore trwato do poranka nastgpnego dnia—do
okoto 7.00, kiedy to temperatura osiggala minimum
dobowe. Rozpoczynalo si¢ ogrzewanie, ktore trwato do
potudnia.

« W zakresie predkosci ozigbiania zaobserwowano sche-
mat ,,wysoka-niska”. Oznacza to, ze po rozpoczeciu
ozigbiania o 12.00 predkos$¢ chiodzenia byta wysoka
(V, od -2°C/h do -3°C/h) a nastepnie malata, az do
niemal V', = 0°C/h o 7.00 nastepnego dnia.

+ Predkos¢ ogrzewania byta zawsze o 50-90% wyzsza, niz
predkos$¢ chlodzenia. Stad pojawiajace si¢ naprgzenia
sciskajace byly zawsze zdecydowanie wyzsze niz napre-
Zenia rozciagajace.

+ Najwyzsze naprgzenia rozciagajace wystepowaty, gdy
najwyzsza byta predkos¢ chtodzenia. W mniejszym sto-
pniu byly one zalezne od dobowej temperatury minimal-
nej.

As a rule, in case of an asphalt layer which is a
viscoelastic material with time-temperature related prop-
erties, the highest tensile stresses would be induced by
cooling when the lowest temperature coincided with the
highest rate of cooling. In the described case such coinci-
dence did not happen at any of the 19 considered days
(Fig. 5a, 5b). For example, on the dayNo. 9 (03/02/2012)
the temperature at the surface z = 0 cm was the lowest
T =-18.3°C, but the rate of cooling was moderate
V,=-2.1°C/h, so at this day the tensile stress was not the
highest. The highest tensile stress ¢ = 2.56 MPa was in-
duced on the 11 " day at 18:00, when the rate of cooling
was the highest I =-3.0°C/h, but the temperature was
equal to 7=-13.3°C, which was about 5°C above the low-
est value.

Fig. 6 presents data of temperature and thermal stresses
induced in the HMAC base course at its surface (z=0 cm)
for three selected extreme days. Table 6 presents charac-
teristics of cycles of thermal stresses at these days. These
data enable better understanding of the response of the as-
phalt layer during diurnal cycling of low temperature.
The following can be noticed:

« The highest daily temperature occurred about noon
(Fig. 6a). Then cooling started and lasted until the
morning of the next day (up to about 07:00), when tem-
perature was the lowest. Then heating started and lasted
until about noon.

 The pattern of cooling was “high-slow rate”. It means,
that when cooling started at 12:00, the rate of cooling
was high (V' from -2°C/h to -3°C/h) and next it slowed
down to almost ¥, = 0°C/h at 07:00 the next day.

« Rate of heating was always greater by 50% to 90% than
rate of cooling. Therefore, the induced compressive
stresses were always significantly higher than tensile
stresses.

 The highest tensile stresses occurred when the rate of
cooling was at its maximum, and were less related to
the minimum daily temperature.

+ At a period of time when temperature was decreasing
to its minimum value at a small cooling rate V', stress
relaxation occurred and lasted for about 12 hours. At
this time tensile thermal stresses slowly decreased
(Fig. 64).

+ Consequently, occurrence of the highest tensile daily
stresses was shifted in time and came before the occur-
rence of the minimum daily temperature (Fig. 6d).
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« W okresach, gdy temperatura zblizata si¢ do minimalnej « The thermal stress cycles at low temperatures are irreg-
wartosci z niska predkoscia chtodzenia V., zachodzita ular, asymmetrical, with prevailing compression.
relaksacja ngprQZeﬁ, trwaja‘cz.l do 12. godzin. W tym » The potential rate of strain is in a range from about
czasie termiczne naprgzenia rozciagajace powoli -55E-06/min (compression) to +15E-06/min (tension),
spadaty (Rys. 6d). (Fig. 6¢).

« W zwiazku z powyzszym maksymalne dobowe napreze-
nia byly przesunigte w czasie wzgledem minimalne;
temperatury dobowej i wystgpowaly wczesniej od niej
(Rys. 6d).

+ Cykle naprezen termicznych w niskich temperaturach
charakteryzuje nieregularno$¢, asymetrycznos¢ i domi-
nacja $ciskania.

