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АНОТАЦIЯ 

 

 

Труфанов Д.М. Оцiнка позитивних та негативних аспектiв будiвництва дорiг 

в Українi. 

Квалiфiкацiйна випускна робота для здобуття ступеня вищої освiти магiстра 

за спецiальнiстю 192 – Будiвництво та цивiльна iнженерiя, науковий керiвник В.I. 

Анiн, Iнженерний навчально-науковий iнститут Запорiзького нацiонального 

унiверситету, 2024. 

Розвиток транспортної iнфраструктури в Українi є надзвичайно важливим 

чинником для економiчного процвiтання країни, особливо в умовах вiйськової 

агресiї. Особливо актуальним є питання стану дорiг, яке стало однiєю з найгострiших 

проблем транспортної мережi України. Протягом тривалого часу дорожня галузь 

залишалася недооцiненою, що призвело до катастрофiчного стану дорожнього 

покриття в багатьох регiонах. 

Ситуацiю ускладнює той факт, що деякi дороги настiльки занедбанi, що їхнiй 

ремонт стає недоцiльним, i бiльш ефективним рiшенням є будiвництво нових трас. 

Для вирiшення цiєї проблеми необхiдно змiнити пiдхiд до фiнансування дорожньої 

галузi, забезпечивши адекватнi та стабiльнi кошти для ремонту i будiвництва дорiг. 

Iнтеграцiя передових технологiй та матерiалiв, а також залучення мiжнародного 

досвiду в галузi дорожнього будiвництва можуть сприяти швидкому покращенню 

стану транспортних шляхiв.  

Ключовi слова: iнфраструктурне будiвництво, будiвництво дорiг, ремонт 

дорожнього покриття, розвиток дорiг в Українi. 
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REPORT 

 

 

Trufanov D. Assessment of positive and negative aspects of road construction in 

Ukraine. 

Qualifying graduation thesis for obtaining a master's degree of higher education in 

specialty 192 - Construction and civil engineering, scientific supervisor V.I. Anin, 

Engineering Educational and Scientific Institute of Zaporizhzhya National University, 

2024. 

The development of transport infrastructure in Ukraine is an extremely important 

factor for the economic prosperity of the country, especially in the conditions of military 

aggression. The issue of the condition of the roads, which has become one of the most 

acute problems of the transport network of Ukraine, is particularly relevant. For a long 

time, the road industry remained undervalued, which led to the catastrophic condition of 

road surfaces in many regions. 

The situation is complicated by the fact that some roads are so neglected that their 

repair becomes impractical, and a more efficient solution is the construction of new routes. 

To solve this problem, it is necessary to change the approach to financing the road industry, 

providing adequate and stable funds for road repair and construction. The integration of 

advanced technologies and materials, as well as the involvement of international 

experience in the field of road construction, can contribute to the rapid improvement of the 

condition of transport routes. 

Keywords: infrastructure construction, road construction, road surface repair, road 

development in Ukraine. 
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Вступ 

 

 

Розвиток транспортної iнфраструктури в Українi є критично важливим 

аспектом для економiки країни, особливо в умовах вiйськової агресiї. Успiшне 

вирiшення цього питання має вирiшальне значення для загального розвитку країни. 

Тривале недооцiнювання важливостi дорожньої галузi призвело до катастрофiчного 

стану дорожнього покриття в багатьох регiонах України. 

Наразi спостерiгаються певнi позитивнi тенденцiї, зокрема завдяки 

функцiонуванню державного дорожнього фонду з 1 сiчня 2018 року, що сприяє 

системним змiнам у галузi. Проте проблема залишається: 97% українських дорiг 

перебувають у незадовiльному станi, що негативно впливає на економiку країни. За 

розрахунками експертiв, через поганi дороги Україна щороку втрачає приблизно 30 

млрд гривень ВВП. 

Ситуацiю ускладнює той факт, що багато дорiг стали непридатними для 

ремонту, i будiвництво нових автомобiльних трас є дорогим завданням. Оскiльки 

державних коштiв не вистачає навiть на ямковий ремонт та погашення попереднiх 

кредитiв, дорожня галузь змушена шукати альтернативнi джерела фiнансування. 

Одним iз перспективних напрямкiв є розгляд концесiй на будiвництво та 

експлуатацiю автомобiльних дорiг. 

Iнтеграцiя сучасних технологiй та матерiалiв, а також залучення мiжнародного 

досвiду можуть сприяти покращенню стану транспортних шляхiв. Це, у свою чергу, 

позитивно вплине на економiчний розвиток країни, пiдвищить мобiльнiсть 

населення та сприятиме бiльш ефективному функцiонуванню логiстичних ланцюгiв. 

Вирiшення цих проблем є ключовим завданням для забезпечення стабiльного 

економiчного зростання та розвитку України. 

Актуальнiсть теми. Стан сучасних дорiг є надзвичайно важливою проблемою 

транспортної iнфраструктури України, яка має значний вплив на економiку країни. 

Тривале недооцiнювання значення дорожньої галузi призвело до катастрофiчного 

стану дорожнього покриття в багатьох регiонах. Це викликає занепокоєння, оскiльки 
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97% українських дорiг перебувають у незадовiльному станi, що негативно 

позначається на економiцi. 

Забезпечення належного стану дорiг є необхiдним для їх ефективного 

використання як транспортних шляхiв i для пiдтримки подальшого розвитку країни. 

Незадовiльний стан державних автомобiльних дорiг свiдчить про недбале ставлення 

до державного майна, що призводить до ситуацiї, коли ремонт стає неефективним, i 

будiвництво нових трас є бiльш рацiональним рiшенням. 

На жаль, будiвництво нових автомобiльних дорiг є дороговартiсним заходом. 

З огляду на те, що державних коштiв не вистачає навiть на поточний ремонт та 

погашення заборгованостi по кредитах, дорожня галузь змушена шукати новi 

джерела фiнансування. Одним iз перспективних напрямкiв є розгляд концесiйного 

управлiння будiвництвом та експлуатацiєю автомобiльних дорiг. 

Розвиток транспортної iнфраструктури, зокрема через впровадження сучасних 

технологiй та матерiалiв, а також залучення мiжнародного досвiду, може значно 

покращити стан дорiг в Українi. Це сприятиме економiчному зростанню, 

пiдвищенню мобiльностi населення та ефективнiшому функцiонуванню логiстичних 

ланцюгiв, що є критично важливим для стабiльного розвитку країни. 

Мета дослiдження: полягає в розробцi теоретичних основ, методичних 

пiдходiв та практичних рекомендацiй щодо вдосконалення органiзацiйно-

технологiчних рiшень у будiвництвi дорiг в Українi. Основним завданням є 

актуалiзацiя застосування iноземних технологiй, спрямованих на ефективне 

використання ресурсiв, скорочення тривалостi виконання робiт та зниження вартостi 

будiвельної продукцiї. 

Для досягнення поставленної мети  сформульованi наступнi завдання: 

- Проведення аналiзу наукових дослiджень i технiчно-нормативних джерел, 

що висвiтлюють позитивнi та негативнi аспекти будiвництва дорiг в Українi; 

- Обґрунтування теоретичних засад та здiйснення польових дослiджень для 

актуалiзацiї будiвництва дорiг в Українi за допомогою iноземних технологiй; 

- Формування концептуальної та методологiчної основи для дослiдження 

процесiв органiзацiї будiвництва дорiг в Українi з врахуванням мiжнародного 

досвiду; 
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- Впровадження результатiв дослiджень у практику будiвництва дорiг, а 

також у процеси утримання, обстеження та ремонту дорiг iз розробкою нормативно-

iнструктивного забезпечення. 

Об’єкт дослiдження: позитивнi та негативнi аспекти будiвництва дорiг в 

Українi. 

Предмет дослiдження: є методи та моделi  процеси в органiзацiї будiвництва 

дорiг в Українi 

Методи дослiдження: аналiз та оцiнка лiтературних джерел, метод 

порiвняння, економiчна статистика, моделювання, методи планування i управлiння, 

системний аналiз. 

Наукова новизна. Розроблено iнновацiйнi заходи щодо технологiчних 

процесiв, якi застосовуються в будiвництвi та ремонтi дорiг в Українi з 

використанням iноземних технологiй. 

Практичне значення дослiдження позитивних та негативних аспектiв 

будiвництва дорiг в Українi пiдкреслює необхiднiсть розвитку цього напрямку з 

урахуванням iноземних технологiй та досвiду. 
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1 ТЕОРЕТИЧНА БАЗА СТАНУ ОРГАНIЗАЦIЇ БУДIВНИЦТВА ДОРIГ В 

УКРАЇНI 

 

 

1.1. Сучасний стан нацiонального будiвництва дорiг 

 

 

Мережа автомобiльних дорiг є однiєю з ключових складових транспортної 

системи України, задовольняючи потреби суспiльства у пасажирських та вантажних 

перевезеннях. Однак, нинiшнiй незадовiльний стан бiльшостi дорiг є серйозною 

проблемою, що вимагає негайних заходiв. 

Розвиток дорожньої iнфраструктури є важливим чинником євроiнтеграцiї 

України. Ефективнiсть перевезень, задоволення економiчних потреб та подальший 

розвиток країни залежать вiд майстерностi дорожникiв. Сучасне будiвництво та 

реконструкцiя автомобiльних дорiг свiдчать про модернiзацiю та стабiльнiсть 

України. 

Поганий стан українських дорiг є загальнонацiональною проблемою, яку 

регулярно висвiтлюють у ЗМI. Протягом багатьох рокiв витрати на ремонт i 

будiвництво шляхiв не забезпечували належного рiвня їхнього стану. Останнiми 

роками уряд докладає значних зусиль для покращення ситуацiї, збiльшуючи 

фiнансування на ремонт та будiвництво дорiг. Однак масштаб проблеми та обсяг 

необхiдних робiт вимагають довгострокових та значних фiнансових зусиль. 

На жаль, доступ до чiтких кiлькiсних даних про стан дорожнього покриття в 

Українi, зокрема дорiг з твердим покриттям, розподiлених по регiонах, обмежений 

через вiдсутнiсть детальної статистичної iнформацiї вiд державних органiв. Це 

ускладнює розумiння масштабiв проблеми. Оцiнка ситуацiї часто базується на 

зведенiй iнформацiї, яка не завжди є повною та точною. 

Проте, варто зазначити, що як уряд, так i мiсцева влада добре розумiють 

масштаби та гостроту проблеми стану дорiг в Українi. Це пiдтверджується заявами 

посадовцiв, де вони визнають необхiднiсть термiнових заходiв. Наприклад, мiнiстр 

iнфраструктури Володимир Омелян висловив занепокоєння станом дорiг, 
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зазначивши, що минулого року бiльше 95% автодорiг стали непридатними для 

використання. 

Наприклад, пiд час огляду дорожнiх робiт на трасi Н–01 "Київ – Знам'янка" у 

Київськiй областi, прем'єр-мiнiстр України Володимир Гройсман зазначив, що у 

2018 роцi обсяг коштiв на дорожнi роботи буде збiльшено до 44 млрд гривень, що 

на 37% бiльше порiвняно з 2017 роком. Уряд активно залучає мiжнародних 

партнерiв i контролює ефективне використання фiнансування проектiв, щоб 

забезпечити високу якiсть виконаних робiт та економiю ресурсiв. 

Отже, незважаючи на вiдсутнiсть повної статистичної iнформацiї про стан 

дорiг, зусилля влади та збiльшення фiнансування на будiвництво та ремонт 

автомобiльних шляхiв свiдчать про намiр вирiшити проблему їхнього стану в 

Українi. 

На перший погляд, вiдновлення якостi автомобiльних дорiг в Українi може 

виглядати як суто економiчний прiоритет. Проте сучасна реальнiсть показує, що 

економiчнi критерiї розвитку дорожньої мережi не завжди враховують нацiональнi 

iнтереси країни в цiлому. Враховуючи гостроту проблеми стану дорiг, необхiдно 

придiлити увагу органiзацiйно-правовим, соцiальним, воєнним та iншим аспектам, 

якi можуть мати бiльше значення, нiж суто економiчнi критерiї при ухваленнi рiшень 

щодо реалiзацiї дорожнiх проектiв. Звичайно, будь-який проект ремонту та 

будiвництва автомобiльних дорiг має починатися з його фiнансово-економiчного 

обґрунтування. 

Згiдно з концепцiєю розвитку транспортно-дорожнього комплексу України до 

2015 року i подальшого перiоду, концепцiєю державної цiльової економiчної 

програми розвитку автомобiльних дорiг загального користування на 2013-2018 роки, 

транспортною стратегiєю України на перiод до 2020 року та транспортною 

полiтикою України щодо наближення до норм Європейського Союзу (ЄС), розвиток 

автомобiльних дорiг загального користування має спрямовуватися на iнтеграцiю до 

Європейської транспортної мережi, з метою вiдповiдностi мiжнародним вимогам. 

Дослiдженням стану, проблем та перспектив розвитку транспортної 

iнфраструктури України присвяченi роботи вiтчизняних науковцiв, таких як В.О. 

Галушко, Н.В. Кудрицька, В.П. Мiкловда, А.М. Новiков, Ю.Є. Пащенко, С. 
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Пирожков, Д.К. Прейгер, Я.В. Шевчук, I.Р. Юхновський та iншi, якi неодноразово 

вiдзначали незадовiльний транспортно-експлуатацiйний стан автомобiльних дорiг. 

Окрiм цiєї першочергової проблеми Н.В. Кудрицька, Ю.Є. Пащенко,  Д.К. 

Прейгер, розглядаючи  мережу  автомобiльних  дорiг  України в  контекстi  

транспортно-дорожнього  комплексу, акцентують свою увагу на транспортну 

перевантаженiсть окремих дiлянок автомобiльних магiстралей, низьку щiльнiсть 

автомобiльних дорiг з твердим покриттям та високу транспорту аварiйнiсть. 

Вченi В.П. Мiкловда та Я.В. Шевчук виокремлюють декiлька ключових 

проблем, якi перешкоджають iнтеграцiї мережi автомобiльних дорiг України до 

європейської транспортної системи. Цi проблеми включають невiдповiднiсть 

технiчних стандартiв дорiг України стандартам Європейського Союзу щодо якостi 

та вагових навантажень, низький рiвень безпеки дорожнього руху та недостатнi 

iнвестицiї у розбудову дорiг та розвиток цiєї галузi. 

Для визначення перспектив розвитку загальнодоступної мережi 

автомобiльних дорiг України необхiдно провести групування i встановити 

взаємозв'язок вищезазначених проблем. Це дозволить сформувати науково 

обґрунтовану систему заходiв та розробити концепцiю розвитку дорожнього 

господарства. 

Проблеми розвитку мережi автомобiльних дорiг України загального 

користування та їх взаємозв'язок можна класифiкувати за трьома ознаками: 

1. Умови та фактори, що унеможливлюють ефективний розвиток мережi 

автомобiльних дорiг. 

2. Невiдповiднiсть мережi автомобiльних дорiг європейським вимогам. 

3. Наслiдки незадовiльного стану мережi автомобiльних дорiг. 

На рисунку 1.1 зображено iєрархiчний зв'язок виявлених проблем розвитку 

мережi автомобiльних дорiг України загального користування згiдно зi зазначеними 

класифiкацiйними ознаками. 

Найважливiшими та невiдкладними проблемами розвитку мережi 

автомобiльних дорiг України загального користування є проблеми першого рiвня за 

класифiкацiйною ознакою, а саме: 
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1. Недостатнє фiнансування робiт з будiвництва, реконструкцiї, ремонту та 

експлуатацiйного утримання автомобiльних дорiг та об’єктiв дорожнього сервiсу. 

2. Невiдповiднiсть нормативно-правової бази та нормативно-технiчної 

документацiї з питань будiвництва, ремонту та експлуатацiйного утримання 

автомобiльних дорiг, технiчних умов виробництва продукцiї, виконання робiт, 

надання послуг суб'єктами господарювання у сферi автодорожнього комплексу, 

галузевих стандартiв, а також контроль за їх додержанням мiжнародним стандартам. 

3. Низька якiсть дорожнiх робiт порiвняно з європейськими вимогами. 

Розв'язання цих проблем створить передумови для вирiшення проблем 

другого рiвня за класифiкацiйною ознакою (другий iєрархiчний рiвень). У свою 

чергу, вирiшення проблем другого рiвня допоможе значно знизити проблеми 

третього рiвня за класифiкацiйною ознакою (третiй iєрархiчний рiвень) [6]. 

Такi вищезазначенi проблеми, як недостатнiй ступiнь використання 

геополiтичного положення України та можливостей її транспортних комунiкацiй 

для мiжнародного транзиту вантажiв територiєю України [2, 4], вiдставання 

розвитку автомобiльних дорiг загального користування вiд темпiв автомобi лiзацiї 

країни [4, 5] знайшли своє вiдображення у проблемах другогорiвня iєрархiчної 

структури (Рисунок 1.1). Пiдвищення щiльностi автомобiльних дорiг, їх 

транспортно-експлуатацiйного стану, якостi до-рожнього сервiсу та iнформацiйного 

забезпечення водiїв призведе до збiльшення iнтенсивностi руху, мiжнародного 

транзиту вантажiв територiєю України та нiвелювання вiдставання розвитку 

автомобiльних дорiг вiд темпiв автомобiлiзацiї країни. 
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Рисунок 1.1 - Iєрархiчний взаємозв’язок проблем розвитку мережi 

автомобiльних дорiг України загального користування 

 

Постiйне нарощування автомобiльного транспорту та розвиток дорожнього 

будiвництва мають серйозний вплив на умови життєдiяльностi людей. У зв'язку з 

цим ученi та дослiдники в розвинених країнах почали активно працювати над 

розробкою екологiчно чистих альтернативних видiв транспорту та створенням 

вiдповiдної iнфраструктури для їх руху. На сьогоднiшнiй день найбiльш поширеним 

таким видом транспорту є велосипед [7]. 

Значення мiського транспорту в сучасних мiстах визначається важливими 

соцiальними потребами населення: 

1. Мобiльнiсть пересування для зручного доступу до громадських центрiв, 

робочих мiсць, службових установ та мiсць вiдпочинку. 

2. Економiя особистого часу кожної людини. 

3. Збереження навколишнього середовища вiд шкiдливого впливу транспорту та 

зниження ризику вуличних травматизмiв. 

Досягнення цих цiлей можливе лише при взаємодiї планувальникiв i 

транспортних iнженерiв. Функцiонально-планувальна композицiя мiста створює 

необхiднi передумови для рацiонального транспортного обслуговування. 
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Органiзацiя транспортного руху накладає певнi вимоги до планування та забудови 

мiста [1, 28, 36]. 

 

 

1.2 Напрямки технiчного прогресу в дорожньому будiвництвi 

 

 

Однiєю з ключових мет цiєї галузi є пiдвищення ефективностi виробництва, 

яка оцiнюється вiдношенням результатiв до витрачених ресурсiв, подiбно до 

коефiцiєнта корисної дiї в технiцi. Технiчний прогрес включає розробку i 

вдосконалення конструкцiй, методiв зведення та впровадження нових, бiльш 

досконалих машин, джерел енергiї та матерiалiв, що є ключовим фактором у 

пiдвищеннi продуктивностi виробництва. 

Розвиток електроенергетики, хiмiї, машинобудування сприяє подальшому 

технiчному прогресу. Завдяки кiбернетицi та електроннiй технiцi, управлiння 

виробництвом, планування та аналiз рiзних видiв iнформацiї розширюють 

можливостi. 

Основнi напрямки технiчного прогресу в будiвництвi можна об'єднати в 

чотири групи: 

1. Вдосконалення планувальних i конструктивних рiшень. 

2. Використання найбiльш ефективних матерiалiв i конструкцiй. 

3. Пiдвищення рiвня механiзацiї та вдосконалення типiв машин. 

4. Вдосконалення технологiй i органiзацiї робiт. 

У дорожньому будiвництвi цi аспекти також вiдiграють важливу роль, i тому 

ми розглянемо їх у загальному контекстi. Вдосконалення проектувальних рiшень 

досягається завдяки складанню генеральних планiв розвитку дорожнiх мереж, 

технiко-економiчними дослiдженнями, ухваленням технологiчних рiшень та 

творчим пiдходом до проектування дорiг. 

Прогресивнi напрямки в проектуваннi автомобiльних дорiг включають такi 

аспекти: 
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1. Забезпечення високої безпеки руху шляхом ретельного облiку вимог 

безпеки. 

2. Забезпечення чiткого орiєнтування водiїв у напрямку руху. 

3. Надання проектувальникам бiльшої творчої свободи. 

4. Регламентацiя не одного, а декiлькох можливих технiчних рiшень 

основних питань (варiантне проектування). 

