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Відновлення дорожнього покриття залежно від ступеня руйнування 

автомобільної дороги 

Мета. Основною метою цієї роботи є розроблення методики відновлення дорожнього покриття залежно 

від ступеня руйнування автомобільної дороги. Методика. Дослідження побудовано відповідно до рекомен-

дацій інформаційного довідника для проєктувальників та замовників під час розроблення проєктних рішень 

щодо відновлення автомобільних доріг загального користування та попередньої оцінки завданих збитків від 

їх руйнування внаслідок збройної агресії Російської Федерації. Для оцінки стану дороги та визначення необ-

хідних робіт із відновлення дорожнього покриття можна використовувати індекси, які враховують різні ти-

пи дефектів на дорозі. Порівняння різних варіантів дорожнього покриття виконано шляхом використання 

«матриці пріоритетів». Сумарна оцінка для кожного типу покриття надає можливість визначити найбільш 

раціональний варіант. Результати. За результатами дослідження встановлено, що під час вибору методу 

організації будівельних робіт із відновлення дорожнього одягу слід враховувати наявність матеріалів, техні-

чного оснащення і термінів відбудови. Вибір конструкції покриття й матеріалу залежить від ступеня руйну-

вання дороги, що встановлюють за техніко-економічними показниками з урахуванням життєвого циклу ав-

томобільної дороги. Вартість ремонту та обслуговування протягом життєвого циклу дорожнього покриття 

є ключовим аспектом у плануванні та управлінні інфраструктурою. Оцінка цих витрат допомагає ефективно 

розподіляти бюджет, визначати пріоритети й раціонально витрачати ресурси на підтримання якості доріг. 

Наукова новизна. Запропоновано методичні підходи до встановлення конструкції дорожнього покриття за 

об’ємами й вартістю матеріалів із корегуванням прийнятого рішення за експлуатаційними показниками, що 

враховують тривалість служби, опір руху транспортним засобам, зносостійкість, шум, вібрацію і в остаточ-

ному підсумку – безпеку руху транспортних засобів. Практична значимість. Надані рекомендації з віднов-

лення дорожнього покриття залежно від ступеня руйнування сприятимуть прийняттю ефективних проект-

них рішень та попередньої оцінки завданих збитків від руйнування або пошкодження автомобільних доріг 

унаслідок збройної агресії Російської Федерації. 
Ключові слова: автомобільна дорога; поперечний профіль; проїжджа частина автодороги; насип; виїмка; 

об’єми земляного полотна; асфальтобетонне покриття; цементобетонне покриття 

Вступ 

Автомобільна дорога – лінійний комплекс 

інженерних споруд, призначений для безперер-

вного, безпечного та зручного руху автотранс-

портних засобів. Мережа автомобільних доріг 

України становить близько 170 тис. км (з ура-

хуванням Криму та тимчасово окупованих те-

риторій на Сході України), із яких 29 % – доро-

ги державного значення. При цьому на дорогах 

державного значення переважають асфальтобе-

тонні покриття (79,9 % від загальної площі до-

ріг із твердим покриттям). Щільність автомобі-

льних доріг у 5–7 разів нижча порівняно з авто-

дорогами країн Західної Європи та США і ста-

новить 280,6 км/1000 км2, або 3,7 км/1000 чол. 

Від якості автомобільних доріг залежить 

безпека руху, комфортність перевезення паса-

жирів, ефективність роботи автомобільного 

транспорту загалом, термін служби дорожніх 

конструкцій. Конкурентоспроможність устано-

влюють за показником The Global 

competitiveness index (GCI). Згідно з даними 

World Ecomonic Forum, у 2018 році Україна 

посіла 123-тє місце у світі зі 137 країн-учасниць 
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рейтингу. Більшість міжнародних та націона-

льних доріг перебувають у задовільному стані, 

проте окремі ділянки місцевих доріг – у пога-

ному або аварійному стані. 

Згідно із затвердженою Кабінетом Міністрів 

України п’ятирічною цільовою програмою фі-

нансування дорожньої галузі, починаючи 

з 2020 року, заплановано повністю перейти 

з поточного середнього ремонту автомобільних 

доріг на капітальний. 

Справність доріг має найважливіше значен-

ня в сучасному світі з кількох причин: 

– безпека: дорога з хорошим ремонтом га-

рантує безпеку автомобілістів, пішоходів та 

інших учасників дорожнього руху, знижуються 

ризики аварій через вибоїни, тріщини та інші 

дефекти дорожнього покриття; 

– ефективність: висока експлуатаційна

здатність доріг дозволяє швидше й ефективні-

ше доставляти вантажі та пасажирів, водії мо-

жуть рухатися з більшою швидкістю без ризику 

пошкодження своїх транспортних засобів або 

аварій. Це може скоротити час у дорозі та під-

вищити продуктивність; 

– економічні переваги: дороги сприяють

економічному зростанню завдяки поліпшенню 

доступу до ринків, зниженню транспортних 

витрат і залученню інвестицій. Вони забезпе-

чують кращий досвід водіння, що може залучи-

ти туристів і підтримати місцевий бізнес; 

– переваги для навколишнього середовища:

дороги можуть зменшити викиди, дозволяючи 

транспортним засобам рухатися на вищих 

швидкостях без простою та зупинок. Це змен-

шує кількість споживаного палива та поліпшує 

якість повітря; 

– соціальні переваги: можна поліпшити як-

ість життя мешканців за рахунок зменшення 

шуму, вібрації та пилу, що має влив на загальні 

умови життя в громадах і може сприяти кра-

щим показникам здоров’я. 

