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ПРИМЕНЕНИЕ МЕТОДА ВЫБОРА МАРКИ БИТУМНОГО ВЯЖУЩЕГО,  
В СООТВЕТСТВИИ С СИСТЕМОЙ SUPERPAVE, В УСЛОВИЯХ УКРАИНЫ 
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Аннотация. На основе анализа литературных данных и национальных нормативных доку-
ментов изложены особенности выбора битумов, применяемые  при проектировании асфаль-
тобетонных смесей. Используя принципы выбора вяжущих, принятые в системе «Superpavе» и 
климатические данные для всех областных центров страны, установлены марки битумов, ко-
торые могут быть использованы при устройстве слоев дорожной одежды в Украине.  
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Введение 
Асфальтобетон является наиболее широко 

распространенным материалом, используе-

мым при устройстве покрытий автомобиль-

ных дорог. К существенным достоинствам 

асфальтобетонных покрытий относятся вы-

сокие эксплуатационные характеристики 

(высокий коэффициент сцепления, бесшум-

ность при движении автомобилей, беспыль-

ность, легкость ремонта), сравнительно вы-

сокие технические показатели (малый износ 

покрытий, высокая прочность и водоустой-

чивость), регенерируемость, и т.д. В то же 

время асфальтобетону присущи и недостат-

ки, одним из которых является значительная 

зависимость прочностных и деформативных 

показателей от температуры окружающей 

среды. При этом решающую роль в темпера-

турных зависимостях прочностных свойств 

асфальтобетона играет битум, качество кото-

рого оценивается как стандартными (пене-

трация, температуры размягчения и хрупко-

сти), так и фундаментальными показателями 

(вязкость, когезия) [1, 2]. Согласно данным, 

приведенным в [3] свойства битума на 90 % 

определяют низкотемпературные свойства 

асфальтобетона, на 60 % усталостные свой-

ства и на 40 % колеестойкость. В связи с 

этим при проектировании асфальтобетонных 

покрытий необходимо особое внимание уде-

лять качеству битумных вяжущих и особен-

но соответствию температурных характери-

стик битумов климатическим условиям рабо-

ты асфальтобетонного покрытия. 
 

Анализ публикаций 
Вопросы учета температурных режимов 

работы дорожных одежд при их проектиро-
вании и рационального выбора марки битума 
рассматривались отечественными учеными 

еще в середине прошлого века. В 60-х годах 
прошлого века в Ленинградском филиале 
СоюздорНИИ выполнены работы по изуче-
нию температурных режимов работы дорож-
ных одежд, результатом которых стала уста-
новленная зависимость среднемесячной тем-
пературы дорожного покрытия на различной 
глубине от среднемесячной температуры 
воздуха [4]. Н.В.Ковалев [5] в 1965 г. предло-
жил формулы для определения минимальных 
и максимальных температур асфальтобетон-
ного покрытия и разработал дорожно-
климатическое районирование территории 
Беларуси, которое могло быть использовано 
при строительстве покрытий дорог.  

В СоюздорНИИ в 1967 г. разработали ре-
комендации по выбору битумов при устрой-
стве дорожных одежд с учетом климатиче-
ских условий их работы, а в 1974 г. их усо-
вершенствовали [6]. В рекомендациях преду-
сматривался выбор видов (вязкие, жидкие, 
полимернобитумные) и марок битумных вя-
жущих в зависимости от типа покрытия, кон-
структивного слоя дорожной одежды, вида 
применяемых минеральных материалов и до-
рожно-климатических зон. При этом вся тер-
ритория страны разделялась на пять дорожно-
климатических зон, а территория Украины 
располагалась в трех дорожных зонах (II – 
IV), с преобладанием третьей зоны, к которой 
относились 18 областей. Несмотря на то, что 
выбор вяжущих осуществлялся на основе уче-
та типов дорожного покрытия и смеси, класса 
прочности щебня, климатической зоны, из-за 
ограниченности номенклатуры марок биту-
мов, наиболее распространенной оказалась 
марка БНД 90/130, которая могла использо-
ваться при устройстве покрытий и оснований 
дорожной одежды практически на всей терри-
тории СССР (табл. 1). 
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Таблица 1  Рекомендуемые марки битумов (извлечение из [6]) 

Тип асфальтобетонной смеси,  

укладываемой в горячем  

состоянии 

Класс прочности щебня из пород Рекомендуемая марка битума  

для зоны изверженных и  

метаморфических 

осадочных 

I II - III IV - V 

средне- и мелкозернистые 

I типа 
1-2 - 

БНД 90/130 

 

БНД 90/130 

БНД 60/90 

БНД 60/90 

БНД 40/60 

средне- и мелкозернистые 

I типа 
- 1-2 

БНД 90/130 

 

БНД 90/130 

 

БНД 90/130 

БНД 60/90 

песчаные 

I типа 
- - 

БНД 90/130 

 

БНД 90/130 

БНД 60/90 

БНД 60/90 

БНД 40/60 

средне-, мелкозернистые II типа 1 1 БНД 90/130 БНД 60/90 БНД 40/60 

крупно-, среднезернистые III типа 1-3 1-3 
БНД 90/130 

БНД 60/90 

БНД 90/130 

БНД 60/90 

БНД 60/90 

БНД 40/60 

 

В разработанном и принятом в 1991 г. 

