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Бензозаправочная станция Главнеф теснаба РСФСР

Макеты станций обслуживания автомо­
билей и пассажиров из сборных стенло- 

блочных кон струкций  (Ф инляндия)

Д ругой подобный автом обиль (на б а ­
зе  ГАЭ-53Ф) предназначен  д л я  авар и й ­
но-патрульной служ бы  и снабж ен  необ­
ходимыми инструм ентами и м ат е р и ал а ­
ми д л я  вы полнения м елкого рем онта 
на дороге.

Д л я  определения интенсивности а в т о ­
мобильного движ ения непосредственно 
на дороге экспонировался прибор а вто ­
матического учета проходящ их авто м о ­
билей. П рибор м ож ет  учи ты вать разны е 
типы автом обилей длиной 3; 3— 5; 5— 8 
и более 8 м при скоростях движ ения  
40, 60 и 80 км/ч.

О ригинальностью  архитектурны х
форм привлекали вним ание м акеты  а в ­
топавильонов для  кратковрем енного 
пребы вания п ассаж и ров  на автобусны х 
стоянках. Б ольш ой интерес посетителей 
вы ставки в ы зв ал а  автозап равоч н ая  
станция Г лавнеф теснаба  Р С Ф С Р  с 
комплексом установок  д л я  подачи го ­
рю че-смазочны х м атериалов и средств 
автомобильной косметики.

АВТОСЕРВИС-73

М акеты  автопазильонов из железобетон­
ны х ко н стр укц и й  и стекла (СССР)

Что к асается  зар у б еж н ы х  экспонатов, 
посвящ енны х обеспечению  безопасности  
дви ж ен и я  и обустрой ству  авто м о би л ь­
ны х дорог, то  ту т  н аиболее  интересны  
были экспонаты  Ф Р Г , Я понии, А встрии, 
Ю гославии .

Т ак, наприм ер, ф ирм ы  Ф Р Г , А встрии 
и Ш вейцарии  дем онстрировали  м аш ины  
д л я  нанесения на до р о ж н ы е покры тия 
регулировочны х линий с пом ощ ью  х о ­
лодны х и горячих кр асо к  и тер м о п л а ­
стиков.

О собое вним ание советских дорож ни - 
ков-эксп луатац ионни ков п р и вл екл а  м а ­
ш ина-ф реза  д л я  за к л ад к и  регулировоч­
ных линий из искусственны х (синопал) 
и естественны х (халц едон) м и н ер аль­
ны х м атериалов .

М н огообрази е средств  световой  сиг­
нали зац и и  (объем ны е светящ иеся  д о ­
р ож ны е зн ак и  и у к азател и , з е р к а л а  д л я  
установки  н а  кривы х  и др .) п р ед стави ­
л и  т а к ж е  ф ирм ы  Я понии, Ю гославии  
и др.

Объемные светящ иеся дорожные знаки 
и зеркала (слева: СССР, Югославия. Япо­

ния)
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Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

ПРОИЗВОДСТВЕННО­
ТЕХНИЧЕСКИЙ

ЖУРНАЛ
МИНИСТЕРСТВА
ТРАНСПОРТНОГО
СТРОИТЕЛЬСТВА

СССР

АВТОМОБИЛЬНЫЕ

за
XXXVI год издания • АВГУСТ 1973 Г. 8 (380)

ОСНОВНАЯ ЦЕЛЬ-
УСКОРЕНИЕ_______
ВВОДА ОБЪЕКТОВ
Ответственные задачи дорожников России

Привет строителям- 
дорожникам, создаю­
щим в стране сеть бла­
гоустроенных автомо­
бильных дорог!

Директивы XXIV съезда  К П С С  ста ­
вят серьезные задачи  перед до р о ж н и ­
ками. П редстоит значительно повы сить 
эффективность капитальны х влож ений, 
обеспечить наиболее рациональное ис­
пользование м атериальны х и ф инансо­
вых ресурсов, повы сить технический 
уровень проектных решений, снизить 
сметную стоимость строительства, у ве ­
личить мощности строительны х органи­
заций и повысить уровень индустриали­
зации строительства. С ледует улучш ить 
использование имею щ ихся маш ин и м е­
ханизмов, наладить двух- или трехсм ен­
ную работу основных дорож ны х маш ин, 
свести к минимуму производственны е 
простои.

Дорожники Российской Ф едерации 
добились немалых успехов за  д ва  года 
девятой пятилетки. Общ ий объем  вы ­
полненных капитальны х влож ений со­
ставил 1439 млн. руб. П остроено и .вве­
дено в действие 15,8 тыс. км автом о­
бильных дорог с тверды м  покрытием, 
что более чем в 1,4 р аза  превы ш ает п р о ­
тяженность дорог, введенных в эк сп л у а ­
тацию за первые д ва  года восьмой п я ­
тилетки.

Закончены строительством  и сданы  в 
эксплуатацию имеющие важ н о е  н ар о д ­

нохозяйственное значение авто м о би л ь­
ные дороги  Т орж ок  —  К увш иново  — 
О сташ ков в К алининской  обл., В олог­
д а  —  Н о в а я  Л а д о га  на участке Х вало- 
во —  Зар у чье  в Л ен инградской  обл., 
Э листа —  Я ш куль в К алм ы цкой  А С С Р, 
К алу га  —  грани ца Т ульской обл., К а ­
мыш ин —  грани ца С аратовской  обл., 
обходы  многих городов и другие ав т о ­
мобильны е дороги.

П остроены  и введены  в действие 
крупны е автом обильно-дорож ны е м о­
сты через реки Д ау б и х е  и Л еф у  в П р и ­
морском  крае, А м гу в Я кутской А С С Р, 
С ы солу в К оми А С С Р, В орону <в Т ам ­
бовской обл., В оронеж  в Л ипецкой  обл., 
Д н епр  в С м оленской обл. и др.

В дохн овляем ы е историческим и р еш е­
ниями X X IV  съ езд а  К П С С  дорож ни ки  
Российской Ф едерации сам оотверж енно 
тр у дятся  в обстановке политического и 
трудового  п од ъем а. Они полны  реш им о­
сти вы полнить зад ачи , поставленны е д е ­
кабрьским  1972 г. П ленум ом  Ц К  К П С С  
и Генеральны м  секретарем  Ц К  К П С С  
Л . И . Б реж н евы м  в д о к л а д е  «О п яти д е­
сятилетии С ою за С оветских С оци али­
стических Республик».

К ак  боевую  програм м у действий п ри­
няли коллективы  дорож ны х и м осто­

строительны х организации  постановле­
ние Ц К  К П С С , С овета М инистров 
С С С Р, В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М  «О рна­
верты вании В сесою зного социалистиче­
ского соревнования работников про 
м ы ш ленности, строительства и транспор­
та  за  досрочное вы полнение народнохо­
зяй ственн ого  плана  на 1973 г.». Этим 
постановлением  строители призваны  со с ­
редоточить усилия на сокращ ении с р о ­
ков строительства  и своеврем енном  в в о ­
де  в эксп луатац и ю  новы х пр о и зво д­
ственны х мощ ностей, культурно-бы то­
вых объ ектов  и ж и лы х  дом ов, ум еньш е­
нии объем ов незаверш енного строитель­
ства и концентрации ресурсов на пуско­
вых о бъ ектах , на улучш ении качества и 
сниж ении себестоим ости строительно­
м онтаж ны х работ, более полном исполь­
зовании  маш ин и м еханизм ов, на р ас ­
ш ирении прои зводства  и экономии 
строительны х м атериалов  и конструк­
ций.

В ответ на постановление Ц К  К П С С , 
С овета  М инистров С С С Р, В Ц С П С  и 
Ц К  В Л К С М  о р азверты вани и  социали­
стического соревнования з а  досрочное 
вы полнение пл ан а  1973 г. рабочие и 
трудовы е коллективы  М инистерства 
строительства и эксплуатации  автом о­
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бильных дорог Р С Ф С Р  приняли новые 
повышенные социалистические о б я з а ­
тельства и представили  встречны е п л а ­
ны, предусм атриваю щ ие более н а п р я ­
ж енные зад ан и я  на 1973 г.

Д орож ники  Российской Ф едерации 
обязались построить и ввести досрочно 
в III  квар тал е  текущ его года  800 км  а в ­
томобильных дорог с тверды м  покры ти­
ем и 2660 м мостов, ввод  которы х п р е­
дусмотрен планом  в IV  квар тал е . Всего 
намечено ввести в эксплуатацию  8018 км 
автом обильны х дорог, что на 560 км 
превы ш ает задание, предусм отренное 
планом на 1973 г.

С озн авая свою  вы сокую  ответствен ­
ность в обеспечении приняты х о б я з а ­
тельств в третьем  реш аю щ ем  году т ек у ­
щей пятилетки, дорож ники Российской 
Ф едерации усиливаю т свою работу , тр у ­
дятся  творчески, изы скиваю т дополни­
тельные пути повы ш ения эф ф ективности 
производства и всемерного и сп ользова­
ния резервов роста производительности  
труда и экономного расходования строи­
тельных м атериалов.

Встречные планы  многих коллективов 
дорож ны х организаций не ограни чива­
ются простым увеличением вы полняе­
мых объем ов работ. Они преду см атр и ва­
ют м аксим альную  концентрацию  р есур­
сов на пусковы х стройках, сокращ ение 
сроков строительства, обеспечение до­
срочного ввода. Так, дорож ни ки  Ч у в аш ­
ской А С С Р обязали сь  42%  автом оби ль­
ных дорог и 50%  кап итальн ы х мостов, 
нам ечавш ихся планом  к вводу  в IV 
квартале, ввести во II и I I I  к в ар тал ах . 
Д орож ники  Т ам бо вавто д о р а  досрочно 
сдали в эксплуатацию  в III к в ар тал е  
вместо IV  один из участков дороги 
Тамбов — Р ассказо во  — У варово  — 
М учка пский.

В ходе социалистического соревн о ва­
ния родилось нем ало ценных начинаний, 
направленны х на повыш ение эф ф ек ти в­
ности строительного производства, уси ­
ление реж им а экономии.

Рабочие асф альтобетонного зав о д а  
Д Р С У -6 А зовчерупрдора обязали сь  весь 
1973 г. р аботать  под девизом  «Год — 
реш аю щ ий, тр у д  —  ударны й». К о л л ек ­
тивами мостостроительны х управлений 
Республиканского мостостроительного 
треста повсеместно по д дер ж ан  почин 
«К аж ды й десяты й погонный метр м о­
ста — на сэкономленны х м атериалах» . 
Объем сборного ж елезобетон а, и зготов­
ляем ого на  предприятиях этого треста, 
достигнет в текущ ем  году  уровня, пре­
дусмотренного планом  на 1975 г.

Во многих дорож ны х органи зац иях  
подхвачена инициатива ком плексной 
бригады  Героя С оциалистического Т р у ­
да  Н. А. Злобина, внедривш ей новую 
форму хозяйственного расчета. И н и ц и а­
тор социалистического соревнования за  
досрочное заверш ение задан и й  девятой  
пятилетки тю менский маш инист скрепе­
ра Ф. А. С амсонов, прим еняя передовую  
технологию  трехсменной работы  скрепе­

р а  на отсы пке зем ляного  полотна в зи м ­
нее врем я, за  д в а  года  девято й  п яти л ет­
ки вы полнил  5,2 годовы х директивны х 
нормы. Р у к о во д и м ая  им бр и гада  пере­
ш ла на р або ту  по новом у м етоду  до- 
го во р а-п о др яд а , что позволило  получить 
за  год 9 тыс. руб. экономии. Б р и гад а  
В. Т. С авина м остостроительного у п р а в ­
ления №  13 заклю чи ла  договор  на 
строительство м оста через р. В одян ку  в 
В олгоградской  обл., о бязавш и сь  с о к р а ­
тить на м есяц  норм ативны й срок строи ­
тельства , повы сить производительность 
т р у д а  на 29%  и снизить себестоим ость 
строительно-м онтаж ны х р або т  на
11 тыс. руб.

Д альнейш ее разви ти е  получило 
бригадное и ин дивидуальное со р евн о ва­
ние. Т ак, к аж д ы й  третий рабочий в У п­
равлении  строительства №  1 Г уш осдора 
имеет личны е о бязател ьства  на п яти л ет­
ку, которы е успеш но вы полняю тся. С о­
ревную щ иеся не ж ал ею т  сил, чтобы  вы ­
полнить приняты е социалистические 
о бязател ьства . В У правлении строитель­
ства №  1 58 рабочих за  2 года  вы пол­
нили 2,5 годовы х нормы, а водители  а в ­
томобилей И . М . Б езбабнов , Г. Е. Сту- 
деникин и И . В. Д р о н о в  тр у д я тся  в 
счет д ек аб р я , сентября  и м ая  1974 г.

С истем атически перевы полняет у с та ­
новленны е нормы вы работки  м аш инист 
эк ск ав ато р а  С. Я- Б анин , п р о р аб о тав ­
ший 25 лет в дорож ны х органи зац иях  
В ологодской обл. З а  2,5 года  текущ ей 
пятилетки  он вы полнил 92,7%  п яти л ет­
него зад ан и я .

М аш инист б ульдозера  В ологодавтодо- 
ра  В. В. К расави н  за  6 м есяцев 1973 г. 
р а зр аб о тал  57 тыс. м3 грунта при плане 
23 тыс. м3 и сэконом ил 250 л  дизельного 
топлива.

Ш ирокое распространени е в 1973 г. 
получили новы е ф орм ы  соревнования: 
заклю чение взаим ны х договоров м еж ду  
подведом ственны м и и см еж ны м и о р га ­
низациям и, соревнование м еж д у  д о р о ж ­
но-строительны м и органи зац иям и  и а в ­
тохозяйствам и, создание  ком плексны х 
бри гад  из м ехани заторов  до рож ны х о р ­
ганизаций  и ш оф еров автохозяйств .

С хорош им и п о к азател ям и  встречаю т 
Д ень  строителя дорож но-строи тельны е 
органи зац ии  М инистерства в Б а ш к и р ­
ской А С С Р, А страханской , Б е л го р о д ­
ской, В ологодской, * В олгоградской , Л е ­
нинградской, К уйбы ш евской, К у р ган ­
ской, К ем еровской, Н овосибирской, Ч и ­
тинской и других областях . Эти о р ган и ­
зации  добились успеш ного вы полнения 
установленны х планов капитального  
строительства и о б язател ьств  по досроч­
ном у вводу  объ ектов  б л аго д ар я  т щ а ­
тельной и своеврем енной подготовке к 
строительном у сезону, вы сококачествен­
ному рем онту дорож ны х м аш ин и вы ­
возке  дорож но-строи тельны х  м атери алов  
к м естам  р абот  в осенне-зим ний период, 
концентрации трудовы х  и м атериальны х 
ресурсов на пусковы х и важ нейш их 
стройках, четкой органи зац ии  строитель­
ства.

О тмечая- успехи лучш их коллективов 
в вы полнении планов третьего, решаю­
щ его года  девятой  пятилетки, нельзя 
забы вать , что часть коллективов дорож­
ных организаций  не вы полняет планы 
кап итальн ы х влож ений , роста произво­
дительности  тр у д а , прибыли и сниже­
ния себестоим ости работ. В этих орга­
н и зац иях  не проведена организационно­
техническая подготовка  производства 
д о рож ны х работ, м аш ины  не концентри­
рую тся на важ нейш их объектах; на­
блю дается  п л о х ая  организация произ­
водственного процесса, не используются 
возм ож ности  ш ирокой организации 
двух- и трехсм енной работы , имеются 
серьезны е недостатки  в подборе и обу­
чении кад ров , качество  работ —  низкое.

Т аково  полож ение дел  в дорожных 
о ргани зац иях  Б урятской , Чечено-Ингуш- 
ской, М арийской А С С Р, Карельской 
А С С Р, П рим орском  и Красноярском 
кр аях , К урской, С моленской областях 
и др.

Н а декабрьском  пленум е Ц К  КПСС 
Л . И. Б р еж н ев  говорил об ответствен­
ности руководителей  за  результаты  ра­
боты, о повы ш ении спроса за  выполне­
ние задан и й . Руководи телям  отстаю­
щ их органи зац ий  и профсою зных коми­
тетов н уж но  принять меры к макси­
м альном у вы полнению  объем ов работ 
в I I I  кв ар тал е , н ал ад и ть  двух- и трех­
сменную  работу , полностью  загрузить 
маш ины, и зж и ть  простои. Использовать 
эти резервы  ■— значит вдвое, а то и 
втрое ускорить темпы  работ. Это позво­
лит не за тя ги в а ть  ввод  объектов на но- 
ябр ь-декабр ь  и успеш но выполнить вы­
сокие о б язател ьства  по досрочному вво­
ду. С ледует усилить и общественный 
контроль з а  ходом  и качеством  строи­
тельства, добиться, чтобы контрольные 
посты и оперативны е группы  были соз­
даны  на к аж д о м  важ нейш ем  объекте.

С троители дорог общ его пользования 
во м ногих р айонах  подготовили к Дню 
строителя хорош ие трудовы е подарки. 
З н а я , что от резу л ьтато в  работы  в теку­
щ ем  году будет в значительной степени 
зави сеть  успеш ное выполнение всей пя­
тилетней програм м ы , дорож ники Рос­
сийской Ф едерации долж ны  не только 
вы полнить установленны е планы капи­
тальн ого  строительства, но и перевыпол­
нить их, чтобы  обеспечить не только до­
полнительны й, но и досрочный ввод в 
действие в I I I  к в ар тал е  автомобильных 
дорог, предусм отренны х социалистиче­
скими о б язател ьствам и  на 1973 г.

П о д тян у ть  отстаю щ их, сосредоточить 
усилия на бы стрейш ем  вводе в действие 
объектов, четко о р ган и зовать  производ­
ство, м оби ли зовать резервы , еще шире 
р азвер н у ть  социалистическое соревнова­
ние —  так о вы  основны е задачи, стоя­
щ ие перед трудовы м и коллективами и 
к аж д ы м  работником  в оставш иеся меся­
цы третьего, реш аю щ его года девятой 
пятилетки.

2

Ко Дню строителя вступили в строй тысячи 
километров новых автомобильных дорог
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Пути повышения 
эффективности 
социалистического 
соревнования
Проф А. С. КУДРЯВЦЕВ

В третьем, реш аю щ ем году девятой  пятилетки социалисти ­
ческое соревнование дорож ников, к ак  и тр уж еников  всей н а ­
шей страны, проходит под лозунгом  « Д а ть  продукции больш е, 
лучшего качества, с наименьш ими затр атам и » . Р у к о во дству ясь  
постановлением Ц К  К П С С , С овета М инистров С С С Р, 
ВЦСПС и Ц К  В Л К С М  о разверты вани и  В сесою зного соц и али ­
стического соревнования за  досрочное вы полнение н ародн охо­
зяйственного плана С С С Р на 1973 г., коллективы  д о р о ж н о ­
строительных и дорож но-эксплуатационны х органи зац ий  в зя ­
ли на себя повышенные о бязател ьства  —  перевы полнить п л а ­
новые показатели этого года, улучш ить качество  дорог и сни­
зить затраты на их строительство и эксплуатацию .

Так, например, дорож ники Российской Ф едерации в зял и  на 
себя обязательство построить и ввести  в эксплуатацию  
8018 км автомобильных дорог с тверды м  покры тием, т. е. на 
560 км больше, чем предусм отрено планом . О дноврем енно с 
этим они обязались сущ ественно улучш ить качество  строи- 
тельно-монтажных р абот  и ввести  в 1973 г. в действие не 
меньше 78% строящ ихся дорог (общ егосударственного, рес­
публиканского и областного значения) и всех титульны х м о­
стов с оценкой «хорош о» и «отлично». С таким и  ж е  оценкам и 
обязались дорож ники со д ер ж ать  не м енее 85%  автом оби ль­
ных дорог общ егосударственного значения. К ром е того, д о ­
рожники РС Ф С Р приняли на себя обязател ьство  снизить см ет­
ную стоимость строительства не менее, чем на 5 млн. руб. 
против нормативов удельны х кап итальн ы х влож ений . П о всем 
этим обязательствам намечены конкретны е м ероприятия д л я  
их реализации.

Можно было бы и по другим  сою зным республикам  приве­
сти конкретные социалистические обязател ьства  дорож ников, 
взятые ими на 1973 г., но в настоящ ей  статье  речь идет не об 
иллюстрации подобных обязательств, к а к  таковы х , а о путях  
повышения их эфф ективности , т. е. о таки х  путях, которы е 
действительно обеспечиваю т вы полнение этих  обязательств  
при высоком качестве с наим еньш им и затр атам и  ж ивого  и 
прошлого труда, повы ш аю т эф ф ективность экономики д о р о ж ­
ного строительства. «Только на основе повы ш ения эф ф ек ти в­
ности экономики, — указы вал  Л . И . Б р еж н ев  в своей речи 
«О пятидесятилетии Сою за С оветских С оциалистических Р е с ­
публик», — можно изы скать средства  и ресурсы , достаточны е 
для того, чтобы обеспечивать одноврем енно значительны й рост 
благосостояния трудящ ихся, возм ож ности  бы строго р азви ти я  
хозяйства в будущем, потребности п о д дер ж ан и я  на долж ном  
уровне обороноспособности страны »1. Говоря о повыш ении 
эффективности экономики, необходим о им еть в виду, что в 
настоящее время это означает не только  сниж ение общ ествен­
ных совокупных затр ат  труда, но и применение интенсивных 
методов ведения хозяйства.

Как показал К- М аркс, повы ш ение производительной силы 
труда (или, иначе говоря, сниж ение трудоем кости  и здел и я) и 
рост интенсивности труда  (до допустим ого ее уровня, обеспе­
чивающего нормальное воспроизводство рабочей силы) о зн а ­
чают не что иное как  повы ш ение вы работки  потребительны х 
стоимостей за отдельный пром еж уток  времени. Т ак , н апри­
мер, если за  отчетный период по сравнению  с базисны м  пе­
риодом производительная сила тр у да  увели чилась на 10% 
(1,1), а рост интенсивности тр у д а  —  8 % (1,08), то в ы р а ­
ботка продукции при данной численности рабочих увеличится 
за счет этих факторов на 18,8% (1 ,1 X 1 ,0 8 = 1 ,1 8 8 ). О чевидно, 
что там, где экономически о правдано  увеличение продукции

1 Л. И. Б р е ж н е в. «О пятидесятилетии Союза Советских Социали­
стических Республик». М., Политиздат, 1972, с. 51.

з а  счет роста интенсивности тр у д а , подобны й ф актор  ДоЛжё11 
бы ть использован  и в  дорож ном  строительстве, где тр у до ем ­
кость 1 км  дороги  очень вы сока (от 5,5 до  6,5 тыс. чел.-дней 
на 1 км дороги  с усоверш енствованны м  типом покры тия) и 
где эта  трудоем кость крайне медленно сниж ается . Больш е 
тр у да  в течение данного врем ени м ож но получить за  счет по­
вы ш ения скорости работы  маш ин и увеличения их количест­
ва, н ах о дящ его ся  по д  контролем  одного и того  ж е  рабочего. 
С ледует им еть в ви ду , что всякого  р ода  научно-технический 
прогресс сам  по себе не только  до л ж ен  облегчать труд, но и 
со п р о во ж д аться  его интенсиф икацией, к о гд а  невозм ож но по 
каким -либо причинам  удлинение рабочего д н я  и когда при д а н ­
ной продолж ительности  рабочего  дн я и соответствую щ ем  об­
щ ественном  уровне интенсивности тр у д а  обеспечивается нор­
м альное восп роизводство  рабочей  силы.

В третьем , реш аю щ ем  году  девято й  пятилетки  важ н о е  зн а ­
чение д л я  социалистического соревнования имею т такие ф а к ­
торы, которы е непосредственно относятся  к  улучш ению  ис­
п о л ьзо ван и я  р езервов  прои зво дства  и последовательном у осу­
щ ествлению  р еж и м а  экономии. Эти ф акторы  приобретаю т осо­
бое значение в соревновании  до р о ж н ы х  органи зац ий  не то ль­
ко в связи  с ограниченны м и ресурсам и  рабочей силы, но т а к ­
ж е  и потом у, что д а л ек о  не все необходим ы е м атериальны е и 
технические ср едства  до р о ж н ы х  органи зац ий  покры ваю тся 
плановы м и поставкам и . П оэтом у  в ходе социалистического со ­
ревн овани я  р ац и он альн ое  использовани е лю дских  ресурсов, 
м атериальны х  и технических средств  я в л я ется  настоятельной 
объективной необходим остью  д л я  к аж д о го  дорож ного  коллек­
тива, его  р у ководства , инж енеров, техников и рабочих. Т ак 
как  в конечном счете всяки е  ф орм ы  и лю бы е м етоды  рац и о ­
нальной  органи зац ии  тр у д а  и прои зво дства  в дорож ном  хо ­
зяйстве, дости гаем ы е в х оде  социалистического соревнования, 
до л ж н ы  непрем енно вести  к  экономии времени, без которой не 
м ож ет бы ть и речи ни об экономически оправданном  росте д о ­
рож ной  продукции, ни о действительном  сниж ении общ ест­
венного совокупного тр у д а  на  единицу этой продукции при 
данном  ее качестве, то  п р ед ставл яется  вполне законом ерны м  
не только  зн ать  пути  эконом ии рабочего врем ени (т р у д а ), но 
и активно  и целеустрем ленно их и спользовать в целях  повы ­
ш ения эф ф ективности  социалистического соревнования д о ­
рож ников.

П ри  социализм е зако н  повы ш аю щ ейся производительной 
силы тр у д а  им еет безусловное значение, т а к  к ак  зд есь  речь 
идет об эконом ии вообщ е ж иво го  т р у д а  (т. е. и оплаченной, и 
неоплаченной частей  ж ивого  т р у д а , прим еняем ы х одноврем ен­
но в п р о и зв о д ств е). В от  почему, с  точки зрения  социалистиче­
ского процесса прои зводства, повы ш ение производительности  
т р у д а  зак л ю чается  в том , что количество ж ивого  тр у да  ум ень­
ш ается  больш е, чем увели чивается  количество  прош лого тр у ­
да .

Н еобходим о особо отм етить и такие  пути экономии социа­
листического тр у д а , которы е приобретаю т важ н о е  значение в 
свете постановления Ц К  К П С С , С овета М инистров С С С Р, 
В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М  о развер ты ван и и  В сесою зного социа­
листического соревнования в 1973 г. и которы е относятся пря­
мо и непосредственно к  м атериальны м  и техническим  ср ед ­
ствам  до рож ны х организаций .

В дорож ны х о р гани зац иях , к ак  и в лю бы х других  о тр ас ­
л я х  м атериального  прои зводства, прош лы й труд , воплощ ен­
ный в дорож н ой  продукции, р асп ад ается  на д ве  части, одна 
из которы х овещ ествлена в различного  р о д а  м атериалах , не­
обходим ы х д л я  доро ж н о го  строительства, а  д р у гая  часть —• 
в основны х ф о н д ах  (м аш ин ах , стан к ах , зд ан и я х  и т. п .). Та 
часть прош лого тр у д а , к о то р ая  овещ ествлена в указанны х 
м атериалах , (сырье, вспом огательны е м атериалы , п о луф абри­
каты  и т. п .) , д о л ж н а  со кр ащ аться  с повы ш ением прои зводи­
тельности тр у д а . В связи  с тем , что удельны й вес этой части 
т р у да  в д о р о ж н о м  строительстве  весьм а значителен (при­
мерно, 40— 5 0 % ), то  эф ф ективность социалистического со р ев ­
нования до рож ни ков  в значительной  степени будет зависеть 
от тех  конкретны х путей (м ероп ри яти й ), которы е они будут 
использовать д л я  сокращ ени я тр у д а , овещ ествленного в д о ­
рож но-строительны х м атер и ал ах .

П о  отнош ению  к о  второй  части тр у д а , наш едш ей овещ ест­
вление в основны х ф ондах , в аж н о е  значение д л я  повы ш ения 
эф ф ективности  социалистического соревнования дорож ни ков 
им еет то, что с повы ш ением  производительной  силы  труда  
требую тся значительны е новы е кап итальн ы е в л о ж ен и я  и, сле­
до вательно , увеличение той части стоим ости основны х фондов 
(ам о р ти зац и и ), к о то р ая  переносится на  производственны й
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продукт вследствие их износа. О собое значение приобретаю т 
пути повы ш ения интенсиф икации использовани я основны х 
фондов, что при определенной ее  степени п озволяет  снизить 
ам ортизацию  на единицу произведенной продукции, несм отря 
на то, что при внедрении нового м етода организации  про и зво д­
ства и тр у д а  увеличивается  стоим ость основны х фондов.

Н аконец, д л я  научного поним ания эконом ического со д ер ­
ж ан и я  роста производительности  тр у д а  им еет определяю щ ее 
значение то, что больш ее применение прош лого тр у да  по с р ав ­
нению с ж ивы м  трудом  о зн ачает  повы ш ение прои зво ди тел ь­
ности общ ественного тр у да  и увеличение общ ественного б о ­
гатства.

В полне законом ерно считали основополож ники  м арксизм а- 
ленинизм а, что все н адбавк и  к  общ ественны м  за т р а т а м  со во ­
купного труда, происходящ ие к ак  от увеличения ам ортизаци и , 
так  и от увеличиваю щ егося количества или от более дорогих 
видов сы рья и вспом огательны х м атер и ал о в  до л ж н ы  у р авн о ­
веситься уменьш ением стоим ости, вы текаю щ им  и з ум еньш е­
ния ж ивого труда.

Очевидно, что приведенное полож ение имеет весьм а в а ж ­
ное значение д л я  повы ш ения эф ф ективности  так о го  стим ули­
рую щ его ф акто р а  тр у да  при социализм е к ак  социалистическое 
соревнование. П оэтом у вполне законом ерны м  яв л я ется  то, 
что в постановлениях Ц К  К П С С , С овета М инистров С С С Р, 
В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М  о р азверты вани и  В сесою зного со ц и а­
листического соревнования в 1973 г. удел яется  м ного вн и м а­
ния вопросам  экономии м атериальны х и технических средств, 
последовательном у проведению  реж и м а  экономии прош лого 
труда. В связи  с тем, что в этом  году  социалистическое с о ­
ревнование направлено  не только  на вы полнение, но и п ере­
выполнение установленны х объем ов прои зводства, важ н о е  
значение придается  повыш ению  эф ф ективности  соревнования 
за  счет экономии ж ивого  тр у да  на единицу производственной 
продукции, что и находит свое практическое вы р аж ен и е  в по­
вышении производительной силы тр у да  или, иначе говоря , в 
снижении трудоем кости  издели я (продукции).

К ак  известно, при данной интенсивности тр у д а  повы ш ение 
производительной силы тр у да  м ож ет  бы ть вы р аж ен о  через 
отнош ение вы работки продукции в отчетном  периоде к  в ы р а ­
ботке продукции в базисном  периоде, изм еряем ой  в н ату ­
ральны х или в приведенно-натуральны х п о к азател я х  (а  при 
неизменных ценах —  и в  денеж но-стоим остны х п о к а за те л я х ). 
Ч тобы  плодотворно и сознательно  повы ш ать эф ф ективность 
социалистического соревнования по так о м у  в аж н о м у  его о б я ­
зательству , к ак  перевы полнение установленны х объем ов п р о ­
изводства продукции определенного качества, необходим о 
зн ать конкретны е ф акторы , от которы х зави си т  повы щ ение 
производительной силы тру да .

Если оставить в стороне различие природны х особенностей 
и приобретенны х производственны х навы ков различн ы х лю ­
дей, то производительная сила тр у да, писал К- М аркс, з а в и ­
сит главны м образом : «от естественны х условий тр у да»  (н а ­
пример, от плодородия почвы, богатства  рудников и т. д .) и 
«от прогрессирую щ его соверш енствования общ ественны х сил 
труда». Ч то к асается  этого соверш енствования, то  оно о бу ­
словливается, наприм ер, производством  в крупном  м асш табе, 
концентрацией прои зводства и его средств, ком бинированием  
(кооперацией) тр у д а , разделением  т р у д а , м аш инам и, у со вер ­
ш енствованием м етода прои зводства  и т. д .1. В силу коопе­
ративного х ар ак тер а  тр у д а  ком бинированны й рабочий день 
по сравнению  с равновеликой суммой отдельны х и н дивиду­
альны х рабочих дней производит больш ие м ассы  потребитель­
ных стоимостей и ум еньш ает поэтом у рабочее врем я, необхо­
димое для  достиж ения определенного полезного эф ф екта, а 
следовательно, сниж ает общ ественны е затр аты  совокупного 
труда  на единицу этой массы  и тем  сам ы м  повы ш ает эф ф ек ­
тивность организации производства и труда.

В арсенале экономической теории м арксизм а-лен инизм а 
накоплены  многочисленные и всесторонне охваты ваю щ ие о б ­
щ ественное производство ф акторы  повы ш ения прои зво ди тел ь­
ной силы труда  и, следовательно, экономии ж ивого  тр у да. Н а 
их основе и долж но  обеспечиваться повы ш ение вы работки  
продукции. К  сож алению , в ходе социалистического соревно­
вания вообщ е (и дорож ников в частности) д ал ек о  не всегда 
использую тся все ф акторы  повы ш ения эф ф ективности  со р ев ­
нования, направленного на досрочное вы полнение планов п р о ­
изводства продукции. Это обусловли вается  тем , что в р еал ь­
ных условиях наш его прои зводства не всегда  соблю дается

’ К. М а р к с, Ф. Э н г е л ь с. Соч., т. 16, стр. 128.

