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ОСОБЛИВОСТІ ТЕХНОЛОГІЇ  ПІДСИЛЕННЯ ДОРОЖНІХ ПОКРИТТІВ 
ШАРАМИ ЦЕМЕНТОБЕТОНУ

Анотація
Вступ. Національний проект «Велике будівництво» передбачає відновлення у 2020 році 

понад 6000 км автомобільних доріг. Враховуючи незадовільний стан переважної кількості 
автомобільних доріг загального користування і необхідність їх підсилення виникає потреба у 
використанні сучасних технологій, які дозволяють максимально використати існуючі конструкції 
дорожнього одягу в якості основи та підсилити їх, забезпечивши при цьому високу якість доріг та 
їх довговічність. Такі технології повинні відкрити реальну перспективу підвищення транзитної 
привабливості нашої держави та скасувати необхідність введення сезонних обмежень проїзду 
важкого автомобільного транспорту. Відповідно до забезпечення більшої надійності існуючих 
дорожніх покриттів навіть при збільшених навантаженнях на покриття та відновлення діючих 
автомобільних доріг з асфальтобетонним покриттям використовують технологію їх підсилення 
цементобетонними шарами «whitetopping».

Мета. Ремонт та підсилення покриттів нежорсткого типу за технологією «whitetopping». 
Результати. Результатом роботи є визначення особливостей технології підсилення 

дорожніх покриттів шарами цементобетону та встановлення можливості застосування технології 
«whitetopping» для відновлення автомобільних доріг загального користування. 

Висновки. Технологія «whitetopping» є оптимальним варіантом поєднання в конструкціях 
дорожніх одягів асфальто- і цементобетону. За певних умов вона дозволяє ефективно використати 
існуючі нежорсткі дорожні покриття в якості основи під цементобетонні шари, підсилити їх та 
збільшити надійність та довговічність таких покриттів.  

Ключові слова: whitetopping, асфальтобетон, дорожній одяг, бетон, підсилення 
цементобетоном.

Вступ

Ремонт покриттів за технологією «whitetopping» передбачає усунення поверхневих 
дефектів асфальтобетонного або цементобетонного покриття, а також підсилення існуючого 
покриття шляхом  нанесення на нього шару цементобетону. Термін «whitetopping» означає в 
дослівному перекладі «біле покриття». У дорожньому будівництві це означає застосування 
бетону в якості верхнього шару, що укладається на шар асфальтобетону або цементобетону. Цей 
метод рекомендовано для усунення проблемних ділянок із дефектами верхнього шару покриття 
на автомагістралях, на ділянках руху великовагових транспортних засобів, а також критичних 
зонах у межах міста, в зонах зміни режиму руху, наприклад: світлофори та перехрестя, смуги 
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руху автобусів, автобусні зупинки тощо. Замість повної заміни покриття проводиться швидкий 
ремонт пошкодженого покриття за допомогою укладання тонкого шару бетону, для якого існуючий 
конструктив дороги служить основою [1–5].

Виклад основного матеріалу

На теперішній час в Україні автомобільні дороги переважно мають асфальтобетонні 
покриття, несна здатність яких становить не більше ніж 115 кН (11,5 т) на вісь, а загальний модуль 
пружності ― до 300 МПа. Навантаження від 13 т на вісь вимагає збільшення загального модуля 
пружності до 390–400 МПа, при цьому напруження в шарі дорожнього покриття досягає 7,0–
7,5 МПа, що у 2,5–3,0 рази перевищує межі міцності та зсувостійкості звичайного асфальтобетону. 
У цьому випадку пропонують застосовувати спеціальні технічні рішення [4]:

−	 посилити дорожню основу шляхом укладання поверх старого асфальтобетонного 
покриття армуючих прошарків із армуючих синтетичних матеріалів (АСМ) і геограток для 
армування основи з подальшим їх перекриттям шаром з регенерованого асфальтобетону, сумішей 
укріплених в’яжучим або цементоґрунту;

−	 влаштування цементобетонного покриття з використанням в якості основи або 
старого асфальтобетонного покриття, або посиленої дорожньої основи (у цьому випадку товщина 
цементобетонного шару істотно зменшується).