» Potencjalna predko$¢ przyrostu odksztalcenia zawiera
si¢ w zakresie od okoto -55E-06/min ($ciskanie) do
+15E-06/min (rozciaganie) (Rys. 6¢).
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Fig. 6. Data for three selected days on HMAC base course at z = 0 cm at the time of cracking: a) temperature, b) rate of temperature
change, sign “+” for heating and sign “-” for cooling, c) rate of potential strain, sign “+” for tension, sign “-” for compression, d) thermal stress,
sign “+” for tension, sign “-” for compression

Rys. 6. Dane dla trzech wybranych dni dla podbudowy AC-WMS na z = 0 cm w czasie pgkania: a) temperatura, b) predko$¢ zmiany
temperatury, znak ,+" w przypadku ogrzewania i ,-” w przypadku ochtadzania, c) potencjalna predkos¢ przyrostu odksztatcenia, znak ,+”
przypadku rozciagania i -~ w przypadku $ciskania, d) naprezenia termiczne, znak ,+” w przypadku rozciggania i ,-” w przypadku $ciskania
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Table 6. Characteristics of cycles of thermal stresses induced in the HMAC base course at its surface z=0 cm
for selected five extreme days
Tablica 6. Charakterystyka cykli naprezen termicznych wywotanych w warstwie podbudowy AC-WMS na jej
powierzchni z = 0 cm dla wybranych pieciu ekstremalnych dni

Maximum tensile Maximum compressive Maximum absolute daily Maximum stress
stress stress difference in stresses amplitude
Data Maksymalne napr¢zenie| Maksymalne naprgzenie Maksymalna dzienna Maksymalna amplituda
rozciagajace Sciskajace bezwzgledna réznica naprgzen naprezen
[MPa] [MPa] [MPa] [MPa]
Day / Dzien 7 (01/02) 1.86 -2.62 4.48 2.24
Day / Dzien 8 (02/02) 2.33 -2.99 5.32 2.66
Day / Dzien 9 (03/02) 2.05 -3.91 5.96 2.98
Day / Dzien 10 (04/02) 1.64 -3.44 5.08 2.54
Day / Dzien 11 (05/02) 2.54 -3.91 6.45 3.23

Uzasadnione jest zalozenie, iz opisane cykle ,,Sciskania-roz-
ciagania”, ktérym poddany byl materiat w terenie (Rys. 6
i Tabl. 6), sa bardziej niszczace dla warstwy asfaltowej niz
hipotetyczne cykle ,,rozciagania-rozciagania”. Przyktadowo,
wzrost naprezen od o = -4 MPa (Sciskanie) do ¢ = 2 MPa
(rozciaganie) musi mie¢ bardziej niszczacy wplyw na war-
stwe asfaltowa niz wzrost naprezen rozciagajacych od o =
0 MPa do ¢ = 2 MPa. Amplituda cykli napr¢zen termicz-
nych, rozumiana jako polowa réznicy migdzy dobowym
maksimum a minimum napr¢zen, musi mieé tu istotny

wplyw.

4.5. NAPRE’ZENIA TERMICZNE NA
GLEBOKOSCI z=5cm

Rys. 7 przedstawia obliczone naprezenia termiczne na glgbo-
kosci z = 5 cm oraz ich poréwnanie z napr¢zeniami na po-
wierzchni (z = 0 cm). Naprezenia na glebokosci z =5 cm sa
duzo nizsze niz na powierzchni podbudowy z AC-WMS, ale
schemat ich zmiennosci jest podobny. Jest to spowodowane
izolacja, ktora na tej glgbokosci stanowi gorne 5 cm warstwy.
Na Rys. 7 wida¢, ze géme 5 cm warstwy asfaltowej podda-
wane bylo cyklom rozciagania i $ciskania. Zazwyczaj roz-
ciaganie trwa okoto 17 godzin, obejmujacych popotudnie,
wieczor, noc i poranek (wartosci ¢ > 0 MPa na Rys. 7). Na-
stepnie, w srodkowej czesci dnia, Sciskanie wystgpuje przez
okoto 7 godzin.

4.6. PRAWDOPODOBIENSTWO

WYSTAPIENIA SPEKAN NA POWIERZCHNI
PODBUDOWY Z AC-WMS (z = 0 cm)

Przy tradycyjnym podejsciu inzynierskim do spgkan nisko-
temperaturowych warstw asfaltowych zaktada sig, ze spg-
kanie nastepuje w momencie, gdy powstate napre¢zenia

It may be reasonably assumed that “compression-ten-
sion” cycles, which occurred in field (Fig. 6 and Table 6)
are more damaging to the asphalt layer than hypothetical
“tension-tension” cycles. For example, an increase in
stresses from ¢ = -4 MPa (compression) to ¢ = 2 MPa
(tension) must be more damaging to the asphalt layer
than an increase in tensile stresses from ¢ = 0 MPa to
o =2 MPa. The amplitude of thermal cycles, which is a
half of the maximum minus minimum stress at a day,
must be an important factor.