ж есточай ш ее соответствие м еж ду  данной численностью ра­
ботаю щ их и действительны м  ростом  производительной силы 
т р у д а , х отя  степень эф ф ективности  экономии живого труда 
д о л ж н а  со ответствовать  степени сокращ ения рабочей силы 
данной квалиф икац ии . В связи  с этим труд  в равные проме­
ж у тк и  врем ени до л ж ен  д о став л я ть  различны е количества по­
треби тельны х стоим остей: больш ие при росте производитель­
ной силы и меньш ие — когда  она падает. Эффективность эко­
ном ии ж иво го  т р у д а  р езко  п ад ает  и тогда, когда данное ко­
личество рабочей  силы  прои зводит потребительных стоимо­
стей больш е общ ественной потребности или такого их каче­
ства, которое  не у до вл етво р яет  эту  потребность. Такое паде­
ние эф ф ективности  эконом ии ж ивого  тр у д а  применительно к 
д о р о ж н о м у  строительству  пока не представляет какой-либо 
опасности, поскольку  общ ественная потребность в благоустро­
енны х д о р о гах  наш ей страны  д ал ек о  не удовлетворяется, хо­
тя и в наш е врем я  у ж е  повы ш аю тся требования к качеству 
дорож н ой  продукции.

Н аконец , д л я  повы ш ения эф ф ективности  социалистическо­
го соревнования больш ое значение имею т следующие факто­
ры. В о-первы х, наличие индивидуальны х и коллективных 
(бри гадны х и др .) планов соревнования, соответствующим 
о бразом  увязан н ы х  с планом  прои зводства дорожных органи­
заций . Т олько на основе подобны х планов и эффективной си­
стем ы  органи зац ии  контроля за  их выполнением как со сто­
роны р у ководства , т а к  и ш ирокой общ ественности возможно 
обеспечение вы сокой эф ф ективности  социалистического сорев­
н о вания . В о-вторы х, особое значение в  условиях социалисти­
ческого соревнования в 1973 г. приобретает строгое и последо­
вательное  соблю дение ленинских принципов организации со­
циалистического соревнования. В -третьих, своевременное обес­
печение рабочи х  мест всем и необходим ы м и для нормальной 
работы  м атериальны м и и техническими средствами, что важ­
но не только  в услови ях  досрочного выполнения запланиро­
ванного объ ем а прои зводства, но и в то время, которое ос­
тается  до  конца планируем ого  периода с тем, чтобы в это вре­
м я р аб о ч ая  сила  бы ла загр у ж ен а  и рационально использова­
лась. В -четверты х, необходим о в целях  повышения эффектив­
ности социалистического соревнования применение таких ме­
тодов м атериального  и м орального стимулирования труда 
(«трудиться  по способности и получать по труду»), которые 
обеспечивали бы то  условие, о котором  говорил на XV съезде 
проф сою зов С С С Р  Л . И. Б реж н ев , а именно: заработная пла­
та  д о л ж н а  бы ть действительной заработанной . В-пятых, весь­
ма важ н о , чтобы  достигнуты е результаты  социалистического 
соревнования в части сниж ения трудоем кости изделия были 
закреп лены  в соответствую щ их норм ах  труда и тем самым 
бы ла бы со зд ан а  соответствую щ ая база  для еще более эф­
ф ективной работы  в последую щ ие годы девятой пятилетки.

А ктивно вклю чивш иеся во Всесою зное социалистическое 
соревнование коллективы  до рож ны х организаций нашей стра­
ны, руко во дству ясь  при этом  экономической теорией марк­
сизм а-лени низм а и реш ениям и X X IV съезда  КПСС, обеспе­
чат успеш ное вы полнение взяты х  ими социалистических обя­
зател ьств  и своим  сознательно  творческим  и плодотворным 
трудом  п р етворят  1973 г. в год высокой производительности 
тр у д а  и больш их успехов в борьбе за  повышение эффективно­
сти социалистического соревнования. П усть стимулирующим 
лозунгом  д орож ни ков  не только  в 1973 г., но и в последую­
щ ие годы  девято й  пятилетки  будет: д ать  нашей великой Ро­
дине больш е автом обильны х дорог, лучш его качества с наи­
меньш ими затр атам и .

НА ДОРОГАХ СТРАНЫ
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ПЕРЕДОВИКИ 
ПЯТИЛЕТИЙ

Лучший 
механизатор 
Минтрансстроя

Трудовая деятельность автогрейдерис­
та Анатолия С тепановича С текольщ ико- 
ва началась в тяж елы е послевоенны е го­
ды восстановления народного хозяй ства. 
В строительном управлении №  899 трес­
та Севкавдорстрой А натолий С текольщ и­
ков начал работать с 1956 г.

Кроме своих прямы х специальностей 
шофера, тракториста, бульдозериста, а в ­
тогрейдериста, А. С. С текольщ иков о в л а ­
дел смежной профессией м аш иниста м о­
токатка. За  17 лет работы  он хорош о 
изучил и освоил технологию  строитель­
ства автомобильных дорог: возведение 
земляного полотна, устройство коры та, 
планировку и распределение гравийн о­
щебеночных каменны х м атериалов и у ст­
ройство дорож ного основания и покры ­
тия, умело сочетая свои см еж ны е специ­
альности.

Благодаря богатом у практическом у 
опыту А. С. С текольщ иков вы полнял 
нормы выработки на 120%. Он обучает 
своих товарищ ей передовым приемам 
работы и сам перенимает опыт других.

А. С. Стекольщ иков внес ряд  предло­
жений, улучш аю щ их технологию  строи­
тельства и добился более рационального 
и производительного использования а в ­
тогрейдера на устройстве коры та и д о ­
рожного основания. П ри м еняем ая тех ­
нологическая схема производства работ 
по разравниванию  и проф илированию  
гравийно-щебеночного основания п реду­
сматривает 7—8 круговы х проходов а в ­
тогрейдера Д-144. Тов. С текольщ иков и з ­
менил эту схему, сократив количество 
потребных круговы х проходов до 4— 5 
(рис. 1).

Высыпанный автом обилям и-сам осва- 
лами в корыто гравийно-щ ебеночный к а ­
менный материал для основания р а зр а в ­
нивается при первом проходе авто гр ей ­
дера на 7з высоты. В торым и третьим  
проходами м атериал распределяется  по 
всей ширине коры та с образованием  
двух небольших валиков у краев  коры-

ис. 1. Схема распределения автогрейде- 
ом Д-144 гравия для устройства основа­
ми (цифрами показано количество про­

ходов)

а. Четвертым и пятым проходам и про- 
зводится вы равнивание и планировка 
[инеральных м атериалов от краев  к се-

А. С. Стенольщ инов — м аш инист  
автогрейдера СУ-899 треста Сев­

кавдорстрой

редине по зад ан н о м у  поперечному про­
филю. П ервы й и второй проходы  а в т о ­
грейдерист дел ает  на 1-й передаче, тр е ­
тий— на 2-й и последую щ ие проходы  на
3-й передаче. В резу л ьтате  сокращ ения 
количества проходов и повы ш ения ско ­
рости дви ж ен и я  автогрейд ера  на 4-м и 
5-м проходах  А. С текольщ иков резко  со­
кратил  врем я, затр ачи ваем о е  на расп р е­
деление м инерального м атер и ал а  и у ст ­
ройство основания.

С окращ ения количества проходов и 
повы ш ения скоростей  А. С текольщ иков 
добился б л аго д ар я  изменению  п о л о ж е­
ния нож а автогрейдера  в плане. У  него 
угол за х в ат а  на 2 -м и 3-м проходах  со­
ставлял  40— 45°, а н а  4-м — 5-м —  60° 
(рис. 2 ) . Т рудоем кость р аб о т  по р асп р е­
делению  гр ави я  практически составила  
на 1000 м3 в среднем 5,27 маш -ч при 
норме 8,3 маш -ч.

В ы сокоп роизводи тельная р абота  л ю ­
бой маш ины  обеспечивается в первую  
очередь подготови тельно-заклю чи тель­
ными операциям и. А втогрейдерист 
А. С. С текольщ иков при дает больш ое 
значение этим  операциям , зн ая , что при 
правильной органи зац ии  они обеспечива­
ют успех работы  на протяж ени и  всей 
рабочей смены. П оэтом у, к ак  правило, 
см азку, технический осмотр и зап р ав ку  
топливом  автогрейд ера  А. С текольщ иков 
производит в обязательном  порядке в 
конце рабочей смены, своеврем енно у ст ­
р ан яя  деф екты , вы явленны е в работе за 
прош едш ую  смену. З а п р а в к а  топливом  
ведется  с расчетом  работы  на д ве  смены, 
чтобы не доп ускать остановки  м аш ины  в 
период пересменки. В конце смены он 
лично получает от м астера или прои з­
водителя р абот  зад ан и е  на следую щ ий 
рабочий день и зн аком ится  с под готов­
кой к работе  на новом участке. Э то д ает  
ем у возм ож ность правильно  о р ган и зо ­
вать  свою  работу  на следую щ ей з а ­
хватке.

Бесперебойную  р аботу  автогрейдера  
А. С текольщ иков и его см енщ ик-напар­
ник Н . Ц елуйко  обеспечиваю т путем 
обязательного  проведения всех о п ер а­
ций технического ухода, строгого вы пол­
нения граф и ка проф илактических и пла- 
ново-предупредительны х рем онтов и 
технического о бслуж и вани я  маш ины, 
своевременной см азкой, зап р авко й  д и ­
зельны м  топливом  и сменой м асляны х и 
топливны х ф ильтров, вы полнением  к р е ­

пеж но-регулировочны х операций всех 
основны х у злов  и агрегатов автогрей ­
дера.

В недрение прогрессивны х м етодов и 
наиболее рациональны х схем о р ган и за­
ции работ, а т ак ж е  береж ное отнош е­
ние к закреп ленн ой  м аш ине привели к 
сниж ению  стоимости 1 маш -смены в 
1972 г. на 18% и позволили сэкономить 
ремонтны е м атериалы .

А. С. С текольщ иков и его напарник
Н. Ц елуйко  добиваю тся  экономии деф и ­
цитны х шин. Они своеврем енно меняю т 
их м естам и и подкачи ваю т до норм аль­
ного давлени я —  5,5— 6 атм . Б л аго д ар я  
тщ ательном у  уходу  з а  автогрейдером , 
увеличился м еж рем онтны й период до 
6 тыс. маш -ч.

Все это  позволило А. С теколы цикову 
на одном автогрейдере  п роработать бо­
лее 12 лет  при хорош ем  техническом 
состоянии, вы сокой работоспособности  
и двухсм енном  использовании автогрей ­
д ера  Д -144 на полную  мощ ность.

З а  период своей трудовой  д еятельн о­
сти, за  честное и добросовестное отно­
ш ение к тр у ду  А. С. С текольщ иков 
много р а з  был н агр аж д ен  Почетными 
грам отам и , денеж ны м и прем иям и и 
ценны ми подаркам и , ем у о бъ явл яли  
благодарность, его им я заносили на 
Д о ск у  почета и в К нигу почета СУ-899.

f-d проход

j ,

г-0 проход 

УйпрохоЗ 

k -й проход 

5-й проход

Рис. 2. Положение нож а автогрейдера  
Д -144 при распределении гравия для 

основания

Он н агр аж д ен  Ю билейной м едалью  «За 
доблестны й труд. В ознам енование 
100-летия со дн я ро ж ден и я  В. И . Л ен и ­
на» и я в л я ется  отличником  тр ан сп о р т­
ного строительства.

А. С. С текольщ иков приним ает акти в ­
ное участие в общ ественной работе  к о л ­
лектива , член общ ественной технической 
инспекции по эк сплуатации  и ремонту 
дорож но-строи тельны х маш ин. Д и сц и ­
плинирован , скром ен, пользуется  у в а ­
ж ением  товарищ ей  по работе, хорош ий 
семьянин.

П обедителю  В сесою зного со ц и а­
листического соревнования за  1970^-
1972 гг. автогрейдеристу  СУ-899 
С теколы цикову  А натолию  С тепановичу 
постановлением  К оллегии М и нтранс­
строя С С С Р и П резидиум а Ц К  пр о ф ­
сою за рабочих автом обильного тр ан с­
порта и ш оссейных дорог присвоено 
зван и е Л учш его  м ехан и зато р а  М ин­
трансстроя  С С С Р. JI. О зеров

Р. Г а б р и елян ,
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МАТЕРИАЛЬНОЕ ПООЩРЕНИЕ 
В НОВЫХ УСЛОВИЯХ 
ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ

В. А. БАЛАКИН (ЦНИИС),
Е. М. ЗЕЙГЕР (Союздорнии)

Х озяйственная реф орм а в строительстве п р едусм атривает  
создание системы экономического стим улирования, м ак си м ал ь­
но способствую щ ей всесторонней интенсиф икации строитель­
ного производства и повыш ению  его эф ф ективности . В аж н о е  
значение при этом  при дается  ф ондам  экономического стим у­
лирования, образуем ы м  в строительны х о р ган и зац и ях  за  счет 
отчислений от прибыли.

Н аделение трестов (управлений  строительств) правам и  со-- 
циалистического государственного производственного пред­
приятия вы зы вает необходим ость соверш енствования их в за и ­
моотношений, слож ивш ихся в дореф орм енны х условиях , 
с подразделениям и в области органи зац ии  экономического 
стимулирования.

Ф онды экономического стим улирования, образуем ы е за 
счет отчислений от прибыли, в  новы х у слови ях  определяю тся, 
от расчетной прибыли треста по утверж ден ны м  м инистерством  
нормативам . П о р яд о к  их ф орм ирования установлен  В рем ен­
ными методическими у казан и ям и  по переводу  строительно­
м онтаж ны х организаций на новую  систем у планирования  и 
экономического стим улирования строительного прои зводства 
и последую щ ими дополнениям и к ним, приняты м и М е ж в е ­
домственной комиссией при Госплане С С С Р.

В подразделениях  треста ф онды  эконом ического стим ули­
рования м огут ф орм ироваться  в порядке распределен ия общ е­
трестовских средств или по диф ф еренцированны м  н орм ати ­
вам, устанавливаем ы м  трестом.

В «Реком ендациях  по ф орм ированию  ф ондов эконом ичес­
кого стим улирования и организации  платы  за п рои зводствен ­
ные фонды в тресте (управлении строительства) и его п о д р аз­
делениях» (М., изд. Ц Н И И С  М интрансстроя С С С Р , 1973, 
с. 9— 10) предлагается:

фонд м атериального поощ рения о б р азо в ы в ать  в п о д р азд е ­
лениях по диф ф еренцированны м  норм ати вам ;

фонд социально-культурны х м ероприятий и ж илищ ного  
строительства образо вы вать  в под разд елениях  по ди ф ф ер ен ­
цированны м норм ативам  только в части средств  на соцкульт- 
мероприятия (как  правило, до  30— 40%  общ ей сумм ы  этого 
ф о н д а );

фонд развити я производства в п од разд елен и ях  не с о зд а ­
вать.

Такой порядок следует признать прием лем ы м  д л я  боль­
ш инства дорож но-строительны х организаций. О пыт работы  
в 1970— 1972 гг. восьми трестов и управлени й  строительств 
Главдорстроя позволяет сдел ать  некоторы е практические 
предлож ения об особенностях ф орм ирования ф онда м атер и ­
ального поощ рения в дорож ном  строительстве.

При установлении ди ф ф еренцированны х норм ативов отчис­
лений от прибыли в фонд м атериального  поощ рения по по д ­
разделениям  следует предусм атривать резервную  (нераспре- 
деляемую ) часть. Э тот резерв ф онда м атериального  поощ ре­
ния предназначен для  регулирования отклонений, которы е в о з ­
никают при начислении ф ондов в под разд елениях  по д и ф ф е­
ренцированным норм ативам , от величины ф онда, рассчитан ­
ного по сводным п оказателям  треста в целом . Е сли п о д р азд е ­
ления, которым установлен диф ф еренцированны й норм атив 
выше утверж денного тресту, в ы п о л н я е т  план  по прибы ли на, 
более высоком уровне, чем остальны е, то сумм а начисленны х 
фондов по подразделениям  превы ш ает величину, рассчитанную  
по тресту в целом, что недопустимо. С ум м а превы ш ения ко м ­

пенсируется резервом  ф онда м атериального  поощ рения, а не 
за  счет ум еньш ения ф ондов подразделений . Такой порядок 
п озволяет  обеспечить стабильность норм ативов, что является 
важ нейш им  требованием  органи зац ий  новой системы экономи­
ческого стим улирования. П ри этом  стабильность нормативов 
обеспечивается  не только  в течение года, но и на весь период 
действия общ етрестовского  норм атива. О тклонения, возникаю­
щ ие в р езу л ьтате  различны х тем пов роста прибыли по подраз­
делениям , т а к ж е  ком пенсирую тся резервом  ф онда материаль­
ного поощ рения.

Р азу м еется , лю бой резерв  ф онда м атериального  поощре­
ния не м о ж ет  ком пенси ровать всех возм ож ны х отклонений 
при ф орм ировании  ф ондов в подразделениях . Практически 
средн яя  его величина м ож ет  бы ть принята в  пределах 3—5% 
от общ ей сумм ы  ф онда м атериального  поощ рения треста.

П ри  ф орм ировании  ф ондов м атериального  поощрения 
в п о д р азд ел ен и ях  по диф ф еренцированны м  норм ативам  в трес­
те  до л ж ен  с о зд ав аться  централизованн ы й  фонд. Централизо­
ванны й ф онд м атериального  поощ рения используется:

д л я  м атериального  поощ рения работников аппарата  треста 
и подразделений , где ф онд м атериального  поощ рения не обра­
зу ется ;

д л я  вы платы  в о зн агр аж ден и й  работн икам  подразделений 
за  вы полнение особо важ н ы х  д л я  треста  заданий ;

д л я  прем ирован ия победителей внутритрестовского социа­
листического соревнования;

д л я  пополнения ф ондов м атериального  поощ рения подраз­
делений;

д л я  о к азан и я  м атериальной  помощ и работн икам  треста.
У казан ны м и  ранее реком ендаци ям и  предусматривается 

ф орм ирование ц ентрализованн ого  ф онда за  счет отчислений 
п од разд елениям и  от образован н ы х  у  них ф ондов, разрешен­
ных к использованию  в соответствую щ ем  периоде. Размер 
этих  отчислений у стан авл и вается  руководством  треста по со­
гласованию  с п од разд елен и ям и  и соответствую щ ей .профсоюз­
ной организацией  в зависим ости  от ф акторов, определяющих 
величину средств  (наприм ер, в зависим ости  от численности 
ап п ар ата  треста, численности работников подразделений, где 
ф онды  не ф орм ирую тся, и т. п .) .

В м есте с тем  во зм о ж ен  иной порядок  ф орм ирования цен­
тр али зован н ого  ф онда, наш едш ий применение в отдельных 
дорож но-строи тельны х  трестах . Д иф ф еренцированны е норма­
тивы  по п одразделениям  у стан авл и ваю тся  исходя из общей 
сумм ы  ф онда по тресту  за  вы четом  не только  средств  резерва 
ф онда  м атериального  поощ рения, но и средств, предусматри­
ваю щ их ф орм ирование ц ентрализованн ого  ф онда. О днако при 
таком  поряд ке  ф о рм ирования  централизованн ого  фонда в це­
л ях  соблю дения в целом  по тр есту  условий образования и 
использовани я ф онда м атериального  поощ рения, предусмот­
ренны х действую щ им и полож ениям и, подразделения должны 
одноврем енно с к вартальн ы м и  бал ан сам и  сообщ ать тресту 
данны е, необходим ы е д л я  определения п р а в а  расходования 
начисленного централизованн ого  ф онда. Н а  практике в неко­
торы х тр естах  соответствую щ ие данны е представляю тся под­
р азделен и ям и  по определенной ф орм е (табл. 1). Кроме этого, 
у к азы в ается  о бщ ая  сум м а резерва  ф онда материального 
поощ рения на начало  к в ар т ал а  по этап ам  на незаконченных 
объектах .

Н а основе этих  данны х  трест у стан авл и вает  разм ер средств 
ц ен трали зован н ого  ф онда, не п од леж ащ и х  использованию  до
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Расчетная прибыль...........................................................
Средства на материальное поощрение в плане по

2976 346 505,2 139,6 278,6 542,1 276,3 397 104 78 148 21 119 21,2

дореформенным условиям на год п е р е х о д а ...............
Дополнительная прибыль, направляемая в фонд ма­

227,1 19,5 34,1 14,1 18,7 30,5 21 31,2 9,6 11,4 9,8 7,1 13,7 6,4

териального поощ рения....................................................
Абсолютная сумма фонда материального поощре­

100,3 11,3 10,9 7,6 6,9 11,5 8,7 8,1 5,9 5,6 6,6 5,6 6,0 5,6

ния ......................................................................................... 327,4 30,8 45,0 21,7 25,6 42,0 29,7 39,3 15,5 17,0 16,4 12,7 19,7 12,0
Резерв фонда материального поощрения...................
Фонд материального поощрения за вычетом ре­

6,4 0,6 0,9 0,4 0,5 0,8 0,6 0,8 0,3 0,3 0,3 0,3 0,4 0,2

зерва .....................................................................................
Дифференцированные нормативы при формирова­

нии централизованного фонда за счет отчислений

X 30,2 44,1 21,3 25,1 41,2 29,1 38,5 15,2 16,7 16,1 12,4 19,3 И ,8

подразделениями (первый вариант)..................................
Централизуемая часть фонда материального по­

ощрения при втором варианте формирования цен­

11,0 8,7 8,7 15,2 9,0 7,6 10,5 9,7 14,6 21,4 10,0 59,0 16,2 55,7

трализованного ф о н д а ........................................................
Фонд материального поощрения за вычетом резер­

32,7 3,1 4,5 2,2 2,5 4,2 3,0 3,9 1,5 1,7 1,6 1,3 2,0 1,2

ва и централизуемой части ..............................................
Дифференцированные нормативы при втором ва­

X 27,1 39,6 19,1 22,6 37,0 26,1 34,6 13,7 15,0 14,5 11,1 17,3 10,6'

рианте формирования централизованного фонда, % . 11,0 7,8 7,8 13,7 8,1 6,8 9,4 8,7 13,2 19,2 9,8 52,8 14,5 50,0

сдачи в установленный срок объекта при расчетах  по этап ам  
работ, и величину ум еньш ения ф онда в слу ч аях  наруш ения 
установленных сроков сдачи заказчиком  объектов, а т ак ж е  
средств, которые могут быть использованы  из за р езер в и р о ­
ванных ранее сумм. С ледует отм етить определенную  с л о ж ­
ность выполнения таких  расчетов в тресте.

Оба указанны х вари ан та  установления ди ф ф еренц ирован­
ных нормативов фонда м атериального  поощ рения по п о д р аз­
делениям треста обеспечиваю т организацию  экономического 
стимулирования в направлении- повы ш ения эф ф ективности  про­
изводства и развития хозяйственного расчета. В табл . 2 при­
веден пример расчета ди ф ф еренцированны х норм ати вов ф он­
да материального поощ рения по данны м  треста С евзапдор- 
строй Г лавдорстроя, выполненный в соответствии  с и зло ж ен ­
ными выше полож ениям и по двум  рассм отренны м  вариантам .

Важным вопросом организации  м атериального  поощ рения 
в строительных организациях  я в л яется  распределение средств  
фонда м атериального поощ рения по направлени ям  р асх о до ­
вания и категориям  работников. П о отчетны м данны м  за  1972 г. 
организаций Г лавдорстроя, переведенны х на новую  систему 
хозяйствования, из общ ей суммы  вы плаченны х средств  ф онда 
материального поощ рения, образованного  за  счет отчислений 
от прибыли, было направлено на м атериальное  поощ рение 
в течение года 62% , -по итогам  работы  за  год  34,7 и 3,3%  на 
материальную помощ ь. С ледует при этом  учиты вать, что че­
тыре треста и управления строительства были переведены  
на новую систему с 1 ян варя  1972 г. и не осущ ествляли  в от­
четном году вы плат по итогам  работы  за год. П оэтом у  пред­
ставляет интерес структура вы плат в органи зац иях , р а б о та в ­
ших в новых условиях до  1972 г. Н и ж е  при водятся  соот­
ветствующие показатели  по тресту  С евкавдорстрой  (переведен 
с 1 июля 1970 г.) в процентах к общ ей сумм е вы плат  за  1972 г. 
(табл. 3).

дор стр о я  в 1972 г. рабочим  бы ло вы плачено 50% . Н еобходим о 
отм етить, что премии рабочим  за  1972 г. увеличились по с р ав ­
нению  с 1971 г. в  больш ей мере, чем инженерно-техническим  
р аботн икам  и служ ащ им . Э то сви детельствует  о сближ ении 
уровня  прем ирован ия различн ы х  категорий  работников, что 
я в л я ется  важ нейш им  требованием  «Типового полож ения о пре­
мировании работн иков  строительно-м онтаж ны х организаций, 
переведенны х на новую  систему планирования  и экономичес­
кого стим улирования» .

В практи ке  эконом ического стим улирования по отдельны м  
о ргани зац иям  в 1970— 1972 гг. иногда доп ускали сь ош ибочные 
реш ения. Т ак , имели место случаи ди ф ф еренциации н орм ати­
вов отчислений от прибы ли в ф он д  м атериального  поощ рения 
по к в ар т ал а м  года, что противоречит действую щ им  полож е­
ниям хозяйственной  реф орм ы . Р еш ение этого вопроса долж но 
обеспечиваться  за  счет ди ф ф еренциации  нормы платы  за про­
изводственны е ф онды . Д оп ускали сь  значительны е перераспре­
делен ия средств  ф онда м атериального  поощ рения по н ап р ав ­
лениям  р асходован и я , особенно в конце года. В р езультате  
возни кали  диспропорции в сум м ах  премий, вы плачиваем ы х 
в I и II к в ар тал а х . О тм ечались случаи  неудовлетворительного 
расчета и учета резервов ф онда м атериального  поощ рения 
по этап ам  работ на незаконченны х объектах . П оскольку  в т е ­
чение года  ранее устан о вл ен н ая  стоим ость этап о в  и сроки их 
окончания иногда пересм атривались по согласованию  до го в а ­
риваю щ ихся сторон, т. е. строительной органи зац ии  и з а к а з ­
чика, планируем ы е сроки сдачи этапов  искусственно подгоня­
лись к ф актическим .

Н еобходим о устранить отмеченные недостатки  в о р ган и за­
ции м атериального  поощ рения, обеспечив усиление стим ули­
рую щ ей роли ф онда м атериального  поощ рения в повышении 
эф ф ективности  производства.

У Д К  625.7:338.984:658.155.4:658.323.8

Т а б л и ц а  3

В том числе

Направления расходования

В
се

го рабо­
чим

ИТР и
служащим

Премирование в течение года ..........................
Выплата вознаграждений за общие результа­

19,9 4,4 15,5

ты работы по итогам г о д а ..............................
Премирование победителей социалистическо­

48,2 33,8 14,4

го соревнования .................................................
Единовременное поощрение отличившихся за

20,4 19,9 0,5

выполнение особо важных заданий...............
Материальная помощь и прочие выплаты (по­

6,7 3,9 3 ,8

дарки детям )........................................................ 4,8 X X

Приведенные показатели  м огут использоваться  при со став ­
лении смет расходования ф онда м атериального  поощ рения 
с учетом особенностей соответствую щ их организаций.

Из общей суммы ф онда м атериального  поощ рения, о б р а ­
зуемого за счет отчислений от прибыли, в о ргани зац иях  Глав-

НА ДОРОГАХ СТРАНЫ
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СТРОИТЕЛЬСТВО

Использование 
золошлаковых смесей 
при строительстве 
дорог в Киевской обл.
Канд. техн. наук В. П. ВОЛОДЬКО, 

инженеры С. Н. КРИВЕНЧУК, Б. К. ШАДРИН

Р уководствуясь Д и рективам и X X IV съ езда  К П С С  о необ­
ходимости более ш ирокого использования в народном  х о зяй ­
стве побочных продуктов промыш ленности и дальнейш его сни­
ж ения стоимости строительства, дорож ники К иевской обл. 
вместе с Госдорнии поставили перед собой за д а ч у  изы скать 
возмож ности для  частичной зам ены  деф ицитного и дорогого 
привозного щ ебня более деш евы ми местными м атериалам и . 
И сходя из этого были изучены свойства отвальны х зо л о ш л а­
ковых смесей местных электростанций и определена их при ­
годность для  дорож ного строительства.

Н а территории Киевской обл. располож ена одна из м ощ ­
ных тепловых электростанций —  Т рипольская ГРЭ С , которая  
еж егодно вы брасы вает в отвалы  путем совместного ги др о у да­
ления свыше 500 тыс. т  смеси, состоящ ей из кам енноугольной 
золы  и гранулированного топливного ш лака. К ром е того, т а ­
кие отходы имеются в отвалах  Д арницкой  и К иевской ТЭЦ. 
Гранулированный топливный ш лак в отвальны х зо л о ш лак о ­
вых смесях представлен неправильны м и острогранны ми песча­
но-щебеночными частицам и с разм ером  от 0,3 до  25 мм. Х а­
рактерной особенностью  такого ш лака явл яется  практически 
полное отсутствие в нем несгоревш его угля  и н еподверж ен­
ность распаду. Ч астицы  такого  ш лака  имеют достаточно вы ­
сокую плотность и по своим свойствам  удовлетворяю т требо­
вания 2-го класса прочности.

В химическом составе указан ны х кам енноугольны х зол  и 
ш лаков преобладаю т окислы: крем ния 40— 60% , алю миния
10— 30% и ж елеза  2— 5% . С одерж ание окиси кальция в этих 
отходах находится в пределах 2— 7% . В следствие м алого со ­
держ ания окиси кальция, а следовательно, силикатов и алю ­
минатов кальция, кам енноугольны е золы  не обладаю т сам о ­
стоятельными вяж ущ им и свойствами.

И сследованиям и Госдорнии было доказано , что отвальны е 
золош лаковы е смеси с оптимальны м гранулом етрическим  со­
ставом могут использоваться в дорож ном  строительстве как  
в укрепленном, так  и в неукрепленном состоянии. У читы вая 
то, что в области отсутствую т местные вяж ущ и е м атериалы , а 
цемент отпускается дорож но-строительны м  органи зац иям  в 
ограниченных количествах, при вы боре типа конструкций д о ­
рожных одеж д для  опытного внедрения предпочтение было 
отдано конструкциям  с применением неукрепленных зо л о ш л а­
ковых смесей.

В ы борочная разраб отка  золош лакового  о твала  осущ ествля­
лась с таким расчетом, чтобы получаем ая смесь по своем у зер ­
новому составу м ало отличалась от оптимальной. Д л я  этой це­
ли золош лаковы е смеси с преобладанием  ш лаковы х частиц пе­
ремещ ались бульдозером  в ш табеля с последую щ ей погруз­
кой экскаватором  или механическим погрузчиком в автомоби- 
ли-самосвалы .

Т акая разработка способствует перемеш иванию  смеси и 
тем самым частично устраняет  ее неоднородность по зерно­
вому составу и свойствам.

И спользуемы е золош лаковы е смеси имели следую щ ие свой­
ства: насыпной объемный вес —  1,2— 1,6 т /м 3, влаж ность —

3— 9% , коэф ф ициент уплотнения — 1,3— 1,5, расчетный модуль 
деф орм ации — 500— 600 кгс/см 2.

Типы конструкций дорож ны х о деж д с применением золо­
ш лаковы х смесей, построенных в опытном порядке дорожни 
кам и Бориспольского и О буховского райдоротделов, а также 
Д С У -3 треста  К иевдорстрой-2  представлены  на рисунке. Наи­
больш ей простотой в технологии производства работ облада­
ют конструкции типа а, б, г.

Н еукреп ленн ая зо л о ш лако вая  смесь в таких  конструкциях 
служ ит в качестве подстилаю щ его или ниж него слоя основа­
ния под цем ентобетонны е, асф альтобетонны е или битумомине­
ральны е покры тия.

П роцесс строительства таки х  золош лаковы х слоев состоял 
из следую щ их операций: подвоз и отсы пка смеси на хорошо 
спланированное и уплотненное коры то в количестве, достаточ­
ном дл я  обеспечения заданной  толщ ины  устраиваем ого конст­
руктивного слоя; распределение и проф илирование смеси по 
ш ирине коры та с помощ ью  автогрейдеров; увлаж нение смеси 
до оптим альной влаж ности  с помощ ью  поливо-моечной маши­
ны; уплотнение гладковальцовы м и  или пневматическими кат­
кам и; устройство вы ш ележ ащ их слоев одеж ды  по обычной 
технологии.

М одуль упругости золош лаковы х слоев, измеренный в по­
левы х условиях  с помощ ью  прибора динамического нагруже­
ния, колеб ался  в пределах  3000— 5000 кгс/см 2. Э то указывает 
на то, что слои из таких  м атериалов  являю тся достаточно 
прочными. Это ж е  полож ение п од тверж д ается  и результатами 
испы тания таких  конструкций на круговом  стенде Госдорнии, 
а т ак ж е  наблю дениям и за  служ бой  опытных участков, постро­
енных в 1970— 1971 гг.
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Констр укции  дорожных 
одежд с применением от­
вальных золошлаковых 

смесей:
1 — цементобетон: 2 — золо­
шлаковая смесь; 3 — ас­
фальтобетон; 4 — гранитный 
щебень +  25% золошлако­
вой смеси; 5 — поверхност­
ная обработка; 6 — гранит­
ный щебень с пропиткой би­

тумом на глубину 4 см

Н есм отря на простоту технологии строительства слоев до­
рож ны х о д еж д  с применением неукрепленных золошлаковых 
смесей, указан ны е типы конструкций не всегда являются 
наиболее приемлемы ми.

