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Аналіз виникнення колійності на асфальтобетонному покритті нежорсткого 
дорожнього одягу 

Під час експлуатації автомобільної дороги в результаті впливу природно-кліматичних 
факторів, характеристики будівельних матеріалів та постійного зростання інтенсивності руху зі 
швидкістю і вантажопід’ємністю автотранспортних засобів конструкція дорожнього одягу, 
навіть при дотриманні норм проектування та будівництва, втрачає поздовжню та поперечну 
рівність. В ній відбувається інтенсивне накопичення пластичних деформацій, в наслідок чого 
різко підвищується динамічний вплив від руху автомобілів на конструкцію дорожнього одягу та 
знижується безпека руху [1, 2]. Результати аналізу колійності на асфальтобетонному покритті 
нежорсткого дорожнього одягу автомобільних доріг України  наведено нижче на рис. 1 

 
а) б) 

 
Рисунок 1 – Результати аналізу колійності на асфальтобетонному покритті нежорсткого 

дорожнього одягу [3]:  
а) в залежності від адміністративно-територіального значення;  

б) категорії 
 
При експлуатації дорожнього покриття на його поверхні з’являються й накопичуються різні 

пластичні деформації у вигляді колії (рис. 2), що пов'язане з недостатньою деформаційною 
стійкістю асфальтобетонних шарів, незв’язних шарів та основи конструкції дорожнього  
одягу [1, 2, 4]. 

Колія є результатом деформування поперечного профілю проїзної частини у вигляді 
поглиблень по смугах накату із гребенями або без гребенів випору. 
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а) конструкційна б) нестабільність покриття в) стирання або доущільнення 

покриття  
Рисунок 2 – Пластичні деформації конструкції нежорсткого дорожнього одягу 

Процес утворення колії супроводжується накопиченням залишкових деформацій і 
структурних руйнувань і може відбуватися як в одному, так й у декількох шарах дорожньої 
конструкції, рис. 3 [1].  

 

  
Рисунок 3 – Натурне дослідження пошарового утворення залишкових деформацій в шарах 

конструкції нежорсткого одягу 
 
Зміна транспортних навантажень вимагає постійного вдосконалювання конструкцій 

дорожніх одягів і методів їх розрахунку. Перші наукові дослідження як в області розрахунку, 
так й оцінки впливу транспортно-експлуатаційних факторів на дорожню конструкцію були 
проведені: Бабковим В.Ф., Батраковою А.Г., Бірулею А.К., Білятинським О.А., Березанцевим 
В.Г., Буличевським В.Г., Васільєвим О.П., Гамеляком І.П.,  Дубелірою Г.Д., Жданюком В.К., 
Івановим H.H., Іноземцевим A.A., Кіяшком І.В., Кизимою С.С., Міховичем С.Г., Мозговим В.В., 
Некрасовим В.К., Онищенком А.М., Остоверхим О.Г., Павлюком Д.О., Покровським Г.І., 
Радовским Б.С., Раппопортом P.M., Савенком В.Я., Сіденком В.М., Солодким С.Й.,  
Смірновою Н. В., Стороженком М.С., Телтаєвим Б.Б, Філіповим В.В., Якуніним М.Я. та іншими 
дослідниками [21, 32 – 38].  

Результати досліджень [1-5] вказують, що пластичні деформації асфальтобетонного 
покриття пов'язано із числом циклів впливу навантаження, тривалістю навантаження, 
величиною навантаження на вісь, властивостями асфальтобетону й природньо-кліматичними 
умовами.   
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Конструкція нежорсткого дорожнього одягу сприймає різні види статичного й 
динамічного впливу від навантаження коліс автомобільного транспорту, що призводить до 
зворотних та незворотних деформацій, від характеру й величини яких залежить термін служби 
[1, 2, 4] автомобільної дороги.  

В дослідженнях авторів [1, 2, 4-11] було детально розглянуто питання виникнення 
прогинів дорожньої конструкції під автомобільним транспортом. Вертикальні деформації 
приводять до виникнення напружень, які проникають на значну глибину дорожньої конструкції. 
Результати дослідження свідчать, що напруження, які виникли на поверхні покриття, 
визначаються за інших рівних умов сумою нормальних сил, переданих на горизонтальну 
поверхню покриття пневматичними колесами нерухомого автотранспортного засобу.  

В результаті досліджень [1, 2, 4-11] було виявлено, що величина прогину конструкції 
збільшується зі збільшенням питомого тиску від колеса автомобіля на автомобільну дорогу та 
зменшенням його площі відбитку.  

Внаслідок багаторазового навантаження, від руху транспортних засобів, відбувається 
накопичення незворотних деформацій, що проявляють в утворенні поздовжньої деформації – 
колії асфальтобетонного покриття. Колія асфальтобетонного покриття являє собою поглиблення 
поздовжнього напрямку на проїзній частині, що утворилися по смузі накату під дією 
транспортних засобів.  

Також горизонтальні напруження у верхньому шарі дорожнього покриття виникають 
при гальмуванні й прискоренні автомобільного транспорту і призводять до появи хвиль, що 
беруть участь у процесі утворення незворотних деформацій, які в свою чергу залежать від 
транспортного потоку. 

