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Н едавно в Гл ав д о р стр о е  Г о с тр а н с с тр о я  С С С Р  с о сто ял о сь  совещ ание 
г л а в н ы х  и н ж ен еров  и м е хан и ко в  д о р о ж н ы х  с тр о е к  и тр е с то в , посвящ енное 
вопросам  п о в ы ш е н и я  к а ч е с тв а  с тр о и те л ь с тв а  и ко м п л е ксн о го  ведения 
р абот. У ч а с т н и к и  со в е щ ан и я  в ск р ы л и  п р и ч и н ы , пор ож даю щ ие н изкое  к а ­
ч ество  р абот, и о с н о в ы в а ясь  на о п ы те  л у ч ш и х  с тр о е к , н ам етили  ряд не­
о тл о ж н ы х  мер . ко то р ы е  до лж н ы  б ы ть  о су щ е ств л е н ы  с те к у щ е м  с тр о и те л ь ­
ном сезо н е .

На ф о т о гр а ф и я х  А . Ган ю ш и н а  — п р ези д и ум  со в е щ ан и я , несколько  
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НЕУКЛОННО СОБЛЮДАТЬ 
ТЕХНОЛОГИЮ ПРОИЗВОДСТВА

Почин м осковских предприятий — 
вы пуск продукции в соответствии  с луч­
шими мировыми стандартам и — наш ел  
ш ирокий отклик среди дорожников  
наш ей стр аны .

Повы ш ение качества дорожного строи­
тел ьства , как  и вообще качества строи ­
тел ьства , немыслимо без прогрессивной  
технологии производства. От этого  за­
висят срок служ бы  дорог, их внешний  
вид, удобство пользования ими, а такж е  
обеспечение безопасности  автомобиль­
ного движ ения.

За последние годы учены е и п ракти ­
ки добились многого в области соверш ен­
ствования технологии дорожно-строи­
тельны х работ. В 1964 г. Главдорстрой  
Гостр ан сстр о я  С С С Р  сделал ещ е один 
ш а г вперед в борьбе за повы ш ение ка­
чества дорожного стр о и тельства : 13%
построенны х дорог принято на «отлич­
но» и 86% — на «хорошо». Особенно 
важно, что на весь объем введенны х в 
действие дорог количество недоделок 
снизилось с  2,6% в 1960 г. до 0,64% в 
1964 г. Немало потрудились в этом от­
нош ении дорожники сою зны х республик.

Однако и в Главдорстрое (УС-21, УС-19) 
и в М инавтош осдоре Р С Ф С Р  и в д руги х  
дорожных ор ган изац иях встречаю тся  
ещ е случаи  невы сокого качества  работ. 
Сейчас, когда стр оительство дорог р аз­
верты вается все ш ире, необходимо ещ е  
раз подчеркнуть необходимость их высо­
кокачественного вы полнения.

Руководство Главдорстроя поступило  
правильно, собрав в мае гл авн ы х инж е­
неров тр естов  и стр о ек  для разбора  
причин, сниж аю щ их высокое качество  
работ. Главны е инженеры  привели не­
мало и нтересны х ф актов о борьбе кол­
лективов за качество  и ком плексность  
вы полняемы х работ, за сдачу объектов  
без недоделок.

Разве не может сл уж и ть  примером, 
достойным подраж ания, ведение работ 
СУ-842 тр еста  «Севкавдорстрой» (началь­
ник т . Д енисенко, главны й инженер  
т. Васильев) на дороге Благодарное— 
Петровское, где при укладке асф ал ьто­
бетонного покры тия на последующем  
километре, на предыдущ ем уж е у с т а ­
навливали километровы е знани, и он 
был готов к сдаче в эксп луатац и ю  без 
в сяки х недоделок.

Образец отличного проведения работ 
по устр о й ств у  цем ентобетонного покры­
тия показы вает бригада т т . Сазонова и 
Илью щ енко в СУ-849 УС-9. На покры­
ти и , устроенном  этой бригадой, одиноч­
ные автомобили м огут д вигаться  со  
скоростью  до 200 км/ч. Все эти  примеры  
свид етельствую т о том, что и при сам ы х  
обы чны х м аш инах и м атериалах можно 
достичь вы сокого качества  работ.

В то ж е время пренебреж ение техно­
логией, н ар уш ени е технологической  дис­
циплины , как  об этом говорилось и на 
совещ ании, приводят к вы п уску  продук­
ции плохого или низкого качества . Здесь  
можно привести  только такой  пример, 
как  уклад ка асф альтобетонного покры ­
тия без упорны х брусьев, при которой  
края покры тия получаю тся недостаточно  
уплотненны м и и рваны м и. Только не­
любовью к своей работе можно объяс­
нить это т  ф акт.

Продолжают встречаться  случаи, когда 
дороги приним аю т только в целом, а не 
по конструктивны м  элем ентам . Там , где 
на производстве царит обезличка, хоро­
ш его качества  работ ож идать трудно. 
Можно было бы продолжить перечень  
причин, вы зы ваю щ их низкое качество  
работ. Но сейчас более важно у к а за ть  на 
то , что нуж но делать. В этом отнош ении  
рекомендации, разработанны е и приня­
ты е на совещ ании главны х инженеров

Главдорстроя, пом огут дорожникам  
страны  преодолеть встречаю щ иеся еще 
иногда отставания от требований, предъ­
являемы х современной технологией  
стр о ительства  автомобильны х дорог.

Прежде всего необходимо добиться  
с т р о ж а й ш е г о  с о б л ю д е н и я
т е х н о л о г и ч е с к о й  д и с ц и п л и ­
н ы  и т е х н о л о г и и  п р о и з в о д ­
с т в а  р а б о т  на строительны х  
объектах. Технологическая карта должна 
ста ть  документом, без которого нельзя 
начинать работу. Безусловно требуется  
сдавать и принимать работы по кон­
структивны м  элементам. Это не только  
ликвидирует обезличку, но и позволит 
повы сить персональную  ответственность  
за качество и срок выполнения работ. 
Это же требование необходимо распро­
странить^ и на материалы, поступаю щ ие  
на стр о й ку или получаемые из при­
тр ассо вы х карьеров.

Дирекции строящ ихся дорог должны  
о тказаться  от роли пассивны х наблюда­
телей, только ф иксирую щ их события. 
Они должны активно вмешиваться в тех  
сл уч ая х , когда работы выполняются не­
доброкачественно.

При современной бы стротечности  
строительны х работ совершенно необ­
ходимо восстановить геодезическую  
служ бу и обеспечить ее достаточным  
количеством инструм ентов. К а ч е с т в у  
р а з б и в о ч н ы х  и к о н т р о л ь н о ­
п о в е р о ч н ы х  р а б о т  д о л ж н о
б ы т ь  у д е л е н о  о с о б о е  в н и ­
м а н и е .

Получение вы сококачественного зем­
ляного полотна невозможно без плани­
рования заделов. З а д е л ы  — э т о  
о д и н  и з  ф а к т о р о в  н е  т о л ь ­
к о  э к о н о м и ч е с к и х ,  п о з в о ­
л я ю щ и х  в е с т и  р а б о т ы  к р у г ­
л о г о д и ч н о ,  н о  э т о  е щ е  и
ф а к т о р  п о в ы ш е н и я  к а ч е с т ­
в а  р а б о т .

О б щ е с т в е н н ы й  к о н т р о л ь  
оказал неоценимую у сл у гу  в борьбе кол­
лективов за высокое качество работ. Он 
оказался особо действенным там , где 
руководители и главные инженеры
строек активно поддерживали общ ест­
венны х контролеров, принимали по их 
сигналам  действенны е и немедленные 
меры по ликвидации замеченны х недо­
статко в . Положительную  роль такж е  
сы грали и общ ественны е посты, создан­
ные построечными лабораториями. Эта  
инициатива заслуж и вает всяческого  
поощ рения.

Таковы основны е положения, которые 
легли в основу рекомендаций совеща­
ния, но было бы неверно думать, что 
этим  можно и ограничиться . В своем 
развитии дорожное строительство будет 
вы двигать новые, более современные 
технологические приемы и одним из 
них будет дальнейш ее внедрение авто­
матизации и механизации в весь строи­
тельны й процесс.

Н о  с а м о е  г л а в н о е  — э т о  з а ­
б о т а  о л ю д я х ,  которые являются  
реш аю щ ей силой в борьбе за создание  
в наш ей стр ан е  автомобильных дорог, 
не уступ аю щ и х мировым стандартам . 
Следует п о в с е д н е в н о  з а б о т и  ть-  
с я  о п о в ы ш е н и и  и х  д е л о в о й  
и п о л и т и ч е с к о й  к в а л и ф и к а ­
ц и и ,  п р и в и в а т ь  и м  ч у в с т в о  
о т в е т с т в е н н о с т и  и л ю б в и  к 
в ы п о л н я е м о й  р а б о т е ,  с о з д а ­
в а т ь  о б с т а н о в к у  н е т е р п и м о ­
с т и  к ф а к т а м  н е д о б р о к а ч е ­
с т в е н н о г о  в ы п о л н е н и я  р а ­
б о т .  Качество строящ ихся дорог должно 
бы ть только отличным. Таков свящ ен­
ный долг строителя-дорож ника перед 
наш ей Родиной, перед нашим народом!
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Повышение качества—важнейшая задача дорожников
Российской Федерации

Н ачальни к  Технической инспекции М и навтош осдора  Р С Ф С Р  

М. Б Р А Ж К И Н

З а  последние годы  коллективам и дорож ны х организаций  
Советской России проведена зн ачительная р абота  в области  
повыш ения технического уровня и качества строительства а в ­
томобильных дорог.

П реж де всего, следовало бы отметить как  одно из в аж н ей ­
ших м ероприятии этого периода перевод всех основных работ 
по дорож но-м остовом у строительству и кап итальн ом у рем он­
ту на подрядны й способ их вы полнения, с возлож ением  ф унк­
ций заказчика  на эксплуатационны е организации и дирекции 
строящ ихся дорог, что сущ ественны м образом  изм енило си­
стему контроля за  качеством  вы полняем ы х р абот  и создало  
необходимые условия дн я более объективного подхода  к 
оценке надеж ности сооруж аем ы х объектов.

Н ем аловаж ное значение имели и такие практические м еро­
приятия, как  укрепление технического н а д зо р а  на м естах, р ас ­
ширение сети производственны х лабораторий , внедрение стр о ­
ительства эталонны х (показательны х) участков и др.

А нализ качественных показателей  введенны х в эк сп л у ата­
цию автомобильны х дорог и искусственны х сооруж ений по­
зволяет сделать вы вод, что в 1964 г., в сравнении с преды ду­
щими периодами, мы имеем определенны й рост отличных и хо­
роших оценок. В 1963 г., например, удельны й вес удовлетвори­
тельных оценок по дорож ны м  покры тиям  в систем е Г лавдор- 
упра составлял 41% , хорош их и отличных оценок 59% , а в 
1964 г., как  об этом свидетельствую т р езультаты  приемки в 
эксплуатацию  пусковых объектов, количество удовлетвори­
тельных оценок снизилось до  32%  с одноврем енны м  ростом 
хорош их и отличны х до 68% - У ровень хорош их и отличных 
оценок по ж елезобетонны м  трубам  увеличился с 55%  до 67% , 
по нетитульным мостам  —  с 44,5% до 70% .

Н есколько  улучш илось качество строительства местны х а в ­
томобильных дорог. В 1964 г. 53%  всей протяж енности  дорог 
с твердым покрытием было принято с хорош ей оценкой, про­
тив 47%  за преды дущ ий год.

Зам ечательны м  примером вы сокого технического уровня в 
строительстве явл яется  автом обильная дорога Б есл ан — Б ак у , 
реконструкция которой бы ла заверш ен а в 1964 г. Э та дорога 
вы деляется из числа построенных за  последние годы  авто м о ­
бильных дорог экономичностью  принятой конструкции д о р о ж ­
ной одеж ды , высоким качеством  вы полненны х р абот  по устрой­
ству поверхностной обработки, капитальностью  построенных 
искусственных сооруж ений , созданием  необходим ого ком плек­
са линейной служ бы  и вы полнением в период строительства 
больших объем ов работ по устройству снегозащ итны х и дек о ­
ративны х насаж дений.

