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Практика строительства дорог с асфальтобетонным покрытием по-

казывает, что преждевременное открытие движения по участкам со све-

жеуложенными асфальтобетонными слоями может стать причиной по-

явления остаточных деформаций в форме колей. До настоящего времени 

неизвестно при каких температурах можно открывать движение по све-

жеуложенным слоям, чтобы с достаточной надёжностью предотвра-

тить появление преждевременных деформаций. Эта проблема имеет боль-

шое значение, так как с одной стороны должны соблюдаться интересы 

заказчика: открытие движения без длительных задержек, а с другой сто-

роны подрядчик заинтересован в том, чтобы разрешить движение в тот 

момент времени, когда не существует опасности преждевременного воз-

никновения остаточных деформаций [1]. Эта проблема может быть ре-

шена только тогда, когда будут определены величины соответствующих 

температур, при которых можно открывать движение транспорта (или 

после какого промежутка времени), чтобы избежать опасности прежде-

временного возникновения остаточных деформаций. 

 
Причинами возникновения остаточных деформаций в свежеуложенных 

асфальтобетонных слоях на стадии охлаждения специалисты считают:  
1) структурообразование в тиксотропном битуме; 
2) пониженное давление воздуха в закрытых порах уплотненных асфаль-

тобетонов при их охлаждении. 
Согласно первой гипотезе, вязкость битума при одной и той же темпера-

туре испытания зависит не только от самой температуры, но и от того, из-
меняется ли эта температура, снижаясь с более высокого уровня, или, повы-
шаясь с более низкого уровня.  
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Вторая гипотеза учитывает то обстоятельство, что при уплотнении све-
жеуложенных асфальтобетонных слоев образуются закрытые поверхност-
ные пустоты, в которых только из-за охлаждения возникает пониженное 
давление воздуха, которое дополнительно усиливается за счёт термически 
обусловленной объёмной контракции вяжущего и вызванным этим увели-
чением объёма закрытых пустот. Под воздействием этих процессов, подчи-
няющихся закону Бойля-Мариотта, асфальт испытывает предварительное 
напряжение, направленное на уменьшение общего объёма, которое может 
зависеть не только от температуры, но также от температурного перепада. 
Если на это предварительное напряжение накладываются сжимающие 
напряжения, вызванные транспортными нагрузками, то это может привести 
к деформациям, которые больше, чем те, которые могли бы появиться при 
постоянной температуре и постоянной транспортной нагрузке, если после 
повторного нагревания асфальтобетона воздух находится в закрытых пусто-
тах под пониженным давлением. 

Исследование влияния температурных режимов на прочностные свой-

ства асфальтобетона  
Для исследования влияния температурных режимов на прочностные 

свойства были изготовлены образцы асфальтобетона типа Б в соответствии 
с СТБ 1115 [2]. Часть образцов испытывалась сразу после изготовления, с 
условием, что температура образцов не снижалась ниже температуры про-
ведения испытаний. Оставшиеся образцы испытывались по тем же методам 
испытаниям, но после выдерживания не менее 24 часов при температуре 
воздуха 20 °С ±2 °С. 

 
Таблица 1. Результаты определения предела прочности при сжатии 
(среднее значение) 

Предел прочности при сжатии при температуре 50 °С, МПа 
Испытание непосредственно после изго-

товления 
Испытание после 24 часов 

1,52 1,54 
 
Результаты испытаний, приведенные в таблице 1 показывают, что время, 

прошедшее от изготовления до испытания образцов, не оказывает суще-
ственного влияния на значение показателя предела прочности при сжатии 
асфальтобетона. 