Авторами [4-11] велику увагу приділено різновиду впливу динамічних і статичних 
навантажень на конструкцію нежорсткого дорожнього одягу. 

Відмінність динамічного від статичного навантаження полягає в наступному [1, 2, 4]: 
- при динамічному навантаженні виникають менші вертикальні деформації, що 

зумовлено часом дії навантаження; 
- хвильові процеси на поверхні покриття збільшуються зі збільшенням швидкості руху 

транспортних засобів; 
- при динамічному навантаженні напруження по глибині конструкції дорожнього одягу 

й у ґрунті земляного полотна загасає швидше; 
- релаксація дорожнього одягу проходить за час, еквівалентний періоду пружної хвилі, 

що поширюється від транспортного засобу. 
Циклічне повторення навантаження з послідовним збільшенням кількості циклів 

навантаження веде до росту дефектів [1, 2, 4]. Однак вплив ненормативних навантажень на 
покриття при циклічному впливі інтерпретується як лінійна інтегральна величина, що не дає 
реальної картини фізичних процесів при утворенні залишкової деформації в асфальтобетонному 
покритті. 

Тенденція навантаження на конструкцію дорожнього одягу свідчить про вплив 
великовантажних транспортних засобів з осьовими навантаженнями, що перевищують 
розрахункове, установлене чинними нормативними документами на проектування нежорстких 
дорожніх одягів [12]. Для приведення розрахункових навантажень до реальних дорожніх умов у 
нормативній документації [1, 12] прийнято навантаження 115 кН, але й воно вже не відповідає 
тенденціям розвитку автомобільного транспорту. 

Деформації і руйнування асфальтобетонного покриття від впливу навантаження, що 
перевищує розрахункове, потребує вивчення та подальшого вдосконалювання методів 
розрахунку й конструювання дорожніх одягів. 

Недооцінка впливу величини транспортного потоку приводить до зниження міцності 
дорожньої конструкції, що проявляється в передчасній деформації дорожнього покриття.  
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Також під впливом колісного навантаження на покритті утворюється чаша прогину, величина 
якої залежить від часу й величини прикладеного навантаження [13]. Чаша прогину 
характеризується радіусом кривизни поверхні покриття під колесом автомобіля й діаметром, 
завдяки даним параметрам враховується спільна робота покриття й основи, яка в свою чергу 
передає навантаження на ґрунт земляного полотна, фізико-механічні характеристики якого 
враховуються при розрахунку дорожніх одягів. При проектуванні й оцінці міцності нежорстких 
дорожніх одягів пружний прогин є головним показником міцності. 

Вплив повторного навантаження на асфальтобетонне покриття походить від всіх видів 
транспортних засобів у транспортному потоці з характерним часом дії: від вантажного 
транспорту, що рухається з невеликою швидкістю, і від легкового, що має менший час впливу 
на конструкцію нежорсткого дорожнього одягу. 

Під час експлуатації автомобільної дороги відбувається руйнування покриття, що в свою 
чергу прискорюється зі збільшенням транспортного потоку. Кількість і час дії прикладеного 
навантаження впливає на втомне руйнування шарів нежорсткого дорожнього одягу, що 
проявляється в утворенні незворотної деформації верхнього шару покриття у вигляді колії 
асфальтобетонного покриття та виникнення тріщин на покритті.  

Результати досліджень [1, 2, 4] свідчать, що вплив транспорту на появу деформацій і 
руйнувань проявляються при збільшенні інтенсивності руху й скороченні часу між проїздами 
автомобілів. Зі збільшенням інтенсивності потоку руху, коли час між проїздами автомобілів стає 
мінімальним, конструкція нежорсткого дорожнього одягу не в повній мірі релаксується від 
впливу колісного навантаження попереднього автомобіля й на нього накладається вплив 
наступного. Це спричиняє збільшення прогину, що приводить до накопичення внутрішніх 
напружень у матеріалі, що містить органічні в’яжучі речовини. 

Особливий вплив на міцність конструкції нежорсткого дорожнього одягу мають і 
природно-кліматичні фактори.  

Температура [1, 2, 4] покриття впливає на властивості матеріалів, що містять органічні 
в’яжучі речовини. Збільшення температури сприяє зміні фізико-механічних властивостей 
асфальтобетону, при підвищених температурах знижуюється модуль пружності і зсувостійкість 
та підвищується пластичність. 

Зволоження ґрунту земляного полотна й ряду матеріалів, використовуваних в 
нежорсткому дорожньому одязі, спричиняє зниження їх міцнісних і деформаційних показників.  

Крім того, зменшення розміру зерен мінеральної частини носить лінійний характер 
зниження величини опору зсуву, як наслідок на процес колїєутворення впливає певний підбір 
матеріалів, вибір складу суміші, ступінь ущільнення, що дозволяє створити твердий 
структурний каркас. З огляду на зовнішні фактори впливу у вигляді температури й 
транспортного навантаження, взаємозалежні із внутрішніми процесами зміни структури й 
складу асфальтобетону, а також з технологією будівництва й конструкцією нежорсткого 
дорожнього одягу, можна прогнозувати утворення колії. 

