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В статье рассматриваются вопросы образования колеи на ав-

томобильных дорогах Свердловской области под воздействием шипо-
ванных шин. Приведены данные по износостойкости различных типов 
покрытий и рекомендации по устранению колеи износа на дорогах раз-
личных категорий с разной интенсивностью движения. 
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Проблема образования колеи на автомобильных дорогах с асфаль-

тобетонным покрытием является одной из серьезных проблем в области 
дорожного хозяйства. Механизм образования колеи на дорогах с асфаль-
тобетонным покрытием можно классифицировать по следующим при-
знакам [1]: 

1. Образование колей из-за износа самого покрытия под воздей-
ствием шипованных шин. 

2. Образование колей в результате вязкопластических деформаций 
самого слоя покрытия и нижележащих слоев основания. 

3. Образование колей в результате накопления пластических сдвиго-
вых деформаций в дополнительных слоях оснований и верхней ча-
сти рабочего слоя земляного полотна. 

4. Образование колей в результате доуплотнения конструктивных 
слоев дорожной одежды рабочего слоя земляного полотна. 
Что касается абразивного износа на асфальтобетонных покрытиях, 

то его значения в 80–90-е годы ХХ века не превышали 1-2 мм в год. Вли-
яние этого фактора на развитие колеи на дорогах России не было осо-
бенно заметно на фоне других факторов воздействия. 

Вследствие увеличения применения шипованных шин («шипован-
ной резины»), а также резкого роста уровня автомобилизации населения 
за последние 20 лет существенно изменилась ситуация на отечественных 
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автомобильных дорогах. Образование колеи износа после проведения 
очередного ремонта автомобильной дороги стало происходить в не-
сколько раз интенсивнее, что отрицательным образом влияло на безопас-
ность дорожного движения. 

Особенно серьезные проблемы с образованием колеи на регио-
нальных дорогах Свердловской были отмечены на подходах к г. Екате-
ринбургу и на расстоянии 100 км от него, в пределах границ Екатерин-
бургской агломерации. В ряде случаев абразивный износ покрытия дохо-
дил до нижнего покрытия, оголяя каркас щебня крупнозернистого  
асфальтобетона. 

Необходимо отметить, что нижний слой покрытия в большинстве 
случаев обладает меньшей устойчивостью к образованию колеи. По-
этому после достижения колеей глубины 45-50 мм скорость ее образова-
ния увеличивается. Это может привести к случаям, когда за короткий пе-
риод колея достигнет 90-100 мм, и потребуется ремонт двух слоев дорож-
ной одежды. 

Многие отечественные и зарубежные специалисты в области до-
рожного строительства для снижения скорости образования колеи износа 
рекомендуют использование щебеночно-мастичной асфальтобетонной 
смеси. Вместе с этим на данный момент отсутствуют данные, в количе-
ственном выражении, на сколько щебеночно-мастичный асфальтобетон 
(ЩМА) более устойчив к колее, чем асфальтобетоны типа А и типа Б. 
Литературный обзор материалов и статей по вопросу образования колеи 
показал наличие значительного количества материалов лабораторных ис-
следований различными способами, согласно которым ЩМА более 
устойчив к образованию колеи – от 25 до 100 % по сравнению с асфаль-
тобетоном типа А и в 2-3 раза по сравнению с асфальтобетонами типа Б. 

Необходимо отметить, что результаты лабораторных испытаний 
могут значительно отличаться от практических результатов, полученных 
в ходе эксплуатации автомобильной дороги. Вместе с этим количествен-
ное понимание износостойкости различных типов асфальтобетонов необ-
ходимо с точки зрения экономической составляющей проекта. То есть 
четкое понимание износостойкости покрытий позволяет определить эко-
номически целесообразные границы применения различных типов  
асфальтобетонов. 

Вместе с тем измерения глубины колеи на одном и том же участке 
дороги могут отличаться в зависимости от применения различных мето-
дик [2]. Несмотря на то, что в ГКУ Свердловской области «Управление 
автомобильных дорог» имеется дорожная лаборатория для измерения 
глубины колеи, при мониторинге участков была принята так называемая 
упрощенная методика с использованием 3-х метровой рейки (рис. 1). По-
добная методика измерения колеи позволила одновременно обследовать 
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соответствующие участки на предмет наличия дефектов, наряду с изуче-
нием их геометрических параметров. Результаты мониторинга колеи из-
носа на основных автомобильных дорогах Свердловской области приве-
дены в табл. 1. 

