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ВВОДЯТСЯ ВПЕРВЫЕ

Правила устанавливают порядок оценки технического уровня, эксплуатационного состояния, инженерного оборудования и обустройства автомобильных дорог и уровня их содержания по конечному результату деятельности дорожных организаций - потребительским свойствам дорог, а также порядок сбора информации о параметрах и характеристиках дорог, необходимых для этой оценки.


Основу правил диагностики составляет методика оценки качества и состояния автомобильных дорог, разработанная на кафедре строительства и эксплуатации дорог МАДИ проф. Васильевым А.П. Расчетные таблицы составлены совместно с докт. техн. наук Яковлевым Ю.М. и доц. Коганзоном М.С. В отработке принципиальных положений методики участвовали Попов В.А. и Шевелев А.С. (Главдорупр). В методике учтены предложения канд. техн. наук Мепуришвили Д.Г. (МАДИ), канд. техн. наук Белова В.Д., канд. техн. наук Мусатова С.А., инж. Нестеренко В.Г., канд. техн. наук Чванова В.В. и Эрастова А.Я. (НПО РосдорНИИ).


В производственной проверке методики участвовали специалисты МАДИ, НПО РосдорНИИ, Владимирского, Красноярского, Пермского и Саратовского НПЦ НПО РосдорНИИ, а также Волжской автомобильной дороги, Алтайавтодора и Челябинскавтодора.


В целом Правила диагностики и оценки состояния автомобильных дорог разработаны под руководством проф. Васильева А.П. коллективом авторов в составе: докт. техн. наук Яковлев Ю.М., канд. техн. наук Апестин В.К., канд. техн. наук Коганзон М.С., инж. Миненко Е.В., инж. Савченко И.В. (МАДИ), канд. техн. наук Дудаков А.И. (НПО РосдорНИИ), канд. техн. наук Жилин С.Н., канд. техн. наук Субботин С.П. и инж. Иванушкин В.А. (Саратовский НПЦ РосдорНИИ).



1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ  

 

1.1. Настоящие правила диагностики и оценки состояния автомобильных дорог разработаны в развитие Технических правил ремонта и содержания автомобильных дорог ВСН 24-88 Минавтодора РСФСР и распространяются на автомобильные дороги общего пользования. Правила предназначены для дорожных организаций, занятых ремонтом и содержанием дорог, а также для организаций, осуществляющих их обследование и оценку состояния.



1.2. Правила содержат методику комплексной оценки технического уровня, эксплуатационного состояния, инженерного оборудования и обустройства, и уровня содержания, а также устанавливают порядок, последовательность и повторяемость сбора и обработки данных о состоянии дорог, необходимых для указанной оценки, методику обследования дорог, перечень приборов, лабораторий и измерительного оборудования.



1.3. Диагностика и оценка состояния дорог и дорожных сооружений является основным звеном в системе управления развитием и совершенствованием дорожной сети, повышением транспортно-эксплуатационных показателей, надежностью функционирования каждой дороги и сети автомобильных дорог. Она создает предпосылки для эффективного использования средств и материальных ресурсов, направляемых на развитие и совершенствование дорожной сети.



1.4. Диагностику и оценку состояния автомобильных дорог выполняют с целью определения их транспортно-эксплуатационного состояния и уровня содержания, степени соответствия их транспортно-эксплуатационных показателей требованиям к потребительским свойствам дорог и выявления причин этого несоответствия.



1.5. По результатам диагностики и оценки состояния выявляют участки дорог, не обеспечивающие нормативные требования к потребительским свойствам и назначают виды ремонта и состав основных работ и мероприятий по содержанию, ремонту или реконструкции дорог с целью повышения их транспортно-эксплуатационных характеристик до требуемого уровня.



1.6. Материалы диагностики и оценки состояния дорог являются исходной базой для разработки проектно-сметной документации на ремонт и реконструкцию дорог и дорожных сооружений. 



1.7. В Правилах приняты следующие понятия и определения: 


- технический уровень дорог - степень соответствия нормативным требованиям постоянных (не меняющихся в процессе эксплуатации или меняющихся только при реконструкции и ремонте) геометрических параметров и характеристик дороги и ее инженерных сооружений;


- эксплуатационное состояние - степень соответствия нормативным требованиям переменных параметров и характеристик дороги, инженерного оборудования и обустройства, изменяющихся в процессе эксплуатации в результате воздействия транспортных средств, метеорологических условий и уровня содержания;


- транспортно-эксплуатационное состояние дороги (ТЭС АД) - комплекс фактических значений параметров и характеристик технического уровня и эксплуатационного состояния на момент обследования и оценки;


- технико-эксплуатационные качества или характеристики дороги (ТЭК АД) - характеристики надежности и работоспособности дороги как инженерного сооружения, к которым относят прочность дорожной одежды, ровность, шероховатость и сцепные качества покрытий, устойчивость земляного полотна и т.д.;


- потребительские свойства дороги - это их основные транспортно-эксплуатационные показатели (ТЭП АД), к важнейшим из которых относят обеспеченные дорогой скорость, удобство и безопасность движения, допустимую осевую нагрузку и общую массу автомобилей, непосредственно влияющие на производительность автомобилей, себестоимость перевозок, расход топлива, время доставки грузов и пассажиров и другие характеристики совместной работы автомобильного транспорта и автомобильных дорог;


- качество дороги - степень соответствия всего комплекса показателей технического уровня, эксплуатационного состояния, инженерного оборудования и обустройства, а также уровня содержания нормативным требованиям, обеспечивающим потребительские свойства дороги данной технической категории;


- эксплуатационный коэффициент обеспеченности расчетной скорости - отношение фактической максимальной скорости движения одиночного легкового автомобиля обеспеченной дорогой по условиям безопасности движения или взаимодействия автомобиля с дорогой на каждом участке (
 INCLUDEPICTURE "C:\\DOCUME~1\\9335~1\\LOCALS~1\\Temp\\KClipboardExport\\ybn7ivdy.tmp" \* MERGEFORMATINET 


) , к расчетной скорости для данной категории дороги и рельефа местности ():

 

[image: image2.jpg]=

P T



                                                                                                       (1.1)

- коэффициент обеспеченности расчетной скорости - отношение [image: image3.jpg]


к базовой расчетной скорости ([image: image4.jpg]


)
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                                                                                                         (1.2)

За базовую расчетную скорость принята скорость [image: image6.jpg]


 = 120 км/ч. Тогда
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                                                                                                       (1.3)

В практических расчетах удобнее пользоваться коэффициентом обеспеченности расчетной скорости. Соотношения указанных коэффициентов определяют по формулам:
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где [image: image10.jpg]


и [image: image11.jpg]pos;



- соответственно расчетная скорость для данной категории дороги и эксплуатационный коэффициент обеспеченности этой расчетной скорости;

- диагностика автомобильных дорог и дорожных сооружений - обследование, сбор и анализ информации о параметрах, характеристиках и условиях работы, определяющих их транспортно-эксплуатационное состояние, необходимых для оценки, выявления причин и прогноза возможных нарушений нормального функционирования дорог; 


- оценка транспортно-эксплуатационного состояния - или оценка состояния дороги и дорожных сооружений - определение степени соответствия транспортно-эксплуатационных показателей дорог, т.е. их потребительских свойств установленным требованиям. 



