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Введение.

В последнее время большие проблемы вы-
зывает увеличение числа тяжеловесных авто-
мобилей на дорогах и недостаточное финанси-
рование дорог. Дороги Литвы по своим 

параметрам (ширине и ровности покрытий, 
прочности дорожных одежд и др.) не способны 
выдержать увеличивающиеся осевые нагрузки 

транспортных средств (ТС) и движение тяже-
ловесных автомобилей. После уменьшения 

объемов работ по совершенствованию и ремон-
ту покрытий, а также по повышению проч-
ности дорожных одежд состояние дорожных 
покрытий и одежд резко ухудшается, увели-
чивается колейность. В последние годы увели-
чилась потребность в уходе за покрытиями в 
зимнее время и их ремонте весной. Из-за не-

достаточного финансирования качество дорож-
ных работ не всегда соответствует требуемому 
уровню, а объемы этих работ не соответствуют 
потребностям, поэтому состояние дорожных 
покрытий неизбежно ухудшается.

Из-за нехватки денежных средств большая 

часть автомобильных дорог Литвы, требующих 

реконструкции, в последнее десятилетие не бы-
ла реконструирована. Техническая категория 

(согласно интенсивности движения) большинст-
ва дорог оказалась ниже требуемой. В настоя-
щее время большую часть магистральных дорог 
IV и V категории, а также краевых дорог необ-
ходимо реконструировать, так как при интен-
сивном движении тяжеловесных транспортных 
средств (ТТС) не хватает ни прочности дорож-
ных одежд, ни ширины проезжей части.

Предлагаемые меры по ремонту дорожных 
покрытий не всегда соответствуют срокам про-
ведения работ и требуемым для их осуществле-
ния материальным средствам. Эта проблема 
особенно актуальна, когда финансирование до-
рожного хозяйства оказывается недостаточным. 
В последние 30 лет это положение является ак-
туальным и для других стран [1-5]. В целях 
рационального распределения средств для под-
держания дорог в требуемом эксплуатационном 

состоянии полезно составить модель оптималь-
ной стратегии ремонта каждой дороги.

В статье проанализированы проблемы 
увеличения осевых нагрузок ТТС и ограниче-
ния их движения в неблагоприятное время

года, определены приемлемые способы реше-
ния этих проблем.

1. Осевые нагрузки ТТС и ограничения их

движения в неблагоприятное время года.

В настоящее время допустимые осевые 

нагрузки ТТС в разных странах Европы раз-
личаются, поэтому в Евросоюзе предприни-
маются попытки ввести единые нормы. На-

мечается в международных перевозках и пе-
ревозках на большие расстояния тенденция 

применение ТТС большой грузоподъемности. 
Это будет способствовать уменьшению авто- 

мо-бильного парка, его эксплуатационных 
расходов, количества топлива, применению 

для перевозок нормированных контейнеров. 
Однако нагрузки ТТС ускоряют разрушение 
дорожных покрытий, особенно если несущая 

способность дорожных одежд недостаточна. 
Экономический эффект от применения ТТС 
не способен компенсировать затраты на ре-

монт дорог и уход за ними. Разрушительное 
воздействие на покрытия и дорожные одежды 
при движении ТТС в разное время года ока-

зывается разным: оно усиливается, когда ка-

питальность дорожных одежд уменьшается.

По А. О. Саллю [6], дороги Ш и IV категории 

весной разрушаются в 6-8 раз быстрее, чем доро-
ги I и II категории, а дороги с облегченными по-
крытиями почти в 20 раз чувствительнее реаги-

руют на разрушительное воздействие по сравне-
нию с дорогами, имеющими покрытия капиталь-
ного типа. Чтобы сберечь дороги от разруши-

тельного воздействия и рационально использо-
вать прочность дорожных одежд в неблагоприят-
ное время года, целесообразно ограничить 

движение ТТС по дорогам с недостаточной проч-
ностью дорожных одежд.

