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Выбор вида ремонта дорожных конструкций предусматривает уровневый подход к изучению неоднородных материалов и 
выражает замкнутый цикл структурных систем, характеризуемых элементами и факторами. Разработанный алгоритм 
представляет перспективу научно-исследовательских работ, направленных на ремонт дорожных конструкций и создание новых 
дорожно-строительных материалов.
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ВВЕДЕНИЕ

В Беларуси протяженность республиканских автомо­
бильных дорог с цементобетонным покрытием состав­
ляет свыше 500 км, а местных — свыше 850 км. Цемен­
тобетонные покрытия обладают рядом преимуществ: 
существенно большая прочность цементобетона в срав­
нении с асфальтобетоном; стабильность деформатив- 
ных свойств цементобетона при изменении температу­
ры; рост прочности цементобетона во времени при бла­
гоприятных условиях эксплуатации; срок службы 
покрытий до капитального ремонта может достигать 
50 лет; стабильность коэффициента сцепления колес 
автомобиля с покрытием, слабая его изменчивость при 
увлажнении и др.

Однако и на этих покрытиях возникают различные 
дефекты в виде трещин, шелушения поверхности плит, 
образования выбоин, разрушения кромок, вертикально­
го смещения плит [1,2].

Основные причины разрушений цементобетонных 
дорожных покрытий обусловлены возросшими нагруз­
ками от транспортных средств, широким использовани­
ем противогололедных смесей, конструктивными недо­
статками устройства швов и их гидроизоляции, что при­
водит к переувлажнению основания; недостаточным 
учетом температурных деформаций в покрытии; недо­
оценкой воздействия вбдно-теплового режима основа­
ния и земляного полотна насрокслужбы покрытия; сла­
бым контактом покрытия с основанием; неправильным 

выбором различных прослоек между цементобетонным 
покрытием и основанием.

УРОВНЕВЫЙ ПОДХОД К ИЗУЧЕНИЮ 
НЕОДНОРОДНЫХ МАТЕРИАЛОВ

Для дорожного цементобетонного покрытия ха­
рактерна конструктивная прочность, под которой по­
нимают прочность тел определенной формы в задан­
ных условиях нагружения. В теории непрерывных 
сред для облегчения исследования процессов, про­
текающих в структуре неоднородных материалов, 
может быть использован принцип континуумизации, 
который дает возможность применять непрерывные 
функции для описания явлений и процессов, проис­
ходящих в неоднородных структурированных мате­
риалах.

С позиции континуумизации цементобетон можно 
рассматривать на различных уровнях:

1) на макроскопическом — цементобетонная плита 
представляет собой однородный материал, где в едини­
це объема содержатся все компоненты бетона — от 
крупного заполнителя до цементного камня;

2) на миниуровне (материальный цикл) — объект 
изучения ограничивается 1-2 см и характеризуется 
количественным составом компонентов. При таком 
рассмотрении объекта можно выделить основной 
фактор в виде неоднородности материала, из-за по- 
ликристаллического строения;
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д ) на макроуровне (материальный элемент) -  

объект изучения достигает 1-2  мм. В этом случае 
рассматривается несколько отличных друг от друга 
объектов:

— внутренний состав щебня как конгломерата, со­
стоящего их различных минералов, отличающихся не 
только химическими элементами, но и физическими 
свойствами;

— внутренний состав песка, зависящий от материн­
ской породы и способа получения;

— цементный камень, на этом уровне цемент, как свя­
зующее будет представлен однородным материалом;

— зона контакта между щебнем и цементным 
камнем;

— зона контакта между песком и цементным камнем.
Каждый из этих объектов играет определенную роль в 

общей прочности цементобетона, рассматриваемого на 
макроуровне как дорожная плита. Эти объекты обладают 
различным количеством дефектов, основным из которых 
является трещина. Трещина — это место концентрации 
напряжений, которые способствуют возникновению на­
правленных разрывов. Напряжения составляют кинети­
ческую энергию разрушения. Чем больше этой энергии, 
тем интенсивнее развитие деформаций.

