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ОБЩАЯ ХА РАКТЕ МСТЯКА РАБОТЫ

Актуальность работы. В наотояиее время происходит принципи­
альное изменение технической и инвестиционной ПОЛИТИКИ дорожной 
отрасли. Центр тякеоти постепеиво и неуклонно переходит от пре­
имущественного строительства новых дорог к их эксплуатации. При­
оритетное значение отдается ремонту и содержания существующих 
автомобильных дорог с целью приведения транспортно-эксплуатацион­
ного состояния дорожной сети в соответствии с современными тре­
бованиями.

Опыт эксплуатации нежестких дорожных одежд усиленных мето­
дом наращивания олоев, показал, что одним из наиболее распрост­
раненных видов разрушения асфальтобетонных покрытий являются от­
раженные трещины, возникающие в результате копирования as повер­
хности нового асфальтобетонного покрытия трещин существующего 
покрытия. Трещины снижают распределяющую опособность покрытия, 
сокращают срок его службы, ухудшают комфортабельность движения 
по дороге. В овяэи о этим в наотоящей работе расокотрены пути к 
методы предотвращения появления отраженных трещин в покрытии,
*'  Ие»ь работн, доверие нот вова ни е -технологических процессов 
при ремонте аофальтобатошшх покрытий оо окгознымн трещинами на 
осноде управления процеооами е воне контакта ремонтируемой пове­
рхности и вновь укладываемого материала.

Научная новизна работы ваклршетоя в исследовании особенно­
стей взаимодействия укладываемой асфальтобетонной смеси и основа­
ния, и рааработке на этой оонове принципов узравлвния этими про­
цессами технологическими воадеиотвиями при t»not«e асфальтобетон­
ных покрытий со сквозят* трещинами.

Практическая ценность работн заключается р разработке реко­
мендаций по совершенствованию технологии ремонта ас<!вльтобет«жн1Ы)с
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покрытий оо окзоэннми трааинами, позволяющих полиостьо искяпчить 
или ониэить вероятность появления отраженных трещин. Крона того 
применение разработанной технологии позволят сократить в будущей 
объемы ремонтных работ и снизить расходы на материально-техниче­
ские и трудовые ресурсы.

Внедрение. Результаты настоящих исследовании использованы в 
проекте "Технологические правила ремонта и содержания автомобиль­
ных дорог Украины". Опытная проверка результатов исследования про­
водилась при ремонте асфальтобетонных покрытий со сквозными трещи­
нами на Украине на дорогах г.Харькова и Сирии на автомагистрале 
Дамаск - Тарту.с - Латтакия. Внедрение результатов исследования 
в дорожно-эксплуатационных организациях Сирийской Арабской респу­
блики позволит получить экономический эффект на магистральных ... 
дорогах в оумме 217,27млн.лир,а не всей сети дорог Сирии в суи- 
ме 615,332млн. лир в год.

Апробация. Материалы д'исоартации обсуждались на ьаучно-тех- 
нических конференциях Харьковского государственного автомобильно- 
дорожного технического университета (1991 - 1993г.г.), а также 
докладывались в Министерстве коммуникации Сирии в октябре 1993г. 
и Владимирского политехнического института (1991 - 1992гг).

Публикации. По результатам исследоЬания опубликовано 3 печа-* 
тнне работы и подготовлено 2 заявки на предполагаемое изобратение.

Объем роботы. Диссертация соотоит из введения, пяти ГЛЭЕ, об­
щих выводов, списка литературы из Т5В наименований и И приложений. 
Работа изложена на 266 стрвницвх, » том числе 196 страниц основ­
ного текста, 63 рисунков, 30 таблиц.

ССШ ВА Ж Е PAFCjT’J .

