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Keliy ir tilty statyba

ASFALTBETONIO DANGU STIPRINIMAS IR JO ITAKOS KELIO LYGUMUI

MODELIAVIMAS

V. PuodZiukas, Z. Kamaitis

1. Jvadas

Kelio danga yra vienas svarbiausiy kelio struktiiriniy
elementy. Ja nuolatos veikia statinés ir dinaminés trans-
porto apkrovos bei klimato kaita. Dél eismo ir klimato
poveikio kinta Zemés sankasos grunty ir dangos kon-
strukcijos fizinés bei mechaninés savybés. Kritinés saly-
gos susidaro Ziemg ir pavasarj, kai veikiamos $al¢io me-
dZiagos tampa trapios, o dél drégmés pertekliaus jos da-
rosi plasti§kos. Ypa¢ nepalanki situacija gali susiklostyti
konstrukcijos

sluoksniuose yra drégmés perteklius, o asfaltbetonio dan-

pavasar{, kai nesutvirtintuose dangos
ga, esant auk3toms temperatliroms, ikaista. Neigiama
itaka dangos biiklei taip pat turi 3algio ciklai, kai ekstre-
malias neigiamas temperatiiras keitia teigiamos: defor-
muojasi Zemés sankasos gruntai ir dangos konstrukcijos
sluoksniai, sumaZéja jy stiprumas.

Netgi pagal auki¢iausius techninius standartus su-
projektuotos, pagal paZangiausias technologijas irengtos
kelio dangos kokybé po truputj mazéja: atsiranda ir didéja
ivairlis defektai, blogéja dangos eksploatacinés savybeés,
stiprumas tampa nepakankamas.

Dangy irimo procesus pastaruoju metu paspartino
Sie veiksniai:

¢ padidéjo sunkiy transporto priemoniy kiekis;

¢ nuolat didéja sunkiy transporto priemoniy ainés ap-
krovos;

¢ sunkios transporto priemonés neretai perkraunamos.

Veikiant §iems veiksniams, ankséiau ar véliau kyla
poreikis stiprinti dangas.

Buvo iSnagrinéti keli asfaltbetonio dangy biiklés
vertinimo ir jos stiprinimo metodai: JAV Asfalto instituto
sifilomas ilinkiy metodas [1], AASHTO metodas [2],
VGTU asfaltbetonio dangy biiklés vertinimo metodas,
Europos Sajungos rekomendacijos COST 324 [3] ir
COST 325 {[4], Pasaulio banko
HDM-III [5] ir HDM-4 [6] metodai ir nemaza moksliniy
straipsniu.

rekomenducjami

Pagal juos sukurta metodika, pritaikyta Lietuvos sa-
lygomis, atsiZvelgiant | esamas keliy tiesimo ir prieZifiros
technologijas.

Siame straipsnyje pateikiamas dangy stiprumo ir
dangy stiprinimo poreikio jvertinimas bei i$analizuota
dangy stiprinimo jtaka kelio lygumui Lietuvos magistra-
liniuose ir krasto keliuose.

2. Dangy stiprumo jvertinimas

Kelio dangos stiprumas gali biiti apskaifiuojamas
pagal jvairias metodikas. V] Transporto ir keliy tyrimo
institute esamos dangos stiprumas apskai¢inojamas, nau-
dojant kompiutering programa ELMOD ([7] ir taikant
AASHTO {2] metodika.

ELMOD programose svarbiausi jvadiniai duomenys
yra §ie: iSmatuoti dangos ilinkiai, jy matavimo laikas, oro
ir dangos pavirSiaus temperatiiros, i§matuota arba apskai-
¢iuota dangos temperatiira 1/3 dangos storio gylyje, sezo-
ninio poveikio koeficientas.

ELMOD programa pateikia esamos dangos kon-
strukcijos trijy sluoksniy ir Zemés sankasos grunto tam-
prumo modulius, esamos dangos liekamaji amziy, taip
pat nurodo dangos konstrukcijos sluoksnius, kuriy stip-
rumas nepakankamas.

