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ОЦЕНКА ЭФФЕКТИВНОСТИ ПРИМЕНЕНИЯ ГЕОСЕТОК 
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The durability of asphalt concrete depends on stability of physical characteristics.

Strengthening of asphalt constructions by geonets is one of the methods to ensure roads long ser-

vice life. More over the main parameter of capacity for work glass nets is their armed aptitude and abil-

ity for local reducing cohesions of pavement layers.

Working out the new methodic of definition parameters of capacity for work allow to define the 

most optimal material for using it in road building.
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Прочность и долговечность дорожных по-

крытий определяются стабильностью физико-
механических, и химических свойств асфальто-

бетона и степенью их соответствия эксплуата-
ционному режиму работы материала в составе 

конструкции.
Известно, что одной из важнейших экс-

плуатационных проблем является обеспече-
ние трещиностойкости дорожных покрытий. 

Согласно данным, до 80% протяженности до-
рог имеют поперечные трещины, причем до 
20% трещин являются сквозными, а ширина 

их раскрытия составляет бэлее 5 мм [1]. Тре-^ 
щины прямым образом влияют на режим ра-
боты покрытия, приводя к очевидному ухуд-

шению технико-эксплуатационных парамет-
ров дорожных одежд.

Армирование асфальтобетонных конструк-

ций рулонными материалами является одним из 

методов обеспечения долговременной работо-
способности Дорожных одежд при их усилении.

Исследованиями, проводившимися в стра-

нах Западной Европы, США было установле-
но, что применение рулонных материалов в 
качестве армирующих прослоек (АП) позволя-
ет не только снизить затраты на строительство 

за счет снижения материалоемкости работ, но 

и получить ожидаемый эффект в виде увели-
чения межремонтных сроков за счет улучше-
ния технико-эксплуатационных показателей 

дорожных одежд [2].

Номенклатура применяющихся материалов 
геосеток широка. Используются как синтетиче-

ские материалы, так и стекловолокно. Основ-
ным фактором, влияющим на выбор конкретно-

го материала, является его термостойкость, а 
также устойчивость против воздействия агрес-
сивных сред. Прочность на растяжение наряду 
с плотностью материала АП должна обеспечи-

вать надежную работу геосетки в составе до-
рожной конструкции.

С целью улучшения требуемых характери-
стик в последнее время стали применять ком-

бинированные материалы, представляющие 

собой плотную основу из синтетического по-
лотна, прошитого сеткой нитей из стекловоло-

конного жгута.

Поиск оптимальных решений в этой облас-

ти продолжается, и возможно получение новых 
материалов с улучшенными свойствами, позво-

ляющими использовать их в более широком 
эксплуатационном диапазоне.

В Республике Беларусь вопросами трещи-

ностойкости асфальтобетона, и в частности 
снижения образования отраженных трещин, 

занимался д-р техн. наук ЯромКо В. Н., разра-
ботки которого были применены при реконст-
рукции автомобильной дороги М1/Е30 [3]. В 

ходе экспериментальной апробации было от-
мечено, что в сложившихся эксплуатационных 
условиях материалы трещинопрерывающих 
прослоек, использованных для усиления суще-

ствующих покрытий, не всегда дают нужный 

эффект. Применение для опытного строитель-
ства широкой гаммы материалов при неболь-

шой длине устраиваемых участков приводило 
к несопоставимости результатов.

Вследствие возникновения проблем при ор-

ганизации и производстве опытных работ по 
применению АП насущной необходимостью 
явилась разработка оптимальных лабораторных 
методов контроля работоспособности трещи-
нопрерывающих прослоек.

Существующие методы лабораторного опре-

деления пригодности рулонных материалов и 
стеклосеток не моделируют реальной работы до-

рожных конструкций, а позволяют получить лишь 

ограниченный набор контролируемых парамет-

ров, что сказывается на объективности выводов.
Например, специалистами фирмы «Hues- 

кег» (ФРГ) [4] предложена методика, в соот-

ветствии с которой определяют прочностные 

показатели дорожных покрытий, армирован-

ных геосетками, при испытании балочек из 
асфальтобетона на трехточечный изгиб. Были 
определены механические свойства образцов, 

а затем на основе физической модели при ис-
пользовании метода конечных элементов по-

строены расчетные кривые. По ним можно 

определить сроки службы армированных до-

рожных покрытий, а также с большой долей 

уверенности говорить® о том, что армирован-
ное покрытие служит в ,3-4 раза дольше без 
разрушения, чем неармированное [4].
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' Основным недостатком данной методики 
можно назвать то, что лабораторная схема испы-

тания при трехточечном изгибе армированных 

дорожных покрытий не соответствует работе 
покрытия в натурных условиях, поскольку не 

учитывает, что критическое состояние конст-

рукции наступает в зимний период при резком 
охлаждении покрытия. В этом случае весь слой 
усиления дорожной одежды работает на внецен- 

тронное растяжение [5]. В зимних условиях экс-
плуатации, когда и происходит активное появ-
ление отраженных трещин, дорожное покрытие 
работает при воздействии на него растягиваю-
щих напряжений, которые действуют по всей 

толщине слоя усиления [5]. По испытательной 

схеме «Huesker» б ал очка работает на изгиб, при 
этом в нижней зоне создаются растягивающие 

напряжения, а в верхней зоне -  сжимающие. 
Армирующая прослойка расположена вблизи 

нейтральной линии образца и мало влияет на 

работоспособность балочки. По этой модели 
весьма проблематично определить влияние па-
раметров работоспособности армирующих про-

слоек на прочностные характеристики дорож-
ных покрытий, выбрать оптимальное их соот-
ношение и стандартизировать их.

