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ПРЕДИСЛОВИЕ

Методические указания предназначены для обучения иностранных студентов 4 курса  реферированию на материале дорожно-строительных дисциплин. Цель методических указаний – развитие у учащихся навыков и умений реферирования  научных текстов в рамках их профессиональных потребностей.
В основу каждого задания методических указаний  положен текст, который дает исходный материал для выполнения задания.
Исходным материалом для работы по обучению реферированию   послужили тексты учебных пособий и статьи из специализированных научных журналов, посвященные актуальным проблемам дорожного строительства.  
Целевой установкой методических указаний является развитие навыков и умений составления реферата-обзора.
Методические указания рассчитаны в основном на работу под руководством преподавателя. Однако наличие текста-источника, к которому учащийся может неоднократно возвращаться в процессе выполнения заданий, и упражнений на наблюдение, снабженных комментарием, делает возможным самостоятельное выполнение большей части заданий. 
Итогом работы по методическим указаниям должно явиться обеспечение для иностранных учащихся возможности самостоятельного использования научных текстов  как базы для написания реферата текста по специальности. 














СОСТАВЛЕНИЕ РЕФЕРАТА-ОБЗОРА

Задание 1. Прочитайте текст. Обратите внимание на структуру реферата-обзора.
РЕФЕРАТ-ОБЗОР

Реферат-обзор составляется по нескольким первичным текстам на одну тему. В сжатой и обобщенной форме дается сопоставление  различных точек зрения по общей теме, конкретному вопросу, рассматриваемой проблеме с указанием общей темы, затронутых проблем, сходства и различия исходных позиций и видения темы разными авторами (автором). При написании реферата-обзора необходимо владеть приемами сравнения и обобщения, оценки. 
Обзорные рефераты составляются по текстам со взаимодополняющей информацией или со взаимопересекающейся информацией.  
Реферат-обзор имеет такую структуру:
1. Вступление или заголовочная часть (дается характеристика исходных данных статей: автор, название, выходные данные статей; тема (ее актуальность, степень разработанности, история вопроса и др.)
2. Основная часть (параллельное изложение общих проблем, поднятых в разных работах, с сопоставлением позиций авторов; изложение проблем, не являющихся общими для всех работ; указание на сходство/различие в материале, подходах, методах рассмотрения проблемы).
3. Заключительная часть (обобщение основных идей, содержащихся в реферируемых работах; вывод автора/авторов).

	ОБРАТИТЕ ВНИМАНИЕ!
    Чтобы  написать реферат-обзор, придерживайтесь следующих правил:
1. Внимательно прочитайте тексты, предназначенные для обзорного реферирования. Сформулируйте объединяющую их тему. (Формулировкой темы иногда может служить название одного из текстов).
2. Определите, какой текст будет базовым и даст для вашего реферата основную информацию, а какой –дополнительную.
3. Выделите главные проблемы в обеих статьях (книгах, текстах) и запишите их в виде общего тезисного плана так, чтобы  проблемы и  пункты плана не повторялись, а взаимодополняли друг друга.
4. Объедините всю выделенную вами главную информацию в едином реферате-обзоре, используя  различные реферативные средства.
5. Обобщите выводы авторов двух текстов.

Задание 2. А) Прочитайте тексты, выделите основную информацию. 
Б) Составьте тезисный план к тексту 1.
В) Составьте   тезисный план к тексту 2.
Г) Объедините информацию текстов. Составьте тезисы общего текста.

Текст 1 
ПРОЕКТИРОВАНИЕ ГОРОДСКИХ УЛИЦ И ПЕРЕКРЕСТКОВ

План улицы определяется ее направлением и линиями существующей или проектируемой застройки. Улицу проектируют на основе технических изысканий и съемки плана, продольных и поперечных профилей. На плане улицы указывают пикеты, поперечники, красные линии застройки, примыкающие улицы, входы в здания, въезды во дворы, мачты и столбы, водоприемные колодцы, смотровые колодцы подземных сооружений, зеленые насаждения, трамвайное полотно, трассы подземных сетей и все элементы улицы. 
Примыкающие улицы соединяют кривыми, радиусами не менее 20 м на пересечениях улиц. Борты, отделяющие тротуары от проезжей части, устанавливают по кривым, радиусом 5-10 м. На углах улиц, по которым предполагается троллейбусное движение, радиусы кривых желательно увеличивать до 15-25 м.
В местах намеченных остановок общественного транспорта следует предусматривать уширения проезжей части (карманы) на 3,0-3,5 м.
Вертикальная планировка улиц предусматривает изменение рельефа местности в соответствии с инженерно-техническими и архитектурными требованиями и установление высотных отметок поверхности улиц и площадей, расположения подземных сооружений, входов в здания, въездов во дворы. К вертикальной планировке относят также определение высотного положения мостов, путепроводов, тоннелей и набережных в зависимости от технических и местных условий.
Вертикальная планировка кварталов преследует цель обеспечения стока воды к сети наружных и подземных водостоков. Для уменьшения объема земляных работ проектные решения предельно используют естественный рельеф местности. При малых естественных уклонах местности такую проектировку можно выполнить при прямоугольном очертании кварталов. В пересеченной местности с большими уклонами и оврагами, прямоугольная планировка города создает значительные затруднения при строительстве зданий и подземных сооружений. В таких условиях улицы следует располагать по наиболее пониженным местам, допуская криволинейность в плане и изломы. Это уменьшает объемы земляных работ, улучшает условия отвода воды с прилегающих территорий и раскрывает большие архитектурные возможности для проектирования зданий, расположенных параллельно горизонталям и возвышающихся над улицей.
Перекрестки городских улиц можно проектировать по различным схемам, выбирая конкретную с учетом перспективных размеров и характера движения и, конечно, в зависимости от плана уличной сети.
На перекрестках улиц движение транспортных средств и пешеходов осложняется, что требует мероприятий, обеспечивающих безопасность и удобство движения. Для повышения безопасности пересечения в районах новой застройки, необходимо проектировать с необходимым расстоянием видимости, подобно тому, как это делается на загородных дорогах. Однако весьма часто существующая застройка не позволяет этого, поэтому на всех перекрестках с оживленным светофорным движением обычно устраивают светофоры.
Вертикальная планировка перекрестков зависит от значения и категории пересекающихся улиц и направления продольных уклонов. Отметки оси проезжей части пересекаемой улицы могут сопрягаться или с отметками оси пересекающей улицы, или с отметками лотков пересекающей улицы.
На магистральных улицах нельзя устраивать поперечные лотки. В некоторых случаях можно проектировать односкатный поперечный профиль на перекрестке.
Для движения пешеходов на перекрестках предусматривают переходы, выделенные на покрытии маркировочными знаками (металлическими кнопками, окраской или плитками из цветного асфальтобетона). На улицах с оживленным движением для безопасности пешеходов устраивают подземные переходы или островки безопасности.

Текст 2 
ПРОЕКТИРОВАНИЕ ГОРОДСКИХ ПЛОЩАДЕЙ

Ширину проезжей части и тротуаров на площадях назначают в зависимости от интенсивности и состава движения на примыкающих улицах и от принятой организации движения. Схему организации движения транспорта и пешеходов проектируют на плане площади в масштабе 1:500. При этом устанавливают число полос и направление движения автомобилей, троллейбусов, трамваев, автобусов и предусматривают размещение светофоров, стоянок автомобилей и переходов.
Различают следующие виды площадей: главные площади населенного пункта; площади жилых и промышленных районов; площади перед театрами, клубами и так далее; площади у торговых зданий и рынков; вокзальные площади; транспортные площади; предмостовые площади.
При вертикальной планировке площади в зависимости от общественного характера, рельефа и уклонов примыкающих улиц применяют односкатную, выпуклую, вогнутую или сложную форму, удобную для движения и позволяющую отводить воду.
В связи с развитием автомобильного движения и увеличением числа индивидуальных автомобилей возникла настоятельная необходимость устройства автомобильных стоянок на площадях у вокзалов, стадионов, театров и тому подобное. Автомобильные стоянки должны быть изолированы от транзитного движения, а въезд и выезд сделаны раздельными. Площадь автомобильной стоянки рассчитывают, исходя из числа ожидаемых автомобилей на стоянке и площади места, занимаемого одним автомобилем. Принимают, что легковой автомобиль при однорядной установке занимает 20 м², при многорядной – 40 м², автобус при однорядной установке – 32 м², при многорядной – 40 м². Предстоящее в ближайшие годы резкое увеличение количества легковых автомобилей потребует принятия решительных мер по оборудованию внеуличных подземных и многоэтажных стоянок.
На площадях, образующихся при соединении нескольких улиц или на подъездах к мосту, стоянки транспорта не предусматриваются, так как назначение площади ограничивается распределением движения транспортных потоков, вливающихся с прилегающих улиц. Наиболее распространенная организация движения на таких площадях достигается устройством в центре направляющего островка в форме круга или другой правильной формы. Размер круга назначают возможно большим, в зависимости от размера площади. Однако при этом ширина проезда должна быть достаточной для заданной интенсивности движения на вливающихся улицах. Чем больше улиц примыкает к площади, тем больше должны быть ширина проезда и диаметр круга. При малых размерах центрального островка движение автомобилей регулируют по кругу.
Если форма площади не позволяет устроить центральный островок, организацию движения решают при помощи нескольких направляющих островков в виде разделительных полос или треугольников с обязательным регулированием движения. При большом движении транспорта и пешеходов пересечения на транспортных магистралях делают в разных уровнях, устраивая тоннели или эстакады.
Тоннель строят в центральной части улицы с таким расчетом, чтобы транспорт мог поворачивать направо. Для пешеходов также могут быть устроены специальные тоннели при большой ширине улиц и интенсивном движении транспорта.
Планировка улиц, перекрестков и площадей составляет ответственную часть общей архитектурной планировки города. При проектировании уличной сети учитывают архитектурное оформление прилегающих площадей, набережных, парков


Задание 3. Прочитайте реферат-обзор. Обратите внимание на выделенные в тексте реферативные средства. 

РЕФЕРАТ-ОБЗОР

Тексты «Планирование городских улиц и перекрестков» и «Планирование городских площадей» посвящены теме планирования улиц, перекрестков и площадей. 
Автор первого текста характеризует вертикальную планировку улиц и кварталов. Автор отмечает, что к вертикальной планировке относят определение высотного положения мостов, путепроводов, тоннелей,  набережных.  
Автор первого текста также указывает, что перекрестки можно проектировать по различным схемам. 
В первом тексте анализируется также движение транспортных средств и пешеходов на перекрестках и говорится о том, что на перекрестках предусматриваются переходы для пешеходов. 
Автор второго текста рассматривает различные виды площадей,  а также характеризует  автомобильные стоянки на площадях. Автор приводит пример того, как рассчитывается площадь стоянки, исходя из числа ожидаемых автомобилей.
Во втором тексте описываются также тоннели и эстакады. 
 Авторы  текстов приходят к выводам, что планировка улиц, перекрестков и площадей составляет ответственную часть общей архитектурной планировки города.  
     