5. Застосування варiантного методу ухвалення рiшень при проектуваннi 

основних елементiв дороги, органiзацiї робiт i складаннi кошторисiв. 

6. Впровадження стадiйного будiвництва дорожнього покриття, 

перехресть i споруд дорожньої та автотранспортної служб. 

7. Зазначення єдиної геометричних характеристик дорiг всiх категорiй 

(радiуси закруглень в планi i профiлi, похили), якщо це не призводить до значного 

зростання вартостi робiт. 

8. Розв'язання питань обходу населених пунктiв або проходу через них (з 

урахуванням заходiв з безпеки руху) шляхом порiвняння варiантiв. 

9. Обов'язковiсть органiзацiї дорожнього будiвництва методом потоку, так 

само як i всiх лiнiйно-протяжних об'єктiв. 

10. Встановлення чiтких, але технiчно обґрунтованих термiнiв будiвництва 

автомобiльних дорiг. 

11. Встановлення обов'язковостi ув'язки продуктивностi пiдприємств 

дорожнього будiвництва зi швидкiстю потоку. 

12. Уточнення номенклатури робiт, якi допускають виробництво взимку без 

значного зростання вартостi i погiршення якостi робiт. 

13. Встановлення температурних обмежень для проведення робiт з 

улаштування покриттiв. 

Вдосконалення конструкцiй дорожнього одягу забезпечується вживанням на 

практицi результатiв наукових розробок за теорiями розрахунку дорожнього одягу, 

як багатошарових конструкцiй з врахуванням умов їх роботи залежно вiд величини 

i iнтенсивностi навантажень, геофiзичної характеристики мiсцевостi.  
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Велике значення має вдосконалення технологiчностi дорожнiх конструкцiй, 

тобто таких їх властивостей, якi дозволяють при виробництвi використовувати 

найбiльш економiчнi технологiчнi прийоми i процеси без зниження якостi.  

Вимоги до технологiчностi дорожнiх конструкцiй включають: 

1. Можливiсть найбiльшої механiзацiї робiт за допомогою мiнiмальної 

кiлькостi типiв машин i виконання їх потоковим методом. 

2. Комплексна розробка конструкцiй дорожнього покриття разом з 

конструкцiєю земляного полотна. Це включає змiцнення конструкцiї верхнього 

шару земляного полотна, що дозволяє знизити вартiсть дорогого дорожнього одягу 

i створити можливiсть для проїзду робочого транспорту у всiх випадках i 

громадського транспорту при стадiйному будiвництвi недорогих дорiг другорядного 

значення. 

3. Обґрунтоване скорочення кiлькостi конструктивних шарiв i простота 

конструкцiї. 

4. Використання однотипних конструкцiй на максимальному протязi 

дороги, що будується. 

5. Можливiсть вiдкриття робочого руху не лише по верху земляного 

полотна, але i по всiх конструктивних шарах дорожнього покриття. 

6. Використання дорогих матерiалiв пiдвищеної мiцностi лише у верхнiх 

шарах дорожнього покриття за найменшої технiчно доцiльної товщини. 

7. Широке використання в нижнiх шарах дорожнього покриття мiсцевих 

матерiалiв або ґрунтiв, укрiплених в’яжучими матерiалами. 

Особливо високою технологiчнiстю вiдрiзняються такi матерiали та 

конструкцiї: 

• Шлаковi, щебеневi i гравiєвi матерiали, якi допускають проїзд робочого 

транспорту по шарах iз цих матерiалiв. 

• "Чорнi" сумiшi рiзних складiв, якi зручнi в укладаннi та допускають 

негайний проїзд автомобiлiв i легке виправлення мiсцевих дефектiв. 

Основнi характеристики технологiчностi дорожнiх конструкцiй можуть бути 

наступними: 
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Високий ступiнь технологiчностi проявляється у шарах дорожнього покриття, 

якi влаштованi з використанням органiчних в'яжучих матерiалiв, таких як цемент та 

вапно. Цi шари потребують значного часу для набору мiцностi та ретельного догляду 

протягом цього перiоду. 

Менш технологiчнi є шари, де пiски використовуються без змiцнення 

в'яжучими матерiалами. Цей матерiал не допускає безпосереднього проїзду по ньому 

та ускладнює укладання вище розташованих шарiв, зокрема, конструкцiї з пiском в 

нижньому шарi дорожнього покриття, де до вказаних недолiкiв додається 

акумуляцiя води. 

Застосування найбiльш ефективних матерiалiв та конструкцiй у дорожньому 

будiвництвi є особливо важливим, оскiльки вартiсть матерiалiв становить значну 

частину загальної вартостi дороги. Також треба враховувати, що вартiсть 

транспортування матерiалiв становить близько 50% їх вартостi через лiнiйну 

протяжнiсть дорiг i значне вiддалення їх вiд промислових центрiв. 

У зв'язку з цим, для прогресу дорожнього будiвництва надзвичайно 

важливими стають мiсцевi матерiали, якi вимагають менших витрат на 

транспортування. Збагачення таких мiсцевих матерiалiв розширює їх можливостi 

для застосування на дорогах рiзних технiчних категорiй. 

Особливий iнтерес представляють вiдомi економiчнi, але ще мало поширенi 

матерiали та конструкцiї, зокрема шлаки, вiдходи кар'єрiв, гравiйнi матерiали та 

ґрунти, укрiпленi в'яжучими матерiалами. Також заслуговує на увагу використання 

вапна, яке володiє широким спектром дорожнiх якостей, але поки не має належного 

масового застосування в дорожньому будiвництвi.До нових матерiалiв з великою 

перспективою їх вживання можна вiднести: епоксиднi смоли – прекрасний матерiал 

для тонких шорстких захисних плiвок по поверхнi дорожнiх покриттiв, проте 

вживання епоксидних смол обмежується високою їх вартiстю; азбестовi вiдходи, 

добавки яких до холодного асфальту рiзко покращують його якостi; активованi 

мiнеральнi порошки, що отримуються шляхом помелу у присутностi бiтумiв i 

поверхнево-активних добавок; Конспект лекцiй з дисциплiни «Планування i 

управлiння в дорожньому будiвництвi» 8 гiдрофобне вапно, оброблене при помелi у 

присутностi з бiтумом, що продовжує термiн її придатностi, полегшує зберiгання (на 
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вiдкритих майданчиках) i лiквiдує шкiдливий вплив на робiтникiв; керамзитовий 

гравiй отримує велику перспективу вживання в районах вiдсутностi кам'яних 

матерiалiв; поверхневоактивнi i активнi добавки, якi полiпшують зчеплення бiтуму 

i дьогтю з кам'яними матерiалами. Деякi знов запропонованi матерiали з 

промислових вiдходiв примушують вiднестися до них з великою обережнiстю, 

оскiльки вони або не дають вiдчутних результатiв, як, наприклад, вживання добавок 

вiдходiв в асфальтобетон, або якоюсь мiрою погiршують якiсть, як, наприклад, 

вживання всяких сурогатiв мiнерального порошку [9].  

Ефективнi збiрнi конструкцiї стали стандартом у будiвництвi мостiв, проте 

їхнє використання у цивiльних будiвлях дорожньої i автотранспортної 

iнфраструктури ще не досягло потрiбного рiвня. В умовах розпорошеностi 

цивiльних об'єктiв на автомобiльних дорогах, впровадження максимальної 

збiрностi, включаючи використання великих блокiв готової конструкцiї, може бути 

важливим кроком у передовому розвитку. Особливий iнтерес представляє 

виготовлення цих конструкцiй на заводах дорожнього будiвництва протягом усього 

року, з можливiстю надання напiвфабрикатiв - цементобетонних сумiшей для 

монолiтних покриттiв у сприятливий для цих робiт перiод. Однак для широкого 

використання збiрних дорожнiх покриттiв необхiдно подолати якiсть, оскiльки 

наразi вони мають нижчу рiвнiсть порiвняно з монолiтними. 

Узагальнений прогресивний досвiд отримав вiдображення у нормативних 

документах, таких як Будiвельнi норми i правила (ДБН), Державнi стандарти 

(ДСТУ), технiчнi умови (ТУ) та iншi. Типовi проекти також є складовою частиною 

цього прогресу, вiдображаючи обов'язковi до використання стандарти проектування 

та будiвництва. У цих нормативах повинна бути передбачена оперативнiсть у змiнах, 

оскiльки технiчний прогрес швидко розвивається. Новi матерiали, конструкцiї, 

технiка i технологiї, якi не врахованi у нормативах, проте вiдповiдають вищому 

рiвню розвитку будiвельного виробництва, мають право на iснування, пiдлягаючи 

оцiнцi та можливiй внесеннi необхiдних змiн у дiючi норми.  

Головним напрямом технiчного прогресу, в будiвництвi є подальше 

вдосконалення його iндустрiалiзацiї – завершення комплексної механiзацiї i 

впровадження автоматизацiї, полiпшення збiрних конструкцiй i розширення їх 
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вживання, переклад будiвництва на потоковi методи. Окрiм цих генеральних 

напрямкiв, в дорожньому будiвництвi, як i в iнших галузях, є також свої особливi 

завдання по технiчному прогресу, якi залежно вiд розвитку сумiжних галузей науки 

i технiки не залишаються постiйними i мiняються з часом досить часто. Конспект 

лекцiй з дисциплiни «Планування i управлiння в дорожньому будiвництвi»  

При будiвництвi земляного полотна ранiше основною i єдиною машиною для 

земляних робiт був причiпний грейдер, за якнайкращий варiант подовжнього 

профiлю земляного полотна вважався за обрисом, що «обгорнула» поверхню землi 

при нульових вiдмiтках, тобто прокладка дороги по поверхнi землi з пристроєм 

уздовж неї невеликих трикутних лоткiв. У наших важких геофiзичних умовах такi 

дороги особливо погано служили в перiоди весняного i осiннього бездорiжжя. У 

знижених мiсцях абсолютно необхiдно було зводити насипи, але засобiв механiзацiї 

цих робiт не було, а виконувати їх уручну було дуже важко i трудомiстко. Розвиток 

дорожнього машинобудування i виробництво потужних бульдозерiв дав можливiсть 

владнувати земляне полотно в насипах [10]. Насипи набули поширення, i через 

звичку до проектування за «обгорнутою», їх часто вiдсипають там, де вони навiть i 

не потрiбнi, наприклад на водороздiлi, на дiлянках з якiсними ґрунтами i тому 

подiбне  

Втратив свою прогресивнiсть пiсля перевiрки досвiдом спосiб вiдсипання 

насипiв бульдозером з бiчних резервiв. При звичайному недостатньому штучному 

ущiльненнi, а нерiдко i без ущiльнення якiсть земляного полотна абсолютно 

незадовiльна, а деформацiї осiдання на такому полотнi на багатьох дорогах 

продовжуються десятки рокiв i супроводжуються руйнуваннями дорожнього одягу 

самих рiзних конструкцiй при вiдносно невеликому русi транспорту.  

В даний час виробленi новi прогресивнi вимоги до автомобiльних дорiг, утому 

числi i до їх основного елементу – земляного полотна. Суть їх в тому, що дороги в 

планi i профiлi належить проектувати за умови найменшого обмеження швидкостi 

iз забезпеченням необхiдної безпеки руху, не допускаючи дiлянок, на яких для водiїв 

створюється оптичне враження провалiв, рiзких поворотiв i зниження видимостi. 

Цим вимогам проектування за «обгорнутою», хоч би i в насипах, не задовольняє, i 

нинi прогресивним стає «сiчне» проектування (чергування насипiв i виїмок) [11]. 
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Стiйкiсть i снiгонезаносимiсть земляного полотна в цьому випадку забезпечують 

низкою заходiв (вживання морозостiйких ґрунтiв, дуже пологих укосiв, захисне 

озеленення i iн.).  

У нових вимогах пiдвищенi розрахунковi швидкостi руху, що вiдбивається на 

похилих дiлянках i радiусах закруглень, збiльшена ширина дорожнього одягу i 

земляного полотна. 

Головним завданням технiчного прогресу є впровадження у виробництво 

новiтнiх досягнень науки i технiки. При цьому, очевидно, технiчно прогресивним 

може вважатися тiльки такий захiд, який несе також i економiчний ефект, що полягає 

або в прямому зниженнi собiвартостi будiвництва, або в збiльшеннi термiну служби 

конструкцiй i споруд, зниженнi експлуатацiйних витрат, що перекривають можливе 

збiльшення собiвартостi, викликане здiйсненням пропозицiї. Пропаганда нового, 

передового в технiцi, облiк новiтнiх досягнень в областi дорожнього будiвництва, 

доведення iнформацiї до виконавцiв, смiлива опора на науково-технiчну iнформацiю 

i використання її в практичнiй дiяльностi без зволiкання мають бути повсякденною 

справою керiвникiв дорожнього господарства. Недостатньо обмежуватися 

пасивною пропагандою нового, передового в технiцi. Цей недолiк вельми 

розвинений в дорожньому будiвництвi i полягає в тому, що в пiдручниках, в 

посiбниках, в довiдковiй лiтературi, в журналах i брошурах приводиться багато 

корисних i спецiальних даних про позитивний досвiд у нас i за кордоном, але все це 

не використовується широко на практицi.  

Iз забезпеченням технiчного прогресу на дiлi тiсно зв'язанi рацiоналiзацiя i 

винахiдництво.  

При органiзацiї винахiдницької i рацiоналiзаторської роботи у дорожньому 

будiвництвi i в експлуатацiйних господарствах керуються офiцiйними дiючими 

положеннями i iнструкцiями. В цiлях охорони прав на винаходи не слiд 

опублiковувати їх до отримання в належному видi авторських посвiдчень.  

Роботи по впровадженню прийнятих винаходiв i рацiоналiзаторських 

пропозицiй (розробку технiчної документацiї, виготовлення i випробування 

дослiдних зразкiв або конструкцiй i органiзацiю їх виробництва) включають у 

виробничi плани.  
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Винаходами визнають тi, що вiдрiзняються iстотною новизною рiшення 

технiчної задачi, що дають позитивний ефект.  

За рацiоналiзаторськi пропозицiї вважають пропозицiї по удосконаленню 

вживаної технiки (машин, приладiв, iнструментiв, пристосувань, апаратiв, агрегатiв 

i т. П.), удосконаленню продукцiї, що випускається, технологiї виробництва, 

способiв контролю, спостереження i дослiдження, технiка безпеки i охорона працi 

або пропозицiї, що дозволяє пiдвищити продуктивнiсть працi, ефективнiше 

використовувати енергiю, матерiали, устаткування [12].  

Впровадження нової технiки пов'язане з переозброєнням виробництва на рiвнi 

сучасних досягнень технiчного прогресу, а це вимагає виконання лави умов, з яких 

головнi: квалiфiкованi керiвнi i робочi кадри, економiчне заохочення технiчного 

прогресу i наявнiсть резервiв для пiдготовки i освоєння нової технiки. Практика 

показує, що без резервiв розвитку прогресу виробництва зазнає надзвичайних 

труднощiв. Для переозброєння виробництва на ходу резерви обов'язковi. 

Спiльним показником технiчного стану парку дорожньо-будiвельних машин є 

коефiцiєнт технiчної готовностi, який визначається як вiдношення технiчно 

справних, придатних до роботи машин до спiльної облiкової кiлькостi машин даного 

типа.  

Оснащенiсть будiвельних органiзацiй засобами механiзацiї оцiнюють 

показниками механоозброєностi i енергоозброєностi.  

Механоозброєнiсть будiвництва – виражене у вiдсотках вiдношення 

балансової вартостi використовуваних в будiвництвi машин, установок i механiзмiв 

до спiльної вартостi будiвельно-монтажних робiт [13].  

Механооозброєнiсть робiтникiв – балансова вартiсть використовуваних 

вбудiвництвi машин, установок i механiзмiв, що доводиться на одного робiтника, 

зайнятого на виконаннi робiт в будiвництвi. При визначеннi значення 

механоозброєностi робiтникiв застосовується середньосписочна наявнiсть 

робiтникiв. 

Енергоозброєнiсть будiвництва – спiльна встановлена потужнiсть (у кВт) 

двигунiв, машин, обладнання i механiзмiв, використовуваних в будiвництвi або при 

виконаннi будiвельно-монтажних робiт, що доводиться на 1 млн. грн.  
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Енергоозброєнiсть робiтникiв – спiльна встановлена потужнiсть (у кВт) 

двигунiв, машин, установок i механiзмiв, що доводиться на одного робiтника, 

зайнятого на виконаннi робiт в будiвництвi.  

Механоозброєнiсть i енергоозброєнiсть можна визначати з врахуванням 

транспортних засобiв або без врахування їх, вiдносячи робiтникiв, зайнятих на 

навантажувально-розвантажувальних роботах, до транспортних робiтникiв.  

Рiчне вироблення на одну облiкову машину є основним показником 

використання засобiв механiзацiї, що має змiнне значення у мiру вдосконалення 

самих машин i їх використання [14]. Для характеристики машин, наявних в парку 

або придбаних, користуються наступними показниками:  

- металоємнiсть  

- вiдношення ваги машини до її продуктивностi або до розмiрiв робочого 

органу;  

- енергоємнiсть – вiдношення потужностi силового устаткування до ваги 

машини;  

- питома вага витрати палива i змащувальних матерiалiв, вiднесений до 

одиницi продукцiї; 

 - транспортабельнiсть – для машин, що виконують лiнiйнi роботи.  

Якнайповнiше використання дорожнiх i будiвельних машин представляє одне 

з головних завдань технiчного прогресу в дорожньому господарствi. Є значний 

розрив мiж продуктивнiстю найбiльш прогресивних моделей дорожнiх машин iз 

загальними темпами будiвництва. Сучаснi вимоги до дорожнiх машин зводяться до 

наступних основних положень:  

1.спецiалiзацiя крупних (великої потужностi) машин i унiверсальнiсть 

дрiбнiших;  

2. використання унiфiкованої ходової частини з переважним вживанням 

пневматичних шин, якi забезпечує високу мобiльнiсть машин;  

3. створення переважно самохiдних машин;  

4. вживання гiдравлiчних систем для приводiв i управлiння машинами;  

5. вживання вiбрацiї як основної дiї (вiбромолоти, вiбротрамбовки), так i 

допомiжного для пiдвищення продуктивностi машин (при дробленнi каменя 
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додатково до ударiв, стискання i тертя, при укочуваннi сумiсно iз статичним тиском, 

для збiльшення ефективностi рiзання ґрунтiв землерийними машинами);  

6. електрокерування машинами;  

7. централiзована система змащування i використання довговiчного мастила;  

8. агрегатна компоновка машин, яка забезпечує краще використання їх i 

полегшує органiзацiю ремонту. 

За найважливiший напрямок розвитку нової дорожньої технiки можна вважати 

перехiд вiд проектування i впровадження окремих машин або невеликих груп машин 

до створення i планового впровадження комплектiв машин i агрегатiв на базi 

науково обґрунтованого перспективного типажу нових машин, з впорядкуванням i 

скороченням в розумних межах великої рiзноманiтностi типiв машин, що 

випускаються в даний час [15]. Механiзацiя допомiжних робiт, поза сумнiвом, 

вiдноситься також до технiчного прогресу. Рiшення цiєї задачi можливе завдяки 

полiпшенню використання основних машин з обслуговуванням їх розрахунковим 

числом робiтникiв, в результатi вживання так званої малої механiзацiї – 

пристосувань i нескладних механiзмiв, якi виготовляються в майстернях органiзацiї; 

а також, в результатi вживання рацiональних, надiйних конструкцiй механiзованих i 

ручних iнструментiв промислового виготовлення [16].  

Потреба в будiвельних машинах визначається згiдно з об'ємами механiзованих 

робiт, що виконуються власними силами, а також норм вироблення, якi 

визначаються на пiдставi тих, що розробляються будiвельним управлiнням режимiв 

роботи, якi враховують змiннiсть i всi види втрат робочого часу (ремонт, 

перевантаження, транспортування, простої за метеорологiчними причинами). При 

плануваннi витрат по експлуатацiї будiвельних машин слiд враховувати всi витрати, 

якi пiдлягають включенню в планову собiвартiсть будiвельномонтажних робiт, у 

тому числi витрати на електроенергiю. План механiзацiї i автоматизацiї складають з 

врахуванням наявностi будiвельних машин i очiкуваного перспективного їх 

надходження [17].  