Наиболее приближенным к нашим услови-
ям эксплуатации дорожных конструкций явля-
ется метод, разработанный в ГП «РосдорНИИ» 

[6]. Метод объективен, нагляден и дает воз-
можность получить результаты, наиболее при-

ближенные к реальным. К недостаткам можно 

отнести упрощенное воспроизведение работы 
дорожной конструкции в виде лабораторной 

модели, получение параметров, используемых 

только для определенного расчета и непригод-
ных для иных методик.

На основании анализа работы дорожных 

асфальтобетонных покрытий в РУП «Белдор- 
НИИ» была создана новая лабораторная мето-
дика определения параметров работоспособ-

ности геосеток и специальное устройство для 
ее осуществления [7]. Суть этой методики в 
следующем. s

Основным параметром, определив который 

можно уверенно говорить о пригодности ис-

пользования АП в дорожном строительстве, 

принимаем их армирующую способность, ко-

торую можно определить через отношение 

прочностных показателей армированного по-

крытия к неармированному с получением ко-
эффициента усиления покрытия (Ка). Способ-
ность локально снижать сцепление старого 

покрытия и слоя усиления определяется коэф-

фициентом сцепления (/), который определя-

ется как отношение показателей деформации 
армированного покрытия к неармированному.

Для осуществления этого способа пред-

ложено устройство, общий вид которого изо-
бражен на рис. 1.

Рис. 1. Схема испытательного устройства:

1 -  асфальтобетонный образец; 2 -- образец геосетки;

3 -  раздвижные детали; 4 -  прижимные части;

5 -  подшипниковые ролики-опоры;

6 -  шероховатости; 7 -  пазы; 8 -  цанги

Лабораторное устройство включает асфаль-

тобетонный образец 1 с испытываемой геосет-
кой 2 или без нее, раздвижные детали 3 и при-

жимные части 4. Отличительной особенностью 

устройства является то, что каждая прижимная 
часть снабжена опорой в виде шарикоподшип-

никового ролика 5, а металлические раздвижные 

детали имеют искусственную шероховатость 6, 

при этом раздвижные детали с пазами 7 для сво-
бодного перемещения в плоскости испытания 
образца относительно опор в виде шарикопод-

шипниковых роликов позволяют испытать его 
на внецентренное растяжение.

Эффект испытания на внецентренное рас-
тяжение достигается тем, что прижимные части 

жестко обжимают верхнюю часть образца, в то 

время как растягивающее усилие заставляет 

раздвижные детали путем сцепления шерохова-

тостей с опорной гранью образца передавать 
нагрузку на геосетку, вызывая ее деформацию. 

Относительно нейтральной линии образца на-
грузка прилагается с эксцентриситетом, а соз-

дающийся момент сил приводит к внецентрен- 
ному растяжению образца.

Определение работоспособности АП состоит 

в моделировании температурных напряжений в 
слое усиления дорожных одежд путем передачи 

от разрывной машины и измерения минималь-

ных усилий, разрушающих серии специально
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изготовленных асфальтобетонных образцов (в 

дальнейшем -  образцов) при их статическом на-

гружении с постоянной скоростью роста на-
грузки. Также измеряется линейная деформа-
ция образцов и вычисляются напряжение в ма-

териале образцов при этих усилиях в предпо-
ложении его упругой работы и абсолютная де-

формация образцов.
Получаемые данные необходимы для рас-

чета коэффициента усиления покрытия (Кл), а 
также для расчета коэффициента сцепления (/) 
между слоями дорожной конструкции.

Образцы изготавливают и испытывают се-

риями. Число образцов в серии принимают рав-

ным шести, три из которых -  основные, а три -  
контрольные.

Основные образцы изготавливают с арми-
рующей прослойкой, а контрольные образцы 

готовят без ее укладки.
Испытания как основных, так и контрольных 

образцов проводят с одинаковыми требованиями.
По каждой серии основных образцов полу-

чают среднее значение прочностных показате-

лей асфальтобетона Roc, по каждой серии кон-

трольных образцов -  среднее значение прочно-
стных показателей асфальтобетона RK.