Taikant AASHTO metodika esamos dangos stipris
apibiidinamas vadinamuoju struktiiriniu skai¢iumi SN,
kuris apskai¢iuojamas §iais metodais:

e dangos ilinkiy metodu,
e dangos buikiés metodu,
e dangos lickamojo amziaus metodu.

Esamos dangos stipris ilinkiy metodu apskai¢iuoja-
mas pagal formule:

SN, =0,0093DEY>; (1
¢ia SN, — esamos dangos struktlrinis skaiius; D -

bendras dangos konstrukcijos storis, cm; E, — bendras
dangos konstrukcijos tamprumo modulis, MPa.
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Esamos dangos stipris dangos biiklés metodu nustato
pagal formulg:
SNe = 0,394(011)1 + a2D2m2 + a3D3m3 +...+ aiDim[ ), (2)

&a ay,ap,a;,...a; — dangos konstrukcijos sluoksniy
struktliriniai koeficientai, apskaitiuojami pagal atskiry
sluoksniy standuma; D, — asfaltbetonio sluoksnio storis,
cm; D,, D5, ... D; — dangos konstrukcijos kity sluoksniy
storiai, cm; my,ms3, ... m; — dangos konstrukcijos sluoks-
niy drenaZo koeficientai.

Esamos dangos stiprumas dangos liekamojo amziaus
metodu nustatomas dviem etapais. PradZioje apskai€iuo-

jamas esamos dangos liekamasis amZius:

RL=100Q1-N , / Ny5); 3)

&ia RL - esamos dangos lickamasis amzZius, %; N p -
suminis esamas gismo intensyvumas, ireikStas 80 kN
svorio ekvivalentiniy standartiniy a8iy kiekiu (ESA);
Ny 5 - projektuojamas suminis eismo intensyvumas, i$-
reikStas 80 kN svorio ekvivalentiniy standartiniy aSiy
kiekiu (ESA).
Toliau apskai¢iuojamas esamos dangos stipris:
SN, = CF -SNy; o)

¢ia CF - dangos biiklés koeficientas, nustatomas pagal
dangos liekamojo amziaus (RL) ir dangos bikles priklau-
somybe; SNy - naujos dangos struktirinis skai¢ius, ap-
skai¢iuojamas pagal priklausomybg (2}, koeficientus a ir
m imant kaip naujai dangos konstrukcijai.

Esamos dangos stiprumo nustatymas keliais metodais
leidzia palyginti skai¢iavimo rezultatus, i§vengti klaidy ir
kartu padidinti skai&iavimy patikimuma.

ELMOD ir AASHTO metodikose pagrindinis jvadi-
nis dydis yra tamprusis dangos jlinkis. Kai jlinkiai ma-
tuojami skirtingu mety ar paros laiku, Lietuvos salygomis
jiems biitina nustatyti sezoninius struktiirinius ir tempe-
ratlrinius pataisos koeficientus.

3. Dangy stiprinimo poreikio jvertinimas

Perspektyvinés dangos stiprumo skai¢iavimas susi-
deda i§ dviejy pagrindiniy operaciju:
» perspektyvinio eismo prognozavimo,
» projektuojamo dangos stiprumo nustatymo.
Perspektyvinio eismo intensyvumas prognozuojamas
numatytam stiprinamos dangos naudojimo laikui. [verti-
nami visy eisme dalyvaujanéiy transporto priemoniy tipy
kiekybiniai ir kokybiniai poky¢iai per §i laikotarpi, ap-

skai¢iuojamas suminis ekvivalentiniy standartiniy a¥iy
skaiius.

Kitas Zingsnis — projektuojamo dangos stiprumo nu-
statymas, taikant minétas ELMOD ir AASHTO metodi-
kas.

