
 

ПОЛЗУНОВСКИЙ ВЕСТНИК №1/2 2012  143 

УДК 625.857.004.12 (571.15) 
 

ОЦЕНКА НЕСУЩЕЙ СПОСОБНОСТИ ДОРОЖНЫХ 
КОНСТРУКЦИЙ ЭКСПЛУАТИРУЕМЫХ АВТОМОБИЛЬНЫХ 
ДОРОГ В ГРУНТОВЫХ УСЛОВИЯХ АЛТАЙСКОГО КРАЯ 

 
Б.М. Черепанов, Т.С. Бодосова, О.Л. Моисеева, В.А. Хоменко, В.Г. Казанцев 

 
В работе представлены результаты детального обследования проблемных участков 

автомобильных дорог регионального и межмуниципального значения Алтайского края. Раз-
работаны рекомендации по вводу ограничения состава и интенсивности движения больше-
грузного транспорта в неблагоприятные периоды года с целью предотвращения прежде-
временного снижения прочности дорожной одежды и сохранения дорожного покрытия в рабо-
чем состоянии. 
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ВВЕДЕНИЕ 
В условиях увеличения интенсивности 

движения и нагрузок на дорожную сеть, а 
также ограниченного финансирования рекон-
струкции и капитального ремонта необходимо 
иметь достоверную информацию о фактиче-
ском состоянии и несущей способности кон-
струкций автомобильных дорог для принятия 
оперативных мер и оптимальных решений по 
поддержанию удовлетворительной пропуск-
ной способности существующей сети автомо-
бильных дорог. 

Наиболее сложная обстановка, как из-
вестно, складывается в весеннее время года, 
когда наблюдается на большинстве дорог и 
улиц с традиционными конструктивно-
технологическими решениями дорожных 
одежд стремительный рост разрушения по-
крытия, трещинообразования, колейности, 
что препятствует нормальному движению 
транспорта. В настоящее время, с целью ми-
нимального разрушения покрытия дорог в пе-
риод весенней распутицы, принимаются ме-
ры по снижению осевых нагрузок и движению 
транспортных средств большой грузоподъ-
ёмности. Ограничения в Алтайском крае еже-
годно устанавливаются для ряда дорог при-
казами Федерального дорожного агентства и 
постановлениями Губернатора Алтайского 
края. Однако, до сих пор отсутствуют научно-
обоснованные рекомендации по установле-
нию сроков и величины ограничения транс-
портной нагрузки в весенний период, что при-
водит к неоднозначному закрытию в одно и то 
же время сети федеральных, региональных и 
межмуниципальных дорог без учета различ-
ных климатических условий региона и факти-
ческого состояния отдельно взятых участков 

дорог. В результате, в момент официального 
введения ограничений, либо дорогам уже на-
несён серьёзный урон, либо неоправданно 
раннее закрытие приводит к неудобствам и 
незапланированным убыткам автомобили-
стов. 

 
ЦЕЛЬ И ЗАДАЧИ ИССЛЕДОВАНИЯ 
Наличие научного обоснования для ав-

томобильных дорог Алтайского края откроет 
возможность оперативного введения ограни-
чения осевых нагрузок, прогнозирования сро-
ков начала и окончания расчётного периода, 
введения ограничения значений осевой на-
грузки согласно реальных условий. 

Цель исследований: определение фак-
тической несущей способности дорожных 
конструкций ряда опорных участков с разра-
боткой рекомендаций по сохранению дорож-
ной сети в неблагоприятное время года. Вы-
бор участков, их количество, должно позво-
лить сделать вывод о состоянии дорожной 
сети в крае, выявить закономерности проте-
кания процессов разрушения (в частности, от 
природных условий), сделать рекомендации 
по ремонту и эксплуатации дорожной сети. 

Таким образом, задачи сводятся к сле-
дующему: 

- накопить материалы для разработки 
методики прогнозирования оптимальных сро-
ков ограничения нагрузок; 

- рассчитать величину упругих деформа-
ций дорожной одежды в зависимости от ра-
бочего состояния дорожного покрытия; 

- сравнить полученные результаты 
(влажность грунтов земляного полотна, мо-
дуль упругой деформации т.д.) для участков 
автомобильных дорог по разным адресам; 
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- выявить такие конструкции дорожных 
одежд и такие грунты земляного полотна, для 
которых даже в весенний, ослабленный, пе-
риод не требуется введения ограничения на-
грузок на автомобильных дорогах. 