4.5. THERMAL STRESS AT THE DEPTH
OF z=5cm

Fig. 7 presents the results of calculations of thermal stresses
developed at z=5 cm and, for comparison, at the asphalt sur-
face (z =0 cm). Stresses at the depth of z =5 cm are much
smaller than at the surface (z=0 cm) of the HMAC base co-
urse, but the pattern is similar. It is due to thermal insulation
provided by the top part of the layer. In Fig. 7 it can be seen
that the top 5 cm of the asphalt layer was tensioned and com-
pressed in cycles. Typically, the tension of the top 5 cm lasts
about 17 hours in the afternoon, evening and night, until the
next morning (¢ > 0 MPa in Fig. 7). Next, in the middle of
a day, compression lasts for about 7 hours.

4.6. CALCULATION OF PROBABILITY OF
CRACKING AT SURFACE OF THE HMAC
BASE (z=0cm)

Traditional engineering approach to low-temperature crac-
king of asphalt layers assumes that the crack appears when
the induced tensile stress o(7") exceeds the tensile strength of
alayer R(7), so whenc(7) > R(T), both(7) and R(T) being
related to temperature 7. During investigations of cracking
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Temperature [°C]
Temperatura

Days / Dni

Thermal stresses [MPa]
Naprezenia termiczne

b)

z=5cm 8 9 10 11 12
z=0cm Days / Dni

Fig. 7. Temperature (a) and thermal stresses (b) at the depth of z=0cmand z=5cm
Rys. 7. Temperatura (a) i naprezenia termiczne (b) dla gtebokosci z=0 cm oraz z=5cm

termiczne o(7') przekrocza wytrzymato$¢ warstwy na roz-
ciaganie R(7), awiegc kiedy o(7)> R(T), gdzie zar6wnoc(T)
jak i R(7) sa funkcjami temperatury 7. Podczas badan speka-
nej podbudowy z AC-WMS wyznaczono wytrzymato$¢ na
posrednie rozciaganie /7S walcowych probek pobranych
z warstwy, ktora ulegta spgkaniom. Testy przeprowadzono
zgodnie z norma EN 12697-2 przy predkosci przesuwu tloka
12,5 mm/min. Wyniki przedstawiono w Tabl. 3.

Rys. 8 przedstawia wykresy maksymalnych dobowych na-
prezen termicznych ¢ oraz wytrzymatosci /7S odpowia-
dajacych tym wartosciom temperatury, przy ktorych
wystapity maksymalne dobowe naprezenia. Rys. 8a przed-
stawia warto$ci $rednie wytrzymatosci /TS (ITS ,,.) oraz
naprezenia termiczne wyliczone z uzyciem usrednionych pa-
rametrow reologicznych (G .. ). Rys. 8b obrazuje wartosci
srednie wytrzymatosci /7S pomniejszone o odchylenie stan-
dardowe (/TS ,,.. -SD ;). Rys. 8b przedstawia takze napre-
zenia termiczne wyliczone dla $rednich parametréw reolo-
gicznych powigkszonych o warto$ci ich odchylen
standardowych (¢ . +SD ).

Najwyzsze naprezenia rozciagajace 6, = 2,56 MPa po-
jawity si¢ w dobie nr 11 przy temperaturze 7 = -13,3°C.
(Rys. 8a). Wytrzymato$¢ na rozcigganie posrednie probek
walcowych pozyskanych z sekcji o niskiej jednorodnosci wy-
nosita w tej temperaturze /7S = 4,11 MPa. Zat6zmy uprosz-
czenie, o ktorym wigcej wspomniano w kolejnym rozdziale,
Ze pomierzona wytrzymato$¢ na rozciaganie posrednie /75
jest rdwna rzeczywistej wytrzymalo$ci warstwy asfaltowe;j
poddanej napre¢zeniom przy ozigbianiu R, a wige R = ITS. Za-
tem wedhug Rys. 8a R >>c. Stosujac tradycyjne podejscie do
spekan, mozna stwierdzi¢, ze warstwa nie powinna popgkac.

AVG

of the HMAC base course of the indirect tensile strength
ITS was tested on cylindrical specimens cored from the
cracked base course. The tests were conducted according
to EN 12697-2 at the rate of deformation 12.5 mm/min.
The results are presented in Table 3.

