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Santrauka. Sio straipsnio tikslas — surinkus duomenis apie valstybinés reikimés keliy nestandZios dangos i¥matuoty
provézy gyli, nustatyti jo pasiskirstymo statistinius rodiklius ir jvertinti ju atitiktj keliamiems reikalavimams. Straipsnyje
pateikta mokslo darbuy, skirty véziy atsiradimo, gilé¢jimo asfalto dangoje ir jtakos transporto priemoniy vaziavimui, anali-
z¢. Pateikti véziy asfalto dangoje dinamikos modeliai. Atlikti Lietuvos valstybinés reik§més magistralinio kelio Vilnius—
Kaunas provézy gylio pasiskirstymo eksperimentiniai tyrimai. Suformuluotos ir pateiktos iSvados.

Reik§miniai ZodZiai: provéza, asfalto danga, gil¢jimo dinamika, transporto priemoné, statistiné analizé.

Ivadas

Lietuvos, kaip ir kity Saliy, keliai daugiausiai turi asfalto
danga, kuria vyksta intensyvus lengvyju ir sunkiyjy au-
tomobiliy eismas. Veikiant automobiliy raty apkrovoms
ir aplinkos veiksniams, asfalto dangoje atsiranda pazaidu,
i$ kuriy sunkiausiai prognozuojamos ir sudétingiausiai
Salinamos yra provézos, susijusios su Slyties deformaci-
jomis, esant aukstai aplinkos oro temperattirai.

Mokslininkai Sia problema nagrinéja jau daugybe
mety, tiria veiksnius, lemiancius provézy susidaryma, ir
ieSko sprendimo buidy, kaip iSvengti ju susidarymo ir
sumazinti gilé¢jimo greit].

H. Sivilevi¢ius ir S. Sukevi¢ius (2007) teigia, kad
daugiausia zalos keliy asfaltbetonio dangai daro sunkieji
krovininiai automobiliai. Dél dideliy asiy apkrovy, kurios
daznai igyja dinaminj pobidj, krovininiai automobiliai
kelio dangai turi beveik visa ardomaji poveiki, nors jie
tesudaro apie 15 % viso Lietuvos magistraliniais keliais
vaziuojanciy transporto priemoniy srauto. Atskiri to pa-
ties kelio ruozai biina netolygiai apkrauti, dél to ir defor-
muojasi skirtingai.

I. Haryanto ir O. Takahashi (2007) i$nagrinéjo kirs-
tinio Slyties modulio svarba, vertindami galima véziy
susidaryma Indonezijos virSutiniy dangos sluoksniy misi-
niuose. Straipsnyje teigiama, kad §lyties modulis nusako
atsparuma Slyties deformacijai, todél Sia savybe bitina
nagrinéti i§ esmés, norint jvertinti galima véziy susidary-
ma.

P. Radziszewski (2007) iSnagrin¢jo deformacijas,
dél kuriy susidaro provézos. Jis teigia, kad lickamosios

deformacijos yra viena i§ dazniausiy pazaidy, bloginanciy
eksploatacines kelio dangos savybes.

Deformacijy ir provézy asfaltbetonio dangose susi-
darymo priezastis taip pat nagrin¢jo A. LaurinaviCius ir
R. Oginskas (2006). Jie pabrézia, kad véziy susidarymo
priezastys slypi skirtinguose pagrindo sluoksniuose, ir
biitinybg sumazinti deformacijas bei itempius kelio pa-
grinde. Atlikus badymus paaiskéjo, kad kai kuriais atve-
jais  geosintetiniy medziagy naudojimas, siekiant
sumazinti jtempius, yra netikslingas. IS tyrimy taip pat
nustatyta, kad provézos gylis priklauso nuo geosintetinés
medziagos tipo. Su geosintetinémis medziagomis prové-
zos gylis padidéja nuo 1,4 iki 2,2 karto, o be §iy medzia-
gu — net 3 kartus. Savo ruoztu asfaltbetonio tampros
modulis priklauso nuo geosintetiniy medziagy tipo. No-
rint sumazinti itempius, reikia naudoti geotinklus.

Labai didele itaka vézéms susidaryti turintis veiks-
nys yra temperatiira. Kad temperatiira yra vienas i§ svar-
defekty
atsiradima, pabrézia S. Nazarian ir G. Alvarado (2006).

biausiy veiksniy, lemianéiy asfalto dangos
Jie teigia, kad temperatirai itakos turi asfalto dangos
savybés. Kad asfaltas biity geras, biitina, kad jo sudétis
atitikty temperatiiry intervala, esanti kelio dangoje.