стандарте ГОСТ 22245-90 «Битумы нефтя-

ные дорожные вязкие. Технические условия» 

впервые в отечественной практике в государ-

ственном стандарте регламентировалась об-

ласть применения битумов в дорожном стро-

ительстве в зависимости от дорожно-

климатической зоны. Критерием области 

применения битумного вяжущего была при-

нята среднемесячная температура наиболее 

холодного времени года (табл. 2). Ориенти-

рование на усредненные температуры возду-

ха негативно сказалось на трещинообразова-

нии асфальтобетонных покрытий, о чем впо-

следствии указывал один из разработчиков 

стандарта ГОСТ 22245-90 [7] – Л.М.Гохман, 

который рекомендовал учитывать наиболее 

низкие температуры воздуха в регионе рас-

положения дороги. К недостаткам принятого 

критерия выбора вяжущего, приведенного в 

ГОСТ 22245-90 можно отнести отсутствие 

учета высоких летних температур и ограни-

ченность номенклатуры марок битумов с 

ориентированием в основном на применение 

марки БНД 90/130. 

И.М.Руденская и А.В.Руденский [8] в 70-

ых годах прошлого века указывали на необ-

ходимость выбора битума для устройства 

различных конструктивных слоев дорожной 

одежды с учетом дорожно-климатической 

зоны, глубины расположения слоя дорожной 

одежды, интервала пластичности битума 

(60 – 90 С для верхних слоев покрытий, 50 –

70 С для нижних слоев покрытий, 35 – 55 С 

для оснований) и его вязкости, определенной 

при 60 С (от 50 Па×с для северных районов 

до 1000 Па×с для южных районов). При этом 

авторы рекомендовали уменьшать вязкость 

битума при увеличении глубины расположе-

ния слоя дорожной одежды (при расположе-

нии слоя дорожной одежды на глубине       

8 – 10 см, вязкость применяемых битумов 

должна уменьшаться в 5 – 10 раз, а при глу-

бине расположения слоя в 10 – 20 см – вяз-

кость битума должна быть в 10 – 20 раз ни-

же, чем вязкость битума, применяемого для 

устройства поверхностного слоя дорожной 

одежды). При этом для верхних слоев авторы 

рекомендовали применение 5 марок битумов 

(от БНД 40/60 до БНД 200/300) а для нижних 

слоев 4 марки (МГ 70/130, МГ 130/200 и 

БН 130/200, БН 200/300). Одним из основных 

принципов подбора вяжущих авторы [8] 

называют равенство середины интервала 

пластичности битума середине диапазона 

эксплуатационных температур места распо-

ложения дороги. 

 
Таблица 2  Область применения битумов  

(извлечение из ГОСТ 22245) 

До-

рожно-

клима-

тиче-

ская 

зона 

Среднеме-

сячные  

температуры 

наиболее  

холодного 

времени года, 

ºC 

Марка битума 

I 
не выше  

минус 20 

БНД 90/130, БНД 130/200, 

БНД 200/300 

II, III 
от минус 10  

до минус 20 

БНД 60/90, БНД 90/130,  

БНД 130/200, БНД 200/300 

II, III, 

IV 

от минус 5  

до минус 10 

БНД 40/60, БНД 60/90,  

БНД 90/130, БНД 130/200, 

БН 90/130, БН 130/200,  

БН 200/300 

IV, V не ниже + 5 

БНД 40/60, БНД 60/90,  

БНД 90/130, БН 60/90,  

БН 90/130 

 

Украинскими исследователями в 1974 г. 

выполнены работы по дорожному райониро-

ванию, в результаты которых территория 

республики была поделена на 16 дорожных 

районов с типичными для каждого района 

особенностями проектирования дорожных 

одежд, технологий строительства и эксплуа-
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тации автомобильных дорог [9]. По сообще-

нию авторов, основными принципами райо-

нирования были характеристики географиче-

ских комплексов – климат, грунты, рельеф 

местности, гидрогеология и растительность. 

В 1987 г. учеными КАДИ и ХАДИ была 

разработана Инструкция ИН 218 УССР 067-

87 [10], в которой предложено дорожно-

климатическое районирование территории по 

климатическим условиям работы асфальто-

бетонного покрытия. Согласно районирова-

нию территория Украины была разделена на 

семь районов, предусматривающих примене-

ние 4 марок битумов – БНД 40/60, 

БНД 60/90, БНД 90/130 и БНД 130/200. Раз-

деление на дорожно-климатические районы 

было основано на данных Гидрометеослуж-

бы Украины и выполнялось на основании 

учета расчетной максимальной летней и ми-

нимальной зимней температур воздуха и до-

рожного покрытия, количества переходов 

температуры воздуха через 0 ºС и годового 

количества осадков. В соответствии с уста-

новленными температурами покрытия, их 

максимальные значения изменялись в зави-

симости от района в пределах от + 54 ºС до 

+ 60 ºС, а минимальные значения – от минус 

15 ºС до минус 19 ºС. Предложенное клима-

тическое районирование было использовано 

при разработке стандарта ДСТУ Б В.2.7-119 

[11, 12].  