Fig. 8 presents data on maximum daily thermal stresses G
and correspondent /7S at the same temperature when
maximum daily stress was induced. Fig. 8a presents aver-
age values of ITS (ITS ,,.) and thermal stress calculated
using average rheological data (o ,,,). Fig. 8b presents
the average /TS less the standard deviation of ITS
du7s ,,. -SD ). Fig. 8b also shows thermal stress calcu-
lated using the average rheological parameters plus their
standard deviations (5 ,,. + SD ).

The highest tensile stress o = 2.56 MPa was induced
on the 11 ™ day at the temperature 7= -13.3°C. (Fig. 8a).
The Indirect Tensile Strength of the HMAC specimens
cored on sections with poor homogeneity at this tempera-
ture was equal to /75 =4.11 MPa. Let us assume with ap-
proximation, which is described in the next chapter, that
the measured Indirect Tensile Strength /7S is equal to the
real strength of the asphalt layer stressed by cooling R, so
R = ITS. Fig. 8a shows that R >> &. Using the traditional
approach to cracking, one may say that the layer should
not have cracked. But in reality, the base course cracked
severely due to the fact that it was non-homogeneous and
contained weaker and stronger points. Fig. 8b shows that
the lines (6 +SD ) and (/TS - SD ) intersect at some ex-
treme days, which indicates that some probability of
cracking does exist.

AVG
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Fig. 8. Maximum daily thermal stresses ¢ and corresponding Indirect Tensile Stress on poor homogeneity section at z= 0 cm:
a) average values of c and ITS, b) stress average plus standard deviation ¢, + SD_ and strength average minus standard deviation
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Rys. 8. Maksymalne naprezenia termiczne ¢ wyznaczone dla poszczegoélnych dni i odpowiadajace im wytrzymatosci na posrednie rozcigganie
ITS w przypadku sekcji o niskiej jednorodnosci dla z = 0 cm: a) srednie wartosci naprezen i wytrzymatosci na posrednie rozcigganie,
b) naprezenie $rednie plus odchylenie standardowe o, + SD_ i wytrzymato$¢ rednia minus odchylenie standardowe /TSaG - SD, ¢

W rzeczywistosci jednak podbudowa popekala w znacznym
stopniu, poniewaz byla niejednorodna, a wigc zawierata
miejsca silniejsze i stabsze. Jak wida¢ na Rys. 8b, wykresy
(c +SD ) oraz (ITS - SD ) przecinaja si¢ w niektorych
ekstremalnych dniach, co wskazuje na istniejace prawdopo-
dobienstwo wystapienia spekan.

Zatbézmy, ze napre¢zenia termiczne G oraz wytrzymato$¢ na
rozciaganie R sa zmiennymi o rozktadzie normalnym, o od-
chyleniach standardowych odpowiednio SD_ oraz SD .
Wtedy prawdopodobienstwo peknigcia P(pekniecia), zo-
obrazowane na Rys. 9, wyraza si¢ jako:

P(pekniecia) = P(c >R) , (H
1 moze by¢ okreslone z uzyciem tablic rozktadu normalnego
po wyliczeniu wartosci X ze wzoru:

X:_(GAVG _RAVG) (2)

Jispz—sp?y

Znajac warto$¢ X, mozemy odczytac z tablic rozktadu nor-
malnego prawdopodobienstwo wystapienia spekan nisko-
temperaturowych. Odchylenie standardowe oraz wspotczyn-
nik zmiennos$ci COV wytrzymalo$ci na rozciaganie posred-
nie zostaty okreslone w badaniach laboratoryjnych i sa przed-
stawione w Tabl. 4. Napre¢zenia termiczne pojawiajace si¢
w warstwie rowniez wykazuja zmienno$¢, lecz sposob okre-
Slenia ich odchylenia standardowego SD _ pozostaje kwestia
otwarta. W niniejszym artykule proponowana jest nastg-
pujaca oryginalna metoda. W Tabl. 5 zestawiono parametry
reologiczne AC-WMS oraz ich wspoétezynniki zmiennosci

Let us assume that the thermal stress ¢ and tensile
strength R vary randomly according to the normal distri-
bution with standard deviations of SD  and SD , , respec-
tively. Probability of cracking, illustrated in Fig. 9 is the
following:

P(crack) = P(c>R), (D)

and can be determined from the normal distribution tables
after calculating the value X from the formula:

Xz_(GAVG _RAVG) ) @)
(SD; =SDy)

