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Аннотация: В статье приведены результаты анализа 
данных мониторинга транспортного потока в период эксплуа-
тации автомобильной дороги. Благодаря мониторингу интен-
сивности движения, состава транспортного потока и весовых 
характеристик при помощи автоматических пунктов весового 
и габаритного контроля (далее – АПВГК) определены величины, 
характеризующие возможность применения конкретного мас-
сива данных о движении на участке дороги для определения 
остаточного ресурса дорожной одежды. Данный инструмент в 
рамках управления состоянием дорожной одежды позволяет 
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выявить наиболее проблемные участки автомобильной дороги, 
требующие первоочередного внимания и проведения соответ-
ствующих мероприятий. Кроме того, такие данные способ-
ствуют оптимизации расходов на содержание дороги путем вы-
бора наиболее эффективных подходов к приоритизации работ, 
а также назначению мероприятий по содержанию, ремонту, ка-
питальному ремонту и реконструкции. 

Ключевые слова: транспортный поток, пункт учета ин-
тенсивности движения, АПВГК, осевая нагрузка, остаточный 
ресурс. 
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Abstract: The article presents the results of an analysis of traffic 
flow data collected during road pavement service life. Through monitor-
ing traffic intensity, vehicle type distribution and weight parameters us-
ing automatic vehicle weight and dimensional control points (AWDCP) 
the values characterizing the applicability of specific traffic datasets for 
determining the residual service life of road pavement have been iden-
tified. This tool, as part of condition management, helps pinpoint the 
most problematic road sections requiring urgent attention and targeted 
interventions. The data also aids in optimizing road maintenance costs 
by enabling the selection of the most efficient approaches for prioritizing 
tasks and assignment of measures for maintenance, repairs, major re-
pairs, and reconstruction. 

Keywords: traffic flow, traffic intensity monitoring station, auto-
matic vehicle weight and dimensional control points, axle load, residual 
service life.  

 
For citation: Konorev A.S., Mironchuk S.A., Eremenko E.A., 

Dumenko V.A., Novikov I.S. Accounting issues of traffic intensity when 
determining the residual service life during the road operation // Roads 
and Bridges. – 2025; (53/1): 9-26 (In Russ.).  
DOI: 10.70991/1815-896X-2025-1-53-09-26. 

 
ВВЕДЕНИЕ 

Интенсивность и состав транспортного потока являются од-
ними из основных расчетных параметров, учитываемых при проек-
тировании конструкций дорожных одежд как для нового строитель-
ства, так и содержания, капитального ремонта и реконструкции ав-
томобильных дорог. 

Современные методики позволяют более точно учитывать 
особенности транспортных потоков и прогнозировать их развитие 
в будущем. Они учитывают не только количество и типы транс-
портных средств (ТС) с целью назначения мер за превышение до-
пустимых весовых параметров, но и их распределение по времени 
суток, дням недели и сезонам года. Это позволяет более эффек-
тивно планировать строительство и реконструкцию дорог, а также 
оптимизировать расходы на их содержание и ремонт. 

Данные об интенсивности движения необходимы для опре-
деления остаточного ресурса автомобильной дороги, который иг-
рает важную роль в планировании работ по содержанию и ремонту 
сети автомобильных дорог [1-5]. Этот показатель отражает 
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текущее состояние автомобильной дороги и позволяет оценить, 
насколько долго сооружение сможет выдерживать транспортную 
нагрузку без необходимости проведения его ремонта [6-9]. 

Кроме того, остаточный ресурс является ключевым пара-
метром для разработки долгосрочных стратегий развития дорож-
ной инфраструктуры. Он позволяет прогнозировать потребность в 
ремонте на ближайшие годы, что способствует более эффектив-
ному планированию бюджета и ресурсов. 

Методы определения интенсивности и  
состава транспортного потока 

С 2016 г. требованиями ГОСТ 32965-2014 «Дороги автомо-
бильные общего пользования. Методы учета интенсивности 
движения транспортного потока» устанавливается классифика-
ция транспортных средств EUR 13. Классификация ТС по EUR 13 
является наиболее оптимальным способом дифференциации ТС 
для целей последующего расчета приведенной к расчетной 
нагрузке интенсивности движения. 