Pateiktuose tyrimuose, kurinose A. Faheem ir kt.
(2005) lygino tipines temperattiras su Wiskonsino vasaros
aplinkos temperatiira, buvo tikrinamas vézés misinio
atsparumas temperatiirai. Tyrimai buvo atliekami matuo-
jant miSinio tankj Superdangos sukamojo tankintuvo
metodu SGC (Superpave gyratory compactor) ir labora-
toriniu metodu su vienos asies apkrova.
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Asfalto misiniy charakteristikoms ir vézéms susida-
ryti labai svarbi mineraliniy medziagy grudeliy forma ir
kilmé. Naudojant skaldytas bei geresnés kokybés me-
dziagas, provézu gylis blina mazesnis. Taip pat pageréja
asfalto dangos dinaminis standumas, pastovumas, ilga-
amziSkumas (Topal ir Sengoz 2005).

Asfaltbetonio miSinio granuliometriné sudétis ir bi-
tumo kiekis turi jtakos asfaltbetonio fizinéms ir mecha-
ninéms savybéms, kurios savo ruoztu lemia Slyties
deformacijy asfaltbetonio sluoksniuose susidaryma. Pa-
rinktas optimalus bitumo kiekis ir granuliometriné sudétis
pagerina fizines ir mechanines misinio savybes, taip pat ir
asfaltbetonio sluoksniy atsparuma Slyties itempiams
(Witczak ir Fonseca).

R. Hufenus et al. (2006) atliko praktinius tyrimus,
kurie buvo atlickami tiriant kelio apkrovas ir provézas,
nustatant kelio dangos tvirtuma ir jo poveiki gruntui.
Buvo nustatyta, kad ivairi geotekstilé, naudojama negris-
tam keliui armuoti, turi panaSy sutvirtinimo efekta, kai
palyginti ploni minksto grunto sluoksniai (suminis minks-
to grunto storis yra nedidelis). Esant tokioms salygoms,
provézos gali susiformuoti posluoksnyje, virSijus geo-
tekstilés jrazas ir tempimo jégas. Kelio dangos sutvirti-
nimo rySys priklauso nuo geotekstilés standumo ir yra
ribojamas didZiausia apkrovos jéga.

Tyrimai (Ramsamooj et al. 1998) parodé, kad kai
kuriy medziagy naudojimas pagerina asfaltbetonio pasto-
vuma ir plastiSkuma pagal MarSala. Ypatingas démesys
skiriamas bitumo kiekiui asfaltbetonio misiniuose. Nusta-
tyta, kad asfaltbetonio miSinys geriausias savybes igyja
tada, kai jame yra tinkamas (optimalus) bitumo kiekis.

A. Laurinavicius ir D. Cygas (2003) pateiké Lietu-
vos Respublikos klimatiniy salyguy itakos keliy asfaltbe-
tonio dangoms duomenis. Tyrimy rezultatai parodé, kad
plastiniy deformacijy (véziy ir bangy) susidarymo asfalt-
betonio dangose galimybé yra gerokai didesné, kai dan-
gos temperatiros intervalas yra 20—40 °C ir daugiau.

Nemazai bandymy buvo atlikta (Fwa et al. 2004;
Ramsamooj et al. 1998) siekiant iSnagrinéti, kaip asfalt-
betonio misinio vidinis trinties kampas bei sukibimas
veikia provézy susidaryma. Rezultatai buvo gauti taikant
tria§i bandymo metodg ir imituojant judancia apkrova.
Atlikti tyrimai parodé, jog abu Sie parametrai turi jtakos
asfaltbetonio atsparumui S$lyties itempiams — didesnis
sukibimas ir vidinis asfaltbetonio trinties kampas pageri-
na asfaltbetonio savybes prieSintis deformacijoms.