0 работе выполнен о«зор и анализ состояния исследований по
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совершенствований технологии ремонта асфальтобетонных покрытий 
со сквозными трещинам*. Проанализированы существующие способы ре­
монта, причины разрушения асфальтобетонных покрытий. На основе 
анализа работ А.К.Бируля, О.Т.Батракова, Г.С.Бпхряхв, А.П.Василь­
ева, Л.Б.Геэенивея, Л.М.Гоглидзе, ^.В.ГорелышеЕй, Л.С.Губача, В.А. 
8олотарева, Н.Н.Иванова, С.И .Миховича, А.Е.Мере линина, В.В.Мозго­
вого, А.П.Матросоет, D.E.Никольский, Б.С.Радовского, А.В.Руденс- 
кого, И.О.Стороженко, В.А.Чернигова и других ученых к настоящему 
времени разработан ряд предложений по учету трещиноватости осно­
вания при ремонте асфальтобетонных покрытий со сквозными трещи­
нами. Эти предложения можно разделить на три группы: мероприятия, 
связанные с созданием различных армирующих прослоек ие»ду рви опт и ру- 
емым слоем со оквозными грещинами я укладываемым материалом, меро­
приятия по подготовка и обработке ремонтируемой поверхности и меро­
приятия, связанные о регулированием свойств укладываемого материка.

Не основе критического анализа состояния вопроса установлено, 
что существующие способы ремонта асфальтобетонных покрытий оо «кьи 
9ними трещинами имеет ряд недостатков, устранить которые *o8mq* ho 
на основе результатов исследования влияния технологических процео- 
оов на качество ремонта. В ооответотвии с поотвменнои целью офор- 
мулированными задачами работы являптоя:

1 - исследование фиэичеокой сущности работы асфальтобетон­
но го  покрытия оо сквозными трещинами под нагрузкой;

2 - исследования влияния раэхичных факторов на междуслойнов 
оцепление на гран<цй ремонта рувчой поверхноити и яиовь укладывае­
мого материала;

3 - обоснование угла разделки трещин 1 техюяогии их семоктв;
ц - разработка практичеоки* рекомендация по зовег^екстЕои-

нио технологии ремонта асфальтобетонных похрнтия со сгвочн^и 
тріщинами.
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fa оси отре на фиаичг ьквя сущность габоты асфальтобетонного 
покрытия со сквозяьмя ч ренинами под нагрузкой Слоя покрытая нз- 
нестких дорожных одежд при воздействии движущихся автомобилей ис­
пытывает различные по величине сжимавшие и растягивавшие напряже­
ния, значения которых меняются во-времени в зависимости от скоро­
сти изменения напряженного состояния.

В лронеосе воздействия неподвижной нагрузки монолитные матери­
алы конструктивных слоев дорожных одежд подвергается периодическо­
му знакопеременному изгибу, причем растянутая зона р верхней час­
ти слоя формируется Два раза за один цикл деформирования, вслед* 
стриэ чего усталостные явления г верхних слоях одежды могут воз­
никать значительно быстрее, чем в ни,«них слоях.

На основания исследований выполненных СоиздорЯШ, в Харько- 
веком государственном автомобильно-дорожном техническом универ­
ситете и др. установлено, что способность асфальтобетона к реакции 
напряжений меняется в зависимости от температуры. Наиболее интен­
сивно релаксируощая опорбвооть асфальтобетона снижается при отри­
цательных температурах и э водо па сыщэ ином состоянии. Переход ас­
фальтобетонов в упругое состояние характеризуется высокими rto- • 
казателями прочности и «алычи относительными деформациями. Таким 
образом с некоторым приближением в зимнее время ЕО П и Ш дорожно- 
хлиматических зонах Скрин можно считать, что асАяльтобеточ нехо- 
дитоя в упругом состоянии, т.е. слой усиления можно рассматривать 
как двухслойную пляту с трещиной в основании.