З асл у ж и ваю т полож ительной  оценки дороги , построенны е 
и реконструированны е за  последние годы: Н овороссийск— Б а ­
туми (на участке Н овороссийск—Л о о ) , В ладим ир— И ваново  
(на участке И ваново-Ф урм анов—Н р и во л ж ск ), В олгоград— 
Камыш ин, Тю мень— С вердловск (участок в границах  Т ю м ен­
ской области).

Улучш или качество работ У правление строительства №  1 
Гуш осдора, осущ ествляю щ ее строительство автом обильной 
дороги В оронеж — Ш ахты , И вановское, К урганское д о р о ж н о ­
строительные управления, Т ам бовское ДСУ-1 и р яд  других ор ­
ганизаций.

Больш ой комплекс мероприятий был осущ ествлен по улуч­
шению организации служ бы  рем онта и содерж ания  дорог.

С полным основанием м ож но сказать , что больш инство д о ­
рож ны х управлений и дорож ны х участков соверш енно п р а ­
вильно реш ает задачи, связанны е с улучш ением качества с о ­
держ ани я дорог с учетом требований соврем енного движ ения, 
показы ваю т зам ечательны е примеры прогрессивны х способов 
организации дорож но-рем онтны х работ, активно вклю чаю тся 
в социалистическое соревнование за  приведение в образцовое 
состояние обслуж иваем ы х ими дорог.

З а  высокие производственны е успехи в работе, достигнуты е 
в ходе соревнования за коммунистический труд, коллективам  
дорож ного участка №  484 А дыгейского управлени я строитель­
ства и ремонта автом обильны х дррог К раснодарского  кр ая  и

дорож ны х участков №  32 и №  110 Гуш осдора присвоено по­
четное зван и е «П редприятие ком мунистического труда».

П рим еры  вы сокого технического уровня служ бы  ремонта и 
со дер ж ан и я  показы ваю т линейные работники на дорогах об­
щ егосударственного значения Р остов— Б ак у , Новороссийск— 
Б ату м и , М осква—Л ен инград , М осква— М инск. В хорошем со­
стоянии с о д ер ж а т  дороги  республиканского и областного зна­
чения труж еники  Е горьевского и Ш атурского дорож ны х уча­
стков М осковской области, дорож ны х участков №  407 Влади­
мирской области, №  417 К алуж ской  области, №  908 Ставро­
польского кр ая , № №  861 и 451 Т атарской  АССР.

В деле дальнейш его  улучш ения 'качества дорож ны х работ 
больш ое значение им еет постановление С овета Министров 
Р С Ф С Р , принятое в 1964 г. по резу л ьтатам  проверки состоя­
ния автом обильны х дорог, проведенной по его поручению Ми­
нистерством  автом обильного транспорта и ш оссейных дорог 
РС Ф С Р  совм естно с Госстроем  РС Ф С Р.

П р ави тел ьство  подвергло справедливой критике Министер­
ство  и д орож ны е органы  за  имею щ иеся серьезные недостатки 
в качестве дорож но-строительны х работ и потребовало при­
н яти я  неотлож ны х мер, обеспечиваю щ их повыш ение техниче­
ского уровня и качества строительства, ремонта и содержания 
автом обильны х дорог.

К. сож алению , руководители ещ е многих дорож ны х орга­
низаций слабо  реагирую т ,на эту  критику, медленно перестраи­
ваю т свою  р аб о ту  по руководству  дорож ны м  строительством 
и допускаю т, по-преж нем у, серьезны е наруш ения технических 
условий на всех стади ях  производства дорож ны х работ.

К ак  п о казы вает  ан али з результатов  проверок, проведен­
ных за  последнее врем я, наиболее распространенны м и недо­
статкам и  в качестве дорож ны х р абот  являю тся: плохое уплот­
нение грунтов при возведении зем ляного  полотна, особенно у 
искусственны х сооруж ений; использование в насы пях неблаго­
приятны х грунтов из притрассовы х резервов; несоблюдение 
проектных р азм еров  зем ляного  полотна и сниж ение насыпей 
против проектны х отметок; применение д л я  устройства дорож­
ных покры тий м алопрочны х и загрязнен ны х примесями камен­
ны х и естественны х гравийны х м атериалов без обогащ ения их 
и переработки, а т ак ж е  недоуплотнение конструктивны х слоев 
дорож ной  о деж ды  (подстилаю щ его слоя, оснований и по­
кры тий).

М ного недостатков доп ускается  при постройке мостов и 
труб. П ри изготовлении ж елезобетонны х конструкций зачас­
тую  использую т щ ебень и песок, которы е не соответствуют 
требованиям  ГОСТов, доп ускается  плохое уплотнение бетон­
ной смеси, искаж ение геометрических ф орм и разм еров эле­
ментов.

С ущ ественны е ош ибки допускаю тся так ж е  при проектиро­
вании строительства и реконструкции дорог, главны м и из ко­
торых являю тся грубы е просчеты в определении перспектив­
ной грузонапряж енн ости  дорог.

В чем заклю чаю тся основные причины этих недостатков? 
Сомнений здесь бы ть не м ож ет. Н едостатки  в качестве работ 
возникаю т в результате  допускаем ы х отклонений от проектов 
и рабочих чертеж ей , наруш ений технических условий и пра­
вил прои зводства работ, неудовлетворительного технического 
контроля на м естах, недостаточной квалиф икации производст­
венного технического персонала, ослабления требовательности 
заказчи ко в  к подрядчикам .

Такой вы вод напраш ивается  сам по себе, если поближе 
познаком иться с деятельностью  некоторы х дорож но-строитель­
ных организаций.

В зять, к примеру, А лтайский и Н овосибирский дорож но­
строительны е тресты , осущ ествляю щ ие строительство цем ент>  
бетон.ной дороги общ егосударственного значения Новоси­
бирск— Б ар н ау л . Х арактерной  особенностью  их деятельности 
является  разбросан ность фронта и некомплексное ведение до­
рож но-строительны х работ.

А лтайским  дорож но-строительны м  трестом (управляю щ ий 
трестом  т. Б у дко , главны й инж енер т. В ещ ев) в прош лом году
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да пусковом участке не было вы полнено работ более чем на 
10% от сметной стоимости объекта. П очти одна треть недоде­
лок приходилась на устройство обстановки и при надлеж ности 
дороги, о о л ь к о  ж е  на укрепительны е работы , и не было устро­
ено цеменгобе тонное покры тие на автобусны х остановках.

На участках работы  Н овосибирского дорож но-строительного  
треста (управляю щ ий трестом  т. Г лазнев , бывш ий гл. инж енер 
т. Хабалев), входящ их в пусковой комплекс, оставались зн а ­
чительные объемы  недоделок по устройству съездов, п ереез­
дов, посадочных площ адок, дренаж н ы х прорезей. В ряде  мест 
оказались недосыпанными обочины, неспланированны м и отко ­
сы земляного полотна и резервов. Б олее  того, трестом  не был 
устранен ряд  недоделок н а  ранее сданны х участках.

Создавалось впечатление, что алтайцы  и новосибирцы  как 
бы и .не ставили перед собой задачи  по вводу  в действие но­
вых мощностей, ограничиваясь лиш ь укладкой  одной бетонной 
ленты.

0  этом разительном  прим ере ярко проявились низкий у р о ­
вень организационной работы  трестов и бесконтрольность с их 
стороны за  ходом строительства пусковы х объектов.

Так, на участках производителей работ неединичными бы ­
ли факты наруш ений технических правил устройства цем енто­
бетонных покрытий, в м е с т о  того, чтобы производить нарезку 
швов в начальный период твердения бетона, эта операция вы ­
полнялась со значительны м  опозданием  (до 20 и более дн ей ), 
в результате в бетоне появлялись прод-ольные и поперечные 
трещины.

Не соблю дались требования правил  по отделке цем ентобе­
тонного покрытия и по уходу за  свеж еулож енны м  бетоном, 
вследствие чего не обеспечивалась ровность дорож ного  покры ­
тия. На значительном  протяж ении участков дороги, построен­
ных Алтайским трестом , превыш ение граней см еж ны х плит д о ­
стигает одного сантим етра, вм есто разреш енного доп уска  3 мм. 
На участках ж е  работы  Н овосибирского треста имею тся отпе­
чатки различных предм етов и ям очность в бетонны х плитах.

А вот еще пример. В ологодское дорож но-строительное уп ­
равление на отдельны х участках  строящ ейся дороги  В ологда— 
Череповец допускало  уклад ку  бетона на недоуплотненное зем ­
ляное полотно. В качестве краевой  арм атуры  использовались 
невыправленные, искривленны е стерж н и  м еталла . Н еп р ави л ь­
но производился м онтаж  ш тырей в продольны х ш вах, вследст­
вие чего была допущ ена несим м етричная зад ел к а  их в бетон­
ных плитах. П оперечны е швы сж ати я  устраивали сь без пре­
дусмотренных проектом  деревянны х п рокладок  в ииж ней  зо ­
не и со ш тырями, не обработанны м и на д ве  трети  своей д л и ­
ны битумом. В ш вах  ж е  расш ирения многие ш ты ри о б р аб аты ­
вались на полную  длину, а деревянны е прокладки  ш вов мон­
тировались с  повыш енным зазором  м еж д у  ними и рельс-ф ор­
мами.

Трудно поверить, чтобы руководители Д С У  (начальник 
т. М ещ еряков, главны й инж енер т. З а х ар о в ) не знали  тех  по­
следствий, к которым могут привести эти отступления от  п р а ­
вил при армировании бетонны х плит. Все дело заклю чается  в 
том, что на этой стройке отсутствует необходим ая тр еб о в а ­
тельность к исполнителям  работ и не со здан а  обстановка  н е ­
терпимости к наруш ителям  технологии производства работ.

Вызывает серьезную  озабоченность полож ение с качеством  
работ на строительстве дороги С таврополь— Ростов, осущ еств­

ляем ом  С тавропольским  дорож но-строительны м  управлением.
К рупным недостатком  в работе С тавропольского до рож но­

строительного управлени я явл яется  несвоевременное устрой­
ство поверхностной обработки , входящ ей неотъемлемой частью 
в технологию  строительства черных покрытий методом обра­
ботки смесей битумны ми м атериалам и. Устройство слоя изно­
са  производится, к ак  правило, поздней осенью  с применением 
разном ерны х вы севок, имею щ их загрязнен ие различными при­
месями. В р езультате  этого проводим ы е м ероприятия по уст­
ройству поверхностной обработки на дорогах  с черным покры­
тием не даю т полож ительного  эф ф екта и не обеспечиваю т со ­
блю дения установленны х м еж рем онтны х сроков служ бы  до­
рож ны х покрытий.

В чем причины низкого качества строительства дороги 
С таврополь— Р остов? Н у ж н о  прям о сказать , что С таврополь­
ское краевое  доро ж н о е  управление, в ведении которого нахо­
ди тся  упом янутое нами дорож но-строительное управление, я в ­
но недостаточно у деляет  вним ание контролю  за  качеством  р а ­
бот и не зам еч ает  технологической недисциплинированности 
руководящ их  работников Д С У , в первую  очередь начальника 
управления т. Ш ипуля.

С толь ж е  неблагополучное полож ение с качеством работ 
слож илось и в К ем еровском  строительно-дорож ном  тресте (н а ­
чальник т. М уравьев , главны й инж енер т. А ндреев). Здесь щ е­
бень, используемы й д л я  устройства основания на одной из 
строящ ихся дорог, содерж ит до  8%  пы леваты х и глинистых ч а ­
стиц и в значительной степени засорен черноземом. В 1964 г. 
на этой дороге в наруш ение проекта дорож ное покрытие у стр а­
ивалось не из черного щ ебня, а из щ ебеночной смеси, ф изико­
м еханические свойства которой не регламентирую тся техниче­
скими условиями. У кладка  ж е  смеси производилась на недо­
уплотненное основание.