Задание 4. Прочитайте тексты. Озаглавьте их. 

                                       Текст 1
Одной из важнейших задач сегодня является предотвращение дальнейшего ухудшения окружающей среды при эксплуатации дорог в регионах с развитой дорожной сетью.
В настоящее время стало очевидным, что те ограниченные средства, которые общество может направить на экологические цели, дадут наибольший эффект на существующих дорогах, а не на проектируемых. С учетом этого осуществляется оценка, при которой устанавливаются повторяемость и характер погоды. Основное внимание уделяется синоптическим факторам и явлениям, которые могут оказать влияние на распространение выбросов ОГ в пространстве придорожной полосы.
Оцениваются особенности и характер изменений нарушений инженерно-геологических условий прилегающих к дороге территорий. При оценке состояния водной среды выявляются наиболее загрязненные, заиленные, заболоченные участки рек, озер, водохранилищ, каналов, прудов, подземных вод. Определяются участки водоемов и территории залегания подземных вод, которым может угрожать загрязнение вследствие хозяйственной деятельности и строительства автодороги или мостового перехода.
Состояние атмосферного воздуха в придорожной полосе оценивается в зависимости от выбросов выхлопных газов (оксида углерода, углеводородов, оксидов азота) с учетом накопления примесей в приземном слое воздуха в период неблагоприятных метеорологических условий.
При реконструкции дорог с переходными типами покрытий, а также при наличии в этом регионе других дорог переходного типа или грунтовых определяются фоновые значения запыленности территории.
При оценке состояния растительности учитываются неблагоприятное воздействие на нее загрязнения атмосферного воздуха выхлопными газами автомобилей, пылеобразование в процессе эксплуатации дорог, заболачивание прилегающих к дороге площадей, вырубка леса, геохимическое загрязнение почв вследствие утечки горюче-смазочных материалов, продуктами истирания автомобильных шин и покрытий дорог, а также твердыми выбросами.
При оценке состояния лесных массивов в зоне влияния автомобильных дорог устанавливаются тип леса, лесорастительные условия, состав и возраст пород, запас древесины и санитарное состояние. Отдельно должны быть выявлены границы заказников и заповедников.
В оценку состояния среды обитания животного мира включается отрицательное воздействие эксплуатации автомобильной дороги и ее сооружений на места размножения, питания и отстоя диких животных, особенно редких и исчезающих видов. Определяются границы популяций или места обитания, гнездования выявленных видов фауны.
На участках автомобильных дорог, проложенных в населенных пунктах или в пределах зон их влияния, производится оценка акустического режима с учетом геометрических параметров земляного полотна, интенсивности, состава движения и характера местности.
Оценка воздействия вибрации, вызванной движущимся транспортным потоком, на здания и сооружения, расположенные ближе 30 м от бровки дороги, состоит в выявлении грунтовых условий в основаниях зданий и сооружений, а оценка памятников истории и культуры – в выявлении этих памятников и определении их охранных зон.
Общим недостатком всех существующих методов оценки является отсутствие конечной цели, в качестве которой должна выступать разработка экологического кадастра зоны влияния дорог для выплаты компенсации населению, проживающему в неблагоприятных условиях. Не используются при оценке окружающей среды данные, полученные при проведении работ, по диагностике и паспортизации автомобильных дорог. Редким исключением является и строительство природоохранных сооружений на дорогах, что с увеличением парка автомобилей (в том числе изношенных импортных) приводит к необратимым экологическим последствиям из-за прямого ущерба и недооценки отдаленных последствий эксплуатации автомобильно-дорожного комплекса.

Текст 2

Значительным событием для дорожной отрасли явилась принятая в 1992 г. "Оценка воздействия на окружающую среду", называемая сокращенно ОВОС. Процедура ОВОС осуществляется в несколько этапов, результат завершения каждого из которых оформляется документально.
На первом этапе разрабатывается концепция намечаемого строительства дорожного объекта. Целью первого этапа проведения ОВОС является информирование общества о намечаемых действиях, которые неизбежно приведут к изменению качества среды обитания людей в зоне влияния дорог.
Для достижения этой цели решаются следующие задачи:
а) выявление возможности дополнительной антропогенной нагрузки на окружающую среду в зоне влияния дороги;
б) определение допустимых масштабов вовлечения в переработку природных ресурсов и источников энергии на данной территорий;
в) рассмотрение альтернативных путей улучшения экологической обстановки, в том числе за счет уменьшения техногенной нагрузки от других существующих источников воздействия;
г) формирование проектных предложений по осуществлению намечаемого дорожно-мостового строительства.
При разработке концепции намечаемой дорожно-строительной деятельности основное внимание уделяется оценке эффективности решений с учетом возможных изменений технико-экономических показателей, ужесточения природоохранных нормативов, изменения цен на ресурсы и расходов на компенсационные мероприятия населению.
На втором этапе выявляются все потенциально возможные воздействия автомобильной дороги и ее сооружений на окружающую среду с учетом природно-климатических условий придорожной полосы. При этом рассматриваются технологическая часть проектных предложений и принципиальные аспекты ожидаемого воздействия на окружающую среду, к которому относятся:
а) экологическая обстановка в зоне влияния будущей автомобильной дороги и ее сооружений;
б) общественное мнение по поводу осуществляющихся на данной территории видов хозяйственной деятельности;
в) наличие воздействий, избежать которые невозможно при существующих технологиях;
г) вероятность распространения воздействия на другие административные территории.
На этом этапе осуществляются обоснование необходимости и целесообразности дорожно-мостового строительства в регионе; анализ альтернативных решений в случае отказа от реализации проекта; обоснование допустимости дополнительной техногенной нагрузки на окружающую среду; определение сроков начала и окончания строительства; рассматривается ресурсная обеспеченность местными и привозными дорожно-строительными материалами.
Важное значение имеют природно-климатические условия и земельные ресурсы, изымаемые под полосу постоянного отвода, а также инженерно-геологические и гидрологические факторы. Учитываются биологические аспекты и анализируется антропогенная нагрузка в зоне влияния дороги с учетом существующих источников воздействия. Выявляются, подвергаются анализу и систематизации данные об установленных негативных изменениях окружающей среды.
На основе анализа антропогенной нагрузки, дорожно-экологического районирования зоны влияния дороги и измененности окружающей среды составляются карты интегральной оценки воздействия на окружающую среду, а также рассматриваются социально-экономические и хозяйственные вопросы использования зоны влияния дороги и ее сооружений. Учитываются все доступные для изучения источники и виды воздействия на среду.
На третьем этапе ОВОС выявляются социальные, экономические и другие связанные с ними последствия строительства автомобильной дороги с сооружениями на перспективный период.
Четвертый этап предусматривает анализ и прогноз изменений в окружающей среде с учетом возможных аварийных ситуаций и стихийных бедствий. На этом этапе осуществляется оценка риска заболеваемости населения в зоне влияния автодороги в результате функционирования дорожно-транспортного комплекса.
На последнем, пятом, этапе готовится "Заявление об экологических последствиях", которое содержит гарантии заказчика строящейся дороги о недопущении отрицательных экологических и связанных с ними социально-экономических последствий в случае строительства объекта.
Несмотря на свою декларативность, ОВОС впервые предполагает осуществление оценки и прогнозирование изменений в окружающей среде в случае аварийных ситуаций и стихийных бедствий на перспективный период.
Все перечисленные выше предложения требуют создания системы независимого контроля экологического состояния в зоне влияния автомобильных дорог и сооружений на них, а также механизма реализации экономического стимулирования для улучшения природоохранной деятельности в дорожной отрасли.

Задание 5. А) Составьте номинативный план текста 1. 
Б) Напишите аннотацию текста 1,  используя составленный план, необходимые словосочетания и конструкции.
В) Запишите основную информацию текста 2 в виде тезисов.
Г) Составьте сложный план текста 2. 
Д) Замените пункты номинативного плана текста 1 краткими тезисами.
Е) Объединив информацию текстов 1 и 2, составьте тезисы общего текста.
Ж)  Напишите реферат-обзор.

Задание 6. Прочитайте названия двух статей. Определите, какая из статей является более общей, а какая более частной. Прочитайте статьи реферативным видом чтения. В каждой из статей найдите введение, главную часть, заключение, а также определите количество смысловых частей и содержание каждой из них.
		Текст 1

ОРГАНИЗАЦИЯ ДВИЖЕНИЯ ТРАНСПОРТА И ПЕШЕХОДОВ ПРИ СТРОИТЕЛЬСТВЕ, РЕКОНСТРУКЦИИ, РЕМОНТЕ И СОДЕРЖАНИИ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ

До начала дорожных работ дорожная организация должна составить привязанные к местности схемы организации движения транспортных средств и пешеходов на участке проведения работ. На схемах показывают геометрические параметры ремонтируемого участка (ширина проезжей части и обочин, радиусы кривых в плане, продольный уклон, тип покрытия и т.д.) с указанием искусственных сооружений, расположения съездов, разъездов и объездов, мест расстановки дорожных знаков, нанесения при необходимости временной разметки, ограждений, расположения сигнальных фонарей, складирования строительных материалов. На схеме указывают вид и характер дорожных работ, сроки их исполнения, наименование организации, проводящей работы, телефоны и фамилии должностных лиц, составивших схему и ответственных за проведение работ. Схемы организации движения и ограждения мест производства дорожных работ должны быть утверждены руководителем дорожной организации и заблаговременно согласованы с органами Управления безопасности дорожного движения (УБДД)
Согласование с УБДД производится при выполнении всех видов дорожных работ в пределах полосы отвода, за исключением работ по содержанию дорог. В случае устройства объездов должны быть согласованы их маршруты. В местах краткосрочных дорожных работ (ликвидация ямочности, замена дорожных знаков, разметка проезжей части и т.д.), учитывая подвижный характер их проведения, с органами УБДД согласовывают только схемы организации движения и ограждения с указанием границ участков работ без конкретной привязки к местности.
При выполнении дорожных работ, связанных с переносом или переустройством инженерных коммуникаций (газопровод, водопровод, кабели и т.д.), схемы организации движения и ограждения мест производства дорожных работ необходимо согласовывать со всеми заинтересованными организациями, а затем с органами УБДД.
На границах участков дорожных работ следует установить информационные щиты, на которых указывают организацию, фамилию ответственного лица, руководящего работами, и номер его служебного телефона.
При выполнении работ по содержанию автомобильных дорог (уборка мусора, мойка знаков, ограждений, их окраска и т.д.) составление схем не производится, но местные органы УБДД ставят в известность о проведении таких работ.
Неотложные работы по устранению случайных повреждений дороги и дорожных сооружений, нарушающих безопасность движения, а также аварийные работы, можно выполнить без предварительного согласования и утверждения схем, но с условием обязательного извещения органов УБДД о месте и времени проведения таких работ, если их продолжительность составляет более одних суток.
К обустройству участка работ временными знаками и ограждениями следует приступать только после согласования схемы с органами УБДД и ее утверждения руководителем дорожной организации.
При организации движения в местах производства дорожных работ должны применяться все необходимые технические средства, предусмотренные схемой. Всякое отклонение от утвержденных схем, а также применение неисправных технических средств недопустимо.
До полного обустройства ремонтируемого участка временными знаками и ограждениями запрещается размещать на проезжей части и обочинах дорожные машины, инвентарь, материалы для ремонта.
К выполнению дорожных работ, в том числе размещению дорожных машин, инвентаря, материалов, нарушающих режим движения, разрешается приступать после полного обустройства места работ всеми необходимыми временными дорожными знаками и ограждениями.
За границы участка дорожных работ следует считать первое и последнее ограждающее средство, установленное на проезжей части, обочине или тротуаре и изменяющее направление движения.
Перед началом работ рабочие и машинисты дорожных машин должны быть проинструктированы по технике безопасности и схеме ограждения места работ, о применяемой условной сигнализации, подаваемой жестами и флажками, о порядке движения, маневрирования дорожных машин и транспортных средств в местах разворота, въездах и съездах, местах складирования материалов и хранения инвентаря.
Применяемые при дорожных работах временные дорожные знаки, ограждения и другие технические средства (конусы, вехи, стойки, сигнальные шнуры, сигнальные фонари, разметка и т.д.) устанавливают и содержат организации, выполняющие дорожные работы.
Ответственность за соблюдение требований настоящей Инструкции возлагается на руководителей дорожных хозяйств и на лиц, непосредственно руководящих дорожными работами, а при производстве работ сторонними организациями – на соответствующих работников этих организаций.
О месте и сроках выполнения дорожных работ в случае устройства объездов или ухудшении условий движения общественного транспорта по ремонтируемому участку дорожная организация должна заблаговременно извещать предприятия общественного транспорта.
При составлении схем организации движения в местах производства дорожных работ, необходимо выполнение следующих требований:
а) предупредить заранее водителей транспортных средств и пешеходов об опасности, вызванной дорожными работами:
б) четко обозначить направление объезда имеющихся на проезжей части препятствий, а при устройстве объезда ремонтируемого участка – его маршрут;
в) создать безопасный режим движения транспортных средств и пешеходов, как на подходах, так и на самих участках проведения дорожных работ.

Текст 2

ОСНОВНЫЕ СРЕДСТВА ОРГАНИЗАЦИИ ДВИЖЕНИЯ В МЕСТАХ  ПРОИЗВОДСТВА ДОРОЖНЫХ РАБОТ

Основными средствами организации движения в местах производства дорожных работ являются временные дорожные знаки, разметка проезжей части, ограждающие и направляющие устройства, и другие технические средства. Под временными дорожными знаками следует понимать те знаки, которые устанавливают только на время проведения дорожных работ.
Для лучшего восприятия водителями дорожных знаков рекомендуется устанавливать на одной опоре не более двух знаков и одной таблички, при этом с запрещающими знаками рекомендуется устанавливать предупреждающие знаки, которые поясняли бы причину введения ограничений.
Расстановку знаков, ограждающих и направляющих устройств необходимо осуществлять с конца участка, наиболее удаленного от места работ, причем в первую очередь со стороны, свободной от дорожных работ. Сначала устанавливают дорожные знаки, затем ограждающие и направляющие устройства. Снятие знаков, ограждающих и направляющих устройств производится в обратной последовательности.
На дорогах вне населенных пунктов для обеспечения видимости ограждающие и направляющие устройства в темное время суток должны быть снабжены световозвращающими элементами размером 5  5 см, а на автомагистралях размером 10  10 см, закрепленными на верхней перекладине, ограждающих устройств через 0,5 м. В случае проведения дорожных работ в застроенной местности место работ должно быть обозначено сигнальными фонарями и иметь освещение в соответствии с нормативными документами. На автомагистралях, оборудованных осветительными установками, зона дорожных работ должна быть обозначена сигнальными фонарями, установленными на переносных барьерах или щитах. Их размещают из расчета 1 фонарь на 1 м длины барьера или щита, установленного поперек дороги. Если инвентарные щиты устанавливают вдоль дороги, то фонари размещают на них через 15 м, при этим барьеры и щиты должны быть оборудованы устройствами для крепления фонарей.
Цвет сигнальных огней или световозвращающих элементов, применяемых совместно с ограждающими устройствами, должен быть красным.
Сигнальные фонари устанавливают на высоте 1,5-2 м над уровнем проезжей части. Мощность ламп в светильниках не должна превышать 15-25 Вт. Расстояние их видимости при нормальной прозрачности атмосферы должно равняться 100-300 м. Они не должны вызывать ослепленных участков движения. Сигнальные фонари включают с наступлением вечерних сумерек, выключают с окончанием утренних сумерек. В дневное время фонари включают при наличии дымной мглы или тумана. Допускается установка мигающих сигнальных фонарей с частотой мигания 50-80 в минуту.
Особо опасные места (траншеи, котлованы, ямы, устраиваемое при укреплении обочин корыто глубиной 0,1 м и более) необходимо ограждать, применяя сигнальные шнуры или направляющие конусы, а также инвентарные щиты или барьеры, которые устанавливают на всем протяжении зоны работ через 15 м и оборудуют сигнальными фонарями. При отсутствии электрического освещения такие места в темное время суток должны быть обозначены факелами. В населенных пунктах ограждающие щиты или барьеры оборудуют сигнальными фонарями, которые зажигают с наступлением сумерек.
Для сохранения оптимальной пропускной способности дороги не следует без необходимости ограничивать скорость движения в местах дорожных работ менее 40 км/ч.
Движение со скоростью менее 40 км/ч на участках производства дорожных работ допускается только в исключительных случаях, когда геометрические параметры дороги, качество покрытия, условия работ или погодные условия не позволяют осуществлять движение с большей скоростью.
Для плавного изменения скоростей транспортных средств перед участком дорожных работ необходимо производить последовательное снижение скорости ступенями с шагом не более 20 км/ч. Временные дорожные знаки, регламентирующие ступенчатое ограничение скоростей, располагают друг от друга на расстоянии не менее 100 м. Число знаков, ограничивающих скорость, зависит от разности скоростей до и после ограничения.
Для разделения встречных потоков транспортных средств в местах дорожных работ, обозначения рядности и обеспечения безопасной траектории движения используют переносные направляющие конусы, вехи или стойки. Этой же цели служит нанесенная на проезжую часть временная разметка и дорожные знаки.
В исключительных случаях при невозможности встречного разъезда и устройства уширения проезжей части в обязательном порядке вводят регулирование движения с помощью светофоров или регулировщиков.
На многополосных дорогах для обеспечения безопасных траекторий движения в местах производства дорожных работ целесообразно совместное применение направляющих конусов, вех или стоек с разметкой проезжей части.
При выполнении небольших по объему работ на проезжей части (мелкий ямочный ремонт, разметка проезжей части и т.д.) для обеспечения наименьшей потери времени проходящими автомобилями длину закрываемого участка следует выбирать минимальной с учетом требований технологии работ.
При временном переносе остановок общественного транспорта из зоны дорожных работ их оборудование и организация движения в зоне временных остановок должны учитывать условия создания наименьших помех транзитному транспорту со стороны транспортных средств, стоящих на остановках.
Все временные дорожные знаки и другие технические средства организации движения, связанные с проводимыми работами, после завершения работ следует немедленно убирать.

Задание 7. А) Ответьте на вопросы по статьям задания 6. Обратите внимание, что ответы на вопросы отражают главные проблемы, затронутые в двух статьях  
1. Что указывается на схемах организации движения транспортных средств и пешеходов в местах проведения дорожных работ?
2. Что указывается на информационных щитах и где они устанавливаются?
3. Когда разрешается приступать к выполнению дорожных работ и размещению дорожных машин? 
4. Какие требования следует выполнять при составлении схем организации движения в местах проведения дорожных работ? 
5. Что является основными средствами организации движения  в местах проведения дорожных работ?
6. Что следует понимать под временными дорожными знаками?
7. Как  следует осуществлять установку временных дорожных знаков? 
8. Как следует устанавливать сигнальные фонари?
9. Как нужно ограждать особо опасные места?
10. Для чего служит нанесенная на проезжую часть временная разметка?
11. Какой должна быть длина закрываемого участка при  выполнении небольших по объему работ на проезжей части?
Б) Составьте логический план статьи «Организация движения транспорта и пешеходов при строительстве, реконструкции, ремонте и содержании автомобильных дорог» 
В) Составьте логический план статьи «Основные средства организации движения в местах производства дорожных работ»
 
Задание 8.  Напишите реферат-обзор по статьям «Организация движения транспорта и пешеходов при строительстве, реконструкции, ремонте и содержании автомобильных дорог» и «Основные средства организации движения в местах производства дорожных работ» со взаимодополняющей информацией.
1) Сформулируйте тему реферата  и напишите его заголовок.
2)  Запишите главные проблемы реферата. Для этого дополните план первой  статьи новой информацией из второй статьи.
3) Сформулируйте вывод и напишите заключительную часть реферата-обзора.
       
Задание 9. Прочитайте названия двух статей. Определите, какая из статей является более общей, а какая более частной. Прочитайте статьи реферативным видом чтения. В каждой из статей найдите введение, главную часть, заключение, а также определите количество смысловых частей и содержание каждой из них. 
Текст 1

