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Вступ
Стан існуючої мережі автомобільних доріг залежить 

від ефективності застосування сучасних будівельних 
матеріалів, технологій будівництва, ремонту та утри-
мання автомобільних доріг. Надати висновок щодо 
ефективності застосування нових технологій і матеріа-
лів, в плані забезпечення необхідної довговічності 
дорожніх конструкцій та безпеки руху транспорту, 
можна на основі постійного моніторингу ділянок авто-
мобільних доріг, на яких було застосовано нові техно-
логії та матеріали.

Моніторинг передбачає періодичне виконання 
польових обстежень і вимірювань, відбір проб і визна-
чення властивостей матеріалів, порівняння  отриманих 
показників із результатами попередніх досліджень, ста-
тистичну обробку та аналіз результатів. Це дає змогу 
отримати достовірні результати щодо впливу застосу-
вання нових матеріалів і технологій на збільшення тер-
міну служби дорожніх конструкцій, стабільність тран-
спортно-експлуатаційних показників, зменшення 
витрат на ремонт і утримання, та дослідити ефектив-
ність їх застосування [1-3]. 

У результаті моніторингу ділянок автомобільних 
доріг ДП “ДерждорНДІ” накопичили значний обсяг 
інформації з низки технологій і матеріалів, що дослі-
джувалися, і кожна з них, безумовно, заслуговує окре-
мої уваги та аналізу. 

Основна частина
У 2015 році ДП “ДерждорНДІ” проводило обсте-

ження автомобільної дороги М-02 Кіпті – Глухів – 
Бачівськ, де під час реконструкції протягом 2006-2010 ро- 
ків для ремонту старого зруйнованого цементобетон-
ного покриття було використано дві технології:

 – влаштування шарів підсилення з традиційного 
гарячого асфальтобетону та щебенево-мастикового 
асфальтобетону після попереднього деструктурування 
старого цементобетону методом віброрезонансного 
руйнування; 

– влаштування шарів підсилення із асфальто- 
бетону без порушення суцільності старого шару з це- 
ментобетону із застосуванням армуючих синтетичних 
матеріалів. 

Перший спосіб було використано на ділянках авто-
мобільної дороги М-02 Кіпті – Глухів – Бачівськ  
у межах Чернігівської області, км 0+600 – км 143+435 
(рис. 1 а), другий – у межах Сумської області,  
км 145+000 – км 243+000 (рис. 1 б, рис. 1 в). 

Метою впровадження віброрезонансної техноло-
гії є попередження утворення відображених тріщин 
із подальшим влаштуванням шарів підсилення  
з асфальтобетону та щебенево-мастикового асфальто- 
бетону після ущільнення матеріалу основи з под- 
рібнених фрагментів старого цементобетону. Метод  
відновлення властивостей дорожнього покриття  
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Аннотация. Приведены результаты мониторинга участков автомобильных дорог, построенных с использованием новых 
технологий и материалов – виброрезонансной технологии разрушения цементобетонного покрытия, устройство 
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шляхом віброрезонансного руйнування плит базу-
ється на значному зменшенні фактичної довжини 
плити шляхом її руйнування на дрібні фрагменти, що 
призводить до зменшення горизонтальних перемі-
щень у швах плит і тріщинах унаслідок сезонних тем-
пературних коливань. 

Стан ділянок оцінювався шляхом візуальних 
обстежень і вимірювань показників міцності, рівно-
сті та колійності покриття. Вимірювання рівності 
покриття виконували поштовхоміром відповідно до 
СОУ 45.2-00018112-042 [4] та триметровою рейкою згідно 
з ДСТУ Б В.2.3-3 [5]. Стан дефектності покриття оціню-
вався за методикою СУСП [7]. Вимірювання міцності 
дорожнього одягу проводилось за допомогою установки 
динамічного навантаження ДИНА-3М згідно з [5]. 

Рівність покриття, виміряна у 2015 р. поштовхо-
міром пересувної дорожньої лабораторії КП-514 МП, 
складає в середньому 53 см/км. Виміряна рівність  
у 2010 році на тій же ділянці, складала в середньому 
32 см/км (рис. 2). Водночас базовий показник рівно-
сті автомобільних доріг ІІ категорії, що експлуату-
ються, згідно з П-Г.1-218-113 [8] складає 80 см/км. 
Порівнюючи з базовими показниками, можна зазна-
чити задовільний стан покриття за рівністю ділянки  
автомобільної дороги Кіпті – Глухів – Бачівськ,  
км 0+635 – км 143+435. 