Х отелось бы особо отметить, что на ряде строек при воз­
ведении зем ляного  полотна ш ирокое распространение получа­
ет м етод перем ещ ения грунта бульдозерам и из боковы х резер­
вов огромны ми м ассам и вы сотою  до одного м етра и более без 
послойного р азр авн и ван и я  и уплотнения. Т акой метод «на- 
движ ки»  зем ляного  полотна запрещ ен  правилам и производст­
ва работ. И это вполне понятно, потом у что зем ляное полотно 
явл яется  главнейш им  элементом дороги, и оно дол ж н о  обла­
д ать  достаточной устойчивостью , чтобы  м ож но было построить 
прочную дорож ную  одеж ду. Зависи м ость м еж ду  устойчиво­
стью  зем ляного  полотна и прочностью  дорож ной одеж ды  об­
щ еизвестна, тем не менее кое-где пренебрегает значением это ­
го элем ента, н аруш ая  элем ентарны е правила возведения зем ­
ляного  полотна. Н ередки случаи, когда зем ляны е работы  про­
и зводятся  пр.и отсутствии на местности плановы х и высотных 
разбивочны х зн аков , откосы ж е  насыпей устраиваю т не по 
лек ал ам , а «на глазок» , вследствие чего стали массовы ми я в ­
лениям и произвольны е изменения геометрических разм еров 
зем ляного  полотна (сниж ение высотных отметок насыпей, с у ­
ж ени е зем ляного  полотна , наруш ение проектного залож ения 
откосов).

Г й т г п т н т е
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Главное-ьачеаивоВ  процессе строительства не вы полняю тся требования тех­
нических условий по обеспечению  продольного и поперечного 
водоотвода. Б оковы е резервы  устраиваю тся небреж но, и они 
не обеспечиваю т сток воды к искусственным сооруж ениям , 
имея поперечные уклоны  дна в сторону дороги, что  приводит 
к образованию  в резервах  засто я  воды, переувлаж нению  от­
косов и зем ляного полотна и, в конечном счете, к сниж ению  
его несущ ей способности.

С тоит ли напом инать э том, что подобные явления не могут 
быть терпимы в практике дорож ного  строительства.

В ряде  дорож ны х хозяйств имеется ещ е много недостатков 
и в организации служ бы  ремонта и содерж ан и я  автом обиль- 
.ных дорог.

М ногие дорож ны е управления и дорож но-эксплуатацион - 
ные участки, проводя больш ие работы  по кап итальн ом у ре­
монту, м ало заним аю тся текущ им ремонтом и содерж анием  
автом обильны х дорог. В этом у беж дает  нас стиль, работы  Уп­
равления дороги общ егосударственного аначения Г орький— 
К азан ь. К ак  было установлено проверкой в прош лом году, на 
всем протяж ении этой дороги обочины зем ляного  полотна н а ­
ходились в запущ енном состоянии , расчистка русел рек н а  м о­
стовы х переходах, а так ж е  русел и лотков  водопропускны х 
труб своевременно не производилась. В озникш ие после весен­
него паводка размы вы  конусов мостов, русел труб, кю ветов, 
перепадов и бы стротоков не ликвидировались. А втопавильоны  
содерж ались в неисправном и антисанитарном  состоянии, м но­
гие из них не были остеклены, не имели туалетов  и площ адок 
д ля  заезда  автомобилей.

В скоре после-проверки руководители дороги навели соответ­
ствующий порядок у себя  в хозяйстве. О днако  невольно во з­
никает вопрос: почему для  этого потребовалось вм еш ательст­
во извне? Ясно, что в этом случае линейные работники за б ы ­
вали о своем служ ебном  долге, а дорож ное начальство  (н а ­
чальник управления т. В аган о в , главны й инж енер  т. П авш у- 
ков) старалось не зам еч ать  недостатков.

Больш ие упущ ения были вы явлены  в ремонте и со д ер ж а ­
нии автомобильной дороги М осква— Х арьков (начальник уп ­
равления дороги т. М ихайлов, главны й инж енер т. Зо р и н ). 
В частности, при капитальном  ремонте дорож ного  покры тия 
применялись легко деф орм ируем ы е под движ ением  недобро­
качественные смеси, которы е к тому ж е  уклад ы вались с гру ­
быми наруш ениями технологии и правил  прои зводства работ. 
С редний ремонт дорож ной  одеж ды  осущ ествлялся  неком плекс­
но, без одновременной подсыпки и планировки обочин, а р е ­
монт мостов в ряде случаев  был организован  неправильно, г 
распылением сил и средств по м нож еству  объектов.

У правлением дороги, возглавляем ы м  т. И зм оденовы м , к р ай ­
не неудовлетворительно организован  уход за  цементобетонны м 
покрытием на некоторы х участках , приняты х в эксплуатацию  
в 1962— 1963 гг. В ш вах  бетонных плит проискодит процесс 
вы краш ивания битумной м астики, однако  перезаливка  их

не производится. О б разовавш иеся  в плитах продольные 
и поперечны е трещ ины  длительное врем я остаются без 
всякого  наблю дения, не подвергаясь текущ ем у ремонту. 
Н а обочинах п оявляю тся просадки и колейность, а местами 
о б н аж ается  кром ка проезж ей  части.

Н а этом примере легко убедиться в том, что Управление 
дороги, во зглавляем ое т. И зм оденовы м , не только нарушает 
элем ентарны е требования правил содерж ания  и ремонта це­
ментобетонны х дорог, но и утрачивает всякое чувство ответст­
венности перед государством  за  сохранность основных дорож­
ных ф ондов.

Н а дорогах  республиканского и областного значения Мос­
ковской области плохо органи зован о  со держ ание искусствен­
ных сооруж ений . В  бал к ах  многих ж елезобетонны х мостов 
имею тся трещ ины , оголение арм атуры ; на мостовы х перехо­
д а х  конусы подвергаю тся разруш ениям ; русла рек в течение 
р яда  лет  не очищ аю тся от деревянны х свай и заборных сте­
нок; повреж денны е металлические перила не исправляются.

В В ологодской области на участках  дороги В ологда—Ар­
хангельск с гравийны м  покры тием, в результате  плохого ухо­
да, п оявляю тся волнообразность, выбоины, неровности, за­
трудняю щ ие движ ение автом обильного транспорта. Такие же 
деф орм ации  наблю даю тся на дороге В ологда—Кириллов.

Х арактерн ы м  недостатком  для  многих дорог как  общего­
сударственного, так  республиканского и областного значения, 
находящ ихся в эксплуатации, является  неудовлетворительное 
со держ ание обстановки пути. Н а  наиболее слож ны х участках 
дорог в ряде  случаев  отсутствую т необходимые сигнальные и 
путевы е знаки . П овреж денны е дорож ны е зн аки  и оградитель­
ные устройства исправляю тся несвоевременно.

Н ел ьзя  признать норм альны м  и такое полож ение, когда при 
наличии больш ого количества грейдеров, автогрейдеров и утю­
гов несвоеврем енно производится  проф илировка и утюжка 
грунтовы х и гравийны х дорог. В первую  очередь эти претен­
зии следо вал о  бы обратить в адрес дорож ников Воронежской, 
Т ам бовской областей . Б аш кирской  и М ордовской АССР.

Ф акты  низкого  качества  строительства, ремонта и содержа­
ния автом обильны х дорог, рассм отренны е в настоящ ей статье, 
получили принципиальную  оценку в М инистерстве автомобиль­
ного транспорта  и ш оссейных д о р о г  Р С Ф С Р . Н екоторые ру­
ководители до р о ж н ы х  организаций, допустивш ие грубейшие 
наруш ения технических условий и правил  производства работ, 
привлечены  к  строгой  ответственности.

П усть это послуж и т суровы м  предупреж дением  для  инже­
нерно-технических работников, стрем ящ ихся возродить кус­
тарщ ину и упрощ енчество в дорож ном  строительстве, прене­

брегаю щ их требованиям и к качеству со­
о р уж аем ы х дорож ны х и мостовых объ­
ектов.

Н аш и дорож ны е стройки нуждаются 
в полноценны х дорож ностроительны х 
м атериалах , создаю щ их основу долго­
вечности автом обильны х дорог. И в 
этом  смы сле предприятия-поставщ ики 
обязаны  обеспечивать объекты  дорожно­
го строительства только кондиционными 
м атериалам и.

Н о т ак  ли обстоит дело в действи­
тельности? К ак  известно, среди постав­
щ иков каменной продукции не последнее 
место заним аю т предприятия треста 
«Росдорстройм атериалы ». Эти предприя­
тия поставляю т м атериалы , не отвеча­
ю щ ие требованиям  технических условий 
и ГО С Тов, а руководство треста, зная 
об этом , недостаточно энергично прини­
м ает меры к улучш ению  качества их.

П етровский щ ебеночный завод, на­
пример, вм есто фракционного щ ебня по­
став л яет  дорож ны м  организациям  раз­
личные смеси, имею щие в своем составе 
булы ж ны е камни разм ером  до 150 мм и 
в больш ом количестве недробленый гра­
вий. Во всех видах  готовой продукции 
содерж ание пыли и глины доходит
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до десяти процентов. О тгруж аем ы й этим заводом  холодны й а с ­
фальтобетон имеет больш ую  загрязнен ность посторонними при­
месями, высокую слеж иваем ость и низкую  прочность как  в су ­
хом, так и в водонасыщ енном состоянии.

С Веселоярскэго щ ебеночного зав о д а  отгр у ж ается  щ ебень 
на строительство цементобетонной дороги Н овосибирск— Б а р ­
наул с наличием пы леваты х и глинисты х частиц до 8 %, что 
вызывает необходимость дополнительной обработки  его « а  
ЦБЗ. Не удовлетворяет требованиям  ГО С Та по гранулом ет­
рическому составу щ ебень, поставляем ы й « а  ту ж е  стройку 
Искитимским щ ебзаводом . С одерж ани е фракций крупнее 
40 мм в этом щ ебне доходит до  30— 40%  при одновременном 
недостатке мелких частиц.

Не ясно ли после этого, что управляю щ ем у  трестом  т. Г ан и­
чеву и руководителям  подведом ственны х тресту  пром ы ш лен­
ных предприятий необходимо коренным образом  перестроить 
руководство нерудны ми предприятиям и, направив  свои усилия 
на усовершенствование технолопии переработки кам енны х м а ­
териалов, добиваясь вы пуска продукции, соответствую щ ей тр е ­
бованиям ГОСТов.

Мы вступили в период м ассового р азверты ван и я  дорож ны х 
работ. Что ж е  нуж но  сд ел ать  в целях дальнейш его повы ш е­
ния качества наш ей дорож ной  продукции?

Успешное вы полнение задачи  по резком у улучш ению  кач е­
ства строительства, рем онта и содерж ан и я  дорог, повышению  
■их долговечности и транспортно-эксплуатационны х свойств тес­
нейшим образом  связан о  с состоянием т е х н о л о г и ч е с к о й  
д и с ц и п л и н ы  на производстве. Н епреры вное повыш ение 
уровня этой дисциплины явл яется  важ ны м  условием  д л я  д о ­
стижения цели по дальнейш ем у подъем у качества дорож ны х 
работ. С ледовательно, практическое осущ ествление зад ач и  по 
улучшению качества требует -от строительны х и  эксплуатацион­
ных организаций в первую  очередь строгого  соблю дения стр о и ­
тельных норм и правил (С Н й П о в), соответствую щ их указан ий  
и инструкций.

Плохое качество, безразличие к вопросам  повы ш ения д о л ­
говечности строящ ихся дорог — чрезвы чайно опасные явления, 
особенно сейчас, когда значительно возрастаю т объем ы  вы пол­
няемых работ. В ед ь  к аж д о м у  понятно, что если мы еж егодно 
будем строить тысячи килом етров с низким качеством , то  н а ­
несем государству колоссальны й ущ ерб и на долгие годы  р ас ­
тянем ликвидацию  б ездорож ья  в Российской Ф едерации. Но 
этого допустить нельзя!

