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1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Настоящие нормы распространяются на проектирование, строительство и содержание строящихся и реконструируемых зимних автомобильных дорог на территории Сибири и Северо-Востока СССР, где выделяется четыре основных района со специфическими природными условиями. Краткая географическая характеристика районов и основные климатические показатели зимнего периода на указанной территории приведены в обязательном приложении 1.


Настоящие нормы можно использовать также при проектировании и строительстве зимних автомобильных дорог на европейской части СССР с устойчивым и продолжительным зимним периодом, корректируя на местах отдельные положения норм в соответствии с природно-климатическими особенностями района строительства.



1.2. К зимним автомобильным дорогам - автозимникам - относятся сезонные дороги с полотном и дорожной одеждой из снега, льда и мерзлого грунта.



1.3. Автозимники подразделяются следующим образом:



а) по продолжительности эксплуатации:


регулярные, возобновляемые каждую зиму в течение ряда лет по одной и той же трассе;


временные, используемые в течение одного или двух зимних сезонов;


разового пользования, служащие для разового пропуска колонн автомобилей;



б) по расположению на местности:


сухопутные, прокладываемые по суше;


ледовые, прокладываемые по льду рек, озер, водохранилищ или морей;


ледяные переправы через водотоки на сухопутных автозимниках и автомобильных дорогах постоянного действия;



в) по продолжительности использования сезона:


обычные, предназначенные для эксплуатации только в период с устойчивыми отрицательными температурами воздуха;


автозимники с продленными сроками эксплуатации, обеспечивающие проезд в течение зимнего и части (или всего) летнего периодов года.



1.4. Регулярные и временные автозимники в зависимости от расчетной годовой грузонапряженности или расчетной интенсивности движения делятся на три категории:



I - с перспективной (на 3-5 лет) грузонапряженностью свыше 100 тыс.т нетто в год или с расчетной интенсивностью движения, приведенной к автомобилю грузоподъемностью 5 т, свыше 500 авт/сут;



II - с перспективной грузонапряженностью от 50 до 100 тыс.т нетто в год или с расчетной интенсивностью движения от 150 до 500 авт/сут;


III - с перспективной грузонапряженностью до 50 тыс.т нетто в год или с расчетной интенсивностью движения до 150 авт/сут.



1.5. Автозимники надлежит проектировать с учетом типов транспортных средств и организации перевозок во времени по мере изменения несущей способности полотна автозимника.


При обосновании проектных решений необходимо учитывать, что автозимники должны отвечать следующим требованиям:


сооружаться быстрыми темпами из местных строительных материалов при максимальной механизации работ;


выдерживать расчетные нагрузки всех видов транспортных средств (колесные, гусеничные, санные поезда) и обеспечивать их проезд с расчетными скоростями в течение требуемого срока эксплуатации;


легко восстанавливаться после разрушения от воздействия транспортных средств и природных факторов.


2. ОСНОВНЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ НОРМЫ И ТРАНСПОРТНО-ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ПОКАЗАТЕЛИ

2.1. Расчетные скорости движения автомобилей при проектировании элементов плана, продольного и поперечного профилей регулярных и временных автозимников следует принимать по табл.1.


Для временных автозимников при технико-экономическом обосновании допускается уменьшать расчетные скорости движения против соответствующих значений, приведенных в табл.1, но не более чем на 20%.


Таблица 1

	
	
	
	

	Категория автозимника
	Расчетная скорость, км/ч

	  
	основная
	допустимая на трудных участках местности

	  
	 
	пересеченной
	горной

	I
	70
	50
	40

	II
	60
	40
	30

	III
	50
	30
	25


Примечания: 1. Для расчета элементов плана и продольного профиля приведены максимальные возможные скорости движения одиночных автомобилей исходя из безопасности движения при коэффициенте сцепления колес с покрытием автозимника [image: image1.jpg]v202



.    

 

2. К трудным участкам пересеченной местности относится рельеф, прорезанный часто чередующимися глубокими долинами с разницей отметок долин и водоразделов свыше 50 м на расстоянии не более 0,5 км, с боковыми глубокими балками и оврагами. К трудным участкам горной местности относятся участки перевалов через горные хребты и участки горных ущелий со сложными, сильно изрезанными или недостаточно устойчивыми склонами.


2.2. Расчетные скорости движения для автозимников разового пользования не нормируются. Элементы плана, продольного и поперечного профилей таких автозимников назначают из условия обеспечения при минимальных объемах работ и стоимости строительства безопасного пропуска автомобилей на пределе их технических возможностей.



2.3. При возможном переводе в перспективе регулярного сухопутного автозимника в автомобильную дорогу постоянного типа во избежание бросовых работ план и продольный профиль автозимника в местах производства земляных работ и строительства искусственных сооружений капитального типа следует проектировать в соответствии с расчетными скоростями движения по перспективной автомобильной дороге согласно СНиП 2.05.02-85.



2.4. Основные параметры поперечного профиля регулярных и временных автозимников в зависимости от их категории следует принимать по табл.2.