Початковими даними для складання рiчного плану механiзацiї i автоматизацiї 

i потреби в машинах є:  

1.об'єми будiвельних робiт в натуральних виразах (т, м3 тощо);  
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2. склад наявного парку машин;  

3. проекти органiзацiї будiвництва (ПОБ) i проекти виробництва робiт (ПВР);  

4. завдання по комплекснiй механiзацiї, механiзацiї i автоматизацiї 

будiвельних, монтажних i виробничих пiдроздiлiв;  

5. директивна рiчна норма вироблення машин;  

6. звiтнi данi про використання машин;  

7. об'єми механiзованих робiт у виробничих пiдроздiлах, що знаходяться на 

балансi будiвельної органiзацiї;  

8. планово-розрахунковi цiни машино-змiн або калькуляцiї витрат на роботу 

машин.  

Планування i органiзацiя впровадження нової технiки на пiдприємствi.  

Нова технiка – на заводi або на пiдприємствi – це машини, механiзми та методи 

виробництва вперше застосованi в данiй органiзацiї [18]. Цикл життя машини 

безпосередньо у виробництвi охоплює перiод вiд початку промислового випуску, 

його налагодження, стабiлiзацiї i, нарештi, спаду випуску до повного припинення 

виробництва даних виробiв. Проте цi зони не еквiвалентнi стадiям життя виробу, 

тому для комплексного вiддзеркалення всього iснування виробу,при дослiдженнi 

органiзацiйних питань використовують поняття життєвого циклу виробу. Життєвий 

цикл виробiв складається з цiлої лави стадiй, етапiв i окремих робiт, що виконуються 

для забезпечення його iснування або в якiсно новому рiвнi їх виконання зачинається 

перший етап життєвого циклу – науководослiднi роботи, якi можуть носити 

фундаментальний, пошуковий або прикладний характер. Другим етапом є розробка 

технiчного завдання (ТЗ). У ТЗ визначаються цiлi i призначення розробки, основнi 

джерела (НДР, патенти i так далi), технiчнi вимоги конструкцiї, економiчнi 

показники, стадiї i етапи розробки з вказiвкою орiєнтовних термiнiв i термiну 

закiнчення, лад контролю приймання i iн. Розробка ТЗ зумовлює можливiсть 

початку процесу конструювання – третього етапу проектно-конструкторських робiт 

(ПКР). В процесi ПКР велика увага придiляється унiфiкацiї i стандартизацiї 

конструкцiй, пiдвищенню їх технологiчностi, технiко-економiчнiй оптимiзацiї 

варiантiв конструкторських рiшень. При цьому широко використовуються САПР. 

Четвертий етап – технологiчна пiдготовка i освоєння виробництва (ТПВ) – в 
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спiльному випадку передбачає розробку маршрутної i подетальної технологiї, 

проектування i виготовлення спецiального оснащення i нестандартного 

устаткування, їх наладку i передачу цехам, органiзацiйнi заходи щодо швидкого 

освоєння промислового виробництва нової технiки. П'ятий етап – виробництво 

виробу – охоплює, як правило, досить тривалий термiн випуску одного виробу, 

особливо в умовах великосерiйного або масового виробництва. На цiй стадiї досить 

часто за допомогою конструкторських i технологiчних служб проводиться часткова 

модернiзацiя виробу, з тим, щоб полiпшити його експлуатацiйнi характеристики, 

вiддалити термiн його морального зберiгання. Для деяких виробiв особливо 

видiляється шостий етап – реалiзацiя, - який включає зберiгання, транспортування, 

монтаж i наладку виробу (для прокатних станiв, автоматичних лiнiй). Сьомий етап – 

експлуатацiя – перiод використання виробу, коли воно дає економiчний або iнший 

позитивний ефект вiд вкладених в його розробку i постановку на виробництво 

засобiв. Восьмий етап – утилiзацiя виробiв – став вельми актуальним у зв'язку з 

великою увагою, яка придiляється вирiшенню екологiчних проблем, лiквiдацiї 

забруднення навколишнього середовища [19].  

Планування процесiв створення i освоєння нової технiки.  

Систему планування розвитку науки i технiки можна розбити на 4 основних 

етапи:  

Перший етап – науково-технiчнi прогнози, як середньостроковi (на 10-15 

рокiв), так i довгостроковi по найважливiших проблемах розвитку народного 

господарства i галузей. При розробцi прогнозiв застосовуються рiзнi методи. Серед 

них такi:  

1. метод експертних оцiнок – ґрунтується на досвiдi i iнтуїцiї фахiвцiв;  

2. методи екстраполяцiї – передбачається дослiджувати можливе продовження 

iснуючих тенденцiй;  

3. моделювання.  

Другий етап – комплекснi мiжгалузевi програми для вирiшення 

найважливiших науково-технiчних проблем, виявлених прогнозами. Кожна 

програма – узгоджена по ресурсах, виконавцях i термiнах завершення комплекс 

науководослiдних, органiзацiйних i виробничих заходiв, що забезпечують 
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досягнення поставлених цiлей. У нiй визначається головна органiзацiя та 

спiввиконавцi (мiнiстерства, пiдприємства, НДI, ВУЗи), вiдповiдальнi за окремi 

складовi частини програми.  

Третiй етап – державний перспективний (5-рiчний) план НДР, в якому важливе 

мiсце займають роботи, що виконуються по комплексних мiжгалузевих програмах i 

роботи внутрiгалузевого характеру.  

Четвертий етап – державний рiчний план використання в народному 

господарствi досягнень науки i технiки, який мiстить конкретнi завдання по 

освоєнню виробництва найважливiших видiв продукцiї, впровадженню нової 

технологiї, з продажу, закупiвлi лiцензiй i освоєння їх у виробництвi, план 

фiнансування НДР [20]. 

 

 

1.3 Вплив дорожнього будiвництва на навколишнє середовище 

 

 

Пiд час будiвництва, ремонту та утримання автомобiльних дорiг необхiдно 

враховувати сучаснi екологiчнi вимоги до даних процесiв. Це дозволить значно 

зменшити та мiнiмiзувати негативний вплив автомобiльних дорiг на довкiлля. На 

стадiї розробки проектiв необхiдно вирiшувати низку питань, що безпосередньо 

вiдносяться до екологiчних аспектiв, а саме: рацiональне використання природних 

ресурсiв, розробка заходiв щодо їх захисту, що включає також i економiчне 

обґрунтування, виключення можливостi безповоротних змiн бiосистем на прилеглих 

територiях. Протягом останнiх рокiв в Українi екологiчним питанням придiляється 

зростаюча увага, про що свiдчить низка прийнятих законiв [21]. 

Проте данi екологiчного монiторингу засвiдчують екологiчне неблагополуччя 

на переважнiй територiї країни. Поглиблення екологiчної кризи зумовлює 

необхiднiсть перегляду цiлей i прiоритетiв розвитку людства, змiни iдеологiї 

проектування дорiг в напрямку максимальної гармонiзацiї даних iнженерних споруд 

з природою. 
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Державними будiвельними нормами України ДБН А.2.2-1-95, будiвництво 

автомобiльних дорiг вiдноситься до об’єктiв, що становлять пiдвищену екологiчну 

небезпеку, а з метою оптимiзацiї проектних робiт процедури ОВНС (Оцiнка впливу 

на навколишнє середовище) всi дорожнi об’єкти подiляються на три екологiчних 

класи. Автомобiльна дорога взаємодiє з навколишнiм середовищем бiльшою мiрою, 

нiж iншi будiвельнi споруди. В екологiчному аспектi її можна розглядати не 

тiльки  як iнженерну споруду, але i як витягнуте в одну лiнiю пiдприємство, що 

виконує транспортну роботу, виробляє продукцiю у виглядi перевезень i взаємодiє з 

довкiллям [22]. 

    В процесi розвитку дорожнього господарства України та розгалуження 

мережi автомобiльних дорiг негативнi змiни довкiлля стають все бiльш вiдчутними. 

Рацiональне i ефективне використання земель в процесi здiйснення дорожнiх робiт 

має надзвичайно важливе значення для розвитку економiки країни та її екологiчного 

стану. Пiд час будiвництва та ремонту автодорiг вiдбувається постiйне та тимчасове 

(для розмiщення тимчасових споруд, транспортних засобiв, технiки, шару ґрунту, 

що знiмається) вiдведення земель. Ширина полоси вiдводу залежить вiд категорiї 

дороги, кiлькостi смуг руху, висоти насипiв та глибини виїмок, рельєфу 

мiсцевостi.  Значний вплив порушених земель на навколишнє середовище 

пояснюється тим, що на поверхню виносяться токсичнi породи, запилюється 

атмосфера, змiнюється режим ґрунтових вод, включаючи глибокi пiдземнi, 

утворюються значнi маси ґрунтового шару, що накопичується.  Створення смуги 

землi вздовж дороги найчастiше пояснюється необхiднiстю розташування захисних 

споруд та насаджень [23]. 

     У 60-тi роки минулого столiття виникла система «дорога –  автомобiль  – 

водiй», а пiзнiше, в 70-тi, у зв’язку з ростом рiвня знань в областi впливу на роботу 

дороги фiзико-географiчних комплексiв i необхiднiстю практичного врахування 

цього впливу, офiцiйно з’явилась та iснує зараз як достатня для вирiшення 

практичних задач дорожньої галузi система «водiй – автомобiль – дорога – 

навколишнє середовище». Деякi вченi, зокрема Є. Угненко, розглядають систему 

«автомобiльна дорога транспортнi потоки – навколишнє середовище» та сучасну 

паливно-екологiчну проблему «суспiльство – транспорт – навколишнє середовище». 
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На рисунку 1.1 зображено структурну схему системи «Навколишнє середовище 

автомобiльна дорога – транспортний потiк – автомобiль – водiй». 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 1.2 – Структурна схема системи «Навколишнє середовище – автомобiльна 

дорога – транспортний потiк – автомобiль – водiй». 

Робота автомобiльного транспорту тiсно взаємодiє з дорогами i 

оточуючим середовищем. Для аналiзу його роботи важливо враховувати 

iнтереси не лише автотранспорту, але i дорiг, водiїв та навколишнього 

середовища. Цi всi аспекти слiд об’єднати в єдину систему. 

 

Всi пiдсистеми транспортного процесу пов'язанi мiж собою. Прийняття 

рiшень у проектах базується на аналiзi функцiонування цих пiдсистем та їх 

взаємодiї. Вони безпосередньо впливають на навколишнє середовище i 

отримують зворотнiй вплив. Тому аналiз системи не може бути повним без 

врахування оточуючого середовища. 

 

Недофiнансування дорожньої галузi призводить до збiльшення економiчних 

втрат та загрози для навколишнього середовища. Методики розрахунку впливу 

автодорiг на середовище, такi як оцiнка вартостi будiвельних робiт та втрат 

територiї, є важливими для прийняття обґрунтованих рiшень. Iнтегральнi показники 

впливу дорожнього господарства на природне середовище важливi для вирiшення 

екологiчних проблем автомобiльних дорiг. 
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1.4 Класифiкацiя автомобiльних дорiг 

 

 

Автомобiльнi дороги  загального користування  згiдно  з  Законом України 

«Про  автомобiльнi  дороги»  подiляються  на  дороги  державного  та  мiсцевого 

значення. 

Автомобiльнi дороги державного значення пiдроздiляються на мiжнароднi, 

нацiональнi та регiональнi. 

Автомобiльнi  дороги  мiсцевого  значення  пiдроздiляються  на  територiальнi, 

обласнi та районнi. 

В залежностi вiд розрахункової середньорiчної добової перспективної 

iнтенсивностi  руху  автомобiльнi  дороги  подiляються  на  5  категорiй  (табл.  1.1).  

При визначеннi категорiї дороги за перспективний перiод необхiдно приймати 

20 рокiв, починаючи з року завершення розробки проекту. 

Розрахункову iнтенсивнiсть руху необхiдно визначати сумарно в обох 

напрямках за результатами економiчних вишукувань. Якщо середньомiсячна добова  

iнтенсивнiсть  руху  найбiльш  напруженого  мiсяця  перевищує  середньорiчну 

добову бiльше нiж у 2 рази, то для визначення категорiї дороги середньорiчну 

добову iнтенсивнiсть руху слiд збiльшувати в 1,5 раза. 

Якщо кiлькiсть легкових автомобiлiв становить менше 30 вiдсоткiв вiд 

загального транспортного потоку, категорiю дороги можна визначати за 

розрахунковою iнтенсивнiстю  руху у транспортних одиницях. Якщо кiлькiсть 

легкових автомобiлiв становить бiльше 30 вiдсоткiв вiд загального транспортного 

потоку, категорiю дороги визначають за iнтенсивнiстю приведеною до легкового 

автомобiля [25]. 

Розрахункова iнтенсивнiсть приведена до  легкового автомобiля визначається 

за формулою 

 

     (1.1) 
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2 ДОСЛIДЖЕННЯ ПРОЦЕСIВ БУДIВНИЦТВА ДОРIГ В УКРАЇНI 

 

 

2.1 Органiзацiї процесiв будiвництва iнфраструктури 

 

 

Для забезпечення ефективного будiвництва, використовування капiтальних 

вкладень, якiсного управлiння дорожнiм будiвництвом i виробничогосподарською 

дiяльнiстю необхiднi глибокi знання в питаннях органiзацiї будiвельного 

виробництва.  

В процесi будiвництва будь якого нерухомого об’єкту виникає необхiднiсть у 

взаємодiї багатьох учасникiв господарювання (Рисунок 2.1). 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 2.1 – Взаємодiя субєктiв управлiння при органiзацiї будiвництва i 

управлiння проектом 

 

Органiзацiя – функцiональна система, яка поєднує правила i методи 

визначення рацiональної технологiчної взаємодiї мiж ресурсами, що беруть участь у 

виконаннi робiт та поєднуються у виробничi пiдроздiли (ланки, бригади, будiвельнi 

дiлянки) з метою виконання розрахункових обсягiв робiт за розрахунковий перiод. 

Органiзацiя, що розглядається як функцiя управлiння, має мету складання 

управляємої та упраляющої системи. Органiзувати – це значить визначити загальнi 

структури i їх взаємозв’язок. З точки зору управлiння виробництвом органiзацiя 

означає створення або реорганiзацiю пiдприємства (органу, фiрми), встановлення їх 
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функцiй, внутрiшньої структури, штатiв, графiку роботи, визначення прав та 

обов’язкiв посадових осiб, тощо [26].  

Пiд органiзацiєю будiвництва розумiється забезпечення найрацiональнiшої 

взаємодiї виконавцiв, оснащених засобами виробництва, з метою своєчасного 

введення об'єктiв в експлуатацiю при високiй якостi виконуваних робiт i найменшої 

їх вартостi. Розрiзняють 2 рiвнi органiзацiї:  

1. органiзацiя будiвництва на державному рiвнi  

2. органiзацiя будiвництва на рiвнi галузi.  

Розглянемо органiзацiю в 2-х аспектах:  

а) по структурi, сутностi, елементам, будовi виробничої системи, тобто 

органiзацiя структури будiвництва;  

б) у функцiональному вiдношеннi – перехiд виробничої системи з одного стану 

в iнший, тобто органiзацiя процесiв будiвництва.  

У результатi вирiшення задач проектування органiзацiї дорожнiх робiт можна 

отримати вiдповiдi на такi важливi запитання:  

- хто – якi виробничi пiдроздiли…;  

- чим – якими ресурсами…;  

- що – якi завдання…;  

- коли – за який час…;  

… зможуть виконати виробничi завдання з найкращими показниками 

виробничого та фiнансово-економiчного характеру.  

Органiзацiя будiвництва автомобiльної дороги вимагає облiку всiх чинникiв i 

умов, що впливають на протiкання будiвельних процесiв в просторi i в часi, зокрема: 

рiзноманiття дорожньо-будiвельної продукцiї, лiнiйно-розосередженого характеру 

будiвництва, нерiвномiрностi розподiлу об'ємiв робiт по довжинi об'єктiв, сезонностi 

виконання багатьох дорожнiх робiт. Широка номенклатура дорожнiх робiт вимагає 

залучення до їх виконання великої кiлькостi спецiалiзованих пiдроздiлiв i 

координацiї їх дiяльностi в процесi будiвництва [27].  

Лiнiйний характер продукцiї дорожнього будiвництва викликає лiнiйнiсть 

органiзацiї робiт, застосування високомобiльних засобiв механiзацiї, планомiрного 

перемiщення машин i робочої сили у мiру виконання робiт з однiєї дiлянки на iншiй. 
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Значна протяжнiсть об'єктiв дорожнього будiвництва вимагає застосування 

спецiальних методiв оперативного контролю i керiвництва дiяльнiстю дорожньо-

будiвельних пiдроздiлiв, ускладнює органiзацiю ремонту i обслуговування машин i 

механiзмiв, утруднює маневрування виробничими ресурсами входi робiт, пред'являє 

особливi вимоги до забезпечення нормальних умов працi i побуту працiвникiв.  

Дорожнє будiвництво характеризується нерiвномiрним розподiлом об'ємiв 

виконуваних робiт по довжинi траси дороги. У зв'язку з цим весь комплекс 

дорожньо-будiвельних робiт пiдроздiляють на двi групи: лiнiйнi i зосередженi. 

Лiнiйнi роботи вiдносно рiвномiрно розподiленi по всiй довжинi траси, виконуються 

на кожному кiлометрi приблизно в однакових об'ємах. Розрiзняють лiнiйнопротяжнi 

i лiнiйно-розосередженi роботи. До лiнiйно-протяжних вiдносять роботи, рiвномiрно 

розподiленi i безперервно повторюванi по всiй трасi дороги, наприклад, пристрiй 

земляного полотна, пiдстави, покриття. До лiнiйнорозосереджених вiдносять 

роботи, якi виконуються перiодично, розосередженi по довжинi дороги при 

незначних коливаннях в об'ємах їх виконання (спорудження малих мостiв, труб, 

будiвель дорожньої служби). Зосередженi роботи виконуються на окремих дiлянках 

дороги, вони рiзко вiдрiзняються своїми пiдвищеними об'ємами i трудомiсткiстю вiд 

робiт, що виконуються на сумiжних дiлянках, наприклад, спорудження великих i 

середнiх мостiв з пiдходами до них, розробка глибоких виїмок i спорудження 

високих насипiв, будiвництво будiвель i споруд пiдсобних виробництв.  

Дорожнє будiвництво в набагато бiльшiй мiрi, нiж iншi галузi будiвельного 

виробництва, залежить вiд природних i клiматичних умов. Коливання температури 

навколишнього повiтря, кiлькiсть опадiв, тривалiсть свiтлового дня обумовлюють 

сезонний характер виробництва багатьох дорожнiх робiт.  

Будiвництво автомобiльних дорiг характеризується великими об'ємами робiт, 

якi необхiдно виконувати з високою iнтенсивнiстю, щоб забезпечити введення в дiю 

об'єктiв у вельми короткi термiни. Для цього необхiдне планомiрне i безперебiйне 

забезпечення виробничих процесiв матерiалами, конструкцiями i напiвфабрикатами, 

що зумовлює велику роль в дорожньому будiвництвi заготовчих i транспортних 

робiт, на частку яких доводиться до 60% вiд загальної величини витрат працi. 

Заготовчi роботи полягають у виготовленнi i пiдготовцi до застосування на 
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будiвництвi дорожньо-будiвельних матерiалiв, конструкцiй i деталей, 

напiвфабрикатiв. Транспортнi роботи полягають в перевезеннi матерiалiв, 

конструкцiй i напiвфабрикатiв вiд мiсця їх розробки або переробки до мiсця 

застосування на будiвельно-монтажних роботах. Транспорт виконує роль зв'язуючої 

ланки мiж заготовчими виробництвами i будiвельними роботами. Вiд ритмiчної 

роботи транспорту в iстотнiй мiрi залежить весь процес виробництва [28].  

Необхiднiсть виконання великих об'ємiв заготовчих i транспортних робiт в 

порiвняно короткi термiни вимагає значного розвитку i чiткої органiзацiї роботи 

пiдсобних виробництв, складського i транспортного господарства. 

Органiзацiя дорожнього будiвництва передбачає створення необхiдних умов 

для ефективного i якiсного виконання будiвельно-монтажних робiт i своєчасного 

введення в експлуатацiю об'єктiв, що будуються. Фактори, що дестабiлiзують:  

- iнфляцiя; 

- повiльне проведення заходiв по переходу до ринкової економiки;  

- вiдсутнiсть або недосконалiсть правових нормативiв;  

- застарiлi форми органiзацiї управлiння;  

- застарiла технологiя i технiка.  

Фактори успiху:  

- економiчнi перетворення;  

- органiзацiйнi перетворення;  

- змiни нормативних документiв;  

- вдосконалення забезпечення виробництва.  

Виконання дорожньо-будiвельних робiт слiд передбачати цiлорiчно. При 

цьому окремi види робiт повиннi виконуватися залежно вiд природноклiматичних 

умов району будiвництва, в найсприятливiшу пору року.  