На территории Алтайского края таких 
масштабных количественных исследований 
до настоящего времени не проводилось, оче-
видна их новизна для нашего региона, да и 
для России в целом. Результаты данной на-
учной работы возможно использовать для 
формирования базы данных и паспортизации 
существующих дорог, а также обоснования 
необходимости проведения их ремонта либо 
реконструкции. 

 
ТЕОРЕТИЧЕСКАЯ ЧАСТЬ 
Методы оценки прочности дорожных 

одежд и работоспособности конструкций 
можно разделить на расчетные (аналитиче-
ские) согласно ОДН 218.046-01 [2] и полевые 
(ОДН 218.1.052-2002 [1]). Полевой метод яв-
ляется предпочтительным, так как позволяет 
прямым способом определять прочностные и 
деформационные характеристики элементов 
конструкции либо всей конструкции в целом. 
Одним из важных показателей для определе-
ния несущей способности дорожной одежды 
является модуль упругости (деформации). По 
результатам полевых испытаний можно вы-
числить фактические значения модулей упру-
гости системы дорожной конструкции. В зави-
симости от продолжительности воздействия и 
способа передачи нагрузки на дорожную кон-
струкцию ОДН 218.1.052-2002 делит испыта-
ния на следующие: 

- испытания с помощью установок дина-
мического нагружения; 

- испытания статическими нагрузками с 
помощью штампов; 

- испытания статическим нагружением от 
колеса расчетного автомобиля. 

Выбор методики испытаний зависит от: 
- целей исследований с учетом недос-

татков, которыми можно пренебречь в дан-
ном эксперименте; 

- наличия установок, инструментов, при-
способлений; 

- нужной формы, значений, характери-
стик получаемых результатов. 

Динамический способ заключается в оп-
ределении величин модуля упругости и ра-
диуса кривизны упругой линии на поверхно-
сти испытываемого слоя по амплитудам де-
формации, полученным от действия ударной 
силы через круглый, жесткий штамп. В этом 
случае испытания проводят высокопроизво-

дительным методом кратковременного на-
гружения установкой динамического нагруже-
ния типа УДН – НК. Величина и время дейст-
вия ударной силы соответствуют проходу ко-
леса с нагрузкой 50 кН и скоростью 60 км/ч. 

Падающий груз прекрасно моделирует 
реальные нагрузки при движении автомо-
бильного транспорта с учетом накопления 
деформаций. Основной недостаток видится в 
принятом подходе к обработке результатов, 
который не в полной мере использует ин-
формативные преимущества динамического 
напряжённо-деформированного состояния, 
наблюдаемого в ходе испытаний [3]. Прогиб 
поверхности покрытия под металлическим 
штампом установок ударного типа не в пол-
ной мере отражает способность конструкции 
сопротивляться вертикальным кратковремен-
ным воздействиям, так как в данном случае 
игнорируется радиус и размеры чаши проги-
ба, определяющей её общую изгибную жёст-
кость. 

Главным преимуществом направления 
динамических методов, несомненно, являет-
ся их адекватность реальным нагрузкам и 
воздействиям от автомобильного транспорта.  

Наиболее простым с позиции практиче-
ской реализации является статический метод 
оценки прочности дорожных одежд.  

Суть испытаний статическими нагрузка-
ми с помощью штампов заключается в созда-
нии на поверхности покрытия удельного дав-
ления, соответствующего по значению воз-
действию под колесом расчётного автомоби-
ля. Воздействие на поверхность покрытия 
осуществляется через жёсткий штамп, пло-
щадью, равной отпечатку следа расчётного 
автомобиля. Таким вариантом определения 
прочности дорожной конструкции заинтере-
совались ученые из Ростова-на-Дону, кото-
рые провели ряд испытаний и по величине 
упруго-восстановившейся осадки вычислили 
общий модуль упругости [3]. 

Метод статического нагружения колесом 
автомобиля так же применяют для осуществ-
ления контрольных испытаний при детальном 
обследовании нежестких дорожных одежд. В 
данной работе нами был выбран именно этот 
метод. Описание приведено в эксперимен-
тальной части настоящей статьи. Преимуще-
ства этого способа в простоте оборудования 
и самой методики испытаний, возможности 
моделирования нагрузки от веса реального 
колеса автомобиля (а не штампа, например), 
возможность оперативного проведения 
большого числа испытаний на протяжённых 
участках. 
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Общим недостатком всех статических 
методов является невозможность оценки по-
добными средствами степени способности 
дорожной конструкции воспринимать сущест-
венно динамическое воздействие, имеющее 
место при реальном движении автомобиль-
ного транспорта.  