Решение этой зад ачи  н аходи тся  в прям ой зависим ости от 
технической грам отности главны х ин ж енеров дорож ны х у п р ав ­
лений, трестов, дорож но-строительны х управлений и районов, 
дорожно-эксплуатационных организаций, от их ум ения п р а ­
вильно органи зовать производство работ, от их способности 
перейти в реш ительное наступление против укоренивш ейся в 
ряде мест порочной практики ведения работ с  грубым игнори­
рованием элем ентарны х технических требований.

Стало быть, необходим о ещ е выш е п о д н ять  роль про и зво д ­
ственного контроля непосредственно на объектах  работ, повы ­
сить требовательность к инж енерно-техническом у персоналу 
(мастерам, производителям  работ, главны м  ин ж енерам ) и 
лабораториям, ответственным за  качество  применяем ы х м ате ­
риалов, битум ом инеральны х смесей, за  безусловное вы полне­
ние всех требований проекта и правил  прои зводства работ.

Больш ая ответственность за  качество строительства в о зл а ­
гается на работников технического н а д зо р а  и дирекций с тр о я ­
щихся дорог. О ни о бязан ы  все свои усилия н аправить .на л и к ­
видацию имею щ ихся недостатков и деф ектов, всемерно подни­
мать качество и культуру  производства работ, не доп уская ни­
каких скидок бракоделам  и наруш ителям  технологических 
процессов.

Возьмем для  примера дирекцию  строящ ихся  дорог В олго­
градской области. П оним ая свою  больш ую  роль и м оральную  
ответственность за  качество  вы полняем ы х работ, эта дирекция 
добилась резкого улучш ения качественны х показателей  по всем 
конструктивным элем ентам  со о р уж аем ы х автом обильны х д о ­
рог. Очень важ н о  подчеркнуть, что па стройках  этой ди рек­
ции разреш ается у кл ад ка  в дело м атериалов и битум ом ине­
ральных смесей только после проверки их качества в л а б о р а ­
ториях.

В то ж е врем я дирекции строящ ихся дорог С аратовской , 
Пермской, В оронеж ской, К ем еровской и  С вердловской  областей 
и технадзор Б аш кирской  А С С Р не проявляю т долж ной  требо­
вательности, в результате  в 1964 году на контролируем ы х ими 
объектах были допущ ены  значительны е недоделки и низкое 
качество работ.

Нам представляется , что инж енерно-технические работники, 
не обеспечиваю щ ие в связи  со своей технической отсталостью

вы полнение поставленны х за д а ч  по улучш ению  качества и по­
выш ению  долговечности строящ ихся автом обильны х дорог, не 
м огут быть допущ ены  к дальнейш ем у руководству дорожным 
строительством . Н еобходим о реш ительно зам ен ять их людьми, 
способными о ргани зовать вы полнение дорож ны х работ с высо­
ким качеством , на соврем енном  техническом уровне, с учетом 
передового опыта.

О собенно важ ны м  условием  повы ш ения качества является 
тщ ательное изучение и усвоение всем инженерно-техническим 
персоналом  (без всяких исклю чений) правил производства р а ­
бот и технических условий. В от почему на  техническое обучение 
дорож ны х кадров долж н о  бы ть обращ ено сам ое  серьезное вни­
мание.

■Конечн !, « а  пути к достиж ению  поставленной цели по р ез­
кому улучш ению  качества строительства, ремонта и содерж а­
ния автом обильны х дорог стоит много препятствий, торм озя­
щих наш е продвиж ение вперед, .но мы располагаем  достаточ­
ными силам и, чтобы преодолеть их в самый кратчайш ий срок. 
В месте с  партийными и профсою зными организациям и необхо­
дим о основательно поработать над  повышением государствен­
ной и трудовой дисциплины в дорож ны х организациях, воспи­
ты вая  в к аж до м  работнике чувство высокой ответственности 
перед Советским государством  за  качество работ на любом 
участке доро ж н о го  хозяйства.

М ногие коллективы  дорож ны х работников сейчас полны ре­
ш имости за н я ть  почетное место в борьбе за  качество строи­
тельства, рем онта и со д ер ж ан и я  автом обильны х дорог. И в 
этом благородном  деле будем  д ер ж ать  равнение на передовых!

УСИЛИТЬ КОНТРОЛЬ ЗА КАЧЕСТВОМ 
ЦЕМЕНТОГРУНТА

И нж енеры  В. Д . Г У Щ И Н , К. М. Г Л А ГО Л Е В А

В настоящ ее врем я повсеместно осущ ествляется переход 
к м ассовом у строительству  дорог с одеж дам и  из грунтов и 
местных кам енны х м атериалов , укрепленных цементом. Опыт 
устройства и эксплуатации  дорож ны х о деж д  с применением 
цем ептогрунта свидетельствует о том, что этот м атериал  мо­
ж ет  бы ть полноценным лиш ь при условии строж айш его соблю ­
дения установленны х технологических операций и тщ ательного 
лабораторного  контроля за  качеством  их выполнения.

И сследования технологических процессов строительства 
дорож ны х о д еж д  из цем ентогрунта, проведенны е Союздорнии 
в 1964 г. на стройках Г лавдорстроя и М инавтош осдора 
Р С Ф С Р , показали , что во многих м естах уделяю т недостаточно 
вним ания контролю  качества м атериалов  и технологии работ.

Т ак, измельчение грунта перед обработкой цементом на не­
которы х стройках проводят  за  один проход фрезы  Д-530 
на V  и д а ж е  на V I рабочей скорости, что оказы вается явно 
недостаточно.

И сследованиям и установлено, что при работе с дорожной 
ф резой Д -530 д л я  измельчения суглинистого грунта согласно 
требованиям  технических условий (не более 25% частиц грунта 
крупнее 5 мм, в том числе не более 10% частиц грунта круп­
нее 10 м м ), необходим о два-три  прохода фрезы  Д-530 по одно­
му следу  на I— III  рабочей скорости.

Н а  рисунке п оказана  зависим ость содерж ан и я  частиц круп­
нее 5 мм при измельчении суглинистого грунта, имеющего 
влаж н ость  10—il2%  и плотность 0,95—0,97, от количества про­
ходов ф резы  по одном у следу и рабочей скорости.

Уменьш ение числа проходов и повыш ение рабочей скорости 
ф резы  ведет к резком у увеличению  процентного содерж ания 
в грунте частиц разм ером  10— 15 мм, что, в свою очередь, сни­
ж ае т  прочность и м одуль деф орм ации цементогрунтового слоя. 
П о данны м  А. Я- Т улаева, на участках опытного строительства 
м одуль деф орм ации образцов суглинистого грунта, укреплен­
ного 12— 14% цемента, составлял  в случае измельчения агре­
гатов  до 5 мм 1000— 1600 к Г /fcM2, -при преобладании ж е грунто­
вы х  агрегатов  р азм ером  10— 15 мм он сн и ж ал ся  до 300 кГ/см 2.
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Журнал производства работ по устройству дорож ны х оснований (покрытий) из грунтов, укрепленных вяжущими материалами
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Плотность испытанных образцов в обоих случаях  бы ла оди ­
наковой.

Степень измельчения обрабаты ваем ого  грунта является  
исключительно важ ны м , но не единственным ф актором , о п р е ­
деляю щ им прочность цем ентогрунта. М еханическая прочность, 
морозоустойчивость и водоустойчивость цем ентогрунта обус­
ловливаю тся равном ерностью  распределения и тщ ательностью  
перемеш ивания цемента с грунтом. И сследование в прои звод­
ственных условиях процесса перем еш ивания грунта с цементом 
дорож ной ф резсй  Д-530 показало , что перераспределение це­
мента в суглинистом грунте имеет затухаю щ ий хар актер  и 
к третьем у проходу ф резы  на I— III  рабочей скорости п ракти ­
чески заканчивается .

Зависим ость измельчения гр ун та  
от количества прохолов ф резы  по 
одному следу. Цифры на кри­

вых — рабочие скорости  фрезы

О птим альная рабочая скорость и число проходов ф резы  
по одному следу зави сят  от типа грунта и его влаж ности . 
П оэтом у в процессе перем еш ивания необходим о постоянно 
контролировать однородность смеси путем  взяти я  проб.

Д л я  подобного контроля, кром е м етода  обработки проб 
соляной кислотой, требую щ его довольно продолж ительного  
времени, мож но реком ендовать разработанны й канд. техн. наук 
Б. И. Вощ енко ускоренный м етод определения процентного 
содерж ания цем ента в смеси по эталон ном у граф ику 
(м етод Х А Д И ).

Только при определенном  ин тервале влаж ности , отличаю ­
щ емся от оптимальной не более чем на 2% , м ож но добиться 
необходимого уплотнения смеси и со зд ать  благоприятны е 
условия д л я  гидратации и твердения цемента. Ж е л а я  ускорить 
работу, строители часто пренебрегаю т возм ож ностью  р авн о ­
мерного увлаж нения смеси через распределительную  систему 
ф резы  Д-530 и предпочитаю т р азл и вать  воду  из поливо­
моечных маш ин. В результате  влаж ность смеси получается 
неравномерной и, как  следствие этого, возникает неравном ер­
ная плотность слоя при последую щ ей его укатке.

И ещ е одно важ н ое обстоятельство. Если уплотнение це­
м ентогрунтового слоя недостаточное, то д а ж е  при тщательном 

и правильном  выполнении всех предш ествую щ их технологи­
ческих процессов нельзя  получить дорож ную  одеж ду  хорошего 
качества, поэтом у контролю  уплотнения на производстве 
дол ж н о  бы ть уделено особенно больш ое внимание. Часто 
строители вместо сам оходн ы х катков  на пневмош инах исполь­
зую т д л я  уплотнения груж ены е автом обили-сам освалы  или 
поливо-моечны е маш ины. П роверкой установлено, что в луч­
ш ем случае таким и средствам и м ож но получить плотность
0,93— 0,94 от стандартной  и то только на глубину до 8 см, 
что явно недостаточно.

П олностью  использовать вяж ущ ие свойства цемента и полу­
чить требуем ую  прочность и водоустойчивость цементогрунта 
м ож но лиш ь при обеспечении оптим альны х влаж ностны х усло­
вий твердения уплотненного слоя. П оэтом у с р азу  ж е после 
уплотнения по слою  цем ентогрунта необходимо разлить битум­
ную эм ульсию  или  ж идкий битум в количестве 0,8— 1,2 кг/м!.

В  процессе твердения цем ентогрунта в первые три дня при 
связны х грунтах  и  пять—-семь дней при несвязны х запрещает­
ся проезд  автом обилей по готовом у участку. Это требование, 
к сож алению , почти никогда не вы полняется.

П ри строительстве цем ентогрунтовы х слоев  необходимо все 
врем я контролировать качество  улож енного  м атериала. Это 
м ож но сдел ать  путем отбора  проб производственной смеси, из­
готовления и з  нее образцов  и последую щ его испы тания их по 
стандартн ой  м етодике. К ак  показало  обследование строек, это­
му вопросу уделяю т недостаточно внимания.

И н огда строители , ж е л а я  улучш ить качество смеси, умыш­
ленно завы ш аю т установленную  лабораторией  дозировку це­
мента, не учиты вая того, что цем ентогрунт при этом может пе­
рейти в категорию  ж естких  м атериалов. В последнем случае 
его р абота  в дорож ной  одеж де  будет протекать совсем  иначе, 
чем неж есткого  м атер и ал а  (к категории которого относится це­
ментогрунт с оптим альной дозировкой  цем ен та), и в слое, уло­
ж енном  д а ж е  по установленной технологии, м огут появиться 
тем пературны е трещ ины  и разруш ения.