Причину утворення залишкових деформацій конструкції дорожнього одягу, можна 
розділити на види [1, 2, 4]: 

1. Стирання верхнього шару асфальтобетонного покриття внаслідок впливу коліс 
автомобілів без руйнування нижчерозташованих асфальтобетонних шарів (рис. 2). 

2.  Доущільненя верхнього шару асфальтобетонного покриття, викликане впливом 
коліс автомобілів, без ознак руйнування нижчерозташованих асфальтобетонних шарів (рис. 2).   
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3. Виникнення пластичних деформацій всіх асфальтобетонних шарів покриття й основи 
(рис. 2). Це відбувається внаслідок осідання і додаткового ущільнення нижчерозташованих 
шарів дорожньої конструкції під дією важкого транспорту й інтенсивного транспортного потоку 
та високій температурі повітря і покриття влітку, низькі фізико-механічні властивості 
асфальтобетону. 

4. Накопичення залишкових деформацій у нестабільних шарах дорожнього одягу, 
розташованих нижче шарів покриття, або в земляному полотні (рис. 2).  

5. Незадовільні властивості асфальтобетону конструктивних шарів  до існуючих вимог 
експлуатації асфальтобетонного покриття. Внаслідок чого виникають напливи, зсуви, хвилі. 

6. Виникнення пластичних деформацій внаслідок впливу природно-кліматичних 
факторів. Характерними причинами деформування асфальтобетонного покриття являється 
низька водо-, морозостійкість асфальтобетону, зсув  перезволожених дискретних матеріалів та 
ґрунтів. 

Недостатня зсувостійкість шарів асфальтобетонного покриття або асфальтобетонної 
основи приводить до перерозподілу матеріалу покриття, сприяючи більш інтенсивному 
колієутворенню. При цьому відбуваються стирання верхнього шару покриття в смузі накату, 
доущільнення шарів дорожнього одягу, відшаровування верхнього шару, пластичне 
деформування шарів дорожнього покриття [1, 2, 4]. 

Ґрунтуючись на вищесказаному, варто враховувати, що на утворення колії впливають всі 
фактори, що викликають напруження та деформації  матеріалів конструкції нежорсткого 
дорожнього одягу, хоча значимість кожного фактора дотепер точно не виявлено. 

Таким чином, проведений аналіз свідчить про необхідність проведення досліджень з 
визначення залишкових деформацій асфальтобетонного покриття нежорсткого дорожнього 
одягу з удосконаленням методів розрахунку дорожніх конструкцій, а також використанням 
сучасних матеріалів, технологій будівництва. 

Практичні рекомендації щодо підвищення стійкості до утворення колії 
асфальтобетонного покриття нежорсткого дорожнього одягу  

Відсутність об’єктивної методики розрахунку стосовно утворення колії на 
асфальтобетонному покритті, постійне зростання навантажень від транспортних засобів 
(збільшення інтенсивності руху, збільшення долі великовантажних транспортних засобів, 
збільшення кількості осей на транспортних засобах, збільшення тиску у колесах, застосування 
одно-балонних шин та ін.), аномалії погодних кліматичних умов в останні роки приводять до 
більш інтенсивного утворення колії на асфальтобетонному покритті. Все це вимагає розробки 
ефективних заходів, що сприятимуть підвищенню колієстійкості асфальтобетонного покриття з 
урахуванням основних чинників, що призводять до колієутворення, та існуючого досвіду 
експлуатації автомобільних доріг України [1, 2, 4, 14]. 

Всі різноманітні чинники утворення колії можна розділити на три основні  
групи [1, 4, 14]: 

конструктивні – недостатня міцність дорожньої конструкції, недостатнє зчеплення між 
асфальтобетонними шарами покриття та основою,  накопичення залишкових деформацій у ґрунті 
земляного полотна, накопичення пластичних деформацій в асфальтобетонних шарах та ін.; 

технологічні – неоднорідність (сегрегація) при виготовленні та укладанні 
асфальтобетонної суміші, недостатні або надмірні витрати підгрунтовки, недостатнє ущільнення 
основи та асфальтобетонних шарів покриття та ін.; 

матеріалознавчі – недостатність вимог до асфальтобетону, асфальтобетонної суміші та її 
компонентів, а також до матеріалів шарів основи. 
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Підвищення колієстійкості асфальтобетонного покриття рекомендується забезпечувати 
за рахунок застосування комплексу заходів, направлених на підвищення стійкості до 
накопичення залишкових деформацій матеріалу покриття (шляхом диференційованого вибору 
типів, видів і марок асфальтобетонів у відповідності з кліматичними умовами експлуатації), 
підвищенням жорсткості, міцності і стабільності ґрунту земляного полотна та шарів основи, а 
також забезпеченням необхідного зчеплення між шарами. 