Рівність покриття в поздовжньому напрямку, вимі-
ряна за допомогою триметрової рейки по смузі накату, 
характеризувалась наявністю просвітів до 2 (3) мм, 
кількість яких складає близько 20 %, решта – від 0 до 
1,5 мм (рис. 3). Сумарна довжина захваток складала 

близько 10 % кожної ділянки вимірювання. При пере-
веденні значень просвітів під триметровою рейкою  
в значення IRI згідно з СОУ 45.2-00018112-078 [9] отри-
муємо значення близько 2,0 м/км, що перебуває на 
рівні  базових показників для автомобільних доріг 
ІІ категорії. 

Просвіти під триметровою рейкою, що перевищу-
вали контрольні значення (10 мм), відсутні.

Для визначення модулів пружності за допомогою 
установки динамічного навантаження ДИНА-3М, 
попередньо було виконано тарування отриманих зна-
чень із значеннями, отриманими методом статичного 
навантаження за допомогою штампового обладнання 

                  а)							             б)

Рис. 1. Реконструкція а/д М-02 Кіпті –  
Глухів – Бачівськ: а) деструктурування ста-
рого цементобетонного покриття вібробетоно-
лом RB-500 компанії Resonans Mashines, Inc, 
Чернігівська область; б) влаштування тріщи-
ноперериваючого прошарку з армуючих син-
тетичних матеріалів – геосітки Armatex  
RSR 40/40, Сумська область; в) влаштування 
тріщиноперериваючого прошарку з геосітки 
Tensar ARG

                      в)

Рис. 2. Результати вимірювання показників рівності 
на а/д М-02, у період 2008–2015 роки
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“Infratest”. За результатами тарування значень прогинів 
при динамічному і статичному навантаженнях встанов-
лені тарировочні коефіцієнти для прогинів:

- вниз –  Kd = 94,64;
- уверх – Ku = 58,24.
Діаграми коливань і деформації поверхні в точці 

розташування датчика переміщень наведено на рис. 4. 
Значення модулів пружності, визначених на досліджу-
ваних ділянках наведено в табл. 1.

За даними вимірювань, виконаних у жовтні 2015 р., 
модуль пружності на ділянці км 52+000 – км 143+435 
складає від 346 до 525 МПа. Порівнюючи значення 
модуля пружності у 2006 р. – 423 МПа і 2015 р. –  

у середньому 395 МПа, можна відмітити, що дорожній 
одяг із шаром основи, влаштованим за віброрезонанс-
ною технологією, через 6-9 років експлуатації має 
достатню несну здатність. 

За результатами обстеження стану дефектності 
покриття виявлено, що на всій протяжності обстеже-
ної ділянки автомобільної дороги М-02 Кіпті – Глухів 
– Бачівськ, де застосована віброрезонансна техноло-
гія, не виявлено відображених тріщин, пов’язаних із 
станом старого цементобетонного покриття. Колій-
ність покриття, виміряна на значній протяжності 
обстежених ділянок, складає від 5 (7) мм до 15 мм, 
виявлені локальні місця з колією до 50 (70) мм.

На ділянці автомобільної дороги М-02 Кіпті – Глу-
хів – Бачівськ, км 145+000 – км 243+000, у межах Сум-
ської області, влаштування шарів підсилення старого 
цементобетонного покриття асфальтобетонними 
шарами зверху проводилось без порушення суцільності 
цементобетонних плит із застосуванням армуючих 
синтетичних матеріалів (АСМ) для попередження утво-
рення відображених тріщин старого цементобетонного 
покриття. 

Модулі пружності, визначені на ділянках влашту-
вання тріщиноперериваючих прошарків із армуючих 
синтетичних матеріалів у 2015 р., мають значення від 
450 МПа до 946 МПа. При цьому, більші значення 
отримані в місцях без поперечних тріщин (тіло 
плити), менші значення – біля деформаційних  
швів. За результатами польових вимірювань можна 
зазначити, що дорожній одяг із влаштованими  
тріщиноперериваючими прошарками асфальтобе- 
тонного покриття при збереженні цілісності це- 

ментобетонних плит через 
5  років експлуатації має 
достатню несну здатність.