ELMOD programa, be triju dangos konstrukcijos
sluoksniy ir Zemés sankasos grunto tamprumo moduliy,
pateikia perspektyvinés dangos konstrukcijos papildomo
sluoksnio storj.

Pagal AASHTO metodika, Zinant perspektyvini
eismo intensyvuma, projektuojama perspektyvinés dan-
gos patikimumo rodiklj, Zemés sankasos grunto tampru-
mo moduli bei kitus parametrus, apskai¢iuojamas per-
spektyvinés dangos struktirinis skaiius.

Papildomo asfaltbetonio dangos sluoksnio storis nu-

statomas pagal formule:
Dy =2,548N 5y / agy = 254(SN s = SN, )/ agy; (5

¢ia Dy, — papildomo sluoksnio storis, cm; SN, — papil-
domo sluoksnio struktirinis skaidius; a, - papildomo
sluoksnio struktiirinis koeficientas; SN, — perspektyvi-
nés dangos struktirinis skaifius; SN, — esamos dangos
struktiirinis skaiCius.

Nuo apskai¢iuoto papildomo sluoksnio storio, esa-
mos dangos biiklés, finansavimo galimybiy ir kity as-
pekty priklauso stiprinimo metodo pasirinkimas: galima
pakloti iprasta papildomo asfaltbetonio sluoksnj, geosin-
tetiniu audiniu ar tinklu sutvirtinta sluoksnj, regeneruoti
sena danga arba taikyti kitus tinkamus metodus.

Kitas esamos dangos stiprinimo poreikio nustatymo
metodas, iki §iol daZniausiai taikomas Lietuvoje, yra
standartizuoty dangos konstrukcijos sluoksniy panaudo-
jimas. Pagal esamos dangos bikle, dangos konstrukcijos
struktiirinius poZymius, atskiry sluoksniy stiprumo rodik-
lius, perspektyvinio eismo intensyvuma bei kitus rodik-
lius parenkamas stiprinamos dangos papildomo sluoksnio
storis. Sis metodas yra pateiktas Automobiliy keliy pro-
jektavimo normose ir taisyklése PNT-K95 [8].

Tredias esamos dangos stiprinimo poreikio nustaty-
mo metodas remiasi ilgalaike inZinerine patirtimi. Si
metoda sékmingai galima taikyti, turint tikslius duomenis
apie kelio projektuojamus sprendimus, statybos darby
kokybe, svarbiausias atliktas dangos remonto ir atnauji-
nimo operacijas, esamo bei perspektyvinio eismo rodik-
lius. Spresti apie dangos stiprinimo poreiki gali didele
patirtj turintys specialistai.
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Lyginant minéty trijy dangos stiprinimo poreikio nu-
statymo metody privalumus ir trikumus, reikia paZymeéti,
kad patikimiausi rezuitatai gaunami, taikant pirmaji me-
toda. Pagal §{ metodq galima pakankamai tiksliai jvertinti
esamos dangos stipruma.

’ Didele reik¥me¢ dangy stiprinimo poreikiui nustatyti
turi ilgalaikio dangy irimo prognozavimas.

4. Dangy stiprinimo jtaka kelio lygumui

Svarbiausias dangos biikle ir jos kokybg apibiidi-
nantis parametras yra dangos lygumas. Nuo dangos ly-
gumo priklauso transporto priemoniy grei¢iai, eksploata-
cinés ir kitos i§laidos.

Dangos lygumo poky¢iams didZiausig jtaka turi atsi-
rade jvairts kelio dangos defektai ir jy dide¢jimas. Todél
dangos lygumo pokytiams prognozuoti taikomas sude-
tingas modelis, pagal kurj ivertinamas dangos defekty
atsiradimas ir didéjimas, dangos amzius, eismo intensy-
vumas, esamos dangos stiprumas ir aplinkos poveikio
itaka.