Straipsnio tikslas — surinkus duomenis apie valsty-
binés reikSmés keliy iSmatuoty provézy gyli, nustatyti jo
pasiskirstymo statistinius rodiklius ir jvertinti ju atitikti
keliamiems reikalavimams.
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Provézy susidarymo asfalto dangoje priezasciy ir
parametry modeliai

Svarbiausia véziy susidarymo priezastis yra sunkiyju
krovininiy automobiliy asiy statinés ir dinaminés apkro-
vos. Dél didesniy nei leistina (11,5 t) aSies apkrovy, stab-
dymo ir greitéjimo krovininiai automobiliai kelio dangai
turi beveik visa ardomaji poveiki, ta¢iau didziausias pro-
vézy poveikis biina greitai vaziuojanc¢iy automobiliy ne-
saugiam eismui. Dilimas prasideda pradingje kelio
naudojimo fazéje ir intensyvéja didéjant automobiliy
srautams. Dél nepakankamo kelio konstrukcijos sluoks-
niy stiprumo pradeda formuotis vézes, bangos, slinktys ir
i8dauzos. Eksploatacijos pradzioje Sie procesai yra beveik
nepastebimi, taciau bégant laikui kelio dangos negrizta-
moji irtis vyksta nuolatos.

Lengviesiems, ypa¢ su dygliuotomis padangomis, ir
sunkiesiems automobiliams, vaziuojant kelio danga, ji
nuolat dyla. Asfaltbetonio virSutiniame sluoksnyje susi-
daro nudilimo provéza (1 pav. a). Nudilimo provézos —
tai vaziuojamosios dalies raty riedéjimo juostose dél in-
tensyvaus eismo atsirandantis kelio dangos virSutinio
sluoksnio dévimasis suplonéjimas ir Siurk$tumo sumazé-
jimas. Tai anksCiausiai atsirandanti, taCiau maziausiai
eismo saugumui ir patogumui jtakos turinti provézy
rasis.

Laikui bégant ir nuolatos kelio danga veikiant au-
tomobiliy apkrovoms, susiformuoja kita provézy rusis —
sutankéjimo provézos (1 pav. a). Sutankéjimo provéza —
tai asfaltbetonio susitankinimo, sumazéjant jo liekamajam
akytumui dél automobiliy eismo, pasekmeé, kai griideliai
pasislenka vienas kito atzvilgiu. Tokios provézos yra
beveik neiSvengiamos, taciau jeigu asfaltbetonio dangos
virSutinio sluoksnio sudétis ir dangos sluoksniy irengimo
technologija yra tinkami, $iy provézy gylis yra nedidelis.

Nudilimo proveézos
Rato vertikali

Sutankéjimo (struktiirinés) provézos

Rato vertikali
apkrova

a) b)

1 pav. Provézos: a — nudilimo; b — sutankéjimo; ¢ — {linkio; d —
i§spaudziamosios

Fig. 1. Ruts resulting from: a — wearing; b — consolidation; ¢ —
deflection; d — depression



Kadangi asfaltbetonis néra vienintelis kelio konst-
rukcijos sluoksnis, svarbu jvertinti ir tinkamai paruosti po
juo esancius sluoksnius, nes kuo sluoksnis zemiau, tuo jis
silpnesnis, ir gali labiau pasislinkti jo griideliai. Dél dide-
lio akytumo {linkus asfaltbetonio dangos pagrindo ir ap-
sauginiam sluoksniams, susidaro jlinkio provéZos
(1 pav. c¢). llinkio provézos — tai deformacijos, kurios
susiformuoja visoje asfaltbetonio dangos konstrukcijoje.
Provézy gylis virSutiniame asfaltbetonio sluoksnyje yra
deformacijy, susidariusiy Zemesniuose dangos sluoks-
niuose, rezultatas. Tokiy deformacijy priezastis yra silpna
dangos pagrindo ar $al¢iui atsparaus sluoksnio laikomoji
geba.

Sudétingiausios ir pavojingiausios provézos, susiju-
sios su Slyties deformacijomis virSutiniame asfaltbetonio
sluoksnyje, — iSspaudZiamosios provéZos (1 pav.d).
Pagrindiné $iy provézy susidarymo prieZastis yra §lyties
itempiai asfaltbetonyje, sukeliantys dideles plastines de-
formacijas, dél kuriy dalis asfaltbetonio iSspaudziama i
keteras raty riedéjimo juostos krastuose. Sios provézos
yra lieckamyjy deformacijy akumuliacija virSutiniame

asfaltbetonio sluoksnyje.