В инструкции [10] кроме битумов марок 

БНД допускалось использование и марок БН. 

В дальнейшем при разработке национально-

го стандарта ДСТУ Б.В.2.7-119:2003 количе-

ство марок было сокращено до 4-х марок 

БНД (табл. 3), а в ДСТУ Б В.2.7-119:2011 

оставлено всего лишь 3 марки, которые ре-

комендованы для приготовления асфальтобе-

тонных смесей – БНД 40/60, БНД 60/90 и 

БНД 90/130.  

При переработке национального стандар-

та ДСТУ Б В.2.7-119 [12] в 2011 г., предло-

жено при назначении области применения 

марок битумов ориентироваться не только на 

категорию дороги, но и слой дорожной 

одежды (табл. 4). При этом фактически 

наиболее универсальным является битум 

марки БНД 60/90, который может приме-

няться для устройства всех слоев дорожной 

одежды во всех дорожно-климатических 

районах Украины в независимости от катего-

рии дороги и ее грузонапряженности. 

 

Таблица 3  Рекомендуемые марки битумов (извлечение из [10, 11]) 

Район 

Марка битума в зависимости от категории дороги  

БНД 40/60 БНД 60/90 БНД 90/130 БНД 130/200 

I  II III  IV I  II III  IV I  II III  IV I  II III  IV 

А-1     + + + + + + + +  + + + 

А-2     + + + + + + + +   + + 

А-3     + + + + + + + +  + + + 

А-4     + + + + + + + +   + + 

А-5 + + + + + + + +  + + +   +  

А-6 + + + + + + + +  +  +  +  + 

А-7 + + + +  + + +   + +   +  

 

Таблица 4  Рекомендуемые марки битумов (извлечение из [12]) 

Район 

Марка битума в зависимости от категории дороги и слоя одежды 

Верхние слои покрытия Нижние слои покрытия Слои основания 

БНД  

40/60 

БНД 

60/90 

БНД 

90/130 

БНД 

40/60 

БНД 

60/90 

БНД 

90/130 

БНД 

40/60 

БНД 

60/90 
БНД 90/130 

I,  

II  

III, 

IV  

I,  

II  

III, 

IV  

I,  

II  

III, 

IV  

I,  

II  

III, 

IV  

I,  

II  

III, 

IV  

I,  

II  

III, 

IV  

I,  

II  

III, 

IV  

I,  

II  

III, 

IV  

I,  

II  

III,  

IV  

А-1   + + + +   + + + + +  + + + + 

А-2   + + + +   + + + + +  + + + + 

А-3   + + + + +  + + + + +  + + + + 

А-4   + + + + +  + + + + +  + + + + 

А-5 + + + +   + + + +   + + + +   

А-6 + + + +   + + + +   + + + +   

А-7 + + + +   + + + +   + + + +   
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Таким образом, отличительной характе-

ристикой критерия назначения области при-

менения битума в отечественной дорожной 

отрасли является отсутствие учета конкрет-

ных природно-климатических и эксплуата-

ционных условий района работы дорожного 

покрытия. Во многом это определяется тем, 

что нефтеперерабатывающие заводы изго-

тавливают ограниченное количество марок 

битумов с относительно широким диапазо-

ном изменения свойств вяжущего в пределах 

одной марки (в Европе согласно EN 12591 

может выпускаться 12 марок битумов; в 

Украине в соответствии с ДСТУ 4044 нор-

мируется изготовления 4 марок битума, фак-

тически изготавливается отечественным НПЗ 

и импортируется из Беларуси в основном 

одна марка – БНД 60/90 или 70/100 в соот-

ветствии с европейской классификацией). 

Кардинально противоположный подход к 

выбору марки битумных вяжущих принят в 

американской системе Superpavе (Superior 

Perfoming Asphalt Pavements), разработанной 

в ходе выполнения в США в конце прошлого 

века стратегической дорожной исследова-

тельской программы SHRP (Strategic High-

way Research Program). Отличительной осо-

бенностью системы Superpave является по-

стоянство требований к свойствам битумных 

вяжущих, которые в зависимости от марки 

битума достигаются при разных температу-

рах в 39 PG-зонах США. При этом марки-

ровка вяжущих содержит значения крайних 

положительных и отрицательных темпера-

тур, при которых выполняются требуемые 

нормы. Например, согласно марки PG 58-28 

технические требования, нормируемые в си-

стеме Superpave, к высокотемпературным 

свойствам должны выполняться до темпера-

туры + 58 С, а низкотемпературные свой-

ства – до минус 28 С. Наиболее распростра-

ненные в США марки битумных вяжущих 

приведены в табл. 5, но возможное количе-

ство марок не ограничено и может быть из-

менено путем увеличения/уменьшения мак-

симальных или минимальных температур с 

шагом в 6 С. 