Having the X value, one can read the probability of
low-temperature cracking from normal distribution ta-
bles.The standard deviation and coefficient of variation
COV of indirect tensile strength /7S were determined in
laboratory testing and are presented in Table 4. The ther-
mal stresses induced in a layer are also randomly varied
but the question of determination of their standard devia-
tion SD _ is still open. The following original method is
proposed in this paper. In Table 5 rheological parameters
of HMAC and their coefficients of variation COV from
laboratory testing are given. Thermal stresses were cal-
culated for two sets of rheological data: for the average
{E,,E,,m,, ", and for the average plus their standard de-
viations: {E, +SD, , E +SDE .M, TSD, M, +8D, }

where all rheologlcal parameters and their standard devia-
tions are related to temperature. Fig. 10a presents the re-
sults of calculation of tensile stresses only, for both sets of
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COV uzyskane z badan laboratoryjnych. Naprezenia termicz-
ne obliczono dla dwoch zestawow parametrow reologicz-
nych: dla $rednich {£ , E,,n ,m, } oraz dla Srednich powig-
kszonych o odchylenia standardowe {E, +SD, ,E, +SD,

n, +SD et SD, } gdzie zar6wno parametry reologlcz—
ne, jak iich odchylema standardowe, zalezne sa od tempera-
tury. Rys. 10a przedstawia wyniki obliczen samych naprezen
rozciagajacych dla obu zestawow danych reologicznych. Na-
stgpnie dla kazdej doby wyznaczono maksymalne naprgze-
nia rozciagajace przy uzyciu obu zestawOw parametrow reo-
logicznych:

{ElaEzanlanz}_)max(GAVG) (3)
{E, +SD, ,E, +SD, ,n, +SD, ,n,+5D, }=> (4
— max GAVG+SD

Szacowane wartosci odchylenia standardowego naprezen
termicznych SD - w kazdej dobie obliczono jako:

SD_ =max(c . . )-max(c ). ®)

Fig. 9. lllustration of probability of asphalt layer

cracking
Rys. 9. Schemat prawdopodobienstwa
spekania warstwy asfaltowe;j
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rheological data. Afterwards, the maximum tensile stresses
were determined for each day for two sets of data:

L Epm,m, ) > max(© ) )
{E, +SD,,E,+SD, ,n, +8D .n,+SD, }—> (4
— max GAVG+SD

The approximate values of standard deviations of thermal
stresses SD _ for each day were calculated as:

SD _ =max(c )-max (G ,,.) - ®)]
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Fig. 10. Maximum daily thermal stresses calculated on the basis of rheological properties: average o,,,, average plus standard deviations

G

Aves sp and standard deviations of maximum daily stresses SD
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Rys. 11 przedstawia wyliczone prawdopodobienstwo wy-
stapienia spekan niskotemperaturowych dla 12 dob. Wyli-
czone prawdopodobienstwo jest najwyzsze w dobie nr 11.
Maksymalna warto$¢ prawdopodobienstwa jest okoto trzy-
krotnie wyzsza dla sekc;ji o niskiej jednorodnosci niz dla sek-
¢ji o sredniej 1 dobrej jednorodnosci, co jest zgodne z obser-
wacjami terenowymi (Rys. 3¢, 3d). Dotad nie powstata
niezawodna metoda umozliwiajaca przeliczenie prawdopo-
dobienstwa spekan na liczbg spekan niskotemperaturowych
przypadajaca na kilometr.

Fig. 11 presents the calculated probability of occurrence
of low-temperature cracking for 12 days. The calculated
probability is the highest at the 11" day. The maximum
probability is about three times greater for sections of
poor homogeneity as compared with good and average
sections, which is in relatively good agreement with field
observations (Fig. 3c, d). There is still no reliable method
to convert calculated probability of cracking occurrence
into number of low-temperature cracks per 1 km.

20 I I | I I
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Fig. 11. Probability of cracking the HMAC
base course
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5. KONIECZNOSC DALSZYCH BADAN
DOTYCZACYCH ZAGADNIEN SPEKAN
NISKOTEMPERATUROWYCH

5.1. WPLYW DOBOWYCH CYKLI
NAPREZEN TERMICZNYCH NA SPEKANIA
NISKOTEMPERATUROWE

Chociaz badania poswigcone zagadnieniu spgkan niskotem-
peraturowych prowadzone sa na catym $wiecie od lat, nie-
ktore istotne kwestie zwigzane z mechanizmami pgkania
wciaz nie zostaly calkowicie zdefiniowane i rozstrzygnigte.
Sa one opisane ponizej.