Отже, роль автомобільних доріг, зокрема їх 

якість є, без перебільшення, вирішальною 

у сфері економіки та мобільності громадян кра-

їни. Водночас зношеність доріг складає 97 %, 

у тому числі 39 % доріг державного значення 

не відповідають вимогам за міцністю, а 51 % – 

за рівністю [8]. Мережа автомобільних доріг 

загального користування України перебуває 

в незадовільному стані, зокрема майже 90 % 

доріг потерпають від недоремонтів протягом 

останніх 30 років, про що свідчать дані з офі-

ційних джерел [11].  

Упровадження довгострокових програм екс-

плуатаційного утримання доріг у світовій прак-

тиці отримало позитивний досвід, що визначає 

необхідність обґрунтування моделей управління 

проєктами експлуатаційного утримання з ураху-

ванням сучасного стану мережі в Україні. Такий 

підхід забезпечить стабільні умови здійснення 

необхідних ремонтно-відновлювальних заходів.  

Об’єкти інфраструктури стали однією 

з ключових сфер, які зазнали найбільших атак 

із боку агресора з розгортанням повномасштаб-

ної війни проти України. Детальний аналіз ста-

ну доріг, пошкодження унаслідок обстрілів та 

проїзду танків, можливий лише за умов спеціа-

лізованого технічного обстеження, що не є мо-

жливим у ситуації, коли на значній частині те-

риторії України досі тривають активні бойові 

дії, а частина доріг і мостів знаходиться на 

тимчасово окупованій території. 

За попередніми оцінками, унаслідок бойо-

вих дій руйнувань зазнали 23,8 тис. км доріг та 

305 мостів і мостових переходів. Попередній 

огляд стану доріг у деокупованих регіонах (Че-

рнігівська, Київська, Сумська, Харківська обла-

сті) підтверджує інформацію щодо значних 

руйнувань структури доріг унаслідок прохо-

дження танків та іншої важкої військової техні-

ки, що вимагатиме реконструкції значної час-

тини пошкоджених доріг. У цій статті розгля-

нуто будівельні роботи з відновлення дорож-

нього одягу залежно від ступеня руйнування 

автомобільної дороги. 

Мета 

Оскільки завдання відновлення дорожнього 

покриття залежно від ступеня руйнування ав-

томобільної дороги є актуальним у наш час, то 

основною метою роботи є вибір конструкції та 

розроблення методики відновлення автомобі-

льної дороги на прикладі ділянки Старий Сал-

тів – Приколотне Харківської області.  

Методика 

Дослідження спирається на інформаційний 

довідник для проєктувальників та замовників 

під час розроблення проєктних рішень щодо 
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відновлення автомобільних доріг загального 

користування та попередньої оцінки завданих 

збитків від їх руйнування або пошкодження 

внаслідок збройної агресії Російської Федерації 

[2]. В Альбомі наведено конструкції дорожньо-

го одягу для відновлення автомобільних доріг 

загального користування залежно від ступенів 

їх руйнування або пошкодження. 

Відомо, що конструкція дорожнього одягу 

може відрізнятися залежно від типу дороги, її 

класу, наявності підземних комунікацій та ін-

ших факторів. Найбільш поширеними констру-

кціями дорожнього одягу є: 

– асфальтобетонна конструкція: шар асфа-

льтобетону накладаєють на підготовлену підо-

снову. Ця конструкція є основною для більшос-

ті доріг із твердим покриттям. Вона дозволяє 

забезпечити високу швидкість руху транспорту 

та довговічність дорожнього покриття; 

– бетонна конструкція: шар із бетону накла-

дають на підготовлену підоснову. Цю констру-

кцію використовують для доріг із високим рів-

нем навантаження, наприклад, для автострад; 

– бруківчаста конструкція: утворена зі спе-

ціально оброблених каменів, які мають певний 

розмір та форму. Цю конструкцію використо-

вують для облаштування тротуарів, площ та 

вулиць зі зменшеним рухом автотранспорту; 

– гравійна конструкція: складається з гра-

війного шару, на який накладають верхній шар 

з асфальту або бетону. Цю конструкцію вико-

ристовують на менш важливих дорогах або на 

тимчасових об’єктах. 

Залежно від умов експлуатації дороги, конс-

трукції можуть бути змінені, наприклад, шля-

хом додавання додаткових шарів матеріалу або 

зміни їх товщини. Також можна застосовувати 

спеціальні матеріали для збільшення міцності 

та тривалості дорожнього покриття, такі як гу-

ма, полімери або спеціальні добавки. 

Окрім того, конструкції дорожнього одягу 

можуть бути змінені залежно від кліматичних 

умов, оскільки від них залежить морозостій-

кість та водопроникність дорожнього покриття. 

Наприклад, у зоні із сухим кліматом можна ви-

користовувати менше шарів матеріалу, а в зоні 

з високою вологістю та частими опадами – бі-

льше. 

Також важливо враховувати вид транспорту, 

що рухається по дорозі, адже від нього зале-

жить навантаження на дорожнє покриття. Для 

важких автомобілів можна застосовувати спе-

ціальні конструкції з більш товстими та міцни-

ми шарами матеріалу. 

Одним із підходів до розв’язання проблеми 

відновлення дорожнього покриття є викорис-

тання математичних моделей та алгоритмів для 

прогнозування стану дороги та підбору опти-

мальних методів її відновлення. Так, у роботі 

[20] автори досліджували різні методи прогно-

зування стану дорожнього покриття на основі 

даних про його відмінності та руйнування до-

ріг. За результатами дослідження було розроб-

лено прогностичні моделі для визначення не-

обхідності та оптимальних методів підтримки 

дорожнього покриття. 