Під час ремонту асфальтобетонних покриттів шарами цементобетону використовують два 
методи: «зрощування» (із забезпеченням зчеплення між шарами) і «нарощування» (без зчеплення 
з просковзування між шарами). Вибір методу залежить від стану асфальтобетонного покриття, 
несної здатності існуючого дорожнього одягу, складу й інтенсивності руху, кліматичних і ґрунтово-
гідрологічних умов.

При методі «зрощування» забезпечується повний зв’язок поверхні асфальтобетонного 
покриття з новим шаром. Для цього, перед укладанням модифікованої цементобетонної суміші, на 
підготовлене асфальтобетонне покриття наносять шар із цементного клею (рис. 1, а), або фрезерують 
верхню частину покриття для ліквідації нерівностей і забезпечення належного зчеплення шарів 
(рис. 1). 

Метод «зрощування»:
1 ― шар підсилення з цементобетонну; 
2 ― шар цементного клею; 
3 ― відфрезероване асфальтобетонне покриття           
або шар вирівнювання по існуючому покриттю

Метод «нарощування»:
1 ― шар підсилення з цементобетонну; 
2 ― розділовий прошарок (ППА) або 
геосинтетичний прошарок; 
3 ― відфрезероване асфальтобетонне покриття             
або шар вирівнювання по існуючому покриттю

                                        а) 					     	        б) 
Рисунок 1 ― Конструкції підсилення дорожнього одягу

Під час методу «нарощування» влаштування шарів посилення з монолітного 
цементобетонну здійснюють по розділових прошарках (переважно використовується плівка 
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поліетиленова аеродромна (ППА), а в останні роки геосинтетичні матеріали), які укладають на 
підготовлене покриття перед укладанням модифікованої цементобетонної суміші (рис.1, б), тим 
самим забезпечуються незалежні температурні деформації шарів покриття [6–12].

Ремонт асфальтобетонних покриттів шарами цементобетонну класифікують залежно від 
товщини шару, що укладається:

−	 ремонт шаром цементобетону звичайної товщини від 200 мм до 280 мм;
−	 ремонт тонким шаром цементобетону від 100 мм до 200 мм;
−	 ремонт ультратонким шаром завтовшки товщиною від 50 мм до 100 мм.
Під час ремонту асфальтобетонних покриттів тонкими й ультратонкими шарами зазвичай 

застосовують метод «зрощування». Методом «зрощування» ремонтують асфальтобетонні покриття, 
що мають незначні деформації та руйнування, достатній запас міцності конструкції дорожнього 
одягу (коефіцієнт запасу міцності складає не менше ніж 0,9), за відсутності тріщин від втоми та під 
час прогнозування зростання транспортного навантаження.

Товщину фрезерування асфальтобетонного покриття призначають залежно від величини 
деформацій і руйнувань покриття, а також товщини цементобетонного шару підсилення, що 
укладається. Після фрезерування товщина старого асфальтобетону повинна бути не менше ніж 
7–10 см (рис. 2).

Рисунок 2 ― Підготовка поверхні існуючого покриття до вкладання шару цементобетону 
при застосуванні методу «зрощування»

Метод «нарощування» застосовують за значних деформацій і руйнувань  асфальтобетонного 
покриття без забезпечення надійного зв’язку між шарами. При цьому старе асфальтобетонне 
покриття не розглядається як елемент нового верхнього шару покриття. Для запобігання появи 
в шарі підсилення тріщин, викликаних дією транспортних навантажень, виконують раціональне 
армування верхнього шару покриття металевою чи неметалевою (базальтопластиковою, 
склопластиковою тощо) арматурою. Робочу арматуру розташовують в нижній частині плити не по 
всій площі, а лише в місцях концентрації згинальних моментів, тобто на крайових ділянках плит. 
Ширину сіток визначають залежно від кількості робочої арматури. Відсоток крайового армування 
шару підсилення становить від 0,4 % до 0,5 %.