С введением ПНСТ 541-2021 «Дороги автомобильные об-
щего пользования. Проектирование дорожных одежд. Методика 
расчета коэффициентов приведения транспортных средств к 
расчетной осевой нагрузке» был актуализирован расчет коэффи-
циентов приведения ТС по спектру осевой нагрузки, а также была 
представлена полная классификация ТС для учета при использо-
вании данных, полученных с автоматических пунктов весового и 
габаритного контроля (далее – АПВГК). В 2024 г. взамен ПНСТ 541-
2021 был введен в действие ГОСТ Р 71405-2024 «Дороги автомо-
бильные общего пользования. Проектирование дорожных одежд. 
Методика расчета коэффициентов приведения транспортных 
средств к расчетной осевой нагрузке», в котором представлены 
две аналогичные ПНСТ 541-2021 методики учета весовых пара-
метров. Первая методика основывается на учете осредненных 
данных осевых нагрузок для транспортного потока, распределен-
ного согласно классификации EUR 13, указанной в  
ГОСТ Р 71405-2024. 

Для сбора данных об интенсивности движения применяются 
пункты учета интенсивности движения (далее – ПУИД). ПУИД ис-
пользуется в том числе для сбора данных об интенсивности и со-
ставе транспортного потока на автомобильных дорогах, однако не 
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позволяет фиксировать весовые параметры транспортного потока 
и производить дифференциацию ТС по классификации EUR 13. 

Вторая методика по ГОСТ Р 71405-2024, основанная на из-
мерении весовых параметров транспортного потока, учитывает 
фактические данные, полученные на АПВГК, предназначенного 
для сбора информации о весовых и габаритных характеристиках 
ТС с целью определения мер за превышение допустимых весовых 
параметров. При этом ГОСТ Р 71405-2024 регламентирует приме-
нение данных с АПВГК на дорогах общего пользования для более 
точного определения состава транспортного потока и его весовых 
характеристик. АПВГК обладают более широким спектром функ-
ций для точного измерения массы и габаритов ТС, что позволяет 
им предоставлять точные данные о составе транспортного потока, 
включая информацию о массе, габаритах и конфигурации осей ТС. 
Таким образом, при расчете остаточного ресурса для планирова-
ния работ на автомобильной дороге использование данных  
с АПВГК является наиболее предпочтительным вариантом. Кроме 
того, область применения данных, полученных на АПВГК, ограни-
чивается участками, на протяжении которых характерно макси-
мально низкое изменение интенсивности и состава потока. 

Однако актуальными документами по стандартизации пол-
ностью не учитываются все факторы, влияющие на данные, фик-
сируемые на АПВГК. Например, не предусмотрена ситуация, когда 
такой пункт не работает в течение длительного времени из-за тех-
нических неисправностей, погодных условий или других обстоя-
тельств. Это может привести к тому, что расчеты, основанные на 
данных с АПВГК, окажутся неточными. В результате могут быть 
приняты неверные решения, связанные с проектированием дорож-
ной одежды, планированием развития транспортной инфраструк-
туры, организацией движения и другими аспектами. 

Следует отметить, что практика применения данных  
с АПВГК распространена и за рубежом. Например, в Австралии 
[10] для определения суммарного числа приложения нагрузок на 
автомобильную дорогу применяются данные, полученные с ис-
пользованием пунктов WIM1, которые аналогичны АПВГК. В ряде 
других статей [11-13] описывается высокая точность WIM при 
определении характеристик транспортного потока. Повышение 

                                           
1WIM – англ. Weight-in-Motion – автоматические пункты весового и габаритного 
контроля транспортных средств в движении. 
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точности учета весовых характеристик путем использования дан-
ных АПВГК также отмечается и в отечественных публикациях  
[14-17]. 

Определение остаточного ресурса дорожной одежды  
на основе данных с АПВГК 

Помимо основных задач, АПВГК может применяться в рам-
ках контроля эксплуатации автомобильных дорог [16, 18]. Одним 
из таких инструментов является остаточный ресурс дорожной 
одежды. Исходя из концепции проектирования дорожных одежд 
остаточный ресурс характеризует число приложений расчетной 
нагрузки на покрытие автомобильной дороги, по достижении кото-
рого можно прогнозировать отказ конструкции. Владелец автомо-
бильной дороги, зная ее остаточный ресурс, может более точно 
спрогнозировать необходимость проведения ремонтных или иных 
работ на участке автомобильной дороги. 