Dobowe cykle naprezen termicznych moga mie¢ wptyw na
mechanizm spegkan niskotemperaturowych, potencjalnie
przez powodowanie mikrospgkan otoczki asfaltu na ziarnach
kruszywa lub przez ostabianie przyczepnosci miedzy asfal-
tem a kruszywem. Badania laboratoryjne prowadzone od
1984 roku wykazaty, ze cykliczne obciazenie naprezeniami
termicznymi moze obnizy¢ trwato$¢ zmeczeniowa warstwy
asfaltowej w niskich temperaturach [19-25]. Niemnigj jed-
nak, obecnie nie istnicje zadna metoda, ktdra pozwalalaby
uwzgledni¢ wptyw cyklicznosci naprezen termicznych na in-
tensywnos$¢ spekan niskotemperaturowych.

Rys. 11. Prawdopodobienstwo spekania
warstwy podbudowy z AC-WMS

10 1" 12

5. REQUIRED FURTHER RESEARCH FOR
THE ISSUES OF LOW-TEMPERATURE
CRACKING

5.1. EFFECT OF DIURNAL THERMAL
STRESS CYCLES ON LOW-TEMPERATURE
CRACKING

The research on low-temperature cracking has been ongoing
for many years worldwide, but some important issues affec-
ting cracking mechanisms have not been completely defined
and solved, and require further studies.

They are described below. Diurnal cycling of thermal stresses
may affect low-temperature cracking, possibly by causing
micro-cracking of asphalt coating on mineral grains or we-
akening of asphalt-aggregate bonding. Laboratory research
conducted since 1984 proved that thermal stress cycles may
decrease fatigue life of asphalt layer at low temperatures
[19-25]. However, presently there is no method to account for
the effect of cycles of thermal stresses on the intensity of low-
temperature cracking.
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5.2. WYTRZYMALOSC MIESZANEK
MINERALNO-ASFALTOWYCH NA
ROZCIAGANIE POD WPLYWEM
ODDZIALYWAN TERMICZNYCH

Ani wytrzymalo$¢ na rozciaganie mieszanek asfaltowych
wlasciwa w kontekscie spekan niskotemperaturowych, ani
odpowiednie metody badan nie zostaly dotychczas precyzyj-
nie zdefiniowane ani ustalone. W praktyce stosuje si¢ dwie
metody badania wytrzymatosci mieszanek mineralno-asfal-
towych na rozciaganie pod wptywem niskich temperatur, to
jest metode rozciagania posredniego ITT oraz metodg roz-
ciagania bezposredniego DTT. Warunki obu testow (stan na-
prezenia 1 odksztalcenia) r6znig si¢ istotnie od warunkow te-
renowych, w ktorych warstwa asfaltowa jest poddawana
naprezeniom niskotemperaturowym przed peknigciem. Me-
toda DTT jest bardziej zblizona do rzeczywistych warunkow
terenowych, lecz uzywana zdecydowanie rzadziej.

W terenie predkos¢ przyrostu potencjalnego odksztalcenia
jest bardzo niska i osiaga maksymalna warto$¢ okoto
1510 /min, co pokazano na Rys. 6¢. W badaniach labora-
toryjnych wykonywanych na probkach mieszanki predkosé¢
przyrostu odksztalcenia jest zazwyczaj stukrotnie lub
tysiackrotnie wyzsza. Przyktadowo, jesli probka o dlugosci
200 mm podlega wydluizeniu z predkoscia 1 mm/min,
to wymuszona predko$¢ przyrostu odksztatcenia wynosi
5 000x10~*/min. Z tych wzgledow wyniki poréwnan wyli-
czonych naprezen termicznych z warto$ciami wytrzy-
malosci uzyskanymi w laboratorium moga by¢ watpliwe.
Autorowi znane sa tylko dwa zrodta, w ktorych zastosowa-
no w badaniu laboratoryjnym metoda rozciagania bezpo-
sredniego bardzo mala predkos¢ przyrostu odksztatcenia,
cho¢ i w tych przypadkach byta ona wciaz znacznie wyzsza
niz w rzeczywistych warunkach terenowych [22, 26].