бадача об яэгябе двухслойной плиты на упругом основаная при 
нагружении оооредоточенной силой, приложенной над трещиной в ниж­
нем слое была рассмотрена КульчяпКии (рно.1). Аналитическое реше­
ние позволило сделать «ажный вывод о наличии расслоения в зоне 
тречииы непосредственно под 'нагрузкой, а также о значительном вли­



янии расслоения иа наприженяо-дефориированное ооотояні;в верхнего 
слоя. Кривиаяа верхнего и кривизиа яижнего слоев в зоне тре­
щины имеет различные знаки я контакт сіГоев возможен лишь в какой- 
то точке перегиба.

Напряженно-деформированное состояние верхнего слоя двухслой­
ной конструкции в значительной степени зависит от упругости осно­
вания: при ее уменьшении резко увеличивается раоояозимв и возле­
гают растягивающие напряжения в нижнем слое. Качество отчкового 
соединения определяет прогиб л краев смежных с ‘і'РЄЩИПОЙ плят и, 
следовательно, характер контактного взаимодействия сдоев.

- 7 -

Рис. 1. Схема деформирования вгухслойиоя плити о трецотои
в основании

I  - зоне снятия иатеримв; 2 - зояв обшвтяя матери­
ала; ^  - янтевоиявооп нагрузки; - соот­
ветственно зоки сжатия я'растяжения,

Снизить величину рвотягиваочих яепряжеяий гик * верхней, так 
И В нижнем слое ВОЗМОЖНО С ПОМОЧЬ!! Обеспечения OTUJtOfCr-O сдеррт -
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ЙИЯ трещины в нижнем слое и обеспечения прочного меядуслоииого 
сне плени я между слоями. Нвибольвие напряжения как в верхней, тек 
и в нижнем одоях возникает при расположении нагрузки под краем тре­
щины основания.

Механизмы аормироюиия структуры коитяктвого слоя связан с 
вдгевией применяемого для обработки существующего покрытия адгези­
ва и его когезионной прочностью.

Для объяснения механизма взаимодействия адгезива и суботрота 
имеется несколько теории - мохвничеокая, диМУзионная, электрон - 
яея и адсорбционная. В зависимости от виде адгезива, состояния по­
верхности основания, параметров и режимов технологического процес­
са (на различных стециях взаимодействия адгезива и субстрате) мо­
гут превалировать различные .яелєнмя, описываемые различными теори­
ями.

Однородность отдоктуры контактного слоя зависит от степени 
омачивания поверхности основания адгезивом и полноты его контакта
о ремонтируемой поверхностью. Технологические параметры и режимы 
веиесения адгезиве на поверхность субстрата определяются процессом 
его смачивания и растекания.

Полное обволакивание поверхности основания битумной пленкой 
решающим обрезом влияет не прочность и долговечность слоя усиле­
ния и совместную его работу о основанием.

Эффективным адгезивом могут быть для обработки водонарыщен- 
иой поверхности кремнияоргенические соединения (Г1Я), а на влаж­
ных поверхностях - водорастворимые олигомеры (ВО).

Вероятность появления отраженных тре«ин может быть эначи - 
тельно снижена, если пеоед укладкой слоя усиления в зоне трещины 
основания производить армирование поверхности основяния геотек- 
отильяыми сетками.



9 2»

Я г* прилошении нагрузки над рае деланной трещиной 
рвзруваснее усилие долкно «ваяться в зависимости от толчичш уеи~ 
ляемого слоя и угле рзздвдкч тревичы. »

Так гак разрушение будет идти по наиболее ослабленному се~ 
ченио, то аго величина будет изменяться от соотношения .
т.е. при угле окоса разделки треяины оС * 60°, SMa « l . l b / b f ,  
а при угле скоса разделки тречинн оС * Ю °, S ^ »  2./)лф , где 
Smc- пдоцяйь оечеияя в долях Нл внооты ускяявмог* слоя,

^  - прочность междуслояиого сцепления. Чем толпе слой усиле­
ния Д. , тем еозножно меньше требуется угол скосе раззелки тре- 
вдггш, т.к. уеелцччьаегея его рвспредеяяогзя способность и и*е«о- 
гот, чем меньяе толчика слоя усиления, те» больяе иу»ен угСП сно­
се разделки треиинн. Разделка треяия «од углом в уоилнамом слое 
позволяет осуяествлять сормеотнуг! работу как усилявшого смя, 
хотя я с некоторой ослабление» его, тар и уеилягмого своя ео сло­
ек уоялевия.