Таблица 2

	
	
	
	

	Параметры элементов автозимников

	  Значение параметра в зависимости от категории автозимника

	  
	I
	II
	III

	Число полос движения

	2
	2
	2

	Ширина полосы движения [image: image2.jpg]


, м

	4,0
	3,5
	3,0

	Ширина проезжей части [image: image3.jpg]


, м

	8
	7
	6

	Ширина обочин, м

	2,0
	1,5
	1,5

	Ширина полотна автозимника В, м

	12
	10
	9


Примечания: 1. Ширина полосы движения [image: image4.jpg]


 дана для расчетного автомобиля шириной [image: image5.jpg]


=2,75 м. Если [image: image6.jpg]


> 2,75 м, то значение [image: image7.jpg]


 следует устанавливать по формуле  [image: image8.jpg]


=[image: image9.jpg]


+1,5.     

2. Ширину обочин на участках автозимника, где предусматривается интенсивное движение гусеничного транспорта и санных поездов, следует принимать не менее 4 м.


2.5. На сильнопересеченной и в горной местности регулярные автозимники III категории и временные автозимники II-III категорий допускается проектировать с одной полосой движения шириной 4,5 м при ширине полотна не менее 6 м. В этих случаях необходимо предусматривать устройство разъездов длиной не менее 50 м и шириной не менее 8 м. Расстояние между разъездами устанавливают в горной местности в пределах видимости встречного автомобиля, а на равнинной и пересеченной местности - через 400-500 м.



2.6. План и продольный профиль автозимников надлежит проектировать из условия наименьшего ограничения скоростей, обеспечения безопасности движения и наилучшей защиты дороги от снежных заносов.


При назначении элементов плана и продольного профиля в качестве основных параметров следует принимать:


продольные уклоны - не более 40‰;


радиусы кривых в плане - не менее 500 м;


расстояние видимости поверхности дороги - не менее 200 м;


радиусы вертикальных выпуклых кривых - не менее 5000 м и вертикальных вогнутых кривых - не менее 2000 м.



2.7. В тех случаях, когда по условиям местности выполнение требований п.2.6 не представляется возможным или вызывает существенное увеличение объемов работ и стоимости строительства автозимника, при проектировании допускается снижать нормы на основе технико-экономического сопоставления вариантов по стоимости строительства, затратам на ремонт и содержание, себестоимости перевозок, степени безопасности движения и изменениям производственных условий обслуживаемых автозимником хозяйств. При этом предельно допустимые нормы надлежит принимать по табл.3, исходя из расчетных скоростей движения по категориям автозимников (см. табл.1).



2.8. При проектировании автозимников, рассчитанных на движение автопоездов, наибольшие продольные уклоны [image: image10.jpg]


 следует принимать в зависимости от колесной формулы транспортного средства (табл.4).


 

2.9. Переломы проектной линии в продольном профиле при алгебраической разности уклонов 20‰ и более на автозимниках 1 категории, 30‰ и более на автозимниках II и III категорий следует сопрягать вертикальными кривыми, обеспечивающими плавность движения, а также видимость дороги и встречных автомобилей. Наименьшие радиусы вертикальных кривых принимают по табл.3.


Таблица 3

	
	
	
	
	
	
	
	

	Расчетная скорость, км/ч
	Наибольший продольный уклон, ‰
	Расчетное расстояние видимости, м
	Наименьший радиус кривых, м

	  
	  
	поверх-
ности дороги
	встречного автомобиля
	в плане
	в продольном профиле

	  
	  
	  
	  
	  
	выпуклых
	вогнутых

	  
	  
	  
	  
	  
	  
	основной
	допустимый

	70
	45
	125
	250
	150
	5000
	2000
	1000

	60
	50
	100
	200
	125
	2500
	1500
	600

	50
	60
	85
	170
	100
	1500
	1200
	400

	40
	80
	75
	150
	60
	1000
	1000
	300

	[image: image11.jpg]


30
	90
	60
	120
	30
	600
	600
	200




Таблица 4

 

	
	
	
	
	

	Колесная формула
	4х2; 4х4; 6х4; 6х6; 6х8
	8х4
	6х2
	8х2

	Наибольший продольный уклон [image: image12.jpg]


, ‰
	80
	60
	40
	20


           

2.10. При совпадении наибольших продольных уклонов с кривыми радиусом 50 м и менее необходимо предусматривать уменьшение продольных уклонов на величину [image: image13.jpg]


 по сравнению с нормативными (см. табл.3) согласно табл.5.


Таблица 5

	
	
	
	

	Радиус кривой в плане, м

	50
	40
	30

	[image: image14.jpg]


, ‰
	10
	20
	30


           

2.11. При радиусах кривых в плане менее 350 м следует предусматривать уширение проезжей части с внутренней стороны за счет обочин таким образом, чтобы ширина последних на кривых была не менее 1 м для автозимников I-II категорий и не менее 0,75 м - III категории.


Полное уширение двухполосной проезжей части автозимников на закруглениях следует принимать по табл.6. Для однополосных дорог приведенные в табл.6 значения уменьшают в два раза.


Таблица 6

	
	
	
	
	
	
	

	Радиус кривой в плане, м
	Величина уширения, м, для автомобилей и автопоездов с расстоянием от переднего бампера до задней оси автомобиля (автопоезда), м

	  
	7 и менее (11 и менее)
	13
	15
	18
	20
	25

	От 350 до 300
	0,6
	0,8
	0,9
	1,1
	1,5
	2,1

	" 250 " 200
	0,8
	1,0
	1,1
	1,5
	2,0
	2,8

	" 150 " 125
	0,9
	1,4
	1,5
	2,2
	2,7
	3,0

	" 100 " 90
	1,1
	1,8
	2,0
	3,0
	3,5
	-

	80
	1,2
	2,0
	2,3
	3,5
	-
	-


	70
	1,3
	2,2
	2,5
	-
	-
	-

	60
	1,4
	2,8
	3,0
	-
	-
	-

	50
	1,5
	3,0
	3,5
	-
	-
	-

	40
	1,8
	3,5
	-
	-
	-
	-

	30
	2,2
	-
	-
	-
	-
	-


При ширине обочин, недостаточной для уширения проезжей части с соблюдением указанных требований, следует предусматривать соответствующее уширение полотна автозимника. Уширение проезжей части начинают на прямой и постепенно увеличивают пропорционально расстоянию от начала переходной кривой, чтобы у начала круговой кривой оно достигало величины, указанной в табл.6.