В р яд е  случаев, когда дальность транспортирования золо­
ш лаковой смеси на дорогу  превы ш ает 30— 40 км, более целесо­
образны м  оказы вается  пойти по пути сниж ения транспортных 
расходов за  счет ум еньш ения толщ ины  золош лакового слоя 
дорож ной  одеж ды  и повы ш ения его прочности. Повышение 
прочности достигается путем введения в состав смеси не ме­
нее 50%  гранитного щ ебня, которы й обеспечивает создание 
прочного м инерального скелета (тип конструкции в). Модуль 
деф орм ации  слоя основания увеличивается примерно в 2 раза.

П ри строительстве такой  одеж ды  возникает дополнитель­
ная  операция по перем еш иванию  золош лаковой  смеси со щеб­
нем.

Всего за  1972 г. дорож но-строительны м и организациями 
К иевской обл. бы ло построено 9,2 км дорог с основаниями из 
неукрепленных золош лаковы х смесей. Все построенные участ­
ки дорог нах о дятся  в удовлетворительном  состоянии.

Д анны е, полученные при строительстве дорож ных основа­
ний из неукрепленны х золош лаковы х смесей, позволяют сде­
л ать  вы вод о том, что отходы  тепловы х электростанций с пре­
обладанием  гранулированного топливного ш лака могут быть 
использованы  в качестве местного м атериала для частичной 
зам ены  щ ебня в ниж них конструктивны х слоях дорожных 
о деж д  на д орогах  местного значения.

У Д К  625.731.8:662.613.1
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Укрепление грунтов 

фосфорными шлаками 

в Казахстане
Б. В. БЕЛОУСОВ, Б. Л. ГОНЧАРОВ,

В. П. ВДОВЕНКО

В К азахском  ф илиале С ою здорнии были проведены  работы  
по изучению возм ож ности получения вяж у щ и х  вещ еств  из 
фосфорных гранулированны х ш лаков.

По химико-м инералогическом у составу  ф осф орны е гр ан у ­
лированные ш лаки отличаю тся от дом енны х гранули рованны х 
шлаков. Одним из отличий явл яется  присутствие в их составе 
большого количества пятиокиси ф осф ора и ф тора  и м алое со ­
держание глинозем а. Н езначительное со держ ание в ф осф ор­
ных ш лаках глинозем а (наиболее ценного ком понента ш лака, 
повышающего его активность) обусловли вает получение ш л а ­
ков, состоящ их в основном из м алоакти вн ого  стекла и м ета ­
силикатов кальция.

М алая реакционная способность этих силикатов к ал ьц и я  и 
соответствующих им стекол общ еизвестна и обусловли вается  
весьма устойчивым строением их кристаллической  реш етки. 
Эта устойчивость будет ещ е больш ей в присутствии ф тора и 
фосфора, являю щ ихся хорош им и м инерали заторам и  и с н и ж а ­
ющих реакционную  способность ш лаков.

Своеобразие хим ико-м инералогического со става  ф осф орны х 
шлаков обусловливает низкую  гидравлическую  активность 
этих ш лаков. Д а ж е  в присутствии таких  активизаторов , к ак  
известь или цемент, и при норм альны х условиях  твердения 
фосфорные ш лаки проявляю т вяж ущ и е свойства в слабой  сте ­
пени. П роведенны е работы  в направлении повы ш ения ги д р а в ­
лической активности фосф орны х ш лаков при норм альны х у сло ­
виях твердения показали , что при активации  м олоты х ф осф ор­
ных гранулированны х ш лаков низком одульны м  натриевы м  
жидким стеклом м ож но получить ш лакосиликатное вяж ущ ее, 
пригодное д л я  укрепления грунтов.

При укреплении грунтов ш лакосиликатны м  вяж ущ и м  про­
исходит весьма м едленное твердение укрепленного м атериала . 
Поэтому в начальны е сроки укрепленны е грунты  имею т повы ­
шенную деф орм ативность, небольш ое тепловы деление, а т ак ж е  
малую по сравнению  с цем ентогрунтам и усадку , что сущ ест­
венно уменьш ает трещ инообразование таких  м атериалов  в 
конструктивных слоях дорож ны х одеж д.

В зависимости от типа используем ого грунта, со става  и д о ­
зировки вяж ущ его  укрепленны е грунты  м огут им еть прочность 
при сжатии от 10 до 150 кгс/см 2. П рочность на р астяж ен и е  при 
изгибе колеблется от 3 до 50 кгс/см 2, м одуль деф орм ации  — 
от 600 до 13 000 кгс/см 2 и м одуль упругости —  от 1000 до
19 ООО кгс/см2.

Грунты, укрепленные ш лакосиликатны м  вяж ущ и м , имеют 
высокие водо- и м орозостойкость. Э то п озволяет  реком ендо­
вать их в качестве оснований под различны е кап итальн ы е и 
облегченные покрытия.

Для укрепления ш лакосиликатны м  вяж ущ и м  наиболее пр и ­
годными являю тся песчаные и супесчаны е грунты . Н ельзя  
укреплять грунты, имею щие хлоридное засоление свы ш е 2 % и 
сульфатное свыш е 3% . С одовое засоление не ограничивается. 
Содержание гумуса в грунтах не д о л ж н о  превы ш ать 1%.

При укреплении грунтов молоты е гранули рованны е ф осф ор­
ные шлаки долж ны  иметь тонкость пом ола, характеризуем ую  
остатком на сите 0,0 8 мм не более 10% . Р а с х о д  ш лак а  не п р е­
вышает 20% . П рим еняем ое натриевое ж идкое  стекло дол ж н о  
иметь кремнеземистый м одуль в пределах  1,6— 1,8. П лотность 
жидкого стекла, а точнее содерж ание в его составе твердого  ве ­
щества, назначается в зависим ости от требуем ой прочности 
укрепленного грунта. Р асх о д  ж идкого  стекла  в пересчете на 
силикат-глыбу (твердое вещ ество) со ставл яет  1— 4% . Т аким  
образом, общий расход вяж ущ его  не превы ш ает 21— 24%  от 
веса грунта и не превы ш ает р асхода  вяж у щ его  при укреплении 
грунтов различными м еталлургическим и ш лакам и  и топливны ­
ми золами.

С целью  проверки резу л ьтато в  теоретических и л аб о р ато р ­
ных исследований  бы ло осущ ествлено опытное строительство 
дорож ного  основан ия протяж енностью  500 м из грунтов, у к ­
репленны х ш лакосиликатны м  в яж у щ и м , на автом обильной д о ­
роге III технической категории . Б ы ли  использованы : п ы лева­
тый песок, молоты й ф осф орны й гранулированны й ш лак Ч и м ­
кентского за в о д а  ф осф орны х солей и натри евое  ж идкое  стекло 
А лм а-атинского  за в о д а  бы товой химии.

П роектом  на данном  участке п р едусм атривалось  устройство 
следую щ ей дорож н ой  о деж ды : покры тие —  3 см из м елкозер­
нистого асф ал ьто бето н а  и 5 см из крупнозернистого асф ал ьто ­
бетона; основание —  18 см из цем ентобетона м арки 200 с пре­
делом  прочности на р астяж ен и е  при изгибе 30 кгс/см 2; подсти­
лаю щ ий слой —  10 см из щ ебеночно-песчаной смеси.

П ри  опы тном строительстве вм есто цем ентобетонного уст ­
р аивали  ш лакоси ликатогрун товое  основание той ж е  толщ ины.

Р а с х о д  м атер и ал о в  н азн ачал и  из услови я получения ш лако­
силикатогрунтового  основания с пределом  прочности на р а с ­
тяж ен и е  при изгибе 30 кгс /см 2. Д л я  получения заданной  проч­
ности р асх о д  ш лак а  был р авен  2 0 % от веса грунта, а ж и д к о ­
го стекла  11,5% от веса ш лакогрунтовой  смеси, что в пересчете 
на силикат-глы бу  со ставл яет  1 %. Оно имело удельны й вес
1.08 г /см 3 и крем незем исты й м одуль 1,75.

У стройство основания из ш лакоси ликатогрун та  вы полняли 
одн опроходной грунтосм есителы ю й м аш иной Д -391А  в такой 
последовательности .

В начале  вы возили  песчаный грунт на проезж ую  часть, р ас ­
пределяли  по всей ее ш ирине с перекры тием  обочин на 0,5 м. 
Д а л е е  грунт уплотняли  катк ам и  на пневм атических ш инах.

Д о зи р о в к у  м олотого гранули рованного  ф осф орного ш лака 
осущ ествляли  через дозировочное устройство  смесителя 
Д-391А . Ш л ак  в аэрированном  состоянии непреры вно п о д ав а ­
ли н а  х о д у  из автоцем ен товоза  типа С-571, толкаем ого грун­
тосм есительной маш иной. П ерем еш ивали  ш лакогрунтовую  
смесь одноврем енно с дозировкой  р аство р а  ж идкого  стекла че­
рез битум ную  систем у см есителя Д-391А . З атем  готовую  
смесь п лан и ровали  автогрейдером  с приданием  проектного 
поперечного проф иля и с р азу  ж е  уплотняли  слой обработан ­
ного грунта сорокатонны м  сам оходны м  катком  на пн евм ати­
ческих ш инах. О кончательно п ланировали  и уплотняли на 
вторы е сутки.

В целях  п редотвращ ени я  вы сы хания влаги  после уплотне­
ния на поверхность ш лакоси ликатогрун та  наносили битумную  
эмульсию .

В процессе строительства  опы тного участка  вели контроль 
з а  качеством  прои зво дства  работ: определяли  тонкость помола 
ш лака, крем незем исты й м одуль и удельны й вес ж идкого  стек­
ла, вл аж н о сть  ш лакоси ликатогрун та  при перем еш ивании и 
уплотнении; плотность после уплотнения ш лакосиликатного 
слоя и качество  ш лакоси ликатогрун товой  смеси.

К ак  п о к азал  контроль, тонкость пом ола ш лака  соответство­
в ал а  требуем ой и х ар ак тер и зо в ал ась  в среднем  остатком  на 
сите 0,08 мм 5— 6 %. У дельный вес ж идкого  стекла  равн ялся
1.09 г/см 3, а крем незем исты й м одуль ж идкого  стекла  был не­
сколько  ни ж е требуем ого  —  1,70. В лаж н о сть  ш лакоси ликато­
грунтовой смеси бы ла близка  к оптим альной и н аходи лась  в 
п ределах  11— 13%.

Д л я  определения качества  ш лакоси ликатогрун товой  смеси 
отбирали  пробы  из готовой смеси через к аж д ы е  50 м (по три 
пробы  в п оп еречни ке). И з отобранны х проб в лаборатории  ф ор­
м овали  образцы -балочки  разм ером  4 X 4 X 1 6  см под нагрузкой 
100 кгс /см 2. В рем я при лож ения нагрузки  —  3 мин. Ч ерез 1, 3,
6 и 12 м есяцев хранения во в л аж н ы х  услови ях  определяли 
прочность при сж ати и  и на р астяж ен и е  при изгибе.

К ак  п о казали  испы тания, прочность при сж ати и  через 1 м е­
сяц  твердения  р а в н я л ас ь  35 кгс /см 2; через 3— 120; через 6— 180 
и через грд  —  220 кгс/см 2, а прочность на р астяж ен и е при и з­
гибе соответственно  —  15, 30, 50 и 60 кгс/см 2. Т аким  образом , 
проектн ая прочность на р астяж ен и е  при изгибе (30 кгс/см 2) 
д о сти гал ась  через 3 м есяца твердения в норм альны х условиях.

П о  данны м  испы таний установлено , что плотность ш лак о ­
силикатогрунтового  слоя к концу укатки  соответствовала  п лот­
ности, достигаем ой при стандартн ом  уплотнении.

С троительство опы тного у частка  производили  в ноябре при 
среднесуточной тем п ературе  во зду х а  около  0°С. Н а  второй 
день после окончания строительства вы пал  снег, поэтом у уст ­
ройство слоя покры тия из асф альтобетона  бы ло перенесено на 
следую щ ий год.

П ервое обследование опы тного у частка  проводили через 
четы ре м есяца после устройства основания. О бследование про­
водили  в  наиболее  неблагоприятны й, с точки зрения работы  до-
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рож ны х одеж д, период года. В изуальны м  осмотром  устан о вл е­
но, что пленка из битумной эм ульсии, устроенная в ц елях  пре­
дохранения ш лакосиликатогрунтового  основания от вы сы х а­
ния, бы ла полностью  наруш ена. В ерхняя часть ш лако си л и ка­
тогрунтового основания (0,5— 1,0 см) разр у ш и лась , очевидно, 
за счет вы м ы вания осадкам и  и талы м и  водам и  ж идкого  стек ­
ла, поскольку процесс твердения смеси сильно был за то р м о ­
ж ен из-за  низкой тем пературы  в период устройства участка. 
Трещ ин в ш лакосиликатогрунтовом  основании не обн аруж ен о.

Р езультаты  испытаний путем  в д ав л и ван и я  ш там па п о к а за ­
ли, что за  четыре м есяца твердения (три  зимних и один весен­
ний) основание из ш лакоси ликатогрун та  н аб р ал о  значительную  
прочность. Т ак, м одуль упругости основания со ставл ял  
9000 кгс/см 2.

Кроме того, были вы пилены  образцы  непосредственно из 
основания, которы е были испы таны  на одноосное сж ати е. 
П рочность при сж ати и  образцов  бы ла в пределах  68— 
80 кгс/см 2.

В целом весенние обследовани я подтвердили  л аб ораторн ы е 
данны е и у казал и  на практическую  во зм ож ность  применения 
ш лакосиликатного вяж ущ его  для  укрепления грунтов. П ри 
этом полевые обследования подтвердили  л аб ораторн ы е иссле­
дования в части возм ож ности  твердения ш лакоси ликатного  в я ­
ж ущ его при пониж енной и отрицательной тем пературах . С л е ­
дует зам етить, однако, что при твердении ш лакоси ликатогрун­
та  при отрицательной тем пературе  нар астан и е  прочности зн а ­
чительно сниж ается . В связи  с этим  прочность на растяж ен и е  
при изгибе ш лакосиликатогрунтового  основания после четы ­
рех месяцев твердения бы ла немного ни ж е расчетной, т. е. ни ­
ж е месячной прочности твердения в норм альны х услови ях , и 
составляла  около 26 кгс/см 2 вм есто 30 кгс/см 2.

Ч ерез 17 м есяцев бы ло проведено второе обследование уча­
стка. П рочность ш лакоси ликатогрун тового  основания значи­
тельно превы сила расчетную . Т ак , м одуль упругости увеличил­
ся до  18 600 кгс /см 2, прочность при сж ати и  —  до 120 кгс/см2 и 
прочность на р астяж ен и е  при изгибе •— до 39 кгс/см 2. Нараста­
нию прочности способствовали  благоприятны е условия, со­
зданн ы е в р езу л ьтате  устройства водонепроницаем ого асфаль­
тобетонного покры тия по ш лакосиликатогрунтовом у основа­
нию.

С остояние покры тия бы ло хорош им , деф орм аций , просадок, 
сдвигов и трещ ин не было.

С тоим ость 1 км дорож ной  о деж ды  с основанием  из шлако­
силикатогрунта  примерно на 19 000 руб. деш евле стоимости до­
рож ной  о деж ды  с основанием  из цем ентобетона, т. е. стои­
мость снизи лась на 20— 2 5 По­

с л е д у е т  отметить, что эконом ическая  оценка проводилась 
по ф актической стоим ости, ко то р ая  я в л яется  несколько завы­
шенной в связи  с тем , что пом ол ш лак а  и производство жидко­
го стекла  зад ан н о го  со става  производились в опытном поряд­
ке. П ри  органи зац ии  м ассового  прои зводства  этих материалов 
их стоим ость зн ачительно  снизится.

В аж н о  отм етить, что применение ф осф орны х гранулирован­
ных ш лаков , кром е сниж ения стоим ости дорожно-строитель­
ных р або т  и зам ены  деф ицитны х вяж у щ и х , таких, как  порт 
лан дцем ен т, приводит к повы ш ению  рентабельности  основного 
(ф осф орного) прои зводства, а т ак ж е  ум еньш ению  непроизво­
дительны х за т р а т  на органи зац ию  и со дер ж ан и е  ш лаковых от­
валов.

У Д К  625.855.53

Укрепление грунтов 
сырой нефтью 
при строительстве 
дорог в Татарии
Канд. техн. наук С. С. ФАДЕЕВ, 
инженеры В. П. ГОСТЮНИН, Д. С. АКСЕНОВ

К аф ед ра  автом обильны х дорог К азан ского  ин ж енерно-стро­
ительного института предл о ж и л а  в 1967 г. взам ен  кам енны х 
м атериалов на неф тепром ы словы х и сельскохозяйственны х д о ­
рогах Т атарии  прим енять грунты, укрепленны е непром ы ш лен­
ными нефтями. В ы сокосм олисты е неф ти Т атари и  со д ер ж ат  
4,5— 11% асф альтенов, 30— 45 смол, 40— 60 м асел, 1— 2 серы,
0,5—0,7%  параф ина. У дельный вес их колеблется  в пределах
0,911—0,936 г/см 3. В язкость  нефти С ^  = 4 ,5 — 8 сек. В язкость 
нефти в откры ты х ам б ар ах  дости гает 15 сек.

В 1968 г. на автом обильной дороге IV  технической к атего ­
рии Н ур л ат— Ч улпаново  был построен участок  дороги  п р о тя ­
женностью  около 1 км с применением неф тегрунтового покры ­
тия. У крепляли тяж елы й  суглинок с числом пластичности 14% , 
улучшенный местным гравием  (2 0 % ). В качестве вяж у щ его  
применяли ам барную  неф ть с вязкостью  15 сек в количестве 
7% от веса грунта. С одерж ани е воды  в смеси принято 6 %.

Смесь в процессе р абот  им ела следую щ ие ф изико-м ехани­
ческие свойства: водонасы щ ение по объ ем у  —  6 ,2 %, н а б у х а ­
ние по объем у — 2,9% , прочность при сж ати и  в водонасы щ ен­
ном состоянии —  7,9 кгс/см г. П осле постройки у частка  дороги 
по нему ср азу  бы ло откры то движ ение с интенсивностью  око­
ло 1000 авт./сутки. В год постройки п р ед п о л агаем ая  ранее по­
верхностная обработка  не бы ла устроена, поэтом у неф тегрун­
товое покрытие эксплуатировалось в течение 1,5 лет  без з а ­
щ итного слоя.

Р езультаты  испы тания вы рубок с этого участка  через год 
показали , что водонасы щ ение неф тегрунта ум еньш илось до

3,5% , прочность при сж ати и  повы силась до 9,9 кгс/см 2. Д о на­
стоящ его  врем ени на построенном  участке нефтегрунт удовле­
творительно  р аб о тает  в качестве основания.

В 1970 г. бы ли построены  две  секции опы тного участка на 
дороге IV  технической категории  с применением нефтегрунта. 
Н а первой секции при нята  следую щ ая конструкция дорожной 
о деж ды : уплотненны й грунт —  20 см, неф тегрунт —  16, би­
ту м ом и н еральн ая  смесь —  2 см. Д о р о ж н а я  о д е ж д а  на второй 
секции бы ла без битум ом инерального слоя. Укрепляемы й грунт 
им ел число пластичности  12% . Н еф ть  применяли с вязкостью 
Cg0 = 7 ,5  сек. С остав неф тегрунта был следую щ ий: грунт — 
100% , во д а  —  7, неф ть —  7% . В период постройки нефтегрунт 
имел водонасы щ ение 10,3% , м одуль деф орм ации  —  300 кгс/см2. 
Ч ерез год  эк сплуатации  водонасы щ ение неф тегрунта снизилось 
в 2 р а за , а м одуль деф орм ации  повы сился на 33% .

С екция опы тного участка  с битум ом инеральны м  слоем 
удовлетворительно  эксп л у ати р у ется  до  настоящ его  времени. 
Н еф тегрунтовое покры тие без защ и тного  слоя через 1,5 года 
имело раковины , незначительны е волны  и бы ло перекрыто по­
сле вы р авн и ван и я  асф альтобетоном .

С целью  применения неф тегрунтов в более ответственных 
слоях  дорож ной  о деж ды  и на дорогах  с больш ой интенсив­
ностью  дви ж ен и я  бы ли проведены  работы  по укреплению  грун­
та  неф тью  с д об авкой  извести  (раздельны й  способ введения 
вяж у щ и х ) и неф теизвестковой  суспензией. В лабораторны х ус­
ловиях  испы ты вали о бразцы  из следую щ их смесей.

С остав  1. Г рунт —  100% , неф ть —  6, вода  —  6 %.
С остав  2. Г рунт —  100% , неф ть —  5, известь — 3, вода — 

8 %.
! С остав  3. Г рунт —  100 %, неф теизвестковая суспензия — 

10, в том  числе неф ть —  3, и звесть —  1,7, вода  —  5,3%.
У креплению  подвергали  легкий суглинок с числом пластич­

ности 8 %. И спользовали  неф ть с вязкостью  С |д —  8 сек и га­
ш еную  известь 1-го сорта.

О сновны е ф изико-м еханические показатели  образцов в во­
донасы щ енном  состоянии из н азванны х  составов приведены в 
табли це (образцы  испы ты вали через 28 суток).

И з табли цы  видно, что д о б ав к а  3%  извести (состав 2) в 
8 р а з  повы ш ает прочность неф тегрунта и резко снижает его 
водонасы щ ение и набухание. У крепление грунта нефтеизвест­
ковой суспензией (состав 3) д ает  лучший эффект, чем укреп­
ление неф тью  с д об авкой  извести раздельны м  способом (со­
став  2 ). С оставы  3 и 2 имею т практически одинаковые физио- 
м еханические п о казатели . П ри  этом  в случае укрепления грун-
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Наименование показателей

Состав смеси

Грунт+ 
+  нефть

Грунт+  
+нефть+  
+известь

Грунт+
+нефтеиз-
вестковая
суспензия

Волонасыщение по объему, % . . .
Набухание по объему, % ...............
Прочность при сжатии, кгс|см! . . 
Модуль деформации, кгс|см! . . . .  
Модуль упругости, кгс|см*...............

12,70
6,06
3,2

300
740

1,05
0,80

26,2
1200
4150

1,28
Нет
25,0

1150
3850

та нефтеизвестковой суспензией расход  в яж у щ его  на 40%  
меньше, чем при раздельном  укреплении грунта.

Это можно объяснить следую щ им . С физической точки 
зрения нефтеизвестковая суспензия (по данны м  В. М . Б езр у к а) 
состоит из комочков нефти и тонкого порош ка извести , в зв е ­
шенных в воде. П ри обработке грунта вы сокодисперсной неф ­
теизвестковой суспензией создаю тся более благоп риятн ы е у с ­
ловия для взаим одействия наф теновы х кислот, содер ж ащ и х ся  
в нефти, с известью  и карбонатам и  кальция , находящ им ися  в 
грунте, с образованием  прочных и водостойких соединений. 
Последние способны повы сить свойства укрепленного грунта.

Результаты исследований были проведены  в п рои зводствен ­
ных условиях. В 1971 г. были построены  д в а  участка  на н еф ­
тепромысловой дороге IV  технической категории . К онструкция 
дорожной одеж ды  и состав укрепленного грунта на первом 
участке приняты следую щ ие: уплотненны й грунт —  20 см; су ­
глинок, укрепленный 6 % нефти с добавкой  3%  извести , — 
16 см; поверхностная о бработка  из м алопрочного щ ебня, о б ­
работанного нефтью, —  3 см.

Технология строительства укрепленного грунта  на этом  
участке осущ ествлялась путем раздельного  введени я в грунт 
извести, а т ак ж е  воды  и нефти с применением ф резы  Д -530. 
Конструкция дорож ной о деж ды  на втором  участке бы ла а н а ­
логичная. Состав укрепленного грунта  на этом  участке: суг­
линок — 100%, неф теизвестковая  суспензия —  12, в том чис­
ле нефть — 4, известь —  2, вода  —  6 %. Н еф теизвестковую  
суспензию вводили в грунт через распределительную  систему 
фрезы Д-530.

Нефтеизвестковую суспензию  готовили в глином еш алке 
МГ-4 (число оборотов перем еш иваю щ его о р ган а— 90 в 1 м ин). 
Нефть, воду и известь перем еш ивали в течение 7— 10 мин без 
подогрева. П одвозили неф теизвестковую  суспензию  би тум ово­
зом БВ-41.

Через семь дней после строительства участков м одуль д е ­
формации укрепленного грунта на первом участке со ставл ял  
500 кгс/см2, на втором  —  600 кгс/см 2. Ч ерез д ва  м есяца  эк с ­
плуатации м одуль деф орм ации укрепленного грунта на первом 
участке был 800 кгс/см 2, на втором  —  850 кгс /см 2.

Предлагаемый м етод укрепления грунтов неф теизвестковой 
суспензией позволяет более равном ерно  р асп р едел ять  неф ть и 
известь при небольш их дозировках . П ри этом  ум еньш ается  по­
теря вяжущих, отпадает  необходим ость в технологическом  р а з ­
рыве, упрощ ается технология прои зводства р або т  и по вы ш ает­
ся качество м атериала.

На основании вы полненны х р абот  м ож но реком ендовать 
применять нефтегрунты в качестве покры тий на врем енны х и 
второстепенных подъездах , а т ак ж е  в качестве оснований или 
покрытий с защ итны м  слоем на неф тепром ы словы х и сельско­
хозяйственных дорогах IV  и V  технических категорий при ин­
тенсивности движ ения, не превы ш аю щ ей 300— 400 авт./сутки . 
Грунты, укрепленные неф теизвестковой суспензией, м ож но 
применять в качестве переходны х покры тий на до р о гах  с ин­
тенсивностью движ ения до 700, а в отдельны х случаях  до 
1000 авт./сутки.

У Д К  625.855.53

Керамдор в дорожном 
строительстве 
в Сумской области
Канд. техн. наук В. М. ГАЛУЗИН, 
инженеры Н. Г. СВИНАРЕНКО, С. С. СЕРГЕЕВ

У величение тем пов строительства  дорог в С умской обл. в 
значительной степени сд ер ж и вается  отсутствием  местных к а ­
менны х м атер и ал о в , пригодны х д л я  устройства современных 
типов дор о ж н ы х  о деж д . И зы сканию  новы х источников получе­
ния кам енны х м атери алов  в области  у д ел яется  больш ое вни­
мание.

О дним  из рациональн ы х путей реш ения проблемы  является  
производство  и применение к ер ам до р а . Х арьковской ком плекс­
ной геологоразведочной  экспедицией на территории области 
проведены  разведочны е работы , на основании которы х в к ач е­
стве базового  д л я  органи зац ии  п рои зводства  кер ам до р а  приня­
то  м есторож дени е в районе с. М еж ирич.

П о заклю чению  экспедиции полезны м и ископаем ы м и я в л я ­
ю тся суглинки и лёссы, глины красно-буры е, буры е и пестро­
цветны е, зал егаю щ и е в виде п л астообразн ы х  почти горизон­
тальн ы х  тел  непосредственно п о д  почвенным слоем , мощ ность 
которого не превы ш ает 0,5 м. О б щ ая  м ощ ность полезного ис­
копаем ого  в пределах  перспективного участка  от 23,0 до
27,7 м.

В Л ен инград ском  ф или але  С ою здорнии проводили иссле­
дования  проб основны х слоев, отобранны х в процессе геологи­
ческих изы сканий. О п ределяли  основны е парам етры  суш ки — 
начальную  и конечную  тем пературы , длительность (скорость), 
а т а к ж е  х ар актер и сти ку  р еж и м а  о бж и га  и плотность о б р аз­
цов (испы тания проведены  Г. С. У ревич).

Р езу л ь таты  л аб о р ато р н ы х  испы таний позволяю т на основе 
р азр аб о тан н ы х  критериев к ач ества  сы рья и свойств м атериала  
считать возм ож ны м  и спользовать глины м есторож дения М еж и ­
рич д л я  п р ои зводства  кер ам д о р а . В качестве  исходны х д а н ­
ных при проектировании  технологической линии зав о д а  р еко­
м ендованы  следую щ ие терм ические реж им ы :

суш ка: тем п ер ату р а  —  в пределах  50— 250°С, длитель­
ность —  60— 80 мин;

обж иг: н ачал ьн ая  тем п ер ату р а  500— 700°С, конечная тем пе­
р атура  1125— 1200°С, длительность —  45— 75 мин.

Н а  основе р езу л ьтато в  проведенны х исследований можн.о 
предполож ить, что глины  и суглинки верхних слоев, имеющие 
общ ую  м ощ ность 18— 20 м, пригодны  д л я  получения к ер ам д о ­
ра м арки  800— 1200; глины  ниж них слоев (пестроцветны е) я в ­
л яю тся сы рьем  невы сокого качества , т ак  к ак  при достаточно 
вы сокой тем п ературе  о бж ига  имею т небольш ую  величину ин­
т ер в а л а  спекания.

П рои зводственны е испы тания, проводивш иеся в кер ам зи то ­
вом цехе С ум ского строительного ком бин ата, т а к ж е  подтверди­
ли во зм ож ность  получения кер ам д о р а  из глинистого сырья 
м есторож дени я М еж ирич. Н есм отря на слож ны е условия про­
ведения испы таний, был получен м атери ал  по показателю  дро- 
бимости эквивалентны й природном у щ ебню  м арки  800.

К ерам дор , приготовленны й в производственны х условиях, 
был применен при строительстве опы тны х участков верхнего 
слоя п(>крытий в составах  битум ом инеральны х смесей. 
В 1969 г. С ум ским  областны м  дорож ны м  управлением  постро­
ен участок  на дороге областного  значения протяж енностью  
100 м при ш ирине проезж ей  части  6 м. Н а  первой половине 
участка кер ам до р  разм ером  15— 25 мм применен в качестве 
среднезернистой составляю щ ей битум ом инеральной смеси, на

. О - 'Q- <>'■
Конструкция дорожной одежды опытного участка:

1 — битумоминеральная смесь с керамдором 4 см; 2 — керамдор 8 СМ;
3 и 4 — песчаный подстилающий слой; 4 — двойная поверхностная 
обработка 2,5 см; $ — керамдор, обработанный битумом по способу 

глубокой пропитки, 8 см
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второй половине —  в виде слоя пропитанного щ ебня с двойной 
поверхностной обработкой (см. рисунок). П осле 3,5 лет  эк с ­
плуатации опытные участки н ах о д ятся  в хорош ем  состоянии. 
В ноябре 1971 г. на дороге Х арьков— Сумы построен участок 
протяж енностью  70 м, где керам дор  применен в битум ом ине­
ральной смеси следую щ его со става: к ерам дор  10— 25 мм —
60% ; гранитны й отсев (м енее 5 мм) —  40% ; битум 
Б Н Д -60/90 —  6 %.

Н есм отря на неблагоприятны е условия строительства (боль­
шое расстояние транспортирования смеси, осадки , т ем п ер ату ­
ра воздуха  —  2°С) участок находится в хорош ем  состоянии.

Н а первом этапе внедрения к ер ам до р а  в С умской обл. бу ­
дет построена опы тно-производственная у стан овка  в с. М еж и- 
рич. П роект этой установки  р азр аб о тан  Х арьковским  ф и л и а­
лом У кргипродортранса. Э ксп луатац ия  установки  п озволит о т ­
работать технологию  прои зводства к ер ам до р а  из местных 
глин, накопить необходимый опыт д л я  строительства пром ы ш ­
ленного предприятия больш ой прои зводительности. Н а  втором  
этапе предполагается  построить за в о д  с годовой пр о и зво ди ­
тельностью  100— 120 тыс. м3. К а к  показы ваю т расчеты , себе­
стоимость 1 м 3 кер ам до р а  в этом  случае будет около  6— 7 руб. 
П роизводство кер ам до р а  со свойствам и, отвечаю щ им и у сло ­
виям его применения (битум ом инеральны е смеси, слои о сн о ва­
ний и т. д.) позволит в значительной степени у довлетворить  
потребности в щ ебне, повы сить качество  и темпы  строительст­
ва дорог в  Сумской обл .1.

У Д К  625.821.3

Дорожные плиты, 
армированные 
проволочными прядями
Канд. техн. наук Н. П. МАМОНТОВ, 
нач. СМ У В. М. ТЫЧИНА

И нж енерно-технические работники Л ьвовского  торф ообъ- 
единения в содруж естве с работн икам и  каф ед ры  строитель­
ных конструкций Л ьвовского  политехнического ин ститута р а ­
ботаю т над  реш ением строительства врем енны х и постоянны х 
подъездны х дорог на торф яниках  и других м алоплотны х осно­
ваниях с покрытием из ж елезобетонны х плит.

П ри изготовлении ж елезобетонны х плит в качестве  р а б о ­
чей арм атуры  использовали отработанны е стальны е кан аты , 
которые развивались на отдельны е пряди  при пом ощ и специ­
альной развивочной маш ины  и о безж иривались при тем п ер а­
туре 300— 350°С. К ак  п о казали  практи ка  и испы тания д о р о ж ­
ных плит, отработанны е стальны е к ан аты  буровы х вы ш ек, к о ­
торые по условиям  эксплуатации  вы нуж дены  сним ать при не­
значительном износе —  до  30— 35%  нового к ан ата , вполне 
пригодны для  дальнейш его использования в ж елезобетонны х 
дорож ны х плитах.

П литы  изготавливали  разм ером  3 ,0 X 1 ,0 X 0 ,1 2  м с п род оль­
ным армированием  прядям и  сняты х кан ато в  в ниж ней и вер х ­
ней зонах  по четыре ш туки ди ам етром  9 мм и сеткой с ш агом  
150— 200 мм из проволоки диам етром  3 мм (см. рисунок).

Н атяж ен и е  в каж дой  пряди  производилось в верхней зоне 
усилием 3 тс, в ниж ней— 4 тс. П литу  с учетом сам опрои зволь­
ных потерь обж им али  усилием 24 тс. Д л я  плит использовали  
бетон м арки 300.