И з  сказан н о го  вы ш е соверш енно ясно, что контроль за 
основны ми элем ентам и соврем енной технологии устройства до­
рож ны х о д еж д  из укрепленны х грунтов требует активной рабо­
ты хорош о оснащ енны х производственны х лабораторий . Одна­
ко многие л аб оратори и  ие имеют д л я  этого достаточного коли­
чества о борудовани я — почти нигде нет холодильны х уста­
новок д л я  испы тания м атер и ал а  на м орозостойкость, рычаж­
ны х прессов д л я  определения м одуля деф орм ации и др. Иссле­
до ван и я  показы ваю т необходим ость испы тания цементогрунта 
на м орозостойкость, особенно д л я  II и  I I I  климатических зон, 
т ак  к ак  часто м атериалы , давш ие удовлетворительны е показа­
тели при испы тании на прочность при сж атии, не выдерживают 
испы тания на м орозостойкость в водонасы щ енном  состоянии.

И , наконец, д л я  оценки качества проведенны х работ и со­
поставления производственны х показателей  с лабораторными 
необходим о вести ж у р н ал  производства работ по установлен­
ной ф орм е (см. таб л и ц у ).

С трогое вы полнение технологических операций и техниче­
ских требований  будет способствовать увеличению  срока служ­
бы построенных участков и более ш ироком у внедрению  в до­
рож ное строительство укрепленны х грунтов.
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Повышение устойчивости однослойных асфальтобетонных 
покрытий на цементогрунтовом основании

Одной из причин, сдерж иваю щ и х вне­
дрение в практику  дорож ного  строитепь- 
ства асфальтобетонны х покры тий на 
цементогрунтовом основании, является  
недостаточно эф фективное сцепление 
между этими слоями.

Известно [2], что наиболее вероятны  
две схемы сдвига покры тия: скольж ение 
его по основанию  под влиянием  горизон­
тальных сил и объемный сдвиг всего по­
крытия. Чем тоньш е пластичны й слой и 
меньше его сцепление с  более ж естким  
основанием, тем вероятнее первая  схем а 
предельного состояния.

Нами проведены  эксперименты , целью  
которых являлось получение количест­
венных характеристик сопротивления 
сдвигу асф альтобетонного покры тия по 
контакту с основанием из грунтов, у креп ­
ленных цементом. И сследования прово­
дились в лабораторны х  условиях  на 
сдвиговом приборе (.рис. 1).

Для установления м аксим альной  тем ­
пературы испы тания бы ла использована 
эмпирическая зависим ость, п редлож ен ­
ная проф. Б . И. Л ады гины м ,

/о =  I/3/i-+ 7 ,
где — наибольш ая суточная тем пе­

р а ту р а , которая  повторяется 
н е  менее 5— 7 дней в году в 
среднем  за  10 лет.

В соответствии с данны м и наблю дений 
за максимальны ми тем пературам и  с 
1945 по 1964 гг. по В олгоградской  о б л а­
сти тем пература испы тания принята 
50°С.

В качестве склеиваю щ их м атериалов  
использовались битум ы  различны х м а ­
рок. К ак  п о к азали  л аб ораторн ы е иссле­
дования, обр або тка  оснований и з цемен- 
тогрунта разж и ж енн ы м и  битум ам и м а ­
рок Б Н -I, Б Н -Н , Б Н -Ш  и Б Н -IV  при оп ­
тимальной норме розлива 0,5 л /м 2, у с та ­
новленной эксперим ентально, не д ает  ж е ­
лаемого результата. П редельное сопро­
тивление сдвигу по контакту  покры тие— 
основание при этом не превосходит 0,5— 
1,5 кГ/см2, что явл яется  недостаточны м  
для воспринятая удельны х касательны х

Рис. 1. Общий вид прибора для и сп ы та­
ния на сдвиг

И нж . н. п. толстиков

напряж ений. В  процессе эксперим ентов 
бы ло зам ечено, что скольж ение покры ­
тия по основанию  во всех случаях  про­
исходит по контакту.

С опротивление сдвигу повы ш ается при 
создании более ш ероховатой поверхно­
сти, что легко  достигается  россыпью  од­
ном ерного щ ебня разм ером  10— 15 мм по 
недоуплотненном у цем ентогрунтовом у 
основанию  с последую щ ей прикаткой 
пчевм атическим и каткам и . О д н ако  при 
использовании в качестве подгрунтовки 
д а ж е  битум ов м арки  Б Н -IV  эта опера­
ция не явл яется  радикальны м  средством  
повы ш ения сдвигоустойчивости (рис. 2 ).

П ричина недостаточной  сдвигоустойчи­
вости становится понятной, если р ас ­
смотреть явления, происходящ ие при 
склеивании. И звестно  [1, 6], что при со­
прикосновении к л ея  с тверды м  телом  на 
последнем  обр азу ется  вы сокоупорядо­
ченный адсорбционны й слой , прочность 
которого во многом определяется  свойст­
вам и поверхности. Ц ем ентогрунт, я в л я ю ­
щ ийся петрограф ически неоднородны м  
м атериалом , составлен  и з м нож ества  м и­
нералов , и в частности , из кварц итоз, 
песчаников, крем незем а, которы е в есь ­
ма неактивно  адсорбирую т битум на 
своей поверхности. Т аким  образом , пг- 
строта м инералогического состава  спо- 
г.обствует образованию  разнопрочного 
адсорбционного слоя. П ри  этом сопро­
тивление скольж ению  сниж ается.

П роцесс о б р азо в ан и я  адсорбционны х 
елзев  со п р овож д ается  параллельно  поо- 
текаю щ им  проникновением адсорбциол- 
ных слоев  в глубь твердого  тела по по­
верхностям  м икрощ елей [51. П од  во здей ­
ствием  внеш них усилий эф ф ект проник­
новения сильло увеличивается  из-за  во з­
никновения и р азви ти я  новы х слабы х 
мест. П роисходит явление диспергации. 
И  если упругие вещ ества после снятия 
внеш них усилий почти полностью  вос­
стан авл и ваю т свои м еханические свой­
ства, то цем ентогрунт, я в л я я сь  не впол­
не упругим  м атериалом , оказы вается  
значительно ослабленны м  м ногочислен­
ными м икроскопическими трещ инам и, 
располож енны м и как  р аз  на поверхности 
контакта.

Н ам  п р едставляется  целесообразны м  
использовать в качестве склеиваю щ его 
м атериала  для  оснований и з цементо- 
грунта дисперсны й битум, в частности, 
глинобитумную  пасту. П ри  взаим одейст- 
в*.: битум а с м инеральны м  заполни те­
лем , к а ж д а я  частица последнего окр у ж е­
на пленкой битума в виде сольватной  
оболочки. П оэтом у  контакт  м еж д у  по­
верхностью  цем ентогрунта осущ ествляет­
ся по битум у с измененной структурой  в 
виде сольватны х оболочек [3, 4], не спо­
собных вы зы вать явление диспергации, 
так  как  последнее происходит под в о з­
действием  полярны х групп, входящ их в 
состав  битума. К м ом енту появления 
микротрещ ин полярны е группы о к азы ­
ваю тся соответствую щ им  образом  ориен­
тирован, ными в адсорбционном  слое.

Эти теоретические предпосылки хоро­
шо п од тверж д аю тся  экспериментальны ­
ми исследованиям и. Т ак, сопротивление 
сдвигу  при использовании дисперсного 
битум а в качестве подгрунтовки основа­
ний из цем ентогрунта резко повысилось. 
П ри тем пературе испы тания 50°С в водо­
насыщ енном состоянии оно достигло 
3,0—3,2 кГ /см 2. П ричем  сдвиг во всех 
случаях  происходил по слою цем енто­
грунта. В качестве заполнителя исполь­
зовали  тонкоразм олотую  глину с верх­
ним пределом  пластичности 30,9% . С оот­
нош ение м еж ду  глиной и битумом было 
принято как  3:7. П олученная после тщ а­
тельного перем еш ивания при тем перату­
ре 80— 90°С глинобитум ная паста хоро­
шо р азб ав ляется  водой в любых соотно­
ш ениях, легко наносится на поверхность 
основания ровным тонким слоем. Расход 
пасты  во всех экспериментах составлял 
0,2—0,3 кг/м 2.

И звестно, что в присутствии щелочной 
среды  способность битума прилипать к 
поверхности минеральны х м атериалов 
улучш ается. Т ак, при обработке цементо­
грунтового основан ия известковы м мо­
локом  (активность извести 70% ) с по­
следую щ ей обработкой приклеиваю щ им 
м атериалом  сопротивление сдвигу повы ­
силось на 20—25% , т. е. предваритель­
н ая  обработка  основания известковы м 
молоком равноценна россыпи одном ерно­
го щ ебня по недоуплотненном у о сн ова­
нию.

В  результате проведенны х эксперимен­
тов м ож но сдел ать  следую щ ие реком ен­
дации.

1. Д л я  подгрунтовки основания сле­
дует прим енять глинобитумную  пасту, 
разбавленную  водой в отношении 1:2 
или 1:3.

2. В целях  увеличения сдвигоустойчи­
вости покры тия при повышенных тем пе­

Рис. 2. Зависим ость сопротивления  
сд ви гу  между асф альтобетонны м  по­
кры тием и цементогрунтовы м осно­
ванием от тем пературы  при различ­
ны х способах подгрунтовки осно­

вания:
1 — БН -Н  — 0,5 л/м2: 2 — БН-IV -  
0,5 л/м2; 3 — то же. по шербховатой по­
верхности: 4 — глинобитумнйя паста — 
0,3 кг/м2; 5 — то же, по шероховатой по­

верхности
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ратурах  по основанию  необходим о или 
рассы пать одномерны й щ ебень, в количе­
стве 2—3 м3 на 1000 м2, или ж е  р азл и ­
вать известковое м олоко (в зависим ости 
от местных условий) с последую щ ей об­
работкой основания глинобитумной п ас­
тей.

3. Д л я  достиж ения повыш енной тре- 
щ иноустойчивости покрытий целесооб­
разно применять конструкцию  дорож ной 
одеж ды  с покрытием из двухслойного 
асф альтобетона или с дополнительным 
слоем из черного щ ебня.

З а в о д  ж елезобетонны х конструкций в 
пос. Осокорки изготовляет р азр аб о тан ­
ные Укрдортранснии струнобетонны е м о­
стовые конструкции с 1961 г. Н а заво де  
построен двухкам ерны й струнопакетны й 
стенд СН-535 длиной 83 м. В ном енкла­
туру изделий входят плиты длиной 5,4 м, 
двутавровы е балки длиной 11,36 и 
16,76 м, а такж е сваи длиной 10— 12 м.

В ыпускаемые конструкции в основном 
имеют хорош ий внешний вид, обладаю т 
необходимой прочностью и трещ иностой- 
костью. О днако сущ ествует целый ряд  
досадны х деф ектов, сниж аю щ их качест­
во вы пускаемы х изделий.

П реж де всего это относится к за п о л ­
нителям. З а в о д  не имеет специальной 
площ адки для разгрузки  щ ебня, и его 
из вагонов вы груж аю т непосредственно 
на грунт. Это приводит к загрязнению  
щ ебня и сниж ает качество бетонной см е­
си. К роме того, при загрязненном  щ ебне 
требуется повышенный расход цемента. 
В настоящ ее врем я н а  1 м3 бетона м а р ­
ки 400 мы расходуем  520 кг цемента.

Б алки  армирую тся проволокой перио­
дического профиля. Ч асто  эта проволока 
подолгу леж ит на откры том воздухе  и 
покры вается обильным слоем рж авчины . 
Хотя в дальнейш ем  проволоку и о чи щ а­

ют, все-таки условия ее хранения д о л ж ­
ны быть улучш ены.

Б етонирование 'изделий проводится в 
металлических ф орм ах с обеспечением 
необходимых средств уплотнения. С виде­
тельством  этого является  хорош ий внеш ­
ний вид конструкций, отсутствие р а к о ­
вин и неплотностей.

П ропаривание изделий в кам ерах  от­
крытых стендов в значительной мере уве­
личивает продолж ительность цикла и зго ­
товления. Если летом  врем я этой о п ер а­
ции составляет 2 суток, то зимой, в луч­
шем случае 3— 4 суток. С ерьезны м з а ­
труднением при этом является  н еобхо­
димость частого измерения тем пературы  
для регулирования реж им а п роп ари ва­
ния.
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Н а заво де  О ргавтодорстрое.м  были н а ­
чаты работы  по автом атизаци и  регули­
р о ван и я  реж им а проп аривания, однако 
они не были доведены  до  конца. Д л я  
обеспечения вы сокого качества изделий, 
экономии топлива и  рабочей силы тре­
буется, чтобы  эти работы  были за в е р ­
ш ены.

