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В статье обосновывается важность транспортного 
процесса при выполнении работ по ремонту ас-
фальтированных дорог. Составлена схема техно-
логического процесса, выявлены этапы выполне-
ния, на которых возможны непроизводственные 
простои, как транспорта, так и технологических 
машин. Рассмотрен анализ следующих этапов 
технологической схемы процесса перевозки ас-
фальтобетонной смеси: подготовка асфальтобе-
тонной смеси к перевозке, погрузка, транспорти-
рование, разгрузка, укладка и уплотнение. Пере-
возка грузов начинается на месте их производства 
и заканчивается местом их потребления. Процесс 
перевозки является многоэтапным и многоопера-
ционным процессом с большой технологической, 
эксплуатационной и экономической разнородно-
стью операций, выполнение которых необходимо 
правильно организовать. Очень важно доставить 
смесь от асфальтобетонного завода (АБЗ) точно в 
срок, при этом избежать непроизводительных 
простоев техники, ухудшения качества материала, 
а также выполнить работы с минимальной себе-
стоимостью транспортировки. Совмещение инте-
ресов звеньев принципиальной схемы организа-
ции перевозки асфальтобетонной смеси (асфаль-
тобетонный завод, асфальтоукладочное звено, 
транспортное звено) обеспечит повышение про-
изводительности и снижение себестоимости вы-
полняемых работ. Необходимо выполнить согла-
сование работы по разным участкам дорог с при-
менением информационных технологий и средств 
связи 
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Наиболее широко применяемым материалом для строительства по-

крытий автомобильных дорог в настоящее время и на ближайшую пер-

спективу остаётся асфальтобетон. Рост интенсивности и грузонапряженно-

сти автомобильного движения приводит к ускоренному процессу разруше-

ния асфальтобетонных покрытий, основным видом которого являются вы-

боины. Указанное разрушение покрытий возникает практически круглого-

дично, но особенно интенсивно в переходные периоды года. Однако 

устранение выбоин выполняют, как правило, в теплое время года. Несвое-

временность проведения работ по ямочному ремонту асфальтобетонных 

покрытий приводит в дальнейшем к резкому усилению процесса разруше-

ния не только покрытия, но и нижележащих конструктивных слоев дорож-

ной одежды, что значительно снижает срок службы дорожной конструк-

ции и безопасность дорожного движения [3].  

В связи с этим особую важность приобретает транспортное обеспече-

ние процесса укладки асфальтобетонной смеси. В благоприятные для до-

рожно-строительных работ погодно-климатические периоды формируется 

пиковые потребности в автомобильном транспорте. Очень важно доста-

вить смесь от асфальтобетонного завода (АБЗ) точно в срок, при этом из-

бежать непроизводительных простоев техники, ухудшения качества мате-

риала, а также выполнить работы с минимальной себестоимостью транс-

портировки [2].  

Сегодня с большой долей достоверности можно сказать, что укладка 

асфальтобетона постоянно совершенствуется, растут производительность, 

качество и автоматизация дорожно-строительных работ.  

Из рисунка 1 видно, что могут возникать простои, как у автомобиля в 

ожидании погрузки-разгрузки, так и асфальтоукладчика, ожидающего 

прибытие автомобиля. Кроме того, могут быть простои автомобилей на 

АБЗ в ожидании загрузки. 
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Рисунок 1 – Схема работы асфальтоукладчика (а)  и 

 автомобиля-самосвала (б) 

 

В результате нарушаются календарные сроки выполнения работы, по-

вышается себестоимость, увеличивается потребность в автомобилях, 

ухудшается состояние перевозимого асфальтобетона. Можно сохранить 
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температуру смеси, но увеличивается расход топлива, что негативно влия-

ет на экономические показатели при ремонте дорог [3, 4]. 

Для перевозки асфальтобетонных смесей используются как самосва-

лы, так и цистерны-котлы на шасси грузовика или прицепа соответствую-

щей грузоподъемности. 

Новый парк дорожно-строительной техники по стоимости соизмерим 

со стоимостью нового асфальтосмесительного оборудования, а иногда и 

дороже. Поэтому производительность АБЗ должна быть, по меньшей мере, 

совместима с производительностью дорожно-строительной техники, ис-

пользующей производимую асфальтобетонную смесь. 