Основою органiзацiї будiвництва є календарний план, що передбачає повне 

завантаження i ритмiчнiсть роботи дорожньо-будiвельних органiзацiй протягом 

тривалого (не менш дворiчного) перiоду часу.  

Будiвництво автомобiльних дорiг, як лiнiйних споруд, виконується переважно 

потоковим методом, який забезпечує безперервнiсть виробництва i сувору 

технологiчну послiдовнiсть. В цьому випадку будiвельнi пiдроздiли оснащуються 
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комплектами спецiалiзованих машин i устаткування, пересувними ремонтними 

майстернями, засобами транспорту i зв'язку.  

При органiзацiї будiвництва передбачається концентрацiя 

матерiальнотехнiчних i трудових ресурсiв на об'єктах пускових комплексiв, а також 

iнтенсифiкацiя i максимальне поєднання рiзних будiвельних, монтажних i 

спецiальних робiт. Для цього слiд збiльшувати змiннiсть виконання тих робiт, вiд 

тривалостi яких залежить термiн введення об'єкту в експлуатацiю [29].  

При виробництвi дорожньо-будiвельних робiт будiвельнi органiзацiї 

зобов'язанi не допускати забруднення сiльськогосподарських i iнших земель 

виробничими вiдходами. Повиннi вживатися також заходи щодо обмеження рiвня 

шуму, запорошеностi i загазованостi повiтря. Вирубка лiсу i чагарнику на територiї 

будiвельного об'єкту повинна вироблятися в межах, встановлених проектом. 

Рослинний (родючий) шар ґрунту при виробництвi робiт повинен бути збережений 

для подальшого використовування при вiдновленнi (рекультивацiї) порушених 

земель. Виробництво дорожньо-будiвельних робiт в мiсцях розташування дiючих 

пiдземних комунiкацiй (електрокабелiв i кабелiв зв'язку, газопроводiв i т.п.) i їх 

розкриття допускаються за наявностi дозволу органiзацiї, що експлуатує цi 

комунiкацiї. Межi i осi комунiкацiй на мiсцевостi повиннi бути позначенi помiтними 

знаками.  

На кожному будiвництвi необхiдно вести загальний журнал робiт за 

встановленою формою, а також спецiальнi журнали за окремими видами робiт. 

Механiзацiя дорожньо-будiвельних робiт повинна бути, як правило, комплексної. 

При цьому всi трудомiсткi процеси повиннi виконуватися засобами механiзацiї, 

пов'язаними по продуктивностi стосовно провiдної машини. Склад парка i кiлькiсть 

машин, необхiдних для виконання встановленої програми будiвельномонтажних 

робiт, визначаються на основi об'ємiв робiт у фiзичних вимiрниках,прийнятих 

способiв механiзацiї робiт i експлуатацiйної продуктивностi машин. 

Важливе мiсце в органiзацiї дорожньо-будiвельних робiт вiдводиться 

розстановцi засобiв виробництва. При будiвництвi, реконструкцiї i капiтальних 

ремонтах дорiг застосовують три способи розстановки засобiв виробництва: 

комплексне розставляння (комплексний потiк) - найдосконалiша форма органiзацiї 
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будiвельного процесу. Наприклад, при зведеннi земляного полотна з рiвномiрним 

розподiлом земляних мас по трасi, при однотипностi проектованого дорожнього 

одягу i iн.; роздiльне розставляння - проста форма органiзацiї робiт, вживана при 

пiдготовцi фронту робiт для спецiалiзованого або комплексного потоку. Наприклад, 

виторфовування болiт в зимових умовах, перебудова деформованих дiлянок 

дорожнього одягу i iн.; змiшане розставляння, або змiшаний спосiб ведення робiт, 

що є сукупнiстю комплексною i роздiльною [30].  

Для ефективної органiзацiї дорожньо-будiвельного виробництва застосовують 

оперативне планування i диспетчеризацiю, якi регулюють будiвельне виробництво, 

забезпечують облiк, контроль i координацiю дiяльностi виробничих i господарських 

пiдроздiлiв з метою своєчасного виконання завдань по об'ємах будiвельно-

монтажних робiт i введеннi об'єктiв в експлуатацiю.  

При оперативному плануваннi i диспетчеризацiї передбачається 

iнтенсифiкацiя виробничих процесiв за рахунок впровадження передових методiв 

органiзацiї i технологiї дорожньо-будiвельного виробництва, максимальне 

використовування потужностей будiвельних органiзацiй i пiдроздiлiв, виявлення 

виробничих резервiв, своєчасне i комплексне забезпечення будiвництва трудовими i 

матерiально-технiчними ресурсами. 

До основних учасникiв будiвництва вiдносяться:  

- замовники;  

- проектнi органiзацiї  

- пiдряднi будiвельно-монтажнi органiзацiї  

- постачальники  

- транспортнi органiзацiї  

- науково-дослiднi органiзацiї.  

Замовники здiйснюють замовлення пiдрядним органiзацiям на будiвництво. 

Замовник забезпечує фiнансування, контроль в перiод виробництва робiт i 

приймання закiнчених будiвництвом будiвель i споруд [31].  

Проектнi органiзацiї, розробляють згiдно замовлення i договору iз замовником 

проектну i кошторисну документацiю на нове будiвництво, реконструкцiю або 
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технiчне обслуговування. До них вiдносяться провiднi iнженерно-геологiчнi, 

геодезичнi i iншi органiзацiї, якi виконують дослiдження для будiвництва;  

Пiдряднi будiвельно-монтажнi органiзацiї (БМО), що виконують комплекс 

робiт по будiвництву об'єктiв рiзного призначення. Договiр iз замовником укладає 

генеральний пiдрядчик - центральна фiгура в будiвництвi. При пiдрядному способi 

генпiдрядник очолює будiвництво, вiдповiдаючи перед замовником за своєчасне i 

якiсне здiйснення проекту i здачу об'єктiв в експлуатацiю. Для виконання окремих 

видiвробiт або окремих об'єктiв генпiдрядник залучає субпiдряднi органiзацiї (по 

сантехнiчних, електромонтажних роботах, монтажi устаткування, будiвництву 

дорiг, мереж, органiзацiї механiзацiї i iн.). Генпiдрядник несе вiдповiдальнiсть за 

виконання не тiльки робiт, здiйснюваних власними силами (звично загально-

будiвельних), але i за роботу субпiдрядникiв; координує виробництво робiт всiма 

субпiдрядниками, не втручаючись в їх внутрiшню виробничо-господарську 

дiяльнiсть. Субпiдрядники зобов'язанi виконувати всi розпорядження 

генпiдрядникiвпро порядок, черговiсть, термiни i якiсть виконання доручених їм 

робiт;  

Постачальники - пiдприємства, що випускають необхiдну для будiвництва 

продукцiю (збiрнi конструкцiї, будiвельнi матерiали i вироби). У широкому значеннi 

всi галузi народного господарства в бiльшiй або меншiй мiрi є постачальниками 

продукцiї для будiвництва;  

Транспортнi органiзацiї – пiдприємства, що здiйснюють за договорами з 

пiдрядчиками зовнiшнi i внутрiшньо-будiвельнi перевезення матерiальнотехнiчних 

ресурсiв всiма видами транспорту;  

Науково-дослiднi органiзацiї – пiдприємства, що виконують за завданням 

Держбуду України, мiнiстерств i вiдомств або за прямими договорами iз 

замовниками, проектувальниками i пiдрядчиками науково-дослiднi роботи.  

Схема управлiння дорожнiм комплексом України наведена нарисунку 2.2. 
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Рисунок 2.2 - Схема управлiння дорожнiм комплексом України 

 

До виробничих пiдроздiлiв належать будiвельна ланка, будiвельна бригада, 

будiвельна дiльниця.  

Будiвельна ланка – це виробниче поєднання робiтникiв однiєї спецiальностi 

кiлькiстю 7-10 осiб. Розрiзняють два типи будiвельних ланок – спецiалiзованi 

(поєднує робiтникiв однiєї спецiалiзацiї, але рiзних квалiфiкацiй) та механiзованi 

(поєднує механiзаторiв, якi зайнятi керуванням машин одного типу).  

Будiвельна бригада – це поєднання кiлькох ланок, в яких зайнятi роботою 

робiтники i механiзатори кiлькiстю до 30 осiб, очолює бригаду – бригадир. 

Розрiзняють – спецiалiзовану, механiзовану та комплексну. До складу бригади 

можуть входити молодший обслуговуючий та технiчний персонал (сторожi, 

облiковцi, геодезисти, та iншi) [31].  

Будiвельна дiльниця – це поєднання кiлькох бригад. Очолює начальник 

будiвельної дiльницi або виконроб. До складу будiвельної дiльницi можуть бути 
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залученi лiнiйнi iнженерно-технiчнi працiвники – майстри, лiнiйнi механiки або 

майстри, працiвники служби контролю, тощо. 

 

 

2.2 Аналiз проблематики розвитку мережi автомобiльних дорiг в Українi 

 

 

Жахливий нинiшнiй стан українських автомобiльних дорiг, поза всяким 

сумнiвом, став загальнонацiональною проблемою, яка регулярно висвiтлюється 

вiтчизняними ЗМI. I це не дивно, оскiльки протягом останнiх двох – трьох десяткiв 

рокiв, а подекуди – й бiльше, витрати на ремонт i будiвництво автомобiльних шляхiв 

в Українi не забезпечували вiдновлення їх належного стану. Утiм, слiд наголосити, 

що останнiми роками уряд суттєво збiльшив витрати на ремонт i будiвництво 

автомобiльних шляхiв та взявся за наведення ладу в автодорожньому господарствi. 

Однак, враховуючи застарiлiсть цiєї проблеми i масштаби країни, стає очевидним, 

що розв’язання проблем, накопичених у цiй сферi української економiки, 

вимагатиме величезних коштiв протягом вельми значного перiоду часу. 

Адже сукупна довжина дорiг загального користування з твердим покриттям в 

Українi (без урахування окупованої АР Крим) на кiнець 2016 р. становила 159,5 

тис.км. Залежно вiд пропускної здатностi, кiлькостi смуг руху, ширини смуг, ширини 

проїзної частини, ширини земляного полотна, ширини смуги вiдводу, 

повздовжнього похилу дороги та радiусу закруглень дороги, автомобiльнi дороги 

подiляють на 5 категорiй. Дороги I категорiї повиннi бути з обов'язковою 

розподiльчою смугою i 2–4 смугами для руху в одному напрямку. А в обидвi 

сторони, вiдповiдно, удвiчi бiльше. А на дорогах 2 – 4 категорiй передбачена одна 

смуга в одному напрямку, тобто 2 смуги в обидвi сторони. Дороги 5 категорiї мають 

взагалi лише одну смугу. Розрахункова перспективна iнтенсивнiсть руху (в 

показниках приведених до легкового автомобiля) на дорогах 1 категорiї складає 

понад 14 тис. автомобiлiв, 2 категорiї – вiд 5 тис. до 14 тис. автомобiлiв, 3 категорiї 

– вiд 2,5 тис. до 5 тис., 4 категорiї – вiд 0,3 тис. до 2,5 тис., 5 категорiї –менше0,3 тис. 

автомобiлiв. 
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Iз сукупної довжини дорiг загального користування з твердим покриттям в 

Українi (без урахування окупованої Росiєю АР Крим) лише 1,7 % вiд сукупної 

довжини цих дорiг припадало на дороги 1 категорiї, на дороги 2 категорiї припадало 

7,7% вiд сукупної довжини таких дорiг, на дороги 3 категорiї – 16,6%, на дороги 4 

категорiї – 65,3% i на дороги 5 категорiї – 8,7% вiд сукупної довжини шляхiв 

загального користування з твердим покриттям в Українi. Найбiльше дорiг I категорiї 

в Київськiй, Днiпропетровськiй, Донецькiй, Житомирськiй i Харкiвськiй областях. А 

найменше, по сутi, мiзерно мало – у Сумськiй, Закарпатськiй i Чернiвецькiй 

областях. 

Однак, на сучасному етапi суспiльного розвитку, якщо виходити з результатiв 

аналiзу повiдомлень, якими ряснiють вiтчизнянi ЗМI, прiоритетною проблемою в 

автодорожньому господарствi України, вочевидь, є не збiльшення довжини i частки 

шляхiв вищих категорiй у загальноукраїнськiй мережi дорiг, а кардинальне 

покращення якостi дорожнього покриття практично в усiх регiонах України. 

На жаль, загальнодоступнi данi державної статики не дають чiткої кiлькiсної 

характеристики цiєї проблеми у нашiй державi. Зокрема, вiдповiднi органи 

державного управлiння не надають для широкого публiчного доступу детальної 

статистичної iнформацiї саме про якiсний стан дорожнього покриття на 

автомобiльних шляхах, якi згiдно з документами вважаються дорогами з твердим 

покриттям, по регiонах i Українi в цiлому. Складно сказати чи така зведена в цiлому 

по Українi точна статистична iнформацiя iснує взагалi. З iншого боку, саме аналiз 

повiдомлень ЗМI надає уявлення про масштаби руйнацiї автомобiльних дорiг в 

Українi [32]. 

Водночас слiд наголосити, що i в урядi, i в органах мiсцевої влади добре 

усвiдомлюють масштаби i гостроту цiєї проблеми, про що свiдчать вiдповiднi заяви 

посадовцiв. Наприклад, у травнi цього року ЗМI навели заявi мiнiстра 

iнфраструктури В. Омеляна про те, що ще минулого року «95% автодорiг були вже 

непридатнi для використання».(Хоча транспорт по цих 95 % дорiг якось рухається й 

нинi. 

Прем'єр–мiнiстр України В. Гройсман, пiд час ознайомлення з ходом робiт на 

трасi Н–01 «Київ – Знам'янка» у Київськiй областi у вереснi сказав, що обсяг коштiв, 
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якi цього року доступнi i можуть бути витраченi на виконання дорожнiх робiт в 

Українi, становить близько 30 млрд грн. Наступного року, за його словами, цей обсяг 

буде збiльшено до 40 млрд грн. При цьому В. Гройсман заявив, що дорога, яку вiн 

оглянув, є одним з кращих прикладiв з одного боку якостi виконаних робiт, а з 

iншого – органiзацiї фiнансування проекту. Участь у будiвництвi взяли мiжнароднi 

партнери, а контроль використання коштiв дозволив зекономити значнi ресурси. 

Згодом ЗМI звернули увагу на те, що проектом державного бюджету на 2018 р. 

передбачано збiльшення фiнансування будiвництва i ремонту українських дорiг на 

37% порiвняно з 2017 р. – вже до 44 млрд грн. 

Правда, в серединi жовтня деякi ЗМI, з посиланням на заяву мiнiстра 

iнфраструктури В. Омеляна, повiдомляли, що у 2017 р. в Українi буде капiтально 

вiдремонтовано близько 2 тис.км автомобiльних дорiг iз запланованих до ремонту 

2,5 тис. км, в зв'язку з недостатнiм фiнансуванням робiт. «На початку цього року, 

коли нам обiцяли фiнансування в розмiрi 

35 млрд грн., ми виходили з того, що ми побудуємо близько 2,5 тис. км дорiг. 

Оскiльки фiнансування не надiйшло в тому обсязi, в якому було заплановано, по 

факту ми маємо бiльше 20 млрд грн., вiдповiдно наш прогноз – 2 тис. км дорiг на 

кiнець року», – сказав мiнiстр. 

«За словами В. Омеляна, дорожня галузь України у 2016 р. була 

профiнансована на 10 млрд грн iз заявлених урядом близько 20 млрд грн. За даними 

Укравтодору, щорiчна потреба у фiнансуваннi автодорiг в країнi оцiнюється 

щонайменше у 60 млрд грн. За iнформацiєю уряду, у 2016 р. в Українi було 

вiдремонтовано 816 км дорiг, ще на 711 км покладено захисне покриття, «ямковий» 

ремонт проведено на 9 млн. кв. км автодорiг». 

Як повiдомив на засiданнi уряду в серединi листопада виконуючий обов'язки 

голови «Укравтодору» С. Новак, дорожня галузь України готова виконати обсяг 

робiт з ремонту дорiг на суму близько 54 мiльярдiв гривень протягом декiлькох 

рокiв. 

Водночас, як випливає з цитованої вище заяви Прем'єр–мiнiстр України 

В. Гройсмана, витрати на виконання дорожнiх робiт в Українi, таки сягнуть близько 

30 млрд грн., а наступного року їх буде збiльшено до 40 млрд грн. Хоча з 
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повiдомлень ЗМI не зрозумiло скiльки саме кiлометрiв автомобiльних шляхiв i до 

якого конкретно якiсного рiвня можна привести в Українi за умови зазначених 

«Укравтодором» щорiчних витрат на дорожнi роботи в обсязi 60 млрд грн. Адже 

рiзниця в обсягах витрат на 1 (один) км ямкового ремонту i будiвництва сучасного 

автобану буде величезною. Тому для адекватної оцiнки стану i проблем розвитку 

мережi автомобiльних дорiг України подiбнi вельми абстрактнi кiлькiснi фiнансово–

економiчнi показники доцiльно доповнювати рiзноманiтними якiсними оцiнками, 

включаючи аналiз вiдповiдних повiдомлень ЗМI [33]. 

Взагалi, на перший погляд видається, що ключовими в процесi вiдновлення 

якостi автомобiльних шляхiв України повиннi бути майже виключно економiчнi 

прiоритети. Однак, реальнiсть сьогодення засвiдчує, що суто економiчнi критерiї 

розвитку вiтчизняної мережi автомобiльних шляхiв далеко не завжди вiдповiдають 

нацiональним iнтересам України в цiлому. Враховуючи надзвичайну гостроту 

«автодорожньої» проблеми в Українi, мабуть багато уваги слiд придiляти 

органiзацiйно–правовим, соцiальним, воєнним та деяким iншим аспектам її 

розв’язання. Не виключено, що у певних випадках вони можуть важити бiльше за 

суто економiчнi критерiї ухвалення рiшень щодо реалiзацiї того чи iншого проекту. 

Хоча, звичайно, будь–який проект ремонту та будiвництва автомобiльних дорiг 

обов’язково починається з його фiнансово–економiчного обґрунтування. 

При цьому надзвичайно важливим є збереження дорожнього полотна, 

особливо на вiдремонтованих i новозбудованих автомобiльних шляхах. Адже добре 

вiдомо, що значних, iнодi фатальних, ушкоджень дорожньому полотну завдає саме 

вантажний транспорт, вага якого перевищує припустиму для вiдповiдного типу 

дорожнього полотна технiчну норму. Тому, як повiдомили наприкiнцi жовтня деякi 

ЗМI, для запобiгання руйнацiї та збереженню дорожнього полотна, Мiнiстерство 

iнфраструктури України за пiдтримки ЄБРР розпочало реалiзацiю пiлотного проекту 

iз застосування iнтелектуальної транспортної системи зважування автотранспорту 

пiд час руху (Weight–in–Motion (WiM). Цей проект розроблений спiльно 

Мiнiстерством iнфраструктури, «Укравтодором» та «Укртрансбезпекою». З ЄБРР 

була обговорена можливiсть закупiвлi та визначенi мiсця встановлення 5 комплексiв 
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автоматичного вагового контролю транспортних засобiв у передмiстi Києва на 

автодорогах М–01, М–05, М–06, М–07 та Н–01. 

Передбачається, що «WiM–комплекс виявлятиме серед потоку перевантаженi 

вантажiвки i передаватиме iнформацiю про них iнспекторам Укртрансбезпеки на 

мобiльнi пункти контролю, розташованi далi дорогою. Отримавши деталiзовану 

iнформацiю, iнспектори будуть здiйснювати зупинку автомобiля та його контрольне 

зважування. В разi пiдтвердження порушення воно буде документуватися i 

накладатимуться вiдповiднi санкцiї. 

Окремо Мiнiнфраструктури дало доручення Укравтодору визначити по всiй 

Українi мiсця для майбутнього розташування рамп, на яких будуть встановленi 

прилади фото– i вiдеофiксацiї, приладiв аналiзу дорожнього руху та в подальшому 

включати встановлення подiбних рамп в кошторис будiвництва та реконструкцiї 

дорiг. Офiс пiдтримки реформ Мiнiнфраструктури спiльно з Укравтодором розробив 

пропозицiю з встановлення камер на автодорогах державного значення до 2020 року. 

Передбачається встановлення 500 точкових камер з розбивкою за областями». 