Для предупреждения быстрого разрушения 
дорожных покрытий при сезонном уменьшении 

прочности дорожных одежд чаще всего приме-
няются два способа:

• уменьшение нагрузок транспортных 
средств;

• устройство более капитальных и дорогих 
дорожных одежд, способных при разных усло-
виях дольше сохранить свою прочность.

Ограничение нагрузок транспортных средств 
весной во время оттаивания грунта с целью за-
щиты покрытий от повреждений широко приме-
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пяется в США и Европе. Впервые эта мера была 
применена во Франции [7].

Дороги с небольшой интенсивностью дви-
жения составляют большую часть дорог мира 

(в том числе и США, где система дорог 

между штатами составляет менее 2% длины 
дорог, страны) [3]. При нехватке средств на 

строительство дорог во многих штатах США 

(18 из 33 исследованных) было введено огра-

ничение нагрузки на ось ТС (чаще всего для 
дорог местного значения). Во многих штатах 

предельная нагрузка составляет 8—9 т на оди-

ночную и 15,3 т на парную ось. Весной пре-
дельно допустимые нагрузки составляют от 

4,5 до 6,3 т на одиночную и от 8,1 до 12,6 т на 

парную ось.
Эти ограничения вводятся для дорог с не-

укрепленными, усовершенствованными облег-

ченными и капитальными (асфальтобетонны-

ми) покрытиями, срок службы которых может 

составлять до 20 лет, когда земляное полотно 

возведено из глинистых или пылеватых грун-

тов, особенно чувствительных к изменению 

влажности [8]. Нагрузки могут быть уменьше-

ны на 40—50% для одиночных и на 30—50% для 

парных осей. Эти ограничения нагрузок с уче-
том толщины слоев дорожных одежд и срока 

их службы, состояния и тенденции изменчиво-

сти влажности земляного полотна, а также ме-

стного опыта эксплуатации дорог применяют-

ся в том случае, когда прогибы дорожных 

одежд (в период оттаивания грунта) на 45— 
50% превышают прогибы, фиксируемые ле-

том. С учетом результатов прогибов дорожных 

одежд допустимые значения осевых нагрузок 

могут быть уменьшены на 20-60%.

В Украине, чтобы избежать досрочного 

массового разрушения дорожных покрытий, 

рекомендуется на основе действующих норма-

тивных документов [9] временно ограничить 

осевые нагрузки и интенсивность движения ТС 

в тот период года, когда условия увлажнения 

земляного полотна (весной в период оттаива-

ния грунта) бывают относительно неблагопри-

ятны. В качестве критерия для ограничения 

принято критическое значение общего модуля

упругости Е ^  дорожной одежды, а движение

Г ГС может быть ограничено или запрещено. 

Дата начала ограничений устанавливается по 

температуре оттаивания грунта земляного по-

лотна: +2 -  +4 °С -  для ■ суглинка и глинистых 

грунтов, 0 - + 2 ° С  -  для супеси и песчаных 

грунтов. Ограничения действительны до тех 

пор, пока прогибы дорожных одежд не станут 

меньше допустимых (для конкретных дорож-

ных одежд) при ожидаемой интенсивности 

движения транспортных средств.

Однако опыт [1—5, 8] показал, что такие ог-
раничения на практике применяются довольно 

редко, так как не во всех странах имеется дос-
таточно густая сеть дорог и не везде хватает 
объездных автомобильных дорог, имеющих 
покрытия с требуемыми эксплуатационными 

свойствами. Только при наличии дорог с тре-
буемыми транспортными свойствами и усло-
виями движения ТС необходимую часть дви-
жения можно направить по альтернативным 
дорогам, прочность дорожных одежд которых 

является достаточной.
2. Получение и анализ основных резуль-

татов.
Для того чтобы в течение всего года без огра-

ничений осуществлять движение ТТС, дорож-
ные покрытия следует усиливать. В Германии, 
например, было принято, что покрытия следует 
усилить настолько, чтобы осевую нагрузку мож-
но было увеличить со 100 кН до 130 кН [5]. 