 

Исследование долговечности асфальтобетона 
Расчетный срок службы по критерию устойчивости к пластическим де-

формациям Тпласт определяют в соответствии с [3] по формуле 
 

Тпласт = (Кусл · Нкр) / (Н1 · Ирасч · Т50), 
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где Кусл – коэффициент условий движения; для стесненных условий 
движения (мосты, путепроводы, тоннели) принимают 1,0, в остальных слу-
чаях – 1,3; 

 Нкр – критическая деформация (допустимая глубина колеи); для расче-
тов принимают 0,01 м; 

 Н1 – величина пластической деформации (глубина колеи), м, после од-
ного цикла воздействия колесной нагрузки при температуре 50 °С; 

 Ирасч – интенсивность движения по полосе расчетных автомобилей, 
авт./ч; определяют по результатам наблюдений за конкретным участком ав-
томобильной дороги;  

 Т50 – количество часов в году с температурой покрытия 50 °С и выше, 
ч/год; определяется по данным метеостанций в каждом конкретном реги-
оне; при отсутствии данных рекомендуется принять 190 ч/год. 

Величина пластической деформации Н1 определяется на цилиндриче-
ских образцах диаметром 100 мм, изготовленных в лабораторных условиях 
в соответствии с СТБ 1115.  

Асфальтобетонные образцы подвергаются колесной циклической 
нагрузке при температуре 50 °С в установке циклического нагружения. 

Колесо установки совершает возвратно-поступательное движение по ис-
пытуемой поверхности – один цикл нагружения. После завершения 1000, 
2000, 4000, 6000, 8000, 10 000, 15 000 и 20 000 циклов нагружений измеря-
ется глубина колеи в каждом образце. 

Пластическую деформацию асфальтобетона после одного цикла нагру-
жения Н1, м, определяют по формуле 

 

𝐻1 =
ℎ2−ℎ1

𝑁2−𝑁1
∗ 0,01, 

 

где N1 – минимальное количество циклов нагружений, принимаемое при 
расчете, равное 4000; 
      N2 – максимальное количество циклов нагружений, принимаемое при 
расчете, равное 20 000; 
      h1 – деформация образца после минимального количества циклов нагру-
жений, мм; 
      h2 – деформация образца после максимального количества циклов нагру-
жений, мм. 

Результаты испытаний, приведенные в таблице 2 и на рисунке 1 показы-
вают, что время, прошедшее от изготовления до испытания образцов, ока-
зывает существенное влияние на долговечность асфальтобетона. 

Испытание асфальтобетонных образцов на устойчивость к динамиче-

ской ползучести проводились в соответствии с EN 12697-24 [4] 
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Сущность методики заключается в оценке изменения высоты асфальто-
бетонного образца под воздействием импульсной нагрузки, действующей 
параллельно его вертикальной оси, при температуре 40 ºС, и последующем 
анализе соотношения упругой и пластической деформаций, деформации 
упругого последействия и определения коэффициентов аппроксимирую-
щих функций максимальной деформации при циклической нагрузке и упру-
гой составляющей деформации образца. 

 
Таблица 2. Результаты определения расчетного срока службы по критерию 
устойчивости к пластическим деформациям 

Условие проведения испы-
тания 

Деформация за 1 проход 
колеса, 1*10-8 м 

Расчетный срок 
службы, лет 

Испытание непосред-
ственно после изготовле-
ния 

5,6 4,9 

Испытание после 24 часов 5,1 5,4 
 

 
Рис. 1. Результаты испытаний 
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Рис. 2. Схема размещения образца в испытательном комплексе CRT NU 14, 

производитель Сooper Technology, Великобритания: 
1 – испытательная рама; 2 – нагрузочные пластины; 3 – прибор периодического 

импульсного нагружения; 4 – датчики деформации 
 

 
Рис. 3. Результаты определения динамической ползучести асфальтобетона 

 
При проведении испытаний использовался испытательный комплекс 

Cooper Technology (рисунок 2), Система измерения деформации обеспечи-
вает измерение вертикальной деформации в минимальном диапазоне 5 мм 
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с точностью ±0,1 % в измеряемом интервале. Результаты испытания асфаль-
тобетонных образцов на устойчивость к динамической ползучести приве-
дены на рисунке 3. 

В результате проведенных исследований можно сделать следующие вы-
воды: время, прошедшее от изготовления до испытания образцов, не оказы-
вает существенного влияния на значение показателя предела прочности при 
сжатии асфальтобетона, но влияет на долговечность, устойчивость к дина-
мической ползучести и доуплотнение асфальтобетона. 
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