1.8. Состав и объем работ по диагностике транспортно-эксплуатационного состояния дорог зависят от вида и периодичности обследования дорог (табл.1.1). При этом полной считают диагностику и оценку всех основных элементов, параметров и характеристик дорог, определяющих их транспортно-эксплуатационное состояние. В соответствии с ВСН 25-88 к этим параметрам и характеристикам относят:


- геометрические параметры, в которые входит ширина проезжей части и краевых укрепленных полос, которые вместе составляют ширину основной укрепленной поверхности, общая и укрепленная ширина обочин, продольные уклоны, радиусы кривых в плане и профиле, уклоны виражей и расстояние видимости;


- прочность и состояние проезжей части и обочин;


- ровность и сцепные качества покрытий;


- состояние земляного полотна;


- состояние и работоспособность водоотвода;


- габариты, грузоподъемность и состояние мостов, путепроводов и других искусственных сооружений; 


- состояние элементов инженерного оборудования и обустройства дороги.


Таблица 1.1

     
Классификация видов диагностики автомобильных дорог и дорожных сооружений

	
	
	

	Признаки или критерии классификации 
	
Вид диагностики
	
Краткая характеристика

	Полнота оцениваемых параметров и характеристик
	Полная или комплексная
	По всем основным параметрам и по полной методике

	 
	Частичная или неполная
	По неполной номенклатуре параметров или по сокращенной методике 

	  
	Экспресс-оценка
	По упрощенной методике и по сокращенной номенклатуре показателей 

	Периодичность
	Первичная
	Выполняется в первый раз 

	  

  
	Повторная или повторяющаяся 
	Проводится повторно или повторяется 1 раз в 3-5 лет

	  
	Периодическая или регулярная 
	Проводится 1-2 раза в год

	  
	Систематическая или часто повторяющаяся 
	Проводится 3-4 раза в год и более

	Объем обследований
	Сплошная 
	Проводится на всем протяжении дороги

	  
	Выборочная
	Проводится на отдельных участках дороги 

	Способ получения информации
	Объективная или инструментальная
	Обследование с помощью передвижных лабораторий, приборов и измерительного инструмента 

	  
	Смешанная или комбинированная
	Часть параметров оценивают инструментально, часть - визуально 

	  
	Визуальная
	Визуальный осмотр 


           


1.9. Полную первичную объективную диагностику эксплуатируемых дорог проводят при первой оценке транспортно-эксплуатационного состояния, в процессе которой собирают подробную объективную информацию по полной номенклатуре параметров и характеристик, а также по условиям работы дороги. Составляют линейный график оценки качества и состояния дороги и передают всю информацию в банк дорожных данных.



1.10. Полную объективную диагностику и оценку состояния вновь построенных (реконструированных) автомобильных дорог (участков дорог) проводят перед вводом их в эксплуатацию и утверждением актов государственной приемочной комиссией.



1.11. Повторную частичную объективную диагностику и оценку качества и состояния выполняют в конце строительного сезона на участках автомобильных дорог, где проводились ремонтные работы по тем элементам и параметрам, которые были изменены в процессе ремонта.



1.12. Периодическую частичную объективную, или комбинированную диагностику проводят по переменным параметрам (ровность, коэффициент сцепления, состояние покрытия и др.) не реже 1-2 раз в год.


При обследованиях автомобильных дорог по ограниченному перечню изменяющихся по времени параметров оценка состояния дорог также производится по показателю качества. Информация по другим параметрам берется из банка данных по результатам предшествующих обследований. В случае отсутствия такой информации, условно принимается, что недостающие параметры автомобильных дорог соответствуют требованиям технических нормативов. При этом указывают, что оценка дороги производилась только по переменным параметрам.


2.1.2. Лаборатория КП-511 является модернизированным вариантом передвижной лаборатории ПКРС-2.



2.1.3. Лаборатория КП-511 оборудуется на базе (шасси) автомобилей типа ЕрАЗ, УАЗ или РАФ и укомплектовывается одноколесным динамометрическим прицепом.


Базовый автомобиль разбит на три отсека: отсек водителя, отсек операторов, рабочий отсек (рис.2.1). В отсеке оператора установлены пульт управления измерениями и каротажный регистратор Н381 для записи на диаграммную ленту сигналов о показателях ровности и сцепления дорожных покрытий; система управления интенсивностью увлажнения покрытия и система управления и блокирования колеса динамометрического прицепа. В рабочем отсеке расположены бак для воды объемом не менее 300 л, предназначенный для увлажнения покрытия при определении коэффициента сцепления; шкафчики для хранения инструмента и тарировочных приспособлений; аккумуляторная батарея (источник питания измерительных приборов и оборудования лаборатории).


Передвижная дорожная лаборатория КП-511
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Рис.2.1

I - отсек водителя; II - операторский отсек; III - рабочий отсек; IV - динамометрический прицеп;


1. Рабочий стол оператора; 2. Пульт управления; 3. Сидения операторов;
4. Бак для воды; 5. Шкафы для инструментов.

В динамометрическом одноколесном прицепе с параллелограммной подвеской колеса установлены тормозные и амортизационные устройства, индуктивный преобразователь измерения тормозного усилия.



2.2. Технические характеристики лаборатории КП-511 



2.2.1. Пределы измерения ровности: 0-2000 см/км. 



2.2.2. Пределы измерения коэффициента сцепления: 0-1. 



2.2.3. Относительная погрешность измерения ровности по записи на диаграммной ленте не более ±2,5% от конечного значения диапазона измерений при нормальных условиях применения измерительной аппаратуры.



2.3.4. Предельная относительная погрешность измерения ровности по записи на диаграммной ленте не более 5% от конечного значения диапазона измерений при рабочих условиях применения измерительной аппаратуры.



2.2.5. Абсолютное значение допустимой погрешности измерения коэффициента сцепления по записи на диаграммной ленте не более ±0,03 значения измеряемой величины установленного предела измерения при нормальных условиях и ±0,04 значения измеряемой величины при рабочих условиях.


Примечание. Нормальные условия характеризуются нормальной областью значения влияющих величин, характеризующих климатические воздействия и электропитание средств измерений: температура окружающего воздуха (20±5 °С), относительная влажность (65±15%), атмосферное давление (100±4 кПа), напряжение питающей сети (12±1 В). Рабочие условия характеризуются рабочей областью значений, величин, характеризующих климатические, механические и электрические воздействия на измеряющие устройства.



2.3. Подготовка лаборатории КП-511 к работе 



2.3.1. Подготовка лаборатории КП-511 к работе заключается в проверке ряда узлов, приборов и оборудования, тарировке измерительного канала ровности и тарировке измерительного канала коэффициента сцепления. 



2.3.2. При проверке узлов и деталей проверяется уровень напряжения источника питания (аккумуляторной батареи), надежность штепельных разъемов, осматриваются бронешланги сети питания динамометрического прицепа, проверяется работа гидравлической системы торможения прицепа и система увлажнения покрытия.


Напряжение источника питания (аккумуляторной батареи) должно быть равным 12±0,5 В под нагрузкой номинального значения. При включении измерительного канала сцепления отклонение стрелки индикатора ИП должно быть равным 3 делениям.