ХОЛОДНЫЙ АСФАЛЬТОБЕТОН:  ВОЗМОЖНОСТИ ПРОДЛЕНИЯ СЕЗОНА СТРОИТЕЛЬНЫХ И РЕМОНТНЫХ РАБОТ

Актуальной задачей в настоящее время считается обеспечение возможности круглогодичного проведения работ по строительству и ремонту дорожных асфальтобетонных покрытий и повышение их долговечности.
Важность решения этой задачи определяется тем, что дорожные асфальтобетонные покрытия являются преобладающим типом покрытий автомобильных дорог, рассчитанных на современное скоростное движение. Такие дороги составляют основу дорожной сети страны и выдерживают основной объем автотранспортных перевозок.
Значительные усилия дорожных организаций затрачиваются на поддержание сети дорог с асфальтобетонными покрытиями в состоянии, обеспечивающем требуемые показатели ровности и сцепления, поэтому необходимо проведение своевременного ремонта асфальтобетонных покрытий с целью устранения возникающих в процессе эксплуатации повреждений.
К основным видам текущего ремонта асфальтобетонных покрытий относят устранение повреждений в виде выбоин, трещин, колей, обломов и неровностей кромок. При ремонте соблюдают общую технологическую последовательность, которая включает подготовку поврежденного участка, приготовление, укладку, разравнивание и уплотнение смеси (в случае необходимости).
Одним из распространенных видов повреждений является образование выбоин, заделка которых требует проведения ямочного ремонта покрытий.
Ямочный ремонт асфальтобетонных покрытий осуществляется в следующей последовательности:
·  ограждение места производства работ;
· очистка покрытия от пыли и грязи;
· определение зон разрушения покрытия и разметка мест ремонта;
· нарезка контуров «карт»;
· вырубка и их очистка;
· сушка «карты»;
· огрунтовка стенок и дна «карты»;
· укладка и разравнивание смеси;
· уплотнение смеси и отделка мест сопряжения;
· уборка и вывоз асфальтобетонного лома;
· контроль качества ремонтных работ;
· снятие ограждений.
Наиболее перспективными и экономически выгодными являются технологии, позволяющие проводить ремонт в течение года с использованием холодной асфальтобетонной смеси, которая содержит минеральный материал подобранного зернового состава, воду и жидкое органическое вяжущее. Ее приготавливают на асфальтобетонном заводе, складируют и укладывают в холодном состоянии. При ее приготовлении можно применять местные материалы, в том числе отходы камнедробления, пески. Лучшие результаты обеспечиваются при использовании карбонатных материалов с максимальной величиной зерен 20 мм.
В качестве жидких вяжущих применяют нефтяные остаточные битумы (гудроны) или разжиженные битумы. Вязкость вяжущих для  проведения  работ летом принимается в пределах C560 = 60-100 с, для работ весной или осенью – в пределах 20-60 с. Зерновые составы минеральной части смеси подбирают по принципу плотной смеси,  при  этом  ориентировочное содержание частиц мельче 0,071 мм в смеси составляет 3-12 %. Оптимальное количество жидкой фазы в смеси, обеспечивающее максимальную плотность, определяют с помощью прибора стандартного уплотнения.
Ориентировочное содержание битумного вяжущего в смеси составляет 4-8 % (сверх 100 % по массе минеральной части). Состав уточняется в лаборатории. При применении кислых минеральных материалов в смесь вводят известь или цемент, а в битум следует добавлять адгезионные добавки.
Смесь готовят на асфальтобетонных установках, снабженных системой подачи и дозирования воды. 
Одним из преимуществ этой технологии является возможность заготавливать смесь впрок, что позволяет проводить ремонтные работы зимой и ранней весной. 
Ремонтные работы по устранению выбоин можно осуществлять с использованием традиционных составов холодных асфальтобетонных смесей при температуре воздуха не ниже -10 °С, при этом снег или мелкий несильный дождь не являются препятствием к проведению ремонта. На участках с интенсивностью движения до 1000 авт/сут необходимо применять смеси плотного типа, выше 1000 авт/сут допускается использование и пористых смесей. При глубине выбоины до 3 см ее необходимо углубить до 5 см с помощью перфоратора или мотобетонолома. При глубине выбоины более 10 см нижнюю ее часть заполняют необработанным щебнем или щебнем, обработанным органическим вяжущим, с уплотнением трамбовкой, дно и стенки выбоины перед укладкой смеси очищают от грязи, тщательно промывают водой, после чего воду удаляют метлами или с помощью мешковины и заполняют асфальтобетонной смесью. 
Как правило, проведение работ по ямочному ремонту проводится в теплое время года. Несвоевременность проведения работ по устранению выбоин в неблагоприятные периоды года объясняется погодными факторами. В условиях пониженных температур и высокой влажности воздуха затрудняется обеспечение качественного сцепления асфальтобетонной смеси, используемой для ремонта, с ремонтируемым покрытием.
 



Текст 2

«БЫСТРЫЙ АСФАЛЬТ» ASFALT – ЛУЧШИЙ ВЫБОР СЕГОДНЯШНЕГО ДНЯ

Холодный асфальт (холодный асфальтобетон) – это смесь полимеров, измельченного минерального наполнителя и органических вяжущих, которая используется для быстрого ремонта дорожного покрытия. Как правило, холодный асфальт используют в тех случаях, когда обычный ремонт дороги невозможен, например, из-за погодных условий. 
Холодный (быстрый) асфальт ASFALT, созданный по новой технологии (США), предназначен для быстрого и долговременного ремонта больших и малых ям на дорогах, автостоянках, дворовых территорий и т.п., для профессионального и личного использования.
ASFALT представляет собой оригинальный однокомпонентный готовый к использованию состав, состоящий из высокоплотного наполнителя и уникальной композиции. Специальный, не имеющий аналогов полимерный состав ASFALT, после укладки  остается прочным летом, не выкрашивается зимой, выдерживает предельную усадку, расширение и нагрузку вызванные жесткой эксплуатацией и изменениями погодных условий. ASFALT подходит для практически любой твердой поверхности: асфальтовой, бетонной, кирпичной, каменной. ASFALT не требует эмульсионного связующего слоя.
Состав ASFALT не полимеризируется до тех пор, пока он находится в герметичной упаковке –  это значит, что срок его хранения неограничен при условии сохранения герметичности упаковки. Высокоплотный полимерный наполнитель, покрытый слоем асфальта, остается в гомогенном состоянии пока не начнется процесс «соприкосновения» - реакции с воздухом.
Постоянный транспортный поток оказывает непрерывное трамбующее воздействие на отремонтированный участок покрытия, образуя жесткую, твердую заплатку, которая не «провалится» со временем. Состав ASFALT остается достаточно упругим, чтобы выдержать усадку и расширение, вызванные изменением погодных условий.  Для устройства поверхности необходимо минимум знаний и инструмента. После трамбования поверхность сразу готова к эксплуатации.
Холодный асфальт ASFALT экологически безопасен. В его составе отсутствуют агрессивные вещества – такие как каустическая сода, натриевые соли.
Эксплуатационные достоинства  «быстрого  асфальта» ASFALT:
· Легко использовать – полимер полностью готов к применению с момента его получения от Поставщика. Не надо подогревать, не надо перемешивать. Никакие погодные условия не влияют на прилипание массы «быстрого асфальта» к краям ямы и основанию – ни снег, ни дождь, ни жара, ни холод.
· Никакой специальной подготовки ямы и специального оборудования – для ремонта нужен только рабочий-исполнитель (любой сотрудник Вашего предприятия) и лопата или другой инструмент для уплотнения полимера. Просто поместите (высыпьте) полимерную смесь в яму, разровняйте и уплотните. Движение после завершения работы можно открыть немедленно!
· Ремонт при любой погоде, круглый год. Температура воздуха при работе может быть от -26o до +49o, яма может быть и сухой, и заполненной водой или снегом. Зимой растопите или удалите лёд.
· Удобная расфасовка – в полиэтиленовых мешках по 20 кг. Этого количества достаточно для ремонта ям площадью 0,3 м2 и глубиной 5 см.
· Долговечность «заплат» – зависит только от добросовестности сотрудников, выполняющих ремонт. Практика использования «быстрого асфальта» применённого в Прибалтике (Литва, Латвия, Эстония), Польше - без повреждений 5 лет (применён на первом объекте и не повреждён до настоящего времени)
· Надежность – «заплаты»   выдерживают любые радиальные нагрузки (практика показала, что часто разрушаются прилегающие к «заплате» участки дорожного покрытия при устойчивости самой «заплаты»).
· Возможность использования в труднодоступных местах - ремонт выщербин вокруг люков и у границ асфальта с бордюрным камнем, бетонным покрытием, с дождеприемными лотками и щелевиками и т.п.
· Экономия материалов, денежных средств и времени.
Свойства:
· Движение после завершения работы можно открыть немедленно. Полная полимеризация до 7 дней. 
· Ремонт при любой погоде, круглый год. Температура воздуха при работе может быть от -26C до +49C, яма может быть и сухой, и заполненной водой, и снегом. Зимой растопите или удалите лёд.
· Расход:2-3 мешка на м2 (при толщине 3-5см).
· Срок хранения 2 года. При хранении в открытом виде со временем образуется корка. Температура хранения от -30C до +50C
Таким образом, анализ показывает, что «холодный» асфальт ASFALT превосходит по потребительским качествам другие материалы  благодаря наибольшему диапазону температур при которых возможно использование материала – это значит, что ремонт можно проводить при необходимости  круглогодично в отличие от других материалов, которые работают максимум при -10 градусах Цельсия; не требует привлечения спецтехники и людей со специальной квалификацией (работы может производить любой неквалифицированный человек). Срок хранения асфальта ASFALT в 4-8 раз превышают сроки хранения прочих холодных смесей. По фактору долговечности срока службы и качеству заплат приравнивается к горячим асфальтобетонным и литым битумоминеральным смесям. 
Наиболее близкий по характеристикам  к ASFALT материал – холодные асфальтобетонные смеси – «холодный» асфальт проигрывает по характеристикам в основном из-за небольшого срока хранения, недолговечности заплаты и ограничений по температурным диапазонам применения.

Задание 10. А) Ответьте на вопросы по статьям задания 9.
1. Назовите основные виды текущего ремонта асфальтобетонных покрытий.
2. В какой последовательности осуществляется ямочный ремонт асфальтобетонных покрытий?
3. Какие технологии ремонта являются наиболее перспективными и экономически выгодными?
4. В какое время года обычно проводятся работы по ямочному ремонту?
5. Что представляет собой холодный асфальт?
6. Какими эксплуатационными достоинствами обладает «быстрый асфальт»?
Б) Составьте логический план статьи «Холодный асфальтобетон. Возможности продления сезона строительных и ремонтных работ». 
В) Составьте логический план статьи «Быстрый асфальт» ASFALT –лучший выбор сегодняшнего дня». 

Задание 11. Напишите реферат-обзор по статьям «Холодный асфальтобетон. Возможности продления сезона строительных   ремонтных работ» и «Быстрый асфальт» ASFALT – лучший выбор сегодняшнего дня». 
1) Сформулируйте тему реферата и запишите его заголовок.
2) Запишите главные проблемы реферата, объединив планы двух статей.
3) Сформулируйте вывод и напишите заключительную часть реферата. 