Основными критериями при назначении 

марок битумов в системе Superpave является 

учет климатических характеристик района 

расположения дороги (путем учета макси-

мальных и минимальных температур возду-

ха), слоя дорожной одежды (путем учета 

температуры слоя на разной глубине одеж-

ды), а также назначения дороги и проектиру-

емой интенсивности движения на ней. 

При разработке системы Superpavе была 

создана постоянно пополняемая со всех ме-

теостанций США и Канады база климатиче-

ских данных этих государств, которая позво-

ляет получить климатические данные для 

установления марочных температур битума в 

конкретном районе его применения. 

 

Таблица 5  Марки битумных вяжущих в США, 

согласно с [13] 

 Температура, С 

максимальная минимальная 

PG 46 -34, -40, -46 

PG 52 -10, -16, -22, -28, -34, -40, -46 

PG 58 -16, -22, -28, -34, -40 

PG 64 -10, -16, -22, -28, -34, -40 

PG 70 -10, -16, -22, -28, -34, -40 

PG 76 -10, -16, -22, -28, -34, -40 

PG 82 -10, -16, -22, -28, -34, -40 

 

Действующая с 1993 г. система Superpave 

получила широкое распространение. В США 

и Канаде она применяется во всех штатах. В 

ряде других государств используются от-

дельные подходы и методы оценка качества 

материалов при проектировании асфальтобе-

тонных покрытий. Одним из наиболее часто 

применяемых элементов системы Superpave 

стал выбор битумных вяжущих с учетом 

районирование местности. Работы по клима-

тическому районированию были выполнены 

в Латинской Америке [14], Африке [15], 

странах Ближнего Востока (Ираке [16], Па-

кистане [17], Египте [18], ОАЭ [19]), странах 

Юго-Восточной Азии (Шри-Ланке [20] и Та-

иланде [21]), в Польше [22]. С начала 2000-х 

годов элементы климатического райониро-

вания по системе Superpave использованы в 

Эстонии, Латвии, Беларуси [23], Казахстане 

[24]. В РФ введен в действие предваритель-

ный стандарт ПНСТ 86-2016, регламентиру-

ющий порядок определение PG марки би-

тумного вяжущего [25]. В Украине в настоя-

щее время выполняются лишь работы по 

сравнительному анализу моделей прогнози-

рования температур покрытия нежестких 

дорожных одежд [26]. 

 
Цель и постановка задачи 

Целью выполненной работы было уста-

новление, на основе принципов системы 

«Superpave», марок битумных вяжущих, ко-

торые могут применяться для устройства 

различных слоев асфальтобетонных покры-

тий автомобильных дорог в разных областях 

Украины. Для достижения этой цели были 

поставлены следующие задачи: установить 
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на основе метеорологических данных мини-

мальные и максимальные ежегодные темпе-

ратуры воздуха в областных центрах Украи-

ны; рассчитать минимальные и максималь-

ные температуры асфальтобетонных покры-

тий по зависимостям, принятым в системе 

Superpave; установить марки битумных вя-

жущих, рекомендуемых для устройства ас-

фальтобетонных покрытий в различных об-

ластях Украины; создать на основе получен-

ных данных ориентировочные карты райо-

нирования территории Украины по показате-

лю PG.  
 

Определение марок битумных  
вяжущих 

Методика установления марки битума 

(PG) в системе Superpave состоит из ряда 

этапов: установление максимальных и мини-

мальных температур воздуха; расчет макси-

мальных и минимальных температур покры-

тия; выбор марки битумного вяжущего. 

Установление температур воздуха  

Установление максимальных и мини-

мальных температуры воздуха для конкрет-

ного района строительства или эксплуатации 

асфальтобетонных покрытий согласно си-

стемы Superpave выполняется на основе ана-

лиза ежедневных температур за период не 

менее 20 лет. При этом в качестве мини-

мальной принимается температура воздуха 

наиболее холодных суток (
ср

Т min ). Для расчета 

максимальной температуры, в соответствии с 

[27], устанавливается семидневный период с 

наиболее высокой температурой воздуха, для 

которого и рассчитывается средняя макси-

мальная температура ( срТ max ). 

Определение климатических характери-

стик для областных центров Украины было 

выполнено на основе анализа климатических 

данных, взятых из открытых источников 

[28], за период с 1.01.1997 г. по 31.12.2017 г. 

Полученные данные о максимумах и мини-

мумах температур воздуха за 21-летний пе-

риод для городов Украины приведены в 

табл. 6. 

Расчет максимальных и минимальных 

температур дорожных покрытий выполняет-

ся на основании используемых в системе 

Superpavе формул (1 – 2) [27] с учетом при-

нимаемого проектировщиком показателя 

надежности. Для установления максималь-

ной расчетной температуры покрытия при-

меняется формула (1), выведенная исходя из 

модели тепловых потоков и энергетического 

баланса 

   

5,02

10
2

maxmax

)61,09(

)25(14,150025,0

78,032,54

sZ

HLogШ

ТT српокр







     (1) 

 

где срТ max  – средняя значение семидневного 

температурного максимума максимальная 

температура воздуха, º C; Ш – географиче-

ская широта района расположения дороги, 

градусы; H – глубина от поверхности покры-

тия, мм; Z – значение стандартного нормаль-

ного распределения (при вероятности 50 %  

Z = 0, при вероятности 98 % Z = 2,055); s – 

стандартное отклонение. 