 
 

 
 

Рис. 1. Измерение глубины колеи на автомобильной дороге 
Екатеринбург – Реж – Алапаевск с помощью 3-х метровой рейки 

 
 
Как видно из табл. 1, щебеночно-мастичный асфальтобетон дей-

ствительно обладает более высокими показателями устойчивости к обра-
зованию колеи по сравнению с асфальтобетонами типа А и БМО (биту-
моминеральные открытые смеси). Вместе с тем, на разных участках ав-
томобильных дорог ЩМА-15 и асфальтобетон типа А, характеризова-
лись различными значениями по износостойкости покрытия. Более того, 
на одном и том же участке дороги на левой и правой полосах движения 
отмечены различные показатели износостойкости покрытия. 

Принимая во внимание подобную разницу в результатах монито-
ринга участков автомобильных дорог, с точки зрения износостойкости 
покрытия, авторы данной статьи пришли к выводу о необходимости ана-
лиза рецептуры инертных материалов, используемых на различных 
участках обследуемой дороги. Такой анализ показал, что существенное 
влияние на показатели износа покрытия оказывает щебень (или состав 
щебней), используемый в асфальтобетонном покрытии. На ряде анало-
гичных по условиям движения участках дорог и типах покрытия вели-
чина колеи могла отличаться в 1,5-2 раза (рис. 2). 
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Таблица 1 
 

Результаты мониторинга колеи износа на основных  
автомобильных дорогах Свердловской области 

 

№ 
п/
п 

Местополо-
жение 

участка авто-
мобильной до-

роги 

Тип ма-
териала 
покры-
тия 

Вели-
чина 
колеи, 
мм 

Срок 
службы 
покры-
тия на 
момент 
измере-
ния, лет 

Показатели 
устойчиво-
сти к колее, 
мм/ млн 

проходов ко-
леса авто-
мобиля 

1 
Обход города 
Екатеринбурга, 

52 км 
ЩМА-15 8 4 1,8 

2 
Обход города 
Екатеринбурга, 

58 км 
ЩМА-15 6 4 2,3 

3 
Обход города 
Екатеринбурга, 

49 км 
ЩМА-15 11 4 1,3 

4 
Екатеринбург – 
Полевской, 

16 км 

ЩМА-15 
(на ПБВ-

60) 
4 2 1,9 

5 
Екатеринбург – 
Полевской, 

24 км 
ЩМА-15 6 3 1,4 

6 
Екатеринбург – 
Полевской, 

14 км 
Тип А 25 4 0,6 

7 
Екатеринбург – 
Полевской, 

28 км 
Тип А 10 4 1,0 

8 Екатеринбург – 
Реж, 22 км ЩМА-20 19 9 1,2 
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№ 
п/
п 