2.3.3. Перед тарировкой измерительных каналов ровности и сцепления аппаратура лаборатории КП-511 должна находиться во включенном состоянии не менее 15 мин.



2.3.4. Тарировка измерительных каналов ровности и сцепления должна выполняться согласно инструкции по эксплуатации лаборатории КП-511.



2.4. Проведение измерений



2.4.1. Ровность покрытий оценивается путем проезда автомобиля-лаборатории КП-511 по каждой полосе движения автомобильной дороги со скоростью 50 км/ч и регистрации толчков с помощью тахометра на диаграммную ленту самописца.



2.4.2. Единицей измерения ровности является суммарное перемещение измерительного колеса в вертикальной плоскости относительно корпуса прицепа на единицу длины по протяжению дороги (см/км).



2.4.3. Экипаж лаборатории состоит из 2 операторов и водителя.



2.4.4. Порядок выполнения операций при оценке ровности: 


- за 15 минут до начала измерений включить питающий усилитель аппаратуры;


- на диаграммной ленте самописца произвести запись нулевой линии, название обследуемой дороги (участка), направление измерения, начальный километр, вид и режим измерения;


- за 500 м до начала участка измерений включить проблесковые маячки, фары дальнего света автомобиля, табло "измерение", лентопротяжный механизм с требуемым масштабом записи и тумблер "ровность", водитель набирает необходимую при измерении скорость;


- заданная скорость измерения поддерживается постоянной;


- при проезде километровых знаков или характерных точек делают привязочные отметки на ленте с помощью специальной кнопки "отметка глубины". Карандашом записываются номера километровых знаков и названия характерных точек;


- по окончании участка измерений лаборатория должна проследовать не менее 500 м, развернуться и приступить к измерению другой полосы движения в той же последовательности;


- измерения проводят по левой стороне наката каждой полосы движения.


2.4.5. Измерение сцепления покрытий проводят в режиме скольжения полностью заблокированного колеса прицепного устройства по увлажненной поверхности покрытия. Колесо блокируется нажатием на тормозную педаль в отдельных точках дороги.



2.4.6. Непосредственно перед каждым измерением коэффициента сцепления дорожное покрытие должно быть искусственно увлажнено путем открытия заслонки системы принудительного нормированного полива, при этом расход воды должен быть таким, чтобы обеспечить на покрытии расчетную пленку воды толщиной 1 мм. (под "расчетной пленкой" следует понимать условную величину, являющуюся отношением расхода воды к площади увлажнения).


При проведении измерений коэффициента сцепления необходимо фиксировать температуру воздуха и получаемые величины приводить к расчетной температуре +20 °С путем введения поправки, данной в табл.2.1. 


Таблица 2.1

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Температура, °С
	0
	+5
	+10
	+15
	+20
	+25
	+35
	+40

	Поправка
	-0,06
	-0,04
	-0,03
	-0,02
	0
	+0,01
	+0,02
	+0,02


           


2.4.7. При измерении величины коэффициента сцепления на большом протяжении проводят не менее 3 измерений на 1 км полосы движения.



2.4.8. Порядок выполнения операций при измерении величин коэффициентов сцепления аналогичен последовательности измерений ровности, изложенной в п.2.4.4 при включенном тумблере "сцепление". Различия состоят в том, что лентопротяжный механизм с требуемым масштабом включается за 50 м до нажатия педали блокировки колеса прицепа и в момент блокировки колеса проводится увлажнение покрытия.



2.4.9. Время торможения (блокировки колеса прицепного устройства) - 2-3 с.



2.5. Обработка результатов измерения



2.5.1. При обработке и оценке результатов измерения ровности расшифровывают диаграммы, полученные на ленте самописца (диаграммная лента), с помощью тарировочной линейки горизонтального масштаба; уточняют местоположение километровых знаков, а там, где их нет, отмечают на ленте их положение (рис.2.2).     



Диаграмма самописца при измерении:

а) ровности покрытия     

 

[image: image14.png]



б) коэффициента сцепления     

[image: image15.png]



     

Рис.2.2

     

1 - нулевая линия; 2 - граница оценочного балла "отлично"; 3 - граница оценочного балла "хорошо"; 
4 - граница оценочного балла "удовлетворительно"; 5 - граница оценочного балла "неудовлетворительно"

2.5.2*. По линии записи ровности в пределах каждого километра с помощью тарировочной линейки определяют среднюю величину ровности .....* ср. Если в пределах километра можно выделить участки более 200 м со значительным отклонением ровности от средней величины, то их выделяют в самостоятельные участки. В пределах этих участков определяют также максимальную и минимальную величину ровности ..... и .....*

____________

* Брак оригинала.

Примечание "КОДЕКС".

           


2.5.3. Величину неравномерности в пределах одного километра (или самостоятельного участка) оценивают отношением максимального значения ровности к минимальному. Если это отношение более 2 - "неудовлетворительно".



2.5.4. Расшифровку диаграмм ровности, полученных на ленте самописца, можно производить с помощью полярного планиметра ПП-М. Для этого в соответствии с паспортом и инструкцией по эксплуатации планиметра определяется по-километровая площадь диаграмм. Разделив полученную площадь на диаграммную длину километра, получаем по-километровую среднюю ровность. При таком способе определения по-километровой средней ровности увеличивается точность и скорость измерений. Точность планиметра -  ±0,2%.



2.5.5. Величину коэффициента сцепления определяют по тарировочной линейке по расстоянию от нулевой линии до линии замеров в виде полки. Первый всплеск в замерах не учитывается, т.к. он получается в начальный момент торможения колеса, когда оно полностью не заторможено.



3. Толчкомер ТХК-2

 

3.1. Толчкомер ТХК-2 состоит из трех основных узлов: счетного механизма, подставки и системы соединения счетного механизма с задним мостом автомобиля. Измерение прибором производят на основе "Инструкции по оценке ровности дорожных покрытий толчкомером" ВСН 21-84 Минавтодора КазССР.     

          

3.2. При движении автомобиля сжатие рессор передается через гибкий трос, который поворачивает барабан, а он через храповую муфту производит отсчет величины сжатия рессор на счетных барабанах. В нужный момент нажатием кнопки приводится в действие магнитная катушка, которая с помощью ударника фиксирует отсчет на бумажной ленте. При этом перемещение бумажной и пишущей лент производится автоматически при каждом ударе ударника.



3.3. В основе определения ровности дорожных покрытий толчкомером лежит метод измерения амплитуды колебаний автомобиля под воздействием неровностей покрытия. Толчкомер характеризует ровность покрытий суммой сжатия рессор автомобиля в сантиметрах на контролируемом участке дороги (см/км).



3.4. При измерении ровности покрытий давление в шинах, состояние рессор и т.д. должны соответствовать паспортным данным используемого автомобиля.


3.5. В период измерения ровности нагрузка в кузове автомобиля не должна превышать:


- при использовании легковых автомобилей типа УАЗ, РАФ-2,5 кН;


- при использовании грузовых автомобилей и автобусов типа ГАЗ-51, ЗИЛ-130, ПАЗ-651, КаВЗ-685 - 3,5 кН;


- при использовании базового автомобиля УАЗ-452 допускается проводить измерения с нагрузкой в кузове до 8 кН.