Минимальная расчетная температура по-

крытия определяется по формуле (2): 

 

5,02

10
2

minmin
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)25(26,6004,0
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где 
ср

Т min  – минимальная температура возду-

ха, º C. 

Одной из основополагающих особенно-

стей при расчете максимальных и минималь-

ных температур покрытия в системе 

Superpavе является использование показате-

лей надежности, представляющих собой вы-

раженную в процентах вероятность того, что 

рассчитанные температуры не будут превы-

шены в течение года. Наиболее применяе-

мыми являются показатели надежности 50 % 

и 98 %, но возможно использование и других 

значений, целесообразность чего устанавли-

вает проектировщик покрытия. Показатель 

50 % предполагает, что реальная температура 

покрытия с вероятностью в 50 % может быть 

больше установленных по расчетным форму-

лам (1) и (2). При показателе 98 % превыше-

ние реальных температур покрытия над рас-

четными возможно раз в 50 лет. Использова-

ние более высокой вероятности приводит к 

значительному повышению максимальных и 

понижению минимальных расчетных темпе-

ратур покрытия, что соответственно приво-

дит к изменению марки вяжущего и удоро-

жанию конструкции одежды. Поэтому выбор 

того или иного показателя надежности опре-

деляется видом автомобильной дороги 

(например, для магистральных дорог показа-

тель надежности должен быть не менее 98 %, 

в то время как для сельских дорог будет до-

статочна надежность в 50 %). 
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Расчет показателя надежности выполня-

ется по формуле (3) 

 
21

ср( )
,

1

i
i

n

T T
s

n

 



   (3) 

 

где n – количество лет наблюдений погоды; 

Тср – средняя максимальная или соответ-

ственно минимальная температура, º C; Ti – 

максимальная семидневная или соответ-

ственно минимальная температура в i-й год 

наблюдения, ºC. 

Еще одной особенностью системы 

Superpavе является возможность определять 

распределение температур по толщине слоев 

дорожной одежды, что позволяет назначать 

разные марки битумных вяжущих при 

устройстве различных слоев одежды (с по-

вышением глубины залегания слоя дорожной 

одежды значения марок вяжущих уменьша-

ются). При установлении PG марки обычно 

для расчета максимальных температур по-

крытия используется глубина от поверхности 

покрытия равная 20 мм,  а при расчете ми-

нимальных температур – нулевая глубина. 

 

Выбор марки битумного вяжущего 

Выбор марок битумных вяжущих по зна-

чениям температурных пределов асфальто-

бетонных покрытий осуществляется путем 

округления значений максимальных темпе-

ратур покрытий в большую сторону и мини-

мальных температур в меньшую сторону до 

значений, соответствующих маркам битум-

ных вяжущих, приведенных в табл. 5. 

Используя климатические характеристики 

для областных центров Украины, были рас-

считаны температуры покрытия и установле-

ны марки вяжущих, которые могут быть ис-

пользованы при устройстве различных слоев 

дорожной одежды (принята толщина слоя в 

20 мм, 90 мм и 200 мм) (табл. 6). 

Несмотря на значительную площадь тер-

ритории Украины, в соответствии с приве-

денными в табл. 6 значениями температур 

воздуха для различных городов страны, диа-

пазон минимальных и максимальных значе-

ний температур относительно узок. Он со-

ставляет 6,9 ºС для наибольших летних и 

9,9 ºС для наименьших зимних значений (без 

учета особенностей горных и южнобережных 

районов страны).  

 

Таблица 6 Исходные данные для расчета температур покрытия и установленные марки вяжущих  

для различных городов Украины 

Город 

Ши-

рота, 

град 

Максимальные 

температуры, ° С 

Минимальные тем-

пературы, ° С 

Марка PG для различных слоев дорожной 

одежды при обеспеченности 

воз-

духа 
s 

покрытия 

при надеж-

ности 
воз-

духа 
s 

покрытия 

при надеж-

ности 

Верхние слои 

одежды 

H = 20 мм 

Нижние слои 

одежды 

H = 90 мм 

Слои  

основания 

H = 200 мм 

50 % 98 % 50 % 98 % 50 % 98 % 50 % 98 % 50 % 98 % 

Винница 49,1 33,4 1,8 49,3 56,1 -28,9 3,3 -23,3 -29,8 52-28  58-34  46-22  52-28  40-22  46-28 

Днепр 48,3 38,3 2,2 53,3 60,4 -27,8 3,4 -22,2 -28,8 58-28  64-34  52-22  58-28  46-22  52-28 

Донецк 48,0 38,5 2,4 53,6 60,8 -31,9 3,7 -25,0 -32,0 58-28  64-34  52-22  58-28  46-22  52-28 