Для оцінки стану дороги та визначення не-

обхідних робіт із відновлення дорожнього пок-

риття можна використовувати індекси, які вра-

ховують різні типи дефектів на дорозі. Напри-

клад, у статті [23] автори провели огляд методів 

відновлення дорожнього покриття для різних 

типів дефектів, таких як тріщини, вибоїни, ро-

зшарування тощо.  

Для більш ефективного використання інфо-

рмації можуть бути розроблені системи моні-

торингу та контролю за станом дороги, які до-

зволять збирати дані про дефекти та їх розпов-

сюдження на дорозі, а також використовувати 

ці дані для прогнозування майбутнього стану 

дороги та планування робіт з її відновлення. 

Одним із прикладів такої системи є програмне 

забезпечення Road Doctor, розроблене компані-

єю ARRB Group. Ця система використовує дані, 

зібрані за допомогою спеціальних датчиків, для 

аналізу стану дороги та розрахунку її залишко-

вого ресурсу. На основі цих даних програма 

пропонує оптимальні методи відновлення до-

рожнього покриття та розраховує вартість не-

обхідних робіт [17]. 

Також важливо враховувати екологічні ас-

пекти під час відновлення дорожнього покрит-

тя. Для цього можуть бути використані еколо-

гічно чисті матеріали та технології, такі як від-

новлення дороги за допомогою вторинної пере-

робки асфальту. Наприклад, у статті [18] автори 

досліджували використання різних реагентів 

і технологій для відновлення дорожнього пок-

риття з максимальною економією матеріальних 

та енергетичних ресурсів. Крім того, важливо 
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виконувати регулярні перевірки та обстеження 

дорожнього покриття з метою вчасного вияв-

лення дефектів та вжиття заходів щодо їх ви-

правлення. У статті [19] автори провели аналіз 

ефективності різних методів підтримки дорож-

нього покриття з метою підвищення його три-

валості та зменшення витрат на його підтрим-

ку. Проблеми відновлення дорожнього покрит-

тя існують у різних країнах. Так, у роботі [22] 

наведено результати загального руйнування 

асфальтового покриття. Відповідно до поточно-

го дослідження національної автомагістралі 

№ 61 встановлено, що переважають поздовжні 

тріщини, розтріскування, колії, плями та втомні 

тріщини. На ці п’ять пошкоджень припадало 

97,41 % ваги руйнування бітумного покрит-

тя. Автори дійшли висновку, що поздовжні 

тріщини та розтріскування трапляються найча-

стіше, і такий тип руйнування є найпоширені-

шим видом погіршення дорожнього покриття 

разом із розтріскуванням від втоми та колійніс-

тю на багатьох дорогах Індії. 

Питанням відновлення інфраструктури залі-

зниць приділено увагу на різних міжнародних 

конференціях у 2022–2023 рр. Так, метою Між-

народної мультидисциплінарної науково-

практичної інтернет-конференції [7] був аналіз 

сучасних підходів з удосконалення транспорт-

но-логістичної інфраструктури та визначення 

найбільш ефективних напрямів їх застосування 

для відновлення, модернізації та подальшого 

комплексного розвитку української логістичної 

системи, створення стратегії якісного віднов-

лення автомобільних доріг. 

У збірнику наукових праць за матеріалами 

Всеукраїнської наукової конференції [21] ви-

кладено результати досліджень фахівців Укра-

їнського державного університету науки і тех-

нологій, із яких випливає, що значну роль у 

процесі відновлення відіграють сучасні техно-

логії, новаторські технічні рішення, конструк-

торські розробки, наукові відкриття, інженерні 

інновації. Державна спеціальна служба транс-

порту Міністерства оборони України першою 

взяла «на озброєння» цифрові науково-технічні 

рішення від Dystlab, які забезпечать наукове 

підґрунтя для швидкого відновлення мостів, 

автодоріг та інших будівель і споруд [4]. 

За результатами аналізу наукових робіт 

у цій галузі можна зробити висновок, що вико-

ристання прогресивних технологій та сучасних 

матеріалів допоможе зберегти дорожнє покрит-

тя в належному стані на тривалий період та 

економити кошти на його підтримку. Виходячи 

з результатів вищенаведеного аналізу, визначе-

но мету роботи і напрями подальших дослі-

джень. 

Технічна характеристика об’єкта дослі-

дження. У цій роботі дослідження проведено 

на ділянці Старий Салтів – Приколотне Харків-

ської області з конструкцією дорожнього поло-

тна – асфальтобетон. Дорожній одяг має різно-

го ступеня руйнування й пошкодження внаслі-

док збройної агресії Російської Федерації. Для 

відновлення дорожнього одягу використано 

рекомендації, наведені в інформаційному до-

віднику [2], які використовують під час розроб-

лення проєктних рішень щодо відновлення ав-

томобільних доріг загального користування та 

попередньої оцінки завданих збитків від їх 

руйнування або пошкодження. 

Довжина ділянки, що підлягає відновленню, 

– 24, 6 км, ширина дороги складає 6,0–6,5 м.

На підставі ДБН В.2.3.4–2015, п. 4.1, визна-

чено категорію дороги за технічною специфі-

кацією. За розрахункової інтенсивності – 

150 приведених одиниць транспорту, дорогу 

віднесено до ІV категорії. Асфальтобетонне 

покриття перебуває в незадовільному стані – 

вибоїни, викришування крайки проїзної части-

ни, зруйноване узбіччя. 