Напряжения и деформации в типичных конст-
руктивных слоях дорожных одежд устанавлива-

ли по программе BISA. В качестве основных 

критериев прочности принимались относитель-
ная деформация, образующаяся из-за напряже-
ний растяжения в асфальтобетоне, и относи-

тельные деформации в неукрепленных слоях 
дорожных одежд. Также было принято положе-
ние, что при увеличении осевой нагрузки увели-
чивается грузоподъемность автомобиля, а число 
необходимых поездок уменьшается, при этом 
предусматривалось, чтобы коэффициент запаса 
прочности дорожных одежд был одинаковым.

Определено [5], что толщина покрытий, уст-
роенных из битумоминеральных материалов, 

должна быть увеличена следующим образом: 

при имеющейся толщине 30 см -  до 35 см, при 
толщине 22 см -  до 26 см и при толщине 14 см -  

до 17 см. Таким образом, с увеличением нагруз-
ки в 1,3 раза толщина упомянутых слоев должна 
быть увеличена на 3-5 см.

Толщина слоев дорожной одежды и допус-

тимые нагрузки ТТС связаны следующей зави-

симостью [5]:

н ,
\ Q j  j

(i)

где H iy H j  -  толщина слоев дорожной одеж-

ды, см; Q,, Qj -  осевые нагрузки ТТС, МПа;

Р = 0,6-0,8, меньшее значение р принимается 

для покрытий капитального типа.

Зная, что напряжения в грунте земляного 
полотна прямо пропорциональны нагрузке и об-

ратно пропорциональны квадрату толщины до-
рожного покрытия (т= f ( Q / z 2)), можно пока-
зать, что толщина покрытия (и стоимость его 

устройства) обратно пропорциональна квадрат-
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ному корню нагрузки (т. е. Р = 0,5). Если дорож-
ную одежду не усиливать, срок ее службы с уве-

личением нагрузки значительно сократится, так 
как число возможных ездок транспортных 
средств до разрушения асфальтобетонного или 
цементобетонного покрытия обратно пропорцио-
нально величине нагрузки в четвертой степени.

В связи с тем, что во многих странах допус-
тимые осевые нагрузки ТТС превышают 100 кН, 
при осуществлении международных перевозок в 

нашей стране (даже при относительно неболь-
шой части ТТС в общем потоке транспортных 
средств) дорожные покрытия разрушаются до-
вольно интенсивно.

Из-за наличия значительной части дорог с 
покрытиями недостаточной прочности, недоста-

точности средств для усиления покрытий, а так-
же из-за отсутствия возможности ограничивать 
осевые нагрузки в неблагоприятное время года 
одной из мер сохранения и восстановления до-
рожных покрытий является сбор налогов, спо-
собных компенсировать убытки из-за разруше-
ния покрытий.

С учетом  сезо н н о го  изм енения прочности  

материалов слоев покрытий, напряж ений и д е -

ф орм аций в Конструктивных слоях дорож ны х  

одеж д, а также интенсивности движ ения транс-

портны х средств, в связи с накоплением повре-

ж дений меняется срок служ бы  верхних м оно-

литных слоев дор ож н ы х одеж д.

Предельное число нагрузок на покрытие, при

котором в монолитных его слоях появляется 

сплошная вертикальная трещина во всей толщине 

слоя (или слоев), зависит от коэффициента запаса 

кп [10]. При определенной надежности, например, 

а =0,85 , можно определить циклическую долго-

вечность монолитного слоя. В физическом смыс-

ле эта надежность показывает число приложен-

ных нагрузок, которые в лабораторных испыта-

ниях без повреждений может выдержать 85% 

материала слоя. При устройстве дорожной одеж-

ды принимается, что ее надежность а  = 0,85 обо-

значает тот факт, что, при достижении дорожной 

одеждой определенного нормативного срока 

службы, 15% площади покрытия будет повреж-

дено различными дефектами из-за воздействия 

проектной нагрузки ТУ* (а) и климатических 

факторов. В каждое время года циклическая дол-

говечность дорожной одежды устанавливается с 

учетом надежности а  [10]:

N. =
г к ; )

___ I „а-tacy;, (2)

где а. -  напряжения от приложенных нагрузок,

МПа; Rj — остаточная прочность монолитного 

слоя после приложения N  нагрузок с напряжен

нием а, амплитудой ои (или при эксплуатации 

дорожной одежды в течение времени 7]), МПа;

оц -  амплитуда напряжений, зависящих от ве-

личины внешней нагрузки и жесткости дорож-

ной одежды, которые можно определить в лю-

бой момент времени i при влажности материала 

Wi и температуре слоя материала МПа; и -  

серия приложенных нагрузок, когда ou = const; 

ta -  нормативный коэффициент отклонения, 

принимаемый в соответствии с уровнем проект-

ной надежности; b — показатель степени, харак-

теризующий п-й степени чувствительность ре-

ального срока службы покрытия на уровень на-

грузки a/R; Cv -  коэффициент вариации прочно-

сти монолитного слоя.

Зная интенсивность движения ТС, пересчи-

танную согласно их влиянию на дорожную оде-

жду в расчетную (проектную) Np, можно рассчи-

тать число прилагаемых проектных нагрузок 

иУ' в течение z-го периода времени [11]:

до. lib .
п(0 (3)

где Np -  интенсивность движения расчетных 

(проектных) автомобилей, ед./сут.; /(-продолжи-

тельность z'-ro периода времени, в днях; (35 -  ко-

эффициент, оценивающий возможное отклонение 

движения колес автомобиля от наиболее вероят-

ного места (распределенный по нормальному за-

кону); у,- -  коэффициент сезонных колебаний ин-

тенсивности движения транспортных средств.

Потери прочности материала верхних мо-
нолитных слоев, приходящиеся на первые годы 
эксплуатации дорожного покрытия, по модели 

накопления повреждений [10] рассчитываются 
следующим образом:

R=R. i-Е
\

N.
, МПа, (4)

- У

где Ro — прочность материла в начале 
эксплуатации покрытия, МПа.

В результате анализа уменьшения прочно-
сти покрытия в течение нескольких лет его 

эксплуатации Т  формулу (4) можно записать в 
следующем виде:

R =R, 1 - Т Е
V -.

до

N
МПа. (5)

Показатель Я, является остаточцым ресурсом 

прочности материала, если период экс-плуатации 

покрытия составляет Т  + ̂  /365.
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Зная показатель Rh в каждый момент вре-

мени можно рассчитать остаточную цикличе-

скую долговечность материла с учетом расчет-

ного (проектного) периода года [10]:

N. =
f  R  v

V°oy
(6)

где а 0 -  напряжения растяжения, появляющие-

ся в расчетный период времени в монолитных 

слоях дорожной одежды, МПа.

При использовании формулы (5) срок 

службы монолитных слоев дорожной одежды 

до разрушения 7} можно определить так:

Г/ йЕ 4 ’ГОДЫ' (7)
' пр

Учитывая тот факт, что срок службы до-
рожного покрытия можно рассчитать в зависи-
мости от интенсивности движения расчетных 
иитомобилей, а также учитывая изменчивость 
интенсивности движения в течение сезонов го-
да, можно принять, что расчетная сезонная ин-
тенсивность движения является допустимой ин-
тенсивностью движения. Практика эксплуата-
ции дорог свидетельствует о том, что в боль-
шинстве случаев расчетная допустимая и факти-
ческая интенсивности движения не совпадают. 
Причин такого явления много, и чаще всего их 
трудно определить -  начиная с ошибок, допус-
каемых при проектировании, расчете и конст-
руировании дорожных одежд, а также при уст-
ройстве автомобильных дорог, и заканчивая не-

прогнозируемыми изменениями в составе пото-
ка транспортных средств в связи с изменениями 
а структуре потребностей региона, что, в свою 
очередь, зависит от политических, экономиче-
ских и других отношений в регионе. Поэтому 
точно прогнозировать фактическую интенсив-
ность движения на будущее очень трудно.