В горной местности в виде исключения допускается уширять проезжую часть автозимников частично с внешней стороны закругления.


Целесообразность применения кривых с уширением проезжей части более чем на 2 м следует обосновывать в проекте сопоставлением с вариантами увеличения радиусов кривых в плане, при которых не требуется устройство таких уширений.



2.12. Поперечные уклоны проезжей части и виражи на автозимниках обычно не предусматривают.


На участках, где автозимники устраивают в выемках или насыпях из минеральных грунтов, следует предусматривать проезжую часть с двускатным профилем с поперечными уклонами 20-30‰, а на кривых в плане с радиусом 1000 м и менее - с односкатным поперечным профилем (вираж). Поперечный уклон проезжей части на виражах принимают до 40‰.



2.13. На автозимниках на сильнопересеченной и в горной местности при затяжных продольных уклонах 60‰ и более следует через каждые 2 км предусматривать места для остановки автомобилей - участки с уменьшенными продольными уклонами (20‰ и менее) или горизонтальные площадки длиной не менее 50 м.



2.14. На подходах к мостам длиной более 6 м на расстоянии не менее 20 м в обе стороны от них назначают такие же элементы плана (прямая или кривая), какие и на самом мосту.



2.15. Ширина просеки определяется шириной полотна автозимника.


Для обеспечения видимости на кривых ширину просеки с внутренней стороны кривой увеличивают по расчету. Целесообразность решений по обеспечению видимости должна подтверждаться сопоставлением с вариантами, в которых предусматриваются увеличенные радиусы кривых.


В районах распространения вечномерзлых грунтов следует избегать излишнего уширения просеки.



2.16. Автозимники проектируют в два этапа. На первом этапе составляют технико-экономический расчет (ТЭР), на втором - разрабатывают проектно-сметную документацию.


Технико-экономический расчет имеет целью обосновать хозяйственную необходимость и экономическую целесообразность строительства автозимника и предусматривает сбор и изучение литературных, фондовых материалов в проектных, строительных и эксплуатационных организациях, в организациях гидрометеослужбы и геологических управлениях:



а) топографических карт, планов и данных съемок местности в районе строительства;



б) сведений о природно-климатических условиях - режиме снежного покрова, продолжительности функционирования санного пути, частоте и интенсивности метелей; об изменении температуры воздуха; о режиме рек (сроки ледостава и ледохода, толщина льда, наличие наледей, торосов, полыней и пр.); о почвенно-грунтовых условиях, болотах, марях, термокарстовых и наледных процессах;



в) материалов, отражающих опыт строительства и эксплуатации автозимников, автомобильных и железных дорог в районе проектирования или в других, аналогичных по природным условиям районах;



г) сведений о месторождениях и наличии строительных материалов, ресурсах рабочей силы и механизмов для строительства автозимников.


При технико-экономических расчетах выявляют структуру грузов и пункты их концентрации; устанавливают оптимальное направление трассы, категорию автозимника и его основные параметры, расчетный тип подвижного состава, конструкцию автозимника и продолжительность его эксплуатаци; определяют затраты и стоимость строительства. При этом в необходимых объемах проводят комплекс инженерных (топографо-геодезических, инженерно-геологических и гидрометеорологических) изысканий и обследований, достаточных для выбора рекомендуемого варианта трассы автозимника и определения расчетной стоимости его строительства.


Экономическую целесообразность строительства, реконструкции или продления сроков службы автозимника определяют в соответствии с обязательным приложением 2.


6.15. Профилирование и утюжку полотна дороги осуществляют автогрейдерами, угольниками и волокушами, обеспечивая удаление или уплотнение рыхлого снега, воды, скопившейся в колеях.


Колеи и выбоины, которые невозможно устранить утюжкой и профилировкой, следует засыпать грунтом, предусматривая его уплотнение проходящим транспортом.



6.16. В местах образования размывов полотна дороги рекомендуется устраивать деревянные сланевые настилы или лотки для пропуска поверхностных вод.


Защита от снежных заносов

6.17. Для предотвращения снежных заносов на автозимниках рекомендуется применять защитные средства (переносные щиты, снегозадерживающие траншеи, снежные валы, изгороди из хвороста или лапника), действие которых основано на задержании переносимого ветром снега.


Конструкции переносных щитов, правила их установки и эксплуатации на автозимниках те же, что и на дорогах постоянного действия.



6.18. Снегозадерживающие траншеи прокладывают в начале зимы проходами машин по снегу или снятием мохорастительного покрова и укладкой его в валики. Траншеи в снегу с одновременным созданием снежного валика (снежной стенки) устраивают при толщине снежного покрова до 40 см риджерно-отвальными снегопахами, более 40 см - бульдозерами или двухотвальными тракторными снегоочистителями.