Принагiдно зауважимо, що включення витрат на WiM–комплекс до кошторису 

будiвництва та реконструкцiї українських автомобiльних дорiг пiдвищуватиме 

потребу у вiдповiдних капiтальних iнвестицiях. Однак, у подальшому цi витрати 

дадуть змогу зменшити понаднормове навантаження на дорожнє полотно, 

запобiгаючи, таким чином, його передчасному зношуванню й, вiдповiдно, 

передчасним витратам на ремонт автомобiльних шляхiв. Крiм того, можна 

очiкувати, що використання в Українi зазначених комплексiв сприятиме зменшенню 

числа дорожньо–транспортних порушень, яке матиме не лише економiчний, а, що 

особливо важливо, i соцiальний, ефект. 

Крiм того, Мiнiстерство iнфраструктури України має намiр ввести онлайн–

монiторинг будiвництва та ремонту дорiг у 2018 р. Про це у вереснi нинiшнього року 

заявив мiнiстр iнфраструктури В. Омелян. «З кiнця року ми почнемо пiлотний 

варiант, а в наступному роцi вже повноцiнний – я сподiваюся не тiльки за 

державними дорогами, але i за мiсцевими, – онлайн–монiторинг будiвництва. Тобто 

будуть встановленi камери, кожна людина, якщо буде бажання, буде бачити, що 

конкретно робить технiка на тiй чи iншiй дiлянцi i чи присутня вона там взагалi», – 
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сказав вiн. Також буде впроваджено правила щодо обов'язкового надання повного 

звiтування щодо будiвництва дорiг в електронному форматi. 

Варто також звернути увагу на те, що останнiм часом ЗМI доволi регулярно 

наводять висловлювання посадовцiв щодо можливих проектiв будiвництва сучасних 

автомобiльних шляхiв в Українi вже у найближчому майбутньому. Так, у жовтнi 

прес–служба «Укравтодору» повiдомила, що ця компанiї має намiр реалiзувати 

проект нового автобану Львiв – Будапешт (Угорщина) через контрольно–

пропускний пункт Дийда. Нова автомагiстраль з'єднає Львiв з угорським автобаном 

М–3 Будапешт – Нiредьгаза i стане головним автомобiльним коридором мiж 

Україною та Угорщиною. Зараз проїзд дорогою М–06 з Мукачева до Львова займає 

близько 3,5 годин. Новий автобан скоротить час у дорозi до 2 годин, зазначили в 

«Укравтодорi». У перспективi новий автобан Львiв – Мукачево буде взаємодiяти зi 

словацьким автобаном R–2, що забезпечить його зв'язок з системою швидкiсних 

дорiг Словаччини, Чехiї, Нiмеччини [34]. 

«Також наголошується, що ця дорога стане основною артерiєю для експорту 

українських товарiв до країн Схiдної i Пiвденної Європи i транзитним коридором 

мiжнародної торгiвлi через Україну з Бiлорусi та країн Прибалтики в країни Схiдної 

i Пiвденної Європи, а також забезпечить стiйке сполучення Закарпаття з iншими 

регiонами України». Однак, якщо твердження про розширення експорту українських 

товарiв до європейських країн новою дорогою, в цiлому, заперечень не викликає, то 

оцiнки перспектив функцiонування нової траси, як складової мiжнародного 

транзитного коридору можуть бути не такi однозначнi, хоча б через конкуренцiю 

рiзних транспортних артерiй в Європi, включаючи, звичайно, i Україну. Правда, 

трохи згодом мiнiстр iнфраструктури В. Омелян заявив, що американськi iнвестори 

розглядають можливiсть участi в будiвництвi автобану з Чопу до Львову. 

Крiм того, пiд час перебування у Львовi мiнiстр iнфраструктури В. Омелян 

заявив, що в 2019 р. може початися будiвництво автобану Львiв–Дубно. Цей проект 

опрацьовується спiльно зi Свiтовим банком. За словами мiнiстра, спорудження 

повноцiнного автобану мiж Львовом i Дубно – нагальна потреба, тому що зараз мiж 

мiстами звивиста вузька дорога, яка не дає можливостi для повноцiнного трафiку. 
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Проектування автобану планують завершити в 2018 р., а почати будiвництво – в 2019 

р. 

А 22 жовтня Україна i Польща пiдписали меморандум про будiвництво 

мiжнародної автомагiстралi, яка повинна з’єднати українськi та польськi порти – 

Одесу i Гданськ. Цей проект пiдтримується Свiтовим банком, i за його пiдтримки 

почалась пiдготовка технiко–економiчного обґрунтування проекту. За рахунок 

державного бюджету України у 2017 . почався ремонт майже по половинi 

протяжностi цього маршруту на територiї України. Наступного року, за словами 

представника «Укравтодору», роботи буде продовжено, а вже через кiлька рокiв 

почнеться повномасштабне будiвництво дороги в обхiд населених пунктiв [35]. 

До цього варто додати, що, за повiдомленням Польського радiо на початку 

вересня цього року, польськi фiрми пiдписали вiдповiдний договiр з 

«Укравтодором», згiдно з яким за 60 млн. євро буде капiтально вiдремонтовано 144 

км автошляхiв (шiстьох фрагментiв дорiг), якi ведуть до прикордонних переходiв. 

Польськi фiрми було обрано шляхом тендерiв. Ремонтом дорiг займуться «Unnibep» 

та «Drog–Bud». Директор другої фiрми А. Таузовський додав, що половину робiт 

виконають польськi працiвники, 60% матерiалiв забезпечує польська сторона, 40% – 

українська. Повна документацiя проектiв буде виконана за пiвроку. Першi 

фрагменти дорiг буде введено в експлуатацiю вже наступного року, друга частина 

автошляхiв – у 2019 р. 

Утiм, польськi фiрми – не єдинi iноземнi компанiї, що залученi до процесу 

дорожнього будiвництва в Українi. Так, у жовтнi цього року Державне агентство 

автомобiльних дорiг України («Укравтодор») пiдписало контракти на виконання 

ремонтних робiт на дiлянках українських автомобiльних дорiг з китайською 

компанiєю Xinjiang Communications Construction Group Co., LTD. Зазначенi 

контракти пiдписанi в рамках Другого проекту покращення автомобiльних дорiг та 

безпеки руху мiж Україною та Мiжнародним банком реконструкцiї та розвитку. 

Перший проект передбачає виконання ремонту на дорозi М–12 вiд с. Голоскiв 

(Хмельницької областi) до кордону Хмельницької та Вiнницької областей, на дiлянцi 

291–332 км. Сума контракту – $38,5 млн. Термiн виконання робiт – 18 мiсяцiв. Дата 

початку робiт буде визначена iнженером з технагляду (орiєнтовно на початку 2018 
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р.). Другий проект передбачає реконструкцiю i капремонт дороги М–03 вiд м. Лубни 

до м. Полтави на дiлянцi 210 – 333 км (окремими дiлянками). Проводитимуться 

роботи, якi залишилися пiсля розiрвання контракту з iталiйською компанiєю Todini 

Costruzioni Generali. При цьому про причини розiрвання контракту з iталiйською 

компанiєю у ЗМI не повiдомляється. Сума нового контракту з китайською 

компанiєю – $57,3 млн. Термiн виконання робiт – вiсiм мiсяцiв. Проект реалiзується 

коштом кредиту Свiтового банку в рамках Другого проекту покращення дорiг i 

безпеки руху [20]. 

А, за iнформацiєю Радiо Прага, Компанiя Arca Industry Ukraine, дочiрня 

структура чеської Arca Capital, пiдписала тристороннiй меморандум з ТОВ 

«Українсько–польське пiдприємство з iноземними iнвестицiями» УПС» i компанiєю 

з обслуговування iнвестицiй Investment Service Ukraine про консолiдацiю зусиль, 

спрямованих на об'єднання активiв i потужностей 11 українських будiвельних 

компанiй на базi «УПС» i спiльнi дiї при будiвництвi дорiг i магiстралей та iнших 

об'єктiв iнфраструктури по всiй Українi. 

Також «Мiнiстерство iнфраструктури України запланувало розпочати у 2018 

р. три проекти з реконструкцiї 232 км дорiг, якi передбачають їх цементобетонне 

покриття. Сумарний кошторис реалiзацiї цих проектiв близько 8 млрд грн. Перший 

проект – реконструкцiя Пiвнiчного обходу Житомира по трасi М–06 Київ – Чоп (22,3 

км). За словами директора департаменту стратегiчного розвитку дорожнього ринку 

i автомобiльних перевезень Мiнiстерства iнфраструктури В. Сасiна, на цiй трасi 

заплановано пiдвищення категорiї дороги до 1б, тобто розширення дороги з 2–х до 

4–х смуг. Вартiсть реконструкцiї становитиме 1 млрд грн. Проект фiнансується за 

рахунок кредиту ЄБРР. Другий проект – реконструкцiя дороги Н–31 Днiпро – 

Решетилiвка. Проект передбачає розширення дороги з двох до чотирьох смуг, а 

також виконання покриття в цементобетонi (137 км). Вартiсть проекту, за даними 

Укравтодору, становить 5,4 млрд грн. Ще один проект на автотрасi Н–11 

Кропивницький – Миколаїв передбачає проведення капiтального ремонту дороги в 

межах Миколаївської областi (73 км). Вартiсть проекту – 1,6 млрд грн, початок робiт 

заплановано на 2018 р.» [37]. 
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Вельми специфiчнi повiдомлення стосовно розвитку автодорожнього 

господарства надходять з Донбасу, що обумовлено збройною агресiєю Росiї в цьому 

регiонi. Особливу увагу ЗМI, що цiлком закономiрно, придiляють вiдновленню 

зруйнованої проросiйськими бойовиками об’єктiв регiональної автотранспортної 

iнфраструктури. Зокрема, у Рубiжному Луганської областi 26 жовтня вiдбулося 

урочисте вiдкриття пiсля капiтального ремонту мосту через рiчку Сiверський 

Донець, який з'єднав два сусiднiх мiста – Лисичанськ i Рубiжне. Про це повiдомляє 

прес–центр штабу АТО. У повiдомленнi вказується, що по новому мосту можуть 

переїжджати вантажiвки загальною вагою до 22 т. Це найкоротший транспортний 

шлях з Луганської в Донецьку область. 

Хоча, в цiлому ж, наведенi вище повiдомлення ЗМI створюють враження, що 

на сучасному етапi прiоритет в автодорожньому будiвництвi в Українi мають 

насамперед проекти, пов’язанi з експортною дiяльнiстю вiтчизняних пiдприємств. 

Непрямим чином це пiдтверджується кредитуванням таких проектiв в Українi з боку 

мiжнародних фiнансових органiзацiй та iноземних компанiй. А з огляду ЗМI 

складається враження, що акцент у ремонтi та будiвництвi автомобiльних шляхiв 

бiльше зроблено на виконаннi робiт на Правобережнiй Українi. Утiм, за згадуваними 

обнадiйливими повiдомленнями якось не завжди проглядається стратегiя розвитку 

системи автомобiльних шляхiв в України в цiлому. Як повiдомив у серединi жовтня 

мiнiстр iнфраструктури В. Омелян, «ми зараз затверджуємо стратегiю розвитку 

українських автошляхiв на найближчi 3 роки. Пiсля її погодження Кабiнетом 

Мiнiстрiв ми узгодимо її з областями. Щоб у нас не було ситуацiї, що кожна область 

будує собi дороги, де хоче. Наша мета – протягом найближчих 2 – 3 рокiв поєднати 

всi обласнi центри мiж собою абсолютно якiсними шляхами» [36]. 

Водночас, проведений аналiз свiдчить, що однiєю з ключових проблем 

розвитку вiтчизняного автодорожнього господарства залишається проблема 

фiнансування ремонтних i будiвельних робiт у цiй сферi. Наведенi вище 

повiдомлення свiдчать, по–перше, про суттєвий дефiцит коштiв для ремонту, 

реконструкцiї та нового будiвництва вiтчизняних автомобiльних дорiг. А, по–друге, 

про вагому роль мiжнародних фiнансових органiзацiй та iноземних компанiй у 

кредитування автодорожнього будiвництва в Українi. Певною мiрою зазначенi 
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iноземнi позики i є джерелом зменшення дефiциту фiнансування автодорожнього 

будiвництва в Українi. Що ж стосується власне дефiциту фiнансування вiтчизняного 

автодорожнього будiвництва як такого, то вiн за будь–яких обставин 

зберiгатиметься ще протягом цiлого ряду рокiв, оскiльки за один рiк з 

макроекономiчної точки зору неможливо якiсно вiдновити покриття всiєї мережi 

автомобiльних дорiг України до рiвня сусiднiх європейських держав (Польщi, 

Словаччини, Угорщини, країн Балтiї). Звичайно, якщо приймати цей рiвень якостi за 

одну з головних цiлей розвитку мережi автомобiльних дорiг України. Тому певний 

дефiцит фiнансових ресурсiв на розвиток автодорожнього будiвництва в Українi 

зберiгатиметься принаймнi протягом кiлькох найближчих рокiв. 

Тому, усвiдомлюючи всю складнiсть ситуацiї у вiтчизняному автодорожньому 

господарствi влада України взяла курс на його реформування. Як заявив 15 

листопада на засiданнi Уряду керiвник Державного агентства автомобiльних дорiг 

України С. Новак, 2018 р. стане роком початку двох фундаментальних реформ 

дорожньої галузi – децентралiзацiї дорiг та впровадження Дорожнього фонду. 

«Дорожнiй фонд та децентралiзацiя – це нова конституцiя дорожньої галузi країни, 

яка повнiстю змiнить систему її управлiння. Це новi можливостi та нова 

вiдповiдальнiсть», – зазначив С. Новак. За його словами, на сьогоднi «Укравтодор», 

зi свого боку, повнiстю виконав весь комплекс заходiв для реалiзацiї цiєї реформи. 

Пiдготовлено необхiднi змiни до законодавства, розроблено рекомендацiї для 

областей, проведено навчання. Найголовнiше – завершено iнвентаризацiю дорiг, якi 

мають бути переданi на мiсця. Станом на сьогоднi видано накази про передачу дорiг 

на баланс по ряду областей (Київськiй, Одеськiй, Вiнницькiй, Iвано–Франкiвськiй та 

Черкаськiй) [38]. 

Однак, наведенi оцiнки С. Новака щодо ходу реформ дорожньої галузi 

видаються надмiрно оптимiстичними. Як зазначав ще в серединi жовтня пiсля 

спiлкування з представниками обласних державних адмiнiстрацiй (ОДА) Вiце–

прем’єр–мiнiстр України В. Кiстiон, «вiдповiдно до Бюджетного кодексу України, 

головним розпорядником субвенцiй має бути центральний орган виконавчої влади. 

Тому Мiнiстерство фiнансiв наполягає, щоб «Укравтодор» оперував коштами 

Дорожнього фонду. «Якщо слiдувати логiцi реформи децентралiзацiї, то 
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розпорядником коштiв – 35% вiд надходжень Дорожнього фонду, мають бути саме 

ОДА. Тому логiчно, щоб Мiнiнфраструктури вийшло з пропозицiєю до Уряду – 

внести змiни до Бюджетного кодексу України. Бо Порядок розпорядження коштами 

Дорожнього фонду, який вже пiвроку розробляється Мiнiнфраструктури, цю 

проблему наразi не вирiшує», – зазначав В. Кiстiон. 

Цiлком iмовiрно, що до початку 2018 р. згадуванi спiрнi питання будуть 

узгодженi й вiдповiднi змiни будуть внесенi до чинних правових актiв України. 

Однак, це ще навряд чи буде гарантiєю успiшного практичного розв’язання 

ймовiрних спiрних питань розподiлу коштiв Дорожнього фонду. Адже умови 

виконання робiт з ремонту, реконструкцiї та будiвництва автомобiльних шляхiв у 

рiзних регiонах України, як то густина дорожньої мережi, стан дорожнього покриття, 

спiввiдношення дорiг загальнодержавного i мiсцевого значення, стан системи 

розселення тощо, об’єктивно рiзнi. Тому впровадження єдиного нормативу 

розподiлу коштiв Дорожнього фонду може виявитись не завжди ефективним для 

практичного вирiшення проблем розвитку мережi автомобiльних дорiг по регiонам 

України. Цiлком iмовiрно, що через рiк – два цi механiзми доведеться коригувати. 

Водночас аналiз повiдомлень ЗМI змушує замислитись над правовими 

аспектами ряду задекларованих посадовцями iнiцiатив з реорганiзацiї механiзмiв 

функцiонування автодорожньої галузi. Йдеться не лише про впровадження 

Дорожнього фонду України. Постають також питання щодо правового забезпечення 

реалiзацiї цiлого ряду iнших урядових iнiцiатив. Наприклад, в серединi жовтня 

мiнiстр iнфраструктури В. Омелян пiд час огляду автодороги Схiдниця – Пiсочна на 

Львiвщинi заявив: «Другий рiк в Українi всi компанiї, якi здiйснюють дорожнi 

роботи, дають гарантiї мiнiмально на п'ять рокiв. А тепер ми переходимо на 

десятирiчнi гарантiї». 

Однак, при цьому постає питання: «Якщо компанiя, яка здiйснювала дорожнi 

роботи, збанкрутує протягом зазначеного термiну, то хто i як виконуватиме її 

попереднi гарантiї щодо якостi виконаних дорожнiх робiт?» Таким чином практична 

реалiзацiя гарантiй дорожнiх робiт вимагає надiйного юридичного забезпечення, а 

вiдповiднi правовi акти потребують детального економiчного обґрунтування. Адже 

практика запровадження згадуваних вище гарантiй була запроваджена в Українi 
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лише у 2016 р. i ще не пройшла не лише 10–рiчної, а й навiть 5–рiчної перевiрки 

своєї дiєвостi. 

Також в «Укравтодорi» вважають, що нинiшнiй закон не дозволяє втiлити iдею 

будiвництва платних дорiг в Українi, тодi як у європейських країнах таке 

будiвництво сприяє практичному розв’язанню транспортних проблем. Виконуючий 

обов'язки голови «Укравтодору» С. Новак з цього приводу заявив, що «потрiбнi 

змiни в закон про концесiю, i разом з транспортним комiтетом ми їх напрацювали. 

Нинiшнiй закон не дозволяє втiлити iдею будiвництва платних дорiг». За його 

словами, концесiонер повинен мати урядову гарантiю трафiку. Тобто якщо трафiк 

буде менше, нiж передбачено в угодi з концесiонером, то держава повинна цю 

рiзницю покривати. А це, своєю чергою, питання використання значних бюджетних 

коштiв. Тому втiлення iдеї будiвництва платних дорiг в Українi вимагає не лише 

органiзацiйно–правового, а й серйозного технiко–економiчного обґрунтування. На 

думку фахiвцiв «Укравтодору» будiвництво платних дорiг в Українi може початися 

не ранiше нiж через 3 – 4 роки. Однак, навiть за таких обставин це питання викликало 

певний суспiльний резонанс. I це зайвий раз доводить, що, крiм всього iншого, 

розвиток мережi автомобiльних шляхiв в Українi є важливою соцiально–полiтичною 

проблемою. 

Проведений вище аналiз засвiдчує, що пiсля багаторiчного застою 

автодорожнє будiвництво в Українi почало активно розвиватись. Однак, величезний 

обсяг технiчних, економiчних, органiзацiйно–правових i соцiально–полiтичних 

проблем, накопичених у цiй сферi, висуває пiдвищенi вимоги до управлiння 

автодорожнiм господарством України та його реформування. Наведенi експертнi 

думки i статистичнi данi свiдчать, що останнiм часом започатковано значнi 

позитивнi змiни в цьому напрямку. Однак, великий технiко–економiчний перiод 

реалiзацiї значного числа проектiв у автодорожньому господарствi поки не дає змоги 

об’єктивно оцiнити ефективнiсть багатьох запроваджуваних нинi новацiй [39].  

 

 

2.3 Аналiз будiвництва двошаровових асфальтобетонних покриттiв 

автомобiльних дорiг 
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Область застосування. Технологiчна карта розроблена на основi методiв 

наукової органiзацiї працi i призначена для використання при розробцi проектiв 

виробництва робiт i органiзацiї працi на будiвельному об'єктi. 

Технологiчна карта складена на будiвництво двошарового асфальтобетонного 

покриття шириною 7,5 м з укрiплювальними (крайовими) смугами по 0,75 м з 

гарячих сумiшей, що вiдповiдають вимогам ГОСТ 9128-97 «Сумiшi 

асфальтобетоннi, дорожнi, аеродромнi i асфальтобетон. Технiчнi умови". 

 Для влаштування верхнього шару покриття слiд застосовувати щiльний, а 

для нижнього шару - пористий асфальтобетон, що володiє шорсткою поверхнею, що 

забезпечує зчеплення його з верхнiм шаром. 