Конструювання асфальтобетонного покриття нежорсткого дорожнього одягу 
підвищеної колієстійкості  

1. Проектування асфальтобетонного покриття нежорсткого дорожнього одягу 
підвищеної  колієстійкості,  являє собою суцільний процес розрахунку покриття на міцність, 
зсувостійкість, а також морозостійкості з урахуванням техніко-економічного обґрунтування 
варіантів конструкцій.  

2. Інженерний метод розрахунку асфальтобетонного покриття нежорсткого дорожнього 
одягу включає в себе:  

- визначення кількості та товщини конструктивних шарів;   
- вибір матеріалів для шарів конструкції з урахуванням інноваційних матеріалів та 

технології; 
- застосування енергозаощадливих та екологічних матеріалів та технологій. 
3. При розрахунку асфальтобетонного покриття нежорсткого дорожнього одягу 

необхідно дотримуватися наступних принципів:  
- асфальтобетонні шари покриття та шари основи можуть бути типовими чи 

розробленими окремо для кожного шару конструкції з урахуванням різного рівня  
розрахункового навантаження;  

- технологія влаштування асфальтобетонних шарів покриття та шарів основи повинна 
забезпечувати можливість максимальної механізації дорожньо-будівельних процесів  та 
враховувати реальні умови виконання будівельних робіт.  

4. При влаштування асфальтобетонного покриття нежорсткого дорожнього одягу 
необхідно враховувати конструктивні, матеріалознавчі та технологічні заходи щодо підвищення 
колієстійкості.  

Конструктивні заходи щодо підвищення стійкості до утворення колії 
асфальтобетонного покриття нежорсткого дорожнього одягу 

Для підвищення колієстійкості асфальтобетонного покриття при конструюванні 
дорожнього одягу нежорсткого типу для важкого та інтенсивного руху слід дотримуватись 
наступних принципів: 

- застосування в робочій зоні земляного полотна стабілізованих або укріплених 
неорганічними в’яжучими ґрунтів; 

- застосування в дренувальних шарах основи штучного дробленого піску або щебенево-
піщаних сумішей; 

- застосування між ґрунтом земляного полотна та основою дорожнього одягу 
геотекстильних матеріалів [14]; 

- застосовування між піщаною основою і щебеневим шаром основи геотекстильних 
матеріалів згідно з розділом [14]; 

- застосування в шарах основи щебенево-піщаних сумішей неукріплених та укріплених 
неорганічними в’яжучими [14]; 
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- не рекомендується застосовувати в шарах основи фракційний щебінь, фракційний 
щебінь з просочуванням та напівпросочуванням органічними в’яжучими, а також чорний щебінь; 

- рекомендується виконувати підґрунтовку поверхні основи покриття бітумом, 
модифікованим полімерами [14] (орієнтовні витрати підґрунтовки призначати згідно [14], а їх 
уточнення здійснювати з урахуванням [14] для забезпечення максимального зчеплення між 
шарами асфальтобетону); 

- при застосуванні шарів асфальтобетонного покриття з підвищеною колієстійкістю 
рекомендується перевіряти асфальтобетони різної гранулометрії за методикою [14]. 

При зведенні земляного полотна із ґрунтів при умові зволоження за ІІ та ІІІ типом  
рекомендується укріплювати ґрунти активної зони земляного полотна неорганічними 
в’яжучими. При цьому необхідно обов’язково влаштовувати дренаж [14], та/або влаштувати 
фільтрувальні прошарки [14]. 

Рекомендується здійснювати розрахунок у літній період на стійкість до зсуву ґрунту 
земляного полотна, зернистих та слабозв’язаних матеріалів конструкцій дорожнього одягу 
нежорсткого типу для підвищення колієстійкості асфальтобетонного покриття. 

В основному слід застосовувати щільний асфальтобетон I – II марок типів А, Б. Для умов 
дорожньо-кліматичних зон A-1 і A-7 на дорогах I, II, ІІІ, категорій переважно слід 
використовувати асфальтобетони типів А, Б та щебенево-мастиковий асфальтобетон незалежно 
від дорожньо-кліматичної зони [14].  

Для запобігання колієутворення на автомобільних дорогах з рухом великовантажних 
транспортних засобів у верхньому шарі покриття рекомендується застосовувати 
асфальтобетонні суміші типу А та ЩМА. 

У нижніх шарах основи рекомендується використовувати щільні асфальтобетони з 
залишковою пористістю не менше 3% та пористі асфальтобетони з залишковою пористістю не 
більше 7%. 

Товщини проміжних шарів дорожнього одягу слід призначати такими, щоб під дією 
розрахункових навантажень у монолітних шарах основи з матеріалів, укріплених неорганічними 
в’яжучими, а також комбінованими в’яжучими, розтягувальні напруження при згині не 
перевищували допустимих, а в зернистих і малозв’язних матеріалах (гравій, пісок, суміші на 
основі рідких органічних в'яжучих і т. ін.) не виникали б неприпустимі деформації зсуву і не 
відбувалась їх дезінтеграція. Ступінь дезінтеграції зернистих матеріалів визначається за 
методикою [14]. 