3.6. Измерение ровности производится при постоянной скорости движения автомобиля 50 км/ч. Скорость движения определяется по спидометру и контролируется двумя секундомерами, которые включаются последовательно против каждого километрового столба.



3.7. При измерении ровности проезд автомобиля должен осуществляться по полосам наката. Количество проездов на каждой полосе движения (в прямом и обратном направлении) принимается в зависимости от технической категории дороги:



I и II кат.  - 3 проезда 


III и IV кат.  - 2 проезда 



V кат.  - 1 проезд



3.8. Измерение ровности покрытий в зимний период, а также в период выпадения дождя и сразу после его прекращения не допускается.



4. Передвижная многоопорная рейка ПКР-4М для контроля ровности
дорожных покрытий

 

4.1. Рама передвижной многоопорной рейки изготовлена из листовой стали, разборная, состоит из трех частей. Длина между центрами крайних колес 3000 мм. Общий габарит рейки 3300 х 365 х 200 мм, общий вес - 27 кг. На раме смонтированы 12 опорных колес диаметром 150 мм со сплошными резиновыми шинами; расстояние между осями колес - 250 мм.



4.2. Для записи показаний бумажная лента наматывается на основной барабан, откуда подается на записывающий барабан и далее через ведущий резиновый ролик, к которому она прижимается прижимным роликом, сматывается на приемный барабан. Во вращательное движение приемный барабан приводится ведущим роликом.



4.3. Измерительное колесо диаметром 150 мм со сплошной резиновой вулканизированной шиной установлено из двух шариковых подшипниках* на горизонтальном валу вместе с червяком, храповиком и храповыми собачками, смонтированными в корпусе редуктора. Для обеспечения вертикального перемещения редуктора по отношению к корпусу прибора в наружной трубке помещена пружина для возврата редуктора в нижнее положение.

___________

* Текст соответствует оригиналу. Примечание "КОДЕКС"


4.4. Ровность поверхности без записи показаний оценивается с помощью шкалы со стрелкой. Перемещения измерительного колеса передаются на стержень, а затем через систему блоков - на стрелку и подвижную иглу. Деления на шкале нанесены в увеличенном масштабе 3:1.



4.5. Для проверки правильности установки опорных колес рейка выставляется на тарировочную площадку. Каждое опорное колесо должно прокручиваться с одинаковой силой.



4.6. Тарировочная площадка представляет собой либо кусок проката (швеллер, тавр, двутавр) длиной 3,5 м, шириной 20-25 см, либо другую ровную поверхность, где неровности не превышают 0,5 мм на длине 3,5 м. При установке рейки на тарировочной площадке стрелка должна совпадать с нулевым делением. Если под измерительное колесо подкладывать тарировочные бруски высотой 3, 5, 7, 10 и 15 мм, то стрелка должна отклоняться вверх в соответствии с таким же числом делений по шкале. При подкладывании таких же брусков под переднее или заднее опорное колесо стрелка должна отклониться вверх, причем число делений на шкале должно соответствовать половине высоты бруска. 



4.7. Для выявления единичных неровностей на поверхности оснований и покрытий рейку перемещают за рукоятку со скоростью 3-4 км/ч. В этом случае делают 2-3 проезда и с помощью индикатора (шкалы со стрелкой) фиксируют места с максимальными значениями показаний.



5. Ровномер ШИЛ-Р-5

 

5.1. Ровномер является разновидностью измерительной рейки и предназначен для контроля ровности дорожных и аэродромных покрытий при их строительстве, приемочных работах и в период эксплуатации.



5.2. Прибор состоит из следующих узлов: 


Разборной рамы с соединительным устройством; опорных колес рукоятки с пультом управления; блока питания; каретки с установленными на ней: измерительным колесом; механизмом перемещения каретки с электроприводом; записывающего устройства для графического воспроизведения неровностей на диаграммной ленте; устройством световой индикации неровностей.


Питание прибора осуществляется от блока питания (аккумулятора) напряжением 12 в. Масса устройства - 15 кг. Габариты - 3300х240х300 мм.



5.3. В процессе контроля ровности покрытий устройство перемещается со скоростью 3-4 км/ч и визуально, с помощью устройства световой индикации, оценивается ровность покрытия. В этом случае каретка устанавливается посередине рамы устройства. Вертикальные перемещения измерительного колеса по неровностям преобразуются в перемещения пера самописца и в световые сигналы верхних и нижних индикаторов зеленого, желтого и красного цвета, что соответствует выступам или впадинам величиной 5, 10, 15 и более мм. Для более детальной оценки ровности покрытий устройство устанавливается на покрытие, освобождается тормозное устройство каретки и с помощью механизма перемещения каретка перемещается вдоль рамы прибора, фиксируя неровности по его длине. В этом случае при необходимости документирования результатов контроля включается записывающее устройство.


6. Прибор ППК-2

6.1. Назначение и устройство прибора.



6.1.1. Прибор предназначен для оценки коэффициента сцепления колеса автомобиля в определенном месте дорожного покрытия.



6.1.2. Принцип действия прибора основан на оценке потерь кинетической энергии при трении имитаторов колеса автомобиля о покрытие при стандартизованной величине начальной потенциальной энергии.



6.1.3. Прибор состоит из следующих конструктивных элементов (рис.6.1):


- несущего элемента - штанги, состоящей из трех труб, внутри которой располагается центральная пружина, которая является измерительным силовым звеном прибора;


- муфты скольжения - которая скользит вдоль штанги и служит для восприятия удара падающего груза и для передачи механического импульса резиновым имитатором;


- привода имитаторов - который состоит из трубы и шарниров, при помощи которых труба соединена с муфтой скольжения имитаторами;


- груза (общей массой 9 кг) - который при работе прибора перемещается по наружной поверхности трубы на подшипниках скольжения. Груз удерживается в исходном положении и в нужный момент сбрасывается при помощи механизма сбора груза, который монтируется в верхней трубе штанги;


- подставки прибора - которая служит для его установки на дорожном покрытии в вертикальном положении и состоящая из трех лап, которые крепятся с помощью кронштейна к нижнему концу штанги.




Принципиальная схема прибора ППК-2

 

[image: image16.png]



     

Рис.6.1

1 - имитаторы; 2 - шарниры; 3 - толкающие штанги; 4 - подвижная муфта; 
5 - опорная штанга; 6 - сбрасывающее устройство; 7 - подвижный груз; 8 - пружинная шайба; 
9 - стягивающие пружины; 10 - регулировочные винты; 11 - шкала; 12 - центральная пружина

6.2. Подготовка прибора к работе



6.2.1. Прибор собирают, устанавливают на дорожное покрытие и с помощью регулировочных винтов производят окончательную его установку таким образом, чтобы нижняя плоскость резиновых имитаторов находилась на расстоянии 10±2 мм от дорожной поверхности. После перемещения измерительного кольца в верхнее положение прибор готов к работе.



6.2.2. Перед первичным измерением данным прибором, а также в случае длительной эксплуатации прибора необходимо проверить его работоспособность и правильность показаний. Для этого вместо резиновых имитаторов на концы толкающих штанг устанавливают шариковые подшипники, под которые подкладываются стальные шлифованные пластины. После сбрасывания груза регистрирующая шайба прибора должна отсчитывать на штанге отсчет, равный 0. В противном случае в зависимости от полученного значения отсчет с помощью специального винта следует изменить натяжение центральной пружины. 