Для проектування конструктивних параметрів шарів посилення і вибору методу ремонту 
дорожнього одягу спочатку виконують оцінку експлуатаційного стану асфальтобетонного покриття 
на основі результатів візуального огляду його поверхні та визначення загального модуля пружності. 
Перед проведенням обстеження вивчають проектну документацію і матеріали з експлуатації 
автомобільної дороги, включаючи дані про попередні обстеженнях покриття.

Оцінювання експлуатаційного стану асфальтобетонних покриттів виконують спочатку на 
основі результатів візуального огляду їх поверхні та оформлення Акта дефектів та руйнувань.
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На основі визначення в польових умовах загального модуля пружності та його коефіцієнта 
варіації після приведення до розрахункової температури визначають коефіцієнт запасу міцності за 
критерієм пружного прогину (загального модуля пружності) дорожнього одягу і порівнюють її з 
необхідним і приймають рішення про проведення робіт з посилення дорожнього одягу. Розрахунок 
товщини шарів посилення здійснюють з урахуванням температурних напружень і деформацій, 
викликаних температурними градієнтами в плиті.

Конструювання жорсткого дорожнього одягу
Для призначення варіантів ремонту сучасних конструкцій дорожнього одягу скористаємось 

прикладами, зображеними на рис. 3.

Метод «зрощування»
(Профілактичне обслуговування / Незначні 

ремонти)
Цей тип підсилення використовують 
для усунення поверхневого руйнування, 
коли існуюче покриття дорожнього одягу 
знаходиться в хорошому стані.
Необхідна ретельна підготовка поверхні перед 
підсиленням.

Метод «нарощування»
(Поточні середні / Капітальні ремонти, 

Реконструкція)
Цей тип підсилення відрізняється високою 
надійністю, з більш тривалим строком 
служби конструкції, ніж підсилення шарами 
асфальтобетону.
Потрібне мінімальне попереднє відновлення 
поверхні покриття існуючого дорожнього 
одягу.

По асфальтобетону

По композиту (ресайклінгу)

По цементобетону

Рисунок 3 ― Типи підсилення

Новим в практиці зарубіжних країн є використання в якості основи для підсилення 
асфальтобетону товщиною 10 см.
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На рис. 4 наведено асфальтобетонне покриття, на яке може бути потенційно влаштоване 
підсилення за методом «зрощування», поряд з ним види підготовчих ремонтних робіт, які можуть 
бути застосовані.

Рисунок 4 ― Підсилення за методом «зрощування» із задовільним і кращим 
асфальтобетонним покриттям та з поверхневими руйнуваннями (ультратонкий whitetopping)

Застосування та використання підсилення за методом «зрощування»
–– Цей тип підсилення є доцільним для асфальтобетонних доріг, вулиць і перехресть в 

задовільному або доброму структурному стані з типовими руйнуваннями, такими як колійність, 
нерівність, недостатня шорсткість і температурні тріщини (рис. 4).

–– Товщина, як правило, складає 50–150 мм.
–– Влаштовується на існуюче асфальтобетонне покриття, щоб забезпечити додаткову 

несну здатність, а також зв’язок з існуючим асфальтовим покриттям з утворенням моноліту, тим 
самим зменшуючи напруження при згині.

–– Збільшує міцність конструкції, де транспортні навантаження зростають або 
передбачається їх збільшення.

–– Усуває дефекти поверхні, такі як колійність і нерівності.
–– Поліпшує характеристики покриття (шорсткість, шум, і жорсткість).
–– Скорочення впливу теплового ефекту за рахунок збільшення жорсткості поверхні 

дорожнього покриття.
На рис. 5 наведено експлуатаційні стани дорожнього покриття з часом.
Працездатність
Цей тип підсилення успішно використовують у багатьох країнах для підтримки та 

відновлення асфальтобетонних покриттів з поверхневими дефектами (рис. 6). 
Результати багаторічних досліджень показали, що підсилення за методом «зрощування» 

