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АННОТАЦИЯ
Введение. Одной из определяющих концепций дорожной отрасли является концепция 12/24, принятая Постановлением 
Правительства РФ от 30.05.2017 № 658 и регламентирующая нормативный срок службы до ремонта автомобильной до-
роги (а. д.) 12 лет и до капитального ремонта 24 года. При этом в пределах 12-летнего срока службы возможно выполнение 
работ по восстановлению слоев износа/защитных слоев, периодичность которых устанавливается отдельными норматив-
ными актами и зависит от интенсивности движения и эксплуатационного состояния. Прогнозирование изменения основных 
эксплуатационных показателей а. д. с учетом влияния управляющих воздействий в виде содержания, ремонта и капиталь-
ного ремонта позволит проанализировать различные варианты стратегий обеспечения их сохранности.
Материалы и методы. Для прогнозирования изменения основных эксплуатационных показателей а. д. применя-
ются феноменологические модели ухудшения продольной и поперечной ровности покрытия автодороги, а также 
общего модуля упругости и коэффициента прочности на ее поверхности. 
Результаты. Модифицирована зависимость для прогнозирования изменения общего модуля упругости на поверх-
ности дорожной одежды в течение ее срока службы, представляющая собой убывающую функцию общего модуля 
упругости от суммарного числа приложений расчетной нагрузки и соответственно времени эксплуатации. Моди-
фицированы зависимости для прогнозирования изменения фактической продольной ровности и колейности путем 
введения дополнительного множителя, характеризующего общую потерю прочности на прогнозный год. С учетом 
модифицированных зависимостей построены сценарии эксплуатационной стадии жизненного цикла (ЖЦ) для мо-
дельной конструкции дорожной одежды а. д. и реальной автодороги, эксплуатирующейся в Ростовской области.
Выводы. Получены модифицированные зависимости, позволяющие описывать процессы ухудшения продольной 
ровности покрытия и колейности с учетом снижения общего модуля упругости на поверхности дорожной одежды. 
Построены различные проектные сценарии эксплуатационной стадии ЖЦ а. д. для тестового и реального примера. 
Предложены направления совершенствования методов анализа ЖЦ автодорог.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: автомобильные дороги, эксплуатационная стадия жизненного цикла, уровень сохранности, 
управляющие воздействия, сценарии, эксплуатационные параметры, стратегии ремонтных работ

Благодарности. Исследование выполнено за счет гранта Российского научного фонда № 24-29-00110 (URL: https://
rscf.ru/project/24-29-00110/). Авторы выражают искреннюю благодарность уважаемым рецензентам за время и силы, 
затраченные на рассмотрение данной статьи.

ДЛЯ ЦИТИРОВАНИЯ: Тиратурян А.Н., Воробьев А.В., Ян Ч. Сценарии эксплуатационной стадии жизненного цикла  
автомобильных дорог в условиях действующего нормативного регулирования // Вестник МГСУ. 2025. Т. 20. Вып. 3.  
С. 429–439. DOI: 10.22227/1997-0935.2025.3.429-439

Автор, ответственный за переписку: Андрей Викторович Воробьев, andreyvorobyev19@mail.ru.

Scenarios of the operational stage of the road life cycle under  
the current regulatory environment

Artem N. Tiraturyan, Andrey V. Vorobev, Chun Yang
Don State Technical University (DSTU); Rostov-on-Don, Russian Federation

ABSTRACT 
Introduction. One of the defining concepts of the road sector is the concept of 12/24 adopted by the Russian Government Decree 
of May 30, 2017 Nо. 658, and regulating the normative service life before repair of a highway is12 years and before major repair  
24 years. At the same time, within the 12-year service life, it is possible to perform works on restoration of wear layers/protective layers,  
the frequency of which is established by separate normative acts and depends on the traffic intensity and operational condition. Fore-
casting of changes in the main operational indicators of the highway taking into account the influence of control actions in the form 
of maintenance, repair and overhaul will make it possible to analyze various options of strategies to ensure their preservation.
Materials and methods. Phenomenological models of deterioration of longitudinal and transverse flatness of the road 
surface, as well as the total modulus of elasticity and the coefficient of strength on its surface are used to predict changes in 
the main operational indicators of highways. 
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Results. Modified the dependence for predicting the change in the total modulus of elasticity on the pavement surface 
during its service life, which is a decreasing function of the total modulus of elasticity from the total number of design load 
applications and, respectively, the service time. The dependencies for predicting the change in actual longitudinal flatness 
and rutting were modified by introducing an additional multiplier characterizing the total loss of strength for the predicted 
year. Taking into account the modified dependencies the scenarios of the operational stage of the life cycle for the model 
construction of road pavement of the highway and the real highway operated in the Rostov region were built.
Conclusions. Modified dependencies allowing to describe the processes of deterioration of longitudinal flatness of the pave-
ment and rutting taking into account the reduction of the total modulus of elasticity on the surface of the pavement were  
obtained. Various design scenarios of the operational stage of the life cycle of a highway for a test and real example were cons- 
tructed. The directions of improvement of methods for analyzing the life cycle of highways are proposed.