Местополо-
жение 

участка авто-
мобильной до-

роги 

Тип ма-
териала 
покры-
тия 

Вели-
чина 
колеи, 
мм 

Срок 
службы 
покры-
тия на 
момент 
измере-
ния, лет 

Показатели 
устойчиво-
сти к колее, 
мм/ млн 

проходов ко-
леса авто-
мобиля 

9 Екатеринбург – 
Реж, 40 км ЩМА-15 2 3 2,7 

10 Екатеринбург – 
Реж, 59 км ЩМА-15 2 2 0,9 

11 Екатеринбург – 
Реж, 39 км 

БМО 
55/65 8 2 0,5 

12 Екатеринбург – 
Реж, 60 км Тип А 6 2 0,6 

13 Екатеринбург – 
Реж, 72 км Тип А 6 5 0,6 

14 Екатеринбург – 
Реж. 26 км Тип А 35 7 0,3 

15 Екатеринбург – 
Реж, 55 км Тип А 25 5 0,3 

16 

Екатеринбург – 
Тюмень, 14 км 

(правая по-
лоса)* 

ЩМА-15 7 4 0,9 

17 
Екатеринбург – 
Тюмень, 14 км 
(левая полоса)* 

ЩМА-15 10 4 0,7 
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№ 
п/
п 

Местополо-
жение 

участка авто-
мобильной до-

роги 

Тип ма-
териала 
покры-
тия 

Вели-
чина 
колеи, 
мм 

Срок 
службы 
покры-
тия на 
момент 
измере-
ния, лет 

Показатели 
устойчиво-
сти к колее, 
мм/ млн 

проходов ко-
леса авто-
мобиля 

18 

Екатеринбург – 
Тюмень, 16 км 

(правая по-
лоса)* 

ЩМА-15 20 4 0,9 

19 
Екатеринбург – 
Тюмень, 16 км 
(левая полоса)* 

ЩМА-15 30 4 0,7 

20 

Екатеринбург – 
Тюмень, 19 км 

(правая по-
лоса)* 

ЩМА-15 25 5 0,9 

21 
Екатеринбург – 
Тюмень, 19 км 
(левая полоса)* 

ЩМА-15 35 5 0,7 

22 
Обход Белояр-
ского, 16 км 

(прямое) 
ЩМА-15 4 5 2,8 

23 
Обход Белояр-
ского, 16 км 
(обратное) 

ЩМА-15 9 5 1,3 

24 
Обход Белояр-
ского, 21 км 

(прямое) 
ЩМА-15 8 4 0,9 

25 
Обход Белояр-
ского, 21 км 
(обратное) 

ЩМА-15 8 4 0,9 
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№ 
п/
п 

Местополо-
жение 

участка авто-
мобильной до-

роги 

Тип ма-
териала 
покры-
тия 

Вели-
чина 
колеи, 
мм 

Срок 
службы 
покры-
тия на 
момент 
измере-
ния, лет 

Показатели 
устойчиво-
сти к колее, 
мм/ млн 

проходов ко-
леса авто-
мобиля 

26 
Окунево – 
Рефтинский, 

2 км 
Тип А 8 3 0,3 

27 
Окунево – 
Рефтинский,  

4,5 км 
Тип А 9 3 0,2 

28 Белоярский – 
Асбест** БМО 2 1 0,7 

29 Екатеринбург – 
Серов, 118 км Новачип*** 3 3 1,2 

30 Н. Серги – Ми-
хайловск, 20 км ЩМА-15 6 9 0,8 

31 Н. Серги – Ми-
хайловск, 26 км ЩМА-15 4 9 1,3 

32 Н. Серги – Ми-
хайловск, 44 км ЩМА-15 3 7 1,3 

33 Н. Серги – Ми-
хайловск, 28 км ЩМА-15 5 10 1,1 

34 Н. Серги – Ми-
хайловск, 24 км Тип А 22 9 0,2 

35 Н. Серги – Ми-
хайловск, 54 км Тип А 6 7 0,6 

Примечание: * – автомобильная дорога I технической категории. 
** – слой износа толщиной 2 см 
*** – слой износа толщиной 2,5 см. 
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На основе анализа отечественной литературы по данному вопросу 
следует отметить, что результаты исследований специалистов 
ЗАО «Стройпроект» также показали существенное влияние инертных 
материалов на износостойкость покрытия. Например, при переходе от ис-
пользования гранита на габбро-диабаз износостойкость покрытия повы-
шается в среднем на 30 %, а с гранита на порфирит (габбровый) –  
на 50 % [4]. 

 
 

 
 

 
Рис. 2. Влияние доли инертного материала и его породы на износо-

стойкость покрытия под действием шипованной шины 
колеса автомобиля 

 
Полученные в результате экспериментальных исследований дан-

ные позволили построить корреляционные зависимости влияния износо-
стойкости покрытия в зависимости от используемого инертного матери-
ала и его объема в асфальтобетонной смеси. Для построения данных за-
висимостей авторами были использованы более 80 значений, получен-
ных в результате измерения колеи на автомобильных дорогах Свердлов-
ской области (рис. 2). 
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Как видно из графика (рис. 2), щебеночно-мастичный асфальтобе-
тон ЩМА-15 почти в 3 раза более устойчив к образованию колеи, чем 
асфальтобетон типа Б. Еще более важным является то, что для предупре-
ждения образования колеи износа особое значение имеет выбор исполь-
зуемого инертного материала. Опыт Свердловской области показал, что 
асфальтобетон типа А из щебней образца № 1 по износостойкости совпа-
дает с щебеночно-мастичным асфальтобетоном ЩМА-15 из щебней об-
разца № 3. 