Определение остаточного ресурса дорожных одежд на ос-
нове данных о составе транспортного потока и осевых нагрузках с 
АПВГК 𝛴𝑁ост предлагается выполнять в соответствии с формулой 
(1): 

 

෍𝑁ост ൌ  ෍𝑁пр െ෍𝑁фр  ,                               ሺ𝟏ሻ 

где 
∑𝑁пр – суммарное число приложения расчетной нагрузки за 

расчетный срок службы дорожной одежды, которое заложено при 
проектировании; 

∑𝑁фр – фактический ресурс дорожной одежды. 
 

При отсутствии данных, заложенных при проектировании, 
формулой (2) предлагается вариант их расчета: 

෍𝑁рр ൌ 10

ாр
ଽ଼,଺ହൈКпр

тр  ට଴,଺
௣ ା஼

  ,                               ሺ𝟐ሻ 

где 
∑𝑁рр – расчетный ресурс дорожной одежды; 
𝐸р – модуль упругости на поверхности покрытия по резуль-

татам расчета по номограммам или моделирования в программах, 
реализующих решение теории упругости для многослойного полу-
пространства, Н/м2; 
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𝑝 – давление на покрытие согласно методике проектирова-
ния, МПа; 

Кпр
тр – требуемый коэффициент прочности по критерию упру-

гого прогиба; 
𝐶 – эмпирический параметр согласно методике проектиро-

вания. 
 
Расчет проводится на основании данных об эксплуатируе-

мой конструкции дорожного покрытия при отсутствии данных из 
проектной документации о значениях расчетного модуля упругости 
на поверхности. 

Значение ∑𝑁рр будет являться расчетным ресурсом дорож-
ной одежды и будет сопоставимо заложенному на момент проек-
тирования автомобильной дороги. 

Значение ∑𝑁фр предлагается определять на основании дан-
ных о годовой интенсивности транспортного потока. 

Для определения остаточного ресурса важна полнота дан-
ных об интенсивности движения, составе транспортного потока и 
весовых характеристиках, полученных с АПВГК. Недостаточное ко-
личество данных снижает точность расчета, при которой выпол-
нять прогнозирование не представляется возможным. 

В данной статье представлен подход к определению мини-
мального периода функционирования АПВГК для получения одно-
родных данных об интенсивности транспортного потока по коэф-
фициенту вариации. 

Кроме того, авторами рассматриваются два аспекта, по ко-
торым производились расчеты: 

₋ по интенсивности транспортного потока с применением 
весовых характеристик транспортного потока для приведения к 
расчетной осевой нагрузке по ГОСТ Р 71405-2024; 

₋ по неприведенной  интенсивности транспортного потока 
при условии неполноты данных для применения первого аспекта. 

В исследовании были использованы данные по 20 участкам 
с АПВГК, которые функционировали непрерывно в течение 
12 месяцев. 

Коэффициенты для ТС были рассчитаны в соответствии с 
ГОСТ Р 71405-2024. Пример полученных после расчета данных 
приведен в табл. 1. 
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Таблица 1 
 

Пример транспортного потока, приведенного  
к нормативной расчетной осевой нагрузке 

 

Месяц года Число ТС ෍𝑵 , ед 

Январь 102485 11066,527 

Февраль 97571 11563,432 

Март 124660 19199,5 

Апрель 135700 21034,175 

Май 160106 27145,666 

Июнь 168461 39320,152 

Июль 189282 64172,172 

Август 199321 47311,615 

Сентябрь 166191 39546,266 

Октябрь 158904 39026,612 

Ноябрь 130886 29963,16 

Декабрь 116339 19231,367 

Расчет минимального количества данных,  
полученных с АПВГК 

Коэффициент вариации является одной из ключевых вели-
чин, используемых для описания однородности характерного 
участка автомобильной дороги. В настоящей статье этот показа-
тель применяется для описания однородности массива данных о 
транспортном потоке на исследуемых участках автомобильных до-
рог и определяется на основе данных об интенсивности. 