5.3. TWARDNIENIE FIZYCZNE WARSTWY
ASFALTOWEJ

Twardnienie fizyczne powoduje wzrost sztywnosci lepiszcza
asfaltowego oraz mieszanki mineralno-asfaltowej, jesli mate-
riat dlugotrwale pozostaje pod wptywem stalej niskiej tempe-
ratury [27]. Badania laboratoryjne autora [28] wykazaty, ze
po 120 godzinach przechowywania probek mieszanki mine-
ralno-asfaltowej w statej temperaturze -20°C ich modut
sztywnosci wzrdst o 10-17% w stosunku do pierwotnej war-
tosci (zaleznie od rodzaju i sktadu mieszanki oraz zastosowa-
nego lepiszcza). Taki wzrost sztywnosci moze wplynac na
zwigkszenie naprezen termicznych 1 przyspieszy¢ wystapie-
nie spekan. Niemniej jednak, w rzeczywistych warunkach
warstwa asfaltowa jest poddana w zimie dobowym waha-
niom temperatury —w rozpatrywanym tu przypadku od -5°C

5.2. TENSILE THERMAL STRENGTH
OF ASPHALT MIXTURES

The tensile strength of asphalt material in the case of
low-temperature cracking and relevant testing methods
have not been precisely defined and established yet. Two
methods of tensile strength testing of asphalt mixes at low
temperature are used in practice, namely indirect tensile
test ITT and direct tension test DTT. Conditions of both
tests (state of strain and stress) differ significantly from
field conditions in which an asphalt layer is stressed in
cold temperatures before cracking. The DTT is more sim-
ilar to field conditions, but is used much less frequently.

In field the potential tensile strain rate is very small, with
maximum about 15x10~°/min, which is shown in Fig. 6c.
In laboratory testing of asphalt specimens, the rate of the
applied strain is normally hundreds or thousands times
larger. For example, if a 200 mm long specimen is elon-
gated at a speed of 1 mm/min, the induced rate of strain is
5000x10~°/min. Consequently, the results of comparison
of calculated tensile stresses with laboratory determined
strength can be rather doubtful. Only two references are
known to the author in which a very slow rate of strain,
but still much greater than in the field, was applied in the
laboratory direct tensile test [22, 26].

5.3. PHYSICAL HARDENING OF ASPHALT
LAYER

Physical hardening causes an increase in stiffness of as-
phalt binder and asphalt mix when the material is kept at
constant low temperature for a long time [27]. Laboratory
tests by author [28] showed that after 120 hours of keep-
ing asphalt mix specimens at a constant temperature of
-20°C, their stiffness modulus increased by 10% to 17%
of'the initial value (depending on type and composition of
the tested mix and bitumen used). Such increase in stiff-
ness may affect the increase in thermal stresses and accel-
erate cracking. However, in real cases the asphalt layer in
winter is subjected to daily variations of temperature, in
the described case from -5°C to -18°C (Fig. 5). It is
known that physical hardening is reversible, and when
temperature grows to -5°C, the increase in stiffness may
fully or partly disappear. Therefore, it is still unknown
whether the increase in stiffness due to physical harden-
ing is significant and in which temperature conditions it
occurs.
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do -18°C (Rys. 5). Stwierdzono, ze twardnienie fizyczne jest
odwracalne, a gdy temperatura ponownie wzrosnie do -5°C,
wzrost sztywnosci moze catkowicie lub czesciowo zaniknac.
W zwiazku z tym wciaz nie wiadomo, czy wzrost sztywnosci
zwiazany z twardnieniem fizycznym jest istotny, a jesli tak,
to w jakich warunkach temperaturowych wystepuje.

6. WNIOSKI

W trakcie budowy nowej nawierzchni autostradowej poja-
wily sig liczne spgkania poprzeczne w warstwie podbudowy
wykonanej z betonu asfaltowego o wysokim module sztyw-
nosci w pierwszej zimie po jej wbudowaniu. Zostaty zidenty-
fikowane jako spgkania niskotemperaturowe. Dzigki dostep-
no$ci zapisow temperatury oraz danych o parametrach
reologicznych materiatu podbudowy, mozliwe bylo prze-
prowadzenie analizy napr¢zen termicznych wystepujacych
w okresie, gdy doszto do spekania warstwy.

1. Ustalono, ze nowa metoda obliczania naprgzen termicz-
nych w warstwach asfaltowych oparta na teorii lepko-
-sprezystosci stanowi przydatne narzedzie do analizy
naprezen pojawiajacych si¢ w warstwie asfaltowej przez
dowolnie dhugi okres czasu i na dowolnej glebokosci.

2. W okresie, w ktorym doszto do spekan, temperatura po-
wierzchni warstwy asfaltowej (na glgbokosci z = 0 cm)
wahata si¢ w cyklach dobowych od -5°C do -18°C; ma-
ksymalna predkos¢ chlodzenia wyniosta -3°C/h, za$ ma-
ksymalna predkos¢ ogrzewania: 5,5°C/h.