Если по некоторым причинам (малая толщина снежного или мохорастительного покрова) нельзя создать достаточно глубокие траншеи, рекомендуется их прокладку сочетать с установкой простейших снегозадерживающих устройств, например, щитов высотой 1,0-1,5 м с просветностью около 50%.



6.19. Траншеи прокладывают вдоль снегозаносимых участков параллельно дороге независимо от преобладающего направления метелевых ветров.


Эффективность снегозадерживающих траншей возрастает с увеличением их глубины и высоты валов. Траншеи, проложенные по мелкому снежному покрову, плохо защищают от снега, но являются основой для формирования глубоких траншей при повторной их прокладке после заносов.



6.20. Количество прокладываемых траншей зависит от объема снегопереноса на данном участке дороги и ориентировочно назначается по табл.26.


         

Таблица 26

	
	
	

	Объем снегопереноса за зиму, м[image: image15.jpg]


/м
	Количество незанесенных траншей на участке перед каждой метелью
	Расстояние от ближайшей траншеи до бровки дороги, м

	50
	1
	15

	100
	2
	20

	150
	3
	25

	200
	4
	30


Примечания: 1. Траншеи устраивают вдоль дороги со стороны господствующих ветров или распределяют равномерно в зависимости от снегопереноса с правой и левой сторон дороги.



2. Если толщина снежного покрова небольшая и траншеи получаются неглубокие (менее 1 м), то количество одновременно устраиваемых траншей должно быть в 2 раза больше требуемого по таблице.


        6.21. После заноса траншеи на половину глубины следует закладывать новую траншею. Порядок возобновления траншей устанавливают с учетом объема и направления снегопереноса; при этом новую траншею необходимо располагать на расстоянии не менее 15 м и не более 60 м от дороги.

Расстояние между траншеями принимают от 10 до 20 м: чем больше глубина траншеи и высота снежных валов, тем значительнее должно быть расстояние между ними.


Борьба с наледями и лавинами

6.22. Для борьбы с наледями на автозимниках применяют:


активизацию наледного процесса на безопасном расстоянии от полотна дороги;


задержание наледи и недопущение выхода наледных вод на полотно дороги;


тепловую мелиорацию наледных участков.



6.23. Активизацию наледного процесса на безопасном расстоянии от полотна дороги осуществляют с помощью грунтовых мерзлотных поясов простейшего типа и наледных поясов.



6.24. Грунтовый мерзлотный пояс закладывают перпендикулярно грунтовому потоку в заболоченных логах с неглубоким залеганием водоупорного слоя. Пояс представляет собой расчищенную полосу шириной 12-15 м и глубиной 0,8 м. Расчистку ведут бульдозером, укладывая мохорастительный покров и грунт валом по низовой кромке пояса.


При необходимости устраивают несколько мерзлотных поясов с расстоянием между ними 20-30 м. Лес и кустарник вырубают между поясами, а также выше верхнего пояса шириной 20-30 м. С наступлением устойчивых морозов выпадающий снег систематически убирают с полотна мерзлотного пояса и укладывают на вал из грунта и мохорастительного покрова. Весной, после оттаивания наледи, полотно мерзлотного пояса изолируют настилкой из хвойного лапника толщиной 0,3-0,5 м, опилок или мха толщиной 0,2-0,3 м. Изолирующий настил убирают осенью перед наступлением устойчивых морозов.



6.25. Наледные пояса применяют для активизации наледного процесса в удалении от полотна автозимника на малых водотоках. Наледный пояс представляет собой расчищенный, спланированный и мощеный камнем участок русла, располагаемый не менее чем в 100 м от полотна дороги. Ширину пояса выбирают таким образом, чтобы водный поток распластывался слоем толщиной до 2 см, а его длину принимают не менее 20 м. В пределах наледного пояса водный поток должен охлаждаться до 0 °С и ниже.


6.26. Наледь у полотна дороги задерживают временными заборами, представляющими собой заграждение из инвентарных щитов размером 2х2 или 2х1 м, низкосортного леса или горбыля, укрепленных на заранее расставленных кольях. Перед началом эксплуатации заборы с обеих сторон обсыпают снегом, который для повышения водонепроницаемости пропитывают водой.


Если на наледном участке имеется водозабор, то для задержания наледи можно использовать ледяные валы, намораживаемые дождеванием.



6.27. Тепловую мелиорацию наледных участков проводят при выходе наледных вод непосредственно у полотна дороги или у искусственных сооружений. При этом утепляют русло водотоков в пределах мостовых переходов, подпруживают водоток, утепляют каптирующие, водоотводящие канавы и лотки и прилегающие к ним территории, устраивают насыпи и накапливают снег траншеями или щитами в придорожной полосе.



6.28. Утепляют русло инвентарными деревянными щитами из горбылей и досок или накатом из тонкомерного низкосортного леса с последующей укладкой слоя мха или опилок. Толщину слоя утеплителя принимают ориентировочно по табл.27 в зависимости от вида грунта в ложе ручья.


Таблица 27

	
	
	
	

	Характеристика грунта в ложе ручья
	Материал утеплителя
	Толщина слоя утеплителя, м

	  
	  
	при толщине снега 15 см
	без снежного укрытия

	Песок крупнозернистый влажный
	Мох
	0,40-0,60
	0,55-0,90

	  
	Опилки
	0,45-0,70
	0,65-1,00

	Дресва и гравий с мелкими валунами
	Мох
	0,20-0,40
	0,32-0,55

	  
	Опилки
	0,25-0,50
	0,35-0,60


Русла утепляют следующим образом. Вдоль спрямленного и углубленного русла по обеим сторонам укладывают тонкомерный круглый лес или жерди по 5-6 штук в ряд. На этом основании перед наступлением устойчивых морозов размещают деревянные щиты размером 2х1,5 м. Мох для утепления заготавливают в стороне от наледного участка, на расстоянии не менее 0,5 км от дороги.