6.3. Проведение измерений



6.3.1. Для измерения коэффициента сцепления дорожное покрытие необходимо увлажнить непосредственно под имитаторами и в направлении их скольжения. Размер полосы увлажнения при этом не должен быть менее 15х30 см. Для этого достаточно израсходовать 100-150 см[image: image17.jpg]


воды.


Не позднее чем через 3 с после увлажнения покрытия необходимо нажать на кнопку сброса груза и произвести измерение коэффициента сцепления.



6.3.2. Величина конечного перемещения имитаторов, характеризующая коэффициент сцепления фиксируется на измерительной шкале передвижной регистрирующей шайбой, сдвигаемой муфтой по опорной штанге.



6.3.3. Получаемое на одном и том же месте значение коэффициента сцепления, не остается постоянным, а несколько меняется при повторении измерений. Это явление объясняется не погрешностью прибора, а изменением вязкости водной пленки, находящейся на покрытии. В том случае, когда измерения проводятся на чистом предварительно промытом дорожном покрытии, эти изменения незначительны.



6.3.4. Для получения устойчивых значений коэффициента сцепления на любых типах покрытий достаточно произвести от трех до пяти измерений.



ПРИЛОЖЕНИЕ 4

 МЕТОДИКА ВИЗУАЛЬНОЙ ОЦЕНКИ СОСТОЯНИЯ ДОРОЖНОЙ ОДЕЖДЫ

 

1.1. Визуальная оценка состояния дорожной одежды является способом получения предварительной информации, позволяющей выявить места, подлежащие детальной инструментальной оценке прочности.



1.2. Визуальную оценку производят один раз в год ранней весной до начала периода ослабления дорожной одежды.



1.3. Оценку выполняет группа в составе: инженер (руководитель группы), техник и водитель автомобиля. 



1.4. Группа должна иметь следующие оборудование и инвентарь:



1) легковой автомобиль или микроавтобус;



2) дорожные знаки: "Дорожные работы" и "Объезд препятствия слева";



3) деревянные рейки длиной 1 и 2 м и линейку с миллиметровыми делениями для измерения глубины колей;



4) журнал визуальной оценки;



5) желтые жилеты безопасности.



1.5. До начала визуальной оценки необходимо подготовить журнал с ведомостями дефектов, убедиться в исправности автомобиля и указанного в п.1.4 оборудования, установить на автомобиле дорожные знаки "Дорожные работы" и "Объезд препятствия слева", провести инструктаж всех членов группы, обратив особое внимание на важность соблюдения всех требований безопасности работ. До проведения обследования проводят обучение пользованием данной методикой с целью приобретения необходимых навыков.


1.11. В табл.1.1 заносят также тип покрытия (графа 6) по внешнему виду с уточнением в камеральных условиях по паспорту дороги. В графу 7 вносят дополнительные соображения, например, наличие загрязнения на отдельных участках, затрудняющих установление балла, наличие пучин и т.п. В случае загрязнения балл уточняют после очистки участка.



1.12. По величине среднего балла устанавливают целесообразность детального обследования с использованием специального оборудования на участке:


- для дорог I категории  - [image: image18.jpg]op



 [image: image19.jpg]


3,5


- то же II категории  - [image: image20.jpg]op



 [image: image21.jpg]


3,0 


- III - IV категории  - [image: image22.jpg]op



 [image: image23.jpg]


2,5     



 

ПРИЛОЖЕНИЕ 5

 
МЕТОДИКА ДИАГНОСТИКИ ДОРОЖНЫХ ОДЕЖД НЕЖЕСТКОГО ТИПА
ПО ПРОЧНОСТИ В ПРОЦЕССЕ ДЕТАЛЬНОЙ ИНСТРУМЕНТАЛЬНОЙ ОЦЕНКИ

1. Основные положения
     


1.1. Прочность дорожной одежды представляет собой один из важнейших показателей транспортно-эксплуатационных качеств автомобильных дорог. Снижение прочности связано с появлением остаточных деформаций дорожной одежды, вызывающих ухудшение ровности проезжей части, уменьшение средней скорости движения автомобилей; снижение безопасности движения, ухудшение условий движения.



1.2. Прочность дорожной одежды, ее сопротивляемость многократному динамическому воздействию нагрузок от движущихся автомобилей зависит от следующих факторов: 


- общей жесткости дорожной одежды, характеризуемой ее модулем упругости или упругим прогибом под нагрузкой;


- прочности по сдвигу грунта земляного полотна и слабосвязных материалов конструктивных слоев;


- прочности на растяжение при изгибе слоев из монолитных материалов;


- прочности по сдвигу слоев из асфальтобетона. 


Последний фактор непосредственно связан с качеством верхнего слоя дорожной одежды и на общую ее прочность влияет мало.


Общая прочность одежды, обеспечение которой требует наибольших затрат, связана с первыми тремя факторами.



1.3. Из трех факторов, определяющих общую прочность одежды, указанных в п.1.1.2, первый фактор (упругий прогиб или вычисляемый по его величине модуль упругости) имеет обобщающий характер, относительно просто поддается измерению, и его обычно применяют в качестве показателя прочности дорожной одежды при ее оценке в полевых условиях.



1.4. Дорожная одежда в процессе эксплуатации на перегонах подвержена, главным образом, воздействию динамических нагрузок от движущихся автомобилей; на остановках, пересечениях в одном уровне с автомобильными и железными дорогами характерно статическое, ограниченное несколькими минутами, действие нагрузок и действие автомобилей, движущихся с малой скоростью; на стоянках характерно статическое действие нагрузок, как правило, более 10 мин., а нередко в течение ряда часов.



1.5. Поскольку дорожная одежда под воздействием автомобильной нагрузки, не превышающей расчетную, работает главным образом в упруго-вязкой стадии, ее вертикальные перемещения (прогибы) с увеличением длительности нагружения возрастают. Соотношения между величинами прогибов при различной длительности нагружения зависят от вязких свойств грунта и слоев дорожной одежды, особенно содержащих органическое вяжущее.



1.6. В процессе испытаний дорожной одежды для оценки ее прочности измеряют упругий прогиб от расчетной нагрузки, вычисляют общий фактический модуль упругости [image: image24.jpg]


, применяя зависимость:

 [image: image25.png]


  Па (МПа)                                                                                      (1.1)

 где [image: image26.jpg]


 - среднее удельное давление, передаваемое испытательной нагрузкой, ПА (МПа);

[image: image27.jpg]


- диаметр круга, равновеликого отпечатку площадки, передающий расчетную нагрузку, м; 


[image: image28.jpg]


- прогиб дорожной одежды, м; 


[image: image29.jpg]


- коэффициент Пуассона ([image: image30.jpg]#=~03



).



1.7. Цель оценки прочности дорожных одежд состоит в получении объективных данных о ее фактической прочности, соответствии этой прочности условиям движения и получении объективных данных для научно-обоснованного планирования ремонтных мероприятий.



1.8. Оценка прочности дорожной одежды осуществляется следующим образом:


- предварительное визуальное обследование дорожной одежды на всем ее протяжении для выявления участков, требующих детального инструментального испытания прочности (см. приложение 4);


- на выявленных участках, требующих детальных испытаний, проанализировать результаты инструментальных измерений ровности (см. приложение 3);


- участки, на которых визуальная оценка прочности дает неудовлетворительный результат и измеренный показатель ровности выходит за допустимые пределы, необходимо в обязательном порядке произвести инструментальные измерения прочности.