А рмирование плит в верхней и ниж ней зо н ах  вы зван о  не­
обходимостью  создать  м ногоразовую  оборачи ваем ость при п е­
ревозках и укладке  их на новых участках .

Трехлетняя эксплуатация  плитного дорож ного  покры тия 
на торфяном  основании п о к азал а  вы сокую  трещ иностойкость.

Н а основании обработки  р езультатов  испы тания получены 
коэффициенты, приним аем ы е в расчете при арм ировании  ж е- 
лезобетоных плит прядям и  сняты х стальны х кан ато в : коэф ф и­
циент заполнения м атериала  поперечного сечения — 0,75, и з­
носа — 0,3, использования м атер и ал а  проволок  пряди  —  0,85, 
условия работы  пряди —  0,8 .

П ри ним ая во  вним ание эти коэф ф ициенты , расчетная пло­
щ ад ь  проволок пряди

F*» =  ( 1 — 0 ,7 5 -  0 ,3 )  =  0 , 4 ^ р см 2,

где d np —  ди ам етр  пряди  по н аруж н ом у  зам еру , см.
М и ним альная прочность проволок  пряди  по ГОСТу канатов 

р авн а  12 000 кгс /см 2, следовательно , прочность прядей

Р  =  F n r \2  0 0 0 -0 ,8 5 -  0 ,8  =  3300<*®р к гс .

В предельном  состоянии по прочности напряж ен ная обето- 
ни рованная п р яд ь  р аб о тает  с сум м арны м  разры вны м  сопро­
тивлением  всех проволок.

П овы ш енны е деф орм ации , свойственны е прядям , погашают­
ся в процессе ее н атяж ен и я . П ри  этом  к а ж д а я  прядь проходит 
вы нуж денную  проверку . Все это  гарантирует  прядям  работо­
способность в конструкци ях  дорож ны х плит.

В р езу л ьтате  истирания при прохож дении стального каната 
через блоки и полиспасты  отвиты е пряди  получаю т периоди­
ческий проф иль, а  поэтом у длин а зоны  анкеровки прядей сня­
ты х стальны х кан ато в , к ак  п о казали  опыты, на выдергивание 
р авн а  15 д и ам етр ам  пряди.

Д о р о ж н ы е  плиты  использую тся на пер еезд ах  через карто- 
вы е и валовы е к ан авы  на то р ф ян и ках  учебного хозяйства 
Л ьвовского  сельскохозяйственного  ин ститута с 1969 г.

Н а  Ряснян ском  торф опредприятии  Л ьвовского  торфообъ- 
единения бы ли р азр аб о тан ы  и внедрены  в производство также 
плиты авто до р о ж н ы х  м остов пролетом  до  6 м на прядях отра­
ботанны х стальны х  к ан атов .

П литы  арм и рованы  в ниж ней зоне ш естью  прядями по
10,7 мм и д ву м я  по 9,6 мм.

С у м м ар н ая  п л о щ ад ь  м еталл а  проволок в п р яд ях  по факти­
ческом у обм еру  р авн а  3,5 см 2, среднее значение разрывного 
сопротивления со ставл яет  13 500 кгс /см 2.

Схема армирования дорожной плиты отра­
ботанными стальными канатами

П р едварительн ое  нап р яж ен и е  прядей  приним алось с учетом 
опы тны х коэф ф ициентов использовани я м атер и ал а  в пряди, ее 
условий работы  при натяж ен и и  и м иним ального значения 
прочности проволок

о0 =  0 ,8 5 -0 ,8 - 1 2  000 =  8150 к г с /с м 3.

М ом ент о б р азо ван и я  видим ы х трещ ин составил М Тр= 
= 4 ,8  тм.

И спы танны е плиты  использованы  на м агистральны х кана­
л ах  пролетом  4,5 м. М осты  н ад еж н о  эксплуатирую тся свыше 
трех  лет.

< Т еоретическое значение разруш аю щ его  м ом ента по растя­
нутой ар м ату р е  со ставл яет  7,65 тм, при опытных нагрузках 
7,25 тм.

Э лектротерм ическая о бр або тк а  прядей одновременно с 
обезж ириванием  улучш ает пластические свойства металла. Это 
д ает  во зм ож ность  в предельном  состоянии использовать нерав­
нопрочны й м атер и ал  проволок.

П ряд и  сняты х кан ато в  представляю т наиболее дешевую ар­
м атуру . В ы сокая прочность м атер и ал а  проволок приводит к 
резком у  сниж ению  р асх о да  стали.

П рим енение практически бесплатного м атериала  прядей 
сняты х стальны х к ан ато в  сн и ж ает  себестоим ость железобетон­
ных конструкций без ущ ерба  качества, исклю чает непроизво­
дительны е расх о ды  по их переплавке.

У Д К  625.815.5
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Возведение 
земляного полотна 
в барханных песках
Л. Д. ШУМИЛОВ

Существующие Технические ук азан и я  по проектированию  и 
возведению зем ляного полотна автом обильны х дорог в р ай о ­
нах распространения подвиж ны х песков В С Н  77— 62 § 52 р е ­
комендуют возводить зем ляное полотно в основном в зимний 
и ранне-весенний период.

Практика строительства автом обильны х дорог в бархан ны х 
исках Казахской С С Р, начиная с 1958 г., п о к азал а , что в ю ж - 
1ых областях республики (здесь в песке находится  менее 10—  
15% пылеватых частиц) возводить зем ляное  полотно в летние 
иесяцы с мая по сентябрь практически невозм ож но. Н и одна 
машина, кроме бульдозеров, в это  врем я не способна р а б о ­
тать и даж е передвигаться на местности.

На территории, располож енной севернее 45° параллели , зе- 
ш ное полотно м ож но возводить практически в течение всего  
■ода, причем на местности с равнинны м  рельеф ом  (пролож е- 
гае дороги вдоль м еж барханны х пониж ений) м ож но д а ж е  при­
менять грейдер-элеваторы.

Сравнительная легкость возведения зем ляного  полотна из 
[еска зимой ведет к продолж ительном у переры ву м еж д у  окон- 
инием устройства зем ляного полотна и началом  укрепитель- 
[ых работ. П оэтом у зем ляное полотно, оставш ееся  неукреплен­
ном, к периоду наступления вы соких тем ператур  р азр у ш ается  
1етром.

Рекомендуемое В С Н  77— 62 и практикуем ое повсеместно 
■крепление зем ляного полотна', возведенного из барханны х п е ­
нсов, в виде слоя связного грунта толщ иной от 15 до  40 м, 
м ады ваем ого по всей поверхности зем ляного  полотна, осу- 
цествлять в зимних условиях довольно  слож но.

В зоне распространения барханны х песков грунтам и, при- 
одными для укрепления, являю тся, к ак  правило, пы леваты е 
упеси, накапливаю щ иеся в м еж барханны х  пониж ениях.

Слои залегания таких  грунтов не превы ш аю т 1— 2 м. З а - 
[асы их бывают незначительны ми. О сенью  эти грунты  у в л аж - 
шются и при низких тем пературах  пром ерзаю т на глубину

0,6—1,0 м.
Промерзшие пы леваты е супеси, р азраб отанны е в кар ьер ах  

экскаваторами, вы возят на укрепляем ы е участки зем ляного  п о ­
лотна в виде больш их глыб, которы е невозм ож но р а зр ав н и ­
вать тонкими слоями по поверхности.

В зимний период года небольш ие карьеры  свйзного грунта 
очень сложно р азр аб аты вать , т ак  к ак  к ним надо  строить м но­
го подъездов, которы е необходим о систематически расчищ ать 
от снега. Сами карьеры  до разр аб о тки  и в период разр аб о тки  
также приходится почти еж едневно  очищ ать от снега.

Практика строительства почти всех дорог К азах стан а  п о к а ­
зала, что выдувание зем ляного  полотна начинается с бровки 
наветренной стороны. Затем  вы носится ветром  п ри легаю щ ая к 
ней обочина, и д алее  разруш ение р аспространяется  на всю 
ширину земляного полотна, п о яв л яясь  в виде отдельны х м ел­
ких поперечных трещ ин, растущ их сверху вниз.

В случае, если поверхность зем ляного  полотна бы ла пр и ­
крыта связным грунтом или укреплена другим  способом, р а з ­
рушений не наблю далось, т ак  к ак  откосы при этом  не в ы д у в а ­
лись, а наоборот поверхность их, к ак  правило, у п о л аж и вал ась  
за счет приносимого песка.

На строительстве дорог в пределах  барханны х песков, где 
дорожную одеж ду возводили из гравийно-песчаной смеси или 
естественного щ ебня, содерж ащ его  достаточное количество 
песчаных и пылеватых частиц, в зимний период зем ляное  по­
лотно связным грунтом предварительно  не укреп ляли . Д л я  
этой цели на вы равненную  поверхность свеж еотсы панного  зе м ­
ляного полотна или в устроенное на этой поверхности неглубо­
кое корыто рассыпали проектным слоем естественны й щ ебень 
или гравий, которые д а ж е  при значительны х м орозах  не см ер­
заются.

Песчаная поверхность зем ляного  полотна в зимних усло ви ­
ях обеспечивает без разруш ения пропуск автом обильного 
транспорта и всех маш ин, предназначенны х д л я  р а зр ав н и в а ­
ния.

Содержащиеся в гравийно-песчаной смеси или в естествен­
ном щебне частицы крупного песка и м елкозем а при россыпи

по поверхности зем ляного  полотна просы паю тся вниз у к л ад ы ­
ваем ого слоя и у кл ад ы ваю тся  непосредственно на поверхность 
одном ерного барханного  песка, а после укатки объединяю тся 
с ним. О бъединенны й слой толщ иной в несколько сантим ет­
ров слу ж и т  в дальнейш ем  достаточной  изоляцией от проник­
новения крупны х гравийны х или щ ебеночны х частиц в б ар х ан ­
ный песок.

Поперечный профиль дороги на барханных песках: 
а — с защитным слоем; б — без защитного слоя;

/  — дорожная одежда; 2 — связный грунт; 3 — барханный песок

О пы т строительства  дорог И ли— Б а к а н а с  (1962— 1963 гг.), 
Д ж у с а л ы — Н о во -К азали н ск  (1967— 1971 гг.) и строящ ейся в 
настоящ ее врем я дороги  Н о во -К азали н ск — А ральск показал, 
что в  зимних услови ях  строить до рож ны е о деж ды  и возводить 
зем ляное  полотно  целесообразно  без предварительного  укреп­
л ен ия  поверхности связны м  грунтом .

О пы т проекти ровани я и строительства дорог в барханны х 
песках следо вал о  бы учесть при переиздании  В С Н  77— 62.

Увеличение высоты 
бордюра 
на существующем мосту
А. А. ДЖ УМАДИЛЕВ, Г. М. СОКОЛОВ,

Ю. А. СОКОЛОВА, Б. И. БАРАНОВ

Н а п роезж ей  части  м остов из-за  неудовлетворительного  т е ­
кущ его со д ер ж ан и я  вдо л ь  бордю ров летом  скапливается  много 
м усора и грязи , а  зим ой образую тся  наледи . В следствие этого 
значительно ум ен ьш ается вы сота бордю ров и автом обили  по­
чти беспрепятственно м огут в ы езж а ть  з а  пределы  проезж ей 
части (им еется д а ж е  несколько случаев  падения автом обилей 
с м остов).
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Н а мосту через р. М еш а бы ло принято  реш ение увеличить 
высоту сущ ествую щ его бордю ра д о  40 см. П роектом  п р о и зво д ­
ства р абот  предусм атривалось нар ащ и ван и е  сущ ествую щ его 
бордю ра на 25 см монолитны м бетоном. Д л я  этого  бы ло необ­
ходимо обн аж ить ар м ату р у  плиты  проезж ей  части, установить 
арматурны й кар кас, опалубку  и т. д . Все работы  необходим о 
было вы полнить с м иним альны м  ограничением  д ви ж ен и я  по 
мосту.

П роект производства р абот  был технологически слож ен  и 
требовал значительного времени. А вед ь  все работы  необхо­
димо было вы полнить с миним альны м  ограничением  дви ж ен и я  
по мосту, поэтому, но предлож ению  авторов, бы ло принято р е ­
шение увеличить, вы соту бордю ров путем  при клеивания к  пли­
те проезж ей  части ж елезобетонны х блоков о гр аж д ен и я  вы со­
той 25 см (рис. 1). О граж дени е бы ло рассчитано  в соответ-

Рис. 2. Тротуар с 
приклеенны м и бло­
кам и ограж дения

ствии с методикой, излож енной в книге Е. Е. Г ибш м ан а « Б ез­
опасность движ ения  на м остах». Б л о ки  о гр аж д ен и я  длиной 
150 см были изготовлены  на стройдворе дорож ного  участка  из 
бетона м арки 300. А рм ату р а  блоков — один плоский сварной

кар кас, состоящ ий из д вух  продольны х стерж ней диаметром
12 мм, и вертикальны х  хом утов ди ам етром  6 мм с шагом 
15 см. Вес блока  около 120 кг.

Д л я  при клеивания блоков о гр аж ден и я  был применен поли- 
м ерраствор  на основе эпоксидной см олы  Э Д -5  (100 вес. ч.). 
О твердителем  служ ил  полиэтиленполиам ин (12 вес. ч.), а на­
полнителем  —  портлан дцем ент  (200 вес. ч .).

П ер ед  у кл ад ко й  п о л и м ерраствора  бетон плиты очащали ог 
слоя  асф альтобетон а , следов грязи , битум а и м асла  и прогрун- 
то вы вали  эпоксидной ком позицией без наПолнитепя (ЭД-5 — 
100 вес. ч., полиэтиленполиам ин —  10 вес . ч., ацетон — 5—
7 вес. ч .) . О снование блока  о гр аж ден и я  очищ али металличе­
скими щ еткам и  от гло я  цем ентного м олока и тщ ательно грун­
товали . З а те м  ровны м  слоем  р аск л ад ы вал и  полимерраствор и 
у стан авл и вал и  на него блок огр аж ден и я .

П о длине м оста блоки о гр аж д ен и я  приклеивали  с оставле­
нием за зо р о в  по 15 см м еж д у  ними д л я  удобства очистки тро­
ту ар о в  и п редотвращ ени я  за сто я  воды  на тротуарах .

Д л я  некоторого сниж ения психологического эф ф екта суже­
ния проезж ей  части из-за  вы соких ограж дений  блоки приклеи­
вали  к  плите с отступлением  от к р ая  сущ ествую щ его бордюра 
на 5 см в сторону тр о ту ар о в  (рис. 2 ).

В се работы  по приклеиванию  блоков о граж дения  были вы 
полнены з а  п я ть  рабочих смен без ограничения движения на 
мосту. В сего бы ло приклеено 225 м блоков ограж дения. По 
л им ерраствор  при прои зводстве р аб о т  готовили вручную.

З а  счет применения клеевого способа прикрепления б 
дю рны х блоков получен экономический эф ф ект  в размере
2,5 тыс. руб. и при нято  реш ение об увеличении высоты бордю 
ров таким  способом  и на других  м остах.

В н астоящ ее врем я в клеевы х ш вах  и сам их блоках ограж 
дения  нет никаких  растройств , хотя  и наблю даю тся отдельные 
следы  н аезд а  автом обилей.

У Д К  625.745.12:625.888

V-образные связи 
в транспортных 
сооружениях
A. М. КИМБЕРГ, Л. М. ЧАЧАНИДЗЕ,
B. Н. ШАЙШМЕЛАШВИЛИ

Широко распространившиеся за последние годы в промышленном и 
гражданском строительстве V-образные связи в транспортных соору­
жениях применяются главным образом в виде элементов береговых 
опор. Область применения V-образных связей целесообразно расширить 
за счет широкого использования их в конструкциях транспортных 
сооружений, воспринимающих большие горизонтальные нагрузки: сейс­
мические воздействия; составляющие ударного давления скальных или 
снежных обвалов; силы трения и др. Расчетные значения таких нагру­
зок могут быть определены, как правило, с некоторым приближением, 
что повышает роль резервов несущей способности, которыми обладают 
конструкции с V-образными связями. В рамных системах с вертикаль­
ными стойками и жесткими узлами повышенные горизонтальные нагруз­
ки могут вызвать резкое увеличение изгибающих моментов, связанное 
с ростом эксцентриситета нормальных сил при перемещениях на стадии

пластических деформаций. В системах с V -образными опорами подобная 
опасность исключается.

В ряде отечественных работ рассматривается оценка несущей способ­
ности конструкций с энергетических позиций, устанавливается приме­
нимость жестко-пластического анализа при действии нагрузок различ­
ного характера. Нам представляется целесообразным применить жест- 
ко-пластический анализ для таких транспортных сооружений или их 
элементов, для которых определяющими являются давление грунта, 
льда, ветра, сейсмические нагрузки и др.

Учет перераспределения усилий вследствие пластических деформаций 
позволит оценить действительные резервы несущей способности и ока­
жет влияние на выбор конструктивных решений таких сооружений.

Транспортные сооружения с V-образными связями, воспринимающи­
ми значительные горизонтальные нагрузки, выполнены по ряду проек­
тов Тбилисского филиала Гоюздорпроекта. На рис. 1 приведен общий 
вид арочной железобетонной сборной снегозащитной галереи, построен­
ной на высокогорной автомобильной дороге в районе с сейсмичностью 
8 баллов. Сборное железобетонное перекрытие галереи образовано бес- 
шарнирными арками, каждая из которых монтируется из двух одинако­
вых блоков полуарок, имеющих тавровое сечение. В нижней части бло­
ка плита обрывается, а ребро переходит в два раскоса, объединенных 
на конце распоркой. После установки блоков их смежные раскосы об­
разуют V-образную связь. Фундаменты галереи состоят из монолитной 
чодушки и сборных железобетонных башмаков с застенными кювета­
ми, служащих опорами полуарок при их монтаже. Заделка полуарок 
осуществлена путем омоноличивания специальных гнезд сборных баш­
маков. Треугольные окна нижней части галереи служат для дополни­
тельного освещения и вентиляции в летний период. В зимний период 
предусмотрено закрытие окон легкими щитами.

Рис. 1. Арочная сборная снегозащ итная  галерея Рис. 2. Балочно-консольная противолавинная галерея
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На рис. 2 показана сборная железобетонная балочно-консольная 
противолавинная галерея1, построенная на этой же дороге, V-образные 
связи, являющиеся элементами низовых опор галереи, рассчитаны на 
воспринятие как сейсмических нагрузок, так и продольных составляю­
щих силы трения, возникающей при проходе лавин. Низовые опоры 
разбиты на блоки, каждый из которых состоит из четырех элементов 
связей, объединенных в верхней части общим ригелем, а в нижней — 
распоркой. Низовые опоры имеют монолитный бетонный фундамент с 
гнездами-стаканами для омоноличивания железобетонных выпусков 
блоков опор.

Верховые железобетонные опо­
ры галереи — сборные. Они со­
стоят из блоков, имеющих два 
ребра-контрфорса, уширяющих­
ся к фундаменту и объединен­
ных в вертикальной плоскости 
двухконсольной плитой, а в го­
ризонтальной — распоркой пря­
моугольного сечения.

Перекрытие галереи состоит 
из одноконсольных железобе­
тонных балок Т-образного сече­
ния, ребра которых имеют опор­
ные кронштейны, сопрягающие­
ся с ребрами верховых опор. 
Блоки перекрытия снабжены 
двумя диафрагмами, располо­
женными в плоскостях опирания 
на верховые и низовые опоры. 
Применение галереи подобного 
типа при строительстве автомо­
бильной дороги Фрунзе — Ош 
позволило получить экономию 
280 тыс. руб. (при длине соору­
жения 400 м).

На автомобильной дороге Тби­
лиси — Лагодехи — граница 
Азербайджанской ССР через 
железнодорожные пути у стан­
ции Вавиани построены по про­
екту Тбилисского филиала ГПИ 
Союздорпроект два путепровода 
(повторно проект применен при 
сооружении путепровода на Пи­
цундской автомобильной доро­
ге). Здесь также применены 
V-образные связи, которые яв­
ляются элементами промежуточ­
ных опор путепроводов, рассчи­
танных на воспринятие постоян­
ной и временной (Н-30 и НК-80) 
нагрузок, а также сейсмических 
воздействий. Высота опор дости­
гает 10 м. Опоры собирают из 
пяти блоков трех типоразмеров, 
унифицированных для обоих пу- 

е тепроводов: две V-образные свя­
зи, замыкаемые поверху в тре­
угольные элементы, общий ри­
гель и два гнезда-подколонника, 
в которых омоноличиваются 
блоки опор. Общий фундамент 
из армированного бетона при- 

ж нят монолитным.
Фрагмент промежуточной опо­

ры путепровода приводится на 
рис. 3.

V-образные связи в транспорт­
ных сооружениях могут быть 
использованы и для передачи 
сдвиговых усилий в сквозных 
системах, работающих на изгиб. 
Современные сквозные пролет­
ные строения мостов часто име­
ют жесткие пояса, позволяю­
щие применить проезжую часть 

с оптимальным соотношением пролетов поперечных и продольных ба­
лок. При жестких поясах и нагрузке в двух уровнях (двухъярусное 
движение) целесообразно связи между поясами выполнить из жестких 
элементов в виде стержневых треугольников, установленных дискретно 
и обращенных основанием к более нагруженному поясу, а вершиной — 
к менее нагруженному. На рис. 4 показана схема такого пролетного 
строения с параллельными поясами2. В сборном железобетоне пролет­
ное строение может быть выполнено из П-образных блоков поясов, 
объединенных с блоками связей предварительно напряженной армату­
рой, натягиваемой на бетон.

Рис. 3. Фрагмент опоры путе­
провода

W

Рис. 4. Схема пролетного строе­
ния с V-образными связями

1 А. М. К и м б е р г. Противообвальное сооружение. Авторское сви­
детельство № 183795. Бюллетень «Изобретения, промышленные образцы, 
товарные знаки», М., J966, JVb 14.

а В. Н. Ш а й ш м е л а ш в и л и, А. М. К и м б е р г, Н. С. К а л- 
м а х е л и д з е ,  Т. С. Т х и л а в а ,  Ю. Т. У р у ш а д з е .  Пролетные 
строения сборных железобетонных мостов больших пролетов с. ездой в 
двух уровнях. Авторское свидетельство № 250202. Бюллетень «Изобре­
тения, промышленные образцы, товарные знаки», М., 1969. № 26.

СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

Отражательная 
способность 
пленочных материалов
Инж. И. Я. ЗОЛОТНИЦКИЙ, 

д-р техн. наук О. А. ГЕРАЩЕНКО, 

канд. техн. наук В. Г. КАРПЕНКО

Т вердение м онолитного бетонного покры тия автом обиль 
ных дорог и аэродром ов  со п р о во ж д ается  воздействием  р азн о ­
образны х клим атических  ф акторов , основны ми из которы х я в ­
л яю тся  тем п ература , в л аж н о сть  во зд у х а  и солнечная р а д и а ­
ция.

М ак си м ал ьн ая  тем п ер ату р а  поверхности незащ ищ енного бе­
тона м о ж ет  дости гать  60°С, а  колебани я  тем пературы  в суточ­
ном цикле —  30— 40°С.

О собенно в аж н о  учи ты вать тем пературны й ф актор  при уст­
ройстве ш вов в затвердевш ем  бетонном покры тии, т ак  к ак  
больш ие тем пературны е н ап р яж ен и я  м огут вы звать  неу п р авля­
емое тр ещ инообразование  и деструкцию  поверхностного слоя 
до  нарезки  и ср аб аты ван и я  ш вов.

Тем пературны й реж им  поверхности  бетона в значительной 
степени зави си т  от о тр аж ател ьн ы х  свойств пленок, покры ваю ­
щ их бетон во избеж ан и е  испарения воды . В связи  с этим весь­
м а актуальн ой  я в л яется  за д а ч а  по созданию  м етода для  бы ст­
рого определения о тр аж ател ьн ы х  свойств пленочных м атер и а­
лов. особенно в полевы х услови ях .

В еличина альбедо  ум ен ьш ается с увеличением высоты солн­
ца (т. е. в дневны е часы ) и с увеличением  доли  рассеянной р а ­
диации  в сум м арном  тепловом  потоке (в пасм урны е дни). 
О бычно о величине альбедо  пленочных покры тий судили кос­
венно по р езу л ьтатам  изм ерения других  парам етров , в частно­
сти тем пературы , либо  по спектральны м  коэф ф ициентам  о тр а ­
ж ени я [И-

С оврем енная теплом етри ческая ап п ар ату р а  позволяет  по 
значениям  изм еряем ы х тепловы х потоков определять инте­
гральную  о тр аж ател ьн у ю  способность пленочных м атериалов. 
Д л я  их изм ерения наиболее пригодны м и оказал и сь  батарейны е 
датчики  тепловы х потоков [2] .

И н тегр ал ьн ая  п о глощ ательн ая  способность пленочного м а ­
тер и ал а  х ар ак тер и зу ется  отнош ением лучисты х тепловы х пото­
ков датчика  с покры тием  из иследуем ого м атер и ал а  и без него.

Д л я  исклю чения в процессе изм ерения конвективны х со­
ставляю щ их теплового  потока необходим о им еть не менее 
двух  датчиков  с разны м и коэф ф ициентам и отраж ен ия . В об­
щ ем случае изм еряем ы й датчиком  тепловой  поток составляет:

Я =  Я к +  А д я , (!)
где —  конвективная  со ставл яю щ ая  теплового потока;

А  —  п о глощ ательн ая  способность поверхности датчика; 
q„ —  плотность падаю щ его  потока излучения.

Р азн о сть  п о казаний  двух  датчиков 1 и 2 будет равна:

Я1 —  Чг =  (А1 —  А * )ч я . (2)
Д л я  системы  из трех  датчиков, д ва  из которы х имею т и з­

вестны е коэф ф ициенты  поглощ ения, а третий зак р ы т  пленкой 
из исследуем ого м атер и ал а , получим:

Я\ —  Я» —  C^i —  А ^  Ял\ 

Яз —  Ян —  ( А 3 —  А 2) д я .

(3)
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И з уравнений (3) следует: 

03 ': Аз +
■ <h

( А  —  Лг)- (4)
Я1 —  02

П ри измерениях датчики удобно соеди нять попарно н а ­
встречу друг другу (рис. 1) , что п озволяет  непосредственно 
мерить разностны й сигнал (датчики при этом  до л ж н ы  им еть 
одинаковую  чувствительность, что легко  дости гается  эл ектр и ­
ческим ш унтированием ).

Рис. 1. Схема вклю чения  
датчиков при измерении  
поглощ ательной способ­
ности пленочного м ате­

риала

Д л я  вы равнивания конвективны х составляю щ их датчики 
располагаю тся на медной пластинке. О бщ ий вид устройства 
приведен на рис. 2. П рибор м ож но прим енять к ак  в л аб о р ат о ­
рии с нанесением пленкообразую щ их м атериалов  кистью  или 
распылением, т ак  и на строительстве. П рибор у станавли ваю т 
непосредственно на покрытие. Д атч и ки  1 и 2 до л ж н ы  бы ть з а ­
щ ищены от поп адани я на их поверхность наносим ого пленко­
образую щ его состава.

К ром е определения о траж ательн ой  способности м атер и а ­
лов, нанесенных на поверхность датчика , изм еряли  о т р а ж а ­
тельную  способность поверхности с им итированием  м акр о ш ер о ­
ховатости. Это дел ал и  путем  наклейки на поверхность д а тч и ­
ка 3 медной черненой ш айбы  толщ иной 2 мм с концентриче­
скими — прям оугольного проф иля вы ступам и ш ириной и вы ­
сотой 1 мм. Р езу л ьтаты  измерений соответствую т ф орм уле

_1_

* i !
+ (5)

где П  и f l i площ ади  поверхности соответственно без уче­
та  и с учетом м акрош ероховатости .

Р езультаты  измерения альбедо  различны х м атериалов , при­
меняемых для  ухода  за  бетоном, приведены  в табл . 1.

Т а б л и ц а  1

Альбедо, %

Наименование материала Расход 
на 1 м2, кг гладкая по­

верхность

макроше- 
"роховатая 

поверх- 
*  ность]

Битумная эмульсия свеженанесен-
н а я .................................................... 1 8 4

Битумная эмульсия устаревшая . . 
Битумная эмульсия, осветленная

1 3 2

известковой окраской ................... 1 24 19Лак этиноль ..................................... 1 9 6
Латекс С К С ....................... 0,5 9 5
Раствор льняного масла ................... 1 9 6
Помароль .............................. 0,5 31 22Помароль ................................. 1 59 46
Прозрачная полиэтиленовая пленка 
Полиэтиленовая пленка белого цве­

0,1 5
та ...........................................................

Алюминиевая фольга с полиэтиле­
0,1 34 -

новым покрытием ................... 0,12 84 —

К ром е того, при помощ и прибора исследовали влияние на 
величину альбедо  условия облучения (вы соты  солнца). Эти 
данны е приведены  в табл . 2 .

Т а б л и ц а  2

Высота солнца, град

Наименование пленок Тип
поверхности

10 20 30 40 50 60 65

Битумная эмульсия, Гладкая ............... 16 13 9 9 8 8 8
свеженанесенная Макрошероховатая 7 6 Ь 4 4 4 4

Битумная эмульсия, Гладкая ............... 36’ 31 28 24 24, 24 24
осветленная извест­
ковой покраской

Макрошероховатая 42 40 ЗУ 39 39 39 39

Помароль Гладкая ............... 71 68 64 60 59 59 59
Макрошероховатая 58 54 50 47 46 46 4 Ь

Прозрачная поли­ Гладкая ............... 9 6 5 5 5 5 5
этиленовая пленка Макрошероховатая Ь 4 3 3 3 3 3

Белая полиэтилено­ Гладкая ............... 42 40 38 34 34 34 34
вая пленка Макрошероховатая 38 36 32 32 32 32 32

Алюминиевая фоль­ Гладкая ............... 94 90 87 85 85 84 84
га с полиэтиленовым 
покрытием

Макрошероховатая 95 91 89 86 84 84 84

В ы в о д ы

Описанны м  прибором  м ож но изм ерять  отраж ательную  спо­
собность пленочных м атер и ал о в , прим еняем ы х для  укрытия 
свеж еулож ен ного  бетона, а т а к ж е  зависим ости  отражательной 
способности от условий облучения и ш ероховатости  поверх­
ности.

П ленкообразую щ им и ж и дк о стям и  д а ж е  с наполнителем 
алю м иниевой пудрой невозм ож н о дости гн уть степени отраже­
ния более 50% .

А лю м иниевая ф ольга  с  полиэтиленовы м  покры тием облада­
ет больш им альбедо  и м о ж ет  бы ть реком ендована  для времен­
ного укры тия поверхности  бетона в дневны е часы и, в частно­
сти, д л я  устройства низких ш атров.
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2. Г е р а щ е н к о  О. А. Основы тепломатерии. Киев, 1971.
3. Kaplan L. D. Области применения различных приближений коэф­

фициента поглощения. Journ. Hoy. met. Soc., v 78, № 336, 1952.

Рис. 2 . Прибор для 
измерения альбедо 
пленочного материала

Определение 
числа пластичности 
глинистых грунтов
Г. ДЕРБИНЯН, А. ХУРТИН

В соврем енной практи ке  л аб ораторн ы х  исследований числа 
пластичности глинисты х грунтов наибольш ее распространение 
получили м етоды , предлож ен ны е ГО С Т 5184— 64 и ГОСТ 
5183— 64, которы е вклю чаю т определение верхнего предела 
пластичности W T с пом ощ ью  балансирного  конуса и нижнего 
предела пластичности  W v по вл аж н о сти  раскаты ван ия породы 
в ш нур. О пределение W v указан ны м  м етодом  — трудоемкий 
процесс и не совсем  объективны й [1 ]. Н е случайно работы 
многих исследователей  [2, 4] направлены  на совершенствова­
ние м етодики оценки W p.

В последние годы  в С евкавги проводхозе  внедрен ускорен­
ный способ определения числа пластичности грунтов Wn по 
легко и н адеж н о  определяем ом у  п оказателю  И7Т.

Т еоретическим и предпосы лкам и применения указанного спо­
соба определения W n явилось то, что м еж д у  W T и W„ суще-
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Верхнечетвертичные пролювиалыю-делю-
виалЬные отложения Кабардинской равнины 

Среднечетвертичные пролювиально-делю-
121 \ГП=0,63 №т-8 ,5 0 0,73 4,25 Связь тесная

виальиые отложения Кабардинской равнины 
Верхне-и среднечетвертичные эолово-де- 

лювиалъные отложения водораздела Мокрый

263 И7П=0,71 №т-9 ,8 3 0,82 1,08 То ж е

Карамык-Томузловка......................................... 334 №^=0,74 ^ - 1 0 , 7 0,92 2,65 Связь очень 
тесная

ствует линейная зависим ость [3 ], поскольку к ак  тот, т ак  и 
другой показатели косвенно определяю т хим ико-м инералоги­
ческий состав грунта. Эти зависим ости, тесны е и очень тесные, 
характеризуются высокими значениям и коэф ф ициента к о р р ел я ­
ции (0,7—0,9). В таблице приведены  вы раж ен ны е м атем ати че­
ски указанные зависим ости с оценкой тесноты  корреляционной 
связи для трех геолого-генетических типов глинисты х о тл о ж е­
ний Северного К авказа .

Отклонения значений W n при параллельном  определении 
по ускоренному м етоду и стандартн ом у  м етоду по ГОСТу, как

правило , меньш е или соответствую т 
по величине обычно наблю даем ы м  
расх о ж ден и ям  при параллельном  оп­
ределении W n стандартны м  методом 
различны м и по квалиф икации  и опы ­
ту  лаб о р ан там и .