Keliy projektavimo ir priezilros sistemos HDM
(Highway development and management) dangy irimo
modelyje [6] dangos lygumas po remonto /RI’ apskai-
¢inojamas taip:

IRI' = ag + ay (IRl — ag )max(ay - HNEW);  (6)

&a IRl - i¥matuotas dangy lygumas prie§ remonta,
m/km; ANEW - naujo sluoksnio storis, mm.

Koeficiento g reik¥mé priklauso nuo senos dangos
defekty pobidZio; koeficientas ap turéty biiti lygus vi-
dutiniam naujos (arba rekonstruotos) dangos lygumui;
koeficientas a, parodo, koks naujo sluoksnio storis
duoty toki patj efekta kelio lygumui kaip ir kelio rekonst-
rukcija.

HDM-4 modelyje taikomos koeficienty reik¥més ir
,»Tebodin Consultants and Engineers-O’Sullivan & Gra-
ham* konsultanty pasifilytos koeficienty reik§més Lietu-
vos salygoms [9] pateiktos 1 lenteléje.

1 lentelé. Naujo dangos sluoksnio jtakos kelio lygumui koefi-
cienty reik¥meés

Table 1. Coefficients for overlay roughness effect model

Koeficientas HDM-4 Konsultantai
ag 2,0 25
a 0,01 0,012
a; 80 80

Kadangi koeficienty reik&mei didele itaka turi vieti-
nés salygos, biitina koeficientus patikslinti.

4.1. Modelio pritaikymas Lietuvos saglygomis
IRI ir [RI’ priklausomybé, kai IRI > ay (dangos
lygumas prie§ remonta blogesnis nei vidutinis naujos
dangos lygumas), yra tiesiné (kitu atveju — lauzté). Jeigu
HNEW < a, , priklausomybe (6) galima supaprastinti:
IRI’ = ay + ay (IRI — ag Xa, — HNEW ). )
Imame, kad a; — HNEW = a3, tada
IRI’ = ay —agayay + ayasIRI . (8)

Matematiné tiesés lygtis yra:
y=A+Bx, atba IRI'=A+BIRI,

Cia A =agy —agma;s =ao(1—ala3); B =aay.
Imame, kad a, = const =80,
tada a3 =const ir ap = A/(l—ala3), ©

kur @ =B/ay= (ay - HNEW).

Teoriskai koeficientai turéty biti pastoviis nepri-
klausomai nuo asfaltbetonio sluoksnio storio, bet gali
skirtis priklausomai nuo remonty tipy. Praktiskai jie ski-
riasi ir esant skirtingiems jrengto asfaltbetonio sluoksnio
storiams, todél galutiné koeficiento a; reik¥mé yra vidur-
kis esant skirtingoms sluoksnio storiy apskaiCiuotoms

reikdméms, t. y.:

n
a = (Y aqyngw )/ 1 - (10)
i=t

4.2. Eksperimentiniai tyrimai

Siekiant nustatyti dangos lygumo po ir prie¥ remontg
priklausomybe, buvo atlikti tyrimai magistraliniuose ir kras-
to keliuose. Atrinkti 64 kelio ruozai, kuriuose 1996-1998
metais buvo paklotas papildomas asfaltbetonio sluoksnis ir
i§matuotas (tais paciais metais) dangos lygumas prie§ ir
po remonto. Kiekvieno ruoZo ilgis — S00 m. Visi asfalt-
betonio klotuvai turéjo automating sluoksnio klojimo
kontrolg, todé] ruoZai sugrupuoti tik pagal dangos stori:

¢ asfaltbetonio sluoksnio storis 50 mm (34 ruoZai);
o asfaltbetonio sluoksnio storis 40 mm (30 ruoZy).