Как уже было сказано выше, прочность 
дорожной конструкции в значительной мере 
определяется состоянием земляного полот-
на. В условиях нашего края прочность грунта 
земляного полотна в период весенней распу-
тицы, как показывает практика, резко снижа-
ется. Состояние грунта земляного полотна 
определяется влажностью, условиями про-
мерзания, скоростью стабилизации прочно-
стных свойств грунта земляного полотна, во-
допроницаемостью, водонасыщенностью. 
Последняя, в свою очередь, зависит от эф-
фективности работы системы водоотвода и 
типа грунта.  

Задача определения несущей способно-
сти, как отмечалось выше, на всей террито-
рии России стоит остро. В некоторых регио-
нах  ведутся исследования по данной темати-
ке. Так, например, в Хабаровском государст-
венном техническом университете предлага-
ется назначать сроки ограничения пропуска 
автомобильного транспорта в зависимости от 
температуры воздуха, влияющей на темпера-
туру промерзания и оттаивания грунта зем-
ляного полотна на различных глубинах [4]. 
Для этого необходимо иметь данные много-
летних наблюдений за температурным режи-
мом земляного полотна с различными конст-
руктивными вариантами дорожных одежд. 
Замеры начинают делать тогда, когда днев-
ная температура воздуха весной, в течение 
двух-трех дней, не опускалась ниже 0°С. По 
результатам замеров, проводимых в течение 
нескольких дней (5-7), строятся графики из-
менения температуры в слоях грунта, осно-
вания и покрытия, которые позволяют про-
гнозировать дату достижения грунтом темпе-
ратуры его оттаивания. С момента достиже-
ния этих температур и вводится ограничение 
грузового движения. Чтобы установить точ-
ную дату окончания ограничения, через 10-15 
дней после ее введения начинают ежеднев-
ные замеры прогиба дорожной одежды на 
контрольной точке. Предварительно расчет-
ным путем устанавливают допустимый про-
гиб для данной дорожной одежды. Ограниче-
ние движения снимают с момента, когда фак-
тический прогиб станет равным или меньше 
допустимого.  

Существуют современные разработки 
усовершенствования приборов для измере-
ния несущей способности дорожного покры-
тия. Одной из таких разработок занялись са-
ратовские ученые [5]. Ими была создана и 
апробирована установка бесконтактного из-
мерения прочности дорожных одежд с при-
менением лазерных измерителей расстояния 
ТИРП – 100. Система предназначена для ус-
тановки на грузовой автомобиль или прицеп, 
состоит из трёх лазерных измерителей пере-
мещений, мерного колеса, блока управления 
и портативного компьютера. Лазерный изме-
ритель перемещений и дополнительный дат-
чик определяют расстояния до поверхности 
покрытия ненагруженного колесом автомоби-
ля участка дорожной одежды, то есть созда-
ют линию отсчёта. Измеритель перемещений 
расположен вблизи заднего колеса и опреде-
ляет расстояние до поверхности дороги в об-
ласти чаши прогиба. На раме так же закреп-
ляется пирометр для измерения температуры 
поверхности дороги. 

Показания, снимаемые с 3 лазерных 
датчиков, пирометра и мерного колеса посту-
пают в компьютер, который размещается в 
кабине автомобиля, для дальнейшей обра-
ботки. 

Измерения производятся при скорости 
движения 5 км/ч. После завершения измере-
ний навесное оборудование снимается, а 
транспортное средство может быть исполь-
зовано по прямому назначению.  

Неоспоримым преимуществом данной 
разработки является точность, скорость, ин-
формативность измерений. Однако, дорого-
визна приборов и трудоемкость их установки 
не дает этой системе, пока, большого практи-
ческого применения. 

Проанализировав существующий опыт с 
привязкой к поставленной цели и опорой на 
действующие нормативные документы [1], 
разработана программа исследований. Об-
щий алгоритм работ выглядит следующим 
образом:  

1.Определение методики определения 
несущей способности дорожных конструкций. 

2. Выбор опорных участков. 
3. Проведение эксперимента. 
4.Обобщение и анализ полученных ре-

зультатов. 
5.Составление рекомендаций по приня-

тию мер для сохранения дорожной сети. 
 
ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНАЯ ЧАСТЬ 
Оценка прочности автомобильных дорог 

Алтайского края осуществлялась на основе 
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испытаний, выполненных в 2011 году сотруд-
никами кафедр Алтайского государственного 
технического университета им. И.И. Ползуно-
ва «Основания, фундаменты, инженерная 
геология и геодезия» и «Транспортное строи-
тельство» совместно с КГУ «Алтайавтодор».  

Для изучения выбраны автомобильные 
дороги регионального и межмуниципального 
значения: «Алтайское – Ая – Нижнекаянча», 
«Бийск – Карабинка – граница Республики 
Алтай», «Бийск – Мартыново – Ельцовка – 
граница Кемеровской области», «Барнаул – 
Камень-на-Оби – граница Новосибирской об-
ласти», «Троицкое – Целинное», «Павловск – 
Ребриха – Буканское», «Подъезд к с. Косиха 
от 243 км а/д М-52 «Чуйский тракт». 

Время обследования в весенний период 
– с 19 мая по 9 июня 2011 года. Для сравни-
тельного анализа, на тех же участках дорог, 
выполнялись работы и в осенний период -  с 
24 августа по 26 октября 2011 года. 

Обследование дорожных одежд с целью 
оценки их прочности проводились на наибо-
лее проблемных участках, где покрытие на-
ходится в неудовлетворительном состоянии 
по ровности, либо на участках с высокой сте-
пенью деформированности дорожного покры-
тия (рисунок 1).  

 

 
 

 
 

Рисунок 1 – Дефекты дорожного покрытия 
 

Испытания осуществлялись методом 
статического нагружения колесом автомоби-
ля (рисунок 2) в соответствии с ОДН 
218.1.052-2002 после предварительного об-
следования участков дороги. Для измерения 
обратимых прогибов использовался длинно 
базовый рычажный прогибомер, обеспечи-
вающий измерение прогибов с точностью  
±0,01 мм. Основанием использовать именно 
данный метод послужила необходимость со-
хранения дорожного покрытия в рабочем со-
стоянии с минимальными финансовыми за-
тратами. 

 

 
 

Рисунок 2 – Определение упругого прогиба 
 
На основании полученных данных для 

обследованных дорог установлены критиче-
ские значения нагрузок на ось автомобилей. 
Построены график зависимостей допускае-
мых нагрузок на ось от фактического коэф-
фициента прочности дорожной конструкции 
(рисунок 3). 

 

 
Рисунок 3 – Зависимость допустимой осевой 
нагрузки от среднего фактического значения 
коэффициента прочности дорожной одежды 

 
Разработана методика расчета фактиче-

ской несущей способности дорожных одежд 
нежёсткого типа на автомобильных дорогах 
регионального и межмуниципального значе-
ния в Алтайском крае с целью уточнения 
введения сроков и значений ограничения по 
осевым нагрузкам в весеннее время года. 
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Методика основана на обратном вычислении 
несущей способности согласно действующих 
нормативных документов. Сводится к сле-
дующему: подрядным организациям предла-
гается наблюдать за состоянием грунтов 
земляного полотна с момента установки по-
ложительных температур. Используя описан-
ные полевые методы оценки состояния грун-
та, по таблицам определяются его прочност-
ные характеристики, зная которые, возможно 
рассчитать на прочность конструкцию дороги 
с учетом реального состояния грунтового 
слоя. Расчет будет сводиться к подбору на-
грузки, при которой дорожные одежды будут 
удовлетворять требованиям по прочности. 
Так можно найти граничное значение нагруз-
ки на ось автомобиля, которую сможет вос-
принять исследуемый участок дороги и соот-
ветственно сделать выводы о необходимости 
ограничения движения транспорта. Дальней-
шее наблюдение за грунтом поможет отсле-
дить допустимый срок снятия ограничений. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ И ИХ ОБСУЖДЕНИЕ 
По результатам обследований дорог, 

очевидно, что наиболее деформированное 
покрытие наблюдается на участках понижен-
ной формы рельефа, подтопления, в местах 
необеспеченного водоотвода, на участках на-
сыпей выполненных из пылевато-глинистых 
грунтов с повышенным содержанием пылева-
то-глинистой фракции либо из слабого грунта 
с примесями гумуса. Именно такие участки 
должны приниматься в качестве базовых при 
определении сроков ограничения интенсив-
ности и состава движения по результатам ис-
пытаний. 