Интенсивность транспортного потока может значительно ва-
рьироваться в зависимости от различных факторов. Коэффициент 
вариации позволяет оценить степень этой вариабельности и опре-
делить, насколько однородным является транспортный поток на 
данном участке дороги. 

Известно, что коэффициент вариации, не превышающий  
10 %, является показателем минимально необходимой и достаточ-
ной однородности выборки, выпадение которой из общего массива 
данных о транспортном потоке не повлияет на его полноту. 

Каждый массив данных об интенсивности транспортного по-
тока рассчитывался в 6 этапов, в каждом из которых исключались 
1, 2, 3, 4, 5 и 6 месяцев соответственно. В связи с сезонной 
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неравномерностью интенсивности движения необходимо учиты-
вать все возможные комбинации исключения месяцев. Комбина-
ции, полученные по результатам каждого из этапов, будут яв-
ляться выборками. 

На основании полученных значений коэффициента вариа-
ции был построен график (рис. 1), на котором: 

₋ экспоненциальная модель является самой точной и пока-
зывает резкий рост коэффициента вариации при уменьшении ко-
личества данных, это указывает на то, что данные об интенсивно-
сти транспортного потока за 8 и более месяцев обеспечивают до-
статочную точность для дальнейших расчетов; 

₋ линейная и полиномиальная модели менее точно воспро-
изводят характер изменения коэффициента вариации при измене-
нии количества расчетных дней (коэффициент детерминации R2 
составил 0,72 и 0,73 соответственно). 

Для получения данных об интенсивности транспортного по-
тока, обладающих достаточной точностью, требуется не менее 
247 дней функционирования АПВГК как в режиме сбора данных, 
так и в режиме правоприменения. На основании расчетов приве-
денного к расчетной осевой нагрузке транспортного потока был по-
строен график (рис. 2), на котором изображены кривые изменения 
коэффициента вариации на каждом участке. 

Кроме того, были проведены аналогичные расчеты с не при-
веденной к расчетной осевой нагрузке интенсивностью транспорт-
ного потока, по результатам которых были построены графики  
(рис. 3, 4). 

На рис. 3 видно, что: 
 полиномиальная модель в отличие от рис. 1 показывает 

большую точность, о чем свидетельствует значение коэффици-
ента детерминации R2, но предел в 10 % достигается в период 
между 7 и 8 месяцами; 

 экспоненциальная модель показывает низкое соответ-
ствие фактическим данным. 

Для получения данных об интенсивности транспортного по-
тока, обладающих достаточной точностью, требуется не менее 
218 дней.  

На рис. 4 изображены кривые изменения коэффициента  
вариации на каждом участке. 
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Особенности применения данных с ПУИД 

Несмотря на то, что данные, полученные с ПУИД, являются 
менее приоритетными по сравнению с данными с АПВГК, количе-
ство функционирующих ПУИД обеспечивает большее покрытие 
сети автомобильных дорог. Этот факт создает потребность разра-
ботки метода приведения транспортного потока, зафиксирован-
ного ПУИД, к EUR 13. Однако стандартными средствами ПУИД не-
возможно классифицировать транспортный поток по данным кате-
гориям ввиду отсутствия задачи учета конфигурации осей транс-
портного средства. 

Были предприняты попытки рассчитать коэффициенты при-
ведения транспортного потока к расчетной осевой нагрузке на ос-
нове данных, полученных ПУИД в течение года. Данные о длинах 
ТС соотносились с категориями ТС согласно рекомендуемой клас-
сификации транспортного потока по ГОСТ Р 71405-2024. 

В результате анализа было установлено, что коэффициенты 
приведения не имеют линейной зависимости с длиной ТС. Это 
означает, что невозможно точно определить коэффициенты при-
ведения, основываясь только на длине транспортного средства. 
Для более точного определения коэффициентов приведения необ-
ходимо учитывать конфигурацию осей транспортного средства. 

Для обеспечения возможности классифицирования ТС по 
данным, полученным с ПУИД, их необходимо дифференцировать 
согласно рекомендуемой классификации по ГОСТ Р 71405-2024 и, 
зная общую интенсивность и состав транспортного потока, можно 
определить интенсивность усредненного состава транспортного 
потока (табл. 2). 