Dangu lygumas nustatytas lazeriniu profilometru
,.Dynatest 5051 RSP*. Kiekvienoje eismo juostoje ma-
tuojant dviem lazeriais ir apskaiCiuojant reik3miy aritme-
tinj vidurki, /RI ir IRI’ reik¥més atidedamos koordina-
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&y plokdtumoje. Per gautus taskus naudojantis Microsoft
Excel programa, taikant maZiausiyjy kvadraty metoda
(funkcija linear) bréziama tiesé, kuri ir rodo IRI ir IRl
priklausomybe. Naudojantis ta pacia programa randami

tiesés koeficientai A ir B, i§ kuriy apskai¢iuojami koefi-
cientai ag ir a;.

Koeficientai buvo nustatomi dviem atvejais:
1) kai a; =80 mm, tai:

esant 50 mm storio asfaltbetonio sluoksniui (1 pav.):
ag=2,07, a;=0,0020;
esant 40 mm storio asfaltbetonio sluoksniui (2 pav.):
ap=2,03, a,;=0,0028;
2) kai a; =70 mm, tai:
esant 50 mm storio asfaltbetonio sluoksniui (3 pav.):
ay=2,07, a;=0,0031;
esant 40 mm storio asfaltbetonio sluoksniui (4 pav.):
ap=2,02; a;=0,0040.
Pirmu ir antru atveju gauty priklausomybiy korelia-

cijos ir standartiniai nuokrypiai parodyti 2 lenteléje:

2 lentelé. Koeficienty skai¢iavimo rezultatai

Table 2. Values of coefficient calculation

Sluoksnio Koeficientai Korelia- | Standarti-
storis, de 01 a3 ciqu koe- | nis nuo-
mm ficientas krypis
50 2,0 | 0,0020 80 0,60 0,13
40 2,0 0,0029 80 0,40 0,21
Vidurkis: | 2,0 0,0024 80 0,50 0,17
50 2,0 0,0031 70 0,40 0,13
40 2,0 0,0040 70 0,60 0,21
Vidurkis: | 2,0 0,0035 70 0,50 0,17

Gauty tiesiy maza posvyrio kampg ir maZa koefi-
ciento a; reik§me nulemia asfaltbetonio dangoms grieztos
darby priémimo taisyklés [10], kuriose sakoma, kad nau-
jai pakloto asfaltbetonio sluoksnio dangos nelygumai
(IRI) neturi virSyti:

e magistraliniams keliams — 2,0 m/km,
e krasto keliams — 2,5 m/km,
¢ rajoniniams keliams ~ 3,5 m/km.

Kadangi, koeficiento a, reik§mei esant 70 mm ir
80 mm, skai¢iavimy koreliacijos koeficientai ir standarti-
niai nuokrypiai nesiskiria, koeficiento ay reik¥meés taip
pat gautos vienodos, siilome DAVASEMOS skaitiavi-
mams taikyti koeficientus a, =80, ap=2,0, a; =0,024.

4.3. Rezultaty pritaikymo Lietuvos sglygomis ekono-
minis efektas

Siekiant tiksliau jvertinti investiciju keliy dangoms
stiprinti ekonominj efekta, bitina apskaiCiuoti autotrans-
porto priemoniy einamuyjy iSlaidy sankaupas (APEIS).
Didéjant kelio nelygumams didéja ir automobiliy trans-
porto i§laidos (kuro ir tepaly, padangy, atsarginiy daliy,
prieZitros ir kt. kaina). Autotransporto priemoniy eksplo-
atacinés i§laidos i§samiai i§nagrinétos VI Transporto ir
keliy tyrimo instituto darbe [11].