Міжремонтний термін для проведення робіт з усунення на асфальтобетонних покриттях 
колії недопустимої глибини з метою відновлення поперечної рівності покриття (термін служби 
дорожнього покриття за критерієм поперечної рівності) рекомендується не менше  
зазначених [14]. 

Технологічні заходи при влаштуванні конструкції дорожнього одягу з 
асфальтобетонним покриттям підвищеної колієстійкості 

При спорудженні земляного полотна потрібно дотримуватись технології зведення 
конструкції земляного полотна та забезпечення якості робочого шару [1, 4]. 

З метою забезпечення однорідності при стабілізації або укріпленні шару дорожнього 
одягу рекомендується застосовувати холодний ресайклінг на дорозі або в стаціонарних чи 
пересувних змішувачах примусової дії [14].  

З метою підвищення розподільчої та несучої здатності між ґрунтом земляного полотна 
і основою, між щебеневою основою і асфальтобетонним покриттям рекомендується 
використовувати геосинтетичні матеріали. При застосуванні геосинтетичних матеріалів для 
підвищення стабільності ґрунту земляного полотна рекомендується дотримуватись вимог [14]. 
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Для зменшення зволоження ґрунту земляного полотна та основи дорожнього одягу 
рекомендується передбачати такі заходи, як зміцнення узбіч, забезпечення їх належного 
поперечного похилу і водонепроникності, влаштування бордюрів і лотків, а також забезпечення 
безпечної відстані від брівки земляного полотна до рівня тривалих поверхневих вод, підвищене 
ущільнення (до К = 1,03…1,05) верхньої частини робочого шару в дорожньо-кліматичних зонах 
У-II, У-ІІІ. 

При влаштуванні асфальтобетонного покриття підвищеної колієстійкості 
рекомендується дотримуватись технологічного регламенту, приділяючи особливу увагу 
наступним технологічним операціям: 

- підготовка основи дорожнього одягу; 
- підґрунтовка шару основи; 
- транспортування асфальтобетонної суміші; 
- укладання асфальтобетонної суміші; 
- контроль якості робіт. 
Всі роботи необхідно виконувати згідно [14]. До початку влаштування асфальтобетонних 

шарів дорожнього одягу слід скласти та затвердити графік виконання робіт, розробити 
транспортну схему та технологічну карту на влаштування асфальтобетонних шарів дорожнього 
одягу. 

Підготовка основи дорожнього одягу 
Поверхню основи до укладання асфальтобетонної суміші ретельно очищують від пилу, 

бруду. При необхідності основу вирівнюють, ліквідують ямковість, тріщини та ін.  
Підґрунтовка шару основи 
Виконують підґрунтовку на автомобільних дорогах загального користування [14] 

шляхом рівномірного розподілу бітуму, модифікованого полімерами [14]. 
Транспортування асфальтобетонної суміші 
Тривалість транспортування асфальтобетонної суміші повинна бути такою, щоб суміш 

не встигала охолонути нижче мінімально допустимої температури на початку ущільнення. 
При цьому температура асфальтобетонної суміші не повинна перевищувати її 

максимально допустиме значення для кожного конкретного виду в’яжучого [1, 2, 4, 14]. 
Для зменшення втрат тепла асфальтобетонної суміші під час транспортування, слід 

застосовувати великовантажні автомобілі вантажопідйомністю 25-40 тон з кузовами, що 
підігріваються, а також обов’язковим укриттям гарячої суміші. При цьому для збереження 
температури асфальтобетонної суміші на автосамоскидах необхідно влаштовувати повітряний 
прошарок між тентом та поверхнею суміші. 

Рух автомобільного транспорту при транспортуванні асфальтобетонної суміші необхідно 
організувати таким чином, щоб забезпечити безперервне укладання суміші. 

Укладання асфальтобетонної суміші 
Асфальтобетонна суміш укладається у відповідності з технологічною картою на 

влаштування асфальтобетонного покриття. 
Укладання асфальтобетонної суміші рекомендується виконувати 

асфальтоукладальниками, які обладнано подвійним трамбувальним брусом та вигладжувальною 
віброплитою або трамбувальним брусом, вигладжувальною віброплитою та гідравлічними 
пресувальними планками.  
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При укладанні асфальтобетонної суміші для підвищення колієстійкості рекомендується 
застосування перевантажувача. Використання перевантажувача вирішує одночасно такі 
технологічні задачі – зменшує гранулометричне та температурне розшарування 
асфальтобетонної суміші (сегрегацію), а також виконує постійне завантаження бункера 
асфальтоукладальника сумішшю, що сприяє покращанню рівності асфальтобетонного покриття 
та підвищенню колієстійкості. Укладання слід проводити на всю ширину проїзної частини. 
Ущільнення здійснюють важкими гладковальцевими котками [14]. Роботи з ущільнення 
необхідно організувати так, щоб на протязі зміни котки не мали перерви в роботі.  

Для підвищення колієстійкості асфальтобетонного покриття рекомендується 
ущільнювати асфальтобетонну суміш до коефіцієнта ущільнення не нижче ніж 0,99 для І та ІІ 
категорії, а для ІІІ – 0,98. 