 Верхнiй шар асфальтобетонного покриття прийнятий 6 см, нижнiй - 7 см 

вiдповiдно до Типових проектними рiшеннями серiї 503 -0-11 «Дорожнiй одяг 

автомобiльних дорiг загальної мережi». 

У технологiчнiй картi прийнято механiзований спосiб виконання робiт iз 

застосуванням асфальтоукладача ДС-181, автомобiлiв-самоскидiв КамАЗ- 55118 i 

гладковальцових ковзанок 

 Покриття з гарячих асфальтобетонних сумiшей влаштовують в суху погоду 

навеснi i влiтку при температурi повiтря не нижче 5 ° С, восени - при температурi 

повiтря не нижче 10 ° С. 

У всiх випадках застосування технологiчної карти необхiдна прив'язка її до 

конкретних умов виробництва робiт. 

Органiзацiя i технологiя виконання робiт 

До початку робiт з будiвництва асфальтобетонного покриття повинно бути 

повнiстю закiнчено будiвництво дорожньої основи та прийнято представниками 

технiчного нагляду органу управлiння. 

 Роботи по будiвництву двошарового асфальтобетонного покриття в данiй 

технологiчнiй картi ведуться потоковим способом за розробленою технологiчнiй 

послiдовностi проведення робiт на двох захватках по 250 м. Довжина захватки 
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розрахована з урахуванням змiнної продуктивностi асфальтобетонного заводу (АБЗ) 

не менше 700 т [40]. 

При iнший продуктивностi АБЗ довжину змiнної захватки при будiвництвi 

асфальтобетонного покриття визначають за формулою: 

l = Q/B·h·ρ ,      (2.1) 

де Q - продуктивнiсть АБЗ, т / змiну; 

B - ширина покриття з урахуванням ширини крайових смуг, м; 

h - товщина покриття, м; 

ρ - щiльнiсть асфальтобетону,  т/м 3 .  

 На першiй захватцi виконують такi технологiчнi операцiї: 

• очищення пiдстави вiд пилу i бруду; 

• розлив бiтумної емульсiї (пiдгрунтовки а пiдстави). 

 Поверхня верхнього шару основи до укладання асфальтобетонної сумiшi 

повинна бути очищена вiд пилу i бруду за два проходи по одному слiду поливомийнi 

машини типу МД-433 -03. 

 Чисте i сухе пiдстава подгрунтовиваю т бiтумною емульсiєю або рiдким 

бiтумом, якi розподiляють автогудронатором ДС-39Б. 

Рiдкий бiтум розподiляють за добу до укладання нижнього покриття; бiтумну 

емульсiю не менше нiж за 4 год. Цього часу достатньо для повного випаровування 

розрiджувача бiтуму або води пiсля розпаду бiтумної емульсiї. 

 На другий захватцi виконують основнi технологiчнi операцiї з влаштування 

двошарового асфальтобетонного покриття в наступнiй послiдовностi: 

• пiдвезення гарячої грубозернистої асфальтобетонної сумiшi для нижнього шару 

покриття автомобiлями-самоскидами; 

• вивантаження сумiшi в бункер асфальтоукладача; 

• розподiл сумiшi асфальтоукладачем; 

• ущiльнення нижнього шару покриття; 

• пiдвезення гарячої дрiбнозернистої асфальтобетонної сумiшi для верхнього шару 

покриття автомобiлями-самоскидами; 

• вивантаження сумiшi в бункер асфальтоукладача; 

• розподiл сумiшi асфальтоукладачем; 
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• ущiльнення верхнього шару  

 Асфальтоукладальник ДС-181 укладає сумiш на ширину вiд 3 до 7,5 

м.Залежно вiд ширини покриття визначають число i ширину укладаються смуг.В 

даному випадку при ширинi проїзної частини 7, 5 м з урахуванням двох крайових 

смуг по 0, 75 м при загальнiй ширинi покриття 9 м доцiльно укладати двi смуги по 

4, 5 м з урахуванням використання розширювача. 

Асфальтоукладальник в процесi роботи виконує такi технологiчнi операцiї: 

прийом асфальтобетонної сумiшi з транспортних засобiв; 

• подачу асфальтобетонної сумiшi на пiдготовлену та ущiльнену основу; 

• розподiл сумiшi по ширинi укладається смуги шаром заданої товщини; 

• профiлювання асфальтобетонної сумiшi з необхiдним поперечним ухилом i 

поздовжнiм профiлем вiдповiдно до проектними оцiнками поверхнi укладається 

покриття; 

• попереднє ущiльнення шару, що укладається; 

• обробку (вигладжування) поверхнi укладається покриття. 

 Температура асфальтобетонних сумiшей при укладаннi в конструктивнi 

шари дорожнього одягу повинна вiдповiдати вимогам ГОСТ 9128-97. 

При роботi одним укладальником для забезпечення гарного сполучення смуг 

по осi покриття необхiдний перiодичний перехiд укладальника з однiєї смуги на 

iншу (Рисунок 2.3). Оптимальна довжина ходу асфальтоукладача встановлюється в 

залежностi вiд температури повiтря. 

 У процесi виконання робiт слiд виконувати наступнi рекомендацiї: 

• при невеликих перервах в надходженнi асфальтобетонної сумiшi не слiд витрачати 

всю наявну в укладачi сумiш, а залишати робочi органи укладальника заповненими 

до приходу наступного автомобiля-самоскида; 

• при тривалих перервах вся сумiш, наявна в укладачi, повинна бути покладена, щоб 

не допустити її охолодження; 

• в кiнцi змiни або при тривалих перервах протягом змiни необхiдно пiдготувати 

кiнець покладеної смуги до пристрою поперечного вертикального стику для 

подальшого продовження робiт. 
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Рисунок2.3 -Схема переходу асфальтоукладача з смуги на смугу: 

I - довжина укладається смуги; - робочий хiд; - холостий хiд; 

- послiдовнiсть укладання сумiшi на дiлянках 

 

Поперечний стик виконують двома способами: 

- простий стик; 

- клиновий стик. 

Вибiр способу залежить вiд того, буде чи нi здiйснювати по укладенiй смузi 

рух транспорту в перiод мiж закiнченням i вiдновленням будiвництва. 

У разi, якщо рух транспорту не передбачено, влаштовують простий стик. Для цього 

при закiнченнi змiни в кiнцi смуги укладають наполегливу дошку, закрiплюючи її 

металевими милицями. Сумiш вручну пiдсипають до дошки i ущiльнюють катками. 

Причому необхiдно, щоб катки ущiльнювали сумiш безпосередньо до лiнiї стику. 

Для якiсного ущiльнення необхiдно в кiнцi смуги укласти дошки для сходу катка. 

Товщина дощок повинна дорiвнювати товщинi ущiльненого асфальтобетонного 

шару.  

 Ущiльнення асфальтобетонної сумiшi слiд починати пiсля її укладання на 

смузi 8 - 10 м, дотримуючись температурний режим, зазначений у табл. 14 СНиП 

3.06.03-85 «Автомобiльнi дороги».В данiй технологiчнiй картi передбачено 

ущiльнення горячих асфальтобетонних сумiшей ланкою самохiдних коткiв з 

гладкими металевими вальцями, яке складається з: легких каткiв ДУ-50 масою 6 - 8 

т i важких - ДУ-49А масою 11 - 18 т. 

 Ковзанки повиннi мати гладкi, добре вiдшлiфованi вальцi, що необхiдно для 

отримання якiсної поверхнi покриття. 
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Ущiльнення починають легкими котками, закiнчують важкими. При роботi 

двома асфальтоукладальник катки повиннi рухатися вiд кромок до середини 

покриття, потiм вiд середини до крайок, перекриваючи кожен слiд ковзанки на 20 - 

30 см. При ущiльненнi першої смуги вальцi легкого котка не повиннi наближатися 

бiльш нiж на 10 - 15 см до краю, зверненої до осi дороги. Ця смуга ущiльнюється 

важким катком з перекриттям сполучення на 20 - 30 см. 

Ущiльнення другої смуги (Рисунок 2.4) починають важким катком по 

подовжньому сполученню з ранiше покладеної першої смугою, а потiм за 

традицiйною схемою спочатку легкими, потiм важкими катками вiд кромки 

покриття. 

 

Рисунок2.4 -Схема ущiльнення асфальтобетонної сумiшi при роботi двома 

асфальтоукладальник (розмiри в см): 

 - номер рапроходовкатка 
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 При роботi одним асфальтоукладачем ущiльнення другий свежеуложенной 

смуги починають по подовжньому сполученню з ранiше укладеною смугою 

(Рисунок 2.5). 

Ущiльнення стику слiд починати з наїздом на «холодну» смугу на вiдстань 50 

см. Другий прохiд - з наїздом 15 - 20 см. У такому випадку основне уплотняющее 

вплив виявляється на сумiш, що знаходиться в областi стику. Сумiш подається в 

сторону стику до тих пiр, поки рiвень свежеуложенной смузi не зрiвняється з рiвнем 

сусiдньої. 

На початку процесу ущiльнення швидкiсть ковзанок повинна бути 1, 5 - 2 км / год, 

а пiсля п'яти - шести проходiв по одному слiду її збiльшують до 3, 5 км / год. 

 При першому проходi гладковальцовими ковзанок провiднi вальцi повиннi 

бути попереду. 

Щоб уникнути утворення нерiвностей не слiд зупиняти катки на гарячiй 

асфальтобетонної сумiшi 

 

Рисунок 2.5 - Схема ущiльнення асфальтобетонної сумiшi при роботi одним 

асфальтоукладачем (розмiри в см): 

 - номерапроходовкатка 
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 Пiсля попереднього ущiльнення (двох - трьох проходiв легкого котка) 

необхiдно перевiрити поперечний ухил i рiвнiсть покриття за допомогою 

триметрової рейки. Просвiт мiж нижньою площиною рейки i поверхнею покриття 

не повинен перевищувати 3 - 5 мм. 

Виявленi нерiвностi повиннi виправлятися пiсля перших же проходiв катка. 

Одночасно повиннi усуватися i iншi дефекти (раковини, зазори, скупчення щебеню, 

трiщини, напливи i iн.). 

При виправленнi нерiвностей необхiдно: 

• вирубати дефектну дiлянку; 

• обмазати краю i дно вирубаного мiсця ( «ящика») гарячим в'язким бiтумом; 

• заповнити «ящик» гарячої асфальтобетонної сумiшшю; 

• ущiльнити. 

Шви повиннi бути паралельнi i перпендикулярнi осi дороги. 

Ознакою достатнього ущiльнення покриття є вiдсутнiсть слiду вiд проходу заднiх 

вальцiв важких коткiв. Контроль щiльностi асфальтобетонного шару в процесi 

ущiльнення рекомендується здiйснювати експрес-методiв i. 

Коефiцiєнт ущiльнення покриттiв повинен бути не нижче: 

0, 99 - для високоякiсного i щiльного асфальтобетону типiв А i Б; 

0, 98 - для щiльного асфальтобетону типiв В, Г, Д, пористого i високопористого 

асфальтобетону.  

Технологiчна послiдовнiсть процесiв з розрахунком обсягiв робiт i потрiбних 

ресурсiв наведена в табл.2.1, 2.2. 

Таблиця 2.1 - Технологiчна послiдовнiсть процесiв з розрахунком обсягiв 

робiт i потрiбних ресурсiв 
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№ 

процесс

ов  

№ 

захват

ок  

Источник 

обоснован

ия норм 

выработки 

(ЕНиР ы и 

расчеты)  

Описание 

рабочих 

процессов в 

порядке их 

технологической 

последовательно

сти с расчетом 

объемов работ  

Единица 

измерен

ия  

Количеств

о работ  Произво

ди 

тельност

ь в 

смену  

Потребнос

ть в маш и 

но-сменах 

Затраты труда и заработная 

плата на захватку длиной 250 

м  

Норма 

времени, чел.-ч  

Заработная 

плата, руб.-

коп.  

на 

захват

ку l = 

250 м  

на 

1 

км  

на 

захват

ку l = 

250 м  

на 

1 

км  

на 

единицу 

измерен

ия  

на 

полны

й 

объем 

работ  

на 

единицу 

измерен

ия  

на 

полны

й 

объем 

работ  

1  2  3  4  5  6  7  8  9  10  11  12  13  14  

1  I  Расчет  Очистка 

основания от 

пыли и грязи 

поли в омоечной 

машиной М Д-

433 -03 за 2 

прохода по 

одному следу  

км 0 ,25  1  2  0 ,125  0 ,5  4  1  74 -24  18 -56  

2  I  Расчет  Подвозка и 

розлив битумной 

эмульсии 

автогудронаторо

м ДС- 39 Б из 

расчета 0 ,8 л на 

1 м2 

т  1 ,8  7 ,2  29 ,6  0,06  0 

,24  

0 ,54  0 ,97  10 -16  18 -29  

3  II  Расчет  Транспортировка 

к/ з а/ б смеси 

для нижнего слоя 

покрытия 

автосамосвалами 

КамАЗ-55118 

при дальности 

возки 25 км: 

250·9·0 

,07·1,03·2 ,3 = 

373,1  

т  373 ,1  149

2 ,5  

53 ,8  6 ,9  27 

,7  

0 ,15  55 ,97  2 -75  1026 -

08  

4  II  Расчет  Укладка смеси 

толщиной 7 см, 

шириной 9 м 

асфальтоукладчи

ком ДС-181  

м2 2250  900

0  

4660  0 ,46  1 

,85  

0 ,01  22 ,5  0 -22  495 -

00  

5  II  Расчет  Подкатка 

нижнего слоя 

покрытия 

легкими гла д 

ковал ьцовы ми 

катками ДУ-50 за 

4 прохода по 1 

следу  

м2 2250  900

0  

3200  0 ,7  2 ,8  0 ,003  6 ,75  0 -05  112 -

50  

6  II  Расчет  Уплотнение 

нижнего слоя 

тяжелыми 

гладковальцовым

и катками ДУ- 50 

за 18 проходов 

по 1 следу  

м2 2250  900

0  

1230  1 ,83  7 ,3  0 ,007  15 ,8  0 -14  315  

7  II  Расчет  Подвозка м/з а / 

б смеси для 

верхнего слоя 

покрытия 

автосамосвалами 

т  333 ,7  133

4 ,9  

53 ,8  6 ,2  24 

,8  

0 ,15  50 ,1  2 -75  917 -

68  
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смену  

Потребнос

ть в маш и 

но-сменах 

Затраты труда и заработная 

плата на захватку длиной 250 

м  

Норма 

времени, чел.-ч  

Заработная 

плата, руб.-

коп.  

на 

захват

ку l = 

250 м  

на 

1 

км  

на 

захват

ку l = 

250 м  

на 

1 

км  

на 

единицу 

измерен

ия  

на 

полны

й 

объем 

работ  

на 

единицу 

измерен

ия  

на 

полны

й 

объем 

работ  

1  2  3  4  5  6  7  8  9  10  11  12  13  14  

КамАЗ-55118 

при дальности 

возки 25 км: 

250·9·0 

,06·1,03·2 ,4 = 

333 ,7  

8  II  Расчет  Укладка смеси 

толщиной 6 см, 

шириной 9 м 

асфальтоукладчи

ком ДС-181  

м2 2250  900

0  

4860  0 ,46  1 

,85  

0 ,01  22 ,5  0 -22  495 -

00  

9  II  Расчет  Подкатка 

верхнего слоя 

покрытия 

легкими 

гладковальцовым

и катками ДУ- 50 

за 4 прохода по 1 

следу  

м2 2250  900

0  

3100  0 ,73  2 ,9  0 ,003  6 ,75  0 -05  112 -

50  

10  II  Расчет  Уплотнение 

верхнего слоя 

покрытия 

тяжелыми 

гладковальцовым

и катками ДУ -49 

А за 18 проходов 

по 1 следу  

м2 2250  900

0  

1250  1 ,8  7 ,2  0 ,006  13 ,5  0 -14  315  

ИТОГО: 
  

189 

,84 

 
3825 -

61 

 

Технологiчний план потоку по влаштуванню двошарового асфальтобетонного 

покриття представлений на Рисунках 2.6 , 2.7. 

 



 

 

 

Рисунок 2.6 - Технологiчний план потоку по влаштуванню двошарового асфальтобетонного покриття 
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Рисунок 2.7. -Технологiчний план потоку по влаштуванню двошарового асфальтобетонного покриття
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Таблица 2.2 - Технология операционного контроля качества работ при устройстве 

асфальтобетонного покрытия  

Основные 

операции, 

подлежащие 

контролю  

Состав 

контроля  

Метод и средства 

контроля  

Режим и 

объем 

контроля  

Лицо, 

осуществляющее 

контроль  

Предельные 

отклонения от 

норм 

контролируемых 

параметров  

Где 

регистрируются 

результаты 

контроля  

1  2  3  4  5  6  7  

Качество 

устройства 

слоев  

Поперечные 

уклоны  

Инструментальный 

Нивелир, 

нивелирная рейка, 

трехметровая 

рейка  

Промер не 

реже, чем 

через каждые 

100 м  

Геодезист, 

мастер  

Отклонение от 

проектных 

значений не более 

до 0 ,010  

Общий журнал 

работ Журнал 

технического 

нивелирования  

Ровность Инструментальный 

Трехметровая 

рейка с клиновым 

промерником, 

нивелир, 

нивелирная рейка 

Промер не 

реже, чем 

через каждые 

100 м 

Мастер Значение 

просветов в 

пределах до 5 мм 

Общий журнал 

работ 

Через каждые 

5 ± 0 ,2 м на 

расстоянии 0 

,5 - 1 ,0 м от 

кромки 

проезжей 

части  

Геодезист  Отклонения при 

шаге 

нивелирования:  

5 м - 7 (5 ) мм 

10 м - 12 (8 ) мм 

20 м - 24 (16 )мм  

Журнал 

технического 

нивелирования  

Коэффициент 

сцепления  

Инструментальный 

ПП К-М АДИ  

 
Мастер  Не менее 0 ,45  Общий журнал 

работ  

Качество а/ б 

смеси  

Температура 

а/ б смеси  

Лабораторный 

В соответствии с 

ГОСТ 9128-97  

В кузове 

каждого 

автомобиля-

самосвала  

Асфал 

ьтобетонщики V 

и IV разрядов  

Для 

асфальтобетонных 

смесей на вязких 

битумах не менее 

120 °С 

Общий журнал 

работ  

Укладка а/ б 

смеси  

Ширина слоя  Инструментальный 

Рулетка  

Не реже, чем 

через каждые 

100 м  

Мастер  Отклонение от 

проектных 

значений ±10 см  

Общий журнал 

работ  

Толщина 

слоя  

Инструментальный 

Измерительная 

линейка, визирки  

Не реже, чем 

через каждые 

100 м  

Мастер  Отклонение от 

проектных 

значений ±10 мм  

Общий журнал 

работ  

Высотные 

отметки по 

оси  

Инструментальный 

Нивелир, 

нивелирная рейка  

Не реже, чем 

через каждые 

100 м  

Геодезист  Отклонение от 

проектных 

значений ±50 мм  

Журнал 

технического 

нивелирования  

Уплотнение  Коэффициент 

уплотнения  

Лабораторный 

В соответствии с 

ГОСТ 9128-97 , 

ГОСТ 12801-98  

В трех местах 

на 7000 м2 

Лаборант  Не ниже 0 ,99 для 

плотных а/ б из 

горячих смесей 

типов А, Б; 0 ,98 - 

для пористого, 

высокопористого 

а/ б  

Общий журнал 

работ  

Качество 

асфальтобетона  

Плотность  Лабораторный 

В соответствии с 

ГОСТ 9128-97 , 

ГОСТ 12801-98  

В трех местах 

на 7000 м2 

Лаборант  Продольное 

сопряжение 

должно быть 

ровным и 

плотным, а 

поперечное - 

перпендикулярно 

к оси  

Журнал 

лабораторных 

работ  

Качество 

продольных 

и 

поперечных 

сопряжений  

Визу альный Постоянно  Мастер  Общий журнал 

работ  

Прочность 

сцепления 

слоев  

Визу альный Постоянно  Мастер  Общий журнал 

работ  
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Безпека працi 

1. До роботи по влаштуванню асфальтобетонних покриттiв допускаються 

особи не молодше 18 рокiв, якi пройшли попереднiй медичний огляд, а також 

навчання та iнструктаж з безпеки працi. 

2. Особи, якi допускаються до експлуатацiї дорожнiх машин 

(асфальтоукладача, автогудронатора, ковзанки), повиннi мати посвiдчення на право 

роботи на них. 