Указана автомобільна дороги за візуальним 

та геологічним обстеженням має ділянки зі 

слабкою основою. Тому ці ділянки охарактери-

зовані як ділянки з сильним ступенем руйну-

вання. Інші ділянки охарактеризовані як з сере-

днім ступенем. 

З проведеного аналізу випливає, що в прое-

кті необхідно передбачити дві конструкції до-

рожнього одягу, які будуть застосовуватись на 

ділянках з сильним та середнім ступенем руй-

нування. 

Згідно з [1, 2] передбачена така конструкція 

на ділянках зі слабкою основою:  

1) шар ЩПС С–7 згідно з ДСТУ Б В.2.7–

30:2013; 

2) ЩПС С–7 згідно з ДСТУ Б В.2.7–30:2013

укріплена цементом 3 %, h = 12 см; 

3) розлив бітумної емульсії ЕКШ–50 за

ДСТУ Б В.2.7–129:2013, 1 л/м2; 
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4) вирівнювальний шар АБ.Кр.Щ.А.НП.І

згідно з ДСТУ Б В.2.7–119–2011 на бітумі 

БНД 70/100 згідно з ДСТУ 4044–2019, 

hсер = 12 см; 

5) розлив бітумної емульсії ЕКШ–50 за

ДСТУ Б В.2.7–129:2013, 0,4 л/м2; 

6) АБ.Др.Щ.А.НП.І згідно 

з ДСТУ Б В.2.7–119–2011 на бітумі БНД 70/100 

згідно з ДСТУ 4044–2019, h = 5 см. 

На ділянках із середнім ступенем руйнуван-

ня визначена така конструкція: 

1) ЩПС С–7 згідно з ДСТУ Б В.2.7–30:2013

укріплена цементом 3 %, h = 12 см; 

2) розлив бітумної емульсії ЕКШ–50 за

ДСТУ Б В.2.7–129:2013, 1 л/м2; 

3) вирівнювальний шар АБ.Кр.Щ.А.НП.І

згідно з ДСТУ Б В.2.7–119–2011 на бітумі 

БНД 70/100 згідно з ДСТУ 4044–2019, 

hсер = 12 см; 

4) розлив бітумної емульсії ЕКШ–50 за

ДСТУ Б В.2.7–129:2013, 0,4 л/м2; 

5) АБ.Др.Щ.А.НП.І згідно 

з ДСТУ Б В.2.7–119–2011 на бітумі БНД 70/100 

згідно з ДСТУ 4044–2019, h = 5 см. 

Проводять роботи з капітального ремонту 

дорожнього одягу за такою технологією: 

– зняття асфальтобетонного шару покриття

всіє ділянки автомобільної дороги за методом 

холодного фрезерування; 

– зрізання щебеневої основи в місцях із си-

льним ступенем руйнування покриття бульдо-

зером; 

– засипання основи в місцях із сильним

ступенем руйнування покриття щебенево-

піщаною сумішшю та вирівнювання грейдером 

з ущільненням котками; 

– улаштування на всій ділянці ремонту ще-

бенево-піщаної суміші, укріпленої цементом, 

асфальтоукладальником з ущільненням котка-

ми; 

– улаштування на всій ділянці ремонту ни-

жнього шару покриття з крупнозернистого 

щільного асфальтобетону асфальтоукладальни-

ком з ущільненням котками; 

– улаштування на всій ділянці ремонту вер-

хнього шару покриття з дрібнозернистого 

щільного асфальтобетону асфальтоукладальни-

ком з ущільненням котками. 

Технологія виконання робіт грунтується на 

типових технологічних картах на влаштування 

основи дорожнього одягу, нижнього шару пок-

риття і влаштування верхнього шару покриття 

[12–14]. 

Розробка й порівняння варіантів дорожнього 

одягу залежить від ступеня руйнування авто-

мобільної дороги. На ступінь руйнування впли-

ває багато факторів, таких як масштаби бойо-

вих дій, тип дорожнього покриття, стан дороги 

та інші. У випадку середнього та сильного руй-

нування дорожнього покриття можуть знадоби-

тися більш трудомісткі роботи для відновлення 

доріг – виконання капітального ремонту або 

повна перебудова дороги. Після воєнних дій 

дорожнє покриття було зруйновано на 50 %, що 

внесло немалі труднощі у планування руху 

транспорту та збільшило ризик аварій на доро-

зі.  

Варіанти проєктних схем можуть мати сут-

тєві відмінності за технічними показниками, 

вартістю будівництва, якістю транспортування 

та експлуатації, показниками щодо гарантуван-

ня безпеки руху та вимог охорони навколиш-

нього середовища. Загальним критерієм вибору 

оптимального варіанта є показник ефективності 

капітальних вкладень та експлуатаційні показ-

ники протягом життєвого циклу дороги [3]. 

Відповідно до рекомендацій [2], вибір варі-

анта конструкції дорожнього одягу проведено 

таким чином:  

а) визначено категорію автомобільної доро-

ги за ДБН В.2.3–4–2015 [5];  

б) визначено ступінь руйнування автомобі-

льної дороги. Узято, що на половині ділянки 

руйнування дорожнього одягу слід розглядати 

як сильне на всю товщину без пошкодження 

земляного полотна;  

в) вибрано з таблиці 4 [2] варіанти констру-

кції дорожнього одягу з наведених альтернати-

вних варіантів з урахуванням паспортних даних 

та аналізу технічної інформації.  

