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Республика Беларусь имеет развитую сеть автомобильных дорог. Главную

г.... играют дороги общего пользования. По состоянию на 1.01.2002 г. их протя-

ниость составила 75,3 тыс. км, в том числе республиканские -  15,4 тыс. км и

н и .....с - 59,9 тыс. км. По своим функциональным и конструктивным особеннос-

>*4 дороги имеют большие различия. Одни выполняют функции межгосударст-

....... . транспортных коридоров, другие имеют локальное значение. Одни имеют

.......ршенствованные асфальтобетонные или цементобетонные покрытия, другие

им! гросны с использованием местных песчано-гравийных материалов. На автомо- 

Mm h.mi.ix дорогах существует большое количество инженерных сооружений -  

ф*Ні портных развязок, мостов, путепроводов, водопропускных труб, подземных 

||1 |н.ходов, переездов, съездов и т.п. В придорожной полосе размещены различные 

§{Ы<іі гы дорожного сервиса, который в последние годы интенсивно развивается.

Дня того, чтобы судить о разнообразии объектов дорожной системы приведе­

ны тинные Дятловского ДРСУ-119 и Новогрудского ДРСУ-189, обычных дорож­

к и  прганизаций Гродненского облдорстроя. На территории Дятловского района, 

нтмііінді, которого 1,5 тыс. км2 и где проживает 37 тыс. чел., имеется 516,1 км ме- 

nim.h дорог. По типам покрытий они характеризуются следующим образом (км): 

*t і|кні.іобетонные -  193,1; цементобетонные -  3; булыжные -  8,4; гравийные -  

жы / грунтовые -  15,9. На дорогах имеются 17 мостов (366 п. м); 503 трубы (6327 

Я М); 2381 дорожный знак; 40,1 км декоративных и снегозащитных линейных по- 

■ ііміі . 39 автополигонов; 159 посадочных площадок; 2983 сигнальных столбика и 

•г I' пом районе имеется 224 км дорог республиканского значения, на которых 

Вмм можно наблюдать большое количество различных технических решений, 

Ьх mi к тайных на практике.
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На территории Новогрудского ДРСУ-189, площадь которого 1,7 тыс. км , и 

где проживает 58,5 тыс. человек, имеется 552,7 км местных дорог. По типам ио« 

крытий они характеризуются следующим образом (км): асфальтобетонные — 226,7] 

черные гравийные -  27,7; булыжные -  13,2; гравийные — 237,8 и грунтовые -  47,1 

На дорогах имеется 38 мостов (1264 п. м); 544 трубы (8086 п. м); 1580 дорожных 

знаков; 19,1 км декоративных и снегозащитных насаждений; 32 дорожных павилм 

она и др. По территории Новогрудского района проходят дороги республикански» 

го значения Р-5, Р-10, Р-11, общая протяженность которых составляет 176 км.

В республике предпринимаются меры по развитию сети дорог общего полк 

зования. Характерными для наших дней является реконструкция Минской кольце 

вой дороги, строительство транспортных переходов через границы с соседними 

государствами, возведение моста через р. Березина в г. Бобруйске, строительсгни 

транспортной развязки на обходе г. Гомеля и др. Главными же на современном 

этапе для дорожных организаций являются работы по содержанию и ремонту до* 

рог. Содержание предусматривает выполнение работ по поддержанию дорог и 

требуемом эксплуатационном состоянии без усиления или уширения дорожноН 

одежды. Ремонт выполняется в целях повышения прочности дорожных конструх 

ций, изменения параметров поперечного профиля, корректировки плана и про* 

дольного профиля дороги в целом. Коренная модернизация дорожной одежды, 

земляного полотна и дорожных сооружений выполняется при реконструкции до* 

роги.
В соответствии с существующей в Беларуси классификацией ремонты под, 

разделяются на текущие, средние и капитальные. Текущий ремонт предусматриин 

ет устранение повреждений, которые являются опасными для движения автомоби 

лей, и которые могут способствовать развитию дефектности на дороге. К текущг 

му ремонту обычно относят работы по устранению выбоин (ямочный ремоіп),; 

восстановлению поврежденных кромок покрытия, заделке единичных трещин, ли 

квидации локальных шелушений и др. Средний ремонт включает работы по улуЧч 

шению ровности и сцепных качеств дорожного покрытия, защиты покрытия of 

проникновения воды и купирование трещин в верхнем слое дорожной одежды, II 

технологическом плане — это устройство поверхностных обработок, тонких слоги
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II'...... i мдрофобизация и др. При капитальном ремонте выполняются работы по

Цчмі' ііоіісірукгйвных слоев дорожной одежды, уширению проезжей части, по- 

нию прочности дорожной одежды, обеспечению конструктивной однородно- 

' (II II др,

lli.iftop способа и условий применения различных ремонтов автомобильных 

іДірпі ііолжсн осуществляться с учетом:

существующей и прогнозируемой интенсивности дорожного движения; 

оценки технического и транспортно-эксплуатационного состояния дороги 

№ I" IV ш.татам осмотров и исследований;

необходимости доведения несущей способности дорожной одежды до 

1(И Лниииий, которые вытекают из прогнозируемой интенсивности движения;

характера и объема повреждений дорожного покрытия и других конструк- 

ІІІНІІМs шементов дороги;

наличия материалов и техники, которые могут быть использованы при ре-

M'illlfl,

пригодности повторного использования высвобождаемых при ремонте ма-

|р|1пц|цж;

возможности организации движения транспортных потоков и использова­

нии ипьездов при выполнении работ;

будущих планов эксплуатации и перспективных функций дороги; 

требований по соблюдению норм и правил охраны окружающей среды.