Задание 12. Прочитайте названия двух статей. Определите, какая из статей является более общей, а какая более частной. Прочитайте статьи реферативным видом чтения. В каждой из статей найдите введение, главную часть, заключение, а также определите количество смысловых частей и содержание каждой из них. 
Текст 1

СОВРЕМЕННЫЕ МЕТОДЫ И ТЕХНОЛОГИИ ЯМОЧНОГО РЕМОНТА ДОРОГ

       От состояния дорожного покрытия зависят такие факторы, как безопасность дорожного движения, скорость транспортного потока, расход топлива и количество вредных выбросов в атмосферу. Кроме того, неисправное дорожное полотно является причиной повышенного шума, вибрации, приводит к излишнему утомлению водителя и способствует износу автомобиля. 
В результате перегрузок покрытия, износа и старения его материалов, на покрытии с течением времени возникают всевозможные дефекты, деформации и разрушения (неровности, трещины, сколы, выбоины, ямы и т.п.). 
Асфальтирование и ремонтные работы дорожного покрытия осуществляются различными методами, средствами и материалами, в совокупности определяющими качество, срок службы и стоимость, т.е. эффективность таких ремонтных работ. Главная цель этих работ — обеспечить на эксплуатируемой дороге безопасное движение автомобильного транспорта с установленным скоростным режимом. 
Как правило, ремонтные работы на покрытии планируются и выполняются чаще всего весной с наступлением устойчивой теплой (не ниже плюс 5 °C) и сухой погоды, хотя порой может возникать потребность в проведении и срочного внепланового или аварийного ремонта практически в любое время года и при любых погодных условиях. 
При текущем ремонте покрытий, по мере надобности, могут выполнятся следующие виды работ: 
· ямочный ремонт (ликвидация ям, выбоин, сколов); 
· заделка трещин; 
· асфальтирование — поверхностная обработка или укладка тонких верхних слоев покрытия (ковриков износа). 
Основные виды ямочного ремонта осуществляются с применением следующих материалов и технологий: 
· горячая асфальтобетонная смесь; 
· холодная асфальтобетонная смесь; 
· с применением литого асфальтобетона; 
· инфракрасный ремонт асфальта; 
· по струйно-инъекционной холодной технологии. 
Выбор технологического метода ямочного ремонта должен отвечать следующим требованиям или критериям: 
· высокое качество заделки дефекта, соответствующее показателям плотности, прочности, ровности и шероховатости основной части покрытия; 
· продолжительный срок службы отремонтированного места; 
· наличие или доступность требуемых материалов, машин и установок для выполнения ремонта по выбранному методу; 
· сложность или простота реализации намеченного метода ремонта в различных погодных условиях; 
· оперативность открытия движения транспорта по месту ремонта; 
· низкая стоимость или высокая экономичность ремонтных работ. 
        В течение многих лет дорожно-ремонтные работы признавались процессом сезонным, строго зависимым от температуры воздуха и влажности дорожного покрытия. 
         Таким образом, актуальной задачей в настоящее время считается обеспечение возможности круглогодичного проведения работ по строительству и ремонту дорожных асфальтобетонных покрытий и повышение их долговечности. 

Текст 2

ТЕХНОЛОГИЯ УСТРАНЕНИЯ ДОРОЖНЫХ ТРЕЩИН 

Любой исследователь никогда не бывает в полной мере удовлетворён результатом своей работы. Всегда человечество стремилось к получению всё новых, более лучших решений свои проблем. Если говорить о дорогах, то лучшим вариантом будет та дорога, которая будет проложена раз и навсегда, и не потребует в процессе эксплуатации никакого ремонта. В общем, мечтать не вредно. 
Прежде всего, нужно учесть то, что негативных факторов, влияющих на качество дорожного полотна, великое множество. Рано или поздно изнашивается любая дорога, появляются дефекты. Если задать вопрос автомобилистам о том, что же, по их мнению, является главной помехой при дорожном движении, то бесспорно, большинство ответов будет: трещины. Действительно, это так. Даже более того, сама по себе трещина может быть незначительного размера, но ведь весь процесс разрушения начинается с малого. Постепенно трещины разрастаются и становятся ямами. Это может быть следствием действия воды, или же постепенного вынашивания каменистой крошки из очага появления трещины. Если попытаться классифицировать главного врага автолюбителей, то можно сказать, узкие трещины (площадью до 5 мм), трещины средних размеров (от 5 до 10 мм) и широкие – 10-30 мм. 
Эта классификация, хоть и является очень примерной, всё же важна. Именно размер трещины определяет вид требуемого ремонта, допустимость применения той или иной технологии, и использование необходимого оборудования. 
Цель любого ремонта, направленного на устранение трещин автодорожного покрытия, – это предотвращение попадания воды в нижние слои дорожного покрытия. Другими словами, гидроизоляция полотна. В качестве герметика могут использоваться такие материалы, как: битум, резинобитум, или же полимеры на основе битумных смесей. 
Если ремонт направлен на устранение узких трещин, щелей полотна, то применения сложных технологий не является необходимостью. Тут процесс очень прост: трещина продувается сжатым воздушным потоком, тщательно просушивается и прогревается (зачастую это происходит одновременно, а не разделяется на два этапа). В качестве материала для ремонта выбирают эмульсии или же мастики жидкой консистенции, что обеспечивает глубокое проникновение в нижние слой покрытия. 
Когда дело обстоит с большими размерами трещин (широкие или средние размеры), то первое, что необходимо выполнить – это оценка состояния кромок трещины. Если кромки уже успели разрушиться, то трещину необходимо разделывать. В результате разделывания получается что-то похожее на камеру, в ней и происходит герметизация на растяжение. Чтобы в полной мере обеспечить действие герметизирующего материала, нужно привести трещины к виду квадрата, с одинаковыми сторонами ширины и глубины. Если же кромки трещины не разрушились, и ремонт проводится своевременно, то трещина может быть загерметизирована без разделки. 
Стоит ли говорить о своевременности проведения ремонта? Заметьте, что наиболее трудоёмкими, а, следовательно, и дорогостоящими, являются именно разделывания трещин. 
Чтобы ремонт был сделан действительно качественно, и дальнейшее разрушение дорожного полотна было остановлено, нужно, чтобы герметик был качественным, и обеспечивал хорошее сцепление отремонтированного участка дорожного полотна с нетронутыми. Кроме того, особое внимание нужно уделить подготовительным работам, то есть этапам просушки и прогревания трещин. Лишь небольшое количество жидкости или влаги может стать критичным для всего результата ремонта. Для улучшения характеристик по сцеплению материалов, в некоторых случаях целесообразно проводить дополнительную обработку кромок трещины. Это делается с помощью специальной склеивающей жидкости, так называемым праймером. 
Особое внимание этому процессу предварительной обработки следует уделять, если ремонтируемой дорожное полотно сделано из цементобетонного материала, нежели в случаях асфальтобетонных покрытий. Если же ремонт требуется покрытию из асфальтобетона, то достаточно прогреть зону трещины до определенной температуры. Вяжущее вещество асфальтобетона способно выделяться из общей смеси, и обеспечивать склейку материалов ремонта и имеющегося. 
Главным моментом ремонта дорожных трещин является процедура нагрева до температуры 150-180 градусов Цельсия специальной мастики, или эмульсии, которая и заполнит образовавшуюся трещину. Когда мастика находится в горячем состоянии, она имеет свойство лучшего проникновения на всю глубину ремонтируемого участка. 
Так же, бывает целесообразно использовать некоторое подобие пластыря на ремонтируемом участке. Сначала трещина проходит весь процесс герметизации, а потом на её поверхности делается заплата, в виде материала пластыря. Его применения призвано укрепить отремонтированные стенки зоны разрушения, как правило, пластырь накладывается толщиной 1-3 мм. Но такой опыт не всегда положителен, порой он напоминает латание слишком ветхой одежды. Если по дорожному полотну происходит движение с высокой интенсивностью транспортного потока, то сам пластырь разрушается очень быстро, и более того, способствует дальнейшему разрушению полотна. 
После того как произведена герметизация трещины, ремонт переходит в заключительную стадию. Область ремонта посыпается сухим песком очень мелкого дробления (крупинки порядка 3-5 мм). Это делается для того, чтобы восстановилась общая структура дорожного полотна, часть присыпки впитывается в материал дороги. Кроме того, ещё не затвердевший битум имеет свойство налипать на колёса движущихся автомобилей, а присыпка песком способствует быстротечности процесса застывания. 
    Таким образом, весь процесс устранения трещин должен происходить непрерывно. Это подразумевается самой технологией, но и сокращает время ремонта.

Задание 13.  А) Ответьте на вопросы по статьям задания  12.
1. К чему приводит неисправное дорожное полотно?
2. Какова цель асфальтирования?
3. Какие виды работ выполняются при текущем ремонте дорожных покрытий?
4. Какие материалы и технологии применяются при ямочном ремонте? 
5. Каким критериям должен отвечать  выбор технологического метода ямочного ремонта?
6.  Что является актуальной задачей дорожно-ремонтных работ? 
7. Какой вариант может считаться лучшим вариантом дороги?
8. Как можно классифицировать трещины?
9. В чем заключается цель ремонта, направленного на устранение трещин дорожного покрытия?
10. Какая процедура является главным моментом ремонта дорожных трещин?
11. В чем состоит заключительная стадия ремонта трещин? 
Б) Составьте логический план статьи «Современные методы и технологии ямочного ремонта дорог».
 В) Составьте логический план статьи «Технология устранения дорожных трещин».

Задание 14. Напишите реферат-обзор по статьям «Современные методы и технологии ямочного ремонта дорог» и «Технология устранения дорожных трещин» со взаимодополняющей информацией.
1) Сформулируйте тему реферата и запишите его название.
2) Запишите  главные  проблемы  реферата,  объединив  информацию двух статей.
3) Сформулируйте вывод и напишите заключительную часть реферата.


Задание 15. Прочитайте тексты. Напишите реферат-обзор.