Рис.2. Обоснование угла окоса разделки трещины при ее 
ремонте асфальтобетонных покрытий со сквозными 

 ̂ м трещинами
А , А , А , К  - укладываемый слой усиления различной толщины;

Д. - усиляемый слой о треадной;
<*», <̂ 3 - Углы скооа разделки треаинм;

Р -интенсивность вертикальной нагруэк».



Экспериментальные после доїв їй я технологических процессов 
ремонте асфальтобетонных покрытий со сквозными трещинами, под­
твердили^ теоретические предпосылки. Выполнены эксперименталь­
ные исследования по оптимизации угла скоса разделки сквозных 
трещин. Результаты эксперимента показали, что рапнональння угол 
скоса для разделки трещин находится в пределах *5 «• 75°. При 
планировании экспериментов в качестве критериев оптимизации были 
приняты следующие показатели: сопротивление растяжения при изгибе 
в сухом и водонасыцепном состоянии; предельный упругий прогиб; 
лабораторный модуль упругости и усталостная прочность. На пер­
вом и Етором этапах планирование проводилось для оптимизации тех­
нологических реиимов ремонта скеозяых трещин (без укладки слоя 
усиления). На первом этапе планирования в качестве варьируемых 
Факторов принималось: расход битума в пределах 0 2 -  0.75л/м^, 
пенетрация битума в пределах 23x0,1 - 217x0,1мм я температура 
битума в пределах 64 - при температуре асфальтобетонной
смеси Т*Ю°С. На втором этапе планирования варьировались, кроме 
расхода битума, темпервтура ремонтируемо» поверхности в пределах 
20 - Т20°С и температура асфальтобетонной смеси р пределах 70 -
- 1<*0°С. В этом планировании обработка ремонтируемой поверхнос­
ти проводилась полосами (рис.З).

Рис. 3. А - главный вид; В - вид 
сверху (до заделки); I  - сущест­
вующее покрытие; 2 - адгезив;
3 - заделка трещин; оС - угол 
скоса.

Результаты этих экспериментов показывают, что на растяжение 
при изгибе как р сухом, так и в в од о ка сыченном состоянии оказы­
вает влияние все варьируемые Факторы.

-10 -
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По результатом второго этапа планирования установлена зари 
симость прочности при изгибе ( /?и ) от температуры испытания.' 
При t  исп. « 20°С Ms достигает 0.9МПа, а при t  исп.
/?и = 2,25МПа (рис. 4).

-5°С

Температура основания, °С Температура остоевния’/с

РиС'Ц, Зависимость прочности при изгибе АЪ от температуры 
основания,при расходе битума 0.5л/м£ к температуре 
асфальтобетонной смеои при температуре испытания

ао°<3 я *5°0,
Темвература аофальтобетонной смеси: I  - t  а/б « 80°С;

г - t  в'/ґ - ІІОсО;
З - t  а/б = І40°С.

В планировании 3,4,5,б,7,8 проводились оптимизация техно-



логических режимов при укладке слоя усиления (ряс.5). В планиро­
вании Э и и в качестве адгезива использовали битум. в качестве 
варьируемых Факторов припинали: расход битума в пределах 0,22 -

Л
О,70л/м ; пенетраци» битума в пределах 7-23Т>0,1мм; температуру 
битума в пределах 78 - 16?°С: уплотняющую нагрузку от 3,8 до 
<1б,2МПа; температуру асфальтобетонной смеси 68 - 152°С и темпера­
туру основания я пределах 68 - Т52°С.

Рис. 5. I  - существующее пок­
рытие;
2 - адгезив;
3 - заделка трещины; 
ц - слой усиления;

оС - угол скоса разделки.