KEYWORDS: highways, operational stage of life cycle, preservation level, control actions, scenarios, operational param-
eters, repair strategies
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ВВЕДЕНИЕ

Задачи управления жизненным циклом (ЖЦ) авто-
мобильных дорог (а. д.) имеют серьезное техническое 
и экономическое значение. С одной стороны, выбор 
оптимальной комбинации и сроков выполнения работ 
по содержанию, ремонту, капитальному ремонту а. д. 
имеет большое значение для обеспечения комфорта 
и безопасности движения пользователей. С другой —  
всегда представляет собой оптимизационную задачу, 
требующую поиска оптимума между долговечностью 
и высоким транспортно-эксплуатационным состоя-
нием автодороги и экономическими затратами, рас-
ходуемыми на его поддержание. Большое внимание 
в последние годы уделяется вопросам интеграции 
технологии информационного моделирования в прак-
тику управления ЖЦ а. д. Этому посвящены работы 
ученых, разработавших структуру и основной мето-
дологический аппарат технологий информационного 
моделирования в привязке к отечественной норматив-
ной и научно-технической базе [1–3]. Большой вклад 
в развитие экономического аппарата анализа ЖЦ авто-
дорог внесен профессором Э.В. Дингесом и его науч-
ной школой, разработавшим нормативный документ 
ОДМ 218.4.023–2015 «Методические рекомендации 
по оценке эффективности строительства, реконструк-
ции, капитального ремонта и ремонта автомобильных 
дорог». В работе [4] представлена формула расчета 
удельной стоимости ЖЦ на единицу гарантийного 
срока функционирования дорожного сооружения: 
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где v — порядковый номер рассматриваемой альтер-
нативы ЖЦ дорожного сооружения; Kстf — затраты 
на строительство/реконструкцию дорожного со-
оружения в f-м году; f  — год строительства; Kкрi —  
затраты на капитальный ремонт дорожного сооруже-
ния в i-м году; ti — год проведения i-го капитального 
ремонта; Kрj — затраты на ремонт в j-м году; tj — год 
проведения j-го капитального ремонта; T — продол-
жительность ЖЦ дорожного сооружения; t — год 
проведения t-го капитального ремонта; Ct — затраты 
на содержание дорожного сооружения в году t; Пt — 
социально-экономические потери от снижения по-
требительских качеств дорожного сооружения в t-м 
году; Kостf — эффект последействия (остаточная сто-
имость дорожного сооружения) на год T. 

В целом данная зависимость охватывает боль-
шую часть этапов ЖЦ автомобильной дороги, вклю-
чая строительство, эксплуатационную стадию и этап 
реконструкции. 

Вместе с тем следует отметить, что ни в одном оте- 
чественном документе нет формализации эксплуата-
ционной стадии ЖЦ а. д. с точки зрения комплексного 
прогнозирования изменения ее транспортно-эксплуа-
тационного состояния. 

Тем не менее существуют труды и документы, 
позволяющие наметить пути к созданию подобных 
методов. В первую очередь это опыт государственной 
компании «Российские автомобильные дороги», акку-
мулированный в ряде СТО АВТОДОР, касающихся 
управления состоянием автомобильных дорог, в част-
ности СТО АВТОДОР 2.4–2013 «Оценка остаточного 
ресурса нежестких дорожных конструкций автомо-
бильных дорог Государственной компании «Россий-
ские автомобильные дороги» и СТО АВТОДОР  
2.28–2016 «Прогнозирование состояния эксплуати-
руемых автомобильных дорог Государственной ком-
пании «Автодор» (приказ от 06.05.2016 № 67). В этих 
документах содержатся прогнозные зависимости для 
определения изменений коэффициента прочности, 
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продольной ровности покрытия, поперечной ровности 
покрытия (колеи), коэффициента сцепления. Результа-
ты, получаемые с использованием данных документов, 
анализируются и рассматриваются в статьях [5–10] 
преимущественно без учета влияния работ по содер-
жанию, ремонту и капитальному ремонту, выполняе-
мых в ходе эксплуатации дороги в соответствии с По-
становлением Правительства РФ от 30.05.2017 № 658,  
регламентирующим нормативный срок службы до ре-
монта автомобильной дороги — 12 лет и до капиталь-
ного ремонта — 24 года.