О пы т С евкавгипроводхоза п о к а­
зы вает , что применению  ускоренного 
м етода  определения W n на конкрет­
ных объ ектах  д о л ж н а  предш ество­
вать  п р едвари тельн ая  оценка р ас ­
см атриваем ого  п о к азател я  по м етоду 
ГО С Тов на р яде  проб грунтов, д о ­
статочном  д л я  статистической обра-> 
ботки полученны х результатов  и м а ­
тем атической интерпретации зави си ­
мости м еж д у  W T и W n.

У Д К  625.814.2:553.61
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Наземная 
стереофотограмметрия 
при изысканиях 
мостовых переходов
Инж. Р. И. ГЕРАСИМОВ

Стереофотограмметрическая н азем н ая  съем ка  (С Н С ), к ак  
и любой метод топографии, имеет свою  эф ф ективную  область 
применения. СНС наиболее эф ф ективна в горны х и п редгор­
ных районах, причем чем слож нее рельеф  м естности, тем  вы ­
ше рентабельность и конечная точность применения этого м е­
тода по сравнению с другим и м етодам и топограф ии . К а к  и з ­
вестно, тахеометрическая и м ен зуальная  съем ки в горны х у с­
ловиях с крутыми косогорами, скальны м и обры вам и и др у ги ­
ми трудно доступными или неприступны ми участкам и  чр ез­
вычайно трудоемки, отню дь не безопасны  и не всегда  обес­
печивают необходимую точность. К ром е того, эти  виды  с ъ е ­
мок в сложных горных условиях не всегда  м огут д а ть  необхо­
димые и исчерпывающие исходны е данны е д л я  пр о екти р о ва­
ния. Исходя из излож енного изы скания м остовы х переходов 
методом СНС реком ендуется вы полнять только  в горны х и в 
зависимости от слож ности рельеф а в предгорны х районах .

На изысканиях мостовых переходов м етодом  С Н С  м огут 
выполняться не только топограф о-геодезические, но частично 
гидрометрические и гидрологические работы . О бъем  работ, 
подлежащих выполнению в процессе изысканий, и точность их 
исполнения должны полностью  отвечать действую щ им  ин­
струкциям и наставлениям 1. П одготовительны е работы  вы ­
полняют в обычном порядке. Н а  основании м атериалов , полу­
ченных при выполнении подготовительны х работ, со став л яет­

1 Методические указания по производству наземной стереофототеодо- 
литной съемки. М., Оргтрансстрой, 1962.

ся предварительны й проект п рои зводства  изы сканий с учетом 
специф ики вы полнения р абот  м етодом  С Н С , подсчиты вается 
объем  работ, п од леж ащ ий  вы полнению , и необходим ое коли­
чество м атери алов , оборудовани я, инструм ентов и т. п.

О сновны м и специфическим и условиям и , которы е н адлеж и т 
учи ты вать при составлении  предварительн ого  проекта изы ска­
ний и проведения рекогносцировки, являю тся : назначение
пунктов, необходим ы х д л я  вы полнения геологических, гидро­
логических, гидром етрических и других  обследований; вы пол­
нение съем ки со склона на склон; располож ен ие из экономиче­
ских соображ ений  съем очны х базисов и пунктов топообосно- 
ван ия  съем ки  в предел ах  сним аем ой территории с целью  ис­
п о л ьзо вать  их к ак  контрольны е точки; располож ение съем оч­
ных базисов прим ерно п ар ал л ел ьн о  сним аем ы м  склонам , на 
которы х им ею тся лощ ины . Н еобходим о т а к ж е  о бращ ать  серь­
езное вним ание на то, чтобы  закреп ленн ы е или зам ар к и р о в ан ­
ные точки при ф отограф ировании  не по п адал и  на фон неба, 
т а к  к ак  при стереообработке  фотосним ков м огут создаться  з а ­
труднения и эти точки нельзя  будет использовать.

Д л я  правильного  р асп олож ен и я  базисов ф ото гр аф и р о ва­
ния при составлении  предварительн ого  проекта изысканий 
прим еняю т палетки  д л я  определения горизонтального  и вер ­
тикального  о х вата  грани ц  съем ки, а при рекогносцировке — 
рекогносцировочную  доску.

В процессе рекогносцировки одноврем енно с корректиров­
кой проекта прои зво дства  изы сканий окончательно уточняется 
полож ение оси м остового перехода  и возм ож ны х вариантов 
(оси зак р еп ляю тся  сто л бам и ), базисов ф отограф ирования, 
контрольны х точек геодезического обоснования. П одготовка 
к дополнительны м  р або там , характерны м  д л я  съем ки мосто­
вого перехода, зак л ю ч ается  в следую щ ем .

1. П утем  осм отра на местности следов прохода п аво дко ­
вы х вод или опроса местны х стар о ж и ло в  о сохранивш ихся в 
их п ам яти  случаях  исклю чительно вы сокого подъем а воды  на 
обоих берегах уточняю т и зак р еп ляю т кольям и  границы  вы ­
сокого исторического горизонта  (В И Г ) . В случае наличия л е ­
до х о д а  зак р еп ляю тся  границы  горизонта вы сокого ледохода 
(ГВ Л1 и горизонтов вы сокой и низкой подвиж ки льда 
(Г В П Л  и Г Н П Л ).

2. Н ам еч аю т м естополож ени я гидростворов (или морфо- 
ство р о в), которы е зак р еп ляю т  кольям и из расчета не менее 
двух  точек на к аж д ы й  склон.

3. Н орм ально  к направлени ю  течения водотола намечаю т 
м естополож ения поперечны х проф илей д л я  подводной съемки 
русла  и староречий водотока, которы е зак р еп ляю т кольям и из 
расчета  по д ве  точки на к аж д ы й  поперечник, т. е. по одной 
точке на к аж д о м  берегу.

4. Д л я  съем ки продольного проф иля водной поверхности 
одноврем енно на всех нам еченны х м естах  по обоим берегам
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нормально к направлению  течения вровень с урезом  воды  з а ­
биваю т колыш ки, а около них больш ие колья . С точностью  до 
1 мм зам еряю т разность м еж ду  вы сотой колы ш ка и ко л а. Эти 
точки могут бы ть использованы  д л я  подводной съем ки  русла.

5. Н ам ечаю т все м еста предполагаем ы х геологических вы ­
работок, а  т ак ж е  точки электро- или сейсм оразведки  на д а н ­
ном объекте. Точки закреп ляю т кольям и  с целью  их при вязки  
при обработке съемки.

6 . Д л я  обм еров сущ ествую щ их искусственны х сооруж ений 
назначаю т специальны е съем очны е базисы  ф отограф ирования. 
Эти базисы  в зависим ости от местных условий м огут бы ть к ак

.сам остоятельны м и, т а к  и вклю ченны ми в общ ую  сеть съем ки.
7. Н а  водотоках, где возни кает надобн ость определения 

скорости течения и направлени я струй с пом ощ ью  поверхност­
ных поплавков, нам ечаю т дополнительны е съем очны е базисы  
д ля  выполнения синхронной съем ки двум я ф ототеодолитам и . 
Д л я  этой цели с успехом м огут бы ть использованы  и базисы  
ф отограф ирования, предназначенны е д л я  съем ки перехода.

Все закрепленны е кольям и или столбам и  точки долж ны  
быть отчетливо видны  с обоих концов соответствую щ их б а зи ­
сов ф отограф ирования. Ж ел ательн о  часть закреп ленн ы х пунк­
тов использовать к ак  контрольны е точки. О стальны е к о н т­
рольные точки, требуем ы е д л я  ф ототеодолитной съем ки, н а ­
мечаю т в нуж ны х м естах и в необходим ом  количестве. Д лины  
базисов ф отограф ирования н азначаю т по общ еизвестны м  ф ор­
мулам  с таким  расчетом , чтобы  относи тельная ош ибка в о п ­
ределении отстояния м аксим ально  удален ны х  точек бы ла бы 
не ниж е 1 : 1000. Б азисны е точки закр еп ляю т кольям и.

П ри м алы х объем ах  р аб о т  и отсутствии составленного  до 
вы езда в поле предварительного  проекта п рои зводства  изы с­
каний, рекогносцировка будет им еть цель не уточнения, а п р я ­
мого составления проекта на местности.

Геодезические работы  по обоснованию  С Н С  п роводят  в  с о ­
ответствии с требованиям и сущ ествую щ их инструкций, при 
этом ж елательно  использовать более ж есткие  системы  (цепь 
треугольников с исходны м и контрольны м и базисам и  и т. п .). 
В зависим ости от зад ан и я  обоснование м ож ет бы ть сам о сто я­
тельным, опираться на пункты государственной геодезической 
опорной сети или на точки трассы  проектируем ой авто м о би л ь­
ной дороги, исходя из чего и н азн ачается  соответствую щ ая 
система прям оугольны х координат. Точки закреп лени я  оси пе­
рехода и его вари ан тов вклю чаю т в сеть геодезического обос­
нования съемки. П ланово-вы сотную  п р и вязку  контрольны х 
точек осущ ествляю т с пунктов опорной сети или с  ф ототеодо- 
литных станций преим ущ ественно прям ой засечкой  не менее 
чем с трех пунктов с измерением горизонтальны х и вер ти к ал ь­
ных углов двум я приемами. К а к  правило, длины  базисов  ф о ­
тограф ирования изм еряю т непосредственно после ф отосъем ки  
при той ж е  установке ш тативов с точностью  не ни ж е 1 : 2000. 
П одводную  часть ж ивы х сечений сним аю т обычным путем  с 
опиранием на закрепленны е точки. В остальном  производство  
полевых работ СН С  остается  общ еприняты м.

К ам еральную  обработку  полевы х м атери алов  С Н С  вы пол­
няют, к ак  правило, на стереоавтограф е с частичны м  исполь­
зованием  стереоком поратора. В начале вы полняю т подготови­
тельные работы , обычные д л я  кам еральной  обработки  м ате­
риалов СНС.

Н а подготовленны е планш еты  (или планш ет) наносят ось 
перехода и вариантов с подходам и, все точки, планово-вы сот­
ное полож ение которы х определено геодезически и ан ал и ти ­
чески (ф отограм м етрически), и направлени я оптических осей 
фотокам еры  с левы х точек ф отограф ирования.

П ланово-вы сотное полож ение всех закреп ленн ы х при ре­
когносцировке точек, не определенны х геодезическим  путем, 
определяется ф отограм м етрически:

точки фиксации м естополож ения гидростворов и нам ечен­
ные пункты съемки продольного проф иля водной поверхно­
сти — аналитическим  способом с использованием  стереоком ­
поратора;

точки, определяю щ ие границы  В И Г , Г В Л , Г В П Л  и Г Н П Л , 
точки м естополож ения поперечных профилей д л я  подводной 
съемки русла, м еста предполагаем ы х геологических вы работок 
и точки электро- или сейсм оразведки  —  граф ом еханическим  
способом на стереоавтограф е, по установленном у планш ету.

П осле установки планш ета на к о о рди н атограф е стер ео ав ­
тограф а по контрольны м  точкам  вы полняю т корректуру  сте ­
реомодели. Ситуационный план и план  в гори зон талях  с о став ­
ляю т обычным порядком . С итуационны й план со ставляю т в 
м асш табе 1 : 5000 —  1 : 2000, а  детальны й план  —  в м асш та­
бе 1 :2000  —  1 : 1000. П роф иль надводной  части гидроствора 
или торф оствора снимаю т граф ом еханически на стер ео авто ­

граф е. О п ератор  с пом ощ ью  ассистента наводит м арку  сте­
р ео ав то гр аф а  на х арактерную  точку  излом а местности и по 
счетчику вы сот определяет  отм етку  этой точки. Расстояние от 
взятой  точки д о  ближ айш ей точки закреп лени я створа опре­
д ел яется  граф ически. М атериалы  д л я  определения скорости 
течения, н аправлени я  струй и р азм ер о в  сущ ествую щ их искус­
ственны х сооруж ений  о бр абаты ваю т  с  помощ ью  стереоавто­
граф а.

В р езу л ьтате  прим енения м етода  С Н С  на изы сканиях мо­
стовы х переходов в горны х и предгорны х районах  повышает­
ся  качество  изы скательских  работ, сниж ается  их опасность, 
растет  прои зводительность тр у д а , а т ак ж е  получается ощути­
мый экономический эф ф ект , которы й в 1,5— 2 р аза  выше, чем 
при тахеом етрических  и м ензульны х съем ках , причем с услож­
нением р ельеф а  м естности он растет.

У Д К  625.72:528.3/4+625.745.1

Неравномерность 
движения автомобилей 
и ее измерение
Нач. отдела Киргиздортранспроекта Г. Н. ЛИ

Д ействую щ ие инструкции по учету дви ж ен и я  транспорт­
ны х средств  на автом обильны х до р о гах  не предусматриваю т 
использование коэф ф ициентов неравном ерности  движ ения в 
течение года. И нструкции реком ендует  проводить учет движе­
ния на автом обильны х д о р о гах  еж егодно  4 и 19 числа каж ­
дого м есяца независи м о от способа его проведения (автома­
тическими приборам и или ви зу ал ьн о ). О д н ако  при наличии 
обоснованны х коэф ф ициентов неравном ерности  движ ения по 
типам  автом обилей необходим ость в еж ем есячном  проведении 
учета о тп ад ает.

О дной из причин недооценки зн ачени я учета коэффициен­
тов  сезонной (м есячной) неравном ерности  движ ения является 
н едостаточ н ая  обоснованность м етодики их расчета. Поэтому 
вопрос о м етодике расчета  п о к азател я  неравномерности дви­
ж ен и я  автом обилей  за сл у ж и в а ет  вним ания и систематическо­
го изучения.

В связи  с этим  нам и предпри нята  попы тка обосновать ко­
эф ф ициенты  неравном ерности  дви ж ен и я  на  дорогах  основной 
сети К иргизской  С С Р  по новой м етодике. О сновная цель обос­
н ования  коэф ф ициентов неравном ерности  по объем у реализа­
ции неф тепродуктов зак л ю ч ал ась  в вы работке  гипотез для 
определения среднесуточной годовой интенсивности движения 
по данны м  вы борочного учета з а  определенны е дни одного 
м есяца  и вы явления р еж и м а  д ви ж ен и я  автом обильного транс­
порта по м есяцам  года. В основу определения коэффициентов 
неравном ерности  бы ли приняты  данны е учета движ ения, от­
четны е м атериалы  о р аботе  автом обильного  транспорта и све­
дения о р еал и зац и и  неф тепродуктов  через неф тебазы  и за­
правочны е станции за  1965— 1972 гг. по экономическим зонам 
республики.

Д л я  установлен ия колебани я  суточной интенсивности дви­
ж ен и я  одноврем енно с непосредственны м  учетом движения 
периодически проводи лся  и учет р еализаци и  нефтепродуктов 
через зап равочн ы е станции. Н аиболее  характерны е материалы 
бы ли получены  при проведении круглосуточного учета движе­
ния автом обилей  и р еал и зац и и  неф тепродуктов через АЗС с 
3 по 10 апреля  1972 г. в рай о н ах  Ч уйской долины.

Д н ал и з м атер и ал о в  этого  ком плексного учета показал, что 
м еж д у  интенсивностью  дви ж ен и я  и объем ом  реализации неф­
теп род уктов  сущ ествует п р я м а я  зависим ость. П ри этом коэф­
фициенты  неравном ерности  д ви ж ен и я  и реализации нефтепро­
дуктов  по дням  недели им ели незначительны е отклонения (or
1 до  8 % ), которы м и м ож но пренебречь в расчетах (рис. 1).
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Рис. 1. Неравномер­
ность движения авто­
мобилей (1) и оелли- 
зации нефтепродуктов 
через АЗС (2) по учет­
ному п ун кту  участка 
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Постоянные наблю дения за  реж им ом  дви ж ен и я  авто м о би ­
лей и объемом реализаци и  неф тепродуктов через вы сокогор­
ную Сусамырскую  А ЗС  на участке С основка— Т октогул  а в т о ­
мобильной дороги Ф рунзе —  Ош  показы ваю т устойчивую  
взаимосвязь м еж ду  ними (рис. 2).

За  1960— 1970 гг. в республике с ростом  численности а в ­
томобильного п арка  наблю дался  и рост реализаци и  неф те­
продуктов д л я  автом обилей, хотя  среднегодовой тем п при ро­
ста реализации неф тепродуктов (7,7% ) в последние годы  не­
сколько отставал  от прироста п арка  (8 ,5 % ). Э то  вы зван о , 
прежде всего, изменением структуры  автом обильного  парка, 
а также улучш ением конструкций автом обилей  и сети авто м о ­
бильных дорог. О днако  эти  небольш ие отклонения ни в коем 
случае не могут повлиять на слож ивш ую ся законом ерную  
связь м еж ду  численностью  автом обилей и объем ом  р е а л и за ­
ции нефтепродуктов.

Изложенные ф акторы  позволили вм есто сущ ествую щ ей м е­
тодики расчета коэф ф ициентов неравном ерности  рассм отреть 
простой и доступны й м етод их определения по объ ем у  р еал и ­
зации нефтепродуктов через А ЗС . С уть обоснования п р ед л а ­
гаемого нами м етода заклю чается  в том, что объем  р е ал и за ­
ции нефтепродуктов по врем ени (часам , суткам , неделям  и 
месяцам) в виде коэф ф ициентов к общ ем у объ ем у  р е ал и за ­
ции сравнивается с коэф ф ициентам и неравном ерности д в и ж е ­
ния автомобилей, рассчитанны м и по м атер и ал ам  непосред­
ственного учета или объем у перевозок грузов  и п ассаж иров . 
По предлагаемой м етодике были определены  слож ивш иеся к о ­
эффициенты по экономическим зонам  республики.

Анализ полученных в 1965— 1972 гг. во всех экономических 
зонах республики коэф ф ициентов неравномерности , вы числен­
ных по объем у реализации  неф тепродуктов через неф тебазы  
и АЗС, показал, что они достаточно реальн о  о тр аж аю т  реж им  
движения автом обилей по м есяцам . П ри сравнении с ко эф ф и ­
циентами неравномерности , рассчитанны м и по объ ем у  пере­
возок грузов и пассаж иров , и по м атер и ал ам  учета движ ения , 
отклонения составили 0,01— 0,09, т. е. в п р еделах  допустим ой 
погрешности.

Коэффициенты неравномерности  дви ж ен и я  во всех зон ах  
республики с декаб р я  по май составляю т 0,69— 1,0, т. е. ниж е 
среднемесячного за  год, а в период с ию ля по нояб рь  —  
1,0-1,39.

Таким образом , коэф ф ициенты  неравном ерности  дви ж ен и я  
автомобилей, исчисленные по объем у реализаци и  неф тепро­
дуктов, могут служ ить показателям и , характеризую щ и м и к о ­
лебания движ ения по времени. Р е ал и зац и я  неф тепродуктов 
через автозаправочны е пункты  св я зан а  с объективно дей ­
ствующими ф акторам и  движ ения  автом обилей по количеству 
и по времени. О днако  эти коэф ф ициенты  не х арактери зую т 
состав движ ения. У казанны й недостаток  легко  устраняется  
данными систематического ан ал и за  учета дви ж ен и я  или с т а ­
тистическими м атериалам и о структуре автом обильного парка  
в рассматриваемом районе.
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Рис. 2. Неравномерность движения автомобилей и реализации  
нефтепродуктов на участке Сосновка —■ Токтогул  за 1969 — 

197Q гг.:
/ — движение автомобилей за 1969 г.; 2 — реализация нефтепродуктов 
за 1969 г.; 3 — движение автомобилей за 1970 г.; 4 — реализация неф­

тепродуктов за 1970 г.

В ы в о д ы

1. К оэф ф ициенты  неравном ерности , вычисленные по объ е­
му реализаци и  неф тепродуктов через неф тебазы  и ав т о за п р а ­
вочные станции, достаточно р еальн о  о тр аж аю т реж им  д в и ж е ­
ния автом обилей  по врем ени (часам , суткам , неделям  и м еся­
ц а м ), и их м ож но прим енять при проектировании и эксп луа­
таци и  автом обильного  тран сп о р та  и планировании транспорт­
но-эконом ических связей  м еж д у  отдельны м и районам и рес­
публики на период до  1980 г.

2. П о м ере р азв и ти я  и разм ещ ен ия  А ЗС  на автомобильны х 
д о р о гах  К иргизской  С С Р  следует  п роверять  и уточнять п ред­
лагаем ы е коэф ф ициенты  неравном ерности , т ак  к ак  с увеличе­
нием объ ем а за п р а в о к  через автозап равоч н ы е пункты они бу­
дут  х ар ак тер и зо в ать  более реальную  к арти н у  движ ения авто­
мобилей во  времени.

3. В ц елях  дальнейш его  повы ш ения достоверности прогно­
зов  интенсивности дви ж ен и я  и проверки предлагаем ого  м ето­
д а  целесообразно  п роводи ть в разн ы х  экономических зонах 
страны  неслож ны е исследования д л я  определения коэф ф ици­
ентов неравном ерности  д ви ж ен и я  по объ ем у  реализации  неф ­
тепродуктов.

4. О дин из недостатков  предлагаем ой  м етодики заклю чает­
ся в том, что коэф ф ициенты  неравном ерности  не хар ак тер и ­
зую т состав  д ви ж ен и я  автом обилей . О д нако  указанны й недо­
стато к  л егко  у стр ан яется  данны м и систематического анали за  
учета дви ж ен и я  или статистическим и м атериалам и  о структу­
ре автом обильного парка.

5. П ом им о практического применения предлагаем ы е данны е 
показы ваю т на необходим ость дальнейш ей проверки их с 
целью  вы явления зависим ости  м еж д у  интенсивностью  д ви ж е­
ния и количеством  за п р а в о к  при рациональном  размещ ении 
автозап оавоч н ы х  станций на автом обильны х дорогах  К иргиз­
ской С С Р .

У Д К  656.1.021

О пропускной 
способности труб
Инж. Ю. С. БОГУШ

В некоторы х случ аях , когда  п озволяю т местные условия, 
п о явл яется  во зм ож ность  рассм отреть вар и ан т  устройства во ­
допропускной трубы  с увеличением  ее пропускной способно­
сти по сравнению  с реком ендуем ой в типовы х проектах. Т а ­
к ая  во зм ож ность  п р едставл яется  на распластанны х  водотоках  
при достаточно больш их уклонах  местности и безнапорном 
реж им е д ви ж ен и я  потока  с постоянной глубиной, меньшей, 
чем критическая. Р а с см а тр и в а ем а я  схем а отличается от а н а ­
логичной в типовы х проектах  тем , что в типовы х проектах 
равном ерное дви ж ен и е внутри трубы  им еет место при крити­
ческой глубине и соответствую щ ем  ей критическом  уклоне.

У стройство дорож н ой  трубы  с расчетны м  уклоном  1Сш, со­
ответствую щ им  равн ом ерном у  движ ению  потока  при с ж а ­
той глубине, образую щ ей ся на входе  сооруж ения, вы зы ­
вает  увеличение пропускаем ого  трубой р асх о да  при некотором 
во зрастан и и  подпорного горизонта. П ри  определенном  у вели­
чении пропускаем ого  р асх о да  геом етрические разм еры  сред­
них типовы х звеньев  м огут бы ть приняты  без изменений. Что 
к асается  повы ш енны х звеньев, то  их вы сота м ож ет  потребо­
ваться  больш ей, чем предусм отренная типовы м и проектами.

П ри  возр астан и и  р асх о да  увели чивается  подпор перед 
трубой и скорости на вы ходе. В о зрастан и е  подпора вы зы вает 
дополнительное увеличение отм етки бровки насы пи в р асп л а ­
станны х ло гах  и разм ер о в  укрепительны х р або т  на входе в 
трубу , а увеличение скоростей  течения и р асх о да  потребует 
увеличения р азм еров  укрепительны х р абот  и мощ ности у к ­
репления. И м енно эти обстоятельства  и ограничиваю т в ряде 
случаев  увеличение пропускной способности дорож ны х труб.

У читы вая, что иногда м о ж ет  о к азаться  целесообразны м  
увеличение пропускной способности сущ ествую щ их (при р е ­
конструкции) и вновь проектируем ы х труб, следует считать не­
обходим ы м  п роводи ть технико-эконом ические сравнения в ар и ­
антов  отверстий с учетом  всех ф акторов , определяю щ их стои­
м ость водопропускного сооруж ения.

У Д К  625.745.22
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ИССЛЕДОВАНИЯ

Работа мостов 
в суровых 
климатических 
условиях
Канд. техн. наук К. А. ДАРАГАН

К аф едра мостов Х абаровского  политехнического инсти­
тута в течение последних десяти  лет ведет постоянны е иссле­
дования работы  автом обильно-дорож ны х м остов в различны х 
климатических и гидрогеологических услови ях , определяю щ их­
ся не только географ ическим  полож ением  того или иного р а й о ­
на, но так ж е  наличием м икроклим ата в отдельны х зонах.

В силу специфических особенностей этих районов строи­
тельство мостов велось здесь с учетом  местны х условий, 
и поэтому они бы ваю т сам ы х различны х систем.

В одном из северных районов ш ироко применяю т м еталл о ­
деревянны е фермы прол.етом до 33 м и пролетны е строения из 
обычного ж елезобетона в м онолитном  и сборно-м онолитном  
исполнении. Д л я  опор повсеместно применяю т ж елезобетонны е 
сваи-оболочки диам етром  до 0,45 м и м еталлические трубы. 
В другом  районе основным строительны м  м атериалом  в м осто­
строении явл яется  м еталл  и ж елезобетон . Н аи б о л ее  р а с ­
пространенными типам и м остовы х опор явл яю тся  свайные, 
сваи-оболочки, столбчаты е или м ассивны е на вы соком  свайном 
ростверке и на опускных колодцах.

П рименение ком бинированны х конструкций пролетны х 
строений в суровы х условиях  требует строгого учета особен­
ностей поведения используем ы х м атери алов  при резких пере­
падах тем ператур.

О бследование одного из больш их м остов позволило  у с та ­
новить тяж елы е последствия недостаточно продум анны х р еш е­
ний, принятых проектировщ икам и. У этого моста несущ ие кон­
струкции пролетного строения выполнены  в виде сем ипролет­
ных неразрезны х м еталлических ферм с постоянной вы сотой 
3 м и общ ей длиной 363,3 м. Все пролеты  приняты  одинаковой  
длины по 51,9 м. В поперечном сечении м оста им ею тся две 
фермы, объединенны е системой продольны х связей , поставл ен ­
ных в уровне ниж него и верхнего поясов. Все узловы е со п р я­
ж ения м еталлоконструкций вы полнены  на заклепках . Н е су ­
щие элементы  проезж ей  части моста представляю т собой 
сборные ребристые плиты П -образн ого  сечения из обычно 
армированного бетона длиной 5,19 м, которы е у кл ад ы вал и  
параллельно оси моста и свободно опирали на м еталлические 
поперечные балки, подкрепленны е треугольны м и поперечными 
связям и  из одиночных уголков. В поперечном сечении моста 
улож ено восемь блоков. Д о р о ж н а я  о д еж д а  им еет следую щ ую  
конструкцию : вы равниваю щ ий слой бетона, гидроизоляц ия  и 
цементнобетонное покрытие. Т ротуары  из ж елезобетонны х сбор­
ных блоков устроены на специальны х м еталлических консо­
лях. П оперечные деф орм ационны е ш вы  проезж ей  части у стр о е­
ны только в м естах прим ы кания к  устоям  и перекры ты  
металлической конструкцией в виде гребенки.

Д етальны м  обследованием  несущ их конструкций моста 
было установлено аварийное состояние ж елезобетонны х эл е­
ментов проезж ей части. П оверхность бетона в м естах  опира- 
ния блоков на поперечные балки п о р аж ен а  вертикальны м и и 
наклонными трещ инами. В отдельны х случаях  в ребрах  бло­
ков отмечены сквозны е трещ ины, что сви детельствует о пол­
ном выключении бетона из работы  и передаче усилий только 
нч аом атуру. Н аибольш им разруш ениям  подверглись блоки, 
улож енны е в крайних пролетах. Т щ ательны й осмотр поверх­
ности бетона позволил установить смещ ения торцовы х сече­
ний блоков относительно полок поперечны х балок. Величина 
смещений колеблется от 0,2 до 6,0 см и пропорциональна

удалению  р ассм атриваем ого  сечения от неподвиж ны х опорных 
частей. О дноврем енно в цем ентнобетонном  покры тии наблюда­
лось образо ван и е  многочисленны х поперечных трещ ин, скон­
ц ентрированны х в м естах  сты ков ребристы х блоков. Совер­
ш енно очевидно, что причиной появления трещ ин в покрытии 
и разруш ения  блоков проезж ей  части о к азал и сь  чрезмерные 
продольны е усилия вследствие разности  продольны х дефор­
маций поясов м еталлических ф ерм и ж елезобетонны х блоков, 
вы званны х изменением  тем пературы  и действием  временных 
нагрузок.

В данном  случае при проектировании моста бы ла допу­
щ ена ош ибка, зак л ю чаю щ аяся  в реком ендации неразрезного 
м еталлического пролетного строения больш ой длины  в сочета­
нии со сборной ж елезобетон ной  проезж ей  частью  д л я  района, 
характер и зу ю щ его ся  перепадом  тем ператур  до 100°С, без вы­
полнения дополнительны х расчетов и конструктивны х ме­
роприятий . М ногочисленны е обследовани я пролетных строе­
ний в виде м еталлод еревянны х  сквозны х конструкций, обла­
даю щ и х рядом  достоинств  (простотой изготовления и монта­
ж а, использованием  недеф ицитны х м атериалов , малы м собст­
венны м весо м ), даю т  все-таки  основание ограничить их при­
менение вследствие повы ш енной зы бкости , расстройства узло­
вы х сопряж ений  и повы ш ения эксплуатационны х расходов. 
П ри габар и те  проезда Г— 8 + 2 Х 1 .0  в поперечном сечении 
у стан авл и ваю тся  четы ре ф ермы, которы е объединяю тся по­
парно в д в а  пространственны х блока, что облегчает установку 
конструкций в пролет.

В деревян ны х  эл ем ен тах  (р аскосах) вследствие перепадов 
тем ператур  появляю тся продольны е трещ ины , со временем 
р азви ваю щ и еся  к ак  по длине, т ак  и в глубину. Ш ирина тре­
щ ин д ости гает  1 см. П овы ш енн ая зы бкость пролетных строе­
ний приводит к расстрой ству  проезж ей  части, выполняемой, 
к ак  правило , в виде двойного д ощ атого  настила, а системати­
ческое удлинение и укорочение м еталлических поясов при 
больш их переп адах  тем пературы  способствует расстройству 
узловы х сопряж ений. С ледует отметить, что на поведение 
строительны х м атер и ал о в , кром е сезонны х колебаний темпера­
туры, зн ачительное влияние о к азы в ает  циклическое изменение 
тем пературы  в течение более коротких  периодов (декад, су­
то к ). Во многих слу ч аях  н аблю дается  р езк ая  неравномерность 
распределен ия тем ператур  по толщ ине элем ентов, одна сто­
рона которы х прогревается  на солнце, а  др у гая  находится 
в тени.

О собенно в тяж ел ы х  услови ях  н ах о дятся  опоры мостов. 
В дорож но-строи тельны х  о р ган и зац и ях  накоплен большой 
опы т применения опор стоечного типа из сборных железо­
бетонны х свай-оболочек, погруж аем ы х в галечно-валунные 
грунты  горны х рек с применением лидерного ударно-канатного 
бурения. Ж елезобетон н ы е сваи-оболочки диам етром  до 45 см 
изго тавл и ваю т в виде отдельны х звеньев длиной по 5 м мето­
дом  центриф угирован ия. С тенки оболочек толщ иной 5 см 
арм ирую т продольны м и стер ж н ям и  и спиралью  из проволоки 
ди ам етром  6 мм.

О бследован ием  больш ого числа опор установлены  значи­
тельны е повреж дени я  ж елезобетон ны х свай-оболочек, особен­
но в зоне перем енного уровня  воды  и пром ерзания водотоков. 
В этих м естах  бетон р азр у ш ается  в р езультате  выщелачива-

Рис. 1. Свая-оболочка со следами разруш ительной работы 
водотока
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ния цементного кам ня, агрессивного действия воды , а т ак ж е  
механического воздействия льд а, взвеш енны х в воде м елких 
твердых частиц и увлекаем ы х бы стры м течением более к р у п ­
ных частиц (рис. 1). Н а  поверхности оболочек п оявляю тся 
продольные трещ ины из-за  чрезм ерны х динам ических усилий, 
передаваемых на оболочку при ее погруж ении. А нализ м ате ­
риалов обследования свайны х опор сви детельствует о необхо­
димости обязательного применения м ероприятий по защ ите 
свай-оболочек, характер  которы х долж ен  о пределяться  в к а ж ­
дом конкретном случае. Н ередким  явлением  на этих  р еках  
является карчеход и сильны е паводки, таящ и е  в себе о гром ­
ную разрушительную  силу. П оэтом у в у казан н ы х  вы ш е у сл о ­
виях берегоукрепительные работы  и возведение регуляционны х 
сооружений являю тся обязательны м и.

Часто на дорогах  встречаю тся участки, подверж енны е п у ­
чению грунта, что приводит к наруш ению  проектного п оло­
жения искусственных сооруж ений и наступлению  аварий ного  
состояния. Такие явления имеют место при ош ибках, доп ущ ен­
ных в проектировании.