При определении оптимальних зна-шняй варьируемых Экторов 
применен метод математического планирования эксперимента. По ре­
зультатам реализации ортогонального центрального композиционного 
плана второго порядка на ЯВМ получена регрессионная модель влия­
ния каждого ректора не критерий оптимизации.

Анализ регрессионной модели по методике В.А.Вознесенского 
позволил установить, что оптимальный расход битума находится в 
предьлах 0,5 - О.бл/м^, темпервтуре асфальтобетонной смеси колеб­
лется в предзлах ИЮ - 150°С, пенетрация битума 40x0,1мм, темпе­
ратура битума И*5 - 150°С, температура ремонтируемой поверхности 
№ - ICC °С, уплотняющая нзгрузкг 35 - 'ЮМ Па. Значение сопротив­
ления растяжению пря и*гибе при оптимальных варьируемых факторах 

ри « 1,53ИПа при сухом состоянии, а І.ЗМІІа при водонаоу'веиноч 
состоянии (рис. б).

В «чмнчрованяи 5 к 6 Ъ качество адгезива ислользокали к,рем-
Ио дор* ( / / > £ /г/ 

нчяорт’анйческие лидкостч ( Г К І ,) о битумок и ^— ----. оли­

- 12 -
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гомеры (В0>. В качестве варьируемых Факторов дополнительно пси: 
яямалиоь: расход ВО 0,2 - 0*9л/и^, время между обработкой ремон­
тируемой поверхности ГКЇ и битумом (Т; 0,17 - б часов. В резуль­
тате обработки дзнннх на ОБИ получили еледіваше уравнение:

&  = и , S3 + 0,505Х1 + 0,3бйх2 + 0.298Х,, + 0 ,33X jX 2 ♦ 0 ,2 ?JX 4+ 

+ 0 ,^ І Х 2г  4 0.,583Х3г  4  0 ,0 Ї6 Х Ч2

Ю *7,5 25 3Q5 40 
Уплотнявшая нагрузка, К Па

/7,5 £5 & ,S  40 

Уплотняющая нвгруэкз, МПа
Рис. 6.Зависимость сопротирлэния рестчжениг при изгибе 

/?и, Яи от расхода битума, пе'нет рация битума, 

температуры битума и уплгтнякдай нагрузки

Аиодгэ у рр вне НИя регрессии позволил уста НОЕЯТЬ, что сопро­
тивление растяиешгп при изгибе зависит в большой степей  от вре­
мени между нанесе наем ПСЕ' и .Йит'унои» при Т = 5чосо8, f a  - I,59*fTja
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(pno.7J. ПРИ применении ро в качестве адгезива важное значение 
имеет его рйоход; оптимальное значение которого находится в пре­
делах 0,6 - О.Эд/м^, ftu достигает 1,55 - І.бНПа (рис.7,), но уотв- 
лостная прочность несколько нике,, поэтому его целесооОрезно приме­
нять на жестком основании.

fiu.

темпе ре ту ре £існодашія,°0 Расход олигомера, л/м2
Рио. 7. Вавксимооть прочности при изгибе при использовании 

в качестве адгезива ГКІ о битумом и DO от различных 
Факторов

I  - t  a/d ~ їад°0; 2 - t  е/б .  'Ио°0; 1 - t  а/б - ЯО°с.

В плаииі>0Еании 7 и 8 при укладке олоч усиления в качестве 
адгезива исп^льзоевли битум и проводилось армирование геотекстиль-
аой сеткой с запуском в трездну и над трещиной. Налболео виедкие 
результаты получили пря армировании сеткой над трезиней. При этом



- 15 -

/?о достигает 1,6 - І,І5МПа.
Исследовано влияние различных способов уотройотво контактно­

го слоя иа усталостную прочность укладываемого материвла при ре­
монте асфальтобетонных покрытий со скеозными трещинами.