3. При роботi машин з улаштування покриттiв необхiдно дотримуватись 

вимог, викладених в ДБН А.3.2-2-2009 Охорона працi i промислова безпека в 

будiвництвi 

4 .При проведеннi робiт необхiдно вжити заходiв щодо забезпечення безпеки 

руху. З цiєю метою на дiлянках проведення робiт до їх початку встановлюють 

тимчасовi дорожнi знаки, огородження i направля ющие пристрою, а в необхiдних 

випадках влаштовують об'їзд. Огорожа мiсця робiт виробляють за допомогою 

огороджувальних щитiв, штакетного х бар'єрiв, стiйок, вешек, конусiв, шнурiв з 

кольоровими прапорцями, сигнальних вогнiв. Установку технiчних засобiв 

органiзацiї руху проводять вiдповiдно до ВСН 37-84.  

Схеми органiзацiї руху i огорожi мiсць робiт незалежно вiд того, є вони 

типовими або iндивiдуальними, а також термiни проведення робiт затверджуються 

керiвником дорожньої органiзацiї та узгоджуються з органами ДАI 

При складаннi схем органiзацiї руху в мiсцях проведення дорожнiх робiт 

необхiдно забезпечити виконання наступних требовани й: 

• попередити заздалегiдь водiїв транспортних засобiв i пiшоходiв про 

небезпеку, викликаної дорожнiми роботами, i показати характер цiєї небезпеки;  

· чiтко визначити напрямок об'їзду, наявних на проїжджiй частинi перешкод, 

а при влаштуваннi об'їзду дiлянки - його маршрут; 

• створити безпечний режим руху транспортних засобiв i пiшоходiв на 

пiдходах i на дiлянках проведення дорожнiх робiт.  

При роботах, що мають рухливий i короткостроковий характер, тимчасовi 

знаки можна розмiщувати на переносних огороджувальних бар'єрах, щитах, а також 

на автомобiлях i самохiдних дорожнiх машинах, що беруть участь в роботi. У темний 
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час доби дорожнi машини i обладнання повиннi знаходитися за межами земляного 

полотна. У разi неможливостi виконання цiєї вимоги дорожнi машини повиннi бути 

огородженi з обох сторiн бар'єрами з сигнальними лiхтарями жовтого кольору, 

запалювали з настанням темряви, з установкою бар'єрiв на вiдстанi 10 - 15 м вiд 

машини.  

Виконання вимог по органiзацiї руху i технiки безпеки в мiсцях виробництва 

дорожнiх робiт покладається на iнженерно-технiчний персонал, який безпосередньо 

керує виробництвом робiт (керiвника органiзацiї, головного iнженера, начальника 

дiльницi, виконроба, майстра). 

При виконаннi робiт по влаштуванню асфальтобетонного покриття керуються 

1. ДБН А.3.2-2-2009 Охорона працi i промислова безпека в будiвництвi.  
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3 АНАЛIЗ ВИМОГ ПРОЕКТУВАННЯ, ОРГАНIЗАЦIЇ ТА 

АКТУАЛIЗАЦIЯ ДОРОЖНЬОГО БУДIВНИЦТВА ЗА РАХУНОК 

IНОЗЕМНИХ ТЕХНОЛОГIЙ 

 

 

3.1 Умови проектування автомобiльних дорiг 

 

 

Природнi умови iстотно впливають на вибiр напрямку дороги i конструкцiю  

окремих  її  елементiв.  Природнi  умови  визначають  кiлькiсть,  розмiри  i 

конструкцiю  дорожнiх  споруд,  впливають  на  об’єми  дорожньо-транспортних 

робiт  i  загальну  вартiсть  дороги.  До  мiсцевих  природних  (геофiзичних)  умов, 

що впливають на проектування, будiвництво i експлуатацiю автомобiльних дорiг,  

вiдносяться:  клiмат,  рельєф,  рослиннiсть  i  ґрунти,  iнженерно-геологiчнi, ґрунтовi, 

гiдрологiчнi i гiдрогеологiчнi умови. 

Клiматичнi  умови  значно  впливають  на  кiлькiсть  i  режим  поверхневих 

вод, висоту пiдняття пiдземних вод, кiлькiсть, iнтенсивнiсть i форму атмосферних 

опадiв, водно-тепловий режим земляного полотна, тривалiсть будiвельного сезону. 

Особливо великий вплив клiматичнi умови мають на умови експлуатацiї дорiг. 

Клiматичнi  умови  характеризуються  температурами  повiтря,  кiлькiстю 

опадiв,  швидкiстю  i  напрямком  вiтру,  висотою  снiгового  покрову,  глибиною 

промерзання, кiлькiстю днiв з метелицями, ожеледицями, вiдлигами, туманами та 

iнше. Усi перелiченi данi приймаються за клiматичними довiдниками, 

енциклопедiями  i  будiвельними  нормами  [2].  За  клiматичними  умовами   

територiя України  згiдно  ДБН  В.2.3-4:2007  [3]  подiляється  чотири  дорожньо-

клiматичнi зони (рис. 1.1). 

Рельєф  мiсцевостi  визначає  величину  поздовжнiх  похилiв,  що  приймаються 

при виборi траси, обумовлює необхiднiсть  обходу пiдвищених чи понижених мiсць, 

розвитку лiнiї по  схилу. Вiд рельєфу залежить кiлькiсть води, що поступає до труб 

i малих мостiв. Вiд експозицiї вибраного для траси схилу залежить водно-тепловий  

режим земляного полотна. Особливостi рельєфу  позначаються на виборi способiв 
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ведення земляних робiт i положення варiантiв траси.  В  процесi  експлуатацiї  дороги  

умови  рельєфу  вiдображаються  на  вартостi автомобiльних перевезень. 

 

Рисунок 3.1 – Дорожньо-клiматичне районування територiї України 

 

При  вишукуваннях  автомобiльних  дорiг  умови  рельєфу  мiсцевостi  

оцiюються по картах або безпосередньо в полi, при курсовому проектуваннi  –  по 

топографiчнiй картi. 

Ґрунтовi умови  також враховуються при виборi напрямку траси. Ґрунт i 

рослинний  шар  оцiнюються  з  точки  зору  використання  його  для  укрiплення 

укосiв земляного полотна i вiдновлення (рекультивацiї) порушених в результатi 

будiвництва  земель.  Заболоченi  i  засоленi  дiлянки  мiсцевостi,  дiлянки  з  

сипучими  пiсками  звично  обходяться,  якщо  це  не  викликає  значного  

подовження траси. 

Вiд виду грунту  залежить величина пiдвищення брiвки земляного полотна  i  

глибина  водовiдвiдних  канав.  При  проектуваннi  конструкцiї  дорожнього одягу 

враховується модуль пружностi грунту. Вiд виду грунту залежать труднiсть  його  

розробки  в  процесi  будiвництва,  умови  здимання  i  розмиву  водою укосiв 

земляного полотна i водовiдвiдних споруд. Ґрунти являються матерiалом для 
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зведення земляного полотна i впливають на  установлення форми i розмiрiв 

земляного полотна. 

Рослиннiсть.  Окремi види рослинностi зустрiчаються тiльки при вiдповiдних  

спiввiдношеннях  мiсцевих  умов,  що  використовується  при  проектуваннi дорiг, 

наприклад при дешифруваннi аерофотзнiмкiв.  

Деревино-кущова  рослиннiсть,  яка  зустрiчається  в  районi  прокладання 

траси, оцiнюються перш за все з точки зору придатностi для будiвельних цiлей, а 

також для використання снiгозахисного i декоративного озеленення. 

Iнженерно-геологiчнi умови району прокладання траси обумовлюють 

геологiчну будову мiсцевостi, ступiнь стiйкостi гiрських порiд в основi i поблизу 

земляного  полотна,  утворення  загрозливих  полотну  зсувiв,  осипiв,  

обвалiв,ступiнь трудностi  розробки ґрунтiв для будiвництва дороги, наявнiсть чи 

вiдсутнiсть  мiсцевих  дорожньо-будiвельних  матерiалiв  (каменю,  пiску,  гравiю), 

яким  слiд  вiддавати  перевагу  перед  привiзними  матерiалами.  Iнженерно-

геологiчнi умови визначаються в процесi вишукувань автомобiльної дороги, а в 

курсовому проектуваннi – за лiтературними джерелами i завданню. 

Гiдрологiчнi  i  гiдрогеологiчнi  умови  характеризуються  кiлькiстю  

випадаючих опадiв, умовами стоку i випаровування, товщиною снiгового покриву i 

iнтенсивнiстю весняного таяння снiгу, глибиною залягання  ґрунтових  вод i 

особливостями їх режиму, режимом рiк i струмкiв. 

Гiдрологiчнi  умови  (умови  зволоження  поверхневими  водами)  визнача-ють 

кiлькiсть i величину водопропускних споруд, систему i конструкцiю водо-вiдвiдних 

споруд, впливають на форму i розмiри земляного полотна. 

Гiдрогеологiчнi  умови  (умови  зволоження  ґрунтовими  водами)  визначають 

кiлькiсть i розмiри дренажних споруд. 

Технiчнi умови проектування автомобiльних дорiг. 

Технiчнi  умови  проектування  –  це  дiючi  затвердженi  нормативно-

iнструктивнi документи, дотримування яких обов’язкове при розробцi проектiв.  

До  нормативно-iнструктивних  документiв  вiдносяться  ДСТУ,  ДБН,  ВБН,  

БН, вказiвки i iнструкцiї на проектування окремих конструктивних елементiв 

автомобiльних дорiг. 
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Основним технiчним документом на проектування нових i реконструкцiю 

iснуючих автомобiльних дорiг в Українi являються ДБН В.2.3-4:2007 [3]. Цi норми  

визначають:  класифiкацiю  автомобiльних  дорiг  за  народногосподарським 

значенням в загальнiй транспортнiй системi України i величиною  розрахункової 

iнтенсивностi руху; вимоги по забезпеченню безпеки i органiзацiї руху; технiчнi 

нормативи i транспортно-експлуатацiйнi показники; вимоги до перехресть i  

примикань;  вимоги  до  проектування  земляного  полотна,  проїзної  частини  i 

дорожнього одягу; загальнi вимоги до елементiв плану, поздовжнього i поперечного  

профiлiв  штучних  споруд;  класифiкацiю  i  вимоги  до   дорожнiх  пристроїв, 

обстановки i озелененню дорiг; загальнi вимоги з органiзацiї i проектування 

дорожньої i автотранспортної служб. Основнi норми проектування автомобiльних 

дорiг за ДБН В.2.3-4:2007 [3] наведенi в додатку А. 

 

 

3.2. Принципи процесiв органiзацiї дорожньої iнфраструктури в Українi 

 

 

Вiд стану дорожньої iнфраструктури залежать, як розвиток країни так i 

безпека життєдiяльностi її громадян. Мережа автомобiльних дорiг хорошої якостi 

може збiльшити ВВП нашої країни на третину. Тому для України в цiлому, а 

особливо для Днiпровського та Запорiзького регiонiв, транспортний комплекс якої 

виконує надзвичайно важливi задачi логiстичного забезпечення Збройних сил 

України в зонi проведення бойових дiй, вирiшення проблем пiдвищення якостi та 

модернiзацiї транспортної iнфраструктури, подальшого розвитку логiстичного 

потенцiалу має надзвичайно важливе стратегiчне значення i є однiєю зi складових 

нацiональної безпеки України. 

Мережа автомобiльних магiстралей є однiєю з основних складових 

транспортної системи України, що задовольняє потреби суспiльства в пасажирських 

та вантажних перевезеннях автомобiльним транспортом. В сучасних умовах 

розширення зовнiшньоекономiчних торговельних вiдносин, iнтеграцiї України у 

систему мiжнародних транспортних коридорiв, необхiдностi створення системи 
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надiйного транспортного забезпечення подальшого розвитку вiтчизняної економiки 

надає вирiшенню проблеми модернiзацiї та пiдвищення якостi транспортно-

експлуатацiйного стану мережi автомобiльних дорiг України надзвичайно 

актуального значення [6, 11]. 

За оцiнкою експертiв, стан автомобiльних дорiг є також головною проблемою 

вулиць великих мiст України – 32,8 %. Вiдмiтимо, що другу позицiю в цьому 

рейтингу займає санiтарний стан вулиць – 14,7 %, третьою проблемою є паркування 

автомобiлiв на тротуарах та газонах – 13,5 % [1]. Також у звiтi про безпеку руху 

транспорту Європи, опублiкованому в нiмецькiй газетi «Die Welt», дороги в Українi 

визнано найнебезпечнiшими. За показниками смертностi на дорогах Україна 

знаходиться на останньому мiсцi з показником 99 загиблих осiб на 1 млн. громадян 

у 2015 роцi. Тобто, стан українських автомобiльних дорiг став проблемою 

загальнонацiонального масштабу [8]. Значного розвитку дослiдження монiторингу 

та оцiнки стану дорiг, планування ремонтiв та утримання дорiг дiстали в цiлому рядi 

наукових праць [1, 3, 4, 6, 7, 9, 13]. Достатньо повно вивченi проблеми оцiнки стану 

покриття дорiг, для чого використовуються рiзнi iнтегральнi оцiнки (iндекси) та 

рейтинги, вплив руйнувань на величину цих iндексiв, об’єктивнi вимiрювальнi 

значення показникiв мiцностi, рiвностi та зчеплення. Характерною рисою сучасних 

систем управлiння станом автомобiльних дорiг у свiтi є широке використання 

передових iнформацiйних технологiй. Впровадження в практику роботи Державної 

служби автомобiльних дорiг України (Укравтодор) Системи управлiння станом 

покриття (СУСП) та Автоматизованої експертної системи управлiння мостами 

(АЕСУМ) створили умови для розробки системи управлiння поточним ремонтом 

утриманням автомобiльних дорiг [32]. 

Перспективи розвитку мережi автомобiльних дорiг пов’язанi з вирiшенням 

наявних проблем транспортно-дорожнього комплексу. Згiдно зi Стратегiєю 

реформування та розвитку дорожньої галузi України, Концепцiєюдержавної 

цiльової економiчної програми розвитку автомобiльних дорiг загального 

користування на 2013-2018 роки, Транспортною стратегiєю України на перiод до 

2020 року, Транспортною полiтикою України та її наближення до норм 

Європейського Союзу (ЄС) [16], розвиток автомобiльних дорiг загального 
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користування повинен здiйснюватися в напрямку їх iнтеграцiї до Європейської 

транспортної мережi, що спрямована на приведення стану дорiг до вiдповiдних 

мiжнародних вимог. 

В цих нормативних документах зазначаються наступнi проблеми розвитку 

автомобiльних дорiг, а саме: 

− недостатнiй рiвень використання геополiтичного положення України та 

можливостей її транспортних комунiкацiй для мiжнародного транзиту вантажiв 

територiєю України; 

− незадовiльний транспортно-експлуатацiйний стан автодорiг; 

− невiдповiднiсть технiчних стандартiв автомобiльних дорiг України 

стандартам ЄС за якiстю та ваговими навантаженнями; 

− незадовiльний рiвень безпеки дорожнього руху; 

− вiдставання розвитку автомобiльних дорiг вiд темпiв автомобiлiзацiї 

країни; 

− низький рiвень сервiсного обслуговування транспортної iнфраструктури; 

− недостатнiй обсяг фiнансування та iнвестицiй у розбудову дорiг i розвиток 

галузi. 

Аналiз наведених даних показує, що проблеми розвитку мережi 

автомобiльних дорiг України загального користування розглядалися лише в 

контекстi проблем транспортно-дорожнього комплексу, транспортної стратегiї та 

дорожнього господарства як господарської галузi, а вiдповiдно увага дослiдженням 

пiдвищення їх якостi та вiдповiдностi вимогам сьогодення придiлялась не достатньо 

i потребує подальшого розвитку. Також необхiдно зауважити, що специфiчною 

особливiстю таких дослiджень є досить швидка змiна iнформацiї стосовно 

поточного стану мережi автомобiльних дорiг, що потребує постiйного монiторингу 

вихiдних даних [33]. 

Метою такого дослiдження є розробка системного пiдходу до оцiнки стану 

автомобiльних дорiг та визначення напрямкiв їх модернiзацiї у вiдповiдностi зi 

свiтовими стандартами для вирiшення проблем пiдвищення якостi транспортної 

iнфраструктури держави в цiлому, а особливо для Днiпровського та Запорiзького 
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регiонiв, транспортний комплекс якої виконує надзвичайно важливi задачi 

логiстичного забезпечення Збройних сил України в зонi проведення бойових дiй. 

Для досягнення поставленої мети необхiдно вирiшити такi завдання: 

− систематизацiя методiв дiагностики експлуатацiйного стану автомобiльних 

дорiг; 

− аналiз i класифiкацiя дефектiв дорожнього покриття; 

− розробка критерiю оцiнки рейтингу та класифiкацiї дорiг за станом 

дорожнього покриття; 

− аналiз сучасного стану автомобiльних дорiг в Українi та вокремих регiонах; 

− визначення джерел фiнансування та напрямкiв модернiзацiї мережi 

автомобiльних дорiг. 

За iнформацiєю Укравтодор, станом на 2015 р. капiтального ремонту та 

перебудови потребувало бiльше 60 % автомобiльних мостiв, а термiнового ремонту 

− 80 %. Оскiльки така тенденцiя погiршення зберiгалася i 2016 роцi, то iснуючий 

стан мережi автомобiльних дорiг характеризується значним ступенем фiзичного 

зношення. Це значною мiрою пов’язано зi зношуванням дорожнього полотна через 

збiльшення iнтенсивностi руху транспортних потокiв та максимальної ваги 

вантажних автомобiлiв[29,30]. 

За дослiдженнями проведеними iнститутом Gallup (США) був складений 

рейтинг країн щодо стану автомобiльних дорiг. У цьому рейтингу Україна посiдає 

133 мiсце з 148-ми країн в рейтингу стану дорiг у свiтi [8]. Загальна характеристика 

української мережi автомобiльних дорiг загального користування наведена 

вТаблицi3.1 [12]. Найбiльшу частку мережi автомобiльних дорiг загального 

користування, згiдно наведених даних складають дороги IV категорiї (64,6 %). 

Однак тiльки дороги I категорiї за своїми технiчними характеристиками наближенi 

до європейських норм [16], але на сьогоднiшнiй день частка таких дорiг в Українi 

дорiвнює лише 1,6 %. 
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Таблиця 3.1–Характеристика української мережi автомобiльних дорiг 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Через низький технiчний рiвень мережi автомобiльних дорiг, невiдповiднiсть 

параметрiв дорiг iнтенсивностi дорожнього руху та складу рухомого парку, 

перевантаження окремих дiлянок дорiг, середня швидкiсть руху на дорогах складає 

30…40 км/год, що у два рази нижче за європейськi показники. Аналiз наведених 

даних показує, що тiльки 26,4 % українських дорiг допускає перемiщення 

великовагових вантажних автомобiлiв, що є однiєю iз причин неефективного 

використання транзитного потенцiалу держави. 

При цьому, через територiю України можуть здiйснюються перемiщення 

значних обсягiв вантажiв iз європейських країн до країн Близького Сходу та Азiї. За 

даними Держслужби автомобiльних дорiг будiвництво одного кiлометра 

автомобiльної дороги в Українi коштує в середньому 5 млн. грн. А для пiдтримки 

технiчного стану автодорiг, в нашiй країнi в середньому витрачають 20 євро на один 

квадратний метр дорожнього полотна. Для порiвняння, в країнах Європи – 100 євро. 

Рейтинг регiонiв за вiдсотком найбiльш ушкоджених вибоїнами 

автомобiльних дорiг в Українi наведено на рис. 3.2 [12]. Для забезпечення 

швидкiсного i безпечного автомобiльного сполучення особливого значення набуває 

розбудова мережi мiжнародних транспортних коридорiв [11,13]. 
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Рисунок 3.2 – Рейтинг областей з найбiльшим рiвнем 

ушкодження автомобiльних дорiг вибоїнами 

 

Прiоритетними стратегiчними завданнями Укравтодору є розбудова та 

ремонт найважливiших дiлянок автодорiг, що збiгаються з напрямками мiжнародних 

та нацiональних транспортних коридорiв. За розрахунками у найближчi роки 

необхiдно збудувати бiльше 4,5 тис.км автомобiльнихдорiг. Орiєнтовна вартiсть цих 

робiт – 31,5 млрд. доларiв. Основна частина таких обсягiв фiнансування може бути 

забезпечена за рахунок акцизного збору з поставок та продажiв палива, який був 

введений в якостi альтернативи транспортного збору i на даний час за експертними 

оцiнками становить близько 34…37 млрд. доларiв. 