СТРУКТУРА АЛГОРИТМА

Исследования по совершенствованию конструкций до­
рожных одежд, созданию новых дорожно-строительных 
материалов включают разработку алгоритма выбора 
метода ремонта, в зависимости от причин возникнове­
ния дефектов и их систематизации.

Массовость алгоритма зависит от варьирования ис­
ходных данных в определенных пределах, что обеспечи­
вает его детерминированность.

Алгоритм включает несколько структурных систем, 
характеризующих:

1) система "А" — дорожную конструкцию (исходную);
2) система "В" — причины возникновения дефектов;
3) система "С" — значимость причины (состояние 

системы — является относительным показателем), в за­
висимости от ее воздействия на процесс разрушения в 
сравнении с остальными причинами;

4) система "Э" — виды дефектов;
5) система "Е" — состояние дефекта (количественный 

показатель, влияющий на качественную характеристику);
6) система "Е" — вид ремонта;
7) система "С" — дорожная конструкция (новая 

или отремонтированная, без изменения типа и вида 
покрытия).

Алгоритм имеет замкнутый характер, что позволя­
ет выполнять оценку дорожной конструкции на любой 
стадии ее изменения, а также планировать проведе­
ние научных исследований при расширении диапазо­
на варьирования любого фактора, входящего в со ­
став элемента. Обоснование алгоритма заключается 
в построении его структуры на основании обозначен­
ных систем, выстроенных в замкнутую последова­
тельность и имеющих промежуточные связи между 
системами.

ХАРАКТЕРИСТИКА СИСТЕМ,
ЭЛЕМЕНТОВ, ФАКТОРОВ И ИХ УРОВНЕЙ

Система "А". Жесткая дорожная конструкция с це­
ментобетонным покрытием, характеризуемая следую­
щими элементами:

А1 — цементобетонное покрытие (сборное, моно­
литное, однослойное, двухслойное);

А2 — основание (искусственная конструкция, одно- 
или многослойная);

АЗ — земляное полотно (грунты, находящиеся в 
плотном сложении, свойства которых зависят от влаж­
ности и отрицательной температуры; деформация зем­
ляного полотна отражается на состоянии всей дорож­
ной конструкции).

Прочность цементобетона (В1Ь) зависит от прочност­
ных свойств компонентов бетона и их адгезионных ка­
честв. Представляем цементобетон как элемент алго­
ритма в виде следующих факторов:

А110 — цементный камень;
А120 — контактный слой цементного камня и крупно­

го заполнителя (щебня, гравия);
А130 — контактный слой цементного камня с мелким 

заполнителем (песком, природным или дробленым).
Элемент А2 может быть представлен в виде факто­

ров, зависящих от применяемых вяжущих веществ и ка­
чества каменных материалов.

Элемент АЗ можно представить в виде факторов при 
слоистости грунтовой конструкции, что возможно при 
высоких насыпях.

Уровни фактора А110 характеризуются показате­
лем прочности Е?ц, зависящим от марки цемента, ка­
чества перемешивания, наличия воды при гидрата­
ции и гидролизе.

Уровни фактора А120 характеризуются адгезионны­
ми связями между двумя составляющими — цементным 
камнем и крупным заполнителем, — а также показате­
лем прочности

Уровни фактора А130 аналогичным образом обозна­
чим показателем прочности /?ад

п.
Таким образом, можно сформулировать условие 

прочности цементобетона с помощью следующей 
формулы

я 6= Ч я ц.я : д .я„ад)-

Если любой из представленных в скобках показате­
лей окажется равным нулю, это будет свидетельство­
вать о наличии дефекта в цементобетоне, например, 
в виде трещины. Данные рассуждения справедливы не 
для всего покрытия в целом, а для материальной точки, 
через которую проходит дефект. Физический смысл 
данного состояния заключается в разрыве связей меж­
ду компонентами бетона.