Контроль якості робіт 
Асфальтобетонна суміш та асфальтобетон випробовують згідно [14], повинні відповідати 

вимогам [14]. 
Рекомендується слідкувати за процесом ущільненням шарів конструкції дорожнього 

одягу шляхом постійної перевірки коефіцієнта ущільнення під час укладання.  
Регулювання властивостей матеріалів конструкцій дорожнього одягу для 

підвищення стійкості до утворення колії асфальтобетонного покриття  
Матеріалознавчі заходи направленого регулювання характеристик матеріалів основи і 

земляного полотна 
Для підвищення колієстійкості асфальтобетонного покриття рекомендується 

застосовувати заходи по укріпленню незв’язних матеріалів шарів основи та ґрунту земляного 
полотна. 

При укріпленні незв’язних матеріалів шарів основи та ґрунтів потрібно враховувати: 
вихідні властивості матеріалів та ґрунтів, умови експлуатації автомобільної дороги. Виходячи з 
цього, треба призначати відповідний метод укріплення [14] та відповідно до інших чинних 
нормативних документів. 

Стійкість до накопичення залишкових деформацій робочої зони земляного полотна 
рекомендується підвищувати за рахунок оптимізації його зернового складу. 

Ґрунт оптимального зернового складу повинен містити 60-80% піщаних, 15-35% 
пилуватих і 5-10% глинистих частинок. При невідповідності зернового складу даного ґрунту 
рекомендується застосовувати гранулометричну добавку. 

Укріплення ґрунту робочої зони земляного полотна неорганічними в’яжучими 
рекомендується здійснювати для автомобільних доріг І, ІІ, ІІІ категорій. Укріплений ґрунт 
повинен відповідати вимогам [14]. 

Стійкість робочої зони земляного полотна рекомендується підвищувати за рахунок 
використання геосинтетичних матеріалів для ґрунту [1, 14]. 

Для шарів основи нежорсткого дорожнього одягу не рекомендується застосовувати 
фракційний щебінь та чорний щебінь методом заклинки у зв’язку з їхньою дезінтеграцією під 
час експлуатації при дії великовантажних транспортних засобів. Для цього рекомендується 
застосовувати рядовий щебінь або піщано-щебеневі суміші [14]. 

У шарах основи рекомендується застосовувати піщано-щебеневі суміші, укріплені 
неорганічними в’яжучими [14].  
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Матеріалознавчі заходи направленого регулювання характеристик асфальтобетонну 
Матеріалознавчі заходи направленого регулювання характеристик асфальтобетону 

передбачають застосування підходів, що підвищують колієстійкість асфальтобетону шарів 
покриття та основи. З цією метою передбачається застосовувати підвищені вимоги до складових 
асфальтобетонних сумішей, їх зернового складу та властивостей асфальтобетонних сумішей та 
асфальтобетону. 

Вимоги до бітумного в’яжучого 
Для підвищення колієстійкості асфальтобетонного покриття автомобільних доріг І, ІІ, ІІІ 

категорій рекомендується застосовувати бітуми, модифіковані полімерами  
марок БМПА 40/60-57, БМПА 60/90-53, БМПА 90/130-50, які повинні відповідати вимогам [14] 
та вимогам таблиці 1. 

 
Таблиця 1 – Вимоги до бітуму, модифікованого полімерами 

Назва показника Значення показників БМП 
Глибина проникності голки (пенетрація) за температури 25 °С, 0,1 
мм, не менше 55-95 
Температура розм’якшеності за кільцем і кулею, °С, не нижче 75 
Еластичність за температури 25 °С,%, 
 не менше 80 

 
Вимоги до мінеральних складових 
Щебінь та дрібний заповнювач (пісок) для приготування асфальтобетонних сумішей 

повинні відповідати вимогам [14]. 
Рекомендується для підвищення колієстійкості асфальтобетонного покриття 

використовувати порошок мінеральний активований [14]. 
Вимоги до зернових складів асфальтобетонної суміші 
Зерновий (гранулометричний) склад мінеральної частини асфальтобетону для 

підвищення колієстійкості рекомендується застосовувати в асфальтобетонних шарах суміші 
типів А [14] та щебенево-мастиковий асфальтобетон [14] для І, ІІ та ІІІ категорії доріг.  

Вимоги до властивостей асфальтобетонної суміші та асфальтобетону 
Асфальтобетонні суміші та асфальтобетон в залежності від категорії та дорожньо-

кліматичного районування повинні відповідати вимогам до фізико-механічних  
властивостей [14]. Асфальтобетон верхнього шару повинен відповідати вимогам колієстійкості 
згідно з таблицею 2. 