Согласно табл. 2, четыре значения, соответствующие ин-
тенсивности движения в разрезе длины транспортного средства за 
расчетный период, распределяются в соответствии с процентным 
соотношением по категориям классификации EUR 13, после чего 
суммируются по 4 столбцам, тождественным 4 исходным  
значениям. 
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Таблица 2 

Среднесуточный состав грузового транспортного потока 
для классификации интенсивности движения  

по EUR 13 

Катего-
рия ТС 

Тип ТС 

Состав транспортного  
потока, % 

Длина ТС, м 

от 6 до 
9 

от 9 до 
13 

от 13  
до 22 

свыше 
22 

С1 
Грузовой двухосный  

автомобиль 
74,96 28,91 0,04 0,00 

С2 
Грузовой трехосный  

автомобиль 
21,93 24,19 0,29 0,00 

С3 Грузовой четырехосный автомобиль 2,58 4,35 0,01 0,00 

С4 
Четырехосные  

автопоезда с прицепом 
0,20 0,49 0,70 3,43 

С5 Пятиосные автопоезда с прицепом 0,01 0,24 8,83 5,55 

С6 Трехосные седельные автопоезда 0,24 1,59 0,21 2,52 

С7 
Четырехосные  

седельные автопоезда 
0,08 14,78 19,06 3,62 

С8 
Пятиосные седельные автопоезда 

(2+3) 
0,00 18,48 52,61 6,66 

С9 
Пятиосные седельные автопоезда 

(3+2) 
0,00 2,91 5,39 12,79 

С10 Шестиосные седельные автопоезда 0,00 4,06 12,35 17,72 

С11 Автомобили с семью и более осями 0,00 0,00 0,51 47,71 

Всего по диапазонам длины, % 
100, 
00 

100, 
00 

100, 
00 

100, 
00 

 
Данные (табл. 2) могут применяться для оценки остаточного 

ресурса дорожной одежды при использовании первого метода 
определения коэффициентов приведения в соответствии с  
ГОСТ Р 71405-2024. При этом второй метод, требующий 
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применения данных с АПВГК, считается приоритетным, так как 
позволяет учитывать свойственные рассматриваемому участку ве-
совые характеристики транспортного потока. Кроме того, была 
проведена проверка указанных в табл. 2 коэффициентов. Приме-
нялся расчет приведенной к расчетной нагрузке интенсивности 
движения по всем имеющимся данным. Результаты показали, что 
значения перевода удовлетворяют вероятности 95 % с погрешно-
стью 5 %. 

 
ВЫВОДЫ 

 
1. Для оценки остаточного ресурса с точки зрения транс-

портного фактора наиболее полным спектром фиксируемых харак-
теристик обладают АПВГК, при помощи которых собирают данные 
об интенсивности движения, составе потока и его весовых харак-
теристиках. 

2. В представленной статье были рассчитаны и проанализи-
рованы данные мониторинга транспортного потока в период экс-
плуатации автомобильных дорог. По результатам расчетов мини-
мальное число дней, необходимых для использования данных о 
весовых характеристиках транспортного потока, полученных с  
АПВГК, составляет 247 дней, а для использования данных об ин-
тенсивности и составе транспортного потока без учета весовых ха-
рактеристик – 218 дней. 

3. Кроме того, были разработаны предложения по учету 
данных с ПУИД при определении остаточного ресурса. С этой це-
лью были определены коэффициенты перевода данных о составе 
транспортного потока, полученных с ПУИД, к распределению по 
EUR 13. Проверка указанных коэффициентов при помощи расчета 
приведенной к расчетной нагрузке интенсивности движения пока-
зала, что значения перевода удовлетворяют вероятности 95 %  
с 5 % погрешностью. При этом использование данных с ПУИД с 
целью определения остаточного ресурса в связи с невозможно-
стью фиксации весовых параметров ТС осуществляется при при-
менении стандартизированного распределения осевых нагрузок 
ТС по диапазонам нагружения. 

 
© Конорев А.С., Мирончук С.А., Еременко Е.А., Думенко В.А.,  
Новиков И.С., 2025 
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