И спы тание прочности бетона перед пе­
редачей на него н ап ряж ен и я  проводи т­
ся  путем испы тания кубиков на сж атие. 
К ром е того, в ряде  случаев  д л я  этой це­
ли применяю т ультразвуковой  прибор 
УП -4, которы й д ает  возм ож ность, пом и­
мо прочности бетона, определить так ж е  
наличие трещ ин или раковин. Р е зу л ь та ­
ты измерений ультразвуковы м  прибором 
отличаю тся от измерений прочности к у ­
биков лиш ь на 5— 10%. Н едостатком  ж е 
применяем ого прибора явл яется  его гр о ­
м оздкость и  часты е неполадки  из-за  пе­
реноса с одного м еста на другое. Н аш ей 
промы ш ленности необходим о создать 
портативны е у л ьтразвуковы е приборы, 
которы ми м ож но бы ло бы более д е та л ь ­
но проверять ж елезобетонны е конструк­
ции.

О сновны ми деф ектам и вы пускаем ы х 
изделий являю тся наруш ения геом етри­
ческих разм еров  из-за неровности п о д до ­
нов и деф орм аций опалубки . О пы т п о ка­
зал , что необходим о прим енять более 
ж есткие  поддоны  и  о палубку  .из более 
толстой стали . Н еровности  поддонов 
при водят  к наруш ению  толщ ины  за щ и т ­
ных слоев.

В заклю чение следует отметить, что в 
вы пускаем ы х стру.нобетонных .изделиях 
отсутствую т трещ ины  и  они хорош о р а ­
ботаю т во врем я эксплуатации. П ри 
устранении излож енны х недо статко в  к а ­
чество струнобетонны х м остовы х конст­
рукций ещ е более улучш ится.

Инж енер лаборатории К иевского  
з а во д а  Ж Б К  В. М. К орчева
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ИЗ ПРАКТИКИ 
КОНТРОЛЯ 

ЗА КАЧЕСТВОМ  
РАБОТ

Одной из важ нейш их задач  дорожни­
ков является  резкое улучш ение качества 
дорож но-строительны х работ. Коллектив 
д орож ни ков Грузии принимал и прини­
м ает необходим ы е меры д л я  решечия 
этой актуальной  задачи.

Т ак, чтобы  избеж ать  и спользовтия  
недоброкачественного каменного мат:- 
р и ала, проектно-см етной документацией 
предусм атриваю тся каменны е материа­
лы  только тех карьеров, образцы  ком- 
рых при испытании в лаборатории  дали 
полож ительны е результаты .

П еред  приготовлением асфальтобетон­
ной, битум ом инеральной и цементобетон­
ной смесей руководители объектов при­
сы лаю т необходимые образцы  в Дорэж- 
н у ю  научно-исследовательскую  станцию 
(Д Н И С ) д л я  испы тания и составления 
соответствую щ их рецептов.

В настоящ ее врем я в ДЭУ , Д Р С У  и 
М РС У  им еется лаборант, который конт­
ролирует качество  уклады ваем ы х мате­
риалов и соблю дение рецептов ДНИСа. 
К ром е того, в Д Р С У  и М РС У  выделен 
ст. инж енер, который вы полняет функ­
ции технического инспектора и  отвечает 
за  соблю дение проектных нормативов; 
он ж е  приним ает выполненные работы, 
в том числе и скры ты е.

Д л я  повы ш ения качества работ и вне­
дрения прогрессивных м етодов строи­
тельства искусственны х сооруж ений в 
г. Гори организован  полигон ж елезобе­
тонных изделий. В ся продукция на поли­
гоне вы пускается в соответствии с тре­
бованиям и Д Н И С а , а контрольны е ра­
боты проводит л аб о р ан т  здесь ж е  «а  по­
лигоне в хорош о оборудованной лабора­
тории.

Больш ое значение имеет качество про­
ектно-см етной докум ентации и ее свое­
врем енное составление. П роекты  на важ ­
нейш ие дороги и работы  больш ого объ­
ема нам  вы полняет Тбилисский филиал 
С ою здорпроекта, а по остальны м  доро­
гам  с  м алы м  объем ом  —  проектно смет­
н ая  группа Г уш осдора и частично сами 
Д Э У . О днако  следует признаться, что в 
этом  вопросе Гуш осдору Грузии надо 
ещ е многое сделать .

В аж н ую  роль в улучш ении качества 
р абот  играет контроль со стороны Гу­
ш осдора. С ледует отметить, что в 1964 г. 
только вопросы качества работ и проект­
но-см етной докум ентации  были рассм от­
рены на коллепии Г уш осдора 11 раз. Это 
д ал о  свои полож ительны е результаты  в 
улучш ении качества капитального и 
среднего ремонта дорог, а т ак ж е  их со­
д ерж ан и я .

У дорож ни ков всех республик есть в 
работе свои особенности, свои плюсы и 
минусы, и  мы обязаны  поделиться м еж ­
ду  собой опытом. Я увеоен, что предста­
вители каж дой  республики, прочитав 
статью  о  том, как  другие добиваю тся вы­
сокого качества работ, найдут д л я  себя 
много полезного.

Зам. начальника  Гушосдора  
При С М  Г р узинск ой  ССР  

Ш. А. Лебанидз.;

Dig вное -  кся м ест во

Улучшение качества изготовления 
струнобетонных мостовых конструкций
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Ультразвуковой метод контроля плотности 
асфальтобетонного покрытия

К анд. техн. наук С . В . К О Н О В А Л О В , инж. И. В. С У ББ О ТИ Н А

Летом 1963 г. на участке длиной 20 км 
дороги Р язан ь— П ронск лабораторией  
кафедры «С троительства и эксплуатации 
дорог» М АДИ совместно с Р язан ским  
дорожно-строительным управлением  бы ­
ло сделано определение плотности ас ­
фальтобетонного покры тия у л ьтр азву к о ­
вым прибором У ЗП -62. П итание его о с у ­
ществлялось от осветительной п ер ед ви ж ­
ной электростанции.

Полевым испы таниям контроля плот­
ности асфальтобетонного покры тия пред­
шествовало составление тарировочной

Рис. 1. Тарированная кривая

кривой в лаборатории. Д л я  этой цели 
были приготовлены контрольны е о б р аз­
цы-цилиндры различной плотности д и а ­
метром 100 и высотой 50 мм. А сф альто­
бетонная смесь этих образцов со ответ­
ствовала производственном у составу. 
Для определения объем ного веса их сде­
лали три штуки. О бразцы  были прозву- 
чены, после чего объемный вес асф ал ь­
тобетона определили обычным м етодом. 
По этим данным была построена зави си ­
мость: скорость ультр азву ка  в  о бразце— 
объемный вес. Расстояние м еж ду  д атч и ­
ками ультразвукового прибора на л аб о ­
раторных образцах  и  в ходе полевых ис­
пытаний ф иксировали ш аблоном из ор­
ганического стекла. П ри этом .по врем е­
ни прохождения ультр азву ка  стало  м о ж ­
но определять объемный вес асф ал ьто бе­
тона (рис. 1). В этом случае нет необхо­
димости считать скорость прохож дения 
ультразвука. Д атчики  прибора р асп о л а ­
гали сверху покры тия так ж е, к ак  и при 
испытании образцов в лаборатории .

Для определения влияния толщ ины 
асфальтобетонного покры тия на скорость 
прохождения ультразвука  были сделаны  
образцы-цилиндры диам етром  100 мм и 
высотой 28, 50, 80 мм задан н о й  плотно­
сти. К ак  видно из граф и ка (рис. 2 ), нет 
ярко вы раж енной зависим ости м еж ду  
толщиной покры тия и скоростью  про- 

2 А птом обнльны е дор о ги  №  б

хож дения ультразвукового  импульса. 
С ледовательно, толщ ина слоя асф ал ьто ­
бетонного покры тия сущ ественного вл и я­
ния па показатели  измерения не оказы ­
вает.

К ром е того, определяли  влияние тем ­
пературы  испы туемы х асф альтобетонны х 
образцов, для  чего их  пом ещ али в тер ­
м остат и вы держ ивали  в течение 2 час. 
при полож ительной тем пературе  20, 80, 
100 и 120°С. П осле к аж до го  цикла об­
разцы  испы ты вали ультразвуковы м  при­
бором. С вязь м еж д у  скоростью  ультра-

5000
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Z 4 5 0 0  

Н т о 
f  3750 

3500

2,1 2,15 2,2 2,25 2,3 2,35 
Объемный Вес, г/см*
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Р ис. 2. Влияние толщ ины  асф ал ь­
тобетона на скорость  прохожде­

ния ул ь тр азвук а

Скорост ь, м /сек  
*-h= 2,8  см  — h=5,0 см

Р ис. 3. Влияние тем пературы  а с­
ф альтобетона на ско ро сть  про­

хождения ул ьтр азвука

зву ка  и тем пературой  по казан а  на рис. 3. 
П олученны е данны е подчеркнули необхо­
дим ость учиты вать тем пературу  асф а л ь ­
тобетона в момент испы тания покры тия, 
что о тр аж ается  ,на тарировочны х кри­
вых (рис. 4).

В о врем я полевы х испытаний у л ьтр а ­
звуковой  прибор находился в п ер ед ви ж ­

ной дорож ной  лаборатории, там  ж е, где 
и электростанция, питаю щ ая его. Зам еры  
дел ал и  через 150 м по три на каж дой  
остановке. В некоторых местах покрытие 
вы рубали, лабораторны м  путем опреде­
ляли  объемный вес и сравнивали  его с 
объемным весом, полученным по граф и­
ку (см. рис. 1). С реднее расхож дение 
м еж ду  данны ми испытаний равно 1,32%.

О пределение плотности асф альтобетон­
ного покры тия при помощ и ультразвука 
представляет собой первую попытку. 
Д анны й м етод требует дальнейш ей р а з­
работки, при этом для  определения плот­
ности асф альтобетонного  покры тия с р а ­
зу  ж е  после укатки  следует рекомендо­
вать применение тугоплавких излуча­
телей.

У льтразвуковой  импульсный метод д а ­
ет возм ож ность проводить сплошной и 
выборочный контроль плотности без р а з ­
руш ения асф альтобетонного покрытия, 
повторять испы тания неограниченное ко­
личество р а з  при строительстве, сдаче и 
эксплуатации  дороги. Этот метод дает 
возм ож ность уп р авл ять  технологическим 
процессом укатки  асфальтобетонного по­
кры тия, так  к ак  испы тания заним аю т .не 
больш е 5— 10 мин.

В настоящ ее врем я наш а промыш лен­
ность серийно вы пускает требуемые 
трансф орм аторы  и преобразователи , что
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Рис. 4. Номограмма зависи­
мости скорости  прохон{дения 
ул ь тр азвук а  через асф альто­
бетон от тем пературы  смеси и 

объемного веса

делает  возм ож ны м  перевести у льтразву­
ковые ап п араты  на аккум уляторное пи­
тание. Э то со здает  необходимые усло­
вия к оснащ ению  построечных л аб о р а ­
торий удобной и .надежной аппаратурой 
д ля  контроля плотности асф альтобетон­
ных покрытий.
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Наблюдения за ползучестью бетона пролетного 
строения

И н ж енеры  В. В О Л Ь Н О В , Ф. К А Б А Н О В

Д о  вы хода в свет технических условий 
проектирования м остов С Н  200 62 при 
проектировании и строительстве пролет­
ных строений мостов из обычного ж ел е ­
зобетона иногда не учиты вались деф ор­
мации, вы зы ваем ы е ползучестью . Э тэ 
приводило к грубым просчетам  при о п ­
ределении прогиба пролетного строения.