Весной, с наступлением положительных температур, слой утеплителя (мох, опилки) снимают и складируют до следующей зимы, щиты укладывают в штабель.



6.29. Подпруживание водотоков рекомендуется применять на малых и средних водотоках с явно выраженным руслом реки. Для подпруживания водотока ниже мостового перехода (наледного участка) устраивают водонепроницаемую перемычку с водопропускным лотком в ее верхней части.



6.30. Для защиты автозимников от снежных лавин применяют, как правило, следующие мероприятия: сброс лавин минометным обстрелом; сброс лавин подпиливанием снежных карнизов тросом; предупреждение снегонакопления в лавиносборах путем устройства на водоразделах каменных стенок и установки деревянных щитов; предупреждение схода лавин со склонов установкой надолб на склонах и в логах.



6.31. Искусственный вызов схода лавин целесообразен лишь в местах выхода лотковых лавин из эрозионного вреза. Единовременное накопление снега в таких лавиносборах меньше, чем в других, поэтому можно несколько раз, за зиму постепенно разгружать склон от снега и расчищать дорогу.


Сброс лавин путем подпиливания снежных карнизов тросом допускается лишь в тех случаях, когда есть возможность проникнуть на безопасные поверхности водоразделов (плато).


Организация дорожной службы

6.32. Дорожная служба выполняет следующие работы по содержанию автозимника:


ежегодно в осенне-зимний период устраивает снежное (снежно-ледяное) полотно на сухопутных автозимниках или подготавливает поверхность льда на ледовых автозимниках;


систематически устраняет повреждения и деформации снежного и ледяного полотна, возникающие в процессе эксплуатации автозимника;


ведет борьбу со снежными заносами;


осуществляет противоналедные и противолавинные мероприятия;


поддерживает в исправном состоянии элементы обстановки пути и искусственные сооружения;


выполняет мероприятия по продлению сроков эксплуатации автозимников;


в летний период устраняет размывы грунтового основания паводковыми водами; выравнивает основание автозимника; уширяет просеки и уничтожает подрост на полосе автозимника; ремонтирует мосты и трубы, линейные здания, противоналедные и противолавинные сооружения; осуществляет перетрассировку трудных участков автозимника, а также отсыпает земляное полотно из минеральных грунтов на подходах к мостам, на переходах через болота и т.п.



6.33. В условиях Севера на автозимниках большой протяженности целесообразно предусматривать организационную структуру службы ремонта и содержания по линейному принципу.


Основной линейной, производственной, технической и хозяйственной единицей дорожной службы является дорожный участок (ДУ) или дорожное ремонтно-строительное управление (ДРСУ ).


Автозимники, обслуживаемые ДУ и ДРСУ, должны быть разделены на участки длиной по 120-170 км и распределены между подчиненными ДУ или ДРСУ низовыми звеньями - дорожно-ремонтными пунктами (ДРП) или прорабскими участками (ПУ) (см. табл.13). На обслуживаемом ДРП или ПУ участке автозимника размещаются дистанции линейных мастеров. Вместе с приданными им от ДРП или ПУ средствами механизации их располагают на наиболее тяжелых и ответственных участках трассы (ледовые переправы большой протяженности, перевальные участки горных дорог, снегозаносимые и наледные участки, лавино- и селеопасные участки, участки с большими объемами земляных работ и т.д.), где требуется проведение систематических наблюдений за состоянием участков, принятие экстренных мер по обеспечению проезда, регулирование движения транспортных средств по грузоподъемности, оказание помощи проезжающим автомобилям дежурными буксирующими средствами и т.д.


6.34. За ДУ и ДРП (ДРСУ и ПУ) закрепляют соответствующие дорожные и транспортные машины, а на территории ДРП размещают постоянную бригаду рабочих для выполнения работ по ремонту и содержанию автозимника.


Количество и номенклатуру дорожных машин, автомобилей, оборудования и приспособлений для ДУ и ДРП определяют в зависимости от расположения автозимника на местности, его категории, способа строительства и содержания (см. рекомендуемое приложение 11). Целесообразно комплектовать звенья дорожной службы машинами в северном исполнении. 



6.35. Для обеспечения нормальной и безопасной эксплуатации автозимника при составлении транспортной службой графика перевозок должны быть заранее учтены и увязаны между собой несущая способность снежных и ледяных участков дороги (твердость уплотненного снега, толщина льда на реках и озерах, глубина промерзания болот) и режим перевозок (состав потока и интенсивность движения).



6.36. Для организации движения по автозимникам, проложенным в горной местности, при наличии угрозы снежных обвалов, заносов и гололедицы необходимо предусматривать:


обязательное обеспечение подразделений дорожной службы средствами двусторонней связи (селекторная, телефонная или радиосвязь);


установку дополнительных предупреждающих дорожных знаков, а также через каждые 10-15 м вех, обозначающих ширину полотна автозимника;


наличие на трудных участках горных перевалов дежурных тягачей для буксировки машин;


выделение проводников для сопровождения автомобильных колонн на участках с односторонним движением, а также в опасных местах, где возможен сход лавин и пр.