ProvéZzy matavimy keliuose ir gauty duomeny
apdorojimo metodika

Lietuvoje provézy problema yra labai aktuali ir iki Siol
neiSspresta. Nuolatos magistraliniais keliais vaziuojant
sunkiajam transportui jos giléja. Netaisant dangos per
kelis metus provézos virSyty leisting (20 mm) ir pasiekty
kritini (40 mm) gyli, dél kurio neiSvengiamai padaugéty
eismo ivykiy ir nelaimingy atsitikimy.

Transporto ir keliy tyrimy instituto (TKTI) darbuo-
tojai iSmatavo Lietuvos valstybinés reikSmés keliy (18
magistraliniy ir 132 krasSto) provézy gylius kas 20 m. ir
gauti duomenys buvo ir dabar yra naudojami vertinant ir
gerinant Salies keliy bikle. Matavimams buvo naudojama
mobili keliy tyrimo laboratorija RST 28 (2 pav.).

Sia mobilia laboratorija sudaro matavimo sija (20
lazeriniy jutikliy, 2 akcelerometrai, 2 inklinometrai, 2
dvieju asiy giroskopai), atstumo jutiklis, priekinio vaizdo
kamera, GPS imtuvas, 4 dangos defekty filmavimo kame-
ros, blyksté, apSvieCianti kelig. Laboratorijos viduje yra
UPS nepertraukiamas energijos $altinis, pagrindinis kom-
piuteris, DPavue kompiuteris, procesorius ir galinés
blykstés maitinimo blokas. Duomenys, uZzfiksuoti mata-
vimo sija, kameromis ir atstumo matuokliais, perkeliami i
standuyji diska, kuris dedamas i defekty analizavimo kom-
piuteri. Kompiuteryje yra lazeriy tvarkymo programa
RST2 ir defekty tvarkymo programa AIES. Jos apdoroja
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pateiktus duomenis ir pateikia defekty Zemélapi bei vézé-
tumo statistinius rodiklius, t. y. kiek procenty véziy, gi-
lesniy kaip 20 mm, yra visuose magistraliniuose ar krasto
keliuose.

Provézy susidarymo ir giléjimo procesas magistrali-
niuose keliuose yra ypac aktualus, nes jais daugiausiai
vaziuoja sunkiojo transporto. Provézy gyliai Siuose, kaip
ir krasto, keliuose matuojami abiem kryptimis, kiekvieno-
je juostoje, po kairiuoju ir deSiniuoju ratu. Kaip pavyzdi
pateikiame magistralinio kelio Vilnius—Kaunas provézuy
pasiskirstymo skersine kelio kryptimi schema (3 pav.).

Pagal TKTI pateiktus keliy provézy matavimy duo-
menis buvo atlikti skaiiavimai ir gauti 8 provézy gylio
(3 pav.) statistiniai rodikliai, pagal kuriuos braizoma san-
tykiniy dazniy pasiskirstymo intervaluose histograma ir
teoriné pasiskirstymo kreivé, kai kas 20 m matuojamas
kelio vézétumas (4 pav.).

Vienas labiausiai apkrauty magistraliniy keliy Lie-
tuvoje yra kelias Vilnius—Kaunas. Tai yra pagrindinis
kelias Lietuvoje, jungiantis Ryty ir Vakary Europos
transporto sistema. Vaziuojant maksimaliai pakrautoms ir
perkrautoms sunkiasvoréms transporto priemonéms, prie§
kelis desimtmecius nutiestas kelias negali atlaikyti esamy
apkrovy ir pradeda deformuotis (atsiranda provézy). No-
rint jvertinti Sio kelio biikle, i§ TKTI buvo gauti provézy
gyliy matavimo pradiniai duomenys, i§ kuriy apskaiéiuo-
tas ruozy (11-38 km; 43-100 km) pirmosios juostos
desiniosios provézos kiekvieno kilometro isilgine kelio
kryptimi aritmetinis vidurkis h (padéties rodiklis) ir
standartinis nuokrypis s, (sklaidos rodiklis).