В качестве примера на рис. 2 приведен общ ий вид р а зр ез­
ного ж елезобетонного моста, располож енного  на пучинистом 
участке. М ост представляет собой пятипролетную  балочную  
конструкцию из сборных ж елезобетонны х элем ентов на ж еле-

Рис. 2. Железобетонный мост на пучинистом участке

зобетонных свайных опорах. К а ж д а я  опора состоит из свай 
сечением 30X 35 см, длиной 12 м, объединенны х поверху м оно­
литным ригелем. Глубина погруж ения свай  в среднем  со став ­
ляет 9 м. Ввиду отсутствия ледохода м ероприятия по защ и те  
опор не предусм атривались. В районе м остового перехода 
абсолютный максимум тем ператур  наблю дается  в ию ле и р а в ­
няется +38°С . К лим ат хар ак тер и зу ется  суровой м алоснеж ной 
зимой при абсолю тном минимуме тем ператур  в январе, р а в ­
ном —50°С, и дож дливы м  летом. Р асходы  при м еж енны х го ­
ризонтах, а такж е  весенний п аводок  в реке незначительны  
вследствие малого скопления снега в бассейне и часты х за м о ­
розках в период его таяни я. С ам ы е больш ие паводки  наблю ­
даются во второй половине лета при обильны х осадках , что 
приводит к затоплению  поймы реки. И нтенсивны е и пр о д о л ­
жительные осадки приводят к  насы щ ению  грунта водой на 
большую глубину, что явл яется  причиной пучения грунтов при 
отрицательных тем пературах  и слабом  снеж ном  покрове. 
Грунтово-геологические условия имею т следую щ ий х арактер : 
верхний слой мощ ностью  д о  1 м богат растительны м и о стат ­
ками. Подстилается он глинисты ми грунтам и толщ иной 2 м, 
постоянно находящ им ися в условиях  избы точного у в л аж н е ­
ния. Ниже располагаю тся пы леваты е суглинки больш ой м ощ ­
ности, под которы м и погребены песчаные и гравелисты е 
грунты.

Средняя глубина пром ерзания грунтов в м есте м остового 
перехода составляет 2,42 м, а на оголенных от снега м естах 
доходит до 2,80 м. П рим енение гибких свайны х опор в этих 
условиях без учета возм ож ного  пучения грунтов явилось гр у ­
бой ошибкой и привело к аварий ном у состоянию  сооруж ения.

Обследованием установлено, что все опоры, кром е одной, 
подвержены деф орм ациям  в р езультате  пучения грунтов. П о ­
ложение усугубляется неодинаковой величиной деф орм аций  
отдельных свай, что привело к  появлению  в ригеле трещ ин

от внутренних усилий, перекосу и отрыву от ригеля пролет­
ных строений и недопустим ы х сдвигов балок  относительно 
опорны х частей. Д еф о р м ац и и  моста начали особенно резко 
пр о явл яться  спустя три года  после заверш ения строи­
тельства.

О чень больш ие трудности  в эксплуатации  мостов и труб 
на д о р о гах  обследуем ы х районов создаю т наледи, образу ю ­
щ иеся в зимний период примерно с ноября по апрель. Н алед- 
ные явл ен и я  возни каю т и р азви ваю тся  под влиянием сил, 
проявляю щ ихся при зам ер зан и и  подзем ны х и поверхностны х 
вод. П р о м ерзан и е  грунта  яв л я ется  необходимым, но недоста­
точны м условием  наледного  процесса. П ричиной образования 
наледей  часто  я в л я ется  наруш ение равн овесия баланса грунто­
вы х во д  в р езу л ьтате  у дал ен и я  верхнего дернового слоя, вы ­
рубки деревьев  и к устарн и ка , р а зр аб о тк и  выемок, резервов 
и т. д.

С ледует отм етить, что состояние искусственны х сооруж е­
ний во многом  зависит  от к ач ества  строительны х работ и 
служ бы  эксплуатации . М ногочисленны е натурны е обследова­
ния м остов д аю т  основание сдел ать  вы во д  о безответственном  
во м ногих слу ч аях  отнош ении строителей к  выполнению , к а з а ­
лось бы, второстепенны х деталей : водоотводны х трубок и д е ­
ф орм ационны х ш вов. Т рубки  почти во всех слу ч аях  не обеспе­
чиваю т о тво д  воды  с п роезж ей  части  и сброс ее за  пределы 
несущ их конструкций  м оста, а деф орм ационны е ш вы вследст­
вие низкокачественного изготовления способствую т проника­
нию воды  и гр язи  на элем енты  пролетного строения и опор­
ные части.

В ы в о д ы

1. Н атурн ы м и  обследовани ям и  м остовы х сооруж ений, р або­
таю щ их в суровы х клим атических  условиях , установлены  мно­
гочисленны е повреж дени я  несущ их конструкций, приводящ ие 
к сниж ению  их несущ ей способности и резком у сокращ ению  
срока служ бы .

2. П ричинам и неудовлетворительн ого  состояния мостов я в ­
ляю тся : ош ибки, допущ енны е при проектировании, невы пол­
нение требований  к  к ач еству  строительны х м атериалов и тех ­
нологическим процессам  при возведен ии  сооруж ений, отсутст­
вие н ад л еж ащ его  ухода за  несущ ими конструкциям и в экс­
плуатационны й период. П оследствия  грубы х пром ахов строи­
телей получаю т дальнейш ее разви ти е  при непрерывном р азр у ­
ш ительном  воздействии  природны х ф акторов.

3. М н огообрази е ж естких  клим атических  и гидрогеологи­
ческих условий  тр ебу ет  глубокого  изучения всего ком плекса 
природны х ф акто р о в  при проектировании , строительстве и экс­
плуатации  ответственны х сооруж ений .

У Д К  625.745.1/.2 (211 + 2 10.5)

Надежность расчета 
и конструирования 
дорожных одежд 
нежесткого типа
Проф. Н. Н. ИВАНОВ

З а  последние годы  в м ировой ли тер ату р е  все чащ е вы ска­
зы ваю тся  взгляды , что расчет до рож ны х о д еж д  необходимо 
зам ен ить использованием  реком ендуем ы х типовы х решений 
в виде н абора  конструкций д л я  определенны х разм еров  д в и ­
ж ени я применительно к  различны м  грунтам  зем ляного  полотна 
и клим атическим  условиям . Э то д ает  возм ож ность инж енеру 
у д ел я ть  больш е вним ания вы бору необходим ы х м атериалов, 
органи зац ии  технологического процесса строительства, не т р а ­
ти ть  врем я на вы бор и обоснование конструкции одеж ды . Н а 
такой  точке зрения стоят  д орож ни ки  Ф ранции, Англии и Ф РГ , 
х отя  последние начинаю т склон яться  к  том у, что применение 
Э В М  д а ет  возм о ж н о сть  более ш ирокого использования теоре-
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МЧёскй* расчётов. Этот взгЛ яд наш ел о траж ен ие и в за к л ю ­
чении XIV  М еж дународного  Д о р о ж н о го  К онгресса в П р аге  
(1971 г .) , где прям о у казан о , что теоретические м етоды  р а с ­
чета дорож ной одеж ды  весьм а сущ ественны , а  результаты  
применения Э ВМ  для  определения напряж ен ий  и деф орм аций  
откры ваю т новые пути дальнейш его прогресса.

О днако  вы бор конструкций дорож ной  о деж ды  с использо­
ванием типовых реш ений имеет р я д  преим ущ еств практи ческо­
го х арактера  и позволяет  ин ж енерам -проектировщ икам  и кон ­
структорам  сосредоточить все свое вним ание на качестве 
производства работ.

• В применяемы х типовы х конструкциях  прогресс в отнош е­
нии оснований заклю чается  в использовании в основан иях  
м атериалов, полностью  обработан ны х вяж ущ им и  в виде ц е ­
ментов или битумов. Больш ие возм ож ности  ож и даю тся  от 
укрепления оснований м едленносхваты ваю щ им ися м и нераль­
ными вяж ущ им и (гранулированны м и ш лакам и , золам и-уноса, 
цементной пылью и т. п .) .

П о техническим и экономическим соображ ениям  о тдается  
предпочтение введению  в дорож ную  о д еж д у  толсты х слоев 
по сравнению  с укладкой  нескольких более тонких.

В других странах , в том числе в СШ А , Японии и особенно 
в государствах  социалистического содр у ж ества , толщ ины  д о ­
рож ны х о деж д  рассчиты ваю т. И спользую т к ак  эм пирические 
методы, основы ваясь на данны х ш ироких эксперим ентов на 
дорогах, поставленны х в С Ш А  (W A SH O , A A S H O ), т ак  
и теоретические методы, исходящ ие из прогиба дорож ной  
одеж ды  в весенний период. В обоих случаях  основы ваю тся На 
характеристике грунтов зем ляного  полотна, вы р аж аем о й  по­
казателем  C BR или м одулем  упругости и н а  интенсивности 
движ ения, приведенного к  расчетном у тяж ел о м у  автом обилю  
(в СШ А и Англии —  8,2 т на ось, во Ф ранции, Бельгии, 
И спании — 13 т, в больш инстве остальны х стран  —  Ю т ) .

Толщ ину дорож ной  о деж ды  в м етодах  расчета, основанны х 
на данны х СШ А, определяю т к ак  эквивалентны й слой щ ебня 
или щ ебня, обработанного  вяж ущ им . П ри конструировании 
использую т переводны е коэф ф ициенты  д л я  слоев  других  м ате ­
риалов, базирую щ иеся на их ж есткости .

В ряде  стран  (С С С Р, И тали и , Г Д Р , Ю гославии , Ч ех о сло ­
вакии и других социалистических стр ан ах ) прим еняю т теорети ­
ческие методы, основанны е на допустим ом  по услови ям  н а д е ж ­
ности общ ем прогибе дорож ной  о деж ды  под давлени ем  к о л е­
са расчетного автом обиля. В С С С Р этот  расчет дополняю т 
проверкой на сдвиг несвязны х слоев  оснований и на изгиб 
верхних связны х слоев. Д опустим ы й прогиб у стан авл и ваю т  из 
условий надеж ности  работы  дорож ной  о деж ды  на приняты й 
срок служ бы  дорож ной  одеж ды , перспективного роста  д в и ­
ж ения в период наибольш его разм ягчения зем ляного  полотна 
в весенний период.

Сторонники готовы х катало го в  дорож ны х одеж д , в первую  
очередь ф ранцузские специалисты , у казы ваю т н а  следую щ ие 
недостатки теоретических и эмпирических м етодов, реком ен­
дуемых в С С С Р и р яде  других стран  (к теоретическим  м ето­
дам  относятся методы  С С С Р, а к эмпирическим, в первую  оче­
редь, методы, основанны е на опы тах A A S H O ):

неопределенность р азм ер а  движ ения;
условность характеристики  грунтов и клим атических у сло ­

вий;
слож ность м атем атических вы водов, не всегда  учи ты ваю ­

щ их действительную  картину работы  дорож ной  о д еж д ы  ввиду  
наличия у  нее вязкопластичны х свойств;

условность коэф ф ициентов эквивалентности , применяем ы х 
для пересчета отдельны х слоев дорож ной  о деж ды ;

неопределенность реком ендуем ы х д л я  р асчета  парам етров , 
определяем ы х в лаборатории , а не на дороге;

влияние технологии прои зводства р або т  (толщ ина слоев, 
степень уплотнения, хар актер  используем ы х при строительстве 
м атериалов).

П о наш ем у мнению, с этим и во зр аж ен и ям и  трудно  со гл а ­
ситься в полной степени по следую щ им  соображ ениям .

1. Д ействительное определение перспективны х р азм еров  
движ ения по числу и типам  автом обилей и точное у стан о вл е­
ние способов приведения более легких грузовы х автом обилей 
к  расчетным тяж елы м  пр едставл яет  определенны е трудности . 
О днако отсю да не следует, что полож ен ная в основу к а т а л о ­
гов классиф икация по числу автом обилей грузоподъем ностью
5 т  в год окончания строительства дороги  без расчета  на 
определенный срок служ бы  имеет какие-либо  преим ущ ества.

6  ССС£\ США и в Англии делаю т попытеи всё жё уста­
новить перспективный размер движения на последний год 
службы дорожной одежды, приведенный к расчетным автомо­
билям. В С Ш А  такое приведение делаю т по данным экспери­
ментов A A SH O . У нас расчет ведется теоретически, но дает 
результаты, близкие к A A SH O .

2. П ри нятое  в к ат а л о га х  деление грунтов на четыре группы 
в р я д  ли  м ож но считать прием лем ы м , особенно применительно 
к  больш ой территории  С С С Р  с весьм а разнообразны м и кли­
м атическим и и гидрологическим и условиям и. Имеющийся 
в наш их инструкциях  ш ирокий д и ап азо н  расчетны х модулей 
у  н ас  и значений C B R  в С Ш А  д а ет  го р азд о  больш ую  возмож­
ность достаточно  точно вы б р ать  н адеж н ы е парам етры  при рас­
чете, не при бегая  прям о к  готовы м  реш ениям  каталога .

3. Реком ен дуем ы е в н астоящ ее врем я м атем атические фор­
м улы  д л я  расч ета  толщ ины  отдельны х слоев  имею т, конечно, 
в известной степени условны й х ар ак тер . О д нако  и данные 
к атал о го в  т а к ж е  и сходят  из каки х-то  расчетов или прикидок 
той ж е  степени условности .

4. В С Ш А  в р езу л ьтате  10 лет  применения вы водов из 
испы таний A A SH O  т а к ж е  накоплены  данны е о недостаточной 
степени точности отдельны х структурны х коэффициентов, ха­
рактеризую щ их слои дор о ж н ы х  о д е ж д  из одинаковы х мате­
риалов. О д н ако  это  не при водит ам ериканских специалистов 
к  вы воду , что н ад о  о тк а за ть ся  от реком ендации пользования 
ими при проектировании , тем  более, это  относится к теорети­
ческим м етодам , предлож ен ны м  в С С С Р , где речь идет только 
об уточнении п ар ам етров , с учетом  влияния упруговязких 
свойств м атер и ал а . У словность эквивалентны х  коэффициентов 
д л я  определения толщ ины  отдельны х слоев дорож ной  одежды 
не под леж ит сомнению.

Такой  м етод прим еняется  в С Ш А  до  сих пор, ещ е недавно 
использовался во Ф ранции, но у ж е  давн о  был отвергнут в 
С С С Р как  очень неточный.

5. П ар ам етр ы  прочности грунтов и конструктивны х слоев 
до рож ны х о деж д, определенны е в лаб о р ато р и и , могут сильно 
разл и чаться  с таковы м и  на дорогах , но это  не исклю чает при­
м енения теоретических вы водов  и постепенного уточнения 
расчетны х п ар ам етров . В едь конструкции в к атало гах  надо 
то ж е  как-то  регулировать , п ользуясь  нуж ны м и параметрами. 
С у дя  по п ар ам етр ам , которы е п ри вод ятся  у  авторов  каталогов, 
расчетны е м одули упругости  явно  заниж ены . Это создает боль­
ш ие зап асы  прочности и к аж у щ ей ся  надеж ности . Неудивитель­
но, что повторны е проверочны е испы тания на прогиб под рас­
четным колесом  и величину р ад и у са  чаш и прогиба даю т явное 
повы ш ение р е зу л ьтата  по сравнению  с требуем ы м и.

6 . Ч то  к асается  вли ян и я  на прочность дорож ной  одежды, 
неточности прои зво дства  р або т  в отнош ении толщ ины кон­
структивны х слоев, степени уплотнения и его равномерности, 
х а р ак тер а  прим еняем ы х м атери алов , то  эти  недостатки могут 
им еть м есто в той или иной м ере при постройке дорожных 
од еж д , сконструированны х к ак  по данны м  расчетов, так  и при­
няты х по к атал о гам . Т олько  зав ед о м о е  повы ш ение прочности 
м ож ет  сл у ж и ть  гарантией  от этих недостатков, но, разумеет­
ся, не будет  экономичны м.

П о д во д я  итог всем у сказан н о м у  выш е, м ож но считать уста­
новленны м , что переход от р асчета  дорож ны х о д еж д  к готовым 
конструкциям , приводим ы м  в к ат а л о га х  (к ак  во Франции), 
или к гр аф и кам  конструктивны х толщ ин, даю щ их зависимость 
толщ ин от сум м арного  д ви ж ен и я  за  весь срок служ бы  (как 
в  А нглии), во зм ож ен  только  при условии, если известно, как 
получены  реком ендуем ы е конструкции и к ак о в а  их надежность 
в  отнош ении м еж рем онтны х сроков. П о-видим ом у, предлагае­
м ы е конструкции м огут бы ть реком ендованы  только для опре­
деленны х условий движ ений  и клим атического района. К ата­
логи , оторванн ы е от обоснования п редлагаем ы х конструкций, 
неизбеж но будут  о б л а д а ть  избы точной надеж ностью  и явно 
не экономичны .
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ДЛЯ А БЕЗОПАСНОСТИ
ДВИЖЕНИЯ

Роль дорожных условий 
в возникновении 
дорожно-транспортных 
происшествий
Зав. отделом организации и безопасности движения 
Госдорнии Г. М. ЗУБ

Дорожно-транспортные происш ествия, возникаю щ ие на а в ­
томобильной дороге в течение некоторого периода времени, 
можно рассм атривать к ак  резу л ьтат  больш ого количества со­
бытий, каж дое из которы х вр яд  ли  привело бы к нему. П р о ­
исшествие мож ет возникнуть, наприм ер, от неблагоприятного  
взаимодействия трех таки х  ф акторов, к ак  до рож ны е условия, 
техническое состояние транспортного средства , ф изическое 
состояние водителя. С очетание дорож ны х условий, отли чаю ­
щихся беспорядочно распределенны м и по длине дороги  м еста­
ми с ограниченной видимостью , с изнош енностью  протектора 
шин и усталостью водителя от продолж ительной  езды  м ож ет 
привести к применению резкого  торм ож ения, что повлечет з а ­
нос автомобиля. О днако, к ак  ни беспорядочно распределены  
на дороге места с ограниченной видим остью  (или круты м и 
уклонами, малыми радиусам и  закруглений  в плане, узким и 
мостами и т. д .) , эти ф акторы  действую т постоянно.

В то же время такие  ф акторы , к ак  погодны е услови я, ф и ­
зическое состояние водителя, техническое состояние авто м о ­
биля, являются ф акторам и случайны м и. Э ти ф акторы , в за и м ­
но накладываясь друг на друга, даю т  разную  вероятность 
возникновения происш ествия к ак  в пространстве, т а к  и во 
времени.

Итак, формирование происш ествий происходит по д  в л и я ­
нием причин двоякого ро да : постоянно действую щ их основны х 
причин и условий, которы е определяю т состояние м ассового 
процесса и его разви ти е  в определенном  направлении , и пр и ­
чин случайных, второстепенны х, которы е вы зы ваю т отклонения 
процесса от норм ального разви ти я  в  этом  определенном  н а ­
правлении.

То, что на всех дорогах  на подъем ах  (спусках) с ограни­
ченной видимостью вдоль дороги н аблю дается  концентрация 
происшествий, говорит о том, что основной причиной их в о з­
никновения являю тся дорож ны е услови я (в данном  случае 
ограниченная ви д и м о сть), а второстепенной —  состояние води­
теля, погода и т. д.

Единичные наблю дения, имею щ ие случайны й хар ак тер , 
не могут выявить законом ерности  в ф орм ировании происш ест­
вий от выш еназванных причин. Только м ассовы е наблю дения 
обладают известной устойчивостью , и в них п р о явл яется  за к о ­
номерность и регулярность, которы е и даю т правильное п р ед ­
ставление об истинных причинах. Д ействительны е собы тия 
являются результатом единого процесса р азви ти я  постоянны х 
и случайных факторов, причем постоянны е ф акторы  в конечном 
счете в массовых явлениях  форм ирую т тенденцию , зак о н о м ер ­
ность. Случайные ж е ф акторы  м огут лиш ь усилить или о сл а ­
бить влияние постоянно действую щ их ф акторов.

Автомобильная дорога состоит из сочетания отдельны х 
участков, отличаю щихся друг от д руга  геом етрическим и очер­
таниями проезжей части, зем ляного  полотна, окруж аю щ ей 
местностью. Н а каж дой  дороге м ож но вы дели ть наиболее 
массовый тип характеристики ее геом етрического очертания, 
например определенную ш ирину проезж ей  части  и обочин, 
проложенных примерно горизонтально  и прям олинейно. 
По сравнению с этим первым типом все остальны е участки 
дороги (уклоны, вертикальны е и горизонтальны е кривы е,

учаМ ки с ограниченной видим остью  и t .  д.) мож но свести йо 
второй тип геом етрического очертания дороги. З атем  м ож но 
ср авн и ть  число до рож но-тран спортны х  происш ествий, проис­
х одящ их  на у частках  первого типа, с их числом на к аж д о м  из 
участков второго типа  и д а ть  заклю чение о том, где наиболь­
ш ая  вероятность возникновения происш ествий (иными сл о ва­
ми, ср ав н и вать  число происш ествий, происходящ их на гори­
зон тальны х  прям олинейны х участках , с числом происш ествий, 
п рои сходящ их только  на уклонах , или только  на кривых, или 
только  на м остах  и т. д .) .  П олученны е зависим ости мож но 
испо л ьзо вать  д л я  прогнози ровани я вероятности  возникнове­
ния происш ествий на отдельны х  элем ен тах  дорог.

М ож но  ср ав н и вать  и число происш ествий, случивш ихся на 
горизонтальны х прям олинейны х у частках  дороги, с числом 
происш ествий, п рои сходящ их на всех иных элем ентах  дороги, 
отличны х о т  горизонтальны х прям олинейны х (уклонах, кри­
вы х, участках  с ограниченной видим остью  и т. д., взяты х вм е­
сте ). Т акой м етод сравнения довольн о  отчетливо покаж ет 
роль  несоверш енства до рож ны х условий в ф орм ировании про­
исш ествий на до р о гах . М етод  более подходит, когда хотят 
вы дели ть роль дороги в ф орм ировании  происш ествий.

В данной  статье  мы будем  п р и дер ж и ваться  второго м ето­
д а  сравнения, т а к  к ак  наш ей целью  я в л яется  вы явление вл и я­
ния на авари й н ость  не отдельного  элем ен та  дороги, а именно 
всех тех  элем ентов дорог, которы е нам  к аж у тся  несоверш ен­
ными. То, что р азны е элем енты  дороги  м огут по-разному 
в л и ять  на возникновение происш ествий, м ож но объяснить ди с­
персией этого  влияния. С ледует зам енить, что горизонтальны е 
прям олинейны е участки д ал ек о  не идеальны й образец  дороги,
и, вероятно , в будущ ем  при проектировании будет отдано 
предпочтение трассе  дороги  с применением пологих кривы х с 
небольш им и горизонтальны м и вставкам и .

Е сли вероятности  возникновения происш ествий на всех 
элем ен тах  дорог одинаковы , то  тем  сам ы м  дорож ны е при зна­
ки перестаю т и грать  дом инирую щ ую  роль в форм ировании 
происш ествий и их влияние п р о явл яется  случайно, т. е. т ак  
ж е, к ак  и влияние других  при знаков. Т огда  роль дорож ны х 
условий п р о явл яется  только  в том , что они обеспечиваю т или 
не обеспечиваю т соответствую щ ий уровень обслуж и вани я д в и ­
ж ен и я  и эконом ичность автом обильны х перевозок. Стало 
бы ть, если мы не о бн ар у ж и ваем  законом ерности  в возникно­
вении происш ествий вдоль дороги , то  отсутствую т длительно 
и постоянно действую щ ие причины их возникновения от д о ­
рож ны х условий и все вним ание следует  обрати ть к  иным при­
чинам.

П о  сущ еству  изм енчивость в  возникновении происш ествия 
на дороге альтер н ати вн а: оно м о ж ет  в одних и тех ж е  усло­
ви ях  бы ть, но м о ж ет  и не быть. С ледовательно , подходящ ей 
м атем атической  м оделью  д л я  изучения этого  явления м ож ет 
бы ть бином иальное распределение. Если, наприм ер, вер о ят­
ность возникновения дорож но-тран спортного  происш ествия на 
горизонтальном  прям олинейном  участке  дороги  (первый тип 
дороги) есть <7, то  вероятность противополож ного  собы тия 
(вероятность возникновения происш ествия на участке дороги 
второго  ти п а) есть />= 1— q.

Н априм ер, на  одной из дорог I I I  категории  с ш ириной по­
кры ти я  7,0— 7,5 м, обочинам и 2,5— 3,5 м и с  интенсивностью  
д в и ж ен и я  5,5 тыс. автом обилей  в сутки  на горизонтальны х 
прям олинейны х у частках  произош ло 25 происш ествий, а на 
участках , отличны х от них (участках  второго ти п а ), произо­
ш ло д е в я ть  происш ествий. П оскольку  вероятность собы тия 
о п ределяется  к ак  отнош ение числа случаев , благоприятны х 
событию , к  числу всех р авн овозм ож н ы х случаев, то в наш ем 
прим ере вероятность возникновения происш ествий на участ­
к ах  дороги  первого ти п а  бы ла 9 = 2 5 :3 4 = 0 ,7 3 5 ,  а вероятность 
возникновения происш ествий на у частках  второго типа бы ла 
р —9 : 34 — 0,265. С ледовательно , вероятность осущ ествления k 
р а з  собы тий в п  независим ы х испы таниях

Рп (k) =  с* JD V - п
а г ,

где с„ —  число, к о гд а  собы тие с вероятностью  р  совер­
ш ается  только  k  р а з  (при общ ем  количестве про­
исш ествий п, k  из них произойдет не на горизон­
тал ьн ы х  у ч астк ах ).

З д е с ь  пр едп о л агается , что одно происш ествие не зависит 
от  другого  (это  вполне понятно д л я  м ассового типа проис­
ш ествий, отдаленны х др у г  от д руга  в пространстве и врем е­
н и ).

В наш ем  прим ере очевидно, что если бы  элем енты  дороги 
(уклоны , кривы е и т. д.) не повлияли  на рост аварийности , то
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вероятность возникновения происш ествий на нйх и н а  го р и ­
зонтальны х прям олинейных участках  бы ла бы о ди накова  и 
равн ял ась  бы / /= 0 ,5 .

Д л я  определения доверительного ин тер вал а  доли  проис­
шествий, случивш ихся на элем ен тах  дорог второго типа, п р о ­
щ е воспользоваться не ф орм улой ( 1) , а ф орм улой норм ально­
го распределения, которая  д ает  достаточно точны е р е зу л ьта ­
ты при п р  и nq  не менее 5. В наш ем  случае п р = 9, n q — 25.

еде а = 1 ,9 6  при 95%  доверительном  интервале.
П од ставл яя  наш и значения, получим:

/
0 ,2 6 5 -0 ,7 3 5

— — —  - <  р ’ <  0 ,2 6 5  +  1 ,9 6 Х

/
0 ,2 6 5 -0 ,7 3 5  
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или
0 ,1 1 7  <  р ' <  0 ,4 1 3 .

Таким образом , вероятность возникновения происш ествия 
на участках дорог второго типа меньш е, чем на у частках  пер­
вого типа. И  это  в данном  примере нельзя  объ ясн ить случай­
ностью, так  к ак  п ри нятая вероятность 0,5 не вписы вается  в 
найденные пределы  0,117' и 0,413.

Т акой ж е  резу л ьтат  получился и д л я  дороги при интенсив­
ности движ ения 4,5 тыс. авт./сутки. И  лиш ь с увеличением ин­
тенсивности движ ения до  9,5 тыс. авт ./сутки  эти вероятности  
одинаковы.

И нтересно отметить, что с ростом  интенсивности дорож ны е 
условия перестаю т и грать доминирую щ ую  роль в возни кнове­
нии происш ествий.

О днако при проведении такого  расчета  м ож ет  возникнуть 
подозрение, что полученный вы вод о бязан  вовсе не элем ен ­
там  дороги, отличным от горизонтальны х прям олинейны х у ч а ­
стков, а есть результат  преобладаю щ его  количества этих  по­
следних над  первыми (т. е. до л я  горизонтальны х п рям оли­
нейных участков нам ного больш е доли  всех других  элем ентов 
дороги). Чтобы  устранить это подозрение, рассм отрим  ту  ж е 
зад ач у  в ином плане. В ведем  условное понятие расстояний  
м еж ду происш ествиями, случивш им ися на у частках  дорог 
первого и второго типов. Если, наприм ер, общ ее протяж ени е 
дороги составляет 121 км, из них 102 км приходится на гори­
зонтальны е прям олинейны е участки, а 19 км —  на все о стал ь­
ные элементы  (уклоны, кривы е и т. д .) ,  причем на  них за  год 
случилось соответственно 57 и 9 происш ествий, то  условны е 
средние расстояния м еж д у  происш ествиям и будут

1 0 2 :5 7  =  1 ,7 9  км и 19 : 9  =  2 ,1  к м .

Р азн ость м еж ду  этими средними расстоян иям и  1,79— 2,1=- 
= 0 ,3 1 . Выпиш ем такие  разности  д л я  10 участков о бсл ед о ван ­
ных дорог: — 0,31; 0,37; — 1,47; — 0,77; — 0,41; — 0,98; 0,20; 
— 1,42; — 0,34; — 0,78. С реднее этих чисел —  0,59, с та н д а р т ­
ное отклонение 0,61, а стандартн ое  отклонение средних 0,19. 
П риним ая t  критерий д л я  5%  уровня значим ости при числе 
степеней свободы  10— 1 = 9 , нуж но им еть величину ^= 2 ,26 . 
У нас ж е  /= 0 ,6 1  :0 ,1 9 = 3 ,1 , что больш е 2,26, и, след о в ател ь­
но, наверняка есть различие м еж ду  приведенны м и р азн о стя ­
ми. Д ругим и словам и, вероятность возникновения происш ест­
вий на горизонтальны х прям олинейны х участках  дорог выш е, 
чем на иных элем ентах  дорог, и этот  ф акт  нельзя  объясн ить 
случайностью . П оэтом у следует сдел ать  вы вод  о том , что при 
соверш енствовании обследованны х дорог в ц елях  повы ш ения 
безопасности движ ения необходим о о б р ащ ать  больш е вн и м а­
ния на горизонтальны е прям олинейны е участки, чем это  д е ­
лалось до сих пор.

А нализируя распределение происш ествий на автом оби ль­
ных дорогах, следует отметить, что есть так и е  участки дорог, 
на которы х в течение нескольких лет  не произош ло ни одного 
происш ествия, и есть таки е  участки, на которы х за  тот ж е  пе­
риод произош ло по нескольку происш ествий.

Если вероятность возникновения происш ествия на одном 
участке дороги бы ла такой  ж е, к ак  и на другом , то гда  все 
происш ествия располож ились бы на дороге случайно и р а с ­
пределение их м ож но бы ло бы определить по ф орм уле ( 1) .

О бозначим теперь через р„  (о) вероятность отсутствия 
происш ествия на каких-то  участках  дороги  в течение и звест­

ного периода  врем ени. Д л я  одной из дорог протяжением 
121 км  27 км не им ели происш ествий в течение трех лет, и ве­
роятность этого  собы тия м ож ет  послуж ить исходным данным 
дл я  оценки числа происш ествий, возникш их случайно: при та­
кой вероятности  происш ествия не возникали. Д л я  определе­
ния этого  числа удобнее восп ользоваться  не формулой (1), а 
форм улой П уассона , к о то р ая  при м алой вероятности дает до­
статочную  точность.

С ледовательно ,
X*

р п { Щ ъ - - Г х , (2)

где X —  среднее число происш ествий на килом етр дороги.
В наш ем  примере, по-видим ом у, сам ой низкой оценкой ве­

роятности , определяем ой  по ф орм уле (2) при числе происше­
ствий, равном  0 ( й = 0) , будет

р п (о) =  Г Х°  =  2 7 :  121 =  0 ,2 2 3 ,

о ткуд а  й,о =  1,50.
С реднее значение А, д л я  всей дороги , где случилось 213 

происш ествий,

А =  2 1 3 :1 2 1  =  1 ,7 5 .

С ледовательно , число случайно распределенны х происшест­
вий будет

2 1 3 - 1 ,5 0 :1 ,7 5  =  182, 

а число не случайно распределенны х происш ествий 

2 1 3 ( 1 ,7 5 - 1 ,5 0 )

1 ,7 5

Эти не случайно возникш ие происш ествия появились из-за 
несоответствия до р о ж н ы х  условий на отдельны х участках 
слож ивш ем уся  автом обильном у  движ ению .

Ч тобы  определить участки  дорог, где происш ествия возни­
каю т не случайно, а и з-за  несоответствую щ их движ ению  до­
рож ны х условий, необходим о вы числить по ф орм уле (2) ожи­
даем о е  число происш ествий при случайном  их распределении 
и сравни ть с числом ф актически  случивш ихся дорож но-транс­
портны х происш ествий.

В табли це  п о казаны  данны е проведенны х вычислений, из 
которы х видно, что, начи ная с участков, где происшествия 
случали сь 2 и более р аз, они п о явл ял и сь  з а  границей случай­
ного собы тия и поэтом у до р о ж н ы е услови я на этих участках 
способствовали  возникновению  происш ествий. И х общее 
числр 1 (30— 4 1 ) + 2 (2 9 — 3 0 ) + 3 (2 3 — 1 5 ) + 4 (7 — 5 ) + 5 ( 3 —2) +
+ 7 ( 1 — 0) = 3 1 . О но с о вп ад ает  с ранее вычисленным числом 31.

О д нако  дорож ны е услови я сказал и сь  на возникновении 
44 происш ествий (без отрицательны х слагаем ы х, которые яв­
л яю тся  к ак  бы ещ е не исчерпанны м  резервом  случайных про­
исш ествий). О тсю да д о л я  влияния до рож ны х условий на 
аварий ность 44 : 2 1 3 = 2 0 ,6 % .

А дреса участков  (ки л о м етр о в), по д леж ащ и х  перестройке 
в первую  очередь, у стан авл и ваю тся  по признаку, где произо­
ш ло три  и более происш ествий, поскольку адреса , где случи­
лось д в а  происш ествия, возникли на грани случайного (29 и 
30 происш ествий).