Результатом инструментальной оценки прочности должны быть следующие показатели - средние расчетные модули упругости по каждому участку, коэффициенты вариации модулей упругости, характеризующие однородность дорожной одежды по прочности. При необходимости разрабатывают рекомендации по усилению дорожной одежды.


2. Требуемые расчетные модули упругости
для инструментальной оценки прочности дорожной одежды

 

            

2.1. Для оценки прочности дорожной одежды ее фактические модули упругости ([image: image31.jpg]Ey



), вычисленные по формуле 1.1 в процессе испытаний (см. подраздел 1.5), обрабатывают статистически, после чего сопоставляют с требуемым расчетным модулем ([image: image32.jpg]o p



), зависящим от требуемого модуля упругости [image: image33.jpg]


. В зависимости от условий действия расчетной нагрузки (см. п.1.1.4) следует применять требуемые динамические модули упругости ([image: image34.jpg]


), требуемые модули упругости при малой скорости нагружения ([image: image35.jpg]ek



) и требуемые статические модули упругости ([image: image36.jpg]i



). В табл.1.1 приведены значения требуемых модулей упругости ([image: image37.jpg]


) при коэффициенте прочности, равном единице ([image: image38.jpg]


) для различной перспективной интенсивности движения на полосу, приведенной к нагрузке группы А (статистическое усилие 100 КН на ось), на которую следует рассчитывать дорожную одежду при ее усилении.     

           

Таблица 1.1

     
Значения требуемых модулей упругости
 

	
	
	
	

	Перспективная интенсивность движения, приведенная к нагрузке 100 кН на ось, на
	Требуемые модули упругости, МПа

	полосу, авт./сут.

 

  
	динамические, [image: image39.jpg]



	при малой скорости нагружения, [image: image40.jpg]ek




   
	статические [image: image41.jpg]i




                                                                           

	1
	2
	3
	4

	10
	145
	127
	120 

	20
	168
	148
	137 

	30
	184
	163
	146 

	50
	199
	177
	156 

	100
	222
	195
	173 

	200
	245
	216
	183 

	300
	260
	230
	199 

	500
	276
	243
	210 

	1000
	299
	263
	227 

	2000
	322
	283
	243 

	3000
	336
	296
	254 

	5000
	354
	311
	265 

	10000
	376
	330
	280 


2.2. По величине требуемого модуля упругости ([image: image42.jpg]


) вычисляют требуемый модуль упругости с учетом условий ровности ([image: image43.jpg]s



 *) по формуле:

 

[image: image44.jpg]


 *                                                                                               (1.2)

______________

* Обозначения соответствуют оригиналу.

Примечание "КОДЕКС"


Величину коэффициента прочности ([image: image45.jpg]


) определяют по табл.1.2 в зависимости от типа дорожной одежды, покрытия и категории дороги. Величина коэффициента прочности в табл.1.2 установлена с учетом рационального уровня надежности дорожной одежды.


     
     
Таблица 1.2

     
 Величины коэффициента прочности ([image: image46.jpg]


) в зависимости 
от типа дорожной одежды, покрытия и категории дороги

	
	
	

	Тип одежды и покрытия 
	Категория дороги
	[image: image47.jpg]




	Дорожные одежды капитального типа 
     
	I, II, IIIп, Iс
	1,0

	с усовершенствованным покрытием 
     
	III, IVп, IIс
	0,94

	Одежды облегченного типа с усовершенствованным покрытием 
     
	III, IV, IVп, IIс
	0,90

	Переходные дорожные одежды 
     
	IV, V, IIс, IIIс
	0,63


           

Примечание: табл.1.2 с небольшими сокращениями заимствована из Инструкции ВСН 46-83.

           

[image: image48.jpg]


- коэффициент, учитывающий необходимость обеспечения требуемой ровности дорожной одежды, его величину определяют по табл.1.3 в зависимости от перспективной интенсивности движения, приведенной к расчетному автомобилю  ([image: image49.jpg]


 ) и требуемой ровности дорожной одежды ([image: image50.jpg]


).


Таблица 1.3

Коэффициент, учитывающий необходимость обеспечения
требуемой ровности ([image: image51.jpg]


)

	
	
	
	
	
	
	
	

	
Перспективная интенсивность движения, приведенная к нагрузке 100 кН на ось, на одну полосу, авт./сут.

 
	
Требуемая ровность дорожных одежд

[image: image52.jpg]


, см/км 

	  
	90
	110
	130
	150
	165
	180
	[image: image53.jpg]


200

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8 

	10
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	0,62 

	20
	-
	-
	-
	-
	-
	0,71
	0,67 

	30
	-
	-
	-
	-
	0,75
	0,74
	0,71 

	50
	-
	-
	-
	-
	0,76
	0,75
	0,72 

	100
	1,10
	1,03
	0,91
	0,86
	0,82
	0,80
	0,76 

	200
	1,15
	1,09
	1,01
	0,94
	0,91
	0,88
	-

	300
	1,18
	1,15
	1,03
	1,01
	0,97
	0,94
	-

	500
	1,23
	1,20
	1,17
	1,15
	1,08
	1,04
	-

	[image: image54.jpg]


 1000
	1,38
	1,34
	1,30
	1,26
	1,18
	1,11
	-




           

2.3. Величину требуемого расчетного модуля упругости определяют с применением зависимости:

 

[image: image55.jpg]o e iy



                                                                                                (1.3)

где [image: image56.jpg]


 - поправка, введение которой обеспечивает требования прочности грунта земляного полотна по сдвигу (табл.1.4);
            

[image: image57.jpg]


- коэффициент, учитывающий условия прочности песчаного слоя по сдвигу (табл.1.5);

            

[image: image58.jpg]


- коэффициент, который учитывает условия прочности верхних слоев из асфальтобетона на растяжение при изгибе (табл.1.6).


Климатические и грунтово-гидрологические условия в табл.1.6 следует принимать:


Тяжелые - II-ая дорожно-климатическая зона, 3-й тип местности по характеру и степени увлажнения, земляное полотно сложено из пылеватых супесчаных и суглинистых грунтов.


Таблица 1.4

 

Численные значения поправки [image: image59.jpg]



	
	
	
	
	
	
	

	
Тип покрытия
	Общая толщина дорожной одежды, м, 
для климатических и 
грунтово-гидрологических условий 
	[image: image60.jpg]


, МПа, 
при требуемых 
модулях упругости

	  
	тяжелых
	сложных
	средней сложности
	[image: image61.jpg]



 
	[image: image62.jpg]ek




 
	[image: image63.jpg]i





	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Усовершенствованный 
для капитальных одежд
	более 0,95
	более 0,75
	более 0,45
	0
	0
	0

	  

  
	0,90-0,95
	0,70-0,75
	0,40-0,45
	15
	14
	12

	  

  
	0,85-0,89
	0,65-0,69
	0,35-0,39
	30
	28
	25

	  

  
	0,80-0,84
	0,60-0,64
	0,30-0,34
	45
	42
	37

	  
	менее 0,80 
	менее 0,60
	менее 0,30
	58
	52
	48

	Усовершенствованный для облегченных одежд:
     
	  
	  
	  
	 
	 
	 

	на вязком битуме
	более 0,80 
	более 0,70
	более 0,40
	0
	0
	0

	  

  
	0,75-0,80
	0,60-0,70
	0,30-0,40
	17
	16
	14

	  
	менее 0,75 
	менее 0,60
	менее 0,30
	29
	25
	20

	на жидком битуме 
     
	более 0,75
	более 0,65
	более 0,40
	0
	0
	0

	  

  
	0,70-0,75
	0,55-0,65
	0,30-0,40
	16
	14
	11

	  
	менее 0,70
	менее 0,55
	менее 0,30
	29
	25
	20


           

В табл.1.4 общая толщина дорожной одежды должна включать толщину всех слоев стабильных материалов и в том числе дренирующий слой.