По полученным данным рассчитывают ко-
эффициент усиления покрытия (Кя) для каждо-
го рулонного материала, использующегося в 

качестве АП, по формуле

К а О)

Также получают и коэффициент сцепления 

слоев (/), который вычисляется как отношение 

величины абсолютного удлинения нижних гра-

ней контрольных образцов (А/к) к величине аб-

солютного удлинения нижних граней основных 

образцов (А/ос) в каждой серии по формуле

/ А1 к
А

(2)

Более работоспособной и пригодной для 

дальнейшей эксплуатации является та геосетка, 
коэффициент усиления покрытия Кя которой 

наибольший при наименьшем коэффициенте 
сцепления слоев /

По данной методике был испытан ряд мате-

риалов АП, применяющихся в дорожной отрас-
ли. Результаты испытаний приведены в табл. 1.

Окончание табл. 1

Хателит ПЭС 1,85 0,84

Традекс ПЭФ 1,75 ' 0,75

СПАП ПА 1,58 0,92

ССШ-160 СВ 1,45 0,86

Примечание, СВ — стекловолокно; ПП -  поли-

пропиленовое волокно; ПЭС -  полиэстерное волок-

но; ПЭФ -  полиэфирное волокно; ПА -  полиамид-

ное волокно.

Применение полученных результатов ис-

пытаний на практике позволило определить 

наиболее оптимальные материалы для приме-
нения в качестве АП при капитальном ремонте 

автомобильной дороги М1/Е30 (участок Коз- 

ловичи -  Тельмы).
Из имеющихся в наличии была выбрана 

сетка ПО «Стекловолокно» ССДор-200, пара-
метры работоспособности которой не ниже, 

чем у европейских образцов.
Опытные работы включали использование 

мероприятий, устраняющих отраженные трещи-

ны и устройство контрольного участка, отре-

монтированного по традиционной технологии.
Конструкция дорожной одежды устраива-

лась по специальной технологии с использо-
ванием имеющихся средств механизации.

Опытный участок состоял из 4 опытных 
секций (см. рис. 2).

Таблица 1
Расчетные значения параметров 
работоспособности геосеток Кя n f

Наименование

геосетки
Материал
геосетки

Кя /

Армдор СВ 1,95 0,76

ССДор-200 СВ 1,93 0,79

Арматекс ПП 1,90 0,72

Рис. 2. Опытные дорожные конструкции:

1 ,2 -  асфальтобетонный слой усиления;

3 -  существующее покрытие; 4 -  прорези 

в существующем покрытии; 5 -  деформа-

ционный Шов; 6 -  стеклосетка; 7- трещина

Секция № 1 представляла собой участок, 
где проведено разделение существующего по-

крытия на более мелкие блоки путем устройст-
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ва прорезей с обеих сторон от температурной 
трещины на расстоянии 0,5 м [8].

Секция № 2 включала армирующую про-
слойку из стеклосетки «ССДор-200». Парамет-
ры работоспособности стеклосетки: коэффици-. 
еит усиления покрытия Кг = 1,93, коэффициент 
сцепления слоев/ = 0,79.

Конструкция слоя усиления на секции № 2 

отличалась тем, что в новом покрытии над тем-
пературными трещинами в существующем по-

крытии создали прорези на глубину 4 см и за-
лили их мастикой.

Па секции №3 было произведено разделение 
существующего покрытия на более мелкие блоки 

для снижения растягивающих напряжений, возни-
кающих при низких температурах в старом асфаль-

тобетоне и передающихся на слои усиления. Уст-
ройство прорезей производилось на расстоянии, 
равном 0,5 м с обеих сторон от температурной тре-
щины. Затем в новом покрытии устраивали дефор-
мационный шов над трещиной в старом покрытии.

Секция № 4 включала армйрующую про-
слойку из стеклосетки без нарезки деформацион-

ных швов в новом асфальтобетонном покрытии.
На соседнем участке (контрольном) ремонт был 

устроен по традиционной технологии (наращива- 
I ше толщины слоев асфальтобетонного покрытия).

Толщина асфальтобетонного слоя усиления 
на данном участке, рассчитанная с использова-

нием параметров работоспособности приме-
ненной стеклосетки, составила 8 см с верхним 
слоем покрытия из мелкозернистого асфальто-
бетона типа «А» [9].

Таблица 2

Результаты обследования ©мытного участка

№

п/п

сек-

ции

Дли-
на

уча-

стка,

м

Кол-
во

тре-

щин,

шт.

Про-
явив-

шиеся
тре-

щины,

%

Шаг
тре-

щин,

м

Макс.

шир-
ина

тре-

щин,

см

Участок покрытия до ремонта

335 108 — 3,5 1,17
Участок после ремонта

№ 1 50 4 29 12,5 0,2
№ 2 85 2 8 42,5 0,03
№ 3 50 2 14 25,0 0,05
№ 4 100 3 10 33,3 0,05
Контр. 50 5 36 10,0 0,3

В процессе эксплуатации опытного уча-
стка дороги проводилось систематическое 

наблюдение за состоянием покрытия, нали-
чием и развитием температурных трещин 
.(см. табл. 2).

Армирование асфальтобетонных покрытий 
геосетками позволяет снижать возникающие 
температурные напряжения, погашая их в вы-

сокомодульном материале геосетки и перерас-
пределяя по площади армирования. Это нор-
мализует режим работы покрытия, повышает 

надежность дорожной конструкции.
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