Текст 1

ПРОБЛЕМЫ ПРОЕКТИРОВАНИЯ ТРАНСПОРТНЫХ РАЗВЯЗОК

 Наряду с очевидными проблемами трассирования автомобильных дорог еще более актуальны проблемы, связанные с несовершенством и крайне малой освещенностью в отечественной нормативной и методической базе вопросов проектирования транспортных развязок. Последствия этих недостатков наглядно иллюстрируются результатами сопоставительного анализа транспортных развязок, построенных в разное время в странах СНГ и других зарубежных странах.
Основой такого анализа служит постоянно актуализируемая база космических снимков транспортных развязок и дорог в различных странах мира. Для анализа геометрических параметров транспортных развязок Украины, России, Беларуси, Америки, Австралии, Японии, ЮАР, Канады, Англии, Франции, Италии, Германии – эти снимки трансформированы и масштабированы с помощью ПО CREDO. Результаты аппроксимации явно криволинейных и прямолинейных элементов с последующим их сопряжением позволили восстанавливать их геометрию в векторном виде, удобном для оценки разнообразных геометрических и функциональных свойств
Из логического, метрического и функционального анализа геометрических и функциональных характеристик более чем 200 развязок сделаны выводы, относящиеся, преимущественно к проблемным левоповоротным петлям различных вариаций «клеверного листа» и других типов пересечений и примыканий в одном и в разных уровнях.
Многообразие форм и очертаний этих элементов на удачных зарубежных развязках свидетельствует не столько о стремлении проектировщиков и строителей «вписаться» в существующие ограничения, сколько о поиске рациональных траекторий, обеспечивающих минимальное время маневра и максимальное удобство и безопасность движения в местах разветвления и слияния транспортных потоков.
Ключевыми параметрами для достижения высокого качества этих развязок являются отнюдь не радиусы съездов, как следует из действующих норм. Длины, формы траекторий разгонов и торможений, число полос движения, способы их отделения от транзитного транспортного потока и длины так называемых межпетлевых участков и участков переплетения транспортных потоков – существенно отличаются от аналогичных параметров, содержащихся в существующих нормах. Следует отметить, что применяемые за рубежом радиусы съездов в ряде случаев гораздо (в 1,5÷2,5 раза) меньше, а длины участков траекторий для движения с переменной скоростью, как правило, криволинейны и, напротив, гораздо (также в 1,5÷2,5 раза) длиннее, чем в странах СНГ. 
В том, что такие элементы транспортных развязок, как межпетлевые участки, тормозные и разгонные переходные кривые явно более важны, убеждают функционально-конструкторские решения проблем повышения пропускной способности развязок. Так, на развязке в Сиэтле эта задача решалась не путем увеличения радиуса съезда, а именно путем ликвидации проблем на межпетлевом участке. А при реконструкции развязки в Риме – уменьшением радиусов, но с оптимизацией траекторий тормозных и разгонных кривых. 
Анализ отечественных аналогов свидетельствует и о явно малом прорабатываемом количестве вариантов при поиске рациональной формы и сочетаний геометрических элементов, а также о формальном следовании требованиям норм (преимущественно в отношении только радиусов соединительных ответвлений). В результате повсеместного применения упрощенной до предела учебной методики процесс проектирования реальных развязок сводится к элементарной геометризации принципиальных схем организации движения без должной функциональной и конструкторской проработки.
К сожалению, этим важным вопросам функционального проектирования транспортных развязок у нас не уделялось и, наверное, не уделяется и сейчас должное внимание. Поэтому практикуемая выборочная, а не комплексная реконструкция дорог значительно ухудшает безопасность и удобство движения, а дорогие решения не дают должной отдачи.  Удручает и то, что эти неудачные и опасные решения публикуются на глянцевых обложках профессиональных журналов как наши достижения
Свою «лепту» в снижение качества этих сооружений вносят и строители, иногда воплощающие и без того несовершенный проект со значительными отклонениями 
Следует отметить, что и в зарубежных странах творческие поиски рациональных решений транспортных развязок и качество их строительства иногда оставляет желать лучшего. Но на фоне этих примеров очень выгодно отличаются функционально обоснованные и выполненные с высоким качеством транспортные развязки
Выводы из анализа этих небезупречных во многих отношениях конструкций сооружений очевидны, также как и очевидны причины их появления:
· отсутствие методики функционального проектирования транспортных развязок разных типов;
· традиционно формальное применение принципов и норм проектирования, исходя из концепции постоянной скорости и при упорном игнорировании того факта, что скорости движения по элементам этих сооружений переменные;
· необоснованно завышенные радиусы и существенно заниженные длины переходных кривых на съездах развязок, а также не соответствие типов переходных кривых функциональным особенностям развязок. Повсеместно на развязках применяют те же переходные кривые, что и при обычном трассировании дорог между развязками;
· отсутствие в нормативной и методической литературе терминологических определений таких важных элементов развязок как межпетлевые и участки переплетения, отсутствие обоснования их длины и неоднозначные требования к ширине и поперечному профилю элементов их соединений;
· отсутствие методик обоснования таких важных для функционального проектирования этих сооружений показателей, как пределы изменения переменных скоростей, ускорений разгона и торможения, дифференцированных по проектной скорости расчетных значений коэффициентов поперечной силы, скорости нарастания общих и центробежных ускорений.
В значительной степени сам факт наличия проблем проектирования и строительства как проиллюстрированных дорог и транспортных развязок, так и многих других – это результат того, что на протяжении последних 20 – 30 лет интенсивность и объем теоретических и экспериментальных исследований, посвященных обоснованию методологии и разработке методик функционального проектирования дорог в Украине и странах СНГ, резко снизились. 
Между тем, в ходе реализации программ снижения аварийности во многих зарубежных странах аспектам функционального проектирования пространственно плавных дорог уделяется значительное внимание. В этом несложно убедиться даже по количеству ссылок (>20 тыс.) на различные публикации, темы конференций и симпозиумов, которые посвящены этому вопросу. Обсуждаемые там зрительно плавные и психологически ясные дороги определяются как Self-Explaining Roads, т.е. самопоясняющие дороги. Существует и такое понятие, как Self-Explaining and Forgiving Roads. Соответствующие этому определению дороги обладают еще и такими важными свойствами, которые способствуют предотвращению ошибок водителей при выборе режима движения, либо позволяют смягчить их негативные последствия. Все эти качества вполне логично обобщаются таким термином, как самопоясняющие и безопасные дороги.


Текст 2

ИСТОРИЯ РАЗВИТИЯ ТРАНСПОРТНЫХ РАЗВЯЗОК

Уже при возникновении идей о строительстве скоростных дорог ставились вопросы о пересечении нескольких таких дорог друг с другом. В виду малого количества участников дорожного движения  задумывались лишь об усовершенствовании обычных пересечений, устраиваемых в одном уровне. Подобные схемы можно наблюдать в немецком журнале «Der Strassenbau» 1929 года.
Необходимо сознавать, что в 1929 году под «высокими интенсивностями движения» понимался транспортный поток 1800 автомобилей в сутки. В настоящее время такие интенсивности движения считаются очень низкими. Для сравнения – это пропускная способность одной полосы (а не дороги) в час (а не в сутки). Но проектировщики, думающие на перспективу – в основном в США из-за бурного развития автомобильного транспорта  –  предусматривали, что в будущем придется работать с более высокими интенсивностями движения.
При повышении интенсивности движения на пересекаемых дорогах автомобилям приходилось снижать скорость или вовсе останавливаться. Поэтому было необходимо расположить такие дороги на разных уровнях. Для того чтобы съехать с одного уровня и попасть на другой были предложены многочисленные решения.
До 1930 года во Франкфурте были сформулированы следующие соображения по поводу транспортных пересечений:
«Перпендикулярные пересечения создают большую неразрешимую проблему. Эта проблема возникает в связи с необходимостью формирования сети автобанов. Эта транспортная сеть приводит к появлению перпендикулярных пересечений двух дорог. Подобное пересечение позволяет реализовать 12 направлений – по прямому направлению, а также поворачивающие. То есть обычное пересечение подразумевают под собой 8 точек слияния потоков (в конце правых и левых поворотов), 4 точки пересечения под прямым углом (на пересечении прямолинейных направлений) и 12 точек пересечения под тупым углом (на пересечении левых поворотов друг с другом и с прямолинейным направлением). То есть в сумме 8 точек повышенного внимания и 16 точек повышенной аварийности. Необходимо найти способ избежать появления этих конфликтных точек пересечения потоков».
[image: http://transspot.ru/wp-content/uploads/2012/11/razvrazv02.jpg]Также во Франкфурте появилось следующее сравнение различных пересечений:
Готическое пересечение — это наиболее дорогое сооружение. На 1931 год – 1.431.000 немецких марок. Обеспечивает полностью безостановочное движение. Большие радиусы. Но в этом решении прямолинейные участки автобанов приходится разрывать кривыми. Площадь — 17 гектар. 8 малых мостов.
[image: http://transspot.ru/wp-content/uploads/2012/11/razvrazv03.jpg]Кольцевое пересечение — самое примитивное решение, но в тоже время наиболее дешевое. Стоимость в 1931 году составляет 291.000 немецких марок. Малая потребность в площади. Нет мостов. Для современных автобанов не применима, только в качестве распределительных колец на второстепенных дорогах в составе транспортной развязки.
[image: http://transspot.ru/wp-content/uploads/2012/11/razvrazv05.jpg]Пересечение Барокко требует около 13 га и не имеет пересечений транспортных потоков под острым углом. 4 петли лежат на земле. 4 моста. Стоимость в ценах 1931 году — 694.000 немецких марок.



[image: http://transspot.ru/wp-content/uploads/2012/11/razvrazv04.jpg]Пересечение Ренессанс (развязка по типу Клеверный лист). Оба автобана могут быть проложены без искривления. 1 мост. Стоимость на 1931 год — 1.220.000 немецких марок.







Текст 3

САМЫЕ НЕОБЫЧНЫЕ ДОРОЖНЫЕ РАЗВЯЗКИ

Пробки – проклятие любого современного мегаполиса. Для того чтобы сэкономить жителям городов время и распределить потоки машин, инженеры-проектировщики прибегают порой к потрясающим решениям, о которых мы и расскажем в нашем материале.
Развязка имени судьи Хэрри Преджерсона, Лос-Анджелес
Одна из самых запутанных в мире дорожных конструкций, объединившая трассы для пассажирского транспорта, транзитную дорогу Harbor и железнодорожное полотно зеленой линии лос-анджелесского метрополитена, была открыта в 1993 году. Это хитрое сплетение дорог, расположенное на пересечении шоссе I-105, ведущего из Эль Сегундо в Норуолк, и I-110, следующего из Сан-Педро в Лос-Анджелес, неспроста носит имя федерального судьи Гарри Преджерсона. Подобно знаменитому законнику, сумевшему разобраться в дебрях судебного спора о возведении I-105, автомобильная развязка мастерски разруливает бесконечные потоки машин. Всего за один день этот лабиринт, позволяющий поворачивать в любом направлении на всех участках пути, пересекает более 500 тысяч автомобилей. Проблема лишь одна – стоит пропустить один, тот самый, нужный поворот, и чудо инженерной мысли превратится для вас в бесконечную ленту Мебиуса.


Круговая велосипедная развязка, Эйндховен

Государственная поддержка велосипедистов, развернутая на территории Голландии, привела к потрясающим результатам: в последние годы большая часть населения страны предпочитает использовать в быту экологичный и экономный двухколесный транспорт. Для удобства тех, кто предпочел отказаться от автомобилей, стала создаваться специальная инфраструктура – например, уникальная дорожная развязка The Honvering в Эйндховене. Этот круговой стальной мост, подвешенный над оживленным транспортным узлом, позволяет объезжать автомобильные дороги. Удивительная конструкция удерживается на центральном 70-метровом столбе при помощи металлических тросов, а для надежности укреплена еще и бетонными колоннами. Создатели The Hovering утверждают: будущее как раз за такими технологиями, сводящими на нет дорожно-транспортные происшествия и украшающими пейзажи необычным футуристическим дизайном.

Развязка Грэйвелли-Хилл, Бирмингем

Строительство запутанной, будто клубок ниток, дорожной развязки в Бирмингеме заняло четыре года. Много технологических проблем и инженерных загвоздок стояло на пути проектировщиков, вынужденных объединить в одну сеть две железнодорожных линии и 18 автомобильных маршрутов, от трассы государственного значения А38, ведущей из Корнуола в Нортхэмпшир, до узких проселочных дорог, не имеющих названия, и перекинуть все это через три канала и две реки. Для обеспечения лучшей пропускной способности и хорошей устойчивости строители были вынуждены заново уложить почти 22 километра дорожного покрытия и установить 59 колонн, разместив шоссе на пяти разновысотных уровнях. С легкой руки репортера местной газеты результат нелегких трудов, явившийся миру в мае 1972 года, получил шутливое прозвище «Развязка спагетти». Уж больно эта пугающая конструкция напоминает «смесь тарелки с макаронами и неудачной попытки завязать стаффордширский узел».