В тундровых районах, где часто наблюдаются сильные метели и пурга (например, на Чукотке), предусматривают установку вех через каждые 15-20 м на прямых и кривых, обозначающих ширину полотна автозимника и ориентирующих водителя в условиях пониженной видимости.



6.37. Для регулирования движения на переправах (особенно в начальный и конечный периоды эксплуатации) через крупные водотоки организуются посты, в задачу которых входит:


контроль за грузоподъемностью переправы и определение условий движения (масса транспортных единиц, скорость движения и дистанции между ними);


контроль за состоянием проезжей части и устранение повреждений на ней.


В весенний период движение по ледовым переправам закрывают:



а) при появлении колей, заполненных талой водой;



б) образовании сквозных трещин шириной более 10 см;



в) разрушении льда у съездов;



г) уменьшении толщины льда и снижении грузоподъемности переправы до 5 т.


Закрытие переправы оформляют соответствующей записью в "Паспорте ледяной переправы", а на съездах устанавливают запрещающие движение знаки и ограждения.



6.38. При организации движения на автозимниках, прокладываемых по ледяному покрову крупных рек и озер, необходимо предусматривать передвижение транспортных средств в колоннах по 5-6 машин, одна из которых должна быть с двумя ведущими мостами. Машины следует оснащать трапами для переезда трещин во льду.


При плохой видимости (туман, сильный снегопад, метель) движение по автозимнику запрещается.



6.39. В весенний период движение по автозимникам допускается только в ночные и предрассветные часы, т.е. в наиболее холодное время суток, а ремонт проезжей части следует осуществлять в дневные часы.


На наиболее трудных для движения участках надлежит предусматривать расстановку дежурных машин для буксировки автомобилей.



6.40. После закрытия движения по автозимнику дорожная служба выполняет следующие работы:


собирает для летнего хранения и ремонта дорожные знаки и снегозадерживающие щиты;


принимает меры по сохранению мостов и труб при наличии угрозы разрушения их паводковыми водами;


перебрасывает дорожно-строительные машины на объекты, на которых ведутся летние работы, или в пункты ремонта и хранения;


ремонтирует и подготавливает машины к следующему сезону;


проводит летние ремонтные работы согласно п.6.32;


уточняет график перевозок на следующий сезон с учетом накопленного опыта эксплуатации автозимника.



6.41. На всех комплексах дорожной и автотранспортной служб следует иметь информационные табло со схемой автозимника, на которой указаны трудные участки трассы, условия движения и меры по обеспечению безопасности при осуществлении грузоперевозок, часы работы переправ, грузоподъемность переправ, пункты отдыха водителей и столовые, сеть автозаправочных и ремонтных пунктов. Такая информация должна постоянно обновляться.


7. ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ

7.1. При проектировании, строительстве и эксплуатации автозимников следует руководствоватьсяЗемельным кодексом и Водным кадастром РСФСР и Указом Президиума Верховного Совета СССР "Об усилении охраны природы в районах Крайнего Севера и морских районах, прилегающих к Северному побережью СССР от 6 декабря 1984 г. N 306-р.


План мероприятий по охране природы и рациональному использованию природных ресурсов должен предусматривать: обеспечение сохранности древесных насаждений и растительности; сохранение водоемов и недопущение их засорения; рациональное использование территории строительства и естественных ресурсов; обеспечение санитарного состояния территории и строящихся объектов; рекультивацию нарушенных техногенным воздействием территорий.


 

     
Приложение 8
Рекомендуемое

     
ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ О СПЕЦИАЛЬНЫХ СНЕГОУПЛОТНЯЮЩИХ МАШИНАХ И 
НАМОРАЖИВАЮЩИХ АГРЕГАТАХ

1. Термовибрационная машина СТМ-2 Красноярского филиала ВНИИстройдормаша, полуприцепная состоит из зубовой фрезы, расположенной в тепловой камере, и виброплиты. Буксировка осуществляется трелевочным тягачом ТТ-4. Толщина уплотненного слоя снега определяется проходимостью тягача. При обработке слоя снега толщиной 0,7 м и средней плотностью 0,3 г/см[image: image16.jpg]


 образуется покрытие дороги толщиной 0,25-0,3 м и плотностью до 0,7 г/см[image: image17.jpg]


.


Техническая характеристика СТМ-2

	
	

	Ширина обрабатываемой полосы, м
	2,8

	Линейная производительность, км/ч
	1,5

	Транспортная скорость, км/м
	10-15

	Мощность двигателя, кВт
	132

	Количество зубьев фрезы
	140

	Расположение зубьев
	По четырехзаходной винтовой линии

	Диаметр резания, м
	0,8

	Скорость вращения, об/мин 
	400

	Угол резания, град
	30

	Фрезерование
	Встречное сплошное

	Максимальная глубина фрезерования, м
	0,45

	Управление подъемом и опусканием
	Гидравлическое

	Привод фрезы 
	Механический

	Тепловая производительность оборудования, кДж/ч
	Около 10,5·10[image: image18.jpg]




	Вид топлива
	ДА (дизельное арктическое), керосин

	Расход воздуха, м[image: image19.jpg]


/ч 
	До 10000

	Длина тепловой камеры, м
	1,7

	Удельное статическое давление, МПа
	0,02

	Вместимость баков, кг
	1500

	Расход топлива, кг/ч
	До 250

	Длина без тягача, м
	8,5

	Ширина, м
	3,25

	Высота, м
	3,3

	Масса в незаправленном состоянии, кг
	9500


2. Термоволокуша представляет собой простейший прицепной термический агрегат для увлажнения снега в естественном состоянии. Работает в комплекте с дорожной фрезой ДС-74А, катками ДУ-16, ДУ-39А. Максимальный расход горючего 0,052 кг/м[image: image20.jpg]


, глубина растепления снега 0,05 м, скорость движения - 2,2 км/ч. Производительность термоволокуши при растеплении снега на 5 см составляет 5500 м[image: image21.jpg]


/ч.