I экономической и технологической точек зрения при выборе способа ремон- 

необходимо стремиться к обеспечению однородности конструкций как в про- 

it.ином, так и в поперечном разрезах. Неоднородность конструкции дорожной 

I и и лы приводит к разнообразию ее работы и возникновению локальных неров- 

I  ЩИ и л различного характера. Такие неровности усиливают эффект динамического 

"" сужения покрытия и способствуют более интенсивному разрушению. Чрезмер- 

С "■ |ш нюобразие и рассосредоточение на дороге ремонтных работ является неже- 

jwn 'Іі.ным и в организационном, и в технологическом отношениях, приводит к 

ІЬйвт высоким материальным, трудовым и финансовым затратам по сравнению с 

I . им мщением сосредоточенных работ.
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При проектировании ремонта необходимо стремиться к унификации техноло­

гических процессов, использованию многофункциональных дорожных машин и 

материалов, свойства которых были бы мало зависимы от погодных условий и по 

своим техническим характеристикам соответствовали бы предъявляемым требови 

ниям.

Уже в настоящее время в дорожных организациях Беларуси используются как 

отечественные, так и зарубежные дорожные машины. Среди них бульдозеры, 

грейдеры, скреперы, асфальтоукладчики, катки, погрузчики, краны, автогудрони 

торы, щебнераспределители, фрезы, трамбующие плиты, компрессоры, ремонте 

ры, рециклеры и другие машины. Они в принципе позволяют механизировать все 

основные технологические процессы ремонта дорог. Но в то же время парк до­

рожных машин имеет значительный физический износ, многие морально устарели 

Над созданием новой дорожной техники продолжают работать РУП «Белдортех 

ника», Фанипольский опытно-механический завод, ГП «Дорвектор», Осипович 

ский механический завод, Мозырьский завод мелиоративных машин, другие пред­

приятия и организации.

Однако главным при выборе способа ремонта является характер повреждений 

(дефектов). Для их устранения требуются соответствующие технологии, включи 

ющие материалы, машины и труд исполнителей. На автомобильных дорогах вон 

никают самые различные дефекты. В каталоге дефектов, который разработан РУН 

«Белдорцентр», дано определение дефектов, раскрыта природа их возникновении, 

изложены некоторые рекомендации по их устранению. Вместе с тем проблему ре 

монта автомобильных дорог нельзя считать полностью раскрытой. Причинами 

этого является нехватка соответствующих машин, необеспеченность в полном 

объеме дорожных организаций нужными ремонтными материалами, а в ряде слу 

чаев и недостаточно высокой технологической культурой, которая зависит О! 

уровня имеющейся технологической документации и от исполнительской дисцип­

лины.

Решая вопросы совершенствования технологии и организации ремонта авто 

мобильных дорог необходимо в первую очередь стремиться к созданию теорсти 

ческой и производственной ремонтной базы в дорожно-эксплуатационных органа
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It**""' I* |iiim c  того, необходимо учитывать опыт нашей республики и зарубежных 

| | | 1ин и и* ущсствлении ремонтных мероприятий.

И цорожной отрасли все в больших объемах стали применяться модифициро- 

. Мним. битумы. Налажено производство катионных битумных эмульсий, цемен- 

||ін риппшцых марок, гидроизоляционных и геотекстильных материалов, термо-

. .......... и красок для разметки дорог. Для приготовления асфальтобетонных

|й< * * II организовано производство кубовидного щебня и минерального порошка. 

Ии 41 ipitti дорожно-строительных материалов насчитывает 400 асфальтобетон- 

мм . у* I шишок, 7 эмульсионных заводов, более 10 гравийно-сортировочных и кам- 

Цмрпбильных заводов, несколько десятков песчано-гравийных карьеров и др. 

ЦйшиН объем ежегодно перерабатываемых материалов составляет десятки милли- 

кубических метров. Кроме того, определенный объем дорожно-строительных 

н«о риалов для дорожной отрасли производят химические предприятия республи­

ка и предприятия Министерства строительства и архитектуры, специализирую- 

{jytJteH на выпуске металлоконструкций, железобетонных конструкций, керамики, 

ар\ * и* материалов и изделий.