Следует отметить, что в данной статье инертные материалы наме-
ренно были обозначены как образцы № 1, № 2 и № 3 во избежание воз-
никновения нежелательных ситуаций из-за конфликта интересов того 
или иного производителя инертных материалов. 

Вместе с тем Скандинавские страны Северной Европы, схожие по 
климатическим условиям со Свердловской областью, гораздо раньше 
столкнулись с проблемой образования колеи на дорогах под действием 
шипованной шины колеса автомобиля. 

Первые исследования процесса образования колеи под воздей-
ствием шипованной шины начались в Швеции в середине 70-х годов XX 
столетия. Особенно остро проблема образования колеи в Скандинавских 
странах проявилась в 80-е годы, а решить проблему окончательно полу-
чилось лишь в конце 90-х годов XX столетия. При этом Скандинавские 
специалисты уже в те годы для предупреждения колееобразования 
(борьбы с образованием колеи) предлагали использовать не только высо-
кощебенистые смеси типа ЩМА, а также качественный подбор инертных 
материалов. В табл. 2 указаны требования шведских нормативных доку-
ментов по износостойкости асфальтобетонных смесей по показателям 
Пралля. Как видно из табл. 2, чем выше интенсивность движения авто-
мобилей на автомобильной дороге, тем более высокие требования по из-
носостойкости предъявляются к материалам дорожного покрытия [5]. 

Аналогичные исследования процесса образования колеи под воз-
действием шипованной шины проводились и в нашей стране. Отдельно 
необходимо отметить работу, выполненную под руководством к.т.н. 
Лушникова Н.А. [6], а также исследования, проведенные под руковод-
ством д.т.н., профессора Васильева Ю.Э. [7]. 

В связи с этим введение ГОСТ Р 58406.1 – 2020 [8] и  
ГОСТ Р 58406.2 – 2020 [9] в Российской Федерации должно положитель-
ным образом повлиять на процесс устранения (предупреждения) образо-
вания колеи износа на дорожных покрытиях автомобильных дорог. В вы-
шеуказанных ГОСТах приведены аналогичные требования по износо-
стойкости асфальтобетонных смесей, которые используются в Сканди-
навских странах. Однако, как показала практика Свердловской области, 
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эти требования предполагают более дифференцированный подход, чем 
сейчас принято в практике ремонта верхних слоев дорожного покрытия. 

 
Таблица 2 

 
Требования Швеции к величине показателя Пралля в зависимости 

от интенсивности движения автомобилей [10] 
 

Уточненная интенсив-
ность(ССИД), авт. / сут.* Показатель Пралля, см3 

> 7000 < 25 
3500 – 7000 25 – 32 
1500 – 3500 33 – 39 
500 – 1500 40 – 50 

< 500 не нормируется 
Примечание: ССИД – cреднегодовая суточная интенсивность движения 
на рассматриваемом участке. 

 
При проведении мониторинга, авторы статьи обратили внимание 

на ряд закономерностей износа покрытий на разных полосах многопо-
лосных дорог. Например, на автомобильной дороге I технической кате-
гории Екатеринбург – Тюмень левая полоса движения всегда имела боль-
ший износ покрытия, чем правая полоса. Аналогичные закономерности 
были выявлены на 6-ти и 8-ми полосных дорогах. То есть крайне левые 
полосы всегда изнашивались быстрее, чем средние и правые полосы. 

Исследование интенсивности движения на автомобильных доро-
гах I технической категории показало, что левые полосы оказывались ме-
нее загруженными, чем средние и крайне правые полосы. При этом сред-
няя скорость движения по левым полосам движения всегда была значи-
тельно выше, чем на других полосах движения. В связи с этим авторы 
статьи сделали предположение, что причиной ускоренного износа по-
крытия крайних левых полос является более высокая скорость автомоби-
лей, которые по ним двигаются. 