Варіанти конструкцій дорожнього одягу на-

ведено в табл. 1. 
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Таблиця 1  

Варіанти конструкції дорожнього покриття у випадку сильного руйнування автодороги 

Table 1  

Options for road pavement construction in case of severe road destruction 

Варіант 1 Варіант 2 Варіант 3 Варіант 4 

Матеріал 
h, 

см 
Матеріал 

h, 

см 
Матеріал 

h, 

см 
Матеріал 

h, 

см 

Асфальтобетон 

АСГ.Др.Щ.А.НП.І. 

БНД 70/100 

5 

Асфальтобетон 

АСГ.Др.Щ.А.НП.І. 

БНД 70/100 

5 

Асфальтобетон 

АСГ.Др.Щ.А.НП.І. 

БНД 70/100 

5 

Цементобетон 

дорожній Btb3,6; 

B25; F200; W8 

18 

Асфальтобетон 

АСГ.Кр.Щ.А.НП.І. 

БНД 70/100 

10 

Асфальтобетон 

АСГ.Др.Щ.А.НП.І. 

БНД 70/100 

7 
СБМД.Г.Кр.Щ.І 

БНД 70/100 
10 

Цементобетон 

дорожній Btb0,8; 

B5,5; F75; W4 

15 

ЩПС–20, укріп-

лена цементом 

марка матеріалу 

М20 

12 

ЩПС-20, укріплена 

цементом марка ма-

теріалу М20 

12 ЩПС С7 17 ЩПС С7 
17 

ЩПС С–7 17 ЩПС С7 17 
Пісок щільний при-

родний або з відсівів 

дроблення гірських 

порід 

15 

Пісок щільний 

природний або з 

відсівів дроб-

лення гірських 

порід 

20 Пісок щільний 

природний або з 

відсівів дроблення 

гірських порід 

20 

Пісок щільний при-

родний або з відсівів 

дроблення гірських 

порід 

20 

Порівняння варіантів проведено з урахуван-

ням вартості основних матеріалів, тобто асфа-

льтобетону і цементобетонну, згідно з цінами 

на дорожньо-будівельні матеріали за даними 

служб автомобільних доріг в областях за період 

2015–2022 рр. База даних цін на матеріальні 

ресурси доступна за посиланням [16]. 

Графіки зміни цін протягом останніх п’яти 

років на основні будівельні матеріали наведено 

на рис. 1–4. Червоними лініями позначено лінії 

тренду зміни цін. 

Рис. 1. Динаміка зміни цін на крупну асфальтобетонну суміш 

Fig. 1. Dynamics of changes in prices for coarse asphalt mix 
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Рис. 2. Динаміка зміни цін на дрібну асфальтобетонну суміш 

Fig. 2. Dynamics of changes in prices for fine asphalt mix 

Рис. 3. Динаміка зміни цін на ЩПС С–5 

Fig. 3. Dynamics of changes in prices for daily-grain mix c–5 

Рис. 4. Динаміка зміни цін на ЩПС С–7 

Fig. 4. Dynamics of changes in prices for daily-grain mix С–7
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З урахуванням даних табл. 1 і цін матеріалів 

(рис. 1–4) було визначено вартість за кожним із 

варіантів за формулою: 

 1 1 2 2 3 3 4 4 ,К а Q а Q а Q а Q       
 

(1)

де 1 2 3 4, , ,Q Q Q Q  – об’єм шару асфальтобетону, 

цементобетону та інших шарів для відповідно-

го варіанта; 1 2 3 4, , ,a a a a  – ціна асфальтобетону, 

цементу та інших матеріалів згідно з рис. 1–4. 

Об’єм матеріалу знаходимо як добуток ши-

рини проїжджої частини B (м), товщини шару 

h (см) і довжини ділянки L  (км), що підлягає 

відновленню: 

     2 3 210 10 δ 10 ,Q B h L        (2)

де δ  – відсоток зруйнованої автодороги. 

Результати 

Розглянемо приклад розрахунків для 

варіанта 1. Використовуючи вихідні дані 

(табл. 1), ціни на асфальтобетонну суміш 

(рис. 1, 2) і дані щодо проїжджої частини для 

автодороги категорії IV [6] (рис. 5), отримуємо: 

6,0 мB  ; 5 смh  ; 24 кмL  ; δ 50% . 

Схеми поперечних профілів автомобільних 

доріг наведено в додатку А ДСТУ Б. 2.3–

33:2016 [6] та на рис. 1.3 і 1.4 [9]. 

Тоді за формулою (2) об’єм асфальтобетону 

крупнозернистого пористого типу А–Б буде 

дорівнювати: 

   2 36,0 5 10 24 10Q        

 2 350 10 3600 м .    

Об’єми матеріалів для інших шарів розрахо-

вують аналогічно з урахуванням можливої змі-

ни їхньої товщини (див. табл. 1). Далі розрахо-

вують вартості для варіантів 1–4, табл. 2 [15]. 