Анализируя величины упругих прогибов 
и рассчитанные значения модулей упругости 
конструкций разных участков обследованных 
дорог можно отметить следующее: 

1. Наилучшая ситуация наблюдается на 
участках, где устраивался дренаж. Фактиче-
ский модуль упругости оказался допустимым 
только на участке км 88+860 - км 88+950 а/д 
«Бийск – Карабинка – гр. Республики Алтай» 
и составляет 256,23 МПа, при допустимом 
значении 200 МПа. Здесь устраивался дре-
наж, суммарная толщина слоев покрытия и 
основания составляет 1 м. На участке км 
82+790 - км 82+880 этой же дороги в осенний 
период наблюдается также значительное 
увеличение коэффициента прочности, что 
связано с устройством дренажа летом 2011 
года. 

Даже после визуального обследования 
очевидно, что состояние дорожного покрытия 
в весенний период значительно хуже, чем в 
осенний, что подтверждается результатами 
испытаний. Величины модуля упругости су-
щественно отличаются (рисунок 4). В качест-
ве наглядного примера можно рассмотреть 
участок км 11+250 - км 11+340 а/д «Троицкое 
– Целинное» где грунт в основании очень 
слабый («черный», гумусосодержащий). Не-
сущая способность напрямую зависит он сте-
пени водонасыщения в период весеннего 
таяния стега. При высыхании грунта его 
прочностные свойства заметно улучшаются, 
что хорошо отслеживается резким увеличе-
нием значения модуля упругости в осенний 
период. 

2. Коэффициент прочности в осеннее 
время года закономерно выше, чем в весен-
ний период испытаний. Ремонт некоторых 
участков, устройство нового слоя покрытия в 
летнее время увеличивает несущую способ-
ность дороги. Так, например, на а/д «Барнаул 
- Камень-на-Оби - граница Новосибирской 
области» км 105+910 - км 106+000 коэффи-
циент прочности изменился с 0,36 на 0,85. 

 

 
Рисунок 4 – Модуль упругости дорожной одежды в весенний и осенний периоды обследования. 
1 - км 11+250 - км 11+340 а/д «Троицкое – Целинное»; 2 - км 6+880 - км 6+980 «Алтайской – Ая – 
Нижнекаянча»; 3 - км 92+060 - км 92+160 а/д «Павловск – Ребриха – Буканское»; 4 - км 134+90 - 

км 134+180 а/д «Барнаул - Камень-на-Оби - граница Новосибирской области» 
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3. Относительно высокий показатель ко-
эффициента прочности на участках, где на-
сыпь земляного полотна достаточно высока, 
и грунт земляного полотна представлен лег-
кими суглинками с высоким содержанием 
песчаных частиц (км 134+90 - км 134+180 а/д 
«Барнаул – Камень-на-Оби – граница Ново-
сибирской области»; Кпрф = 0,92).  

4. Наиболее низкие показатели прочно-
сти прослеживаются на участках с высоким 
стоянием грунтовых вод (км 82+790 – км 
82+880 км а/д «Бийск – Карабинка – гр. Рес-
публики Алтай», км 6+880 - км 6+980 а/д «Ал-
тайское – Ая – Нижнекаянча»). Минимальное 
значение коэффициента прочности всего 
0,12. 

5. На несущую способность дорожных 
конструкций оказывает влияние грунтовое 
основание земляного полотна. Так, на участ-
ке км 12+000 - км 12+100 а/д «Подъезд к с. 
Косиха от 243 км а/д М-52 "Чуйский тракт"» в 
осеннее время года место отбора грунта 
смещено на 100 м, то есть по адресу км 
12+100. Здесь основанием земляного полот-
на является лессовое просадочное блюдце. 
Для таких форм микрорельефа характерен 
резкий переход типов грунта от типичных 
лессовых пород к оглеенным породам. Огле-
енные породы по свойствам схожи с илисты-
ми грунтами, удерживающими влагу и с гли-
нистыми, являющимися водоупором. Таким 
образом, эти основания не являются надеж-
ными для дорожных конструкций, что под-
тверждено экспериментальными данными. 

6. Большой диапазон в величинах упру-
гого прогиба для одного и того же участка 
объясняется локальными дефектами покры-
тия и наличием ямочного ремонта. В качестве 
примера можно показать км 105+910 - км 
106+000 а/д «Барнаул - Камень-на-Оби - гра-
ница Новосибирской области», где величина 
упругого прогибы до и после проведенного 
ямочного ремонта изменилась с 2,83 мм до 
1,17 мм (рисунок 5). 