Обзор отечественной и зарубежной литературы по данному во-
просу показал, что с подобными проблемами сталкивались как россий-
ские, так и Скандинавские дорожники. Так, на кольцевой автомобильной 
дороге вокруг города Санкт-Петербурга с проблемой образования колеи 
столкнулись через 2 года после ввода ее в эксплуатацию. Колея образу-
ется на четвертой полосе (крайней левой), по которой осуществляется 
высокоскоростное движение автомобилей с шипованными шинами. При 
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этом на крайней правой полосе, по которой едут тяжеловесные транс-
портные средства, колея вообще не образуется. Причина образования ко-
леи на автомобильной дороге очевидна и понятна – при высокой скоро-
сти движения автомобилей с шипованными шинами  зимой такие шины 
работают как фреза, а битум при низких температурах становится хруп-
ким материалом. 

Достаточно глубоко данный вопрос был изучен в Скандинавских 
странах, которые указывали, чем выше скорость автомобиля зимой, тем 
быстрее изнашивается покрытие. Как видно из рис. 3, на покрытиях ав-
томобильных дорог, выполненных из гранита, колея износа при скорости 
движения автомобилей 110 км/ч, образуется практически в 2 раза быст-
рее, чем при скорости 90 км/ч. 

 
 

 
 

Рис. 3. Влияние скорости движения автомобилей и породы инерт-
ного материала на износостойкость покрытия 

под действием шипованной шины колеса автомобиля  
 
Именно по этой причине на автомагистралях в Финляндии в зим-

ний период времени максимальная скорость движения снижается со 
120 до 100 км/ч. Опыт Скандинавских стран показывает, что вопрос уве-
личения максимальной разрешенной скорости на автомагистралях в 
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России со 110 до 130 км/ч требует дополнительной проработки, особенно 
на зимний период времени. 

 
Выбор технологии работ по устранению 

(предупреждению) образования колеи износа 
 

Опыт Свердловской области, полученный в результате выполне-
ния работ, касающихся борьбы с образованием колеи износа, позволил 
разработать рекомендации по технологии содержания и ремонта автомо-
бильных дорог. 

Перед разработкой мероприятий по устранению колейности на 
рассматриваемом участке необходимо провести определенные обследо-
вания. Первое обследование направлено на изучение состава и интенсив-
ности движения транспортного потока. Суточное значение интенсивно-
сти движения позволит оценить уровень загрузки автомобильной дороги 
и выбрать соответствующий тип асфальтобетонной смеси для устройства 
верхнего слоя дорожной одежды. 

Второе обследование направлено на изучение конструкции суще-
ствующих дорожных одежд. Если несущая способность автомобильной 
дороги не соответствует имеющемуся уровню загрузки, то укладка верх-
них слоев дорожной одежды с применением щебеночно-мастичного ас-
фальтобетона может оказаться нецелесообразной. 

В связи с этим, в зависимости от полученных данных, выбирается 
тип дорожных работ, позволяющий устранить возникшие недостатки на 
проблемном участке. Это могут быть работы по ремонту или капиталь-
ному ремонту, а также работы по замене верхнего слоя дорожной 
одежды. 

Остановимся подробнее на данных об интенсивности дорожного 
движения. Именно высокая интенсивность движения транспорта способ-
ствует быстрому износу верхнего слоя покрытия под действием шипо-
ванной шины колеса автомобиля. Кроме того, как указывалось выше, на 
интенсивность износа покрытия большое влияние оказывает средняя ско-
рость движения автомобилей. Авторы статьи рекомендуют определять 
тип асфальтобетонной смеси для верхнего слоя дорожного покрытия на 
основе данных об уровне загрузки движением. 

Было предложено разделить все автомобильные дороги Свердлов-
ской области на группы, с учетом уровней загрузки движением транс-
порта (табл. 3). Автомобильные дороги II – IV категорий были разделены 
на пять групп, а дороги I категории на три группы в зависимости от ин-
тенсивности движения на одной полосе. 
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Таблица 3 
 

Классификация используемых типов покрытия в зависимости 
от уровня загрузки автомобильной дороги* 

 

№ 
п/п 

Интенсив-
ность движе-
ния на 1 по-
лосу, един. сут. 