забезпечує міцність поверхні за умови (1) достатнього зчеплення між поверхнею асфальтобетону 
і цементобетонним підсиленням, і (2) існуюче асфальтобетонне покриття забезпечує достатню 
структурну підтримку.
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Рисунок 5 — Підсилення асфальтобетонного покриття методом «зрощування»

Дорога SH-119 у 1991 році до влаштування 
цементобетонного підсилення (джерело: Рон 
Youngman, CO / WY розділ, ACPA)

Дорога SH-119 у 2009 році після 18 років служби 
(джерело: Рон Youngman, СО / WY глави, ACPA)

Рисунок 6 ― Стан дорожнього покриття до та після ремонту

Конструювання жорсткого дорожнього одягу
Для призначення варіантів сучасних конструкцій жорсткого дорожнього одягу 

скористаємось прикладами, наведеними в каталогах Німеччини та Польщі (табл. 2 і табл. 3).
Варіанти конструкцій жорсткого дорожнього одягу (Німеччина)
У зведеній табл. 2  наведено конструкції бетонних покриттів для проїзної частини на 

земляній  основі/ нижніх шарах дорожнього одягу з каталогу конструкцій дорожнього одягу 
Німеччини.
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Таблиця 2 
Приклади конструкцій цементобетонних покриттів

Ч. ч.

Категорія дороги SV І ІІ ІІІ ІV V VI
Проходи осі навантаження 
еквівалентного 10 т, млн > 32  10–32  3‒10  0,8–3 0,3–0,8  0,1–0,3 < 0,1
Товщина морозостійких верх-
ніх шарів дорожнього одягу, з 
кроком 10 см 55–85 55–85 45–75 45–75 45–75 35–65 35–65

Варіант. Несний шар із гідравлічним в’яжучим на морозозахисному шарі 

1.1

Цементобетонне покриття 27 25 24 23      
Нетканий матеріал              
Гідравлічно укріплений несний 
шар 15 15 15 15      
Морозозахисний шар 43 45 45 37      
Варіанти товщин, крок 10 см 33–43 25–45 25–45 27–37      

1.2

Цементобетонне покриття 27 25 24 23      
Нетканий матеріал              
Укріплення 20 15 15 15      
Морозозахисний шар згідно 
DIN 18196 36 40 45 45      
Варіанти товщин, крок 10 см  8–38  15–45  16–46  7–37      

1.3

Цементобетонне покриття 27 25 24 23      
Нетканий матеріал              
Укріплення 23 20 20 21      
Морозозахисний шар згідно 
DIN 18196 62 40 41 43      
Варіанти товщин, крок 10 см  3–33  10–40  11–41 24–32      

Варіант. Несний шар — асфальтобетон

 2.1

Цементобетонне покриття 26 24 23 22 18 14 16
Асфальтобетон 10 10 10 22 24 24 24
Морозозахисний шар 24 24 23 22 24 24 24
Варіанти товщин, крок 10 см 29–49 31–51 32–52 33–43 29–49 21–41 21–41

Варіант. Щебеневий несний шар

 3.1

Бетонне покриття 30 28 27 26      
Щебеневий шар 30 30 30 30      
Шар з морозостійкого матеріа-
лу              

Варіант. Щебеневий несний шар

 4.1
Бетонне покриття         22 20 18
Морозозахисний шар         22 20 18
Варіанти товщин, крок 10 см         33–53 25–45 27–37

Як видно з даних табл. 2 у каталозі конструкцій Німеччини, для подібних умов 
використовується цементобетон товщиною 26 см. На основі із пісного бетону товщиною 
18  см. Під пісним бетоном нормується загальний модуль пружності 120 МПа. Ґрунтова основа 
повинна  мати  модуль пружності не менше 45 МПа. Товщина шарів основи (морозозахисні 
шари) від 25 см до 45 см. 



Збірник наукових праць «ДОРОГИ І МОСТИ» www.dorogimosti.org.ua
ISSN 2524-0994. Dorogi i mosti, 2020. Issue 22

БУДІВНИЦТВО ТА ЦИВІЛЬНА ІНЖЕНЕРІЯ

72

Варіанти конструкцій жорсткого дорожнього одягу (Польща)
Подібні конструкції наведені в каталозі республіки Польща (табл. 3).
Основа: пісний бетон. 
Розрахункове навантаження 100 кН. 
Розрахункове навантаження 115 кН. 