Анализ уравнения регрессии показал, что число пик лор нагруже­
ния до разрушения при армирования реионтируемой поверхности вчи?.,
чем при обработке ее различными адгезивами (табл. 2).

Таблице 2.
Уст'алостная прочность асфальтобетонных

образцов

Способ обработки ремонтируемой 
п1 верхностк

Число циклов 
.нагружений.

I .  Обработка ремонтируемой поверхности 
битумом 0000 - 9000

2. Обработка ремонтируемой поверхности 
ГКЯ + битум 9000 - U000 '

3. Обработка ремонтируемой поверхности 
олигомером 6000 - 7000

4. Армирование ремонтируемой поверхности 
перед укладкой нового материала - 10000 - 11000

Определены модули упругости по BCF 46-83 при использовании 
значений упругого прогиба по формуле:

Ел = A't Р І У '(48 /J )  (  4 )

гае K t - поправке,определяемая ниже по формуле

Лу. = V tp / tn  ( 5 )

где tn - продолжительность нагружения * О.Т; 
р  - вертикальная нагрузка ;
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/, - расчетный пгояет балочки (0,І4м);
J-  - упругий прогиб балочки;
У  - момент инерции сечения образна (У  =£/) /12, а 

6 h  ширина и высота балочки).
Неждуолойное сцепление между вновь укладываемым материалом 

и основанием оказывает значительное влияние на работу слоя усиле­
нии. ,

При обработке ремонтируемой поверхности битумом повивается 
растяжение при изгибе образца-балочки в 1,4 - 1,5 раза, а модуль 
упругости в 1,3 - 1,4 раза против того, когда отсутствует адгезив. 

Выполнена опытно-производственная проверка по технологии ре­
монта сквозных трещин и укладке слоев усиления. Для уточнения 
технологических параметров разработанных способов ремонта в 
Ї99І - 1993г.г. не Украине в г.Харькове и Сирии на ивтомагистрэ~ 
ле Дамвск-Тартус-Даттакия выполнены ремонт сквозных треадн ва 
3-х опытных участках с применением различных едгезиров (битум,
ГКЖ, ВО) и укладкой геотекстильнои ееткя. Пвреллеяьно <5няи *в- 
ложены контрольные участки, на которых пеиопт выполнен по тради­
ционной технологии. Укладка нового материям на опытных в кон­
трольных участках осувествяївсь черев год после ремонта.

Вззультати оценки состояния опытных и контрольных участков 
показали, что на участке ремонта сквозных трещин по традиционной 
технологии имелось разрушение кромок, просадки дорожной одежды. 
й;эультаты проверки после укладки нового слоя материала показали, 
что на участке, где ревонт трещин был выполнен по традиционной 
технологии, в слое укладываемого материала наблюдалось появле­
ние отраженных трепин и деформации в виде углублений, а нэ уча­
стник, гре ремонт тгездн был выполнен по предложенной технологии 
э«*етных резрушений и дефориапий не наблпвалпсь.
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По результатам исследований с*ормулированы научные и прои­
зводственные рекомендации по оовериеиствованис технологии ре­
монта вс?вльтобетошгых покрытий со сквозными трещинами.

Приведены технологические карты и опгеделены оптимальные 
технологические параметры ремонта сквозных трешии с применением 
в качестве адгезивов битума, ГК І, ВО.

Ремонт сквозных трещин на асфальтобетонных покрытиях вклю­
чает очистку ремонтируемоя поверхности, разметк-у границ трещин, 
разделку трещин под углом, уделение продуктов разломе с ремон­
тируемой поверхности проаувкой сжатым воздухом, рвспреяелзние 
по ремонтируемой Поверхности разогретого вязкого битума до 120 -
- 140 °С, заделка трещины асфальтобетон ной смесью при £  е/б «■ 140-
- 150°С, затем укладка слоя усиления.

Установлено, что армирование есфальтобетоквых покрытия ч»а 
сквозными трещинами перед укладкой нового материала позволяет 
повысить прочность на уоталооть.