В другом  прим ере д л я  у частка  дороги, пролож енной в бо­
лее пересеченной м естности, д о л я  влияния дорож ны х условий 
на аварий ность со ставила  48% . Г ранью  перехода происшест-

Число километров с этим числом
происшествий

Число происшествий на одном
километре дороги ожидаемое ожидаемое для

X для всех происшествий,
происше­ возникших

« 9 •е-о ствий случайно

0 27 . 22 27
1 30 36 41
2 29 32 30
3 23 19 15
4 7 7 5
5 3 ) 3 ) 2
б 1 Г5 1 \5 1

. 7 1 J 1 J 0
И т о г о  килом етров................... 121 121 121

И т о г о  происш ествий............... 213 213 182
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вии за границу случайного оказались  те ж е  три происш ест­
вия.

Для проверки пригодности примененного распределения 
Пуассона для описания фактического распределения проис­
шествий на дорогах приведены данны е во второй и третьей 
графах таблицы. Д ля проверки применено правило Р о м а н о в ­
ского при использовании критерия согласия П ирсона:

1х 2 — «I ^

бс-.иш ему из значении, определяем ы х по слсдую ш 1;>1 усло­
вием :

V 2v

где х2=  (2 7 -2 2 )2 : 2 2 + (3 0 — 3 6 )2 : 3 6 + (2 9 — 3 2 )2 : 3 2 +
+  (23— 19)2 : 19 =  2,59;

v=r—s = 6—2 = 4  (число степеней свободы ); 
где г= 6 — число разрядны х частот;

s=2 —  число линейных связей : ф иксированная сумм а
наблю денных частот и среднее значение н аблю ­
денного показателя.

Откуда

|2 ,5 9 2 —  4|

V 2 -4
=  0 ,9 5 <  3.

Следовательно, расхож дение м еж ду  ф актическим  и в ы р ав ­
нивающим распределением  м ож но считать случайны м, и к р и ­
терий не случайно возникш их происш ествий, появивш ихся 
из-за несоверш енства дорож ны х условий, м ож но считать обос­
нованным.

У Д К  656.13.085/.086

В поддержку 
применения труб 
малого сечения
Канд. техн. наук Л. Г. РАБУХИН

Нормами проектирования (С Н иП  11-Д.7-62 и С Н  200-62) 
ограничивается область применения водопропускны х труб, 
диаметр которых меньш е 1,25 м. В статье Е. Б урм истровой и 
0. Кисельникова [1] обосновы вается возм ож ность более ш и­
рокого применения труб м алого сечения и у к азы вается  полу­
чаемый экономический эф ф ект. П ри этом  отм ечается, что р а ­
бота водопропускных труб аналогична работе отдельны х у ч а ­
стков закрытой ливневой кан ализац ии . Н е следует забы вать , 
что условия осмотра и очистки дорож ны х труб в процессе 
эксплуатации значительно более благоприятны е, чем в систе­
ме ливневой канализации , где расстояния м еж д у  смотровы м и 
колодцами ■— 50 м, а трубы  имеют меньш ие диам етры .

На основании анали за  проектов ж ел езнодорож ны х линий, 
расположенных в различны х районах  и имею щ их общ ую  п р о ­
тяженность более 2500 км, установлено [2], что около 60% 
труб с отверстием 1 и 1,25 м загруж ены  по пропускной спо­
собности недостаточно: круглы е трубы  менее чем на 65% , а 
прямоугольные трубы _м енее чем на 50% - П роектирую тся и 
возводятся сооруж ения, площ адь поперечного сечения и п р о ­
пускная способность которы х постоянно использую тся не п о л ­
ностью, что приводит к омертвлению  больш их к ап и тал о в л о ж е­
ний.

Поэтому предлож ение Е. Б урм истровой и О. К исельникова 
заслуживает поддерж ки. С ледует иметь в виду, что необхо­
димая высота насыпи Н и у  дорож ны х труб  определяется  по

бой
обеспечение необходим ой толщ ины  слоя злсыпки над  тру-

Н а =  а  +  1гк он +  Лзас, (1)

обеспечение норм ируем ого за п а са  Д возвы ш ения бровки 
зем ляного  полотна н ад  подперты м  уровнем  воды

(2)

ни Отклики  
на опубликованные 

с та ть и  тшншшн

где а —  вы сота отверстия сооруж ения. Д л я  круглы х труб 
a =  d-

Лион —  толщ ина стенок трубы ;
Лзас —  вы сота слоя засы пки  н ад  трубой;

И т а к —  м аксим альны й напор перед  сооруж ением ;
Д •— возвы ш ение бровки зем ляного  полотна над  подпер­

тым уровнем  воды.
В соответствии с первы м  из этих условий при назначении 

трубы  излиш не больш ого д и ам етр а  приходится увеличивать 
вы соту насы пи, что повы ш ает стоим ость зем ляного  полотна. 
В р я д е  случаев  м ож но снизить вы соту насы пи путем устрой­
ства двухочковы х (или д а ж е  м ногоочковы х) труб с неболь­
шой конструктивной вы сотой, обеспечиваю щ их пропуск р ас ­
х ода  при м алы х напорах . В отнош ении второго условия сле­
дует отм етить, что д л я  всех видов сооруж ений (труб, боль­
ш их и м алы х м остов) и логов  лю бой конф игурации наим ень­
ш ая  величина возвы ш ения бровки зем ляного  полотна над 
уровнем  воды  установлен а  0,5 м. Д л я  труб отверстием  более
2 м при напорном  и полунапорном  реж и м ах  движ ения потока 
. гот зап ас  равен  1 м. Н екоторы е авторы  у к азы ваю т на необ­
ходим ость диф ф еренциации  этого  возвы ш ения в зависим ости 
от рода сооруж ения и местны х условий (влияния акк у м у л я­
ции, достоверности  определения притекаю щ их расходов и 
т. д .) .

Н ам и  установлено  [3] относительное изменение м акси ­
м ального напора  перед  трубой в зависим ости  от относитель­
ного изменения м аксим ального  притекаю щ его р асхода  при н а ­
личии и отсутствии аккум уляции . Расчеты , проведенны е п о зд ­
нее на Э Ц В М  «М инск-22», позволили уточнить граф ики , на 
которы х получены  сем ейства кривы х в зависим ости  от типа 
ги дрограф а, прод олж ительности  притока и т. п. Н а д о  отм е­
тить, что увеличение напора  всегда меньш е увеличения м акси ­
м ального притекаю щ его расх о да . Т ак , при увеличении расхода 
на 30%  и наличии аккум уляци и  напор в о зр астает  примерно 
на 12%. Ж ел ательн о  у к азат ь  в норм ах  п равила  определения 
величины за п аса  в возвы ш ении бровки зем ляного  полотна над  
горизонтом  подпертой воды, наприм ер, в виде доли наиболь­
ш его напора (обусловив т ак ж е  м иним ально возм ож ное его 
значение) д л я  различны х условий и категорий сооружений. 
П утем  неслож ны х расчетов с помощ ью  указан ны х  граф иков 
[3] м ож но легко обосновать оптим альны й вар и ан т  реш ения.

Н ам  к аж е тс я , что на автом обильны х дорогах  ц ел есообраз­
но прим енять трубы  м алого  д и ам етр а  при условии осущ ест­
вления указан ны х  [ 1] конструктивны х м ероприятий (уст­
ройства гребенки д л я  за д е р ж а н и я  плаваю щ их предм етов, у к ­
лона дна, обеспечиваю щ его вынос заи ляю щ и х отлож ений к 
т. п.).

Н еобходим о провести систем атические натурны е наблю де­
ния за  водопропускны м и трубам и  м алого  ди ам етра , что даст 
возм ож ность уточнить х ар ак тер  работы  их в различны х усло­
виях. Реш ение р ассм атриваем ы х вы ш е вопросов будет спо­
со б ств о в ать 'у со в ер ш ен ств о ван и ю  норм проектирования, по ­
зволит  л и к ви ди р о вать  излиш ние зап асы  при условии обеспе­
чения надеж н ости  водопропускны х сооруж ений .

У Д К  625.745.22
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Основы 
организации 
и планирования 
строительства 
и ремонта 
автомобильных 
дорог

В издательстве «Транспорт» в 1972 г. 
бы ла вы пущ ена в свет книга «О сновы 
организации и планирования строитель­
ства и ремонта автом обильны х дорог»
В. А. Бочина. А втор книги —  инж енер 
с большим опытом органи зац ии  работ 
как  по строительству автом обильны х д о ­
рог, т ак  и по их ремонту.

П ервоначальное назначение книги — 
служ ить учебным пособием д л я  по д ­
готовки и повы ш ения квалиф икац ии  бу х ­
галтеров дорож ны х организаций  в си­
стеме учебных заведений  Г лавного  у п ­
равления подготовки кад р о в  Ц С У  С С С Р, 
но в процессе работы  по ее вы пуску бы ­
ло найдено возм ож ны м  реком ендовать 
эту книгу для  ш ирокого использования 
инженерно-техническими работникам и 
дорож ного хозяйства.

К нига о к азал ась  своеврем енной и 
нужной. К сож алению , т и р аж  книги не­
велик.

А втору удалось со зд ать  книгу с хоро­
шей архитектоникой, написать ее  с ж а ­
тым, ясным язы ком  и полностью  и збе­
ж ать  многочисленных повторений, свой ­
ственных книгам  по органи зац ии  и п л а ­
нированию  дорож ного  строительства.

В книгу вош ли так  часто забы ваем ы е 
вопросы организации и планирования 
ремонта автом обильны х дорог. Д ан н о е  
учебное пособие в отличие от  многих р а ­
нее изданны х явл яется  комплексны м. 
В нем впервые рассм атриваю тся вм есте 
экономические вопросы к ак  строитель­
ства, так  и ремонта автом обильны х д о ­
рог, а т ак ж е  эконом ика дорож ного  хо ­
зяй ства  и вопросы организации, п л ани­
рования и управления отраслью  д о р о ж ­
ного строительства и рем онта авто м о ­
бильных дорог.

К омплексное излож ение принято т а к ­
ж е  при построении глав  книги. П о ос­
новным р азд ел ам  в соответствую щ их 
главах  приведены  все основны е сведе­
ния.

Комплексное рассм отрение тем  и при­
нятый порядок излож ения их действи ­
тельно дали  возм ож ность автору  уйти, 
казалось бы, от неизбеж ны х повторений, 
сопутствую щ их раздельном у  и зло ж е­
нию тем, и предлож ить чи тателям  в не­
большой книге современны е основы  эк о ­
номики, организации и планирования д о ­
рож ной отрасли в целом.

П ольза этой книги ещ е и в том, что в 
ней наш ли отраж ение современны е тен ­
денции и направления дальнейш его тех ­

нического прогресса в дорож ной  о т­
расли.

Очень полезны м д л я  чи тателя будут 
данны е в полном объем е ссы лки на оф и­
циальную  л и тературу , книга составлена  
с учетом всех основны х вы ш едш их за  
последнее врем я оф ициальны х указан ий , 
инструкций, правил , норм и т. п.

К нига и зло ж ен а  с прогрессивны х стр о ­
гих соврем енны х позиций. Т ак, н апри­
мер, сдел ан о  в р азд ел е  о сетевом  п л ан и ­
ровании и управлении.

Р азу м еется , рецен зируем ая книга не 
свободна от недостатков. В случае п ере­
издан и я  книги ж ел ател ьн о  их устранить 
и учесть следую щ ие зам ечан ия .

В гл. 4 сведения об экономических 
изы сканиях  очень схем атичны , а необхо­
дим ость составления технико-эконом иче­
ского обоснования (ТЭО) строительства 
того или иного д орож н ого  о бъ екта  (в 
ш ироком плане) ТЭ О  не аргум ен ти р о ва­
на и состав  его  не приведен. Н еобходим о 
д а ть  более подробны е данны е о  ТЭ О  и 
его  составе. М ож но  вы дели ть п ар агр аф
об экономических изы скан иях  и эко н о ­
мическом проектировании.

В опросы  экономической эф ф екти вн о ­
сти следует т а к ж е  вы дели ть в о тд ел ь­
ный п ар агр аф  и определить более п о д ­
робно эф ф ективность кап итальн ы х  в л о ­
ж ений по приведенны м  за тр а т ам  и ср о ­
кам  окупаем ости . З д есь  ж е  о трази ть  
рост кап итальн ы х  влож ений  в дорож ное 
строительство  за  последние годы.

В книге д л я  полноты  освещ ения вопро­
сов экономики дорож ной  отрасли  необ­
ходим о до б ав и ть  небольш ую  гл ав у  об 
учете и отчетности в дорож ной  отрасли 
и об ан ал и зе  хозяйственной  д ея тел ьн о ­
сти с назначением  ее д л я  читателей  — 
инж енерно-технических работников.

В книге нуж но д а т ь  критику  одн осто­
роннего разви ти я  сети усоверш енство­
ванны х дорог и известного прен ебр еж е­
ния к  строительству , рем онту и с о д е р ж а ­
нию дорог простейш их типов. П о д чер к­
нуть и в соответствую щ их м естах  р а з ­
вить полож ен ие о необходим ости ком п­
лексного планирования прои зводствен ­
ной базы  дорож ного  строительства  и р е ­
м онта, а т ак ж е  р або т  по строительству  
и рем онту автом обильны х дорог. В гл. 11 
привести полное общ ее определение п р о ­
изводственной базы  в целом.

П ри переиздании  книги следует осве­
тить более подробно пути осущ ествления 
в дорож ной  отрасли  новы х м етодов 
управления, со здан и я  крупны х о б ъ ед и ­
нений и сокращ ени я м ногоступенчато­
сти в управлении.

К анд. экон . н а у к  П. В ла со в

Книга о 
строительстве 
сельских 
дорог

Д и ректи вам и  X X IV  съ езд а  К П С С  п р е­
дусм отрено дальнейш ее расш ирение д о ­
рож ного  строительства в сельскохозяйст­
венны х рай о н ах  страны . О но св я зан о  с 
рядом  специфических условий, которы е 
не о тр аж ен ы  в л и тер ату р е  о строитель­
стве автом обильны х дорог общ ей сети.

Н едо стато к  л итературы  о строительст­
ве сельскохозяйственны х дорог вы звал

необходим ость в повторном издании мо­
нограф ии проф. А. К- Славуцкого «Про­
ектирование, строительство, содержание 
и ремонт сельскохозяйственны х дорог», 
осущ ествленном  издательством  «Высшая 
ш кола»  в 1972 г.

Н овое издан ие наиболее полно отра­
ж ае т  вопросы  проектирования, строи­
тельства , содерж ан и я  и ремонта сель­
скохозяйственны х д о р о г .н а  современном 
этапе. Н а  основе изучения опыта союз­
ных республик д ается  четкое разграни­
чение сельскохозяйственны х дорог по ха­
р актер у  перевозок и по назначению.

А втором  предл агается  комплексно 
подходить к  реш ению  зад ач  размещения 
внутрихозяйственной сети дорог в кол­
х о зах  и совхозах . Учет при этом уже 
слож ивш ейся сети автом обильны х дорог, 
использование ее путем  реконструкции 
д ает  во зм ож ность  сохранить ценные зем­
ли, отводим ы е под строительство дорог 
по новы м направлениям .

С учетом  последних исследований 
д ается  м етодика проектирования сети 
дорог в услови ях  составления районной 
планировки. П ри ним ая во внимание, что 
в последние годы реш ением задач борь­
бы с бездорож ьем  заним аю тся не толь­
ко специалисты -дорож ники , но и специ- 
алисты -строители, а т ак ж е  руководители 
совхозов, колхозов, районов и областей, 
автором  в популярной форм е изложены 
основны е вопросы  строительства сель­
скохозяйственны х дорог и малых искус­
ственны х сооруж ений  на них.

О пределенное вним ание в книге обра­
щ ено на вопросы  рем онта и содержания 
построенны х сельскохозяйственны х до­
рог. С учетом  того, что материальных 
ресурсов колхозов  и совхозов зачастую 
не х в ата ет  на строительство  всей сети 
дорог в один сезон, автором  даются 
примеры  строительства сельскохозяйст­
венны х дорог по этап ам  и стадиям.

Д ан ы  основны е пон ятия о строитель­
стве сельскохозяйственны х дорог по се­
тевом у граф ику. Т ак  к ак  во многих рай­
онах наш ей страны  нет карьеров камен­
ных и гравийны х м атериалов, автор да­
ет м етодику устройства различных ти­
пов оснований и покры тий с применени­
ем цем ента, извести, металлургических 
ш лаков и других  местных материалов. 
В книге приводится технология термиче­
ской и электротерм ической обработки 
грунтов, укрепления грунтов синтетиче­
скими смолам и.

П олож ительн ы м  качеством  рецензиру­
емой книги яв л я ется  насыщенность ее 
ф актическим  справочны м  материалом, 
различны м и табли цам и  и данными, не­
обходим ы м и строителям  дорог.

В рецензируем ом  издании имеются, на 
наш  взгляд , и некоторы е недостатки. 
Т ак, не д ается  реком ендаций и попереч­
ных проф илей при строительстве дорог 
в просадочны х грунтах. Н ет профилей с 
капиллярно-преры ваю щ им и прослойками 
и с ди аф р агм ам и  при проектировании 
дорог в песках. Н е даны  чертежи или 
рисунки павильонов. Н е освещены мето­
ды  подсчета объем ов земляны х работ, 
составления смет по укрупненным пока­
зател я м  и т. п. -

Н есм отря на недостатки, следует от­
метить, что книга А. К- Славуцкого на­
писана на вы соком научном уровне. Она 
понятна для  ш ирокого контингента чита­
телей, а это  особенно важ но  с учетом 
того, что у  многих читателей книги нет 
специального технического образования.
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Обращает на себя вним ание хорош ее 
графическое оформление издания.

Надо полагать, что вы пуск данной 
книги помож ет восполнить недостаток  в 
литературе по строительству сельскохо­
зяйственных дорог и д а ст  возм ож ность 
технически грам отно осущ ествлять з а д а ­
чи благоустройства территориальны х 
связей колхозов и совхозов наш ей с тр а ­
ны. Немалое значение имеет дан н ая  кни­
га и для развернутого строительства 
животноводческих комплексов, п о д ъ ез­
дов к ним и сети дорог и площ адок  
внутри этих комплексов.

Инж. Л . Ф ренк

О статистике 
развития 

дорог СССР
Развитие транспортной сети С С С Р за  

годы Советской власти  достаточно полно 
отражается в статистических сборниках 
«Транспорт и связь»1. В ыпущ енный в 
прошлом году очередной сборник содер­
жит подробную технико-экономическую  
информацию в развити и  всех видов 
транспорта, в том числе и авто д о р о ж н о ­
го. По ряду  важ нейш их показателей  
дается дифференциация по республикам .

В разделе, касаю щ ем ся автом обиль­
ных дорог, приводятся аналогичны е д а н ­
ные, но, как  показала  практи ка  пользо ­
вания сборником, эти данны е н едоста­
точны. Круг приведенных показателей  
крайне ограничен (протяж енн ость а вто ­
мобильных дорог с диф ф еренциацией их 
по союзным республикам  и основным ти ­
пам покрытий).

Учитывая новые условия д еятельн о­
сти дорожных хозяйств, внедряю щ их 
новую экономическую реф орм у, было бы 
желательно в указан ном  р аздел е  сбор­
ника иметь систем атизированную  ин­
формацию о динам ике и структуре к ап и ­
таловложений в развити е  дорож ного  хо ­
зяйства, об удельных к ап и тал о вл о ж ен и ­
ях в дороги с различны м и типам и по­
крытия на 1 км, об удельны х затр атах  
по эксплуатации автом обильны х дорог, о 
грузо- и пассаж иронапряж енности  ос­
новных магистралей, об удельном  весе 
дорожных расходов в себестоимости а в ­
томобильных перевозок и т. п. Н аличие 
подобных данных повысит научную  и 
практическую ценность статистической 
информации по автом обильны м  дорогам .

Однако в связи с ограниченны ми в о з­
можностями статистических сборников 
подобного универсального назначения 
(по всем видам транспорта) целесооб­
разно издание специального отраслевого 
сборника по статистике автом обильны х 
дорог. Подобный сборник, помимо его 
познавательно-иллюстративного н а зн а ­
чения, будет весьма полезен д л я  н ауч­
ных работников и производственников в 
области проектирования, строительства 
и эксплуатации автом обильны х дорог. 
Он может быть так ж е  использован  для  
экономической учебы кад ров  до р о ж н и ­
ков. Особое внимание в нем долж но  
быть обращено на систем атизированное 
освещение основных экономических по-

1 Изд-во «Статистика».

к азатсл ей  по автом обильны м  дорогам , 
что им еет больш ое практическое зн ач е ­
ние в связи  с р еализаци ей  хозяйственной 
реф орм ы  в сф ере строительства  и эк с ­
плуатации  автом обильны х дорог.

К анд . техн. н а у к  Н . И . С авин

Краткий 
справочник 
по трубам 
и малым мостам

В 1972 г. и здательство  «Т ранспорт» 
вы пустило четвертое, переработан ное  и 
дополненное издан ие «К раткого  сп р аво ч ­
ника по тр у бам  и м алы м  м остам » под 
общ ей редакцией  д -р а  техн. н ау к  проф. 
Е. В. Б о л д ак о в а .

Р ец ен зи руем ая  книга р азд ел ен а  на че ­
ты ре главы : и зы скан ия, расчеты  стока, 
гидравлические расчеты  труб  и м алы х 
м остов и типы  сооруж ений . В первы е 
в справочном  пособии приведены  свед е­
ния о применении гоф рированны х труб, 
резиновы х опорны х частей  неразрезны х, 
рам ны х и рам н о-неразрезн ы х  мостов, 
клеены х деревян ны х  конструкций, р а с ­
смотрены  вопросы  селевого стока  и уточ­
нения расчетов аккум уляций , основны е 
полож ения о составлении смет, вопросы  
качества  строительства. В справочнике 
приведено больш ое количество  таблиц , 
часть из которы х вы полнена с помощ ью  
ЭВМ , что, безусловно, я в л яется  у д о б ­
ным в пользовании  справочны м  м ате ­
риалом .

И зд ан н а я  книга по своем у зам ы сл у  и 
назначению  м о ж ет  яви ться  хорош им 
и своеврем енны м  пособием д л я  ин ж ене­
ров.

В первой главе, посвящ енной и зы ск а­
ниям, и злож ены  общ ие пон ятия о п о л е ­
вы х и к ам еральны х  р аб о тах , р азобран ы  
некоторы е примеры  изы сканий при р е­
конструкции дорог, отдельны е вари ан ты  
совм ещ ения автом обильны х дорог с п л о ­
тинам и, а т ак ж е  вопросы  инж енерно­
геологических обследований  и техни ко­
экономических изы сканий.

Н есм отря  на общ ую  полож ительн ую  
направленн ость этого  р азд ел а , в главе 
не о тр аж ен ы  в достаточной  степени м е­
тоды  гидрологических изы сканий. 
Т ам  (§ 5) не со держ ится  реком ендаций 
по расчету  эф ф ективности  кап итальн ы х  
влож ений  или хотя  бы ссы лок на соот­
ветствую щ ую  литературу . О чень ж аль, 
что содер ж ан и е  п ар агр аф а  сведено к у з ­
ком у вопросу технико-эконом ического 
обоснования вероятности  превы ш ения 
паводков. П о льзован ие излож енной  м е­
тодикой затр у д н я ется  отсутствием  д о б а ­
вочных справочны х реком ендаций об 
установлении  интенсивности движ ения, 
х ар ак тер е  границ районов (адм и н и стр а­
тивное или географ и ческое), неконкрет- 
ностью  требований  к определению  п лот­
ности дорож ной  сети (настоящ ей  или 
пеоспективной).

Во второй главе  справочника и зл о ж е­
ны способы расчета р асхода  и объем а 
стока с бассейнов до 100 км2. Д л я  сл у ­
чая  ливневого стока приведен табличны й 
расчет по уравнению  водного  б алан са , 
вы полненны й с  пом ощ ью  Э В М , а в с л у ­
чае  отсутствия табл и ц  реком ендуется

упрощ енная ф орм ула С ою здорнии в ре­
д акции  1963 г.

Ж ел ател ьн о  было бы в справочнике 
более подробно остановиться на приме­
нимости норм ативны х докум ентов по 
стоку, в частности В С Н  63-67, а т ак ж е  
м етода  С ою здорпроекта и региональны х 
обоснований норм стока в неизученных 
районах . А ктуальны м и являю тся реко­
м ендации по учету селевого стока (прав­
д а , несколько схем атично решены осо-. 
бые случаи  расч ето в ).

О пределение вероятности  превыш ения 
натурны х паводков  реком ендовано при­
м енительно лиш ь к  ф орм уле С ою здор­
нии.

В третьей  главе  приведены  способы 
гидравли ческих  расчетов труб  и м алы х 
м остов, рассм отрены  возм ож ны е р еж и ­
мы протекания воды  в трубах , даны  
подробны е таблицы  гидравлических х а ­
рактеристик  до р о ж н ы х  труб.

П р ед став л яется  интересны м разбор  
примеров расчетов водопропускны х труб 
с учетом  аккум уляци и .

В ы деление в этой  главе  отдельны м  па­
р агр аф о м  вопроса о влиянии уклона 
тр у б  на реж им  работы  водопропускны х 
сооруж ений  подчеркивает практическую  
направленн ость и актуальн ость  справоч­
ного пособия.

В гл. IV  приведены  основны е полож е­
ния и норм ы  проектирования конструк­
ций м алы х  искусственны х сооруж ений, 
их габариты , общ ие у к азан и я  по расче­
там  и н агрузкам , основны е сведения 
о круглы х и прям оугольны х униф ициро­
ванны х ж елезобетон ны х трубах . П ри ве­
дены  справочны е м атериалы  об униф ици­
рованны х бетонны х прям оугольны х во­
допропускны х тр у б ах  и круглы х трубах 
из гоф рированного  м еталла.

В справочнике со дер ж атся  достаточно 
полны е сведения о м алы х ж елезобетон­
ных м остах  и путепроводах. Д аны  
основны е справочны е м атериалы  о про­
летны х строениях  из обычного ж ел езо ­
бетона, о предварительн о  напряж енны х 
пролетны х строениях, о неразрезны х, 
рамны х и рам н о-неразрезн ы х м остах 
м алы х пролетов, типовы х бездиаф раг- 
менны х пролетны х строениях, а такж е  
типовы х косы х пролетны х строениях.

Н еобходим ы м и для  проектирования 
являю тся  сведения о порядке определе­
ния за т р а т  на м алы е искусственны е 
сооруж ения, а т ак ж е  основны е тр ебо ва­
ния к вы полнению  строительны х работ.

В справочнике при вод ятся  сведения 
о деревян ны х м остах, составляю щ их зн а ­
чительную  часть всех м остов на автом о­
бильны х до р о гах  визовой  сети. Н а р я д у  
с общ ей полож ительной  оценкой в гл. IV  
им ею тся отдельны е сведения не справоч­
ного, а инф орм ационного характера . 
Т ак , реком ендации  табл. 45 не наш ли 
применения в проектной практике и про­
тиворечат действую щ им  норм ати вам  по 
мостам . Г аб ариты  соооуж ений при веде­
ны в новой редакции  С ою здорнии, а на­
грузки  —  в соответствии с действую щ и­
ми норм ативам и.

Н есм отря  на отдельны е зам ечания, 
книга я в л яется  ценны м справочны м посо­
бием и м ож ет  бы ть использована при 
проектировании.

Х отелось бы т ак ж е  вы ск азать  мнение
о необходим ости и здан и я  подобного 
справочника по больш им  м остам  и путе- 
пповодам .

К анд. техн. н а у к  Б . Ф. П ер ево зчи ко в  
У Д К  624.21:625.711.1(049.3)

27
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



В СТРАНАХ СОЦИАЛИЗМА

По дорогам 
Болгарии
П о плану р азвити я  автом обильны х 

дорог с 1971 по 1990 г. в Н Р Б  дол ж н о  
быть реконструировано и построено 
4000 км дорог. О сновное вним ание у д е ­
ляется строительству автом обильны х 
м агистралей, соединяю щ их Софию  с 
побережьем Ч ерного моря. Эти дороги 
являю тся основными путям и, по ко то ­
рым миллионы туристов из других стран 
едут отды хать на курорты  Н Р Б . П ервую  
из них, названную  «Ф ракия», у ж е  н а ч а ­
ли строить. Она проходит через 
П товдив, С тарую -Загору  до  Б у р гаса. 
В торая, н азван н ая  «Хемус», идет север ­
нее через Б отевград , П левен, Ш умен до 
Парны. Т ретья м агистраль под названи- 
e ,i «Черное море» идет по побереж ью  
Черного м оря и соединяет Б у р гас  с 
В арной и другими курортам и, а так ж е  
м агистрали «Ф ракия» и «Хемус» м еж ду  
собой.

В настоящ ее врем я д о р о ж н ая  сеть 
Н Р Б  составляет 35 055 км, из которы х 
главны е  дороги — 2413 км, дороги, п ер ­
вого класса — 4314 км, дороги второго 
класса — 6238 к?л и дороги третьего 
класса — 22 090 км. И з общ его п р о тя ­
ж ения дорог 60% имею т покры тия у со ­
верш енствованного типа, преим ущ ест­
венно асф альтобетонны е, а остальны е — 
переходного типа. Ч ерез Н Р Б  проходит 
ш есть европейских дорог.

При строительстве и реконструкции 
дорог ш ироко применены новейш ие д о ­
стиж ения техники, учтены недостатки  в 
строительстве м агистральны х дорог в 
других странах, больш ое вним ание об­
ращ ено на обеспечение безопасности 
движ ения по дорогам .

Н аличие вы сококачественны х местных 
м атериалов  п озволяет  обеспечить 
строительство  экономичны х и прочных 
до рож ны х о деж д.

П остроенн ая автом обильная  дорога 
от г. В арны  до к у рорта  «Золоты е П ес ­
ки» имеет д ве  п р оезж ие части по 7,5 м 
ш ириной. Ш ирина разделительн ой  п оло­
сы различн а в зависим ости  от местных 
условий (рис. 1). Н а  больш ом п р о т я ж е ­
нии р аздел и тел ьн ая  полоса дости гает 
20— 30 м ш ирины. П о к р ая м  дороги по­
строены  тротуары  д л я  пеш еходов с по ­
кры тием  из бетонны х сборны х плит. 
Т ротуары  отделены  от прилегаю щ ей к 
дороге территории м еталлической сет ­
кой. Н а  дороге через к аж д ы е  2— 3 км 
построены  павильоны  д л я  п ассаж и р о в  
автобусов и подзем ны е переходы  через 
дорогу. Все крупны е д еревья  к ак  на 
разделительн ой  полосе, т ак  и у т р о ту а ­
ров, сохранены .

Д о р о ж н ы е зн аки  установлены  вдоль 
дороги на м еталлических столбах . В 
ночное врем я зн аки  хорош о видны  б л а ­
го д ар я  свето о тр аж аю щ ей  поверхности с 
применением фольги.

О б р ащ ает  на себя вним ание больш ая 
забо та  о проезж аю щ их по дорогам . Н а 
сущ ествую щ их д о рогах  часто  р асп о л о ­
ж ены  бензостанции, рестораны , сто л о ­
вые и многие другие м елкие о б сл у ж и ­
ваю щ ие и торговы е точки.

Д о р о ж н ы е организации , р азв ер ты вая  
ш ирокое дорож ное строительство , в 
первую  очередь позаботились об обес­
печении производственной  базы . П р о и з­
водство кам енны х м атери алов  (щ ебня, 
гравия) со ставл яет  18— 20 млн м3 в год. 
С редн яя  дальность возки  их со ставл яет  
30— 60 км. А сф альтобетонны е смеси го ­
то вят  более чем на 100 за в о д а х  в к о л и ­
честве около 5 млн. т в год  с возкой  их 
па р асстоян ия 7— 35 км. П еревозки  д о ­
рож ны х м атери алов  в год составляю т: 
собственны м транспортом  до рож ны х ор-

Рис. 2. Мост на автомобильной дороге 
София — Б ургас

ганизаций  35 млн т, государственным 
транспортом  45 млн т.

Д о р о ж н ы е  органи зац ии  используют в 
год более 220— 250 тыс. т  битумных ма­
териалов . Д л я  хранения битума органи­
зованы  62 битум охранилищ а постоянно­
го типа, а т ак ж е  бетонны е резервуьры 
п ри  за в о д а х  на 1500—2000 т и цистер­
ны д л я  хранения битум а.

В стране ш ироко развернуто  мосто­
строение. К расивы е мосты пересекают 
горны е долины  и различны е преграды 
(рис. 2 ) . И з общ его числа сооружений 
99%  со ставляю т сборны е железобетон­
ные. Б ал ки  длиной 15— 40 м готовят 
предварительн о  напряж енны м и, из них 
50%  (главны м  образом  балки длиной 
22— 40 м, а т а к ж е  трубы ) готовят до­
рож ны е предприятия. Б алки  длиной 
15-—22 м готовят  предприятия Мини­
стерства строительства. Элементы ве­
сом до  40 т  и зготавливаю т на заводах, 
элем енты  весом свы ш е 40 т изготавли­
ваю т на полигонах у  мест строитель­
ства мостов. С редняя дальность пере­
возки сборны х элем ентов составляет 
около 100 км.

Н ар о д н ая  Республика  Болгария, не­
см отря на необходим ость больших рас­
ходов на дорож ное строительство и не­
до стато к  ресурсов, уверенно взяла ли­
нию на автом обилизацию  . страны. В 
Н Р Б  на 1 км 2 территории приходится 
370 м дорог; 80%  протяж ения дорог 
м еж ду  сельским и населенными пунктами 
имею т усоверш енствованны е покрытия.