Подобная ситуация прослеживается и на 
участке 134+180 а/д «Барнаул - Камень-на-
Оби - граница Новосибирской области» (ри-
сунок 4). Участок был отремонтирован, поло-
жен новый слой асфальта, ситуация улучши-
лась, но величина модуля упругости не дос-
тигла нормы, следовательно одной из причин 
низкой несущей способности являлась де-
формированность покрытия, которая была 
устранена к осени. 

7. Участки, расположенные вблизи сухо-
долов или пересечения речек, на склонах по  

 
Рисунок 5 – Зависимость величины упругого 
прогиба от состояния дорожного покрытия 
км 105+910 – км 106+000 а/д «Барнаул – 
Камень-на-Оби - граница Новосибирской 

области» 
 

направлению стоков поверхностных вод, не-
стабильны на протяжении всего наблюдаемо-
го периода, хотя в осенний период, естест-
венно, в меньшей степени. Это участки км 
30+840 - км 30+930 а/д «Бийск – Карабинка – 
гр. Республики Алтай», км 79+870 - км 79+960 
и км 110+460 - км 110+550 а/д «Бийск – Мар-
тыново – Ельцовка – гр. Кемеровской облас-
ти». Заметим, на последнем участке насыпь 
земляного полотна выше, в сравнении с дру-
гими двумя участками и сток устроен лучше 
(есть ж/б лотки), хотя прилегающая террито-
рия менее благоприятна (плотины бобров на 
реке). На этом участке показатели прочности 
несколько выше. 

8. Допустимая нагрузка на ось автомо-
биля равная 100кН оказалась только на уча-
стке км 88+860 - км 88+950 а/д «Бийск – Ка-
рабинка – гр. Республики Алтай». Это свиде-
тельствует о том, что исследованные дороги 
находятся в критическом состоянии, имеют 
слабые основания и высокий уровень износа 
покрытия, ограничение сезонной нагрузки не 
решит всей проблемы. Необходим ремонт 
либо реконструкция. 

9.  Накопленный экспериментальный 
материал позволяет заключить, что на терри-
тории Алтайского края в зависимости от гео-
графического положения участков автомо-
бильных дорог наблюдается разная влаж-
ность грунтов земляного полотна, которая ко-
леблется от 7% до 54%. Возникают далеко 
неодинаковые упругие деформации поверх-
ности покрытия (граничные значения величи-
ны упругого прогиба 0,67 мм – 5,25 мм). Все 
это подтверждает, что сроки ограничений на-
грузок в весенний период на автодорогах бу-
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дут различными, а проводимые исследования 
являются актуальными. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
Значительная часть обследованных уча-

стков автомобильных дорог общего пользо-
вания не отвечает требованиям современно-
го движения и нуждается в комплексе меро-
приятий, повышающих качество дорог и 
безопасность дорожного движения. Значит 
пучинистые участки и участки с остаточным 
фактическим сроком службы дорожной одеж-
ды меньше 1 года целесообразно полностью 
закрывать для движения грузовых автомоби-
лей в весенние периоды года. Однако, мони-
торинговые исследования на автодорогах 
следует продолжать в течение еще ряда лет, 
связав при этом результаты наблюдений 
прошлых периодов для получения как можно 
более точных сроков ограничения движения 
автотранспорта.  
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ВВЕДЕНИЕ 
Обратим внимание на современные 

представления о структуре и микроструктуре 
грунтов. Структура - это важнейшее качество 
породы, которое отражает условия ее фор-
мирования и определяет ее физические, ме-
ханические и другие свойства. Благодаря 
этому изучение структуры грунтов началось 
практически с самого основания грунтоведе-
ния и механики грунтов. 

Структуры пород, и в частности лессо-
вых просадочных глинистых грунтов, являют-
ся чуткими индикаторами условий образова-
ния и их дальнейшего преобразования. Ис-

пользуя структурные показатели, в которых 
″закодирована″ генетическая информация, 
можно находить их корреляционные зависи-
мости с физико-механическими, прочностны-
ми и деформационными свойствами и на 
этой основе прогнозировать дальнейшее по-
ведение грунтов оснований. Для этого необ-
ходимы современные методы количествен-
ной оценки структурных показателей грунтов.  

Микроструктура грунта является очень 
чувствительной к физико-механическим ус-
ловиям осадконакопления и последующим 
преобразованиям. Поэтому естественно, 
микроструктурные показатели лессовидных 