Разработанная технология ремонта асфальтобетонных покрытий 
со сквозными трещинами позволяет осуществлять совместную работу 
оонования с уклвдываеиым слоем, повысить ивжду„лойчое сцепление,
а, следовательно, прочность конструкции в целом и,'тем’ самый, 
исключить появление отраженных трещин в процессе эксплуатации.

СТОЕ ВЫВОДИ

Ї .  Работа дорожной одежды, когда верхние ее слои из асфа­
льтобетоне находятся в упругом состоянии, происходит слецущм 
образом. При нагружении we'с трещиной в чижиач слое покцютлц во­
зникает рвсслоенче верхнего слоя' и оонования в зоне треяинн. &«- 
чоство стыкового соединения определяет прогибы к р<3 в В смежных 
плит с трещиной к, следовательно, характер кпятзктнчго вэаимеде-
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иствия сдоев. При несовершенстве стыкового соединения участок 
верхнего слоя под действием подвижной нагрузки подвергается зна­
копеременному воздействии. Снизить величину растягивающих нап­
ряжение, как в верхнем, так и в нижнє*, слоях возможно с помощью 
обеепечеюя стыкового соединения трещины в никнем слое ж обес­
печения прочного междуслояного сцепления между слоями.

2. На основании анализа результатов исследований регулиро­
вания процессов структурообразования контактного слоя на грани­
це с ремонтируемов поверхностью установлено, что наиболее зф4іеї- 
тнЕннм направлением технслогии ремонта асфальтобетонных покрытий 
со сквозными трещинами .является создание требуемого сцепления 
между ними и создание стыкового соединения, позволяющих исклю­
чить появление отраженных трещин. На о с н о е є  современных положе­
ний физико-химической механики дисперсных систем сззработаны и 
исследованы способы повышения междуслояного сцепления путем об­
работки ремонтируемой поверхности различными адгезивами - испо­
льзование битума в качестве адгезива для обработки сухой ремон­
тируемой поверхности, кремнийорганическои жидкости (Г Ш  и 
водорастворимых олигомеров (ВО) при обработке водонасыщенной
и влажной ремонтируемой поверхности.

3. Разработана и внедрена технология ремонта сквозных, тре­
щин, включающая равделку их под углом, обработку ремонтируемой 
поверхности различными адгезивами, укладку и уплотнение вефаль,- 
тобетонноя смеси. Применение данной технологии по сравнению о „ 
традиционной способствует повышению модуля упругости дорожной 
одежды в целом я сопротивления растяжению при изгибе. Рацио - 
пальная величина угла скоса резделки скнозяоя трещины составляет 
43 - 75°. Ремонт сквозных трещин по разработанной технологии 
позволяет повысить модуль упругости в 2 - 2,2 раза, а растяжение
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при изгибе в 5 г 5 рая.
4. Разработана и внедрена технология укладки слоя усиления, 

обеспечиявмтя совместную работу юд нагрузкой ремонтируемого ' 
покрытия со сквозными трещинами и вновь уложенного материала. 
Устройство слоев усиления по предложенной технологии позволяет 
повысить модуль упругости двухслойной системы в 1,6 - 1,6 раза,
9 растяжение при изгибе в 2 - 2,3-резв.

5. Эффективным способом предотвращения появле^ля отраженных 
трещин в слое усиления является армирование геотекстильноя сет»,

кой в зоне трещины. Запуск сетки от границ трещины должен быть 
не менее 15см в каждую сторону.

6. Результаты исследования иашля свое отражение в проекте, 
"Технические правила ремонта и содержания звточобильнь-х дорог" 
Украины".

Годовой экономический эффект от внедрения разработанных спо­
собов. ремонта вофальтобетонных покрытий со’ сквозными трещинами в 
дорожно-эксплуатационных организациях Министерства коммуникации 
Сирии составит 217,2?млл, лир, в для всей сети дорог в сумме 
6І5,322нлн. лир. ,
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