Sudarius naujg papildomy dangos sluoksniy ir jy jta-
kos kelio lygumui matematini modelj, buvo perskai¢iuo-
tas dangos lygumas po remonto /R/’ uzdéjus papildoma
40 ir 50 mm storio sluoksnij ( HNEW ) bei atlikus dangos
regeneravimg ( HNEW ) 40 ir 50 mm. Skai¢iavimai atlikti
i$matuoto lygumo ribinéms reik§méms intervalu nuo 3 iki
6 m/km uZdedant nauja asfaltbetonio sluoksnj ir esant
vidutinei JRI =3,5 m/km reik§mei, kai atlickamas dangos
regeneravimas. Apskaifiuotos autotransporto priemoniy
einamyjy i§laidy santaupos ( APEIS) imant teorines (f)
bei siilomas (s) ap, a; bei a; koeficienty reikdmes. Jos

apskai¢iuotos:
APEIS"= APEI (kai IRlp)— APEI (kai IRI'); (11)
APEIS® = APEI (kai IRIP)— APEI (kai IRI®). (12)
Skaitiavimo rezultatai pateikti 3 lenteléje:
3 lentelé. APEIS santykiné paklaida
Table 3. APEIS (VOC savings) relative error
Po remonto «
=
é 2 e |3
=] & - - ~ ~ =
2 %R é £ o IO B g
2 s |8 £ |2|8]3|% |z
s |§g| = ¢ =
£ |58 | wim | Lvmkt |E
i |2E|28¢% autom 1 km | &
3 m/km (min) (2,74 2,1 | 9.9 | 29,68 | 3,00
Papildomas| 40 6 m/km (max) | 4,18 | 2,38 |63,03f 1228 [ 1,95
sluoksnis
3 m/km (min) | 2,68|2,07| 9,9 | 29,68 | 3,00
Papildomas| 50 |6 m/km (max) | 3,76 2,29 76,49’126,09 1,65
sluoksnis
Regenera- 50 3,5 m/km 3,1 {1,96(13,26] 49,54 | 3,74
vimas
Regenera- 70 3,5 m/km 2,7 11,45|4647] 61,88 | 1,33
vimas

Pastaba: skai¢iuojant autotransporto priemoniy einamuyjy islai-
dy santaupas buvo imta magistraliniy keliy srauto sudétis.
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Skai€iuojant APEI buvo naudojamasi HDM mode-
lio VOC-4 programa, kuri yra pritaikyta Lietuvos auto-
mobiliy parkui. Visas automobiliy parkas buvo suskirs-
tytas | 9 grupes. Skai¢iuojant APE/ buvo imama 1998 m.
magistraliniy keliy srauto sudétis. I§ gauty rezultaty ma-
tyti, kad APEIS santykiné paklaida, skai¢iuojant pagal
konsultanty sitloma IR! ir IRI” priklausomybe, esant
dangos regeneravimui 50 mm, siekia 3,74 karto, o, uzde-
jus papildoma asfaltbetonio sluoksni, APEIS santykiné
paklaida siekia 3 kartus.

Teorikai apskaiCiavus magistralei Vilnius—Kaunas—
Klaipéda APEIS skirtumg tarp APEIS' ir APEIS®, &is
skaiCius per pirmuosius metus po regeneravimo siekty
37 min. Lt.

APEIS skirtumas =
=( APEIS''— APEIS®)-VPEI - L 365/1000 =

=(45,54 - 13,26) - 8977 - 311,4 - 365/1000 = 37 min. Lt;

¢ia VMPE] - vidutinis metinis paros eismo intensyvu-

mas; L - magistralés Al ilgis, km.

5. Isvados

1.  Projektuojant dangy stiprumo konstrukcija, ne-
pakanka nustatyti reikiama dangos konstrukcijos storj
(taip kaip buvo ir yra daroma Lietuvoje iki $iol). Siekiant
priimti ekonomi$kai pagrista sprendima, biitina apskai-
¢ivoti dangy lygumo regresija visam naudojimo laikotar-
piui ar, atlikus dangy irimo prognozg, nustatyti optimaly
remonto laika. Bitina nustatyti dangy atnaujinimo efek-
tyvumg Lietuvos salygomis, nes daugelyje altiniy skiria-
si priklausomybés, jvertinan¢ios dangos lyguma pries
remontg ir po jo.