2 pav. Mobili keliy tyrimo laboratorija RST 28 zitirint i8:
a — galo; b — priekio

Fig. 2. Rear (a) and front (b) views of the mobile laboratory for
road testing RST 28

Vilnius-Kaunas

6 7

Kaunas-Vilnius

1 2 3 8

3.75m | 3,75m | 3,75m

ERE T ‘ T

3 pav. Provézy pasiskirstymas kelio su skiriamaja juosta
skersine kryptimi

Fig. 3. Distribution of ruts on the road with a transverse
dividing strip



Kiekvieno kilometro aritmetiniam vidurkiui /4 skai-
¢iuoti buvo paimti 50 matavimy duomenys (matuota kas
20 m). IS rezultaty, gauty atlikus provézy gyliy pasiskirs-
tymo skai¢iavimus grupuojant juos i intervalus (klases),
buvo apskaiciuoti kiekvieno kilometro aritmetiniai vidur-
kiai /4 ir nubraizoma jy taskiné diagrama (5 pav. a):
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Provézos gylio didelis nevienodumas, kurj rodo s, ,
pavojingas tuo, kad vairuotojui sukelia netikétumo pojiti
ir jis ne visada biina pasiruosgs tinkamai laikyti automo-
bilio vaira, ypac¢ kai gilioje provézoje yra vandens ar ji
apledéjusi.

Technikos ir technologiniy parametry duomenys
dazniausiai pasiskirsto pagal normalyji skirstini. Ar pro-
vézy gylis asfalto dangoje atitinka §i skirstini, tikrinome
taikydami Kolmogorovo kriteriju.

Tai neparametrinés hipotezés H, : F (x) =F (x) tik-
rinimo kriterijus, kuri grindziame empirinés ir teorinés
pasiskirstymo funkcijos didziausiu nuokrypiu — statistika.
D, = sup|Fn (x)— Fy (xl 3)

Tikrinant apskai¢iuojama tiriamosios imties statisti-
kos skaitiné verté:
Mo =D, n, @
¢ia: D, — didZiausia suminio skirtumo modulio reikSmeé;
n — matavimy skai¢ius (imties didumas).

Naudojant rekomenduoting reikSmingumo lygio ver-

t¢ o =0,30, randama kritiné Kolmogorovo statistikos
reikSme A, = 0,974.

17

Kadangi atlikty tyrimy apskaiciuotoji statistikos ver-
té 55,3 yra daug didesné uz kriting Kolmogorovo statisti-
kos reikSme, tai galima teigti, jog empiriniai duomenys
pasiskirsto ne pagal normalyji skirstini. Manoma, kad
duomenys atitinka lognormalyji skirstinj (Hastings ir
Peacock 1980).

5 0800 T n=4300
% 0,500 + [ ] %:4,90 mm
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Intervalai, mm

4 pav. Magistralinio kelio Vilnius—Kaunas astuntos provézos
gyliy pasiskirstymo histograma ir teoriné pasiskirstymo kreivé
su imties statistiniais duomenimis

Fig. 4. Histogram of the 8-th rut depth distribution on the
highway Vilnius—Kaunas and theoretical distribution curve
with the statistical sample data
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5 pav. Kelio Vilnius—Kaunas ruozy (11-38 km; 43-100 km)
pirmosios  juostos deSiniosio provézos gylio kiekvieno

kilometro: a — aritmetiniy vidurkiy / taSkiné diagrama; b —

standartiniy nuokrypiy S, stulpelin¢ diagrama

Fig. 5. Dotted diagram of arithmetic means h (a), column
chart of standard deviations §, (b) of the right rut depth

of the 1-st lane of Vilnius—Kaunas highway sections
(11-38 km; 43-100 km)



Provézy pasiskirstymo kelyje Vilnius—Kaunas
statistiniai duomenys ir jy analizé

Vertinant ir lyginant kelio Vilnius—Kaunas skirtingy pro-
vézy (ju yra astuonios) viduting buklg, buvo apskai¢iuoti
kiekvienos provézos gyliy pasiskirstymo visuose vieno
kilometro ruoZuose aritmetinis vidurkis 4 ir standartinis
nuokrypis s, skersine kelio kryptimi ir nubraizytos ju
taskiné (6 pav.) bei stulpeliné (7 pav.) diagramos.
Kiekvienos provézos gylio aritmetinis vidurkis Tvid
sudéjus kiekvieno matuojamo provézos kilometro aritme-
tinius vidurkius ir padalijus juos i§ iSmatuoty kilometry

skaiciaus:
Xk
hvid = i::n 5 (5)

&ia: hva — vidutinis provézos gylio aritmetinis vidurkis
(skersine kelio kryptimi tokios 8 provézos); hi — kiek-
vieno kilometro provézos gylio 50 matavimy aritmetinis
vidurkis (isilgine kelio kryptimi); m — tirto kelio kilo-
metry skaicius.

