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ЗАКОНОМЕРНОСТИ ИЗМЕНЕНИЯ ХАРАКТЕРА И 

ИНТЕНСИВНОСТИ ВОЗДЕЙСТВИЯ ВОДНО-ТЕПЛОВЫХ 

ФАКТОРОВ НА ДОРОЖНУЮ КОНСТРУКЦИЮ ПО ШИРИНЕ 

ПРОЕЗЖЕЙ ЧАСТИ АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИ 

Е.М. Жуковский, А.В. Корончик, С.Е. Кравченко 

Белорусский национальный технический университет, 

пр. Независимости, 65, 220013, г. Минск, Беларусь, zhukovskye@gmail.com 

В статье рассмотрены закономерности изменения характера и интенсивности 

воздействия водно-тепловых факторов на дорожную конструкцию по ширине проезжей 

части автомобильной дороги.  

В рамках проведенного натурного эксперимента сосредоточено внимание на 

исследование влияния поверхностных вод и температурного режима на слои дорожной 

конструкции.  

Результаты исследования показывают, что значительное влияние на состояние 

дорожной конструкции в целом оказывает параметр гидроизоляции ϒ, под которым 

понимают суммарную ширину элементов дорожной конструкции, выполняющих роль 

гидроизоляции слоев дорожной одежды и земляного полотна (укрепленные полосы обочин, 

остановочные полосы, полосы движения, гидроизоляционные прослойки на обочинах) 
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исчисляемую от правого края рассматриваемой полосы движения в направлении бровки 

обочины. 

 

Ключевые слова: автомобильная дорога, дорожная конструкция, поверхностные воды, 

надежностьи долговечность, водно-тепловой режим 

 

К основным факторам, которые определяют различие в условиях работы конструкции 

дорожной одежды по ширине проезжей части можно отнести: воздействие транспортной 

нагрузки, влагонакопление и влагоотведение конструкций, морозоустойчивость 

конструкций, влияние геометрических параметров трассы надежность дорожных одежд. 

Однако данные факторы не в полной мере учтены при проектировании нежестких одежд, 

что и является причиной их преждевременного разрушения.[1-5] 

Для оценки влияния ненормированных разрушающих факторов на первые полосы 

движения проведено масштабное исследование [6], показывающее закономерности 

изменения надежности и долговечности дорожной одежды по ширине проезжей части в 

зависимости от особенностей водно-теплового режима работы конструкции.  

Особенностью проводимого натурного эксперимента является преимущественное 

исследование воздействия поверхностных вод и температурного режима на верхние слои 

конструкции дорожной одежды. Схема распределения интенсивности воздействия водно-

тепловых факторов на дорожную конструкцию показана на рис. 1. 

Проведенное исследование позволяет более широко рассмотреть вопрос учета 

влияния водно-теплового режима на надежность и долговечность дорожных одежд, при 

проектировании которых на сегодняшний день традиционно рассматриваются в основном 

критерии морозозащиты пучинистых грунтов и влагоотведения от слабофильтрующих 

грунтов рабочей зоны земляного полотна. 

Для исследования влияния водно-теплового режима на работу дорожной конструкции 

на различных полосах движения была проведена оценка состояния участков 

автомобильных дорог по дефектности покрытий на различных полосах. 

 

 
1 – атмосферные осадки; 2 – поверхностная вода; 3 – капиллярная вода 

от уровня грунтовых вод; 4 – уровень поверхности земли 

Рис. 1. Источники увлажнения и распределение интенсивности  

воздействия водно-тепловых факторов на дорожную конструкцию 

 

Схема размещения исследуемых участков приведена на рисунке 2. 

Дефектность покрытия определялась по полосам движения. Для определения 

дефектности покрытия выбирались участки длиной 100 м. Причем определялись отдельно 

площади дефектов для правого и левого сегмента полосы движения. Под сегментом 

понимается половина полосы движения, как показано на рис. 3. 
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Для получения данных о состоянии покрытия использовался визуальный метод по 

ТКП 140. Производилась видеофиксация покрытий с последующей камеральной 

обработкой. 

Дефектность покрытия (ДП) определяется процентом дефектности от общей площади 

оцениваемого участка покрытия по методике ТКП 140. 

Кроме того, было определено соотношение дефектностей правого и левого сегмента 

полосы Δ по формуле: 

 

𝛥 =
𝑆11

𝑆12
, 

 

где  S11  – расчетная площадь дефектности правого сегмента участка, м2; 

S12  – расчетная площадь дефектности левого сегмента участка, м2. 