3. Z powyzszego wynikata rowniez zmiennos$¢ naprezen te-
rmicznych w dobowych cyklach rozciagania i $ciskania.
Najwyzsze dobowe naprezenia rozciagajace wystepo-
watly, gdy predkos¢ chtodzenia byta maksymalna, nato-
miast w mniejszym stopniu byty one zalezne od dobowe;j
temperatury minimalnej. Cykle napr¢zen termicznych w
niskich temperaturach charakteryzuje nieregularnosc,
asymetrycznos¢ 1 dominacja $ciskania. Naprezenia $ci-
skajace byly do dwoch razy wyzsze niz naprezenia roz-
ciggajace. Dobowe cykle wahan temperatury i naprgzen
moga przyczyni¢ si¢ do wzrostu intensywnosci spegkan
niskotemperaturowych.

4. Zmierzona wytrzymalo$¢ na posrednie rozciaganie byla
znacznie wyzsza niz obliczone niskotemperaturowe na-
prezenia rozciagajace. Podbudowa asfaltowa popekata
jednak w znacznym stopniu. Mozna wytlumaczy¢ to
zmiennoS$cia wlasciwosci warstwy asfaltowej, co przeto-
zylo si¢ na zmienno$¢ zarowno wytrzymatosci, jak i na-
prezen termicznych. Warstwa asfaltowa popekata w naj-
stabszych miejscach. Analiza statystyczna wykazata
stosunkowo wysokie prawdopodobienstwo wystapienia

6. CONCLUSIONS

Numerous transverse cracks occurred in asphalt base
course made of High Modulus Asphalt Concrete of a
newly constructed motorway during the first winter after
paving. They were identified as low-temperature cracks.
It was possible to analyse thermal stresses induced at the
time of cracking because data on rheological properties of
the base course material and records of temperature were
available.

1. It was ascertained that the new viscoelastic method of
thermal stress calculation in asphalt layers was a useful
tool to analyse stresses induced in the asphalt layer, du-
ring a long period of time and at any depth of the layer.

2. Atthe time of cracking, temperature of the asphalt sur-
face (at its top, z = 0 cm) varied in daily cycles from
-5°C to -18° C, the maximum rate of cooling was
-3°C/h and maximum rate of heating was 5.5°C/h.

3. The thermal stresses varied accordingly in daily cycles
of tension and compression. The highest tensile
stresses occurred when the rate of cooling was at its
maximum, and was less related to the minimum daily
temperature. The thermal stress cycles at low tempera-
tures are irregular, asymmetrical, with prevailing com-
pression. Compressive stresses were up to two times
greater than tensile stresses. The daily cycles may in-
crease the intensity of low-temperature cracking.

4. The measured indirect tensile strength was much
higher than the calculated tensile thermal stresses.
However, the asphalt base course cracked severely. It
could be explained by the variability of asphalt layer
properties, both its strength and the induced stresses.
The asphalt layer cracked at its weakest points. The
statistical analysis indicated a relatively significant
level of probability of asphalt layer cracking, espe-
cially on non-homogenous sections. It was in accor-
dance with field cracks assessment.

5. It was noted that some issues related to low-temperature
cracking are still unsolved and require further research.
These include the following: a) lack of method for the
evaluation of the effect of daily thermal stress cycling
on the intensity of low-temperature cracking, b) no reli-
able method exists for measurement of tensile strength
related to low-temperature cracking, and c) it has not
been evaluated if physical hardening causes an increase
in stiffness of asphalt layers in case of normal everyday
low temperature variations.
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spekan, szczegolnie na sekcjach o niskiej jednorodnosci.
Wynik ten byt zgodny z wynikami inwentaryzacji spekan
W terenie.

5. Stwierdzono, ze niektdre problemy zwiazane z zagadnie-
niem spgkan niskotemperaturowych sa wciaz nieroz-
wigzane 1 wymagaja dalszych badan. Zaliczajg si¢ do
nich: a) brak metody oceny wptywu dobowych wahan
naprezen termicznych na intensywno$¢ spegkan nisko-
temperaturowych, b) brak odpowiedniej metody badania
wytrzymatos$ci na rozcigganie w kontekscie spgkan
niskotemperaturowych, oraz c) potrzeba zbadania, czy
twardnienie fizyczne przyczynia si¢ do znaczacego
wzrostu sztywnoS$ci warstwy asfaltowej w przypadku ty-
powych codziennych wahan niskich temperatur.
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