За рiвнем значимостi та типом дорожнього покриття українська мережа 

автомобiльних дорiг загального користування характеризується даними наведеними 

в таблицi3.2 [14].Аналiз наведених даних показує, що в структурi дорiг загального 

користування переважають дороги мiсцевого значення – 87,48 % (148367,3 км – 

обласнi, районнi, територiальнi). 

Забезпеченiсть України автомобiльними дорогами з твердим покриттям 

становить 3,3 км на 1000 чоловiк населення або 280 км на 1000 квадратних 

кiлометрiв територiї (якщо порiвняти з Францiєю чи Нiмеччиною, то це у декiлька 

разiв менше).Разом з тим, рiвень автомобiлiзацiї населення в Українi стрiмко зростає 

i через кiлька рокiв наблизиться до рiвня європейських країн, вже сьогоднi вiн 

складає 150 автомобiлiв на 1000 жителiв [8]. 
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Таблиця 3.2–Структура автомобiльних дорiг 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

За рiвнем забезпечення дорогами в розрахунку на 1000 км2 територiї та на 1000 

мешканцiв, Україна посiдає одне з останнiх мiсць серед країн ЄС (рис. 3.3). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 3.3 – Рейтинг країн за рiвнем забезпеченостi автомобiльними дорогами 
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При цьому, iснуючий низький рiвень забезпеченостiавтомобiльними дорогами 

загального користування в Українi практично не змiнюється вже достатньо тривалий 

час, у зв’язку з дуже малими обсягами будiвництва нових дорiг. Так, за останнi 

десять рокiв було побудовано лише 1460 км автомобiльних дорiг загального 

користування [12]. 

Вiдповiдно до iнформацiї Укравтодор, на даний час термiнового ремонту 

потребують близько 80 % мережi автошляхiв, капiтального ремонту та перебудови 

– понад 60 % автодорожнiх мостiв, рiвень зношеностi дорожнiх споруд складає 

43,7 %. За останнi п’ять рокiв було вiдремонтовано менше 50 тис. км дорiг 

загального користування, а для суттєвого покращення транспортно-

експлуатацiйного стану автомобiльних дорiг щорiчно необхiдно здiйснювати 

ремонт близько 40 тис.км [12]. 

Таким чином, iснуюча мережа автомобiльних дорiг характеризується 

великим ступенем фiзичного та морального зношення. В першу чергу, це пов’язано 

зi значним пiдвищенням iнтенсивностi руху транспортних засобiв, їх фактичної 

маси, осьового навантаження. По-друге, незначними обсягами робiт з ремонту та 

утримання дорiг. За останнi роки фiнансування на вiдновлення експлуатацiйного 

стану дорiг i мостiв складає 20…30% вiд потреби [14]. 

Слiд зазначити, що рiвнiсть дорожнього покриття є одним з показникiв, що 

характеризують безпечнiсть та зручнiсть руху [2]. Вiд цього показника залежать як 

безпека та швидкiсть руху, так i транспортно-економiчнi витрати. Для аналiзу 

рiвностi дорожнього покриття автомобiльної дороги застосовують мiжнародний 

iндекс рiвностi IRI (International Roughness Index). Застосування цього показника з 

достатньою достовiрнiстю дозволяє оцiнити експлуатацiйнi властивостi дорожнього 

покриття проїзної частини автомобiльної дороги та об’єктивно характеризувати 

рiвень безпеки руху [7]. Тому невiдповiднiсть автомобiльних дорiг встановленим 

нормативам є одним з негативних чинникiв впливу, як на транспортний засiб, так i 

на водiя. 

Наслiдком незадовiльного стану дорожнiх умов є велика кiлькiсть дорожньо-

транспортних пригод (ДТП). Кiлькiсть ДТП з тяжкими наслiдками в Українi є 

однiєю найбiльших серед країн ЄС [8].Основними причинами ДТП, що виникають 
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через дорожнi умови є: 

− наявнiсть дефектiв покриття та невiдповiднiсть автодорiг i дорожнiх умов 

характеру руху; 

− вiдсутнiсть дорожньої розмiтки, дорожнiх знакiв, огорожi, тротуарiв, 

пiшохiдних дорiжок; 

− слизьке покриття; 

− звуження проїзної частини автодорiг. 

Для логiстичного забезпечення Збройних сил України, у зв’язку з 

проведенням бойових дiй на сходi, важливе значення має стан дорiг, що з’єднують 

даний регiон з обласними центрами Днiпром i Харковом. Тому проведемо аналiз 

основних проблем та напрямкiв їх вирiшення на прикладi структури автодорiг 

Днiпропетровської та Запорiзької областей. 

На даний час загальна протяжнiсть мережi автомобiльних дорiг 

Днiпропетровської областi становить 9148 км, втому числi 9141 км дорiг з твердим 

покриттям. Частка дорiг областi у загальнiй мережi дорiг України складає 5,4 %; 

забезпеченiсть дорогами на 1000 кв. км територiї по областi становить 287,8 км при 

середньому показнику по Українi 280,5 км. В областi 940 км дорiг державного 

значення i 8208 км мiсцевого; 277,0 км – I категорiї, 676 км –II; 1061 км – III; 7003 

км – IV та 124 км – V категорiї [12]. 

Дорогами I категорiї з’єднаний Днiпро з Кам’янським, Новомосковськом, 

Запорiжжям, Харковом. Найбiльшу питому вагу вструктурi мережi дорiг областi 

займають дороги IV категорiї з шириною проїзної частини 6 м, що значно обмежує 

їх пропускну спроможнiсть. Нинi в областi нараховується 417,1 км мiжнародних, 

444,2 км нацiональних та 78,5 км регiональних автодорiг. У Днiпропетровськiй 

областi бiльше 30 % дорiг знаходяться у критичному станi [14]. 

Нинiшнiй критичний стан автодорiг у Днiпропетровськiй областi, як i в 

Українi, є закономiрним наслiдком постiйного недофiнансування капiтальних i 

поточних ремонтiв дорожнього покриття. Так, поточний ремонт з вирiвнюванням 

дорожнього покриття i полiпшенням його стану повинен проводитися раз на п’ять 

рокiв. Обсяг фiнансування ремонту дорiг за останнi роки становить 2…3 % вiд 
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необхiдного. Такий обсяг фiнансування дозволяє виконувати лише аварiйний 

ямковий ремонт, ефективнiсть якого є не задовiльною [36]. 

 

 

3.3 Актуалiзацiя дорожнього будiвництва за рахунок iноземних технологiй 

 

 

Розвиток iнфраструктури є одним з прiоритетних напрямкiв у всьому свiтi. 

Бiльшiсть провiдних країн вкладають величезнi кошти в якiснi, безпечнi та 

довговiчнi дороги. 

Враховуючи темпи розвитку технологiй, зараз це не просто будiвництво дорiг, 

а комплекснi проекти. 

Отже, де, як i з чого будують дороги у свiтi? 

Тихi дороги з гуми 

Експерименти зi створення дорожнього покриття з гуми проводилися давно. 

Першi - близько ста рокiв тому у Великобританiї, коли на брукiвку зверху "одягали" 

гуму, щоб знизити рiвень шуму. Така практика не прижилася, хоча iдея була 

правильна. 

Через сторiччя про цю iдею згадали поляки. У 2015 роцi мiсцевi виробники 

асфальту придумали спосiб виробництва бiтуму з додаванням гуми. Iнакше кажучи, 

розробили та впровадили масове будiвництво гумових дорiг. 

При виробленнi бiтуму, матерiалу для будiвництва верхнiх шарiв дорожнього 

покриття, додається гумова крихта, отримана при переробцi автомобiльних шин. 

Шини розбирають, подрiбнюють i в рiдкому станi додають до бiтуму. Так 

виходить гумово-бiтумна в'яжуча речовина для будiвництва дорiг. Для вироблення 

сумiшi на один кiлометр дороги потрiбно 400-1200 використаних шин. 

Цей метод має кiлька очевидних переваг, на яких наголошують поляки. Про це 

розповiв керiвник асоцiацiї асфальтових пiдрядникiв Польщi Анджец Вишинський. 

По-перше, це екологiчно корисно: пiд час переробки гуму не спалюють, що 

шкiдливо для природи, а переробляють з мiнiмальною кiлькiстю вiдходiв. 
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По-друге, цей компонент додає сумiшi в'язкостi, тому покриття стає стiйкiшим 

до розтрiскування, старiння i низьких температур. Це пiдвищує термiн експлуатацiї 

дорiг та економить кошти на їх утримання i ремонт. Додавання 15% крихти до складу 

асфальту збiльшує довговiчнiсть покриття на 15-20 рокiв. 

По-третє, додана до асфальту гума зменшує шум вiд руху автомобiлiв на 3-6 

децибел порiвняно з традицiйними дорогами, що робить бiльш комфортним 

проживання людей в населених пунктах, розташованих удовж трас. 

Поляки вже побудували понад 200 км тихих дорiг. В Українi проблему шуму 

все ще намагаються вирiшувати встановленням недешевих звукоiзоляцiйних 

екранiв. Як переконують українськi технологи, "гумовi" дороги можна будувати i в 

Українi. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 3.4 – Дорога з гуми 

 

Суцiльнi пластиковi шляхи 

Iнша європейська країна - Голландiя - планує використовувати у дорожньому 

будiвництвi вiдходи пластику. Iнновацiйний концепт PlasticRoad запропонувала 

компанiя VolkerWessels. Вона пропонує будувати суцiльнi блоки з отворами для 

комунiкацiй, якi потiм будуть укладати в пiдготовленi траншеї як конструктор.Iдея 

вiдразу ж привернула увагу мiської ради Роттердама, який запропонував 

VolkerWessels створити пiлотний проект PlasticRoad в своєму мiстi. Вiдомо, що 
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першою частиною проекту стане велосипедна дорiжка, будiвництво якої планується 

завершити в 2018 роцi. 

Згiдно з планом, секцiї дороги будуть виготовляти на заводi, а потiм 

монтувати немов конструктор Lego вже на будiвельному майданчику. Це дозволить 

розробляти канали для датчикiв руху i освiтлювальних стовпiв ще до вiдправки 

панелей з заводу. Сама конструкцiя також передбачає порожнiй простiр пiд 

поверхнею, що полегшить подальшу прокладку кабелiв i трубопроводiв, а також 

зможе виконувати роль тимчасових резервуарiв для води на випадок пiдтоплення 

дорiг [36]. 

Це дозволить повнiстю вiдмовитися вiд шарово-насипного методу 

будiвництва i суттєво полегшить подальший ремонт та експлуатацiю дорiг. 

Виготовлятимуть плити з переробленого пластикового смiття. Компанiя не 

забуває про екологiчну ситуацiю i пропонує використовувати матерiал зi звалищ. 

Планується, що будiвництво пластикової дороги буде займати на 70 % менше 

часу, в порiвняннi з традицiйним асфальтовим покриттям, а також дозволить 

уникнути автомобiльних заторiв пiд час установки. Якщо пiлотний проект виявиться 

успiшним, то цiлком можливо, що пластиковi дороги можна буде побачити i в iнших 

мiстах i країнах.Очiкується, що пластикова дорога прослужить в три рази довше, нiж 

асфальтова, що означає потенцiйний термiн використання до 50 рокiв. Також 

пластиковi дороги менш схильнi до корозiї i вимагають меншого догляду, що, в 

теорiї, може означати i меншу кiлькiсть дорожнiх пробок. 

Розробники обiцяють, що новi дороги будуть бiльш витривалими, нiж 

звичайнi. Вони витримуватимуть температуру вiд -40 градусiв до +80 градусiв i 

пiдходитимуть для прокладання на будь-якому типi ґрунту. 

Також пластиковi траси будуть менш чутливими до корозiї та пошкоджень i 

зможуть служити утричi довше, нiж звичайнi асфальтованi дороги. 

Автори концепцiї PlasticRoad, Енн Куудстаал i Симон Йоррiтсма, впевненi в 

унiкальностi свого винаходу - адже нова технологiя дозволяє на другому нижньому 

пiдлогою рiвнi дороги розмiщувати труби, кабелi, рiзнi пристрої i багато iншого. Це 

ж простiр можна використовувати для вiдводу води пiд час сильних злив або для 

зберiгання води пiд час сухого перiоду. 
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Детальної технологiї будiвництва таких дорiг у вiльному доступi ще нема, 

проте компанiя обiцяє найближчим часом почати реалiзовувати цей проект у 

Роттердамi. Якщо експеримент виявиться успiшним, технологiя буде 

поширюватися.Пiсля зносу пластикової дороги компанiя VolkerWessels планує 

проводити повторну переробку полотна з метою будiвництва нової PlasticRoad. 

З точки зору екологiї замiна асфальту на пластик також є цiлком 

виправданою, оскiльки асфальт є причиною щорiчного викиду 1,6 мiльйона тонн 

вуглекислого газу в атмосферу. Згiдно з пiдрахунками газети «The Guardian», ця 

цифра становить близько 2 % вiд усiх дорожнiх викидiв. 

У свiтi вже iснують приклади того, як функцiонують пластиковi дороги. У 

2009 роцi в iндiйському мiстi Джамшедпур виклали близько 50 кiлометрiв дорiг, якi 

частково або повнiстю складаються з переробленого пластику. 

Крiм полiпшених властивостей дорожнього покриття, пластиковi дороги 

можуть стати багатообiцяючим кроком до вирiшення свiтової проблеми поводження 

з пластиком 

"Укравтодор" нiчого подiбного наразi не планує, бо, кажуть його 

представники, фiнансування не вистачає навiть на ямковий ремонт. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 3.5 – Дорога з пластику 

Бетоннi автомагiстралi 
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Американськi хайвеї - чудовий приклад довговiчностi дорiг. У США бетоннi 

шляхи становлять 60% всiх автомагiстралей в країнi, в Європi - близько 40%. У США 

досi iснує перша бетонна траса, побудована в 1930-х роках у штатi Iндiана. 

Зараз технологiя прокладання бетонних дорiг настiльки популярна, що її 

використовують для масового будiвництва в усьому свiтi. Прокладати "бетонки" 

непросто, але великi затрати окуповуються завдяки довговiчностi цих шляхiв. 

Процес будiвництва виглядає так. 

Спочатку копають траншею глибиною 1 метр. Далi вкладають подушку з 

гравiю, пiску чи глини, щоби ґрунт не розповзався. Потiм кладуть комунiкацiї. 

Кожен покладений шар поливають водою i вапняним розчином. Бульдозери 

переорюють покладений шар, пiсля чого його знову втрамбовують. Так вдається 

запобiгти просiданню дороги через випаровування води [37]. 

Пiсля цього кладуть два шари асфальту шириною 5-7 см кожен i тiльки потiм 

- стальну арматуру, яку заливають 30-сантиметровим шаром бетону вiд одного 

термiчного шва до iншого - бетон повинен бути монолiтним. 

Повну мiцнiсть вiн отримує через 28 днiв. Пiсля проходки укладач бетону 

малює шорстку поверхню, яка допомагає збiгати водi пiд час дощу i пiдвищує 

коефiцiєнт зчеплення колiс автомобiлiв з дорожнiм покриттям. Iнодi шорсткостi 

вiдразу не роблять, а нарiзають її пiзнiше за допомогою спецiальної машини. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 3.6 – Бетона дорога 
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Попри складнiсть технологiї, така траса має низку переваг. Перша - 

довговiчнiсть: бетон витривалий до великих навантажень, перепаду температур та 

рiзного рiвня вологи. Друга перевага - простота експлуатацiї: навiть коли дорога 

потребує ремонту, то вiн простiший i дешевший, нiж ремонт асфальтних шляхiв. 

Залежно вiд якостi бетону i варiацiй вкладання дороги можуть служити до 40 

рокiв без капiтального ремонту. У двох мiстах США - Х'юстонi i Далласi - є залитi в 

1960-х роках дороги, якi жодного разу не ремонтувалися, бо знаходяться в доброму 

станi. Нинi їх дослiджують з метою пiдвищення якостi прокладання нових дорiг. 

Досвiд будiвництва бетонних дорiг переймають Китай, Японiя, Австралiя, 

деякi країни Європи. Україна теж долучається до свiтових тенденцiй - обговорення 

будiвництва бетонних дорiг ведеться в державi з 2013 року. Тодi "Укравтодор" навiть 

проводив науковi конференцiї щодо "бетонних" iнновацiйних технологiй. 

У лютому 2015 року заступник мiнiстра iнфраструктури Володимир Омелян 

заявив, що його вiдомство розраховує здешевити будiвництво автошляхiв та 

збiльшити їх мiцнiсть за рахунок прокладання бетонних дорiг [38]. 

За словами чиновника, одна з головних переваг - використання вiтчизняної 

складової. "Асфальтовi дороги - це мiнiмум 70% iмпортної складової, а в бетонних 

дорiг пропорцiя буде дзеркально iншою", - сказав вiн. 

Експерти галузi кажуть, що крiм складностi технологiї є ще проблема 

вiдсутностi обладнання для такого будiвництва. На його закупiвлю чи оренду 

потрiбен не один мiльярд доларiв, тому перспектива прокладання бетонних шляхiв - 

туманна. 

Дороги та енергiя сонця 

Французи вирiшили поєднати приємне з корисним. Вони розробили проект 

будiвництва автобанiв iз сонячних батарей, i уряд країни цей проект затвердив. До 

2021 року фотоелектричними панелями буде покрито 1 тис км дорiг Францiї. 

Розробники пояснюють скептикам, що технологiя максимально проста й 

ефективна. Дороги будуватимуть з панелей Wattway. Вони мають укрiплену 

конструкцiю i фотоелектричнi блоки з тонкою плiвкою полiкристалiчного кремнiю 

на вкритiй смолою пiдкладцi. Товщина Wattway становить всього 7 мм. 
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Головнi переваги цих шляхiв - генерування енергiї, велика зносостiйкiсть, 

автоматична адаптацiя до змiни температур. Така дорога витримає без деформацiї 

вагу до 115 тонн, тож її не зруйнує навiть найважча фура [38,39]. 

Проект забезпечить енергiєю 5 млн осiб або 8% населення Францiї. За 

розрахунками авторiв, "сонячнi" дороги будуть зайнятi автомобiлями лише 10% 

часу, причому лише 20 кв м покриття забезпечать електрикою одну сiм'ю. 

Також дослiдники вiдзначають максимальну екологiчнiсть таких дорiг, що в 

перспективi сприятиме покращенню клiматичної ситуацiї у свiтi. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рисунок 3.7 – Дорога з панелей Wattway 

 

У 2010 роцi аналогiчний проект почали розробляли американцi Джулiя i Скотт 

Брюсоу. Їх грандiозна розробка передбачає покриття всiх нацiональних дорiг 

сонячними панелями. Проект вже просунувся до створення промислових зразкiв, 

тож є всi шанси реалiзувати його попри критику багатьох експертiв. 

В Українi такi проекти навiть не розглядаються, тим паче в нацiональних 

масштабах. Як заявили в "Укравтодорi", "про витребеньки нiхто не думає". 

Залишається сподiватися, що захiднi країни доведуть ефективнiсть проекту i 

переконають українських чиновникiв, що це не витребеньки, а майбутнє.  
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Висновки 

 

 

Результати проведеного дослiдження включають розробку наукових, 

теоретичних i методичних основ, а також iнновацiйних заходiв для покращення 

функцiонально-планувальної iнфраструктури мiст України за рахунок дорожнього 

будiвництва та ремонту сучасного стану дорожнього покриття. Цi розробки 

спрямованi на ефективне вирiшення сучасних органiзацiйно-технологiчних завдань 

у будiвельному секторi. 

Значення для науки полягає у вдосконаленнi методiв органiзацiї покращення 

функцiонально-планувальної iнфраструктури мiст України через дорожнє 

будiвництво та ремонт сучасного дорожнього покриття. Це сприяє розвитку як 

соцiальних, так i економiчних показникiв країни. 

Значення для практики полягає в тому, що результати дослiдження можуть 

бути використанi у практичнiй дiяльностi з будiвництва, утримання, обстеження та 

ремонту дорiг. Розробленi теоретичнi засади можуть бути впровадженi з метою 

покращення органiзацiйних схем функцiонально-планувальної iнфраструктури 

великих мiст. До практичних результатiв вiдноситься також використання сучасних 

зарубiжних технологiй, таких як PlasticRoad, IMPRINT, полiмербетонне 

декоративно-захисне дорожнє покриття IMPRINT, що дозволяють впроваджувати 

iнновацiї у органiзацiйних схемах функцiонально-планувальної iнфраструктури 

мiст. 

Таким чином, дослiдження пропонує пiдхiд, що має практичну спрямованiсть 

i може знайти широке застосування в будiвельнiй галузi, сприяючи покращенню 

мiської iнфраструктури та пiдвищенню її соцiально-економiчного розвитку. 
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