Рис. 5. Схема поперечного профілю земляного полотна 

в насипі висотою до 6,0 м [6] 

Fig. 5. Cross-sectional profile of the subgrade 

in an embankment up to 6.0 m high [6]
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Таблиця 2  

Розрахункові дані за варіантами 

Table 2  

Estimated data by options 

Ва-

рі-
ант 

Тип матеріалу 
Товщина 

шару, см 

Об’єм ма-

теріалу, м3 

Вартість 

на одиницю, 

грн 

загальна, 

тис. грн 

1 2 3 4 5 6 

1 

АСГ.Др.Щ.А–Б.НП.І.БНД 70/100 – асфальто-

бетон дрібнозернистий щільний типу А–Б 

непереривчастого зернового складу, марки І, 

бітум марки БНД 70/100 

5 3 600 4 600 16 560 

АСГ.Кр.Щ.А–Б.НП.І.БНД 70/100 – асфальто-

бетон крупнозернистий щільний типу А–Б 

непереривчастого зернового складу, марки І, 

бітум марки БНД 70/100 

10 7 200 4 600 33 120 

ЩПС–20, укріплена цементом марка матеріа-

лу М20 
12 8 640 1 650 14 256 

ЩПС С7 17 12 240 890 10 894 

Загальна вартість за варіантом 1 74,83 млн грн 

2 

АСГ.Др.Щ.А.НП.І.БНД 70/100 – асфальтобе-

тон дрібнозернистий щільний типу А,  

непереривчастого зернового складу, марки І, 

бітум марки БНД 70/100 

5 3 600 4 600 16 560 

АСГ.Др.Щ.А.НП.І.БНД 70/100 – асфальтобе-

тон дрібнозернистий щільний типу А, непе-

реривчастого зернового складу, марки І, бі-

тум марки БНД 70/100 

7 5 040 4 600 23 184 

ЩПС–20, укріплена цементом марка матеріа-

лу М20 
12 8 640 1 650 14 256 

ЩПС С7 17 12 240 890 10 894 

Загальна вартість за варіантом 2 64,89 млн грн 

3 

АСГ.Др.Щ.А.НП.І.БНД 70/100 – асфальтобе-

тон дрібнозернистий щільний типу А, непе-

реривчастого зернового складу, марки І, бі-

тум марки БНД 70/100 

5 3 600 4 600 16 560 

СБМД.Г.Кр.Щ.І. 

БНД 70/100 – суміш бітумомінеральна доро-

жня гаряча, 

крупнозерниста, щільна, марки І, бітум марки 

БНД 70/100, згідно з  

ДСТУ Б В.2.7–305 

10 7 200 4 600 33 120 

ЩПС С7 17 12 240 890 10 894 

Загальна вартість за варіантом 3 60,57 млн грн 

37

http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/


ISSN 2307–3489 (Print), ІSSN 2307–6666 (Online) 

Наука та прогрес транспорту, 2023, № 2 (102) 

ЗАЛІЗНИЧНА КОЛІЯ ТА АВТОМОБІЛЬНІ ДОРОГИ 

Creative Commons Attribution 4.0 International © О. Ф. Лужицький, М. Б. Курган, 

doi: https://doi.org/10.15802/stp2023/290164 М. А. Гусак, В. І. Улановський, 2023 

Продовження табл.  2  

Cont inuation of  Table  2  

Ва-

рі-
ант 

Тип матеріалу 
Товщина 

шару, см 

Об’єм ма-

теріалу, м3 

Вартість 

на одиницю, 

грн 

загальна, 

тис. грн 

1 2 3 4 5 6 

4 

Цементобетон дорожній Btb3,6; B25; F200; 

W8 
18 12 900 2 840 36 636 

Цементобетон дорожній Btb0,8; B5,5; F75; W4 15 10 800 2 050 22 140 

ЩПС С7 17 12 240 890 10 894 

Загальна вартість за варіантом 4 69,67 млн грн 

Варіант 3 конструкції дорожнього одягу на 

автомобільних дорогах категорії IV, порівняно 

з іншими варіантами, потребує меншої кількос-

ті матеріалу, що дозволяє зменшити час і ви-

трати на використання техніки й робочої сили. 

Крім того, процес реалізації третього варіанту 

є менш складним за технологічними вимогами, 

що буде сприяти простоті його здійснення 

і скороченню термінів відбудови. На основі 

показників табл. 2 було встановлено, що варі-

ант 3 дешевший на 19,1 % відносно 1-го, на 

5,8 % відносно 2-го і на 12,2 % відносно 4-го, 

табл. 3 [15]. 

Таблиця 3  

Порівняльна вартість за варіантами 

Table 3  

Comparative cost by option 

Номер Вартість, Відсоток, 

варіанта млн грн/км % 

Варіант 1 6,236 100 

Варіант 2 5,408 86,7 

Варіант 3 5,048 80,9 

Варіант 4 5,806 93,1 

Крім вартості будівництва, важливо оцінити 

вартість ремонту та обслуговування протягом 

життєвого циклу дорожнього покриття, а також 

експлуатаційні показники, пов’язані з триваліс-

тю служби, опором руху, зносостійкістю, шу-

мом, вібрацією і в остаточному підсумку –  

з безпекою руху транспортних засобів. Вартість 

ремонту та обслуговування протягом життєвого 

циклу дорожнього покриття є ключовим аспек-

том у плануванні та управлінні інфраструкту-

рою. Оцінка цих витрат допомагає ефективно 

розподіляти бюджет, визначати пріоритети 

й раціонально витрачати ресурси на підтриман-

ня якості доріг [15]. 

1. Життєвий цикл. Тривалість служби асфа-

льтобетону й цементобетону може значно різ-

нитися залежно від багатьох факторів, таких як 

якість матеріалів, конструкції дорожнього пок-

риття, трафік, кліматичні умови, рівень обслу-

говування та ін.. Тривалість служби асфальто-

бетону зазвичай коливається від 10 до 20 років, 

тривалість служби цементобетону може досяга-

ти 20–30 років. 