Средств, выделяемых на уход за дорогами 
отдельных регионов (уездов) страны, обычно 

нс хватает, а порядок финансирования не все-
гда благоприятствует поддержанию дорожной 

сети в должном состоянии, поэтому очень важ-

но, чтобы эксплуатационное состояние дорог 
поддерживалось в течение всего нормативного 
срока, т. е. срока их службы, регламентирован-

ного нормативными документами.
В случае недостаточного финансирования 

требуемое эксплуатационное состояние дорог 

можно поддерживать следующими мерами:

® ограничить (в случае необходимости) ин-
тенсивность движения грузовых ТС;

• не ограничивая интенсивности движения 

ТС, уменьшить их допустимые осевые нагрузки.

Если прочность дорожной одежды опре-

деленного участка дороги такова, что, при ин-

тенсивности движения расчетных автомо-билей 

по дороге Np, дорожная одежда может соответст-

вующим образом функционировать определенное 

время Tf, то для того, чтобы продлить срок ее 

службы на этом участке без ремонта на срок А2}, 

интенсивность движения расчетных автомобилей 

следует уменьшить на величину ANP. По формуле 

(7) можно рассчитать, что срок службы (межре-

монтный срок) дорожной одежды увеличится и 

станет следующим:

n f  - A n ?
= 1

Nj

kt n f
годы, ( 8)

где An{p -  число прироста (-A n(p 

нагрузок в z'-й период времени:

A nw A N (I) 
к. = 1------^ -  = 1— р

п(О N

-  убытка)

(9)

где ki -  параметр двухслойной дорожной одеж-

ды в z-й период времени.

Предположим, что ограничить интенсив-

ность движения необходимо в неблагоприятные 

7 -е периоды года. Тогда в другие периоды прило-

женных нагрузок А =0, а коэффициент 

kt - 1 и формула (8) примет следующий вид:

Т - V  1

/ 7 1

N P

Nj_
иО)

N,f~j

Н
АП)

годы, (10)

где Np -  интенсивность движения расчетных 

автомобилей на дороге, ед./сут.

Если интенсивность движения в неблаго-

приятный период времени ограничить на по-

стоянную величину A N p , то зависимость (10)

можно представить в упрощенном виде:

1

A N p • I
J

N

+ 1
Nн
А Н )

годы. ( 11)

Величину А N  можно рассчитать так:

’ A N p = AN  , ед./сут, (12)

А =\ —
1

N,_, А Л
, (13)

г> + д 7 ’^ 1 г й  2
i-j " i  "  )  N i

где А — расчетный коэффициент слоев дорож-

ной одежды [10].
Чтобы осевая нагрузка ТС не превышала 

допустимых значений, практически легче орга-

)
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еизовать контроль осевых нагрузок, а не огра-
ничение интенсивности движения ТС. Пере-
считать интенсивность движения потока ТС в 
интенсивность движения расчетных автомоби-
лей можно так [10]:

" ,  = / , £ > .  S.Y  ' ед7сут' (14)т-\

где fj -  коэффициент, учитывающий число по-

лос движения и распределение движения по 

ним; п -  общее число ТС (различных моделей) в 

транспортном потоке, ед.; Nm -  число поездок 

ТС т-й модели в течение суток (в обоих на-

правлениях), ед.; S суммарный коэффи-

циент воздействия ТС т-й модели на дорожное 

покрытие (приводя к расчетной нагрузке Qp):

Q .

(15)

где Q™ -  эквивалентная нагрузка к-й оси колес 

ТС т-й модели, МПа.

Приравняв формулу (12) к (14) и (15), мож-

но получить ограничение величины Q™, при 

условии

A N  > A f  У  У  N
р  J  j  л(— и  >

ш=1 к=1

' g z

,  б .