Следовательно, наличие дефекта будет характери­
зоваться следующими условиями:

1. Яц = 0, РТ^^О , Р ^ ^ О ;
2. Е?ц * 0 ,  Яад

щ = О, Р ^ ^ О ;
3. Е?ц *  О, ф 0, й ад

п = 0, что может быть характерно 
для песчаного бетона;
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4. Яц = О, Над
щ = О, Яад„ = О, или любая парная ком­

бинация.
Система "В". Причины возникновения дефекта. 

Элементами системы "В" являются:
В1 — технологический (причина заложена при стро­

ительстве), представленный факторами:
В110 — режимным (нарушение режима приготовле­

ния или твердения бетона);
В120 — материальным (низкое качество материала — 

цемента, щебня);
В130 — регламентным (несвоевременная и некачест­

венная нарезка швов);
В2 — конструктивный (слоистая конструкция земля­

ного полотна), представленный факторами:
В210 — фильтрационными (малый коэффициент 

фильтрации, из-за повышенного количества пылевато­
глинистых частиц, приводит к заиливанию), суффозион- 
ными явлениями;

В2го — влажностными (переувлажнение грунта осно­
вания), капиллярным водонасыщением;

ВЗ — эксплуатационный, представленный факторами:
В310 — динамическим, заключающимся в том, что на­

грузка (осевая) от колеса автомобиля, с учетом динами­
ческого воздействия, может привести к раскалыванию 
плиты. В настоящее время по дорогам республики дви­
гаются автомобили с нагрузкой на заднюю ось, достига­
ющей до 282 кН при нормативной 110 кН;

В320 — температурным, возникающим при разности 
температур между атмосферным пространством и ос­
нованием покрытия, что приводит к возникновению тем­
пературных напряжений в покрытии;

В4 — коррозионный, представленный факторами:
В410 — коррозией 1 вида, объединяющей раствори­

мость продуктов гидратации (наиболее растворимый 
компонент — гидроксид кальция — "портландит"), про­
исходит при контакте покрытия с водой;

В420 — коррозией 2 вида, представленной обменны­
ми реакциями между кислотами, солями, щелочами и 
составными частями цементного камня;

В430 — коррозией 3 вида, вызванной накоплением в 
порах солей, их кристаллизацией, что приводит к разру­
шению структурных связей цементного камня. На до­
рожный цементобетон такое влияние оказывают проти­
вогололедные реагенты, наносимые на покрытие в зим­
ний период эксплуатации.

Система "С". Значимость причины или состояние 
системы "В". На дорожную конструкцию может оказы­
вать воздействие один из элементов системы "В" или 
несколько одновременно. Во втором случае воздей­
ствие элементов может быть равноценно или с преобла­
данием одного или группы. Такое рассмотрение значи­
мости причины поможет правильно выбрать способ ре­
монта и обосновать его экономическую сторону.

Элементы В1-В4 имеют интервал варьирования от 
О % до 100%. В момент обследования участка дороги 
каждый из названных элементов характеризуется опреде­
ленным значением (0 %-100 %) таким образом, чтобы 
сумма значимости всех элементов составляла число 100. 
Следовательно, этому интервалу необходимо придать 
шаг варьирования. Чем меньше шаг варьирования, тем 
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больше вероятность правильности принятого решения. 
Исходя из этого, элементами системы "С" могут быть:

СО — данный элемент равен нулю;
С1 — шаг варьирования равен 1 %; при этом факто­

ры будут изменяться от С1п  С12, С13 и т. д. до С1100; в 
дальнейшем шаг варьирования может составлять 5 %, 
10 %, 25 %, 50 %, 100 %.

Данные интервалы варьирования позволяют полу­
чить одинаковую характеристику параметра при различ­
ных шагах.