2. Опір руху транспортних засобів. Матері-

али покриття можуть суттєво впливати на опір 

руху транспортних засобів, що позначається на 

витраті пального, швидкості руху та загальній 

продуктивності транспорту. Традиційний асфа-

льтобетон має досить низький опір руху, що 

сприяє більш низькій витраті пального й дозво-

ляє досягати високих швидкостей. 

3. Зносостійкість. Різні матеріали мають рі-

зну тривалість служби та здатність до зносо-

стійкості й механічного навантаження. Асфаль-

тобетон має добру стійкість до зносу за помір-

них навантажень та правильного обслуговуван-

ня. Цементобетон є відносно стійким до зносу 
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і може довго зберігати свою структуру за вели-

ких навантажень. 

4. Склад матеріалів і технологія. Викорис-

тання високоякісних матеріалів (бітуму, цемен-

ту та інших компонентів), які відповідають ви-

могам стандартів, може збільшити тривалість 

служби дорожнього одягу. Правильний вибір 

матеріалів і відповідна технологія укладання 

асфальту, бетону або інших матеріалів, ураху-

вання конкретних умов та вимог можуть значно 

подовжити життєвий термін дорожнього пок-

риття. 

5. Поточне утримання. Асфальтобетон ре-

гулярного планового обслуговування та періо-

дичного заповнення тріщин і ям. Вартість ре-

монту може залежати від інтенсивності трафі-

ку, кліматичних умов, якості виконання робіт. 

Цементобетон менше потребує регулярного 

ремонту порівняно з асфальтобетоном, але ре-

монт може бути більш складним та дороговар-

тістним процесом через високу жорсткість ма-

теріалу. 

6. Стійкість до погодних умов. Покриття,

яке краще витримує вплив погодних факторів, 

пов’язане з властивостями матеріалів, їх струк-

турою та якістю будівництва. Так, цементобе-

тон відомий своєю високою стійкістю до пого-

дних умов. Він може витримувати екстремальні 

температури, цикли заморожування-відлиги та 

інші погодні випробування. Цементобетон 

менше схильний до пошкоджень під впливом 

сонячної радіації та ультрафіолету. 

7. Безпека руху. Різні типи дорожніх покрит-

тів можуть впливати на безпеку руху та можли-

вість ДТП (дорожньо-транспортних пригод) 

залежно від їхніх фізичних характеристик та 

інших факторів. Для сухої погоди та швидкості 

80–100 км/год на асфальтобетонному покритті 

гальмівний шлях може бути приблизно 40–

60 метрів. У випадку цементобетону, який має 

жорстку структуру, гальмівний шлях може бу-

ти трохи коротшим, у діапазоні 35–55 метрів. 

8. Шум і вібрація. Матеріали покриття мо-

жуть мати значний вплив на екологічні аспек-

ти, такі як забруднення повітря, води, ґрунту, 

енергоефективність та стійкість природних 

екосистем. Наприклад, виготовлення цементо-

бетону вимагає значного споживання енергії та 

води супроводжується викидами парникових 

газів, зокрема CO2. Вибір матеріалів покриття 

може впливати на рівень шуму та світлового 

забруднення, від якого залежить якість життя 

мешканців. Шум і вібрація асфальтобетонного 

покриття може залежати від його текстури та 

структури. Цементобетон може мінімізувати 

шум, оскільки його жорстка структура зазвичай 

забезпечує менший рівень коливань і вібрації.  

9. Стійкість до завантаження. Цементобе-

тон може бути корисним у місцях із високою 

інтенсивністю руху та важкими транспортними 

засобами. Він є більш стійким до великого на-

вантаження та зносу, але вимагає більшої уваги 

до технології будівництва й обслуговування. 

10. Екологічні аспекти. Від матеріалів пок-

риття значно залежать екологічні аспекти, такі 

як забруднення повітря, води, ґрунту, енергое-

фективність та стійкість природних екосистем. 

Вибір матеріалу покриття може визначити, як 

добре дорожні проєкти відповідають екологіч-

ним стандартам та сприяють сталому розвитку. 

Це допоможе знизити негативний вплив доро-

жніх проєктів на навколишнє середовище та 

підвищити їхню екологічну придатність. 

Перелічені показники допомагають провес-

ти комплексну оцінку та визначити оптималь-

ний тип дорожнього покриття залежно від кон-

кретних умов і потреб [10]. 