 

 

Рисунок 2 –Асфальтосмесительная установка с теоретической 

 производительностью 120 т/ч  [3] 

 

Из всех заводов, которые используются для производства асфальтобе-

тонной смеси, минимальная производительность в среднем составляет 50 

т/ч. Из всех асфальтоукладчиков, которые используют дорожные строите-

ли для укладки асфальтобетона, минимальная производительность в сред-

нем составляет 200 т/ч  [3].  
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В нормальных условиях 50 тонн смеси может быть перевезено тремя 

грузовиками в течение 1 часа при расстоянии порядка 20 км. Завод загру-

жает один грузовик горячей АБС за 20 минут. Используя для перевозки 

асфальтобетонной смеси один грузовик (примерно 17 тонн), укладка ас-

фальтобетона может быть произведена по площади с параметрами: ширина 

– 3,5 м, длина – 30 м, высота – 6 см. Укладка такого количества асфальто-

бетона происходит в течение 5 минут, при этом следующая партия АБС 

будет готова через 15 минут, в течение которого укладочная бригада 

должна простаивать и ждать следующего грузовика. В это же время ас-

фальтоукладчик не двигается и не отрывает плиту от дороги. Поскольку в 

течение 1 часа должно приехать только 3 грузовика, то общее время рабо-

ты асфальтоукладчика составляет 15 минут при 45 минутном простое бри-

гады  [3]. 

Каток может работать, но при этом не производит уплотнение в том 

месте, где стоит асфальтоукладчик. 

По прибытии очередного грузовика с горячей АБС, осуществляется 

укладка еще 30 метров, при этом асфальт, находящийся под плитой ас-

фальтоукладчика и не уплотненный катком остывает. Температура «новой 

асфальтобетонной смеси» составляет примерно 140 °С, а температура 

«старого асфальта» – 100 °С. По этой причине уплотнение на месте стыка 

получается неравномерным, а стыковочные места – неровными. И эта си-

туация прослеживается каждые 30 метров  [3]. 

Конечный итог – некачественная укладка асфальтобетона. Простаива-

ние персонала и техники по укладке асфальтобетона составляет 75 %. Это 

означает, что работники получают полную зарплату за четверть выполнен-

ных работ, окупаемость дорожной техники увеличивается по времени в че-

тыре раза. И это при условии, что асфальтобетонный завод производитель-

ностью 50 т/ч работает непрерывно при полной нагрузке. 
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Доставка асфальтобетонной смеси на строительный объект является 

весьма ответственной задачей. При ее выполнении необходимо, во-первых, 

максимально сохранить требуемую температуру, однородность и подвиж-

ность смеси и, во-вторых, обеспечить заданный темп укладки, равномер-

ную загрузку и непрерывную работу укладчика и катков в течение смены. 

Время на перевозку горячего асфальта от места его производства до 

места укладки зависит от удаленности асфальтосмесительных установок, а 

в городских условиях, кроме того, от интенсивности движения потоков ав-

тотранспорта, количества дорожных заторов на пути движения самосвала.   

Это приводит к остыванию поверхностного слоя горячего асфальта в 

местах его контакта с воздухом и кузовом самосвала. При транспортировке 

тяжелые фракции асфальта осаждаются на дно самосвала, особенно остро 

проявляется этот дефект смеси при транспортировке щебеночно-

мастичного асфальта, характеризующегося избытком битума.   

Низкая теплопроводность асфальтовой смеси приводит к тому, что 

охлажденные до 70–80 °С куски корки, образовавшейся при транспорти-

ровке, попадая из кузова самосвала в бункер асфальтоукладчика и далее – 

под его плиту, не разогреваются до температуры основной массы асфальта, 

то есть до 130–140 °С. Эти сравнительно холодные куски образуют «хо-

лодные пятна», имеющие температуру на 15–30 °С меньшую, чем темпера-

тура основной площади покрытия [2].   

При интенсивном движении автотранспорта, под воздействием нагру-

зок от его колес, быстрее разрушаются именно эти участки. Отсюда выбо-

ины и локальные трещины покрытия, существенно понижающие его об-

щую долговечность и проявляющиеся зачастую через 1–2 года эксплуата-

ции. 

В случае перебоев с поставкой асфальтовой смеси к месту ее укладки, 

которые вызваны ошибками в организации грузопотока асфальта или в 

условиях мегаполиса – плотным транспортным потоком, укладчик вынуж-
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ден останавливаться в ожидание смеси. 6–8 тонн смеси в бункере укладчи-

ка смогут обеспечить лишь несколько минут работы даже при снижении 

скорости его движения до минимума. В месте его остановки и последую-

щего начала движения образуется поперечный валик. Он возникает из-за 

перераспределения сил, действующих на плиту при загрузке опустевшего 

бункера укладчика и из-за толчка укладчика самосвалом. Этот участок, 

кроме того, является местом контакта охлажденного за время простоя ас-

фальта и свежего, подвезенного. Этот участок с нарушенной геометрией 

приобретает, к тому же, и температурную сегрегацию.  

Наилучшую теплозащиту обеспечивает двухстеночный термоизоли-

рованный кузов. Его применяют в особых случаях, например, для поддер-

жания температуры небольших количеств смеси в течение нескольких ча-

сов при ямочном ремонте дорог. 