В зарубежной практике изучению влияния ра-
бот по содержанию, ремонту, капитальному ремонту 
также уделяется большое внимание. В 2013 г. был 
опубликован научно-технический отчет FHWA-
HRT-13-039 [11], впервые декларирующий важность 
оценки не просто остаточного срока службы или 
остаточного ресурса до перехода дорожной одежды 
автомобильной дороги в предельное состояние, т.е. 
в состояние, соответствующее необходимости вы-
полнения капитального ремонта, но и оценки так на-
зываемого «остаточного интервала обслуживания» 
(remaining service interval — RSI), т.е. срока службы 
между работами по замене слоев износа/защитных 
слоев или ремонта покрытия. Концепция RSI в по-
следние годы стала превалирующей в трудах зару-
бежных специалистов в области управления ЖЦ а. д. 
Так, в публикациях [12–18] описывается внедрение 
данной концепции преимущественно на сетевом 
уровне, направленное на формирование бюджетных 
оценок в рамках различных сценариев обеспечения 
сохранности а. д. Приводится информация о выборе 
управляющих воздействий в зависимости от основ-
ных показателей эксплуатационного состояния авто-
мобильных дорог, к которым, как правило, относят 
продольную ровность покрытия, колейность на по-

крытии и процент протяженности полос, покрытый 
сеткой усталостных трещин (рис. 1).

Важно отметить, что в рамках концепции RSI 
в контексте выбора управляющих воздействий рас-
сматривается достаточно длительный анализируемый 
период — 40 лет. Расчет различных стратегий осу-
ществляется на базе разных феноменологических мо-
делей, описывающих ухудшение ключевых показате-
лей эксплуатационного состояния, или интегральных 
показателей типа PCR, PSI, PCI и пр. Документ [11] 
рекомендует для этих целей использование механико-
эмпирических зависимостей, приведенных в Руковод-
стве по механико-эмпирическому проектированию но-
вых и реконструируемых дорожных одежд [20], либо 
эмпирических моделей на основе регрессионных 
зависимостей, байесовской вероятности, кривых вы-
живаемости и т.д. Различные модели, описывающие 
изменение ровности и колейности во времени, также 
применяются и в других странах. В частности, в име-
ющем большую популярность программном комплек-
се ELMOD, выпускаемом одним из ведущих мировых 
производителей дорожного диагностического обору-
дования компанией Dynatest, также реализованы до-
статочно простые феноменологические модели изме-
нения продольной и поперечной ровности покрытия, 
позволяющие на этапе проектирования просчитывать 
сроки назначения управляющих воздействий [21].

Таким образом, проведенный анализ показы-
вает, что как в отечественной, так и в зарубежной 
практике большое внимание уделяется проработке 
различных сценариев эксплуатационной стадии ЖЦ 
на этапе проектирования. В зарубежной практике 
этот вопрос систематизирован и практически все мо-
дели прогнозирования изменения эксплуатационного 
состояния встроены в отдельный модуль управления 
ЖЦ автодорог.

Рис. 1. Различные варианты стратегий обеспечения сохранности дороги (источник FHWA-HRT-21-006: TechNote: 
Remaining Service Interval: A White Paper (dot.gov) [19])
Fig. 1. Different options for road safety strategies (sourсe FHWA-HRT-21-006: TechNote: Remaining Service Interval: A White 
Paper (dot.gov) [19])
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В Российской Федерации в последние годы был 
достигнут значительный прогресс в части внедрения 
прогнозных моделей основных эксплуатационных 
параметров дорожной одежды автомобильной до-
роги. Однако практически не изученным остается 
вопрос построения проектных кривых работоспо-
собности в течение директивного срока службы а. д., 
учитывающих возможные управляющие воздействия 
в течение межремонтного срока 24 года. Построению 
подобных сценариев и совершенствованию суще-
ствующих подходов и посвящена данная статья.