Рівність покриття, вимі-
ряна поштовхоміром пересув-
ної дорожньої лабораторії 
КП-514 МП, складає у серед-
ньому 54 см/км. Порівнюючи 
з базовими показниками рів-
ності, можна підкреслити 
задовільний стан покриття за 
рівністю ділянки автомобіль-

Таблиця 1
Результати вимірювання міцності дорожнього одягу
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0,20 0,28 0,22 0,24 0,18 0,18 0,14 0,10 0,18 0,20
0,20 0,26 0,20 0,26 0,18 0,18 0,16 0,10 0,20 0,22
0,20 0,28 0,20 0,26 0,18 0,18 0,14 0,10 0,18 0,20

lu, мм
(-)

0,18 0,20 0,16 0,26 0,16 0,14 0,16 0,08 0,16 0,20
0,18 0,24 0,20 0,26 0,16 0,14 0,14 0,10 0,16 0,18
0,20 0,24 0,20 0,26 0,16 0,16 0,16 0,10 0,18 0,20

Модуль 
пружності, МПа 473,2 346,2 457,9 373,6 525,8 525,8 645,3 946.4 507,0 457,9

Рис. 3. Вимірювання поздовжньої рівності покриття по 
смузі накату на ділянці а/д М-02 Кіпті – Глухів – 
Бачівськ, км 100+300, правий проїзд 

Рис. 4. Діаграми коливань і деформації поверхні в точці розташування датчика 
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ної дороги М-02 Кіпті – Глухів – Бачівськ, км 145+000 
– км 243+000.

Транспортно-експлуатаційні показники, отримані 
в результаті моніторингу ділянок автомобільної дороги 
М-02 і де було застосовано дві технології ремонту 
цементобетонного покриття, а саме віброрезонансне 
руйнування та армування АСМ, у межах Чернігівської 
та Сумської областей, дещо відрізняються (табл. 2).

Однак, не зважаючи на відмінності в транспортно-
експлуатаційних показниках, стан обстежених ділянок 
після експлуатації протягом (6-9) років є задовільним  
і обидві технології ремонту старого цементобетонного 
покриття можна вважати ефективними. Водночас засто-
сування прошарків з армуючих геосинтетичних матеріа-
лів не забезпечує повного захисту дорожнього покриття 
від утворення відображених тріщин у місцях розташу-
вання деформаційних швів, але дає змогу попередити 
утворення відображених тріщин у місцях локального руй-
нування старого цементобетонного покриття (рис. 5).

Рис. 5. Загальний вигляд ділянки а/д М02 Кіпті – Глу-
хів – Бачівськ, км 180 – км 181, 2015 р

Порівнюючи експлуатаційний стан ділянок, де вла-
штоване покриття із щебенево-мастикового асфальто-
бетону з додаванням у бітум синтетичного воску 
“Licomont BS 100” та адгезійних і стабілізуючих доба-
вок, встановлено, що на тих ділянках, де застосовували 
ЩМА-15, виявлено локальні місця утворення колії  
з максимальною глибиною до 30 (40) мм. На ділянках, 
де застосовували ЩМА-20, колійність значно менша  
і не перевищує 10 (14) мм. За конфігурацією вона нале-
жить до колії прогину, причиною утворення якої на 
смугах накату може бути недоущільнення шарів 
покриття під час будівельних робіт.

Більша стійкість до утворення колії покриття  
із ЩМА-20 може бути пов’язана з розвинутішим карка-
сом мінерального остову і більшою величиною внутріш-
нього зчеплення.

Висновки
У результаті моніторингу дослідних ділянок на 

автомобільній дорозі М-02 Кіпті – Глухів – Бачівськ 
були отримані значення транспортно-експлуатацій-
них показників, за якими здійснено оцінку стану авто-
дороги та проаналізовано ефективність застосування 
нових технологій і матеріалів. Результати обстежень, 
наведені в роботі, свідчать про ефективність застосу-
вання технології віброрезонансного руйнування 
цементобетонного покриття, армування геосинтетич-
ними матеріалами в комплексі з влаштуванням шарів 
підсилення з асфальтобетону та щебенево-мастико-
вого асфальтобетону із застосуванням модифікуючих 
добавок.
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Таблиця 2
Порівняння транспортно-експлуатаційних показників ділянок а/д Кіпті – Глухів – Бачівськ

Ділянка, км +
Рік влаштування

Особливості 
технологій

Рівність
Колійність, мм
(максимальне 

значення)

Наявність 
відображених  

тріщин

cм/км
(середнє 
значення)

IRI, м/км

км 0+635 –
км 52+264, 2006 р.

Віброрезо-нансна 
технологія 57 2,1 до 70 Відсутні

км 52+264 –
км 145+435, 2008 р. -«- 52 2,0 до 50 -«-

км 145+435 –
км 155+000, 2009 р.

Влаштуван-ня 
АСМ 50 1,9 до 30 Поперечні тріщини

через 24-36 м

км 155+000 – км 231+000, 
2010 р. -«- 53 2,0 до 15 -«-