1'гмонт дороги чаще всего является комплексным, т.е. охватывает все ее кон- 

tp ,минные элементы. Главньш же является ремонт дорожного покрытия (до- 

|1Н*Н1 ill одежды), играющего решающую роль в обеспечении эффективной работы 

»т "мобильного транспорта. В геометрическом (высотном) плане различают ре­

шим ы без изменения высотных отметок, с наращиванием толщины покрытия и 

Kt" iiimiiiue способы. В первом случае ремонты основаны на замене существующе­

му . пт (слоев) новым слоем с сохранением существующего профиля дороги. Во 

ІНнрпМ новый слой (слои) (до 5 см) укладывается на существующее покрытие и 

■ініт'іственно продольный профиль дороги изменяется. При смешанном способе 

Мм диияют два предыдущих, т.е. производится как снятие слоя износа, так и ук- 

•М'Н'Н нового слоя большей толщины. Каждый из указанных способов ставит своей 

I  мгнмо устранить имеющиеся повреждения. Применение того или иного способа 

Blip новлено особенностями дорожной конструкции и требованиями по эксплуа- 

п.іііін расположенных на дороге или примыкающих к ней сооружений и систем 

|и. и проводы, канализация, линии связи и др.).
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На основании визуальной оценки состояния покрытия, данных о коэффиии 

енте сцепления, продольной и поперечной ровности принимается решение об оОь 

емах ремонта поверхности покрытия. Зарубежная практика показывает, что епп 

повреждения поверхности покрытия не превышают 10 %, то целесообразно прои* 

водить выборочный ремонт. Если они превышают 10 %, то тогда следует промо 

дать сплошной ремонт покрытия. При этом могут быть использованы методы но 

верхностной обработки, укладки тонких слоев износа, фрезирования с последую 

щей укладкой слоя износа, укладки выравнивающего слоя и др.

Если при оценке состояния дорожного покрытия окажется, что упругий про 

гиб и усталостная прочность не подтверждают необходимость его усиления, а по 

крытие подвержено вязкопластическим деформациям, то необходимо произвести 

ремонт асфальтобетонного слоя, который не обладает требуемой сопротивляемою 

тъю возникающим деформациям. В этом случае необходимо принять меры, устри 

няющие недостатки материала в асфальтобетонном слое. Рекомендуется замени Ik 

асфальтобетонный слой, как наиболее эффективный способ повышения деформи 

тивной устойчивости покрытия. При этом может быть использован метод реши* 

линга с последующей переработкой старого асфальтобетона в смесителе. В ml 

юпочительных случаях может быть использован горячий рециклинг, если матери 

ал заменяемых слоев является относительно однородным и существует реалы ыі 

возможность скорректировать состав битумно-минеральной смеси.

Решение о замене асфальтобетонного слоя необходимо принимать на оспой# 

нии исследования сдвигоустойчивости, определения статического модуля ползу 

чести по утвержденной методике. При этом должны учитываться также местиы» 

условия, интенсивность движения по полосам проезжей части, структура дорпф 

ной одежды.

Решение о ремонте дорожного покрытия с целью устранения трещин прими 

мается по данным осмотра дороги и по индексу трещин. Ремонт может быть и и» 

отдельных трещин, так и всего трещиноватого покрытия. Если на участке мокры 

тия имеются отдельные или редкие трещины, то рекомендуется проводить ремти 

каждой трещины в отдельности. Если же на участке имеются частые трещины и пи 

сетка трещин, то необходимо проводить ремонт всей поверхности, например, ум
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■jtyh іі|н и into трещинных мембран. В каждом отдельном случае окончательное 

НЦНніні необходимо принимать на основании тщательного индивидуального ана- 

Лн t н| ж ш< мня во внимание также возможность возрастания индекса трещин в 

#1 -л им м 111mi выборе способа ремонта трещиноватых покрытий можно руковод- 

МЦ'Віі 1 1 1 и рекомендациями, приведенными в табл. 1.

I'i mi ми дорожных покрытий с другими видами повреждения требует других 

ШЦіі'іі' кич и организационных решений. Ориентировочно такие решения могут 

■ fit iipmiiiii.i с учетом рекомендаций, приведенных в табл. 2.

И особых условиях эксплуатации автомобильных дорог (невысокая скорость 

* пни, остановки и стоянки транспорта, уменьшенная возможность выбора по- 

l N i  імііженйя и др.) необходимо предъявлять более высокие требования к ре- 

■іііііімм материалам и технике производства ремонтных работ.

Положительный результат могут обеспечить материалы, обладающие повы- 

■WHloll I диигоустойчивостью -  жесткие битумно-минеральные смеси, модифици- 

рчнншме би тумы и дорожные одежды (отдельные слои) из цементобетона. Одно- 

ll' он мно должны быть использованы новейшие методы испытания материалов и 

нвчои систематический контроль качества выполняемых технологических

(НИ |1||ЦИЙ.

II целом совершенствование технологии и организации ремонта автомобиль- 

мн н рог базируется на материаловедческой и машинной основе, которая как 

IftHiii'i целое должна быть направлена на своевременное устранение возникающих 

■фні юи. обеспечение требуемого эксплуатационного состояния.
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