Транспортная развязка на Таганской площади, Москва

Даже те, кто знает «правила игры» и давно передвигается по таганским улочкам-переулочкам, нередко теряются на Садовом кольце. Что уж говорить про тех, кто впервые оказался на пересечении самых оживленных дорог Москвы, раскинувшихся в сердце Центрального округа столицы. Там, где Большой Краснохолмский мост соединяется с улицей Земляной вал, всегда царит хаос. Несколько автомобильных дорог, ведущих с Нижней и Верхней Радищевских, Гончарной, Марксистской, Воронцовской, Таганской, Народной улиц и насчитывающих по шесть и более полос, кишат бесконечными рядами автомобилей. Несмолкающий шум проезжающего транспорта прорезают резкие сигналы, а пробкам в часы пик не видно ни конца, ни края. Красочную картину одной из самых страшных дорожных развязок мира довершают две станции московского метро, автобусная остановка и практически полное отсутствие указателей.

Развязка на площади Шарля де Голля, Париж

Гениальные французские градостроители, подарившие Парижу площадь Звезды, наверняка не обладали даром предвидения. За прошедшие века «пятачок» возле прославленной Триумфальной арки, оживленный даже по меркам XIX века, превратился в настоящий ад для автомобилистов. Несмотря на то, что от центрального городского плаца, будто лучи звезды, расходятся в разные стороны 12 прямых и широких проспектов, и сходятся несколько линий метро, RER, автобусных маршрутов и автомобильных дорог, здесь нет ни светофоров, ни знаков приоритета. Немудрено, что даже парижские таксисты, проезжающие по округе по сто раз за день, грустно вздыхают, получив заказ на площадь Шарля де Голля. Ни интуиция, ни хорошее знание правил дорожного движения, ни многолетний водительский стаж не спасают от ужаса, творящегося тут в час пик: на развязке, попавшей в рейтинг самых сложных путей в мире, случается по несколько аварий в час.
     



Задание 16. Прочитайте тексты. Напишите реферат-обзор.
Текст 1

ЯМОЧНЫЙ РЕМОНТ АСФАЛЬТА ИНФРАКРАСНЫМ ОБОРУДОВАНИЕМ

Технология инфракрасного нагрева выполняет задачу круглогодичного устранения ям, выбоин, дефектов и неровностей асфальта. 
Применение технологии избавляет от дорогостоящего фрезерования и связанного с ним целого комплекса работ, решает проблемы ремонта вокруг люков (колодцев подземных коммуникаций), ремонта дефектов, образовавшихся вдоль и поперёк дорожного полотна, значительно сокращает расходы на материалы, освобождает от зависимости от погодных условий.
Технология последовательности ямочного ремонта с использованием инфракрасного оборудования.
1. Очистить участок от мусора и/или воды.
2. Установить инфракрасный нагреватель асфальта над участком, предназначенным для ремонта.
3. Включить инфракрасный нагреватель от 5 до 9 минут в зависимости от типа, давности, глубины асфальта, сезона.
4. Перемешать скребком или граблями размягченный на месте материал, устраняя дефекты, ямы и неровности.
5. Для улучшения свойств добавляем восстанавливающий материал 1-2 кг на 1 м2.
6. Добавить необходимое количество нового асфальта для создания ровной поверхности.
7. Разровнять граблями-гладилкой, волокушей (лютнями) для асфальта
8. Уплотнить уложенный материал до необходимой степени.
Ремонтируемые участки и примыкающие к ним площади подвергаются воздействию температуры одновременно, т.е. ширина нагрева на 20-25 см превышает ширину ремонтируемого (разрыхляемого) участка. Это устраняет любые холодные соединения или швы и создаёт термальную связь в существующем дорожном покрытии, устраняет возможность попадания воды и мусора в швы и основание и не допускает разрушение поверхности.
Область применения оборудования инфракрасного нагрева и регенерации асфальта: термопрофилирование асфальтобетона (устранение колейности), спаивание (сварка) кромки швов при укладке асфальта, ямочный ремонт, примыкания к люкам и рельсам, ремонт покрытий на мостах, путепроводов и пандусах, ремонт асфальтового покрытия при установке бордюров, изготовление декоративного асфальта, нанесение термопластичных покрытий, нагрев и сушка покрытий асфальтобетона, бетона и других, ремонт швов на тротуарах и парковках, профилирование ливневых стоков, ремонт рулежных дорожек в аэропортах и т.д.

Текст 2

ТЕХНОЛОГИЯ ИНФРАКРАСНОГО РЕМОНТА АСФАЛЬТА

Технология инфракрасного ремонта позволяет проводить ремонтные работы, не оставляя швов, которые требуют меньше затрат финансов и времени. Результатами инфракрасной обработки являются надежный и привлекательный ремонт, в ходе которого регенерируется существующий асфальт. Регенерация - в переводе с латинского языка означает восстановление, возрождение. Применительно к асфальтобетону регенерация – это обработка или переработка старого материала с приданием ему физико-механических показателей, близких первоначальным. Учитывая стоимость асфальта и затраты на утилизацию старого асфальта, представленная технология инфракрасного ремонта асфальта становиться все более и более привлекательным альтернативным способом ремонта асфальта.
Инфракрасные лучи имеют способность “производить тепло глубоко внутри предмета”. По этой причине при ремонте и регенерации асфальта происходит глубокий нагрев без вскипания, отслаивания и разделения битума от заполнителя. Таким образом, процесс выполнения инфракрасного нагрева не изменяет собственных характеристик асфальтобетона.
Ранее применялись методы разогрева асфальта с использованием открытого пламени. Как правило, при таком методе асфальт попросту становился не пригодным к дальнейшему использованию, он пересушивался и пережигался, нарушая свойства битума, разрушение отремонтированных таким методом участков происходило за короткий срок. Причиной являлось то, что при нагреве открытым пламенем верхний слой асфальтобетонного покрытия абсолютно выгорал. Так как при нагреве открытым методом тепло начинает проникать через чрезмерный нагрев верхнего слоя в отличие от инфракрасных лучей, которые легко проникают внутрь покрытия. Чем дальше и глубже необходимо доставить тепло, тем сильнее поверхность нагревается от источника тепла и, как результат происходит пережог асфальта. Инфракрасное излучение работает немного по-другому. Чем глубже Вы хотите прогреть асфальт, тем выше нужно установить инфракрасную панель установки над поверхностью для более глубокого проникновения лучей.
Простота и универсальность, которой обладает инфракрасное оборудование, позволяет ремонтной бригаде быстро и без проблем решать задачи, связанные с устранением дефектов дорожных покрытий.
Применение технологии инфракрасного нагрева устраняет большинство недостатков присутствующих при технологических процессах ремонта асфальта используемых на сегодняшний день, такие как: холодные соединения, повышенные шумовые показатели, скорость выполнения работ, затраты энергоресурсов, не полная утилизация материалов и удаление отходов. Принимая во снимание вышеуказанные недостатки, использование процесса инфракрасного ремонта, по качеству сопоставимо с капитальным ремонтом (без учёта проблем с основанием).
Области применения технологии инфракрасного ремонта асфальта: ямочный ремонт, участки вокруг люков, работы на мостах и пандусах, ремонт асфальтового покрытия при установке бордюрного камня, декоративный дизайн асфальта, нанесение термопластика, ж/д переезды, спаивание кромки при укладке асфальта, нагрев и сушка покрытия перед нанесением дорожной разметки, выравнивание вздутостей и прогибов, швов на парковках и шоссе, выравнивание дорожных обочин и ливневых стоков, рулежных дорожек в аэропортах, прогрев земляных настилов в зимний период. Технология инфракрасного ремонта решает задачу круглогодичного устранения дефектов асфальтового покрытия.
Главным недостатком обычного метода ремонта является холодное соединение. Даже если работа выполнена очень основательно, Вы все равно укладываете нагретый материал на холодное основание. Всякий раз, когда Вы используете два материала с разной температурой при укладке вместе, формируется холодное соединение, а это слабое место. Связь двух поверхностей, даже заглаженных и уплотненных до необходимой степени не является прочной и, в конце концов эти участки разделятся. Это создает место для попадания мусора и воды в глубину основания, и в итог приведет к разрушению смеси для ремонта.
При ремонте методом инфракрасного излучения ремонтируемые участки и примыкающие к ним площади одновременно подвергаются воздействию температуры. Это создает на участках термальную связь в существующем дорожном покрытии, устраняя точки непрочности.
1. Очистить участок от мусора и/или воды. Инфракрасное тепло воспринимается гораздо хуже светлыми тонами как песок и снег.
2. Установить установку для инфракрасного нагрева над участком, предназначенным для ремонта.
3. Включить установку для инфракрасного нагрева от 5 до 10 минут в зависимости от глубины, времени года и заполнителя.
4. Перемешать скребком размягченный на месте материал, устраняя старые соединения, швы и неровности. 
5. При необходимости добавить материал для создания ровной поверхности.
6. Разровнять гладилкой.
7. Уплотнить уложенный материал до необходимой степени.
       
Задание 17. Прочитайте тексты. Напишите реферат-обзор..
  