Порівняння різних варіантів дорожнього по-

криття виконано шляхом використання «мат-

риці пріоритетів», де рядки відповідають різ-

ним типам дорожнього покриття, а стовпці – 

різним аспектам порівняння (табл. 4). Тут ви-

користано шкалу оцінок від 1 до 5 для кожного 

аспекту. Сумарна оцінка для кожного типу по-

криття надає можливість отримати загальну 

оцінку, відповідно до якої перевагу слід надати 

варіанту 4 [15]. 
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Таблиця 4  

Матриця пріоритетів варіантів дорожнього одягу 

Table 4  

Matrix of prioritization of pavement options 

Основні характеристики дорож-

нього покриття 

Варіант 1 Варіант 2 Варіант 3 Варіант 4 

Асфальтобетон 

крупнозернистий 

пористий типу А–

Б 

Асфальтобетон 

дрібнозернистий 

щільний типу А 

Бітумомінеральна 

дорожня гаряча 

дрібнозерниста 

суміш 

Цементобетон 
дорожній 

Життєвий цикл 3 4 3 5 

Опір руху 4 4 2 3 

Зносостійкість 3 4 3 5 

Склад матеріалів і технологія 3 3 2 4 

Поточне утримання 5 5 4 3 

Стійкість до погодних умов 3 4 3 5 

Безпека руху 4 4 3 5 

Шум і вібрації 3 3 4 3 

Стійкість до завантаження 4 4 3 5 

 Екологічні аспекти 3 4 2 3 

Сума показників 35 39 29 41 

Наукова новизна та практичне 

значення 

У роботі набули подальшого розвитку нау-

кові підходи до встановлення конструкції до-

рожнього покриття за об’ємами й вартістю ма-

теріалів із корегуванням прийнятого рішення за 

експлуатаційними показниками, що врахову-

ють тривалість служби, опір руху транспорт-

ним засобам, зносостійкість, шум, вібрацію 

і в остаточному підсумку – безпеку руху транс-

портних засобів. Надані рекомендації з віднов-

лення дорожнього покриття залежно від ступе-

ня руйнування сприятимуть прийняттю ефек-

тивних проєктних рішень та попередньої оцін-

ки завданих збитків від руйнування або 

пошкодження автомобільних доріг унаслідок 

збройної агресії Російської Федерації. 

                          Висновки 

Під час вибору методу організації будівель-

них робіт із відновлення дорожнього одягу слід 

враховувати наявність матеріалів, технічного 

оснащення і термінів відбудови. Вибір конс-

трукції покриття і матеріалу залежить від сту-

пеню руйнування дороги і встановлюється за 

техніко-економічними показниками 

з урахуванням життєвого циклу автомобільної 

дороги. 

Аналіз наукових праць є важливим інстру-

ментом для розуміння наявних методів віднов-

лення дорожнього покриття, вчасного обсте-

ження та застосування відповідних заходів. За-

гальний аналіз розглянутих у роботі наукових 

праць допомагає визначити найбільш ефективні 

та вартісні методи реконструкції дорожнього 

покриття, а також планувати стратегії для збе-

реження та підтримання якості доріг. 

У виборі конструкції дорожнього покриття 

для відновлення автомобільних доріг загально-

го користування необхідно надавати перевагу 

варіантному способу, який дозволяє виявити 

оптимальну конструкцію на основі врахування 

різних факторів і обрати варіант, що відповідає 

конкретним умовам, бюджету й технічним ви-

могам. 
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Якщо враховувати ступінь руйнування ав-

томобільної дороги як попередній варіант, мо-

жна розглядати рекомендації, наведені в «Аль-

бомі типових конструкцій дорожнього одягу», 

для відновлення автомобільних доріг загально-

го користування та попередньої оцінки завда-

них збитків від їх руйнування внаслідок зброй-

ної агресії Російської Федерації. 

На основі розрахунку об’ємів матеріалів 

і їхньої вартості як тимчасовий може бути за-

пропонований варіант із використанням асфа-

льтобетону, бітумомінеральної дорожньої гаря-

чої крупнозернистої суміші, а також щебенево-

піщаної суміші. Варіант порівняно з іншими 

потребує меншої кількості матеріалу, що до-

зволяє зменшити використання техніки, робо-

чої сили, та дозволяє скоротити витрати й ри-

зики потенційних проблем із доставкою або 

доступністю цих ресурсів, є менш складним 

щодо технології робіт, а це сприятиме простоті 

його здійснення і скорочення термінів відбудо-

ви автомобільної дороги. 

Водночас, зважаючи на вартість ремонту та 

обслуговування протягом життєвого циклу до-

рожнього покриття, на перспективу може бути 

рекомендований варіант із цементобетонним 

покриттям, що враховує експлуатаційні показ-

ники, пов’язані з тривалістю служби, опором 

руху, зносостійкістю, шумом, вібрацією і в ос-

таточному підсумку – з безпекою руху транс-

портних засобів. 
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Restoration of Road Pavement Depending on the Degree of Destruction of the 

Road 

Purpose. The main purpose of this work is to develop a methodology for road pavement restoration depending 

on the degree of road destruction. Methodology. The study is based on the recommendations of the information 

guide for designers and customers in the development of design solutions for the rehabilitation of public roads and 

a preliminary assessment of the damage caused by their destruction as a result of the armed aggression of the Rus-

sian Federation. To assess the condition of the road and determine the necessary pavement rehabilitation work, indi-

ces can be used that take into account different types of defects on the road. Comparison of different road surface 

options was performed using a «priority matrix». The total score for each type of pavement makes it possible to de-

termine the most rational option. Findings. The study found that when choosing a method for organizing construc-

tion work on pavement rehabilitation, the availability of materials, technical equipment, and the timing of rehabilita-
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tion should be taken into account. The choice of pavement design and material depends on the degree of road de-

struction, which is determined by technical and economic indicators, taking into account the life cycle of the road. 

The cost of repair and maintenance over the life cycle of a pavement is a key aspect of infrastructure planning and 

management. Estimation of these costs helps to effectively allocate the budget, prioritize and rationally spend re-

sources to maintain road quality. Originality. Methodological approaches to the establishment of the pavement 

structure by the volume and cost of materials with the adjustment of the decision made by operational indicators, 

taking into account the service life, resistance to traffic, wear resistance, noise, vibration and, ultimately, vehicle 

safety, are proposed. Practical value. The provided recommendations for road pavement rehabilitation, depending 

on the degree of destruction, will contribute to the adoption of effective design solutions and preliminary assessment 

of the damage caused by the destruction or damage to roads as a result of the armed aggression of the Russian Fed-

eration. 
Keywords: highway; cross-sectional profile; roadway; embankment; excavation; subgrade volumes; asphalt con-

crete pavement; cement concrete pavement 
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