Таблиця 3 
Приклади конструкцій бетонних покриттів із польського каталогу

Ч. ч.

Категорія KR 1 KR 2 KR 3 KR 4 KR 5 KR 6 KR 7

Проходи  осі навантаження 
еквівалентного 10 т, млн < 0,15

0,15–
0,75

0,75–
6,39

6,39–
15,99

15,99–
42,63

42,63–
101,25 > 101,25

Проходи  осі навантаження 
еквівалентного 11,5 т,  млн < 0,06

0,06–
0,28

0,28–
2,40

2,40–
6,00

6,00–
16,00

16,00–
38,00 > 38,00

Тип 
ІІ

Цементобетонне покриття 19 20 21 23 25 27 29
Асфальтобетон 8 8 8 8 10 10 10
Мінімальний модуль 
пружності, МПа 80 80 100 100 120 120 120
Армування ні ні так так так так так

Тип 
ІІІ

Цементобетонне покриття 17 19 22 23 25 27 29
Ресайклінг/ЩПС, оброблена 
цементом/комплексним 
в’яжучим марки  М 40 – М 60 12 12 15 16 18 18 22
Укріпленна основа, 
морозозахисний або 
дренуючий шар

Мінімальний модуль 
пружності, МПа 100 100 120 120 120 120 150

У цьому каталозі в якості верхнього шару покриття використовують шар із цементобетону. 
Цементобетонні плити, залежно від категорії автомобільної дороги можуть бути: незв’язні або 
зв’язні із шаром основи або безперервно армовані.

Для категорій автомобільних доріг  KR1 і KR2 застосовують неармовані цементобетонні 
плити. Для категорії KR3, KR4, KR5, KR6 і KR7 використовують дюбелі в зазорах (поперечні) та 
анкери в поздовжніх стиках. Для будівництва покриттів  з рухом KR7 і основ із суміші, укріпленої 
гідравлічним в’яжучим, використовують бетонну плиту із суцільним армуванням, без зазорів та 
компенсаторів.

Варіанти ремонтних рішень
−	 З метою усунення або зменшення поверхневих руйнувань глибиною 50 мм або та для 

забезпечення хорошого зчеплення шару покриття з основою часто застосовують фрезерування 
існуючого асфальтобетонного покриття.

−	 Мінімум 75 мм асфальтобетону повинно залишитися після фрезерування.
−	 У деяких випадках потрібен ямковий ремонт.
−	 За температури поверхні асфальтобетонного покриття 49 ºC і більше у процесі 

влаштування підсилення, її потрібно зволожувати водою.
−	 Чистота поверхні має вирішальне значення для досягнення адекватного зв’язку між 

підсиленням і нижче лежачим асфальтобетоном.
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−	 Відповідний розмір плити встановлюють по відношенню до товщини цементобетонного 
підсилення.

−	 Поперечні шви нарізають на глибину 1/3 товщини (Т/3)  (з особливою увагою до 
подовження підсилення над асфальтовими коліями й іншими немонолітними місцями).

−	 Коли це можливо, поздовжні шви влаштовують, щоб вони були поза смугою накату.
−	 На асфальтобетонній поверхні не потрібно залишати помітного зачищення або 

відшарування поверхні після фрезерування.
−	 При тонких шарах підсилення крок між деформаційними швами менший, що може 

вимагати додаткові пропили.
−	 Потрібно приділяти значну увагу догляду за свіжоукладеним цементобетоном, особливо 

по краях плит.
−	 Заповнення швів підвищує довговічність.
Процес підсилення
Проект підсилення передбачає оцінку стану покриття, проектування, будівництво і догляд 

за влаштованим покриттям.
Технологія виконання робіт при ремонті асфальтобетонного покриття шарами 

із цементобетону включає такі етапи:
−	 підготовчі роботи;
−	 основні роботи з влаштування підсилення шаром із цементобетону;
−	 додаткові роботи.
Підготовчі роботи
Підготовку асфальтобетонного покриття до підсилення шарами із цементобетону виконують 

ретельно, так як від неї багато в чому залежить довговічність всієї конструкції дорожнього одягу. 
Вимоги до підготовки покриття встановлюють залежно від ступеня його руйнування, міцності 
дорожнього одягу та методу підсилення.

