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стве материала дорожного покрытия. В то же время повышение коэффициента сцепления термо-

пласткомпозита без дополнительной обработки, является актуальным вопросом, решение которого 

возможно с помощью введения дополнительных компонентов в его рецептуру и представляет собой 

задачу для дальнейших исследований. 
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Техническое состояние автомобильных дорог определяется инженерно-геологическими услови-

ями, проектными решениями, природно-климатическими факторами, транспортными нагрузками, а 

также качеством производства работ и материалов дорожных одежд. 

В настоящее время существуют технологии, позволяющие продлить срок службы асфальтобетонно-

го покрытия автомобильной дороги посредством защиты от комплексного воздействия погодно-

климатических факторов и транспортных нагрузок в осенне-зимне-весенний период эксплуатации [1]. 

Одной из данных технологий, направленных на повышение стойкости асфальтобетонных по-

крытий к влиянию циклов замораживания-оттаивания, является обработка составом гидрофобным 

профилактическим «ПРОТЕКТ-01» (далее – СГП) [2, 3]. 

Определение прямой экономической эффективности от обработки асфальтобетонного покрытия 

СГП отражено в ряде работ [4, 5], которые учитывают следующие направления: затраты на строи-

тельство (реконструкцию) дорожного объекта; затраты, связанные с текущим содержанием и ре-

монтами покрытия в течение расчетного периода; косвенные эффекты, возникающие в ходе реали-

зации профилактической обработки (рисунок 1). 

Одновременно с этим представляют интерес определение и анализ косвенного экономического 

эффекта от обработки асфальтобетонного покрытия СГП, содержащего экономические и социаль-

ные элементы, который с учетом основных влияющих на него факторов можно рассчитать по сле-

дующей формуле [5–7]: 

СГП тр пас ДТП1 ДТП2 пром соцЭ С С С С С С            ,                        (1) 

где ΔСтр – экономия транспортных затрат в t-м году; ΔСпас – уменьшение потерь, связанных со вре-

менем пребывания в пути пассажиров, в t-м году;  ΔСДТП1 – уменьшение потерь от ДТП на i-м участ-

ке дорожного сооружения, связанных с тяжелыми и легкими ранениями, в t-м году; ΔСДТП2 – умень-

шение потерь от ДТП на i-м участке дорожного сооружения в t-м году, связанных с повреждением 

и транспортировкой транспортных средств, в t-м году; ΔСпром – уменьшение потерь от развития отрас-

лей материального производства в связи с неблагоприятными дорожными условиями в t-м году. 
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Рисунок 1 – Прямой экономический эффект от обработки асфальтобетонного покрытия СГП 

Экономия транспортных затрат в t-м году определяется по формуле [5–7] 
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где Qtj – количество грузов круглогодичного производства и потребления, перевозимых j-м грузови-

ком в t-м году, т; Сcj – средняя цена 1 т перевозимых грузов j-м грузовиком, определяемая структу-

рой грузооборота, руб.; ΔTcj – уменьшение времени пребывания j-го грузовика в пути, сут; 

Уменьшение потерь, связанных со временем пребывания в пути пассажиров, рассчитываются 

по формуле [5–7] 
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где 
пас

tC  –  величина ВВП, приходящегося на 1 чел./ч занятого населения, в t-м году; 
л

tN ,
авт

tN – 

увеличение среднегодовой суточной интенсивности движения соответственно легковых автомоби-

лей и автобусов на участке, авт./сут; В
л
, В

авт
 – среднее количество пассажиров в одном легковом ав-

томобиле и автобусе, чел.; 
л

tv , 
автvt – скорость движения легковых автомобилей и автобусов на 

участке, км/ч; kл, kавт  – коэффициенты, учитывающие количество граждан Республики Беларусь 

среди пассажиров легковых автомобилей и автобусов соответственно. 

Уменьшение потерь от ДТП на i-м участке дорожного сооружения, связанных с тяжелыми и 

легкими ранениями, в t-м году [5–7] 
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где ΔZ –  снижение количества ДТП на 1 млн авт./км; PCi  – среднее количество ранений в одном 

дорожно-транспортном происшествии, чел./ДТП; Nit – среднегодовая суточная интенсивность дви-

жения на i-м участке, авт./сут; Li  – протяженность i-го рассматриваемого участка с однородными 
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дорожными условиями, км; Tc – потенциальная продолжительность трудовой деятельности челове-

ка, лет; ВВПн – валовый внутренний продукт республики на душу населения, руб. 
ВСП

рn  – количество 

вызовов скорой медицинской помощи на одно ранение, шт./ДТП; 
кмВСП  – стоимость вызова скорой 

медицинской помощи на 1 км пробега, руб./км; 
ВСП

il – среднее удаление i-го рассматриваемого участка от 

больницы, км;  ДСЛр – средняя длительность стационарного лечения при ранении, сут (ДСЛр = 14,3 сут); 

ПСЛ – стоимость суток стационарного лечения, руб./сут;  АЛр – средняя длительность амбулаторного ле-

чения при ранении, сут (ДАЛр = 14,3; ПАЛ – стоимость суток амбулаторного лечения, руб./сут; kp – коэф-

фициент, учитывающий ранения граждан Республики Беларусь в общем количестве раненых (для мест-

ных дорог – 1, для республиканских – 0,83). 

Потери от ДТП на i-м участке дорожного сооружения в t-м году, связанные с повреждением и 

транспортировкой транспортных средств, определяются по формуле [5–7] 

4

ДТП2 3,65 10 УТС (CУТ РМП )it it it yi iС Z N L k      ,               (5) 

где УТСit – среднее количество пострадавших транспортных средств в одном дорожно-тран- 

спортном происшествии на i-м участке рассматриваемого дорожного сооружения в t-м году, 

авт./ДТП; kyi – коэффициент, учитывающий степень повреждений относительно скорости движения 

потока автомобилей на i-м участке рассматриваемого дорожного сооружения, руб./авт.; СУТ – 

среднее количество выплат страховыми компаниями на одно транспортное средство, руб./авт.; 

РМПi – средняя стоимость доставки поврежденного автомобиля с места происшествия до СТО или места 

постоянной стоянки, руб./авт.  

Уменьшение потерь от развития отраслей материального производства в связи с неблагоприятными до-

рожными условиями t-м году [5]: 

пром Чt tС На   ,                                                            (6) 

где ΔH –  величина чистой продукции в денежном выражении в расчете на 1 жителя в районе тяго-

тения дорожного сооружения; at – доля капитальных вложений в развитие дорожного хозяйства района в 

общем объеме инвестиций на его экономическое развитие; Ч t  – численность населения района, чел. 

Таким образом, косвенная экономическая эффективность от обработки асфальтобетонного по-

крытия СГП может быть с достаточной степенью точности определена по приведенной выше мето-

дике. Применение конкретных данных по организации планирования, учета, отчетности и непо-

средственно производственной деятельности в условиях хозяйственной самостоятельности 

подразделений, занимающихся эксплуатацией дорожной сети, позволит количественно определить 

рассматриваемые показатели, на основании анализа которых возможно экономическое обоснование 

увеличения сроков службы (межремонтных периодов) дорожных покрытий и создание необходи-

мого баланса стратегии развития в условиях существующих производственных технологий. 
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