Житомир 50,2 33,7 1,6 49,3 56,0 -30,5 3,4 -24,8 -31,5 52-28  58-34  46-22  52-28  40-22  46-28 

Запорожье 47,5 39,6 2,1 54,5 61,6 -29,3 3,8 -22,9 -30,0  58-28  64-34  52-22  58-28  46-22  52-28 

Киев 50,3 37,6 2,1 52,3 59,3 -28,0 3,3 -23,1 -29,6  58-28  64-34  52-22  58-28  46-22  52-28 

Кропивницкий 48,3 37,9 2,2 53,0 60,1 -28,7 3,6 -22,8 -29,7  58-28  64-34  52-22  58-28  46-22  52-28 

Львов 49,5 33,2 1,8 49,1 55,9 -28,6 3,9 -23,2 -30,4  52-28  58-34  46-22  52-28  40-22  46-28 

Одесса 46,3 37,4 2,7 53,1 60,6 -24,0 2,7 -18,7 -24,5  58-22  64-28  52-16  58-22  46-16  52-22 

Полтава 49,4 38,3 2,2 53,1 60,2 -28,6 3,3 -23,2 -29,7  58-28  64-34  52-22  58-28  46-22  52-28 

Ровно 50,6 34,0 1,6 49,4 56,1 -32,6 4,0 -26,5 -33,9  52-28  58-34  46-28  52-34  40-22  46-34 

Симферополь 44,6 37,9 1,9 53,9 60,8 -25,2 3,7 -18,9 -25,9  58-22  64-28  52-16  58-22  46-16  52-22 

Сумы 50,5 38,6 2,3 53,0 60,2 -29,5 2,6 -24,2 -30,0  58-28  64-34  52-22  58-28  46-22  52-28 

Тернополь 49,5 32,7 1,7 48,7 55,4 -32,5 4,5 -26,0 -34,0  52-28  58-34  46-22  52-34  40-22  46-34 

Ужгород 48,4 36,2 2,1 51,7 58,7 -22,7 3,6 -18,5 -25,4  52-22  64-28  46-16  58-22  46-16  52-22 

Харьков 50,0 39,0 2,6 53,5 60,9 -30,8 3,7 -25,0 -32,0  58-28  64-34  52-22  58-28  46-22  52-22 

Херсон 46,6 39,3 3,1 54,5 62,4 -26,3 3,6 -20,4 -27,3  58-22  64-28  52-22  58-28  46-16  46-22 

Хмельницкий 50,3 32,8 1,6 48,5 55,2 -28,9 3,5 -23,7 -30,5  52-28  58-34  46-22  52-28  40-22  46-28 

Чернигов 51,3 37,4 2,0 51,9 58,8 -29,8 3,4 -24,8 -31,4  52-28  64-34  46-22  58-28  46-22  52-28 

Черновцы 48,3 33,7 1,6 49,7 56,4 -28,2 3,4 -22,4 -29,1  52-28  58-34  46-22  52-28  40-22  46-28 
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В связи с этим на территории Украины 

могут применяться в качестве базовых (т.е. 

для типичных условий) марки вяжущих, 

приведенные в табл. 7. 
 

Таблица 7  Номенклатура PG марок вяжущих, 

рекомендуемых для устройства слоев дорожной 

одежды на территории Украины 

Марка PG для различных слоев дорожной одежды 

при обеспеченности 

верхние слои 

 одежды 

нижние слои  

одежды 

слои  

основания 

50 % 98 % 50 % 98 % 50 % 98 % 

- - - - 40-22 - 

- - 46-16 - 46-16 - 

- - 46-22 - 46-22 46-22 

- - 46-28 - - 46-28 

- - 52-16 - - 46-34 

52-22 - 52-22 - - 52-22 

52-28 - - 52-28 - 52-28 

- - - 52-34 - - 

58-22 - - 58-22 - - 

58-28 - - 58-28 - - 

- 58-34 - - - - 

- 58-40 - - - - 

- 64-28 - - - - 

- 64-34 - - - - 

 

В качестве типичных условий (базовых) 

приняты условия, когда запроектированное 

дорожное покрытие подвергается воздей-

ствию принимаемых проектировщиком крат-

ковременных, короткопериодических нагру-

зок. В случае изменения условий нагружения 

покрытий автомобильных дорог в системе 

Superpavе рекомендуется изменение марок 

вяжущих в сторону увеличения максималь-

ного значения: 

– для участков с медленным движением, 

максимальное марочное значение температу-

ры увеличивается на одну марку (например, 

вместо PG 52 применяется PG 58); 

– для участков с постоянной нагрузкой 

(например, остановки, стоянки), максималь-

ное марочное значение температуры увели-

чивается на две марки (например, вместо PG 

52 применяется PG 64); 

– для участков с повышенной интенсив-

ностью движения и большими осевыми 

нагрузками проектировщик также может 

увеличивать максимальное марочное значе-

ние температуры на одну – две марки. 