N 4.4

J

9 ,

ед. (16)

Очевидно, что ограничение осевой нагрузки 
прежде всего применимо к ТТС.

По разности между фактической и допус-

тимой интенсивностью движения в расчетный 

период времени можно установить число 

сверхнормативных нагрузок А N  , чье движе-

ние следует контролировать или ограничивать:

A N p =Nf - N p , ед./сут, (17)

где Nf  -  фактическая интенсивность движения 

расчетных автомобилей, ед./сут.; N  -  допус-

тимая интенсивность движения расчетных ав-

томобилей, при которой дорожная одежда бу-

дет служить в течение всего требуемого (нор-

мативного) срока, ед./сут.

Зависимости (1—17) являются дополнением 
к математической модели, составленной для 

оценки воздействия ТТС на процесс разруше-
ния покрытий [11] с учетом усталости материа-
лов монолитных слоев дорожных одежд.

С целью определения воздействия ТС на 
главную эксплуатационную характеристику по-
крытий — их ровность были осуществлены экспе-
риментальные исследования асфальтобетонных 
покрытий автомагистралей Литвы. На 60 элемен-

тарных участках асфальтобетонных покрытий 
автомагистралей длиной 30-50 м были определе-

ны следующие характеристики: ровность, сте-
пень разрушения и срок службы (продолжитель-
ность функционирования) покрытия. На основе 
результатов проведенных исследований была ус-
тановлена корреляционная зависимость (со стан-

дартизированными коэффициентами регрессии) 
ровности асфальтобетонных покрытий от раз-

личных факторов:

7=0,05087}+0,04571Д  + 0,029967} +

+0,00674Д  (18)

(значение коэффициента корреляции R = 0,81), 7 -  
ровность участков покрытий, измеренная 4- 
мегровой рейкой, мм; 7}- срок службы покрытия, 
годы; Dy, Д , А  -  показатели степени разрушения 
участков покрытий, вызванного соответственно 
усталостью материала покрытий (усталостные 
трещины) Dy, быстрым промерзанием (темпера-
турные трещины) А  и эрозией (коррозией) участ-
ков покрытий (эрозионное разрушение) Д  выра-

женные в процентах от площади исследуемых 

участков покрытий.

Стандартизированные коэффициенты корре-
ляционной зависимости (18) свидетельствуют о 
воздействии проанализированных факторов на 

ровность покрытий (рис. 1).

Рис. 1. Воздействие различных факторов на ров-

ность асфальтобетонных покрытий автомагистралей

Представленные результаты (формула (18) и 
рис. 1) свидетельствуют о том, что наибольшее 

воздействие на ровность покрытий авто-
магистралей оказывает усталостное разрушение, 

образующееся из-за воздействия на покрытия 
нагрузок ТТС (значение стандартизированного 
коэффициента регрессии при воздействии фак-

тора Dy -  0,04571), так как продолжительность 

функционирования 7}, оказывающая наибольшее 
воздействие на ровность покрытий (значение 
стандартизированного коэффициента регрессии 
при воздействии фактора 7}- 0,0508), выражает
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обобщенное воздействие многих факторов. Воз-
действие на ровность покрытий других факто-
ров D, и D3, выражающих влияние на дорожные 
одежды показателей климата, меньше (значения 
стандартизированных коэффициентов регрессии 

соответственно 0,02996 и 0,00674).
Большую часть регрессии ровности покры-

тия составляет регрессия его ровности из-за воз-
действия ТТС. Регрессия ровности покрытия с 
увеличением его срока службы значительно 
увеличивается, так как с течением времени 
прочность дорожной одежды (из-за воздействия 

ТТС) сильно уменьшается: в течение первых 
10 лет работы, дорожной одежды (2} = 10 годам) 

регрессия ровности покрытия AYm в среднем 
составляет AYrRi = 0,05 м/км в год, в течение пе-
риода с Tf = 10 годам до 7) = 18 годам 
AYir i = 0,825 м/км в год, а в течение периода с 
'!)■ = 18 годам до 7) = 28 годам AYmi = 0,13 м/км 
в год (рис. 2 и 3).