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ

Построение кривых работоспособности дорож-
ных одежд а. д. в условиях системы технического ре-
гулирования РФ требует применения математических 
моделей, позволяющих осуществлять прогноз кри-
тических видов дефектов и повреждений, на основе 
которых возможно определение момента перехода 
конструкции в предельное состояние (табл. 1). Исхо-
дя из опыта эксплуатации а. д., а также нормативных 
документов, регламентирующих процесс диагностики 
дорог, такие показатели представлены в табл. 2.

Конкретный вид зависимостей, используемых 
для прогнозирования момента наступления различ-
ных видов управляющих воздействий в соответствии 
с СТО АВТОДОР 10, представлен в формулах (2)–(5):
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где a, b — эмпирические параметры, определяемые 
по СТО АВТОДОР 2.28–2016 «Прогнозирование 
состояния эксплуатируемых автомобильных дорог 

Государственной компании “Автодор”»; 
1

Т

р

i
N

�
�  — сум-

марное число приложений расчетной нагрузки; с — 
параметр, зависящий от величины расчетной нагрузки 
(для расчетной нагрузки 115 кН принимается равным  
с = 3,2); Tрдг —  количество расчетных дней в году; q  —  
коэффициент прироста интенсивности движения;  
Tсл — срок службы; T — год, на который осуществляет-
ся прогнозирование, при этом T ∈ [0; Tсл – 1].

Применение зависимостей (1)–(4) дает возмож-
ность представить эксплуатационную стадию ЖЦ 
а. д. на этапе проектирования, ограничиваясь рамка-
ми, регулируемыми Постановлением Правительства. 
Пример графического представления эксплуатацион-
ной стадии ЖЦ а. д. с дорожной одеждой (табл. 3) 
приведен на рис. 2.

Табл. 1. Математические модели прогнозирования критериев, определяющих необходимость управляющего воздей-
ствия на эксплуатационной стадии жизненного цикла автомобильной дороги
Table 1. Mathematical models for predicting the criteria determining the need for control action at the operational stage 
of the road life cycle

Вид управляющего воздействия
Type of control action

Показатель
Indicator

Математическая модель
Mathematical model

Содержание/замена слоев износа
Maintenance/replacement of wear 
layers

Колея/износ
Track/wear y = axb

Ремонт
Repair

Продольная ровность покрытия
Longitudinal flatness of the pavement y = axb + c

Капитальный ремонт
Overhaul

Коэффициент прочности/общий модуль упругости
Strength factor/total modulus of elasticity y = a + b(lgc – 1)

Табл. 2. Предельные значения критериев, определяющих необходимость управляющего воздействия на эксплуатаци-
онной стадии жизненного цикла автомобильной дороги
Table 2. Limit values of criteria determining the need for control action at the operational stage of the road life cycle

Вид управляющего воздействия
Type of control action

Показатель
Indicator

Предельное значение
Limit value

Содержание/замена слоев износа
Maintenance/replacement of wear layers

Колея/износ
Track/wear hк = 2 см / htr = 2 cm

Ремонт
Repair

Продольная ровность покрытия
Longitudinal flatness of the pavement IRI  > 4 м/км / IRI  > 4 m/km

Капитальный ремонт
Overhaul

Коэффициент прочности/общий модуль 
упругости
Strength factor/total modulus of elasticity

Eф < Emin.тр / Esf < Emin.el
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Из рис. 2 видно, что стандартная схема влияния 
управляющих воздействий в виде комплекса работ 
по содержанию, ремонту, капитальному ремонту, 
описываемая с использованием зависимостей (1)–(5)  

на эксплуатационное состояние а. д., может быть 
представлена в виде графиков изменения поперечной 
ровности, продольной ровности, модулей упругости. 
Соответствие между данными показателями и видом 

Табл. 3. Конструкция дорожной одежды на эксплуатируемом участке автомобильной дороги
Table 3.  Pavement design on the operational section of the highway