Таким образом, при В320 = СО — влияние температу­
ры не происходит, а следовательно, дефекты в кон­
струкции, связанные с температурными напряжениями, 
на момент обследования отсутствуют.

При В1 — СО, В2,0 = СЮ 10, В3зо — СЮ 50, В430 — СЮ 40 
можно заключить, что на данный момент преобладаю­
щим элементом системы "В" является В3ЗО (50 %), то 
есть температура, которая привела к возникновению 
температурных напряжений, и как результат этого — к 
возникновению трещин на поверхности дорожного по­
крытия. Процесс разрушения усугубляется протекаю­
щей коррозией 3 типа (В430 = СЮ40, то есть процент зна­
чимости составляет 40 %), вызванной проникновением 
противогололедных солей через образовавшиеся тре­
щины. Проникновение сопровождается фильтрацион­
ными процессами (В210 = СЮ 10, то есть процент значи­
мости составляет 10 %). Ремонт данного покрытия дол­
жен включать не только гидроизоляцию трещин, но и 
устройство защитного слоя на поверхности покрытия, 
что позволит снизить разность температур, приводящих 
к температурным напряжениям.

Система " С .  Виды дефектов. Система характери­
зуется следующими элементами:

Э1 — трещины. Данный элемент может быть 
представлен факторами:

01 10 — поперечные (сквозные, поверхностные, на 
краевых участках плит вдоль швов);

0 1  го ~~ продольные (сквозные);
О130 — косые на угловых участках плит;
Э140 — волосяные усадочные;
02 — вертикальные смещения плит, которые 

вызывают образование неровностей в виде уступов или 
просадок;

ОЗ — разрушение кромок плит;
04 — коробление плит;
элементы 0 1 -0 4  характерны для процесса 

интенсивного разрушения покрытия;
05 — износ (истирание);
Об — шелушение;
07 — выбоины;
08 — раковины;
элементы 0 5 -0 8  характерны для поверхности 

покрытия при достаточной прочности нижележащих 
слоев дорожной одежды;

09 — проломы;
010 — просадки и вспучивание;
элементы 09 и 010 характерны при разрушении 

дорожной одежды и деформации земляного полотна.
Система "Е". Состояние дефекта. Количественным 

критерием, характеризующим состояние покрытия,
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принята ровность покрытия по показателю  1А1. По 
состоянию и степени разрушения цементобетонные 
покрытия разделяются на три типа, которые могут быть 
представлены элементами:

Е1 — тип 1, характеризует деформации и незначитель­
ные разрушения покрытия при достаточной прочности до­
рожной одежды, 1А1 < 5 мм/м (01 10, О120, О ^ ,  0 1 ^ , ЭЗ), 
02  — высота уступа в швах не превышает 10 мм;

Е2 — тип 2, характеризует деф ормации и значи­
тельные разруш ения поверхности плит при достаточ­
ной прочности дорожной одежды, IА1 = 5 -7  м м /м  (04 , 
05, Э6, 07, 08 ), 02  — высота уступа в швах превы ш а­
ет 10 мм;

ЕЗ — тип 3, характеризует разрушение дорожной 
одежды, 1А1 > 7 мм/м (02, 06, Э7, 09, ЭЮ), 02  — положе­
ние плит не устойчивое (наблюдается качание плит), вы­
сота уступа в швах превышает 10 мм, наблюдается сетка 
трещин, разрушение достигает по глубине 50— 100 мм.