Перед виконанням підготовчих робіт розглядають результати обстеження і дані 
випробування дорожнього одягу, отримані відповідно до вимог [12].

При обстеженні визначають вологість ґрунтової основи, рівень ґрунтових вод, причини 
перезволоження при його наявності. Розробляють проект капітального ремонту, у якому потрібно 
значну увагу приділити питанням водовідведення і дренування.

Осушення основи, ремонт або влаштування водовідвідних систем є першочерговими 
роботами при підготовці асфальтобетонного покриття до підсилення.

Підготовка асфальтобетонного покриття включає розмітку місць з найбільш імовірною 
появою відображених тріщин на поверхні шару підсилення і фрезерування поверхні старого 
покриття.

Розмітку місць із найбільш імовірною появою відображених тріщин на поверхні шару 
підсилення виконують за допомогою кілочків на брівці земляного полотна.

Використовують два варіанти фрезерування поверхні асфальтобетонного покриття:
−	 фрезерування на глибину, яка дорівнює товщині шару підсилення, що влаштовується;
−	 фрезерування на глибину деформацій покриття (максимальну глибину колії, вибоїн).
Фрезерування забезпечує вирівнювання поверхні старого асфальтобетонного покриття та 

створення шорсткої текстури поверхні.
Закладення тріщин здійснюють після фрезерування асфальтобетонного покриття згідно 

з методичними рекомендаціями по ремонту та утриманню автомобільних доріг загального 
користування.

Основні роботи з влаштування підсилення шаром із цементобетону
До основних робіт відносять:
−	 приготування цементобетонної суміші;
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−	 постачання та монтаж арматурних сіток (каркасів), якщо їх застосування передбачено 
проектом;

−	 постачання цементобетонної суміші до місця укладання;
−	 розподілення цементобетонної суміші розподільником;
−	 ущільнення, формування і обробка шару бетонної суміші;
−	 нанесення шорсткості на поверхню свіжоукладеного цементобетону.
Додаткові роботи
До додаткових робіт відносять:
−	 догляд за свіжоукладеним цементобетоном;
−	 нарізання швів;
−	 влаштування робочого шва (при необхідності);
−	 герметизація швів.
Під час влаштування шарів жорсткого дорожнього одягу з використанням бетонних сумішей, 

що задовільняють вимозі відповідних нормативних документів, необхідно дотримуватись вимог до 
технологічних процесів застосування бетонних сумішей згідно з ДСТУ-Н  Б В.2.3-36 [3].

Стиковка цементобетонного покриття з існуючим асфальтобетонним на межі ділянки, що 
ремонтується, виконується з нарізанням шва на глибину половини товщини цементобетонного 
покриття. Схема сполучення існуючого асфальтобетонного покриття з шаром посилення з 
цементобетону наведена на рис. 7.

1 ― шар посилення із цементобетонну; 2 ― шар цементного клею / розділовий прошарок; 
3 ― відфрезероване асфальтобетонне покриття або шар вирівнювання; 4 ― шов, заповнений бітумною 

мастикою; 5 ― існуючий дорожній одяг

Рисунок 7 ― Схема сполучення асфальтобетонного покриття з шаром посилення 
із цементобетону

Відкривати рух автомобільного транспорту по цементобетонному шару посилення 
допускається при наборі міцності цементобетону не менше ніж 70 % від проектної міцності.

Для різних розрахункових схем роботи асфальтобетонних шарів дорожнього одягу під 
бетонними покриттями, з метою визначення температурних напружень, встановлені залежності для 
розрахунку зміни температурних полів у шарах покриття та основи. Для визначення температури 
шарів на будь-якій глибині у будь-який момент часу  можна використовувати закони Фур’є, які 
враховують гармонійний закон зміни температури по глибині.