Сложные - II дорожно-климатическая зона, 3-й тип местности, земляное полотно из непылеватых суглинистых грунтов и глин или II зона, 2-й тип местности, земляное полотно из пылеватых супесчаных и суглинистых грунтов.


Средней сложности - II зона, 2-й тип местности, земляное полотно из непылеватых суглинистых грунтов и глин или II зона, 1 тип местности, либо III зона, 2-3-й тип местности, земляное полотно из пылеватых супесчаных и суглинистых грунтов.


Дорожно-климатическую зону устанавливают в соответствии со СНиП 2.05.02-85. Тип местности по характеру и степени увлажнения, а также вид грунта земляного полотна устанавливают в процессе подготовки к проведению детальных инструментальных испытаний (см. подраздел 1.4).


 

[image: image64.jpg]Bopm Bl =<bplp)



                                                                                             (1.11)

где [image: image65.jpg]


- коэффициент гарантийной вероятности, оптимизирующий величину среднего расчетного модуля (см. табл.1.10);

[image: image66.jpg]


- коэффициент вариации скорректированного в соответствии с формулой (1.10) массива модулей упругости.


[image: image67.png]


                                                                                       (1.12)

При пользовании табл.1.16 для промежуточных значений [image: image68.jpg]


, [image: image69.jpg]opp

P



 и общей интенсивности движения следует пользоваться линейной интерполяцией. Для дорог I категории по табл.1.16 следует принимать те же значения [image: image70.jpg]


, что и для II категории, но общую интенсивность движения считать в одном направлении по той проезжей части, где рассчитывают усиление.


Таблица 1.16

Рекомендуемые значения  [image: image71.jpg]



 

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Ка-
тего-
рия
	
Тип покрытия
	Общая интен- сивность
	
Коэффициент вариации по модулям упругости существующей дорожной одежды [image: image72.jpg]




	до-
ро-
ги
	  
	движе-
ния, авт./сут.
	
0,2
	
0,3
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	Отношение [image: image73.jpg]opp
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	0,5
	0,6
	0,7
	0,8
	0,5
	0,6
	0,7
	0,8
	0,5
	0,6
	0,7
	0,8 

	II
	Усовершен.
	3000
	0,80-0,95
	0,85-1,05
	0,90-1,10
	0,90-1,10
	1,00-1,10
	1,05-1,15
	1,10-1,20
	1,25-1,35
	-
	1,10-1,15
	1,05-1,15
	1,05-1,15

	  
	капитальн.
	8000
	1,00-1,15
	1,00-1,15
	1,05-1,20
	1,05-1,20
	1,10-1,20
	1,20-1,30
	1,30-1,40
	1,20-1,35
	-
	1,10-1,25
	1,00-1,15
	1,10-1,20

	  
	Усовершен.
	1000
	0,50-0,80
	0,55-0,85
	0,60-0,90
	0,60-0,90
	0,70-0,95
	0,75-0,95
	0,80-1,00
	0,80-1,00
	0,75-0,90
	0,80-0,95
	0,80-1,00
	0,85-1,00

	  
	капитальн.
	4000
	0,80-1,05
	0,90-1,10
	0,90-1,10
	0,95-1,15
	1,00-1,15
	1,05-1,15
	1,10-1,20
	1,30-1,35
	-
	1,05-1,20
	1,05-1,15
	1,05-1,15

	III
	Усовершен.
	1000
	0,65-0,90
	0,70-0,95
	0,75-1,00
	0,75-1,00
	0,80-1,00
	0,90-1,10
	0,95-,1,10
	1,35-1,10
	0,85-1,00
	1,05-1,25
	1,05-1,15
	1,00-1,15

	  
	облегчен.
	4000
	0,90-1,05
	0,95-1,15
	1,00-1,20
	1,10-1,25
	1,10-1,15
	1,25-1,30
	1,25-1,40
	1,25-1,35
	-
	1,05-1,15
	1,00-1,10
	1,05-1,10

	  
	Усовершен.
	200
	0,10-0,60
	0,10-0,65
	0,15-0,65
	0,10-0,60
	0,25-0,70
	0,30-0,75
	0,30-0,75
	0,30-0,75
	0,20-0,65
	0,30-0,70
	0,30-0,75
	0,35-0,75

	  
	капитальн.
	1000
	0,70-1,00
	0,75-1,05
	0,80-1,05
	0,80-1,05
	0,90-1,10
	0,95-1,10
	0,95-1,15
	1,00-1,15
	0,90-1,05
	0,95-1,05
	0,95-1,10
	1,05-1,10

	IV
	Усовершен. облегчен.
	200
	0,30-0,75
	0,40-0,80
	0,45-0,85
	0,50-0,90
	0,55-0,85
	0,60-0,90
	0,65-0,95
	0,70-0,95
	-
	0,65-0,90
	0,30-0,90
	0,70-0,95


Примечание: Первая цифра соответствует 5% легковых, вторая - 50% легковых в общем потоке автомобилей.



          

ПРИЛОЖЕНИЕ 6

     
МЕТОДЫ И ПРИБОРЫ УЧЕТА ДВИЖЕНИЯ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ
НА АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГАХ

1. Общие положения

1.1. Учет движения на дорогах должен проводиться не реже: 


- на дорогах общегосударственного значения - 2 раза в 5 лет (в 3-й и 5-й годы пятилетки);


- на дорогах республиканского, областного и местного значения - 1 раз в 5 лет (в 5-й год пятилетки);


- на подходах к городам - 3 раза в 5 лет (в 1-й, 3-й и 5-й годы пятилетки).


На вновь построенных и реконструированных дорогах учет движения следует начинать во второй год функционирования дороги, а затем - в соответствии с вышеизложенным.



1.2. При проведении учета допускается как периодический (выборочный), так и непрерывный сбор информации об интенсивности и составе транспортного потока.



1.3. Периодический сбор информации проводится с помощью автоматических счетчиков, включаемых на время учета или визуально, если счетчики вышли из строя или учетные пункты не оборудованы счетчиками.



1.4. Периодический сбор информации должен проводиться 4 раза в квартал:


- в первый месяц квартала два раза: в один рабочий и один выходной дни;


- во второй и третий месяцы квартала - по одному разу в рабочий день.



1.5. На опорных учетных пунктах периодический сбор информации о движении с помощью автоматических счетчиков должен проводиться во все учетные дни в течение 24 часов.