  

3. Ребристый каток - навесное на трактор оборудование для перемешивания снега.


Под действием собственной силы тяжести и сил инерции ребро погружается в нижние слои снега и при движении трактора поднимает их вверх, перемешивая снег, в результате формируется однородная по структуре, температуре и плотности смесь. Рекомендуемая скорость движения машин с перемешивающими орудиями от 1,5 до 2,2 м/с. При перемешивании снега ребристыми катками производится его предварительное уплотнение. Плотность снега увеличивается на 50-60% после 2-3 проходов ребристого катка по одному следу.



4. Намораживающие агрегаты разработаны на базе распространенных в народном хозяйстве насосов и автономных насосных станций, на которых монтируют навесные дождевальные агрегаты (механизмы поворота и стволы). По окончании работ по намораживанию переправ агрегаты демонтируют, и базовые машины могут работать по целевому назначению.


Для получения водоледяной смеси с оптимальным соотношением льда и воды при различных температурах воздуха (скорость ветра не более 2 м/с) рекомендуется использовать штатные насадки диаметром, приведенным в табл.1 настоящего приложения.


Таблица 1

	
	
	
	

	Агрегат
	Диаметр насадки, мм, при температуре воздуха, минус  °С

	  
	ниже 30
	20-30
	выше 20

	Град-1
	45; 54
	45
	28; 35

	Град-2, Град-2А
	54
	45; 54
	35

	Град-3
	21
	18
	15

	Град-5
	45; 54
	35
	28


Технические характеристики намораживающих агрегатов приведены в табл.2 настоящего приложения.


Таблица 2

	
	
	
	
	

	
Характеристика
	Характеристики агрегата

	  
	Град-1
	Град-2, Град-2А
	Град-3
	Град-5

	Базовая машина
	Тракторы Т-74, ДТ-75, ДТ-75М
	СНП 75/100 автомобиль
	Тракторы ДТ-75, ДТ-75М
	СНП 50/80

	Марка насоса
	ДДН-70
	ЦНМЭ-360-55/75
	НШН-600М
	8М9х2

	Дождеватель (ствол)
	ДДН-70
	ДДН-70
	Роса-3
	ДДН-70

	Масса агрегата, кг
	Масса трактора+700
	4000/6000
	Масса трактора+1200
	3000

	Масса комплекта, кг
	700
	300
	1200
	300

	Производительность максимальная, м[image: image22.jpg]


/ч
	  
	  
	  
	  

	по воде
	230
	250
	90
	180

	по льду
	250
	275
	100
	200

	Дальность и высота полива, м
	22
	26
	15
	20

	Поворот ствола
	Автоматический

	Сектор поворота ствола, град
	360
	360
	360
	360

	Угол возвышения ствола, град
	20-45
	20-45
	20-45
	20-45
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ПАСПОРТ ЛЕДОВОЙ ПЕРЕПРАВЫ



через реку____________________ на

автомобильной дороге (автозимнике)

_______________________км _____


Основание для постройки переправы. Указываются приказ или распоряжение ведомства или облисполкома (райисполкома); необходимая грузоподъемность; срок готовности переправы; число полос движения; метод строительства и усиления переправы; перспективы изменения грузоподъемности; состав комиссии по приемке переправы в эксплуатацию.


Сведения о переправе. Указывается дата ледостава, динамика нарастания льда; особенности формирования ледяного покрова у правого и левого берегов (торосы); состояние съездов, необходимость и объем земляных работ.


Конструкции и методы усиления съездов на лед. Приводятся мероприятия по усилению съездов (подсыпка грунта, намораживание льда); даются расчетные значения усиливающих элементов, количество свай, толщина и площадь намораживаемого слоя льда и т.п.


Состав подразделения по устройству переправы. Перечисляются состав персонала, занятого на сооружении переправы; используемые машины и агрегаты.


Замеры на переправе. Приводятся данные замеров глубины реки, толщины естественного и намороженного слоев льда, допустимые нагрузки на ледяной покров. Замеры проводят через 10-20 м по оси переправы и результаты заносят в таблицу (рекомендуется прилагать схему поперечного сечения переправы).


	
	
	
	
	
	
	

	Показатель
	Дата замера
	Значение показателя на расстоянии от левого (правого) берега реки (водоема), м

	  
	  
	5
	15
	25
	…
	…

	Толщина естественного льда [image: image23.jpg]


, см
	"   " _________199___г.
"   " _________199___г.
"   " _________199___г.
	  
	  
	  
	  
	  

	Толщина намороженного льда [image: image24.jpg]


, см
	"   " _________199___г.
"   " _________199___г.
"   " _________199___г.
	  
	  
	  
	  
	  

	Расчетная толщина льда, см 
       [image: image25.jpg]


              
	"   " _________199___г.
"   " _________199___г.
"   " _________199___г.
	  