Текст 1

ПРОЕКТИРОВАНИЕ ГОРОДСКИХ УЛИЦ

Улицы и дороги современного города представляют собой сложное инженерное сооружение. Они имеют наземное и подземное оборудование, предназначенное для обеспечения многообразной деятельности города. К наземному оборудованию улиц относятся дорожные одежды проезжей части и тротуаров, конструктивные элементы освещения, связи и городского электрического транспорта, указатели остановок, устройства и знаки регулирования уличного движения, киоски, будки и павильоны различного назначения, зеленые насаждения. Подземное оборудование улиц включает сети трубопроводов и кабелей различного назначения, проложенные под проезжей частью, тротуарами и зонами зеленых насаждений.
Практика последних лет выявила современную тенденцию комплексного проектирования, строительства и эксплуатации улицы как единого инженерного сооружения.
В настоящее время проезжую часть улиц и дорог, в зависимости от состава, размера, скорости и условий безопасности движения транспорта, проектируют общей для всех видов транспорта или же в виде самостоятельных конструктивно выделяемых полос, предназначенных для отдельных видов транспорта, а также для движения с разными скоростями или в разных направлениях.
Важной задачей в области капитального строительства в городском хозяйстве является наиболее эффективное использование капитальных вложений, ввод в действие объектов высокого качества в оптимальные сроки. Большое значение имеет внедрение технологии строительства, соответствующей современному уровню технического прогресса.
План уличной сети города определяется размещением производственных предприятий, жилых кварталов, общественных зданий, вокзалов, пристаней, а также примыканиями загородных дорог.
Планировка старых городов складывалась исторически под влиянием социальных, топографических и климатических условий. При планировке городов в Российской Федерации исходят из основного принципа создания наибольших удобств населению. Планировку новых городов, равно как и развитие и реконструкцию существующих, основывают на всестороннем изучении размещения промышленности, транспортных связей, выборе наиболее пригодных для жилых кварталов участков и создании зеленых массивов.
Различают несколько систем планировки городов: радиальная, радиально-кольцевая, прямоугольная и смешанная.
Для большинства старинных городов-крепостей характерна радиально-кольцевая система планировки. Примером такой планировки является Москва. Города, основанные в XVII - XVIII веках, имеют, как правило, прямоугольную планировку. 
При смешанной системе правильная прямоугольная планировка сочетается с прокладкой диагональных улиц - лучей, нарушающих некоторое однообразие прямоугольной планировки и создающих красивые площади и перспективы улиц. Примером смешанной планировки города может служить Санкт-Петербург.
Планировка уличной сети оказывает значительное влияние на работу транспорта. По сравнению с кратчайшим направлением (по воздушной линии) прямоугольная планировка удлиняет путь в среднем на 27%, а радиально-кольцевая на 10%.
Уличную сеть города характеризуют общим протяжением и плотностью в километрах на 1 км² площади.
При росте городов в состав уличной сети постепенно включаются загородные дороги. Поэтому уличную сеть новых городских районов планируют с учетом размещения грузообразующих пунктов и расположения сети дорог в пригородной зоне.
При проектировании новых городов сеть улиц намечают, исходя из предполагаемых направлений потоков городского движения. Используя данные о размещении производственных предприятий, учреждений, вокзалов, пристаней и мест общественного пользования, устанавливают направления и размеры грузового потока. В первую очередь по кратчайшему направлению трассируют основные магистрали. Остальные улицы располагают как вспомогательные к основным магистралям из условия обеспечения жилых кварталов удобной транспортной связью с промышленными предприятиями, учреждениями, вокзалами и так далее.
Ширину магистральных улиц общегородского значения между красными линиями принимают в пределах 30-50 м, магистральных улиц районного значения 25 - 35 м. Ширину жилых улиц назначают в зависимости от этажности (высоты) зданий. При многоэтажной застройке 25-30 м, а при малоэтажной или усадебной застройке 14-20 м. При устройстве бульваров ширину улицы увеличивают на его ширину соответственно.
Для небольших населенных пунктов и рабочих поселков ввиду малой интенсивности движения требования к ширине улиц и типу проезжей части несколько снижают. Ширину районных и общепоселковых магистральных улиц принимают 25-35 м.
К элементам городской улицы относят проезжую часть, трамвайное полотно, тротуары, зеленые насаждения и велосипедные дорожки. Участки автомобильных дорог в пределах населенных пунктов должны отвечать требованиям, предъявляемым как к автомобильным дорогам соответствующей категории, так и городским или поселковым улицам.
Классификация городских улиц исходит из учета их основных признаков: характера застройки, перспективной интенсивности и видов движения, степени развития подземного хозяйства, положения улицы в плане уличной сети и по отношению к вводам загородных дорог. 
Ширину проезжей части назначают в зависимости от перспективной интенсивности в часы «пик» и пропускной способности одной полосы, определяемой с учетом категории улицы, расстояния между перекрестками и их пропускной способности.
Большое значение для повышения пропускной способности имеет разделение улицы по направлениям движения при помощи маркировки или, еще лучше, разделительных полос, покрытых газоном. На улицах, где происходит движение общественного транспорта и расположены общественные учреждения, следует предусматривать дополнительные полосы для остановки и стоянки автомобилей.
Ширину тротуаров устанавливают в зависимости от категории улицы, характера застройки и количества пешеходов, считая, что пешеход при движении занимает полосу шириной 0,75 м. Пропускная способность одной полосы тротуара составляет 600 - 1000 пешеходов в час. Минимальная ширина тротуара – 1м.
В зависимости от общей ширины улицы, тротуары можно располагать рядом с проезжей частью; между полосами зеленых насаждений, отделяющими тротуар от проезжей части и от линии зданий; рядом с линией застройки, но с отделением от проезжей части полосой зеленых насаждений.
Большое значение для украшения улиц и улучшения их санитарно-гигиенических условий имеют зеленые насаждения. Разделительные зеленые полосы повышают безопасность движения. При установлении типа посадок учитывают общую ширину улицы, тротуара, расположение подземных коммуникаций и линий трамвайного движения.


Текст 2

ПРОЕКТИРОВАНИЕ ГОРОДСКИХ УЛИЦ, ПЕРЕКРЕСТКОВ И ПЛОЩАДЕЙ
     
Продольный профиль составляют обычно по оси проезжей части. Если посередине улицы предусмотрено трамвайное движение, продольный профиль составляют по оси междупутья или по головке трамвайного рельса со стороны междупутья.
На продольном профиле показывают отметки пикетов и плюсовых точек, проектные и рабочие отметки, гидрогеологические и геологические данные.
Радиусы вертикальных кривых назначают возможно большими, не вызывающими чрезмерных планировочных работ.
Нанося проектную линию в продольном профиле, одновременно проверяют ее положение на поперечных профилях, составляемых для каждого пикета, и на характерных промежуточных точках, что позволяет судить об объеме земляных работ, степени использования существующего покрытия, об обеспечении водоотвода с дворовых территорий и о расположении тротуаров у входов и въездов.
При реконструкции улицы необходимо максимально использовать существующую дорожную одежду в качестве основания для нового покрытия, если она не подвержена пучинообразованию. Следует избегать при смягчении уклонов больших выемок, обнажающих фундаменты зданий, и больших насыпей, требующих переустройства входов и въездов и затрудняющих отвод воды с дворовых территорий.
Наглядное изображение проектной поверхности улицы получается при проектировании вертикальной планировки по методу проектных горизонталей. В этом случае на плане улицы, вычерченном в масштабе 1:500 или 1:200, наносят проектные горизонтали, показывающие высотное положение проезжей части, газонов, тротуаров и других элементов улицы. При таком совмещении плановой и вертикальной планировок получают на одном чертеже полное изображение проектируемой улицы в плане, продольном и поперечном направлениях, позволяющее оценить организацию отвода воды.
Горизонтальную и вертикальную планировки ведут совместно. Проектные горизонтали обычно проводят через 10,20 или 50 см. На особо сложных узлах пересечений и при малых проектных уклонах проводят промежуточные горизонтали через 5 см.
Обычно улицу начинают проектировать с лотков проезжей части, чтобы обеспечить отвод воды с нее и прилегающих территорий. Минимальный уклон лотка для всех покрытий принимают равным не менее 3‰, а для булыжной мостовой - не менее 4‰. При поверхностном водоотводе отметки лотка должны обеспечивать отвод воды в примыкающие или пересекающие улицы. При устройстве подземного водостока одновременно проектируют размещение водоприемных колодцев и их высотное положение. Затем вычисляют отметки оси, борта, газонов, тротуаров и проводят проектные горизонтали.
На плане вертикальной планировки надписывают отметки горизонталей, уклоны, отметки переломных точек и водоприемных колодцев.
Объем земляных работ подсчитывают по поперечным профилям. При проектировании площадей составляют картограмму земляных работ, представляющую собой план территории, разбитый на квадраты размером 20×20 или 40×40 м, в углах которого вписаны рабочие отметки грунтового основания, подготовленного для устройства покрытия. На основании этих отметок вычисляют среднюю рабочую отметку для каждого квадрата, а затем и объем земляных работ.


Текст 3

ВОДООТВОД В ГОРОДСКИХ УСЛОВИЯХ

При поверхностной и открытой системе водоотвода, воду отводят по лоткам или канавам в пониженные места и водотоки. При закрытом водоотводе, вода, собирающаяся в лотках проезжей части, стекает в водоприемные колодцы, устраиваемые в лотках, а затем по трубам подземного водостока в тальвеги и водотоки. Применяют и комбинированную систему, когда на части улиц осуществляется поверхностный водоотвод для последующего сброса воды в подземный водосток.
Открытые канавы в городских условиях устраивать не рекомендуется, так как их трудно содержать в надлежащем санитарном состоянии, а к каждому дому необходимо устраивать переездные мостики. Лучше отводить воду по лоткам, которые в городах образуются при устройстве подзоров - откосов, укрепленных мощением или установкой бордюра. Минимальный уклон канав и лотков принимается 5% и в исключительных случаях 3%.
Закрытый водоотвод широко применяют в городах, особенно при равнинном, плоском рельефе, затрудняющем устройство канав и лотков. Если есть подземный водосток, улицу можно проектировать с уклоном менее 5%, но в этом случае лотки делают пилообразного профиля с уклонами 4 – 5%. Этот профиль получается за счет изменения глубины лотка в пределах 10 - 20 см и поперечного уклона проезжей части в полосе, примыкающей к лотку, на ширине 1-2 м. Во всех понижениях пилообразного профиля лотка через каждые 40-60 м размещаются водоприемные колодцы.
При проектировании водоотвода в населенных пунктах в первую очередь устанавливают направление основных водосточных магистралей, совмещая их с пониженными местами и тальвегами. Магистраль закрытого водостока обычно располагают по направлению улиц и параллельно линии застройки, но бывают случаи, когда по условиям рельефа водосток прокладывают через территорию квартала. Водоотводные устройства на прилегающих территориях проектируют с учетом сброса воды в главную магистраль.
Из водоприемных колодцев, располагаемых в лотках, вода по отводным трубам диаметром 30-40 см поступает в трубу водостока. Водосток каждой улицы через разветвленную сеть примыкающих уличных водостоков присоединяют к магистральному водостоку (коллектору), сбрасывающему сточные воды в реку или в тальвег.
Глубину приложения магистрального водостока назначают с таким расчетом, чтобы к нему можно было подвести водосточные трубы с прилегающих улиц. Уклон труб водостока обычно принимают равным уклону местности и проверяют расчетом.
Минимальный продольный уклон определяют из условия, чтобы при заполнении водостока на ¹/3 высоты, скорость воды была не менее 0,75 м/с, во избежание отложения наносов.
Чтобы вода не замерзала в трубах при промерзании грунта, глубину заложения водостоков назначают не менее чем на глубину промерзания грунта, увеличенную на 0,3 метра при диаметрах труб до 500 мм; при больших диаметрах труб разрешается их заглубление на глубину промерзания за вычетом 0,5 м.
Элементы водосточной сети, расстояния между дождеприемными колодцами и размеры труб водостока в городских условиях рассчитывают по методу предельных неровностей, разработанному профессором П.Ф. Горбачевым и принятому для проектирования городских водостоков. Сечения канав, лотков и дорожных труб определяют по формулам гидравлики.
Метод предельных интенсивностей заключается в том, что расчетная интенсивность дождя принимается соответствующей продолжительности дождя, равной по времени протекания воды от наиболее удаленной границы бассейна до расчетного сечения.
При высоком стоянии грунтовых вод, для осуществления земляного полотна и понижения уровня грунтовых вод в городских условиях устраивают дренажи, конструкция которых и методы расчета аналогичны применяемым на загородных дорогах.
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