Другие проведенные нами исследования 
свидетельствуют о том (рис. 2 и 3), что с увели-
чением срока службы дорожных покрытий 7} от 
Tf -  0 до Tf = 18—28 годам ровность покрытий 
но международному индексу ровности IRI YIM 
ухудшается от Yny = 0,9-1,1 м/км до YiM = 2,1— 

3,5 м/км.
Приведенные данные убедительно свиде-

тельствуют о том, что с течением времени, 

из-за воздействия ТТС, регрессия ровности 
пефальтобетонных покрытий автомагистра-
лей начинает значительно увеличиваться, по-
этому если не вводить ограничения движения 
ТТС или их осевых нагрузок, следует свое-
временно усилить дорожную одежду путем 
устройства нового слоя асфальтобетонного по-
крытия.

Рис. 2. Взаимосвязь средних значений (и =  25-30)  

срока службы участков покрытий Tf и их ровности 

Y irj д л я  автомагистрали А1 Вильнюс -  Каунас -  

Клайпеда (данные 2004 г., Ей =  513)

3,00-
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Рис. 3. Взаимосвязь средних значений (п =  20-25) 

срока службы участков покрытий Tf  и его ровности 

Ynu для автомагистрали А2 Вильнюс -  Паневежис 

(данные 2004 г., Ей = 308)

3. Выводы и рекомендации.

1. Намечается тенденция при осуществле-
нии международных перевозок или перевозок 

на большие расстояния применять ТТС боль-

шой грузоподъемности. Это позволяет умень-
шить парк автомобилей, их эксплуатационные 

расходы, для перевозок применять стандарт-
ные контейнеры, уменьшить расход топлива. 
Однако воздействие нагрузок ТТС на дорож-

ные покрытия ускоряет их разрушение, осо-
бенно, если несущая способность покрытий 
недостаточна. Экономический эффект от при-
менения ТТС не компенсирует затрат на ре-

монт дорог и уход за ними.
2. На основе результатов анализа сезонного 

ограничения массы ТТС предложены пре-
вентивные меры поддержания в требуемом со-
стоянии дорожных одежд: контроль осевых на-
грузок, давления воздуха в покрышках и скоро-

сти движения ТТС. Одновременное применение 
указанных мер в неблагоприятные периоды года 

позволит избежать преждевременного разруше-

ния монолитных слоев дорожных одежд.
3 . В странах Евросоюза допустимые осевые 

нагрузки ТТС превышают 100 кН, поэтому при 
осуществлении международных транзитных пе-

ревозок автомобильные дороги Литвы воспри-
нимают большое разрушительное воздействие. 
При недостаточной прочности дорожных одежд, 
недостатке средств на усиление покрытий, а 
также отсутствии возможности ограничивать 
осевые нагрузки автомобилей или направлять 

потоки движения ТС по другим дорогам одной 

из наиболее эффективных и приемлемых мер по 

сохранению дорожных покрытий автомобиль-

ных дорог и поддержанию их в хорошем экс-
плуатационном состоянии является создание и
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введение в действие системы налогов за проезд 
ТТС по дорогам, компенсирующих ущерб, нано-
симый движением тяжеловесных автомобилей.

4. Экспериментальные исследования асфаль-

тобетонных покрытий автомагистралей Литвы 
показали, что наибольшее воздействие на ров-
ность покрытий оказывает их усталостное раз-
рушение, образующееся при воздействии нагру-
зок ТТС. С течением времени из-за этого воздей-
ствия значительно ухудшается ровность асфаль-
тобетонных покрытий. Если не вводить ограни-
чения на движение ТТС или на их осевые на-
грузки, необходимо своевременно (пока дорож-
ная одежда не потеряла несущую способность) 

усилить дорожную одежду путем устройства 
нового слоя асфальтобетонного покрытия.
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