Відповідність асфальтобетону вимогам на колієстійкість здійснюють у наступній 
послідовності: перевіряють підібраний склад асфальтобетонної суміші за показником міцності 
при стиску за температури 50оС (R50, МПа) асфальтобетону; якщо задовольняється вимога за 
показником R50, то здійснюють перевірку за показником глибини колії за температури 60оС  
(w, мм), відповідно [14]. 
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Таблиця 2 – Вимоги до колієстійкості асфальтобетону  
Назва показників Норми відповідно до районування 

А-1; А-2 А-3; А-4 А-5; А-6 А-7 
1. Границя міцності при стиску R50, МПа, за 
температури 50 оС: 
- для асфальтобетонів із сумішей типів: 
А, не менше 
Б , не менше 
- для ЩМА:, не менше 

1,8/1,5 
2,0/1,7 
1,5/1,1 

1,9/1,6 
2,1/1,8 
1,5/1,2 

2,0/1,7 
2,2/1,9 
1,6/1,3 

2,1/1,8 
2,3/2,0 
1,7/1,4 

2. Глибина колії w, мм, при температурі 
випробувань 60 оС:  
- для асфальтобетонів із сумішей типів: 
А, не більше 
Б , не більше 
- для ЩМА:, не більше 

3,0 3,0 3,0 3,0 

 
Температуру випробування приймають рівною максимальній температурі  покриття 

даного регіону або встановлюють за аналітичною залежністю: 
 

,  (1) 
 

де φ – географічна широта об’єкту будівництва в градусах; 
 – середня висока температура повітря за сім днів, ºС. 

 
Значення параметрів аналітичної залежності (1) встановлюють на основі [14]. 

Емпіричні коефіцієнти аналітичної залежності (1) рекомендується уточнювати на основі 
метеорологічних даних за останні 15 років для відповідного району будівництва. Значення 
встановлюють з вірогідністю 0,98. 

Показник однорідності асфальтобетонної суміші необхідно оцінювати за коефіцієнтом 
варіації показника границі міцності на стиск асфальтобетону за температури 50оС [14]. Він не 
повинен перевищувати для асфальтобетонів: для автомобільних доріг І, ІІ категорії – 15;  
для ІІІ категорії – 18. 

Для підвищення колієстійкості асфальтобетону шарів покриття та основи 
рекомендується проектувати склад асфальтобетону для кожного конкретного об’єкту 
безпосередньо з використанням тих матеріалів, що передбачено на даному об’єкті будівництва. 
При цьому під час проектування складу асфальтобетону необхідно передбачати різні варіанти 
зернових складів і вибирати з них такий для влаштування асфальтобетонного покриття на 
автомобільних дорогах загального користування, який найкраще відповідає вимогам до 
стандартних фізико-механічних властивостей та вимогам цих рекомендацій, а також має 
найнижче значення показника стійкості асфальтобетону до накопичення залишкових 
деформацій [14]. 
  

пTmax

    78,179545,02,422289,000618,0maxmax   повп TT

повTmax

повTmax

пTmax
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Вимоги до матеріалів підґрунтовки 
Для підґрунтовки поверхні основи шару автомобільних доріг І, ІІ та ІІІ категорії 

рекомендується застосовувати бітуми, модифіковані полімерами [14] (орієнтовні витрати 
підґрунтовки рекомендується призначати згідно з [14], а їх уточнення здійснювати з урахуванням 
вимог [14]). При використанні бітумного в’яжучого його орієнтовна витрата становить  
(0,4-0,6) кг/м2, дані межі уточняються експериментально на основі випробувань згідно з [14], 
вибираючи таку витрату бітумного в’яжучого, що дає найкращі результати за показником 
міцності зчеплення при зсуві. 

Бітумне в’яжуче або бітумну емульсію необхідно наносити рівномірним шаром на сухий 
чистий і рівний шар асфальтобетону. 

Рекомендується застосовувати бітум, модифікований полімером, який повинен 
відповідати вимогам згідно [14] та вимогам таблиці 3. 

 
Таблиця 3 – Вимоги до підґрунтовки 

Назва показника Значення 
показників  

Глибина проникності голки (пенетрація) за температури  25 °С, 0,1 мм, не 
менше 50 
Температура розм’якшеності за кільцем і кулею, °С, не нижче 85,0 
Еластичність за температури 25 °С,%, не менше 90 
Зчеплюваність із поверхнею гранітного щебеню, бали, не менше 5 
Міцність зчеплення, МПа, не менше 
- з основою 0,55 
 

Заходи, направлені на усунення колійності в асфальтобетонному покритті  
Наведено технологічні особливості по ремонту асфальтобетонного покриття в результаті 

утворення колійності та запропоновано технічні рішення щодо усунення можливих дефектів під 
час експлуатації з метою запобігання подальших руйнувань та підвищення колієстійкості 
асфальтобетонного покриття нежорсткого дорожнього одягу. 

Роботи з усунення колії в асфальтобетонному покритті необхідно виконувати з 
урахуванням чинних нормативних документів [14]. 