Уровень 
загрузки 

Периодич-
ность за-
мены верх-
него слоя 
покрытия 

Предлагаемый 
тип асфальтобе-
тонной смеси 

Автомобильные дороги II – IV технической категории 

1 >20000  крайне вы-
сокий 4 года ЩМА-11, 16 

(использовать 
наиболее износо-
стойкие щебни) 2 7000 – 20000  очень вы-

сокий 6 лет 

3 3000 – 7000  высокий 12 лет ЩМА-8, 11 

4 1000 – 3000  средний 12 лет и 
более 

Тип А16, слои из-
носа ЩМА-8, Но-

вачип, БМО 

5 < 1000  низкий 12 лет и 
более Тип А11 

Автомобильные дороги I технической категории 

1 > 7000  очень вы-
сокий 

4-6 лет**/ 
12 лет ЩМА-11, 16 

(использовать 
наиболее износо-
стойкие щебни) 2 3000 – 7000  высокий 6 лет **/ 

12 лет 

3 < 3000  средний 12 лет и 
более ЩМА-8, 11 

Примечание: *– в таблице приведены данные по асфальтобетонным 
смесям в соответствии с ГОСТ Р 58406.1 – 2020 [8] и 
ГОСТ Р 58406.2 – 2020 [9]. 
** – замена верхнего слоя покрытия на крайне левых полосах движе-
ния. 
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На дорогах с интенсивностью движения более 20000 приведенных 

автомобилей в сутки на одну полосу (такое значение показывает значи-
тельную перегрузку) рекомендуется использовать асфальтобетоны 
ЩМА-11 и ЩМА-16 с высокой долей содержания щебня, с наиболее вы-
сокими показателями устойчивости к истиранию шипами. Кроме того, на 
дорогах с подобной загрузкой рекомендуется производить замену верх-
него слоя покрытия с периодичностью 1 раз в 4 года. 

Несмотря на то, что интенсивность движения в 20000 приведен-
ных автомобилей в сутки на одну полосу можно считать исключитель-
ной, а точнее сверхнормативной, на территории Свердловской области 
имеются автомобильные дороги с подобной загрузкой. К ним необхо-
димо отнести некоторые участки кольцевой автомобильной дороги во-
круг г. Екатеринбурга, на которых колонное движение транспорта 
наблюдается в течение 20 ч/сут. Такие автомобильные дороги работают 
в режиме значительной перегрузки до момента, пока не будет проведена 
их реконструкция. Для автомобильных дорог с подобной сверхнорма-
тивной нагрузкой необходима другая стратегия ремонта дорожного 
покрытия. 

Необходимо отметить, что замена верхнего слоя покрытия 1 раз в 
4 года требует определенных финансовых затрат, которые не всегда име-
ются у владельца автомобильной дороги. Поэтому авторы рекомендуют 
использовать схему ремонтов, указанную на рис. 4. По истечении 4 лет, 
после проведения ремонта или капитального ремонта, в случае если на 
покрытии проявилась колея износа, рекомендуется произвести фрезеро-
вание на ширину 2-2,5 м. После фрезерования покрытия требуется уло-
жить новый слой асфальтобетонной смеси аналогичной ширины. 

По истечении еще 4 лет (8 лет после ремонта) рекомендуется про-
извести фрезерование покрытия на всю ширину с укладкой нового слоя 
асфальтобетона. Полная замена верхнего слоя асфальтобетона позволит 
продлить срок службы автомобильной дороги еще на 4 года, по истече-
нии которых (12 лет после ремонта) рекомендуется выполнить очередной 
ремонт или капитальный ремонт (рис. 4). 

 
 
 
 
 
 



107 

КОНСТРУКЦИЯ ДОРОЖНОЙ ОДЕЖДЫ 
ПОСЛЕ ОЧЕРЕДНОГО РЕМОНТА 

 

 
Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

1. Образование колеи износа после 4-х лет эксплуатации 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

2. Фрезерование верхнего слоя покрытия на ширину 2-2,5 м 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

3. Укладка асфальтобетонной смеси укладчиком на ширину 2-2,5 м 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

4. Образование колеи износа после 8-ми лет эксплуатации 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

5. Фрезерование верхнего слоя покрытия на ширину покрытия 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

6. Укладка асфальтобетонной смеси укладчиком на ширину покрытия 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

 
Рис. 4. Рекомендуемая схема замены верхнего слоя покрытия 

на автомобильных дорогах с загрузкой более 20000 приведенных  
автомобилей в сутки на одну полосу движения 
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На дорогах с интенсивностью движения от 7000 до 20000 приве-
денных автомобилей в сутки на одну полосу рекомендуется использовать 
асфальтобетоны ЩМА-11 и ЩМА-16 на щебнях с наиболее высокими 
показателями к истиранию шипами. Автомобильные дороги с подобной 
загрузкой также подвержены быстрому износу покрытия. Поэтому реко-
мендуется производить замену верхнего слоя покрытия на них с перио-
дичностью 1 раз в 6 лет. Как видно из рис. 5, авторы рекомендуют чере-
довать замену верхнего слоя покрытия с работами по ремонту. 