По полученным данным были построены графики зависимости соотношения 

дефектностей правого и левого сегмента полосы Δ от срока службы T для каждого дорожно-

климатического района. Графики представлены на рисунке 4. 

Для анализа полученных результатов введем понятие параметра гидроизоляции ϒ. 

Параметром гидроизоляции ϒ называется суммарная ширина элементов дорожной 

конструкции, выполняющих роль гидроизоляции слоев дорожной одежды и земляного 

полотна (укрепленные полосы обочин, остановочные полосы, полосы движения, 

гидроизоляционные прослойки на обочинах) исчисляемая от правого края рассматриваемой 

полосы движения в направлении бровки обочины. 

Из графиков на рисунке 4 видно, что при параметре гидроизоляции ϒ равному 0, 

происходит интенсивное нарастание дефектности по причине воздействия водно-теплового 

режима дорожной конструкции правых сегментов по отношению к левым. Причем 

дефектность правых сегментов в первом дорожно-климатическом районе будет превышать 

дефектность левых сегментов в 2 раза уже на 3-ий год эксплуатации покрытия, во втором 

на 5-ый год, а в третьем на 7-ой. 

 

 
Рис. 2. Схема размещения рассматриваемых участков 
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Рис. 3. Схема разбивки полос движения по сегментам 

 

 
Рис. 4. Зависимость дефектностей правого и левого сегмента полосы Δ от срока службы T 

Примечание: цветом показано значение параметра гидроизоляции ϒ 

 

Значение параметра гидроизоляции ϒ равном нулю характерно для автомобильных 

дорог V-ой категории, устроенных как по СН 3.03.04, так и по ТКП 45-3.03-19 поскольку 

их поперечный профиль не предусматривает наличия укрепленной полосы обочины.  

При увеличении параметра гидроизоляции ϒ до 0,5 м , что соответствует величине 

укрепленной полосы обочины на автомобильных дорогах I-б-IV категории по СН 3.03.04, 

и дорогах I-б,в, III и IV категории устроенных по ТКП 45-3.03-19, наблюдается снижение 

интенсивности нарастания дефектности по причине воздействия водно-теплового режима 

дорожной конструкции правых сегментов по отношению к левым, однако их значение 

достаточно высоко. Так дефектность правых сегментов будет превышать дефектность 

левых в два раза уже на 5-ый год в первом дорожно-климатическом районе, на 6-ой  во 

втором и на 9-ый в третьем. 

Однако проведенное обследование автомобильных дорог показывает, что 

фактическая ширина укрепленной полосы обочины лежит в пределах от 0,1 до 0,5 м, что 

оказывает негативное воздействие на образование дефектности покрытий от водно-

теплового режима дорожной конструкции. 
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Ширина укреплённых полос обочин на дорогах I-а категории по СН 3.03.04 и I-а и II 

устроенных по ТКП 45-3.03-19 должна равняться 0,75 м. Однако фактическая их ширина на 

дорогах II категории по ТКП 45-3.03-19 равняется от 0,5 до 1 м.  При таком значении 

параметра гидроизоляции ϒ также происходит несущественное снижение интенсивности 

нарастания дефектности по причине воздействия водно-теплового режима дорожной 

конструкции. 

Устройство остановочных полос шириной 2,5 м позволяет значительно снизить 

интенсивность прироста дефектности от воздействия водно-теплового режима дорожной 

конструкции. Так в первом дорожно- климатическом районе дефектность правых сегментов 

будет превышать дефектность левых в 2 раза на 16-ый год эксплуатации. Во втором это 

произойдет на 19 год эксплуатации, что соответствует максимальному рекомендуемому 

расчетному сроку службы дорожной одежды. В третьем районе такое соотношение не будет 

достигнуто в пределах рекомендуемых расчётных сроков службы дорожной одежды. 

При параметре гидроизоляции ϒ равному 3,0 м и более влияние водно-теплового 

режима дорожной конструкции на возникновение дефектности не вызывает существенных 

различий в их дефектности. Такое значение характерно для вторых и третьих полос 

движения, а также для обочин с дополнительными слоями гидроизоляции. 

Как видно из результатов исследования, значительное влияние на состояние 

дорожной конструкции оказывает параметр гидроизоляции ϒ. При невозможности 

обеспечить его традиционными методами (укрепленные и остановочные полосы), 

необходимо прибегать к дополнительной гидроизоляции обочин. 

Для устройства слоев гидроизоляции могут быть использованы различные 

органические вяжущие материалы, нефтяные шламы, различные рулонные 

гидроизоляционные материалы. 
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