Таким образом, приведенная в табл. 7 

марки номенклатура марок битумов, может 

быть еще более расширена за счет учета экс-

плуатационных условий работы проектируе-

мых автомобильных дорог. 

К существенному недостатку классифи-

кации битумных вяжущих по системе Super-

pave можно отнести значительное завышение 

температурных границ битумных вяжущих. 

В некоторых случаях такое завышение может 

достигать 5,9 ºС, что приводит к нерацио-

нально высокому коэффициенту безопасно-

сти. Например, исходя из данных приведен-

ных в табл. 6 для г. Киева: при максимальной 

расчетной температуре покрытия 52,3 ºС и 

минимальной расчетной температуре покры-

тия минус 29,6 ºС, принимается марка  

PG 58-34, поскольку максимальная расчетная 

температура покрытия превышает темпера-

туру марки PG 52 на 0,3 ºС, а минимальная 

расчетная температура выше температуры 

для марки PG ХХ-28. Таким образом, макси-

мальная температура завышена на 5,7 ºС, а 

минимальная температура ниже расчетной на 

4,4 ºС. Такое завышение температур непре-

менно приведет к удорожанию стоимости 

асфальтобетонных смесей за счет увеличения 

стоимости вяжущего и необходимости в его 

модификации, что может быть установлено 

по схеме на  рис. 1. 

 
Рис. 1. Установление необходимости моди-

фикации вяжущих в соответствии с 

принципами системы Superpave, по [30] 

 

В соответствии с данными табл. 6 и рис. 1 

при 50 % надежности на всей территории 

Украине могут применяться битумы без мо-

дифицирующих добавок. Для обеспечения 

98 % надежности на всей территории страны 

должны применяться битумы более высокого 

качества с повышенными низкотемператур-

ными свойствами, а в ряде регионов (напри-

мер, в Киевский, Донецкой, Днепропетров-

ской, Полтавский, Сумской, Харьковский и 

Черниговской областях) для верхних слоев 

дорожной одежды следует применять в ос-

новном битумы, модифицированные поли-

мерами. 



Вестник ХНАДУ, вып. 82, 2018 

 
126 

При адаптации марок битумных вяжущих 

PG, установленных в соответствии с методи-

кой, принятой в системе Superpave, к приня-

той в Украине маркировке битумов, следует 

иметь в виду, что максимальные и мини-

мальные температуры в американской си-

стеме не соответствуют значениям темпера-

тур размягчения по методу «Кольца и шара» 

и хрупкости по методу Фраасу. Между пока-

зателям динамического сдвига (G*/sin φ), 

принятым в системе Superpave для назначе-

ния максимальной марочной температуры и 

температурой размягчения (Тр), являющейся 

в национальной системе маркировки биту-

мов верхней температурой интервала пла-

стичности, так же как между показателем 

жесткости при ползучести (S), принятым в 

системе Superpave для назначения мини-

мальной марочной температуры и темпера-

турой хрупкости (Тхр), которая в националь-

ной системе является нижней границей ин-

тервала пластичности, достоверные зависи-

мости не установлены. В то же время суще-

ствуют экспериментально установленные 

зависимости [31], согласно которым значе-

ния температур хрупкости по методу Фрааса 

в среднем на 10 – 12 ºC выше значений пока-

зателя жесткости. 

На основании приведенных в табл. 6 ма-

рочных значений битумных вяжущих с 98 % 

надежностью, рекомендуемых для примене-

ния в различных областях, была составлена 

карта районирования территории Украины 

по показателю PG, представленная на рис. 2. 

Данная карта является ориентировочной, по-

скольку составлена по слишком малому ко-

личеству данных. Полная карта может быть 

построена на основе анализа климатических 

данных, полученных из официальных источ-

ников (например, архива Гидрометцентра), 

на основании которых возможно определе-

ние марок PG для значительного количества 

населенных пунктов страны. Для выполне-

ния такой работы необходимо значительное 

финансирование, ввиду высокой стоимости 

архивных данных Гидрометцентра.  

 

Выводы 
1. На основе анализа трудов и норматив-

ных документов, относящихся к тебе иссле-

дования, рассмотрены существующие подхо-

ды и методы выбора марок битумных вяжу-

щих при производстве асфальтобетонных 

смесей. 

2. Применяемые в настоящее время в 

Украине критерии назначения марок вяжу-

щих для устройства асфальтобетонных по-

крытий базируются на принципе «регион для 

марки», согласно которого одна и та же мар-

ка вяжущего может быть использована в раз-

личных районах строительства при этом 

 

 
 

Рис. 2. Климатическое районирование территории Украины по системе Superpave 
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практически не учитываются климатические 

и эксплуатационные особенности. Применя-

емый в американской системе Superpave 

принцип выбора вяжущего «марка под реги-

он» позволяет учесть климатические условия 

конкретного места строительства дороги, 

конструкцию дорожной одежды и особенно-

сти эксплуатации автомобильной дороги, что 

делает этот принцип более прогрессивным и 

перспективным. 