Для доставки асфальтобетонной смеси к месту проведения дорожных 

работ используются грузовые автомобили-самосвалы: самосвал с задней 

разгрузкой самосвал с донной разгрузкой и самосвал с донным транспор-

тёром . 

Cамосвалы с задней разгрузкой, выгружающие смесь непосредствен-

но в загрузочный бункер асфальтоукладчика, являются наиболее популяр-

ным и распространенным в дорожно-строительной отрасли типом грузо-

вых автомобилей. Выгрузка из них происходит за счёт подъёма кузова и 

соскальзывания смеси в бункер. 

Следует помнить, что при использовании большегрузных самосвалов 

данного типа, могут возникнуть трудности на этапе выгрузки асфальта. 

Кузов грузовой машины может оказывать слишком большое давление на 

асфальтоукладчик, что в свою очередь приведёт к появлению дефектных 

участков на асфальтируемом дорожном покрытии. Чтобы этого избежать, 

водитель самосвала должен постоянно контролировать степень давления 

кузова на асфальтоукладчик, особенно при максимальном подъёме. Экс-
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плуатация самосвалов с малой грузоподъемностью, как правило, не сопря-

жена с такими сложностями. 

Готовую смесь выгружают в транспортное средство из мешалки, либо 

из накопительного бункера, куда смесь направляют с помощью ковша 

скиповою подъемника. При этом во всех случаях следует максимально со-

хранить однородность смеси. 

Каких-либо пределов для дальности транспортировки горячей асфаль-

тобетонной смеси установленных нормативно не существует. Тем не менее 

есть ряд факторов, от которых зависит максимально допустимое расстоя-

ние транспортировки. Основными факторами являются: пригодность сме-

си к использованию асфальтоукладчиком и пригодность к укатке после 

асфальтирования. Эти оба фактора находятся в значительной зависимости 

от температуры смеси. 

При транспортировке горячей асфальтобетонной смеси на большие 

расстояния без покрытия смесь покрывается сверху коркой, которая остыва-

ет и начинает затвердевать. Образование корки создаёт защитный слой для 

остальной массы и замедляет её дальнейшее охлаждение. Таким образом, 

образование корки в определённых обстоятельствах выгодно, так как позво-

ляет сохранить приемлемую температуру остальной массы материала [1]. 

Если транспортируемая смесь укрывается сверху защитным тентом, 

то образование корки бывает минимальным, так как покрытие защищает 

смесь от охлаждения под воздействием ветра. Тонкая корка, образующаяся 

при транспортировке, полностью разрушается при выгрузке горячей ас-

фальтобетонной смеси в бункер асфальтоукладчика и последующем пере-

мешивании на пути от питателей к выглаживающей плите при асфальти-

ровании. 

Пока куски асфальтобетонной смеси не оказывают отрицательного 

влияния на качество слоя, создаваемого асфальтоукладчиком, корка, обра-

зующаяся на горячей смеси во время транспортировки, не считается опас-
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ной для эксплуатационных характеристик дороги. Если же комки смеси 

становятся заметными в устраиваемом слое за выглаживающей плитой, то 

необходимо изменить соответствующие параметры: повысить температуру 

приготовляемой смеси, улучшить качество теплоизоляции самосвала, 

укрыть смесь или изменить график укладки (приостановить строительство 

до повышения температуры окружающей среды). 

Те же самые факторы необходимо учитывать и для случаев дождли-

вой погоды на строительной площадке, когда горячая асфальтобетонная 

смесь находится в самосвалах, ожидающих разгрузку. При этом возможны 

различные варианты. Первый вариант предполагает приостановку асфаль-

тирования, возврат смеси на завод для вторичной обработки и последую-

щего использования в более поздний срок на менее ответственных объек-

тах. Если же дождь слабый и затяжной, поверхность дороги обработана 

вяжущим материалом и не имеет луж, то асфальтирование можно продол-

жать. При этом самосвалы следует разгружать по возможности быстро и 

сразу же после укладки вести укатку полотна до того, как смесь остынет 

окончательно [3]. 

Таким образом, для равномерной поставки асфальтобетонной смеси с 

требуемыми свойствами необходима организация перевозочного процесса, 

обеспечивающая учет всех производственных и экономических факторов. 

Совмещение интересов звеньев принципиальной схемы организации пере-

возки асфальтобетонной смеси (асфальтобетонный завод, асфальтоукла-

дочное звено, транспортное звено) обеспечит повышение производитель-

ности и снижение себестоимости выполняемых работ. С целью оптимиза-

ции транспортного обеспечения процесса ремонта дорог необходимо про-

извести согласование работ транспорта и технологического оборудования 

по разным участкам дорог, ремонтируемых одновременно, с применением 

современных информационных технологий и средств связи [4, 5]. 
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