На дорогах с интенсивностью движения от 3000 до 7000 приведен-
ных автомобилей в сутки на одну полосу рекомендуется использовать ас-
фальтобетоны ЩМА-8 и ЩМА-11. Автомобильные дороги с подобной 
нагрузкой, в случае использования щебеночно-мастичного асфальтобе-
тона, могут эксплуатироваться в течение 12 лет без замены верхнего слоя 
покрытия.  

 
КОНСТРУКЦИЯ ДОРОЖНОЙ ОДЕЖДЫ 

ПОСЛЕ ОЧЕРЕДНОГО РЕМОНТА 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

1. Образование колеи износа после 6-ти лет эксплуатации 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 
 

2. Фрезерование верхнего слоя покрытия на ширину покрытия 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

3. Укладка асфальтобетонной смеси укладчиком на ширину покрытия 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

Рис. 5. Рекомендуемая схема замены верхнего слоя покрытия 
на автомобильных дорогах с загрузкой 7000 – 20000 приведенных 

автомобилей в сутки на одну полосу движения 
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По мере снижения интенсивности движения на автомобильных до-
рогах рекомендуется использовать асфальтобетоны более низких типов 
или устраивать слои износа. Так, на автомобильных дорогах с интенсив-
ностью от 1000 до 3000 приведенных автомобилей в сутки (авт./сут.) вли-
яние фактора колеи износа становится менее существенным. В связи с 
этим рекомендуется использовать в верхних слоях покрытия асфальтобе-
тоны типа А16, а также устраивать слои износа из щебеночно-мастичного 
асфальтобетона ЩМА-8, БМО, а также применять технологию 
«Новачип». 

Как видно из табл. 3, автомобильные дороги I технической кате-
гории были выделены отдельно от дорог более низких категорий. В 
первую очередь это связано с более жесткими требованиями по допусти-
мой колее износа на покрытии автомобильной дороги. Кроме того, как 
указывалось выше, вследствие более высокой скорости движения транс-
портного потока по левым полосам, износ покрытия здесь происходит 
гораздо быстрее. При этом левая и правая полосы зачастую имеют раз-
ную глубину колеи износа, которая может отличаться в 1,5 раза. 

Это означает, что на левой полосе движения через 4 года эксплуа-
тации под действием шипованной шины образовалась колея, размеры ко-
торой не допускают эксплуатацию дороги по условиям безопасности. 
При этом износ дорожного покрытия на правой полосе за этот период 
времени был в 1,5-2 раза меньше, что укладывается в пределах допусти-
мых значений. В таком случае рекомендуется применять технологию раз-
дельной замены верхнего слоя покрытия: отдельно для левой полосы – 
через 4 года и отдельно для правой полосы – через 6 лет. Рекомендуемая 
схема замены верхнего слоя представлена на рис. 6. 

Следует отметить, что интенсивность движения на сети регио-
нальных автомобильных дорог Свердловской области варьируется в зна-
чительных пределах. Например, автомобильные дороги II технической 
категории отличаются по фактической интенсивности движения в  
40-50 раз. Это означает, что некоторые автомобильные дороги характе-
ризуются очень невысокой интенсивностью движения, а использование 
на них щебеночно-мастичного асфальтобетона экономически нецелесо-
образно. Кроме того, на отдельных участках одних и тех же автомобиль-
ных дорог может наблюдаться различная, отличающаяся в несколько раз 
интенсивность движения. Особенно это касается подходов к крупным го-
родам. 