Усунення колійності в асфальтобетонному покритті можна розділити на наступні види: 
1) Організаційні, що базуються на методах зниження темпів утворення колії: 
- обмеження денного потоку вантажного транспорту в літній час при підвищених 

температурах (при добовому завантаженні автомобільної дороги за рахунок нічного часу); 
- проведення вагового контролю величини навантаження на вісь автомобіля та 

застосування штрафних санкцій на власників автотранспорту при недотриманні таких вимог; 
- забезпечення зменшення транспортного потоку з крайніх правих смуг, за рахунок 

створення рівномірного потоку по смугах руху та ліквідація місць зниження швидкості руху; 
2) Ліквідація утвореної колійності асфальтобетонного покриття, що не передбачає 

повного усунення причин її виникнення: 
- зменшення глибини колії за рахунок часткового холодного або гарячого фрезерування 

(зрізання колії, хвиль, напливів); 
- проведення часткового гарячого або холодного фрезерування з подальшим його 

влаштуванням або з влаштуванням захисного шару чи проведенням поверхневої обробки; 
- проведення поверхневої обробки  або влаштування тонкого шару покриття на всій 

ширині проїзної частини (технологія «Сларрі Сіл», «Мікросюрфейсінг»); 



ТЕХНОЛОГІЇ 
 

Збірник «Дороги і мости», вип. 17, 2017  39 

- проведення повного гарячого або холодного фрезерування існуючого покриття та 
влаштування нового асфальтобетонного покриття. 

3) Усунення причин, що впливають на утворення колійності асфальтобетонного 
покриття: 

- проведення ремонту з подальшим підсиленням конструкції дорожнього одягу (зміна 
поперечного профілю, влаштування додаткових колієстійких шарів покриття, застосування 
геосинтетичних матеріалів, використання сучасних дорожньо-будівельних матеріалів, що 
підвищують колієстійкість покриття та інше). 

4) Засоби, направлені на попередження утворення колії: 
- проведення розрахунку дорожньої конструкції з урахуванням накопичення залишкових 

деформацій; 
- підбір дорожньо-будівельних матеріалів підвищеної колієстійкості при високій 

температурі навколишнього середовища та вологості основи і шарів конструкції та підвищеного 
навантаження від дії транспортних засобів; 

- суворий контроль якості на підготовчому етапі, етапі будівництва та утримання 
автомобільної дороги; 

- проведення обов’язкового лабораторного дослідження колієутворення всіх матеріалів 
конструкції та з наступним стендовим або полігонним дослідженням конструкції дорожнього 
одягу на утворення колії з обов’язковим порівнянням різних типів та видів конструкцій 
дорожнього одягу. 

Для доріг і вулиць міст з інтенсивним рухом великовантажного транспорту 
рекомендується під час ремонтів, як мінімум, застосовувати два шари із полімерасфальтобетону 
на відремонтованій основі, що склеєні між собою полімербітумним в'яжучим або 
модифікованою полімером бітумною емульсією: верхній із дрібнозернистого асфальтобетону 
товщиною 4-6 см; нижній із крупнозернистого асфальтобетону товщиною 8-12 см. 
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Висновки 
Для забезпечення колієстійкості асфальтобетонного покриття при проектуванні 

дорожнього одягу необхідно керуватися наступними принципами: 
а) конструкція дорожнього одягу в цілому повинна задовільняти транспортно-

експлуатаційні вимоги, які ставляться до дороги певної категорії з очікуваним у перспективі 
складом й інтенсивністю руху, з урахуванням зміни інтенсивності протягом заданих 
міжремонтних термінів і передбачуваних умов ремонту й утримання; 

б) конструкція одягу може бути прийнята типовою чи розроблена індивідуально для 
кожної ділянки або ряду ділянок дороги, що характеризуються подібними природними умовами 
(ґрунт робочого шару земляного полотна, умови його зволоження, клімат, забезпеченість 
місцевими дорожньо-будівельними матеріалами і т. ін.) з однаковими розрахунковими 
навантаженнями; 

в) у районах, недостатньо забезпечених стандартними кам’яними матеріалами, 
допускається (при відповідному обґрунтуванні) застосовувати місцеві кам’яні матеріали, побічні 
продукти промисловості та ґрунти, властивості яких можуть бути поліпшені шляхом їх обробки 
в’яжучими матеріалами (цемент, бітум, вапно, активні золи виносу та ін.). Одночасно треба 
прагнути до створення конструкції по можливості найменш матеріалоємної; 

г) конструкція повинна бути технологічною й забезпечувати можливість максимальної 
механізації й автоматизації дорожньо-будівельних процесів. Для досягнення цієї мети кількість 
шарів і видів матеріалів у конструкції повинна бути мінімальною; 

д) при конструюванні необхідно враховувати реальні умови проведення будівельних 
робіт (літня чи зимова технологія і т. ін.) і досвід служби доріг у конкретному заданому районі. 

При виборі матеріалів для влаштування шарів дорожнього одягу необхідно враховувати 
такі положення: 

а) покриття і верхні шари основи повинні відповідати проектним навантаженням і бути 
водо-, морозо- і термостійкими, а також мати найкращі деформаційні якості і теплофізичні 
властивості; 

б) конструкція дорожнього одягу в місцях зупинок громадського транспорту, на 
регульованих перехрестях і в інших місцях зміни швидкості руху або на затяжних спусках 
повинна забезпечувати підвищений опір зсуву при високих літніх температурах.  
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