Дорожным методическим документом ДМ Д 02191.2.005 
[3], разработанным филиалом "Институт дорожных ис­
следований", качественное состояние покрытия пред­
ложено оценивать расчетным коэффициентом разру­
шения т р, который учитывает остаточный ресурс сущ е­
ствующего покрытия и представляет собой отношение 
суммарной протяженности (или суммарной площади) 
участков дороги, требующих ремонта, к общей протя­
женности (или общей площади) оцениваемой дороги. 
Расчетное значение коэффициента разрушения опре­
деляется из выражения (2)

т р =  Х + 3 1 ,  (2)

где X — среднее арифметическое значение коэф­
ф ициента разруш ения на рассматриваемом 
участке;
5  — стандартное отклонение коэфф ициента 
разрушения;
1 — коэффициент нормированного отклонения 
при допустимом уровне надежности, изменяе­
мом от 1,06 до 2,19.

Элементы Е1, Е2, ЕЗ могут быть представлены в виде 
факторов, в зависимости от величин 1А1 и т р:

Е110 — 1А1 < 5, т р < т доп;
Е120 — 1А1 = (5-7), т р < т доп;
Е130 — 1А1 > 7, т р > т доп;
Е210 — 1А1 = (5 -7 ), т р > т доп;
Е310 — 1А1 > 7, т р > т доп.
Вышеперечисленные факторы могут быть разделе­

ны на уровни в зависимости от IА1.
Система "Р". Вид ремонта. Система характеризует­

ся следующими элементами:
Р1 — содержание покрытия, зависит от Е110 и Е120, 

элемент представлен факторами:
Е110 — ремонт выбоин;
Е120 — ремонт швов;
Е130 — ремонт трещин и их герметизация;
Е2 — текущий ремонт с устройством или без устрой­

ства защ итного слоя, зависит от Е130, элемент пред­
ставлен факторами: -----

5 2 /

Е210 = Е110 — ремонт выбоин;
Е220 = Е120 — ремонт швов;
Е230 = Е130 — ремонт трещин и их герметизация;
Е240 — выравнивание поверхности плит в зоне шва;
Е250 — устройство компенсационных швов;
Е260 — устройство защитных слоев;
ЕЗ — текущ ий ремонт с устройством защ итного 

слоя, зависит от Е210, элемент представлен факторами:
Е310 = Е2]0  = Е110 — ремонт выбоин;
Е320 = Е220 = Е120 — ремонт швов;
Е3ЗО = Е230 = Е130 — ремонт трещин и их герметизация;
Е340 = Е240 — выравнивание поверхности плит в 

зоне шва;
Е350 = Р250 — устройство компенсационных швов;
Е360 = Е260 — устройство защитных слоев;
Е370 — частичная замена плит;
Е380 — выравнивание поверхности цементобетонно­

го покрытия;
ЕЗдо — устройство прикромочного дренажа;
Е3100 — мероприятия по ограничению образования 

отраженных трещин;
Е4 — реконструкция или капитальный ремонт с уст­

ройством нового покрытия, зависит от ЕЗ]0  , элемент 
представлен факторами:

Е450 — виброразрушение бетона и устройство ново­
го покрытия;

Е460 — укрепление основания (покрытия, дорожной 
одежды, откосов земляного полотна) путем нагнетания 
вяжущего раствора [4]. При укреплении основания по­
крытия ликвидируется качание плит и обеспечивается 
выравнивание покрытия. При укреплении основания до­
рожной одежды производится усиление конструкции. 
При укреплении откосов земляного полотна повышает­
ся устойчивость грунтов;

Е470 = Е370 — полная и частичная замена плит;
Е430 = Е380 — выравнивание поверхности цементобе­

тонного покрытия;
Е490 = Е390 — устройство прикромочного дренажа;
Р4100 =  Г3100 — мероприятия по ограничению образо­

вания отраженных трещин.
Система "С ” . Дорожная конструкция. Система ха­

рактеризуется следующими элементами:
01 — новое покры тие, элемент представлен ф ак­

торами:
6 1 ,0 — без перевода в другую категорию;
6120 — с  переводом в более высокую категорию;
6 1 30 — с переводом в более низкую категорию (пе­

ревод при реконструкции цементобетонного покрытия в 
асфальтобетонное);