Слой
Layer

Толщина, см
Thickness, cm

Проектное 
значение 

продольной 
ровности, м/км

Design value 
of longitudinal 
flatness, m/km

Проектное значение 
модуля упругости на 

поверхности дорожной 
одежды, МПа

Design value of elastic 
modulus on the pavement 

surface, MPa

Требуемое минимальное 
значение общего модуля 

упругости на поверхности 
дорожной одежды, МПа
Required minimum value 

of the total modulus of 
elasticity on the pavement 

surface, MPa
ЩМА-16 на БНД 70/100
SMA-16 on BND 70/100 5

1,7 593 477

А22Нт на БНД 70/100
A22Nt on BND 70/100 7

А32От на БНД 70/100
A32From BND 70/100 10

Щебень, уложенный  
по способу заклинки

Crushed stone laid  
by the wedging method

32

Мелкий песок
Fine sand 35

Тяжелый суглинок
Heavy loam –

Рис. 2. Изменение основных показателей состояния дорожной одежды автомобильной дороги в течение эксплуатаци-
онной стадии жизненного цикла
Fig. 2.  Changes in the main indicators of the road pavement condition during the operational stage of the life cycle
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управляющих воздействий напрямую следует из По-
становления Правительства и номенклатуры работ 
по содержанию, ремонту и капитальному ремонту 
на автомобильных дорогах. Поперечная ровность 
(колейность) устраняется в рамках содержания путем 
фрезерования слоя износа, толщина которого состав-
ляет 2 см, с учетом запаса на предельно допустимую 
величину колееобразования. Полное восстановление 
продольной ровности покрытия выполнятся в ходе ра-
бот по ремонту, срок которого установлен Постанов-
лением Правительства, на 12-й год эксплуатации до-
роги. Полное восстановление всех эксплуатационных 
качеств дороги может быть проведено только в ходе 
капитального ремонта на 24-й год ее эксплуатации.

Очевидным недостатком представленного ото-
бражения следует считать независимость траекторий 
изменения продольной и поперечной ровности от из-
менения модуля упругости на поверхности дорож-
ной одежды. Однако данный недостаток может быть 
сравнительно просто преодолен путем модификации 
уравнений (1), (2):

пр.6

р

пр.нач1

1,85 10 ;

bT
i

к

t

E
h a N

E
�

�

� �
� � �� �

� �
� (6)

пр.

0 р

1 нач

.
Т

ib

i

E
IRI IRI a N

E�

� �
� �� �
� �

� (7)

В этом случае эксплуатационная стадия ЖЦ 
а. д. графически может быть приведена в следующем 
виде (рис. 3).

Как видно из графика (рис. 3), учет проектного 
снижения коэффициента прочности дорожной одеж-
ды отражается на прогнозных значениях фактиче-
ской продольной и поперечной ровности покрытия, 
увеличивая фактические значения индекса продоль-
ной ровности IRI и абсолютные значения глубины 
колеи.

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ

Расчетные результаты, представленные выше, 
показывают, что уже на этапе проектирования воз-
можно осуществить прогнозирование изменения 
основных транспортно-эксплуатационных показа-
телей ЖЦ. При этом важно понимать, что в рамках 
современной нормативной базы, жестко регламенти-
рующей директивные межремонтные сроки на а. д. 
общего пользования, эксплуатационную стадию ЖЦ 
целесообразно рассматривать только с учетом пла-
нируемых работ по содержанию и ремонту. Следует 
отметить, что фактически единственным управля- 
емым параметром на текущий момент являются ра-
боты по содержанию а. д., периодичность которых 
зависит от интенсивности движения. Учет снижения 
коэффициента прочности позволяет дифференциро-

Рис. 3. Изменение основных показателей состояния дорожной одежды автомобильной дороги в течение эксплуатаци-
онной стадии жизненного цикла с учетом влияния снижения коэффициента прочности дорожной одежды
Fig. 3. Changes in the main indicators of the road pavement condition during the operational stage of the life cycle taking into 
account the influence of the reduction of the road pavement strength coefficient
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ванно подходить к их назначению, увеличивая сроки 
между заменой слоев износа на начальном этапе экс-
плуатации а. д., постепенно снижая их впоследствии 
из-за увеличения крутизны кривой колейности (рис. 2).  
Формально периодическая замена слоев износа, без-
условно, будет замедлять процессы деградации про-
дольной ровности покрытия, хотя и не заменяя собой 
полноценную замену верхнего слоя асфальтобетона, 
но в значительной степени сглаживая неровности 
с малой длиной волны, что будет позитивно сказы-
ваться на абсолютных значениях индекса IRI. Одна-
ко на текущий момент данная статистика еще не на-
коплена и корректный учет влияния мероприятий 
по содержанию на величину продольной ровности 
практически не изучен. В качестве примера расчета 
абсолютных значений изменения основных эксплу-
атационных параметров рассмотрим участок а. д., 
законченный строительством в Ростовской области, 
с конструкцией, представленной в табл. 4.