М остоиспытательной лабораторией  С а ­
ратовского политехнического института 
велись длительные наблю дения за  про­
висанием пролетного строения моста, 
показанного на рис. 1, которое было 
выполнено в виде двухконсольной короб­
чатой тонкостенной балки пролетом  64 м 
из обычного ж елезобетона. П ролетное 
строение бетонировали на подм остях з

П
f-X -l

L :
I-* - 1/ ч  
— -------— «  --------------- —77 —
41

IHI

2 2

-J 1—.яда—tawl- 
53 2

1

1
Рис. 1. Схема пролетного строения

зимний период с применением обогрева 
бетона паром. Б етон  приготавливали  н а  
обычном портландцем енте. П о р езу л ьта­
там испы тания контрольны х образцов

упругого прогиба (по расчету  в сер ед и ­
не пролета 13 с м ) от собственного веса 
пролетного строения. И з-за  недостаточ­
но  качественного устройства подмостей 
о сад к а  их в процессе бетонирования в 
пролете о к азал а сь  несколько  больш ей, 
чем ож и дал и  строители. В результате  
при раскр у ж ал и ван и и  пролетное стр о е­
ние несколько отклонилось о т  проектно­
го  горизонтального  полож ения. С ереди­
на пролетного строения о к азал ась  на 
6 см  ниж е, а консоли — выше: л е в а я — 
на 5, п р а в ая  —  на 9 см (рис. 2 ).

Ч ерез три м есяца после р аск р у ж ал и ва- 
ния было обнаруж ено, что в середине 
пролетного строения прогиб увеличился 
ещ е на 7 см.
* В связи  с  тем, что конструкция пролет- 
и эго строения статически определим а, ни 
тем пературны е изменения, ни у садка  бе­
тона не могли вы звать  такого  провиса­
ния. О чевидно, что причиной его явилась 
ползучесть бетона под воздействием  со б ­
ственного веса пролетного строения.

Ч ерез 16 м есяцев после раскр у ж ал и ва- 
ния пролетного строения прогиб в сер е­
дине пролета увеличился на 17 см, а обе 
консоли приподнялись ,на 3 см. К  концу 
наблю дений увеличение прогибов п р ак ­
тически прекратилось. К аких-либо  д р у ­
гих деф ектов и  повреж дений, кром е п р о ­
висания, в пролетном строении при тщ а­
тельном  освидетельствовании не было 
обнаруж ено.

Рис. 2. Прогибы пролетного строения, см:
— . — . — проектное положение пролетного строения; — — — низ пролетного  
строения после раскруж аливания в январе 1961 г . ; -------------- низ пролетного стр о е­

ния в мае 1962 г.

прочность улож енного бетона в 28-днев­
ном возрасте была в пределах  300— 
350 кГ /см 2 при проектной м арке бетона 
400. Водоцементное отнош ение было око­
ло  0,45. Р асх о д  цемента на 1 м3 бетона 
значительный, до  550 кг.

По проекту подм остям  был придан 
строительный подъем  с  учетом только

10

В р езультате  пролетное строение по­
лучило двухсторонний уклон к середине 
пролета величиной около 10% , н е ж е л а ­
тельный с  точки зрения эксплуатации  
моста.

И нтенсивное увеличение прогиба про­
исходило после раск р у ж ал и ван и я  про­
летного строения в течение семи м ес я ­

цев, с ян вар я  до августа 1961 г. В пос­
ледую щ ие д евять  месяцев прогиб увели­
чился всего на 1 см. Н аиболее интенсив­
ное увеличение прогиба происходило в 
м ае и  июне 1961 г. М енее интенсивное 
увеличение прогиба в начальны й период, 
с  я н вар я  по апрель 1961 г., по-видимому, 
о бъясн яется  влиянием  отрицательной 
тем пературы .

П о абсолю тной величине прогиб, вы­

званны й ползучестью  бетона, в 1,3 paia 

превысил ож идаем ы й упругий прогиб от 

собственного веса пролетного строения. 

Этл м ож но объяснить применением пла­

стичного бетона с больш им расходом 

цемента.

П о  расчету, который был произведен 
при анали зе  прогибов пролетного строе­
ния в соответствии  с норм ативам и, реко­
мендуем ы м и СН 200-62, ож и даем ая  ве- 
л  гчина прогиба в середине пролета от 
ползучести (при характеристике ползу­
чести < pt= o°=3) находилась в пределах 
15—20 см. Э то  свидетельствует о  том, 
что результаты , полученные расчетом по 
м етодике учета ползучести, рекомендуе­
мой GH 200-62, и результаты  натурных 
наблю дений в данном  случае достаточно 
близки. Р асчет  так ж е  п оказал , чгэ если 
бы строители  применили более жесткий 
бетон, с  водоцем ентны м  отношением не 
более 0,40 и расходом  цем ента на кубо­
метр бетона не более 400 кг, то ожидае­
м ая  величина прогиба от ползуч-^гти 
бы ла бы меньш е примерно в 2  раза.

Н еобходим о на ряде  сооруж аем ы х по­

стов с  ж елезобетонны м и пролегнымч 

строениям и органи зовать длительны е л -  

блю деш :я за  ползучестью  бетона. Это по­

требует небольш их затр ат . Наблю дения 

могут бы ть выполнены строительнымч 

или эксплуатационны м и организациями 

и м осгоиспы тательны ми лабораториями.

Д ан н ы е  длительны х натурны х и лабо­

раторны х наблю дений за  ползучестью  бе­

тона позволили бы глубж е изучить про­

цесс ползучести в пролетных строениях 

мостов и проверить у казан и я  СН 200-62 

по учету ползучести бетона при расче­
тах.
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Укрепление цементом местных материалов 
в Рязанской области

Расш иряя сф еру применения цемента 
в дорожном строительстве, рязанские 
дорожники в 1964 г., кроме цементогрун- 
товых оснований, начали устр аи вать  це- 
ментогрунтощебенэчные, цем ентощ ебе­
ночные и цементопесчаны е основания, 
используя ф резу  Д -530 и смеситель 
Д-370. В 1964 г. на дороге М ам оново— 
Скогшн построено 8,3 км двухслойного 
основания: нижний слой (14 см ) из грун­
та, укрепленного 12% цем ента, а вер х ­
ний слой (12 см ) — или из 40% щ ебня 
и 54% каменных вы севок, или из 50% 
щебня и 44% мелкого пы леватого песка, 
укрепленных 6% цемента.

На дороге К лепики— Е горьевск устро­
ено 5 км основания толщ иной 28 см из 
супесей, укрепленных 10% цем ента, а 
также ,из мелких пы леваты х песков, ук- 
крепленных 8— 12% цемента. П р о и зво ди ­
лось такж е укрепление известняковы х 
высевок разм ером  0— 10 мм 9%  цемента.

Супесь и п ьц еваты й  песок хорош о об ­
рабатываются и перем еш иваю тся с ц е­
ментом с помощ ью  ф резы  Д -530. Смеси, 
имеющие в своем со ставе  щ ебень, гото­
вились нами в смесителе Д-370, причем 
было получено равном ерное р аспределе­
ние цемента и равном ерное увлаж нение 
смеси.

Фрезой Д-530 устраивали  основание из 
песка и супеси в один слой толщ иной 
26—28 см. Ц ем ент перед работой фрезы  
Д-530 рассы пали на всю ш ирину проез­
жей части слоем равном ерной толщ ичы. 
Для того чтобы ф реза хорош о перем е­
шивала цемент и грунт н а  всю толщ ину 
слоя, в ее конструкцию  были внесены не­
которые мелкие изм енения: убран  о гр а­
ничитель заглублени я ротора, в кож ухе 
фрезы сделаны прорези до полозьев, что 
дало возм ож ность больш его заглубления 
ротора. Кроме того, в битумном насосе 
фрезы стальны е втулки осей ш естерен 
заменили бронзовы м и и сделали  м аслен ­
ки, так как  отсутствие приспособлений 
для см азки привело к поломке насоса 
после семи дней эксплуатации.

После устройства основания из укреп ­
ленных супесей и мелких пы леваты х пе­
сков его нем едленно засы пали  влаж ны м  
песком или влаж ной  супесью  слоем  5— 
6 см. Ч ерез сутки после этого  откры вали  
движение (только для  технологического 
автотранспорта). Н икаких повреж дений 
основания обн аруж ен о не было.

После уплотнения слоев из укреплен­
ных высевок или цем ентощ ебня по ним 
разливали битум м а р ш  Б Н -0  и з расче­
та 0,8— 1,0 л /м 2. Р озлив лучш е всего н а ­
чинать в тот момент, когда влаж ны й 
слой немного подсохнет (через 1— 1,2 ч а ­
са после окончания уплотнения), по­
скольку при более длительном  просы- 
хании появляется пыль, которая  у х у д ­

ш ает сцепление битум а с поверхностью  
слоя. Ч ерез сутки после р о зл и в а  обычно 
р азреш алось  движ ение технологического 
автотранспорта  (только в прохладную  
погоду).

Хорош ие результаты  получены такж е  
при уходе с предварительны м  розливом  
по укрепленном у основанию  мазута" 
(0,4—-0,6 л /м 2) и с  последую щ им  розли­
вом битум а БН -1 с расходом  0,5— 
0,6 л /м 2.

П еред  устройством  покры тия по осно­
ванию  из укрепленной супеси и песка 
р азл и вал и  битум БН -1 или Б Н -П  с тем ­
пературой 120— 140°С из расчета 0,7— 
0,8 л /м 2.

Н а основании проведенны х работ м о ж ­
но сделать некоторы е выводы.

У крепление мелких пы леваты х песков 
и супесей 10— 12% цем ента д ает  хоро­
шие результаты . П рекрасны е результаты  
получаю тся при укреплении каменны х 
вы севок разм ером  0— 10 мм 6—9%  ц е­
мента. П одобны е вы севки, которы е м о ­
гут иметь в своем составе до 30%  грун­
товы х частиц, скапливаю тся в больш ом 
количестве в кар ьер ах  и на  зав о д ах  ж е ­
лезобетонны х изделий как  отходы  от 
дробления кам ня.

П олож ительны е результаты  получены 
так ж е  при укреплении цементом щ ебня 
слабы х пород в смеси с  песком. В ре­
зу л ьтате  о бразуется  м атериал , похож ий 
на тощ ий цем ентобетон. П ри  планиров­
ке смеси поверхность такого  слоя легко 
вы равни вается  и  хорош о уплотняется.

Инж. Г. И. О кунь

У Д К  625.7:331.876.2

СТРОИТЕЛЬСТВО ДОРОГ 
НА СЕВЕРЕ ЯРОСЛАВСКОЙ 

ОБЛАСТИ
Н а севере Я рославской области  среди 

лесов и непроходим ы х болот, в несколь­
ких десятках  килом етров от районного 
центра П ош ехонье-В олодарск, раскин у­
лось село В лады чное.

Д есятилети ям и  и з -за  бездо р о ж ья  ж и ­
тели В лады чного и близлеж ащ их  к о л ­
хозов были отрезаны  от культурны х 
центров П ош ехонье-В олодарска и Я р о ­
славля. О тсутствие дорог торм озило  р а з ­
витие сельского хозяйства.

Н а  пом ощ ь колхозам  и совхозам  при­
ш ли дорож ники . В 1961 г. в П ош ехонье- 
В олодарске был создан  дорож ны й учас­
ток №  778 областного значения, ко то ­
рый повел борьбу с бездорож ьем . Л

борьба предстояла нелегкая: за  участ­
ком закреплено  148 км дорог, но ни на 
одном из «их твердое покрытие не бы­
ло  в удовлетворительном  состоянии, а 
десятки деревянны х мостов требовали 
немедленной перестройки. Руководите­
лем  участка был назначен способный 
энергичный дорож ник, работавш ий до 
этого несколько  л ет  заведую щ им  райдор- 
отделом , ком м унист Н иколай Алексеевич 
Ж ар ен о в , сумевш ий за  короткое время 
со зд ать  друж ны й коллектив.

И  вот первая  серьезная работа — 
строительство дороги П ош ехонье-В оло­
д ар ск —Б елое  протяж ением  24 км.