Atskiry provézy gylio standartiniy nuokrypiy vidur-
kiai s, ,, apskaiCiuoti dviem budais: su iSskirtimis ir be
iSskirciy, taikant Kochrano kriterijy G;, bei nubraizytos
ju diagramos (7 pav.). Kochrano kriterijus naudojamas
todél, kad matavimy skaiCius kiekviename kilometre yra
vienodas ir lygus 50. Su i$skirtimis vienos provézos gylio
standartinio nuokrypio vidurkis s, apskai¢iuojamas

taip:

2 2 2
_|Si S et S
Shvid =

; (6)

m

&ia: Spys...Sj, — tiriamosios provézos pirmojo,..., m-0jo
kilometro ruoo ilgio vidutinio gylio dispersija, mm?*; m
— kilometry skaicius (m =85 ) kelio ruoze.

Be isskirCiy vidutinis standartinis nuokrypis s}wid
randamas skaiciuojant Kochrano kriterijy G, ir lyginant

ji su kritiniais duomenimis G, ,_;,

pateiktais lenteléje
(Cmupnos ir Jlynun-bapkoBckuii 1969). Atmetami labai

i§siskiriantys matmenys. Atmetinéjami tol, kol Kochrano
kriterijaus statistika G; gaunama maZesné uz lenteléje

pateikta kritini dydi G, ,_; (I'mypman 1972).

2
Shmax

G=5— 2

b (7)

cia: simax — kelio kilometro ilgio ruozo provézos gylio

didziausia dispersija, mm?; o — reikmingumo lygmuo

(a=0,05); n — kilometro ruozo matavimy skaicius
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(n=50), imties didumas vienodas; m — kilometry skai-
¢ius (m =nuo 1 iki 85) kelio ruoze.

Be i8skir¢iy apskai¢iuotos s}md vertés yra mazesnés
uz i§ visy duomeny gautas s,,,;, vertes ir rodo tikslesng
buklg.

ISvados

1. Lietuvos magistraliniy keliy provézy gyliai pasi-
skirsto ne pagal normalyji, o pagal lognormalyji skirstini.

2. Provézos yra giliausios kelio juostose, esanciose
arCiausiai kelkrascio, nes jomis daugiausiai vaziuoja sun-
kieji automobiliai. Siose juostose taip pat ju gylis yra
nestabiliausias — turi didziausius skirtumus.

&1 0751 0738

2,96

034343068
0 246

Provézy gylio aritmetinis vidurkis, mm

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Provéza skersine kelio kryptimi
6 pav. Kelio Vilnius—Kaunas provézy gylio vidutinio

aritmetinio vidurkio /., skersine kelio kryptimi (3 pav.)
diagrama

Fig. 6. A diagram of the arithmetic mean %wd of the
transverse ruts’ depth of the major Vilnius—Kaunas
highway (see Fig. 3)

w
o

3,28

w

~
2

O be iskirciy O suisskirtinis

~
\

2,03

o

>

0,96

o
»

Provézy gylio standartinis nuokrypis, mm

o

Provéza skersine kelio kryptimi
7 pav. Kelio Vilnius—Kaunas visy 8 provézy gylio vidutinio

standartinio nuokrypio Sp,;; ir S, diagrama

Fig. 7. A diagram of the standard mean deviation sy,,;;

and § }m. 4 of the depth of all eight ruts on the major

highway Vilnius—Kaunas
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STATISTICAL ANALYSIS AND EVALUATION
OF THE DEPTH OF THE RUTS ON LITHUANIAN
STATE SIGNIFICANCE ROADS

E. Getautis, H. Sivilevi¢ius
Abstract

The paper aims to determine the statistical indicators of distri-
bution of the calculated rut depth of the state significance roads
and to check their compliance with the requirements raised.

The analysis of the works, investigating the problems of
rut development and deepening on asphalt pavement and their
effect on traffic conditions, is presented.

The models of the dynamics of rut development on as-
phalt road pavement are also given.

The experimental research aimed at determining the dis-
tribution of rut depth on the state significance highway Vilnius—
Kaunas is described.

The conclusions made are also presented.

Keywords: rut, asphalt pavement, dynamics of deepening,
vehicle, statistical analysis.
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