Результати досліджень може бути використано під час перегляду таких нормативних 
документів [12], в частині врахування зміни температурного режиму в конструкції дорожнього 
одягу.
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За результатами теоретичних досліджень уточнено температурний режим роботи 
асфальтобетонних шарів під цементобетонною плитою.

У подальшому необхідно виконати уточнюючі розрахунки температури по глибині 
асфальтобетонного шару основи в різних дорожньо-кліматичних зонах для різних категорій 
автомобільних доріг.

Висновки

За результатом аналізу по даній тематиці можливо зробити наступні висновки:
–– цементобетон можна застосовувати не тільки під час будівництві нових дорожніх 

одягів, а і для капітального ремонту існуючих нежорстких дорожніх одягів;
–– цементобетонне покриття здатне витримувати значні навантаження, в зв’язку з чим 

строк його експлуатації значно не залежить від інтенсивності та складу транспортного потоку. 
Проте дані результати потребують практичного багаторічного дослідження;

–– для оптимальної роботи конструкції необхідно забезпечити міцне зчеплення між 
шарами асфальтобетону та цементобетону;

–– враховуючи, що під час влаштування цементобетонного покриття в якості основи 
використовується зношений асфальтобетонний шар з різноманітними деформаціями та 
нестабільною товщиною, перспективним є застосування різноманітних типів фібри. Доцільність 
використання фібри та матеріалу, з якого її виготовляють, потребує проведення практичних 
досліджень;  

–– вирівнювання існуючого асфальтобетонного покриття шляхом влаштування 
додаткового шару або його фрезування є необхідною умовою забезпечення міцності конструкції. 
При фрезуванні необхідно враховувати  загальну товщину асфальтобетону, щоб забезпечити 
максимально можливий  модуль пружності нежорсткої конструкції;

–– довжина кроку влаштування температурних швів залежить від товщини 
цементобетонної плити.  

Оптимальним поєднанням у конструкціях дорожніх одягів асфальто- та цементобетонну є 
використання асфальтобетону товщиною близько 10 см в якості основи під жорстку цементобетонні 
плиту при новому будівництві.

Капітальний ремонт нежорстких дорожніх одягів із застосуванням цементобетонну при 
розвиненій матеріально-технічній базі дорожнього господарства дозволить істотно (на 10–15 років) 
збільшити міжремонтний строк його служби.

При ремонті цементобетонних покриттів із застосуванням асфальтобетону в якості 
захисного шару доцільно тільки при влаштуванні тріщиноперериваючого прошарку та товщині 
шару близько 10 см.
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FEATURES OF ROAD PAVEMENT REINFORCEMENT TECHNOLOGY 
WITH CEMENT CONCRETE LAYERS 

Abstract 
Introduction. The national project “Big Construction” provides the restoration of more than 6,000 

km of roads in 2020. Taking into account the unsatisfactory condition of the vast majority of public roads 
and the need to reinforce them, there is a need to use modern technologies that allow maximum using 
the existing pavement designs as a basis and reinforce them while ensuring high quality roads and their 
durability. Such technologies should open a real prospect of increasing the transit attractiveness of our 
country and eliminate the need to introduce seasonal restrictions on the passage of HGV. The technology 
of «whitetopping» is used in order to ensure greater reliability of existing pavements, even with increased 
loads on the pavement and the restoration of existing roads with asphalt pavement.

Purpose. Repair and reinforcement of non-rigid pavement using the «whitetopping» technology. 
Results. The result of the work is to determine the features of the road pavement reinforcement 

technology with cement layers and to establish the possibility of using the «whitetopping» technology for 
the restoration of public roads.

Conclusions. «Whitetopping» technology is the optimal combination of asphalt and cement 
concrete in pavement structures. Under certain conditions, it allows effectively using the existing non-
rigid pavements as a basis for cement layers, reinforce them and increase the durability of such pavements.

Keywords: whitetopping, asphalt concrete, concrete, road pavement, cement concrete.