6 2  — новая дорожная одежда, элемент представлен 
факторами:

6 2 10 — перевод при реконструкции жесткой дорож­
ной одежды в нежесткую;

6 2 20 — перевод при реконструкции нежесткой до­
рожной одежды в жесткую;

63  — отремонтированное покрытие, элемент пред­
ставлен факторами:

— -  6 3 10 — отремонтированы дефекты 1 -го типа;
6 3 20 — отремонтированы дефекты 2-го типа; 
6 3 зо — отремонтированы дефекты 3-го типа;
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Система Элемент Фактор Уровень

А А1 А1ю Кц

А120 т>ад К  щ

А1зо К “ „

А 2 А2„
А З А3„

В В1 В 1 10

В 1 2о
В 1 зо

В2 В2ю
В 2 2о

ВЗ вз10
В 320

В4 В4ю
В 42о

В 4 3о
С СО-Сп СО—С п га

Р О 1-Э 10 Ш ю
0 1 2 0

О Ь о
О1ад

Е Е1 Е 1 10
п и  ш р

Е12о
Е 1 зо

Е2 Е 2 10

ЕЗ Е 3 10

Р Р1 Г1,о
Р1го
Р1зо

Р2 Г1|о-Г1зо
Е 2 1о-Г2зо

ЕЗ Г 1 | о -Г1зо
Р2|о-Г2зо
РЗ10-РЗ40

Р4 ГЗзо-РЗдо
Р4ю-Г4зо

О 01 О1ю“61зо

6 2 С 1 кгО 12о
ОЗ СН10-СИ30
0 4 0 1 1 0 -6 1 2 0

0 5

Блок-схема

А
А1 А 2 АЗ

А1 ю А12о А1зо А2„ А2„

к„
В

В1 В2 ВЗ В 4
---------- [

Г ]

В1,о В2|о В 3 10 В4ю

В 1 2о В 2 2о ВЗю В 42о

В1зо В 43о

1 С 0-С п т
1 С 0-С п т  | С 0-С п т  | С0-Сп„,

О1 1 Р 2 | 1 т о
О1ю 1 О1<(0

Е 1

Е1 Е 2 | ЕЗ |

Е1,о Е12о Е1зо Е2ю Е 3 10

Р
Р1 1 Р2 1 РЗ | Р4

Р1,о Р1ю Н ю РЗзо
Н г о  1 Р1го 1 Н го  1 РЗдо

' И зо 1 И зо Г й Г Р410
Е2,0 | Е210 1 Г420

1 Р2го Г Ё 2 ^ Г4зо
?2,о | Р2зо

1 РЗю РЗго РЗзо 1

Рис. 1. Алгоритм выбора ремонта дорожной конструкции

0

6 1 0 2 0 3 6 4  | 0 5

О1,о 62(0 О3,о О 4 10

•О1зо О2го •ОЗзо О4го 1

64 — отремонтированное основание, элемент пред­
ставлен факторами:

6410 — основание покрытия;
6420 — основание дорожной одежды;
65 — отремонтированная дорожная одежда.
Блок-схема алгоритма изменения дорожной кон­

струкции в результате возникновения дефектов и про­
ведения ремонтных работ представлена на рис. 1.

ХАРАКТЕРИСТИКА СВЯЗЕЙ МЕЖДУ СИСТЕМАМИ

В результате разработки блок-схемы обозначены 
системы, определяющие алгоритм выбора метода 
ремонта:

"А" -  система, характеризующая исходную дорож­
ную конструкцию на данный момент времени со всеми 
ее дефектами и разрушениями;

"В" -  система, отражающая причины возникновения 
дефектов;

С" — состояние системы "В", выражающееся в 
к̂ачественном положении отдельных составляющих 
элементов-,

"Э" — система, отражающая виды дефектов;
"Е" — состояние системы "О", выражающееся в ко­

личественном положении элементов;
"Е" — система, зависящая от системы "О" и ее состо­

яния — системы "Е";
"О" — система, отражающая систему "А" в результа­

те ее качественного изменения.
Таким образом, система "А" переходит в систему 

"6", а для последующего ремонта она становится систе­
мой "А". Для правильного выбора способа ремонта, а 
точнее комплекса ремонтных работ, необходимо со­
брать сведения по количественному и качественному 
состоянию отдельных дефектов, установить причины их 
образования и классифицировать в зависимости от зна­
чимости этих причин, которые влияют на скорость и 
масштабность разрушения.