	  
	  
	  
	  

	Допустимая нагрузка (масса автомобиля), т
	"   " _________199___г.
"   " _________199___г.
"   " _________199___г.
	  
	  
	  
	  
	  


           

Примечание. В местах резкого изменения глубины замеры делать через 3-5 м.


Измерения толщины льда произвел ___________________________

должность,

     _____________________

     ф. и. о.

Расчет грузоподъемности выполнил ___________________________

должность,

     _____________________

     ф. и. о.

Решением комиссии переправа через реку (водоем) _________________________ на_________км автозимника ____________________ грузоподъемностью _________т принята и открыта для движения колесного транспорта с "_____" _________________199__г.


	
	

	Подписи

	______________

	  
	______________

	  
	______________

	  
	______________

	  
	______________
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АКТ КОНТРОЛЬНОЙ ПРОВЕРКИ ГРУЗОПОДЪЕМНОСТИ ЛЕДОВОЙ ПЕРЕПРАВЫ

Проверочная комиссия в составе:________________________________________________________



______________________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________________

провела контрольную проверку грузоподъемности средней полосы ледовой переправы через р.____________ у пос. _________________(на ____________проложенных друг от друга на расстоянии____________) и установила:


1. По данным на "    " ______________ 199____г.


	
	
	
	
	
	
	
	

	Показатель
	Значение показателя на расстоянии от левого берега, м

	  
	5
	10
	15
	25
	50
	75
	100

	Толщина естественного льда[image: image26.jpg]


, см
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  

	Толщина намороженного льда [image: image27.jpg]


, см

[image: image28.jpg]



	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  

	Глубина реки от поверхности льда, м
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  


           

2. Выборочно по замерам комиссии



______________________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________________


3. Средняя температура воздуха за трое последних суток _________________________________



4. Вывод комиссии: _____________ провоз нагрузки _________________ допускается после провоза контрольного блока из железобетонных пригрузов массой по ________т каждый.



5. Провоз контрольного груза осуществлен в 4 мин со стрелой прогиба по теодолиту (нивелиру) ____________мм и стрелой остаточного прогиба _______мм.


Выводы: Перевоз груза массой ____________ т допускается.


	
	

	Подписи

	______________

	  
	______________

	  
	______________

	  
	______________
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ТЕХНИЧЕСКОЕ ОСНАЩЕНИЕ ДОРОЖНО-РЕМОНТНЫХ ПОДРАЗДЕЛЕНИЙ 
	
	
	

	Машины и оборудование
	Количество машин, положенное по табелю для содержания автозимника

	  
	сухопутного
	ледового

	Дорожный участок
	  
	  

	Легковой автомобиль повышенной проходимости
	1
	1

	Вездеход гусеничный
	1
	1

	Автомобили грузовые повышенной проходимости и средней грузоподъемности
	3
	2

	Автомобиль грузовой бортовой грузоподъемностью 5-5,5 т
	1
	1

	Автомобили грузовые, самосвалы грузоподъемностью 5-15 т
	2
	2

	Автомобили-бензовозы 
	2
	2

	Фрезерно-вибрационные машины 
	+
	-

	Кирковщик прицепной 
	1
	-

	Прицеп автомобильный одноосный
	1
	1

	Снегоочиститель плужный двухотвальный тракторный
	1
	-

	Снегоочиститель роторный 
	1
	1

	Экскаватор с вместимостью ковша 0,25 м[image: image29.jpg]



	1
	1

	Трактор гусеничный
	1
	-

	Трейлер грузоподъемностью 20 т
	1
	-

	Автомобильный тягач для трейлера
	1
	-

	Катер речной с баржей грузоподъемностью до 100 т
	-
	1

	Электростанция мощностью 60 кВт 
передвижная
	1
	1

	Электросварочный агрегат передвижной
	1
	1

	Токарно-винторезный станок с высотой центра 200 мм
	1
	1

	Строгальный станок
	1
	1

	Сверлильный станок с диаметром сверла 25 мм
	1
	1

	Дорожно-ремонтный пункт
	  
	  

	Вездеход гусеничный
	1
	1

	Автомобиль грузовой повышенной проходимости и средней грузоподъемности
	1
	1

	Автогрейдеры средние
	2
	-

	Пескоразбрасыватель
	1
	-

	Каток на пневматических шинах
	+
	-

	Трактор гусеничный
	+
	-

	Снегоочистители плужные двухотвальные тракторные
	2
	-

	Бульдозеры на гусеничном тракторе
	+
	+

	Бульдозеры на колесном тракторе
	1
	+

	Автомобили грузовые типа ГАЗ-66
	-
	+

	Поливомоечные машины
	+
	-

	Катер речной
	-
	1

	Электростанция мощностью 30 кВт
	1
	1

	Токарный станок с высотой центра 150-175 мм
	1
	1

	Сверлильный станок с диаметром сверла 18 мм
	1
	1

	Электросварочный агрегат передвижной
	1
	1

	Мотопомпы
	+
	+


           

Примечание. Цифрами указано минимально положенное количество машин и механизмов для ДУ и ДРП. Знаком (+) отмечены машины и механизмы, используемые при строительстве автозимников на втором этапе (устройство снежного полотна, подготовка ледяного покрова) и при их содержании. Потребность в этих машинах определяется в каждом конкретном случае в зависимости от природно-климатических условий, протяженности автозимника и требуемых сроков ввода его в эксплуатацию.