П роф . В. К. Некрасов
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Вантовый мост 
через Дунай 
в Братиславе

В прошлом году сдан  в постоянную  
эксплуатацию один из вы даю щ ихся мос­
тов Европы — однопилонный р ад и ал ь ­
но-вантовый мост через р. Д у н ай  в Б р а ­
тиславе с центральны м пролетом  303 м 
(рис. 1). Впервые в мире пилон Л -образ- 
ной формы выполнен с наклоном  в сто ­
рону бокового пролета, чем достигается 
не только некоторое статическое преи-

ной полосы  ш ириной 2 м, в п р еделах  к о ­
торой заан к ер и ваю тся  ванты  в цент­
ральном  пролете, и предохранительны х 
полос по 1 м. Т ротуары  ш ириной по
3,5 м располож ен ы  на консольны х вы но­
сах ниж него пояса  коробчатой  балки 
ж есткости  (рис. 2 ). П о пролетном у 
строению  моста пролож ены  различны е 
ком м уникации , увеличиваю щ ие собст­
венный вес на 2,8 т/м .

Р ад и ал ьн о -ван то во е  пролетное стр о е­
ние вы полнено по схеме 7 4 ,8 + 3 0 3 + 5 4  м. 
П учок ван т  п о д д ер ж и вает  б ал к у  ж ес т ­
кости центрального  пролета в трех  точ­
ках, дел я  его на участки 51,5; 70,2; 82,6 
и 98,7 м (см. рис. 1). В ы сота балки  ж е-

мущество, но и значительны й эстетиче­
ский эффект. Н а голове пилона, на вы со­
те 77 м от места его заделки  в опоре, 
размещен вращ аю щ ийся ресторан.

Рис. 2. Поперечное сечение балки ж естко сти

Центральная часть моста располож ен а 
на вертикальной кривой радиусом  
5000 м, к которой с обоих берегов пр и ­
мыкают прямолинейные участки моста 
и подходов с продольным уклоном 25 и 
38%о. Общая ш ирина вантового пролет­
ного строения склады вается  из двух 
проезжих частей по 8,5 м, разделитель-

Рис. 3. Седлообразная ш арнирная  
опора на голове пилона

сткости в среднем  р авн а  4,5 м, т. е. '/б? 
величины центрального  пролета. В попе­
речном сечении б ал к а  ж есткости  п р ед ­
ставляет  собой двухъячеистую  коробку  

ш ириной 12,6 м, у  к о ­
торой верхн яя  д в у х ­
консольная стал ьн ая  
ортотропн ая плита 
имеет ш ирину 21 м. 
П родольны е ребра 
ортотропной плиты 
предусм отрены  за м к ­
нутого тр ап ец еи ­
дального  сечения (см. 
рис. 2 ). В анты  п р о ­
летного строения 
сф орм ированы  из о т ­
дельны х к ан ато в  з а ­
кры того типа д и а ­
метром  70 мм, число 
которы х со ответ­
ственно расчетны м 

усилиям  колеблется  от 6 до 18. К р еп ­
ление ван т по оси балки ж есткости  о к а ­
зал о сь  возм ож ны м  б л аго д ар я  зн ач и тел ь­
ной поперечной крутильной  ж есткости  
коробчатого пролетного строения. П ри 
расчете сечений ван т коэф ф ициент з а п а ­
са принят 2,5, соответственно чему до п у ­
стим ая нагр у зка  на кан ат  не превы ш ает 
193 т.

С едлообразное  опирание ван т  на го ло ­
ве пилона вы полнено шарнирнс* к ач аю ­
щ им ся, чем обеспечивается их перем ещ е­
ние при прохож дении  по м осту п о д ви ж ­
ной нагрузки  (рис. 3 ).

О ригинально решен внеш ний анкерны й 
блок (рис. 4 ), которы й, н ах о дясь  вне 
балки ж есткости , передает на нее гори­
зонтальны й распор от задн и х  вант. О б ъ ­
ем анкерного устоя превы ш ает 12 тыс. м3 
ж елезобетон а  при за п асе  устойчивости
1,5.

М еталлический пилон им еет к о р о бч а­
тое сечение. В нутри одной из его ног 
разм ещ ен  пассаж ирский  лиф т, внутри 
другой ноги —  лестница.

Рис. 4. А нкерны й блок

М о н таж  пролетного строения был вы ­
полнен полунавесны м  способом..

В н астоящ ее врем я в С оветском  Сою ­
зе т а к ж е  строится  стальной вантовы й 
мост через р. Д н епр  у К иева с цент­
ральны м  пролетом  300 м. В Ч С С Р не­
давн о  побы вал а  д ел егац и я  проектиров­
щ иков и строителей К иевского моста, ко ­
то р ая  всесторонне изучила строитель­
ство Б р ати сл авско го  м оста д л я  учета по­
лезного опы та братской  страны .

И. А. Х азан

Рационализаторы 
предлагают

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii

/  — свеча; 2 — гайка; 
3 — металлическая
трубка; 4 — спираль

Устройство 
для разогреве 
масла 
в картере

Э лектрик П о л ­
тавского  ДСУ -36 
А. А. П опов п ред­
ло ж и л  использо­
вать  для  р азо гр е­
ва м асла  в к ар т е ­
ре автом обилей 
устройство, со­
стоящ ее из свечи, 
трубки и спирали.

У с т р о й с т  в о 
вставл яю т  в к а р ­
тер двигателя. Ч е­
рез спираль про­
пускаю т ток от 
электросети  н а ­
пряж ением  36 в. 
М асло  подогре­
вается  за  3— 4
мин.

Д ополнительны е 
сведения м ож но 
получить в ДСУ -36 
по адресу : г. П ол­
т ав а , ул. Л еси У к­
раинки, 20.

Инж . В. А . Ткаченко
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ИЗ ПРОШЛОГО

Верещагинский
виадук
Инж. Ю. С. ЛЬВОВ

S " , Ж

В начале 1934 г. техническая ком иссия 
Ц удортранса при С Н К  С С С Р вы брала  
трассу автом обильной дороги Сочи—М а- 
цеста и нам етила м еста располож ен ия 
искусственных сооруж ений на ней. В чи­
сле искусственных сооруж ений на д о р о ­
ге был и мост через В ерещ агинский о в ­
раг. С ооруж ение этого м оста д а в ал о  
возм ож ность ликвиди ровать крутой пет­
левой спуск с главной улицы  г. Сочи к 
берегу м оря и сократить длину дороги 
на 1 км.

Ш ирина В ерещ агинского о вр ага  в м е­
сте перехода превы ш ает 200 м, а глуби­
на достигает 30 м. По дну овр ага  п р о ­
текает небольш ой ручей, питаю щ ийся 
талы ми водам и  и впадаю щ ий в море. 
По склонам о врага  пролож ены  улицы  со 
значительной застройкой. С трем ясь д ать  
автом агистрали к ак  м ож но более м яг­
кий профиль и сообразуясь с условиям и 
городской планировки и застройки , по д ­
ходы к мосту были запроектированы  в 
нулевых отм етках, а длина моста опре­
делена из условия перекры тия всего р а с ­
стояния м еж ду  верхними бровкам и ов ­
рага. Д лин а м оста получилась равной 
220 м, ш ирину проезж ей  части  м оста 
приняли 12 м, ш ирину тротуаров  —  по
3 м.

П роект виадука  со ставл ял ся  непосред­
ственно на строительстве, что дал о  в о з­
мож ность наиболее полно учесть м ест­
ные условия и правильно отр ази ть  их в 
проекте. О бъединение проектирования и 
строительства упрощ ало рассм отрение и

Рис. 1. Вид на виадук

утверж ден ие проекта и резко  со кр ащ ал о  
сроки проекти ровани я. С сам ого  начал а  
в проектировании ви ад у к а  у частвовал  
архитектор .

Р асч етн ая  н агр у зк а  д л я  В ерещ агин­
ского ви ад у к а  бы ла при нята  к ак  и д л я  
всех других  сооруж ений на дороге С о ­
чи— М ацеста . П ри  этом  учиты валось, что 
в курортном  районе  г. Сочи обращ ение 
тяж ел ы х  н агр у зо к  я в л я ет ся  м ал о  вер о ­
ятны м  и во всяком  случае не м ож ет  но­
сить м ассового  х а р ак тер а . В ы бор ум е­
ренных расчетны х н агр у зо к  и м ар о к  бе­
тона обусловил сущ ественную  экономию  
средств  и м атериалов .

Ц ен тр ал ьн ая  часть  отверстия м оста, 
соответствую щ ая наибольш ей глубине 
о вр ага , перекры та  пятью  легким и п о д ъ ­
емисты ми бесш арнирны м и аркам и . 
К  крайним  аркам  прим ы каю т одн окон­
сольны е рам ы , сопрягаю щ иеся с  плитны ­
ми пролетны м и строениям и у  концов м о­
ста.

Н е  совсем  обычной я в л яется  конст­
рукция опор м оста и сам а  их ф орм а. 
А рки м оста опираю тся не на массивны е 
сплош ны е опоры, к ак  в обы чны х ароч­
ны х м остах, а  на отдельны е колонны  
(рис. 1). К олонны  в плане имею т вид не­
правильного  десятиугольни ка. В верхней 
своей части  колонны  связан ы  ригелям и 
и увенчаны  капителям и, зап р о ек ти р о в ан ­
ными в  виде раскры ваю щ егося  цветка. 
Т ак а я  необы чная ф орм а головной части 
опор привела к  некотором у услож нению  
опалубки , но затр у д н ен и я  по ее устрой­
ству  бы ли бы стро преодолены  и с л о ж ­
ная  конструкция капителей  бы ла вы пол­
нена с  больш ой точностью  и а к к у р а т ­
ностью . Ф ундам енты  всех средних опор 
зал о ж ен ы  в откры ты х к о тл о ван ах  на 
глинисты х сланц ах  больш ой прочности.

И нтересны м и особенностям и о тли чает­
ся т а к ж е  и тр о ту ар н ая  конструкци я м о ­
ста. П ер вон ачальн о  ш ирина тр о ту ар о в  
бы ла п ри нята  равн ой  1,5 м. В процессе 
строительства, к о гд а  бетон ировали  арки , 
бы ло получено у к азан и е  об уш ирении 
тротуаров  с 1,5 до  3,0 м и об установке 
на мосту тя ж ел ы х  ж елезобетон ны х  пе­
рил, не предусм отренны х проектом . Т а ­
кое зн ачительное изменение ш ирины тр о ­
туаров  и увеличение н агрузки  на консо­
ли  поперечны х б ал о к  тр еб о вал о  их у си ­
ления, одн ако  возм ож ности  так о го  уси­
лен ия бы ли ограничены . В ы ходом  из со ­
зд авш его ся  п олож ен ия м огло бы ть то л ь ­
ко м аксим альное сниж ение постоянной 
нагрузки  з а  счет ум еньш ения сечений 
всех элем ентов тротуарной  конструкции. 
Бы ли уменьш ены  до  возм ож ны х пр еде­
лов  р азм еры  тротуарны х  балок , а то л ­
щ ину тротуарны х  плит, принятую  в н а ­
чале равн ой  8 см, бы ло реш ено ум ен ь­

ш ить до  3— 4 см. П осле некоторой под­
готовки у д ал о сь  изготовить плиты такой 
толщ ины  из ж есткого  бетона с осадкой 
конуса, равной  нулю. П рочность плит 
получилась соверш енно достаточной, что 
п одтвердилось испы танием многих плит 
до  р азруш ения  и ещ е лучш е подтверж ­
д ается  м ноголетней эксплуатацией  мо­
ста.

В аж н ой  особенностью  перехода, ока­
завш ей  влияние на проектирование и 
строительство  м оста, явилось располо­
ж ение его в районе активны х оползней. 
П одробное изучение х а р ак тер а  трещин в 
коренны х п о р о д ах  непосредственно на 
оси м оста по левом у  склону овра­
га п о к азало , что они не являю т­
ся  опасными.

Э то позволило  с уверенностью  распо­
л о ж и ть  над  глубокой трещ иной левобе­
реж ны й устой м оста.

Н а  строительстве в и аду к а  не было, ес­
тественно, тех  маш ин и м еханизмов, ко­
торы е им ею тся на строительстве боль­
ш их м остов в настоящ ее врем я. Боль­
ш инство работ, в том числе и такие тру­
доем кие, к ак  р а зр аб о тк а  котлованов, пе­
ремещ ение кам енны х м атериалов  и го­
тового бетона и прочие, производились 
вручную . О сновны м подъемны м меха­
низм ом  на строительстве был кран-уко­
сина.

Ч еты ре таки х  к ран а  высотой в 32 м 
с больш им успехом  обеспечивали подъем 
о палубки  и бетона д л я  опор и пролетных 
строений моста.

О тветственной технической задачей яв­
л ял о сь  устройство  подм остей и кружал. 
П ри больш ой ш ирине и вы соте моста 
устройство обычных подм остей потребо­
вало  бы больш их за тр а т  леса, времени и 
денеж н ы х средств. Н а  строительстве ви­
ад у к а  никаких  подм остей не устраива­
ли . А рки бетонировали  на деревянных 
к р у ж ал ах , которы е бы ли запроектирова­
ны в виде  трехш арни рны х арок, изготов­
ленны х из досок  отдельны м и полуарка­
ми. Н ебольш ой вес полуарок  позволил 
л егко  поды м ать их сам одельны м и дере­
вянны м и к ран ам и-дерри кам и , установ­
ленны ми на ри гелях  опор (рис. 2). Про­
стота и легкость конструкции обеспечи­
л а  бы струю  у стан овку  круж альных 
ф ерм : 80 п олуарок  в 5 арочных проле­
т ах  м оста бы ли установлены  в течение
20 дней. Д л я  опирания деревянны х кру­
ж ал  в опорах  м оста на соответствующей 
вы соте бы ли предусм отрены  временные 
ж елезобетон ны е консоли, которы е бето­
нировали  одноврем енно с ригелям и опор; 
по окончании р або т  консоли были сруб­
лены. П рим енение деревянны х кружал, 
устан авли ваем ы х без подмостей, позво­
лило  сэконом ить больш ое количество ле­
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Рис. 2. Подъем и зам ы кание кр у ж ал ь н ы х ф ерм -полуарок

са и способствовало сокращ ению  сроков 
строительства и его удеш евлению .

Важной задачей было обеспечение 
строительства каменны ми м атериалам и. 
По установившемуся мнению для  приго­
товления бетона следовало  пользоваться  
гранитным щебнем. В условиях  строи­
тельства виадука его надо  бы ло д о б ы ­
вать в карьерах, находящ ихся в горах  
на расстоянии 40— 50 км. Д л я  получения 
щебня требовалось органи зовать р а зр а ­
ботку камня и дробление его в щ ебень, а 
также доставку его к месту строитель­
ства по полному бездорож ью . И сследо­
вания и опытный подбор состава  бетона, 
проведенные в бетонной лаборатории  
ЦНИИПС в М оскве, п о казали  полную  
возможность применения м орской г ал ь ­
ки и песка не только для  опор, но и для 
пролетных строений м оста. Успешное 
применение морской гальки  для  больш о­
го инженерного сооруж ения явилось о д ­
ним из наиболее важ ны х р ац и о н ал и за ­
торских мероприятий, вы полненны х на 
строительстве виадука. П рим енение м ор­
ской гальки вместо щ ебня д ал о  сущ ест­
венную экономию.

Не совсем обычный вопрос возник на 
строительстве перед бетонированием  
надарочной конструкции. П риняты е ср о ­
ки строительства требовали, чтобы бето­
нирование проводилось ранее устан о в­
ленного 28-дневного срока вы держ ки 
арок на круж алах. И спы тание пробных 
кубиков показывало, что необходим ая 
прочность бетона арок обеспечивается 
значительно раньш е 28 дней. П осле т щ а ­
тельных проверок было признано в о з­
можным бетонировать надарочную  кон­
струкцию без раскруж аливания , не д о ­
жидаясь 28-дневного возр аста  бетона 
арок (возраст бетона в отдельны х п р о ­
летах колебался от 14 до  18 дн ей ). П ри 
установке деревянных арочных к р у ж ал  
временные железобетонны е консоли счи­
талось возможным за гр у ж а ть  в еще 
более раннем возрасте, но всегда при 
условии тщательной проверки расчетом 
и обеспечения необходимых запасов 
прочности.

Важнейшим достиж ением  строитель­
ства надо считать обеспечение вы сокого 
качества работ. Без вы полнения этого 
условия ни одно рационализаторское м е­
роприятие не могло бы д ать  эф ф екта. 
Контроль за качеством с одинаковой 
строгостью проводили на всех рабо тах  
без исключения. Особое внимание о б р а ­

щ али, конечно, на бетонны е работы . Все 
работаю щ ие на строительстве ви аду к а  
твердо  зн али , что при строгом  соблю де­
нии элем ентарны х п равил  ракови н  в бе­
тоне бы ть не долж но . И , действительно, 
на строительстве В ерещ агинского  в и а д у ­
ка  после снятия опалубки  не бы ло о бн а­
руж ено ни одной раковины , несм отря на 
больш ой объем  бетонны х работ, которы е 
вели непреры вно в  три  смены. П ри 
оценке этого  о бстоятельства  н ад о  иметь 
в виду, что вибраторов  на строительстве 
в и аду к а  не бы ло и вся  р аб о та  по у к л а д ­
ке и тр ам бо вке  бетона о су щ ествлялась  
вручную.

О бъективны м  д о к азател ьство м  вы соко­
го качества  р абот  служ ит тот ф акт, что 
за  38 лет эксплуатации  ви аду к а  он не 
тр ебовал  никакого рем онта, если не счи­
тать  рем онта асф альтобетона  проезж ей  
части и тротуаров.

О бщ ий объем  бетонны х и ж ел езо б е ­
тонны х работ, вы полненны х на строи ­
тельстве, составил  около 6200 м3, из них 
в ф ундам енты  опор бы ло улож ено  
2500 м3 бетона, в опоры —  2100 м3. П ри 
длине ви аду к а  220 м и ш ирине м еж ду  
перилами 18 м, объем  ж ел езо бето н а  на
1 м 2 со ставл яет  всего 0,4 м 3, что я в л я е т ­
ся объективны м  показател ем  больш ой 
легкости и экономичности конструкции. 
Ф актическая стоим ость ви ад у к а  со стави ­
л а  75%  сметной.

В заклю чении по обследованию  и ис­
пы танию  ви ад у к а , которы е провела л а ­
боратори я испы тания м остов М А Д И  о к о ­
ло трех лет н азад , у к азы в ается , что кон ­
струкция в и аду к а  н аходи тся  в хорош ем 
состоянии и он м о ж ет  проп ускать н а ­
грузки, значительно превы ш аю щ ие те, на 
которы е в свое врем я был рассчитан . 
Увеличение грузоподъем ности  м оста по­
сле многих л ет  эксплуатации  п о д тв е р ж ­
дает  правильность приняты х при п роек­
тировании нагр у зо к  и м арок  бетона.

Р або ты  по строительству  в и ад у к а  бы ­
ли начаты  в сентябре 1934 г. и зак о н че­
ны в июне 1935 г., т. е. п р о д о лж ал и сь  
всего 9 м есяцев. С р азу  ж е  бы ла ор ган и ­
зован а  трехсм енн ая р або та , ко то р ая  не 
преры валась ни на один день. Т ак а я  о р ­
гани зац ия тр еб о в ал а  больш ого числа р а ­
бочих, но д а в а л а  во зм ож ность  вы пол­
нить работы  в к ратчайш ие сроки, что, в 
свою  очередь, обусловило резкое  ум ень­
шение всех н акладн ы х  расх о до в  и у д е ­
ш евление строительства. Н а  стройке бы ­
ли созданы  общ еж ития д л я  рабочих,

склады  разного  рода , столовая, конторы, 
навесы  н ад  к о тлованам и  для  защ иты  от 
солнца, о гр аж ден и я  от оползней и ряд  
других  врем енны х сооруж ений . Беспере­
бойной р аботе  в больш ой мере способ­
ство вал о  отличное снабж ение м атер и а­
лам и : на строительстве никогда не было 
н едостатка  в лесе, цементе, арм атуре.

Н а  в и аду к е  подготовлены  сотни р аб о ­
чих р азн о й  квалиф икац ии . З ан я ты е  на 
строительстве и проектировании в и ад у ­
ка  инж енеры  и техники прош ли большую  
и хорош ую  ш колу, что позволило им с 
успехом  р аб о тать  в дальнейш ем  на про­
ектировании  и строительстве других м о­
стов.

В ерещ агинский ви аду к  по всеобщ ему 
признанию  я в л яется  украш ением  г. Сочи 
и всей автом аги страли  и заслуж ен но 
считается  одним  из лучш их и красивей ­
ш их автом обильно-дорож ны х мостов н а ­
шей страны .

У Д К  625.745.12 (471.625-2С) «311»

If Письма I  
if читателей р
ш ш ш ш т ш ш т ш т ш ш ж

Еще о качестве 
земляного 
полотна

Н ередко  наблю даю тся случаи, когда 
при строительстве автом обильны х дорог 
в IV  и V  дорож но-клим ати ческих  зонах 
уплотнение зем ляного  полотна не дово­
д я т  до  требуем ы х показател ей  плотно­
сти. И н огда  зем л ян о е  полотно возводят  
без искусственного у вл аж н ен и я  и долж -
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ного послойного уплотнения. Э том у в 
немалой степени способствует то, что 
д ля  искусственного у вл аж н ен и я  грунта 
при его уплотнении в условиях полупу­
стынных и степных районов К азах стан а  
норма расхода  воды  10 м3 на 100 м3, 
предусм отренная С П иП ом , явно недо ста­
точна. П роектны е организации ум ен ьш а­
ют и эту  норму до 5 м3, считая, что 50%  
годового объем а зем ляны х р аб о т  вы пол­
няется в переходны е сезоны  года  (вес-

• на, осень), когда не требуется  искус­
ственного увлаж нения.

О пыт строительства автом обильны х 
дорог в сухих районах К азах ско й  С С Р, 
З а в о л ж ья  и Северного К а в к а за  п о к азы ­
вает, что фактический расх о д  воды  на 
увлаж нение грунта в 1,5— 2,5 р а за  боль­
ше полной нормы С Н иП а.

П оказателен  случай, когда  зем ляное 
полотно участка дороги, построенного в 
засуш ливом  районе, было недостаточно 
увлаж нено и уплотнено. В р езультате  
дорога прослуж ила 6 лет  вм есто 18, п р е­
дусмотренны х норм ам и м еж рем онтны х 
сроков.

П ракти ка  строительства автом обиль­
ных дорог в засуш ливы х степны х и по­
лупусты нных районах  показы вает, что 
реальное соблю дение требований  к к ач е­
ству зем ляного полотна возм ож но  при 
устранении несоответствия м е л д у  ф а к ­
тическим расходом  воды  на искусствен­
ное увлаж нение грунта и нормой 
С Н иП а.

Н орм а расхода  воды  на искусственное 
увлаж нение применительно к условиям  
IV дорож но-клим атической зоны дол ж н а  
быть увеличена до  20, а в V зоне —  до 
25 т  на к аж д ы е 100 м 3 грунта зем ляного  
полотна.

Выполнение этих условий сам ы м  б л а ­
готворным образом  отрази тся  на качест­
ве автом обильны х дорог, их транспорт­
но-эксплуатационны х п о казателях , у ве­
личит м еж рем онтны е сроки, что в конеч­
ном счете повысит рентабельность стро­
ительства и содерж ан и я  автом обильны х 
дорог и работы  автотранспорта.

Н. П  И в л е в

М О С К О В С К И Й  
А В Т О М О Б И Л Ь Н О -Д О Р  )Ж Н Ы Й  

И Н С ТИ ТУ Т

о б ъ яв л яет  прием 
на вечерние и заочны е курсы 

по подготовке и вуз

С рок  обучения 9 м есяцев 
(октяб рь  1973 г. — ию нь 1974 г.)

П од готовка  проводи тся  по м атем ати ­
ке, ф изике, русском у язы ку  и л и тер ату ­
ре, по програм м ам  вступительны х э к з а ­
м енов д л я  поступаю щ их в технические 
вузы .

З а н я т и я  на вечерних ку р сах  п р о во д ят­
ся 3 р аза  в неделю  по 4 часа. П еред  н а ­
чалом  к аж д о го  за н я т и я  проводятся  
консультации.

Н а  курсы  приним аю тся лица, им ею ­
щ ие законченное среднее или среднее 
техническое о бр азование , студенты  по­
следних курсов техникум ов, учащ иеся 
вы пускны х классов  средних ш кол.

П оступаю щ ие на курсы  зап о л н яю т з а ­
явление на бланке  института, п р ед став ­
ляю т справку  с м еста работы  или у чеб­
ного заведени я.

С тоим ость обучения на вечерних к у р ­
сах  —  30 руб., на заочн ы х  курсах  
15 руб.

П л ата  за обучение на вечерних к у рсах  
вносится в бухгалтерию  М А Д и . Слуша* 
тели заочны х курсов пл ату  за  обучение 
вы сы лаю т по адресу: 

г. М осква, А-47, Ф рунзенское о тдел е­
ние Г осбанка, текущ ий счет №  140793, 
курсы.

П рием  докум ентов —  с 1 сентября
1973 г. Д н и  прием а: понедельник, среда , 
пятница — с 14.00 до  19.30, ком ната  244, 
2-й э т а ж .

А дрес института: 125319, М осква,
А-319, Л ен инградский  проспект, дом  64.

С правки  по телеф ону: 155-07-86.

Аннотации некоторых статей в №  8 за 1973 г.
Г. Н. Л и . Н е р а в н о м е р н о с т ь  

д в и ж е н и я  а в т о м о б и л е й  и е е  
и з м е р е н и е .

Автор предлагает уточнить величины 
сезонных колебаний интенсивности д в и ­
ж ения от среднего значения по расходу  
горю че-смазочных м атериалов, отпус­
каем ы х Главнефтесбы том .

Э то д ает  вом ож ность сократить число 
учетных дней и, кром е того, проверить 
надеж ность учетны х данны х.

У Д К  656.1.021

Р. И. Герасимов. Н а з е м н а я  с т е ­
р е о ф о т о г р а м м е т р и я  п р и  и з ы ­
с к а н и и  м о с т о в ы х  п е р е х о д о в .

Автором статьи затрон ут  вопрос соз­
дания топограф ической основы методом 
фототеодолитной съем ки в слож ны х у с­
ловиях.

В статье описан порядок вы полнения 
подготовительны х работ и работ в по­
левы х условиях. К ам ер ал ьн ая  часть з а ­
клю чается в обработке стереопар  сним ­
ков на стереоавтограф е. В аж н о  отм е­

тить, что стереоф отограм м етрический  
м етод повы ш ает качество  изы скател ь­
ских м атериалов  и в значительной  сте ­
пени повы ш ает безопасность р абот  в 
горны х условиях . К ром е того, проекти­
ровщ ик всегда имеет перед  собой н а ­
глядное, объем ное и зо браж ение м естно­
сти в районе будущ его  сооруж ения, а 
это  способствует принятию  о бъ ек ти в­
ных реш ений. <

У Д К  625.72:528.3/4+625.745.1

К. А. Д а р ага н . Р а б о т а  м о с т о в  в 
с у р о в ы х  к л и м а т и ч е с к и х  у с ­
л о в и я х .

В статье  приведены  резу л ьтаты  боль­
шой работы  по изучению  условий р а б о ­
ты  искусственны х сооруж ений  в су р о ­
вы х клим атических условиях . Д а н  а н а ­
лиз причин повреж дений  и разруш ений 
отдельны х элем ентов м остовы х соору­
ж ений. С делан а  попы тка си стем атизи ­
р овать причины, влияю щ ие на до л го веч ­
ность сооруж ений .

У Д К  625 .745 :1 /2 (211+ 210 .5 )

АВТОСЕРВИС 73
М еж ду н ар о дн ая  вы ставка «Автосер- 

Ш1С-73», со сто явш аяся  в Сокольниках 
(М осква— июнь 1973 г .) , была посвяще­
на органи зац ии  технического обслужи­
ван ия и рем онта автомобилей и обору­
дованию  д л я  этих целей. Н а ее стендах 
и откры ты х пл о щ ад ках  экспонировалось 
новейш ее диагностическое и контроль­
но-регулировочное оборудование, сов­
ременные бензозаправочны е станции и 
станции технического обслуживания, га­
р аж н о е  и моечное оборудование, сред­
ства  автокосм етики и многое другое, 
необходим ое д л я  обслуж ивания и ре­
м онта автом обилей. К роме того, некото­
рыми странам и  демонстрировались по­
следние конструкции автомобилей раз­
личного назначения.

Н есм отря на узкую  специализацию 
вы ставки , она привлекла внимание не 
только  автом обилистов, но и специали­
стов других  отраслей  народного хозяй­
ства. В частности, много поучительного 
бы ло на ней д л я  работников дорожно­
эксплуатационн ой  служ бы , проектиров­
щ иков автом обильны х дорог н сотруд­
ников ГА И . Н а  стендах  ряда страи- 
экспонентов дем онстрировались новей­
ш ие средства  регулирования автомо­
бильного д ви ж ен и я  и обеспечения его 
безопасности . М аш ины  и приспособле­
ния д л я  нанесения на покрытие дороги 
регулировочны х линий, различные кон­
струкции до рож ны х зн аков  и указате­
лей  (объем ны е светящ иеся и светоотра­
ж ател ьн ы е), м акеты  автомавильонов 
соврем енны х архитектурны х форм, тка­
ни д л я  спец одеж ды  дорож ны х рабочих 
и др.

С ам ы м  крупны м  экспонентом выстав­
ки бы ла наш а страна. Более 50 мини­
стерств и ведом ств, около 400 пред­
приятий из 150 городов представили 
почти 2 тыс. экспонатов, значительная 
часть которы х о тр аж ае т  настоящее и 
будущ ее советского автосервиса.

В р азд ел ах , посвящ енны х безопасно­
сти д ви ж ен и я  и современным средствам 
обстановки  пути, демонстрировались 
объем ны е светящ иеся дорожные знаки, 
корпус которы х сделан  из стеклопла­
стика, а сим вол нанесен на оргстекло 
сф ерической форм ы . Такой знак виден 
в тем ное врем я суток на расстоянии 
250— 300 м. С рок действия светотехни­
ческой ар м атуры  зн ак а  4,5—5,0 тыс. 
час.

Зд есь  ж е  экспонировались различ­
ные свето о тр аж ател ьн ы е  знаки и ткани 
д л я  спецодеж ды  дорож ны х рабочих.

О рган изациям и  М инавтодора РСФСР 
был представлен  специально оборудо­
ванны й автом обиль-ф ургон (на базе 
ГА Э-53А ), предназначенны й для патру­
л и рования  и обеспечения безопасности 
дви ж ен и я  на участках  большой интен­
сивности. В оборудование автомобиля 
входят: средства  световой и звуковой 
сигнализации , ограж дения опасных 
мест на дороге, средства радиосвязи и 
медицинской помощ и, а такж е набор 
слесарно-м он таж н ы х инструментов и 
т. п.
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СТРОЯТ ДОРОГИ
к тюменской нефти

Устройство грунтоцем ентного основания дорожны ми ф резами. Строитель­
ство вгдет трест Тюмендорстрой Главдорстроя М интрансстроя СССР

к кубанскому хлебу

В социалистическом соревновании областей, краев и автономны х рес­
публик РСФСР за расш ирение строительства и рекон струкции  местных  
автомобильных дорог и ул учш ение их содержания первое место в прош ­
лом году завоевал Краснодарский край . Д орож никам  края вручено перехо­
дящ ее Красное знамя Совета М инистров РСФСР и ВЦСПС.

Л учш ие показатели достигнуты  коллективами: краевого производ­
ственного управления строительства и эксплуатации автомобильных дорог 
(Краснодаравтодора), Азово-Черноморского управления дорог и мостострои­
тельного управления № 9 Минавтодора РСФСР, трестов Ю ждорстроя Глав­
дорстроя и С пецстройм онтаж  краевого колхозстройобъединения.

На фото — строительство сельской дороги в колхозе имени Чапаева 
Д инского района.

Ю. Ш мелев.
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Светоотражательны е кноп ки  для обозна­
чения регулировочны х линий (Австрия)

Зарубеж н ы е страны , участвовавш ие в 
вы ставке, дем онстрировали более 6 тыс. 
экспонатов. К ром е стран социалистиче­
ского содруж ества (Б олгарии , Венгрии, 
Г Д Р , П ольш и, Румы нии, Ч ехословакия 
и Ю гославии), экспонентам и вы ставки 
были 18 капиталистических стран, из 
которы х наиболее крупны е экспозиции 
принадлеж али  фирм ам  Ф РГ , И талии, 
Ф ранции и В еликобритании.

У читы вая, что в вы ставке приним али 
участке, кром е ука за н ны х  стран, также 
А встралия, И ндия, К олум бия, СШ А, 
Ф инляндия, Б ельгия, Д ан и я , Ш вей ц а­
рия и Ш веция, она бы ла подлинно м еж ­
дународной. Е е ш ирокая представи тел ь­
ность указы вает  на больш ую  актуаль-

М аш ины  для нанесения на дорожное по­
кры тие регулировочны х линий (сверху: 

Ф Р Г, Ш вейцария)

ность темы  вы ставки  и на важ н о сть  
практического  воплощ ения этой темы.

Н ет сомнений в том, что обмен опы ­
том в области  гак  н азы ваем ого  а в т о ­
сервиса благотворно  повлияет  на его 
дальнейш ее р азвити е  в странах , у ч аст­
ницах вы ставки.

Н екоторое представлени е об эксп о н а­
тах  вы ставки  из р а зд е л а  обеспечения 
безопасности  д ви ж ен и я  и обустройства 
автом обильны х дорог даю т  ф отограф ии 
А. Г аню ш ина, пом ещ енны е на 3-й и
4-й страниц ах  облож ки  наш его ж у р н ал а .

Н. В.
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