1.6. Визуальный периодический сбор информации проводится при отсутствии или выходе из строя автоматических счетчиков в те же учетные дни.



1.7. По данным непосредственного учета должны быть составлены зафиксированные в журналах сведения о размерах и составе движения. В журнале должны быть также зафиксированы начало и конец участка автомобильной дороги, относящегося к учетному пункту, номер и вид учетного пункта, а также дата учета.



1.8. Не позднее 15-го числа следующего за кварталом месяца данные по учету движения должны быть направлены в организацию, осуществляющую централизованную обработку информации.



1.9. При кратковременном визуальном учете движения на автомобильных дорогах в дни, указанные в п.1.4 необходимо фиксировать время начала и окончания наблюдений и все проходящие через выбранный створ автомобили с указанием их марок. Для получения суточной интенсивности данные краткосрочного учета должны быть разделены на коэффициент приведения, указанный в табл.1.1.


Таблица 1.1

 

Коэффициенты приведения краткосрочных замеров в суточные
(% от суточной интенсивности)

	
	
	
	
	
	
	

	Номер часа начала замера
	Длительность замера (час.)

	 
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	8
	6,09
	12,63
	19,00
	25,59
	31,6
	37,53 

	9
	6,53
	12,91
	19,50
	25,50
	31,44
	37,88 

	10
	6,37
	12,96
	18,97
	24,91
	31,35
	37,43 

	11
	6,59
	12,6
	18,53
	24,98
	31,06
	37,41 

	12
	6,0
	11,94
	18,38
	24,46
	30,81
	37,13 

	13
	5,94
	12,38
	18,46
	24,81
	31,12
	37,67 

	14
	6,44
	12,52
	18,87
	25,18
	31,73
	37,07 

	15
	6,08
	12,43
	18,74
	25,29
	30,62
	-

	16
	6,35
	12,66
	19,21
	24,54
	-
	-

	17
	6,31
	12,86
	18,2
	-
	-
	-

	18
	6,55
	11,88
	-
	-
	-
	-

	19
	5,34
	-
	-
	-
	-
	
-


     

2. Требования к техническим средствам учета движения

2.1. На учетных пунктах могут использоваться как стационарные, так и переносные автоматические счетчики движения.



2.2. Стационарные счетчики устанавливаются в помещениях, расположенных в зоне учетных пунктов, и могут служить как для непрерывного, так и для периодического сбора информации.



2.3. Переносные счетчики устанавливаются (временно или постоянно) на любом транспортном средстве, выделенном для проведения учета движения. Эти счетчики могут использоваться только для периодического сбора информации путем объезда учетных пунктов по утвержденному графику (см. п.3.8). 



2.4. Автоматические счетчики должны содержать: 


- детекторы транспорта (например, индуктивные рамки, уложенные в покрытие);


- вторичные приборы;


- источники питания;


- кабели с разъемами для подключения вторичного прибора к детекторам.



2.5. Переносные счетчики подключаются к детекторам транспорта, постоянно уложенным на учетных пунктах или временно укрепляемым на дорожном покрытии.



2.6. Временно устанавливаемые детекторы транспорта не должны создавать помех движению и оказывать влияние на режим движения.



2.7. Установка, настройка, профилактические осмотры, а также ремонт технических средств учета движения возлагается на подразделения, определяемые Минавтодорами (минавтошосдорами) союзных республик.



2.8. При проведении работ по ремонту и реконструкции автомобильных дорог должна быть проверена и при необходимости восстановлена работоспособность детектора транспорта.



2.9. При установке и эксплуатации автоматических счетчиков движения необходимо руководствоваться техническими условиями, прилагаемыми заводом-изготовителем к каждому счетчику.


3. Определение интенсивности движения и состава транспортного
потока с помощью анализатора АСТП-7М

Назначение и основные технические данные анализатора

3.1. Анализатор АСТП-7М предназначен для учета объемов движения транспортных потоков с разделением по составу движения на шесть групп с отдельным каналом общего счета и является составной частью комплекса приборов, применяемых для паспортизации автомобильных дорог и определения их транспортно-эксплуатационных характеристик.



3.2. Анализатор может эксплуатироваться в следующих условиях:


- температура окружающего воздуха от -5 °С до +40 °С;


- относительная влажность окружающего воздуха до 98% (при температуре +35 °С).



3.3. АСТП-7М выполняется в двух модификациях:


- АСТП-7М - комплектуется счетными механизмами;


- АСТП-7М - комплектуется блоком цифровой индикации.



3.4. Анализатор содержит датчик, выполненный в виде индуктивного чувствительного элемента, закладываемого в дорожное покрытие или укрепляемого на его поверхности, и вторичный блок, размещаемый в помещении или в передвижной измерительной лаборатории.



3.5. Максимальное расстояние от датчика до вторичного блока - 300 м. 



3.6. Количество счетных групп - 7 (табл.3.1):


- первая группа "Автобусы";


- вторая группа "Легковые автомобили";


- третья группа "Грузовые автомобили свыше 3 тс";


- четвертая группа "Грузовые автомобили свыше 3 тс с прицепом и полуприцепом";


- пятая группа " Грузовые автомобили до 3 тс";


- шестая группа "Грузовые автомобили до 3 тс с прицепами и полуприцепами"; 


- седьмая группа "Общий счет".



3.7. Погрешность определения общего потока транспортных средств составляет не более 0,5%, погрешность определения состава транспортного потока составляет 5-10%. Диапазон скоростей автотранспорта, при котором происходит надежное разделение транспортных средств по группам, от 10 до 100 км/ч.



3.8. Напряжение питающей сети 220 В с частотой 50 Гц, потребляемая мощность - не более 5 Ва, напряжение питания от автономного источника постоянного тока 12 В. 



3.9. Габаритные размеры вторичного блока:


- длина - 400 мм;


- ширина - 275 мм; 


- высота - 205 мм. 


Масса анализатора без упаковки не более 12 кг.


Таблица 3.1


СОСТАВ
групп транспортных средств, регистрируемых прибором АСТП-7А, В

 

	
	

	1 группа: автобусы
	- ПАЗ-693, 695, 699, ПАЗ, Лиаз, Кубань, КАВЗ, Икарус и др.

	2 группа: легковые
	- 2140, 412, ГАЗ-20, 21, 24, 31, ВАЗ, ЗАЗ, РАФ, ЕрАЗ, Ниса, УАЗ-фургон, УАЗ-469

	3 группа: грузовые
                  < 3 тс
	- УАЗ-бортовой, мотоколяски, ГАЗ-66 (бортовой), ГАЗ-51, 52, 53 (бортовой), одиночные трактора

	4 группа: грузовые с прицепом  < 3 тс
	- вся группа грузовых автомобилей < 3 тс, с прицепами

	5 группа: грузовые 
                  > 3 тс
	- Урал-377, ЗИЛ-130, 131, 133, 555, МАЗ, КамАЗ, КрАЗ, Татра, ГАЗ-66 (фургон), ГАЗ-53 (фургон), "Колхида" и т.д.

	6 группа: грузовые с прицепом  > 3 тс
	- вся группа грузовых автомобилей > 3 тс, с прицепами и полуприцепами, трактора с прицепами

	7 группа: "ТС"
	- общая группа суммарного счета транспортных средств


         