Опираясь на эти данные, авторы статьи провели комплексный ана-
лиз интенсивности движения транспортных средств на всей сети автомо-
бильных дорог Свердловской области. На основе этого анализа была со-
ставлена схема дорог с указанием типов асфальтобетонной смеси, реко-
мендуемых к устройству в верхних слоях дорожной одежды (рис. 7).  



110 

КОНСТРУКЦИЯ ДОРОЖНОЙ ОДЕЖДЫ  
ПОСЛЕ ОЧЕРЕДНОГО РЕМОНТА 

          ЛЕВАЯ ПОЛОСА                         ПРАВАЯ ПОЛОСА 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

1. Образование колеи износа на левой полосе после 4-х лет эксплуатации 
 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

2. Фрезерование левой полосы движения на всю ширину 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

3. Укладка асфальтобетонной смеси укладчиком на ширину полосы 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

4. Образование колеи износа на правой полосе после 6-ти лет эксплуатации 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

5. Фрезерование правой полосы движения на всю ширину 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

6. Укладка асфальтобетонной смеси укладчиком на ширину полосы 

 

Верхний слой покрытия 
Нижний слой покрытия 
Верхний слой основания 

Рис. 6. Рекомендуемая схема замены верхнего слоя покрытия 
на автомобильных дорогах I технической категории с загрузкой 
более 7000 приведенных автомобилей в сутки на одну полосу 
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Рис. 7. Схема региональной сети автомобильных дорог Свердловской 
области, с указанием типов асфальтобетонов, применяемых в верх-

них слоях покрытия при ремонте (фрагмент) 
 
На основе анализа схемы, представленной на рис. 7, можно заклю-

чить, что использование щебеночно-мастичных асфальтобетонов на ав-
томобильных дорогах Свердловской области регионального значения це-
лесообразно на участках протяженностью 700-800 км, что составляет 
всего 7,5 % от общей протяженности региональной сети автомобильных 
дорог. 

Данная схема получила широкое применение в Управлении авто-
мобильных дорог Свердловской области при планировании ремонтов. 
При составлении технического задания на ремонт автомобильной дороги 
достаточно сопоставить планируемые к работе участки для выбора эко-
номически целесообразного типа покрытия. 

Кроме того, на участках ремонта с крайне высокой и очень высо-
кой интенсивностью движения необходим рациональный выбор 

Федеральные автодороги 
Дороги с крайне высоким уровнем загрузки 
N>20000 авт./сут. (ЩМА -11,16) 
Дороги с очень высоким уровнем загрузки 
N=7000-20000 авт./сут. (ЩМА -11,16) 
Дороги с высоким уровнем загрузки 
N=3000-7000 авт./сут. (ЩМА - 8,11)  

Дороги со средним уровнем загрузки 
N=1000-3000 авт./сут. (Тип А, БМО 

Дороги с низким уровнем загрузки 
N<1000 авт./сут. (Тип А) 
 

Условные обозначения 
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инертных материалов, предназначенных для использования в асфальто-
бетонной смеси. В практике Управления автомобильных дорог Сверд-
ловской области, на стадии согласования составов асфальтобетонных 
смесей, лабораторией контроля качества устанавливается, какой тип 
щебней какого производства позволяет максимально снизить процесс об-
разования колеи износа. 

В заключение необходимо отметить, что применение выше рас-
смотренных рекомендаций в Свердловской области позволило в значи-
тельной мере снизить протяженность участков автомобильных дорог с 
колеей износа.  

Решение проблемы уменьшения влияния шипованной шины ко-
леса автомобиля на процесс образования колеи износа требует изменения 
нормативных документов. 

При этом следует принять во внимание опыт Скандинавских 
стран, в которых на 30 лет раньше России столкнулись с проблемой об-
разования колеи износа, и на данный момент регламентируется количе-
ство устанавливаемых на одной шине шипов, выступ шипа и его вес. По 
мнению авторов данной статьи, в РФ на законодательном уровне необхо-
димо ограничение массы используемых шипов, а также введение строгих 
ограничений на сезонное использование шипованных шин.  
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The article deals with the formation of a rut on the roads of the Sverd-
lovsk region under the influence of studded tires. Data on the wear resistance 
of various types of pavements are considered. Recommendations for eliminat-
ing wear rut on roads of different categories with various traffic volumes are 
given. 
Key words: roads, road pavement, asphalt concrete, wear rut, studded tires. 
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