3. На основании климатических данных, 

взятых из открытых источников, определены 

значения температурных пределов, на осно-

вании которых расчетным методом, приня-

тым в американской системе Superpave, 

установлены значения минимальных и мак-

симальных температур асфальтобетонных 

покрытий для различных городов Украины. 

4. Составлена ориентировочная климати-

ческая карта Украины по показателю PG. 

Для составления подробной климатической 

карты необходимо использование климати-

ческих данных из официальных источников. 
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THE APPLICATION OF THE METHOD OF 
SELECTING A BRAND OF BITUMINOUS 
BINDER, IN ACCORDANCE WITH THE  

SUPERPAVE SYSTEM, IN THE CONDITIONS 
OF UKRAINE 

 
V. Zolotareyov, Y. Pyrig, KhNAHU 

 

Abstract. This research is based on an analysis of 

native researches publications and National Stand-

ards and considered the specify of bitumen binders 

choice for a pavement design in Ukraine. Problem. It 

is found that in accordance with actual National 

Standards requirements the bitumen grade choice is 

irrelevant to a climate and pavement operating con-

ditions. The bitumen grade БНД 60/90 is commonly 

used in Ukraine. The limited amount of bitumen 

grades with a wide range of bitumen properties in 

each is one of the main reasons for using only 

one bitumen grade over the all territory of the coun-

try. The principles and methods of bitumen binders 

choice in American Superpave system is considered. 

Superpave system based on taking into account the 

climate conditions in a road location area and a 

pavement performance (such as traffic intensity, type 

of transport load, etc.). Goal. The bitumen grade 

choice according to the Superpave system method 

was performed for Ukraine in an aim of this re-

search. Method. The highest and lowest asphalt con-

crete pavement temperatures were calculated on the 

base of highest and lowest annual air temperatures 

for Ukrainian cities. The bitumen grades, that can be 

used in asphalt concrete layers, were opted with reli-

ability indicators in 50 and 98 % for the different 

regions of the Ukraine. Results. It is found that the 

bitumen with better low temperature characteristics 

must be used over the all territory of the country to 

provide reliability in 98 % and polymer modified 

binders should be used in pavements design for some 

regions. The essential overstating of bitumen binders 

temperature limits in the Superpave method is shown. 

This is a result of a temperature limits shifting in a 

6 °C per PG. Practical significance. Obtained data 

are used for a zoning modeling on the territory of 

Ukraine.  

Key words: bitumen, bitumen grade, zoning, tem-

perature, pavement. 

 

 

 

 

 

ЗАСТОСУВАННЯ МЕТОДУ ВИБОРУ МАР-
КИ БІТУМНОГО В'ЯЖУЧОГО, ЗГІДНО З 

СИСТЕМОЮ SUPERPAVE,  
В УМОВАХ УКРАЇНИ 

 

Золотарьов В. О., Пиріг Я.І., ХНАДУ 
 

Анотація. На основі аналізу робіт вітчизня-

них дослідників і рекомендацій національних нор-

мативних документів викладені особливості ви-

бору бітумних в'яжучих, які використовуються 

при проектуванні в Україні асфальтобетонних 

покриттів. Встановлено, що згідно діючих націо-

нальних стандартів, при виборі марки бітумного 

в'яжучого не враховуються конкретні природно-

кліматичні та експлуатаційні умови району ро-

боти бітуму і асфальтобетону в дорожньому 

покритті. В Україні маркою бітуму, що найбільш 

широко застосовується є БНД 60/90. Однією з 

причин використання на всій території країни 

єдиної марки в'яжучого є обмежена кількість 

марок бітумів з відносно широким діапазоном 

зміни властивостей в межах однієї марки. Розг-

лянуто принципи та методика вибору бітумних 

в'яжучих, що застосовуються в американській 

системі «Superpavе». В основі цієї методики ле-

жить облік кліматичних умов розташування ав-

томобільної дороги, а також її експлуатаційні 

характеристики (інтенсивність руху, наявність 

постійного навантаження та ін). Метою вико-

наної роботи було встановлення марок бітумів, 

відповідно до методики, прийнятої в системі 

«Superpavе», які можуть використовуватися в 

Україні. На основі даних мінімальних і максима-

льних щорічних температур повітря для різних 

міст України розраховані мінімальні та макси-

мальні температури асфальтобетонних пок-

риттів. Використовуючи показники надійності в 

50 % та 98 % встановлені марки бітумів, які 

можуть бути використані для влаштування ша-

рів дорожнього одягу в різних областях України. 

Встановлено, що для забезпечення 98 % надійно-

сті на всій території країни повинні застосову-

ватися бітуми з підвищеними низькотемперату-

рними властивостями, а в ряді регіонів для верх-

ніх шарів дорожнього одягу слід застосовувати в 

основному бітуми, модифіковані полімерами. 

Показано, що для методики, прийнятої в системі 

«Superpavе» характерне значне завищення тем-

пературних меж бітумних в'яжучих за рахунок 

встановленого округлення меж марок до 6С. 

Отримані дані використані для створення оріє-

нтовною карти районування території України. 

Ключові слова: бітум, марка бітуму, району-

вання, температура, покриття. 

 

 

 

 

 