Между отдельными системами существуют логичес­
кие связи.

Система "А" (конструкция) имеет следующие связи:
1) "А->В" (односторонняя). Вид дорожной конструкции 

(покрытия) определяет причину возникновения дефектов. 
\  ц ем ен т  обет  онног о  или  асф ал ьтоб етон н ого  покры тия
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эти причины различны и основаны на материаловедчес­
ких, технологических, ситуационных и эксплуатационных 
факторах. Материаловедческие факторы — такие как вя­
жущее вещество, добавки, каменный и песчаный матери­
алы. Технологические — приготовление и укладка смеси, 
обеспечение набора прочности. Ситуационные факто­
ры — подземные воды, рельеф, растительность, затор- 
фованность территории. Эксплуатационные факторы 
включают условия сезонного содержания. Все эти факто­
ры будут определять причину дефекта;

2) "А->Е" (односторонняя). Компоненты цементо­
бетона — цементный камень, щебень, песок — будут 
влиять на состояние дефекта, то есть на его прогрес­
сирование;

3) "А<-»6" (двусторонняя). Исходная конструкция пе­
реходит в результате ремонта в измененную, которая 
становится исходной для последующих ремонтов.

Система "В" (причина) имеет следующие связи:
1) система "В" является следствием системы "А";
2) "В-»О". Причина приводит к возникновению де­

фекта. Устранение дефекта должно начинаться с ликви­
дации причины;

3) "В->Е". Причина оказывает влияние на состояние 
дефекта.

Система "С" (значимость причины) имеет следую­
щие связи:

1) система "С", с одной стороны, является производ­
ной системы "В", а с другой — определяющей страте­
гию ремонтных работ;

2) "С->0” . Значимость причины приводит к различ­
ным дефектам;

3) "С—>Е". Значимость причины может привести к 
большим разрушениям бетона либо к незначительным, 

что будет отражаться на эксплуатационном состоянии 
покрытия и в целом дороги;

4) "С—>Е". Основная практическая взаимосвязь за­
ключается в выборе вида и способа ремонта.

Система "Е" (состояние дефекта) имеет следующую 
связь:

1) "Е—>Е". Качественное и количественное состояние 
дефекта влияет на выбор ремонтных работ.

Система "Е" (вид ремонта) имеет следующую связь: 
1) "Е ->0". Все проводимые ремонтные работы 

приводят в качественному изменению исходной кон­
струкции.

Система "С" (новая конструкция) является следстви­
ем всех предыдущих систем и в свою очередь перехо­
дит в систему "А", закольцовывая алгоритм.

ВЫВОДЫ

1 Невозможно качественно выполнить ремонт кон­
струкции не устранив причину образования ремон­
тируемого дефекта.

2 Определяющими в представленном алгоритме явля­
ются системы "В, С, Е". Любые ремонтные работы 
должны быть выполнены по всему циклу алгоритма. 
Последовательность или комплексность проводи­
мых работ зависит от значимости причины разруше­
ния, выразившейся в состоянии конструкции.

3 Представленный алгоритм имеет замкнутый харак­
тер, что позволяет выполнять оценку дорожной кон­
струкции на любой стадии ее изменения, а также 
планировать проведение научных исследований при 
расширении диапазона варьирования любого фак­
тора, входящего в состав элемента.
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