2. I8nagrinéta kelio lygumo priklausomybé nuo
naujo dangos sluoksnio ir dangos regeneravimo. Pasili-
lyta skaiiavimo metodika (zr. (9), (10), (11) ir (12)).
Atlikti eksperimentiniai tyrimai, kuriais nustatytos koefi-
cientu ag, a ir a, reik¥meés Lietuvos salygomis
(2 lentele).

3. Palyginus su HDM-4 [6], ,,Tebodin Consultants
and Engineers — O’Sullivan & Graham® [9] ir pasiiilyta
skai¢iavimo metodika, pagal pastaraja galima gerokai
tiksliau jvertinti dangy stiprinimo ijtaka autotransporto
iSlaidoms ir realiai apskai¢iuoti, kiek kelio naudotojai
sutaupys einamyjy i§laidy pagerinus dangos buklg. Vien

automagistraléje  Vilnius-Kaunas—Klaipéda vertindami
autotransporto priemoniy einamyjy i§laidy santaupas,
pagal siiloma metodika, lygindami su ankséiau taikyta,
gauname 37 mlin. Lt ekonominj efekta.
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ASPHALT CONCRETE PAVEMENT STRENGTHENING
AND MODELLING OF ITS EFFECT ON ROAD EVEN-
NESS

V. Puodziukas, Z. Kamaitis

Summary

Lithuania has a sufficiently well-developed road network,
the quality of which still falls very much behind the standards
used in the EU. The process of pavement distress is gradually
accelerated by the following factors: a considerable increase in
the amount of heavy vehicles, acceptance of 11.5 t permissible
axle load within the EU member-states (10.0t in the former
Soviet Union), overloading of heavy vehicles. Under the influ-
ence of the mentioned factors the need for pavement strengthe-
ning is very urgent.
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When preparing this article, several methods for the eva-
luation and strengthening of asphalt concrete pavement condi-
tion were studied: “Deflection method” by Asphalt Institute of
USA [1], AASHTO Guide [2], “The method for asphalt conc-
rete pavement condition evaluation” by Vilnius Technical Uni-
versity, OECD recommendations on pavement strengthening
[9], EU recommendations COST 324 (3] and COST 325 [4],
HDM-III [5] and HDM-4 [6] recomimended by the World Bank
and a number of scientific articles.

On this basis, methodology for Lithuanian conditions was
worked out taking into consideration the current technologies
for road construction and maintenance.

This article describes the evaluation of pavement strength
and the need for pavement strengthening, gives the analysis of
the effect of pavement strengthening on road evenness.

It is suggested that the pavement strength should be evalu-
ated by estimating the Structural Number SN of the existing
pavement according to the results of pavement deflections mea-
sured by FWD (the authors used “Dynatest 8000 FWD”). The
following relationship is suggested for determining thickness of
the overlay (see Eq (5)).

Dy =254SNyy / ay = 254(SN ;= SN, )/ ayy,

where D,; is thickness of the overlay, cm; SN, is structural
number of the overlay; a,; is structural coefficient of the

overlay; SN iy is structural number of prospective pavement;

SN, is structural number of the existing pavement.

The article studies the effect of overlay and pavement
regeneration on road evenness. The effect of pavement streng-
thening on road evenness is to be estimated by the following
relationship (see Eq (6))

IRI' = ag + &y (IRI - ag )max(a, - HNEW ),

where IRI is the measured pavement evenness before the re-

pairs, m/km; HNEW is thickness of the overlay, mm.
Experimental investigations of 64 test road sections were

carried out and the value of coefficients ap, a; and a, was

determined under the Lithuanian conditions.

New coefficients provide the opportunity for a more accu-
rate evaluation of the effect of pavement strengthening on road
vehicles and for a more realistic estimation of savings road
user’s costs due to improved pavement condition. Only on the
motorway Vilnius-Kaunas-Klaipéda, when estimating VOC
savings according to the suggested method, the difference of
37 m Lt was obtained, if compared to the theoretical methods.
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