С учетом зависимостей (2)–(7) проектные кри-
вые изменения общего модуля упругости, продоль-
ной ровности покрытия и поперечной ровности бу-
дут иметь вид (рис. 4).

Как видно из представленных графиков (рис. 4), 
осуществление прогноза изменения основных экс-
плуатационных характеристик позволяет предполо-
жить, что для обеспечения нормативных требований 
достаточно проведения работ по ремонту покрытия 
а. д. на 16-й год эксплуатации (вместо 12-го года 
по нормативным срокам), а сроки выполнения работ 
по содержанию составляют 5 лет. Однако, учитывая, 
что снижение общего модуля упругости оказывает 
влияние на скорость накопления колеи, целесообраз-
ным вариантом является выполнение первой замены 
слоев износа на 5-й год эксплуатации, а остальные 
выполнять каждые 4 последующих года, не допуская 
превышения (пусть и незначительного) на 10-й, 15-й, 
20-й годы эксплуатации.

Табл. 4. Конструкция дорожной одежды на эксплуатируемом участке автомобильной дороги
Table 4. Pavement design on the operational section of the highway

Слой
Layer

Толщина, см
Thickness, cm

Проектное 
значение 

продольной 
ровности, м/км

Design value 
of longitudinal 
flatness, m/km

Проектное 
значение модуля 

упругости на 
поверхности 

дорожной одежды, 
МПа

Design value of 
elastic modulus 
on the pavement 

surface, MPa

Требуемое минимальное 
значение общего  
модуля упругости  
на поверхности 

дорожной одежды, МПа
Required minimum value 

of the total modulus  
of elasticity on the 

pavement surface, MPa

ЩМА-16 на ПБВ
SMA-16 on PBB 5

1,7 420 345

Асфальтобетон м/з на БНД 60/90
Asphalt concrete m/z on BND 60/90 7

Асфальтобетон к/з на БНД 60/90
Asphalt concrete k/z on BND 60/90 8

Щебень, уложенный  
по способу заклинки

Crushed stone laid  
by the wedging method

20

Щебень, уложенный  
по способу заклинки

Crushed stone laid  
by the wedging method

43

Тяжелый суглинок
Heavy loam –

250
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ И ОБСУЖДЕНИЕ 

Полученные в рамках проведенного исследо-
вания результаты дают возможность уже на этапе 
проектирования осуществить построение различ-
ных сценариев эксплуатационной стадии ЖЦ а. д. 
с учетом влияния на него управляющих воздействий 
в форме работ по содержанию, ремонту и капиталь-
ному ремонту автомобильной дороги. Следует отме-
тить, что в соответствии с существующей парадиг-
мой, требующей обязательного обеспечения срока 
службы между капитальными ремонтами в 24 года 
и между ремонтами в 12 лет, основной параметр пе-
риодичности которого можно изменять, являются 
работы по содержанию а. д. Вместе с тем перспек-
тивным для дальнейших исследований служит изуче-
ние влияния работ, выполняемых в рамках содержа-
ния (замена слоев износа), на увеличение интервала 
до ремонта и, как следствие, увеличения срока до мо-
мента выполнения капитального ремонта. Однако 
на текущий момент накопление данной информации 
только ведется, так как участки, эксплуатируемые 

в соответствии со стратегией обеспечения 24-летних 
сроков службы а. д., начали строиться относительно 
недавно. В качестве основных результатов, получен-
ных в данной статье, считаем необходимым выделить 
следующие:

•	 модифицирована зависимость для прогнозиро-
вания изменения общего модуля упругости на поверх-
ности дорожной одежды в течение ее срока службы, 
представляющая собой убывающую функцию общего 
модуля упругости от суммарного числа приложений 
расчетной нагрузки и соответственно времени эксплу-
атации; 

•	 модифицированы зависимости для прогнози-
рования изменения фактической продольной ровности 
и колейности путем введения дополнительного мно-
жителя, характеризующего общую потерю прочности 
на прогнозный год; 

•	 с учетом модифицированных зависимостей 
построены сценарии эксплуатационной стадии ЖЦ 
для модельной конструкции дорожной одежды авто- 
дороги и реальной а. д., эксплуатирующейся в Ро-
стовской области.
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Fig. 4. Design curves of total modulus of elasticity, longitudinal flatness of the pavement and transverse flatness
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