В 1961 и 1962 гг. была проведена рас­
корчевка леса, улож ены  22 ж елезобе­
тонных трубы, возведено зем ляное полот­
но, а в 1963 г. на всем протяж ении  уст­
роена д о р о ж н ая  одеж да из гравия, боль­
шие запасы  которого дорож ники оты с­
кали вблизи трассы , и установлена об­
становка  пути. С разу  ж е по окончании 
строительства по дороге пошли автобу­
сы. Таким  образом , с. Белое, а вм есте с 
ним и близлеж ащ ие колхозы  и совхозы, 
получили удобную  связь с районным 
центром  и ж елезной  дорогой.

С середины 1963 г. участок приступил 
к строительству дороги г. Пошехонье- 
В олодарск— с. Влады чное. О пираясь на 
серьезную , деловую  помощ ь председате­
л я  П ош ехонье-В олодарского райисполко­
ма П. Ф. К убы ш кина, начальник участка 
Н. А. Ж ар ен о в  привлек к строительству 
дороги В лады ченскую  лугом елиоратив­
ную станцию  (Л М С ), транспорт колхо­
зов  и совхозов.

П рео до л евая  больш ие трудности, ведя 
трассу  то через заболоченную , то через 
лесную  местность, дорож ники в 1964 г. 
построили вм есто 8 по плану 10 км д о ­
роги с гравийны м  покры тием. Кроме то­
го, 30 деревянны х мостов и труб зам е­
нили ж елезобетонны м и трубам и общей 
длиной в 308 пог. м, а такж е  построили 
сверх плана 17 км зем ляного полотна, 
выполнив 156 тыс. м3 зем ляны х работ. 
З а  год на дорогу было вывезено 
17 312 м3 песка и 15 685 м8 гравия.

С урова зим а на севере Я рославской 
области. Н о ни сорокаградусны м  м оро­
зам , ни сильным ветрам  не удается по­
м еш ать строительству дороги. «Теперь 
дорога  у нас наверн яка  будет!» — гово­
р я т  колхозники, видя как  непрерывно, в 
две  смены, вы возят  песок ' и гравий на 
дорогу  60 автомобилей.

Д ействительно, теперь не остается со­
мнения в том, что дорога будет построе­
на досрочно. Всего лиш ь на 5 км оста­
лось заверш ить зем ляны е работы, а вы­
возка песка и гравия идет так  быстро, 
что дорож ники  собираю тся в этом году 
вм есто 10 км по плану построить д о р о ж ­
ную о д еж д у  на протяж ении 21 км и 
«рассчитаться» с дорогой на влады чное.

Б ольш ую  помощ ь участку оказы вает 
проектная группа областного управления 
строительства и ремонта дорог. Н ачаль­
ник проектной группы А. А. Ф едосеев и 
автор  проектов Г. А. Герасимов при 
пролож ении трассы  дороги учли п ож ела­
ния партийны х и советских органов р ай ­
она, наш ли наиболее экономичные реш е­
ния.

М ного работы  впереди у дорож ников 
Д У -778, а м аш инам и участок пока еще 
оснащ ен слабо . Н едостаточное количест­
во дорож ны х маш ин сдерж ивает темпы 
строительства. В  ДУ-778 имеется шесть 
собственны х очень стары х автомобилей, 
один экскаватор , один прицепной грей­
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дер, д ва  бульдозера, один автогрейдер и 
один малы й скрепер. А ведь участок, 
кроме строительства дороги, своими си­
лами ведет заготовку  гравия в местных 
к арьерах  я  имеет в ведении многие ки­
лометры уж е  эксплуатируем ы х, но ещ е 
неблагоустроенны х дорог.

К ое-кто считает, что дорож ны й учас­
ток не долж ен  зан и м аться  строительст­
вом дорог: его зад ач а  —  эксплуатация, 
а для  эксплуатации имею щ ихся маш ин 
достаточно. Н о ж и зн ь  подсказы вает дру­
гое: пока благоустроенны х дорог мало, 
дорож ны й участок обязан  заним аться  
строительством, а для  этого необходимы 
машины.

С больш им подъемом трудится к ол­
лектив П ош ехонье-В олодарского д о р о ж ­
ного участка. Работники его понимаю т, 
насколько важ ен  их труд для  успеш ного 
роста сельского хозяйства, д л я  улучш е­
ния условий ж изни людей.

Н аибольш ая ответственность за  ус ­
пешное осущ ествление строительства д о ­
роги лож ится на м еханизаторов, посколь­
ку строительство зем ляного полотна и 
дорож ной одеж ды  — двух наиболее тру­
доемких видов работ — м еханизировано 
на 98% .

Зем ляны ми работам и- в течение не­
скольких лет руководит дорож ны й м ас­
тер, техник по образованию , Алексей В а ­
сильевич Гуляев. Д в а д ц а ть  ш есть лет 
работы  в дорож ны х организациях  о бога­
тили его большим строительным опытом, 
у него учится м олодеж ь.

П ротяж енность автом обильны х дорог 
в Таловском районе В оронеж ской о б л а ­
сти составляет 1502 км, из них 322 км — 
дороги областного значения, а о сталь­
ные — местного.

Д ороги областного значения обсл у ж и ­
ваю тся двум я дорож ны м и участкам и, к о ­
торые подчиняю тся областном у У прав­
лению строительства и ремонта автом о­
бильных дорог. С троительство и ремонт 
областны х автом обильны х дорог д о р о ж ­
ные участки ведут или своими силами за 
счет денежных средств, поступаю щ их по 
^к а зу , или передаю т по договорам  ДСУ .

М естные автом обильны е дороги общ е­
го пользования и внутрихозяйственны е 
закреплены за  каж ды м  колхозом  или сов­
хозом, которые своими силами и средст­
вами выполняю т все необходимые д о ­
рожные работы по плану, у твер ж д аем о ­
му райисполкомом. П одъездны е автом о­
бильные дороги прикреплены к предпри­
ятиям и хозяйственным организациям , 
которые и благоустраиваю т их по плану- 
заданию , утверж даем ом у так ж е  райис­
полкомом. Строительство и ремонт м ест­
ных дорог и подъездов предприятия и 
хозяйственные организации ведут под 
техническим надзором  дорож ного отдела, 
который оказы вает им помощ ь д о р о ж ­
ными маш инами, предоставляем ы м и по 
договорам .

З а  шесть лет семилетки затр аты  на д о ­
рож ны е работы  в районе возросли в 3 р а ­
за по сравнению  с затр атам и  за  период 
1953— 1958 гг. и составили по местным

С 1961 г. трудится на дорож ном  стро­
ительстве бульдозерист В иктор И в ан о ­
вич С околов. К ом м унист С околов своим 
сам оотверж енны м  трудом  в лю бую  пого­
ду  обеспечивает непреры вную  работу 
нескольких десятков  автом обилей. Он з а ­
гр у ж ает  их  гравием  через эстакаду .

Ш оф ерам  необходимы  хорош ие подъ ­
ездны е пути к карьерам , тщ ательно  р ас ­
чищ енные дороги . Э ту р аботу  добросо­
вестно вы полняет опытный бульдозерист 
В алерий В итохин, м аш ина которого все­
гда  находится в хорош ем  техническом 
состоянии.

Б ольш ую  помощ ь строительству  о к азы ­
ваю т бульдозеристы  В лады ченской Л М С  
П. Д . Л епеш кин, П. А. К ош инов, В. И. 
Б аку н о в . Б е з  их участия бы ло бы невоз­
м ож но за  короткий срок проделать т а ­
кую больш ую  и важ ную  работу.

В  честь В сероссийского совещ ания д о ­
рож ников коллектив участка  вы звал  на 
социалистическое соревнование д о р о ж ­
ные хозяй ства  области  и успеш но вы пол­
нил приняты е о б язательства .

С воим  трудом  лю ди, работаю щ ие иа 
участке, снискали больш ое уваж ен и е  м е­
стных советских организаций, окрестных 
колхозов и  совхозов. П рой дет несколько 
лет и на севере Я рославской  области  в 
результате  упорного труда  строителей 
появится сеть благоустроенны х местных 
дорог, по которы м пойдут грузы  колхо­
зов и совхозов.

Инженер С. Л  як.

дорогам  1935 тыс. руб. и по дорогам  об­
ластного  зн ачения 1687 тыс. руб.

З а  это врем я дорож ны м и участкам и 
построено 11,5 км дорог с асф альтобе­
тонным покры тием и 40,3 км с каменны м 
покры тием, улож ено 115 ж елезобетонны х 
труб, сооруж ено 39 деревянны х мостов 
общ ей протяж енностью  861 пог. м и 1 
ж елезобетонны й мост длиной 52 м. Г рун­
товы е дороги со держ ались в проезж ем  
состоянии летом  и зимой.

К олхозы , совхозы , промы ш ленны е 
предприятия и хозяйственны е о р ган и за ­
ции построили 11,2 км местных дорог с 
кам енны м  покры тием , улож или  11 ж ел е ­
зобетонны х труб и соорудили 24 дер е ­
вянны х м оста общ ей протяж енности  
358 пог. м.

Райдоротделом  построена дорога с к а ­
менным покры тием по направлению  Т а ­
л о в ая — Н. Ч игла и Т ал о в ая —Х орольског 
протяж енностью  5,5 км. В нынешнем го­
ду  нам ечается п р о д о лж ать  строительст­
во, д л я  чего уж е заготовлено  и завезено  
более 2 тыс. м 3 кам енны х м атериалов, 
устроено зем ляное  полотно.

Н а участках , где построена дорога, 
п р о езж ать  теперь значительно лучш е, и 
колхозы  «П обеда», им. М ичурина, им. 
К ом интерна, «Л уч О ктября» , им. Ж д а н о ­
ва и «Рассвет»  без затруднений  перево­
зя т  сельскохозяйственны е продукты  на 
прием о-заготовительны е пункты  в Т ал о ­
вую.

Н а территории района раньш е было 
много м елких деревянны х мостов, на ре­

монт которы х колхозы  и совхозы еже­
годно расходовали  значительное количе­
ство лесом атериалов и труда. Теперь 
мелкие деревянны е мосты полностью 
ликвидированы . В место них построены 
одноочковы е и двухочковы е железобе­
тонные трубы.

Т аловские колхозы  и совхозы  научи­
лись не только у клад ы вать  трубы, они 
строят и больш ие деревянны е балочные 
мосты. К олхозы  «40 лет О ктября», «Ро­
дина П ятницкого», им. М ичурина, «Побе­
да», им. К ом интерна и др. построили 
или перестроили р я д  деревянны х мостов. 
В 1964 г. колхоз им. Ж д ан о в а  построил 
мост длиной 50 м через р. С ухая Чигла. 
З вен о  из восьми колхозников во главе 
со звеньевы м  В. А. У половневым постро­
ило этот вы соководны й мост за  30 дней.

Очень важ н ое значение д л я  района 
имеют грунтовы е дороги. Б ез содерж а­
ния их в проезж ем  состоянии невозмож ­
на удовлетворительная работа автомо­
бильного транспорта  на вы возке сельско­
хозяйственны х продуктов. Д л я  профили­
ровки грунтовы х дорог райдоротделом  в 
прош лом году бы ло вы делено три трак­
тора  Д Т -54, Т-80, Т-100 с прицепными 
грейдерам и  и один автогрейдер. Н а этих 
м аш инах  работали  тт. Осипов, .П етрен­
ко, Л епехин , Ры льков, Сомов и Б ороду­
лин, которы е регулярно выполняли и пе­
ревы полняли задан и я .

М еханизаторы  райдоротдела  на трак­
то р ах  часто бы ваю т в колхозах , где не 
только профилирую т грунтовы е дороги, 
но и вы полняю т другие неотлож ны е ра­
боты, о к азы в ая  помощ ь колхозам , напри­
мер, по устройству токов.

В райдоротделе  им еется пять грузо­
вых автом обилей для  перевозки дорож- 
но-строительны х м атериалов. Больш инст­
во водителей автом обилей, например 
тт. Н аум енко, М ослак, Р у д ак о в  работа­
ли хорош о. О ни, не считаясь со време­
нем, подвозили кам ень и песок к  месту 
строительства дороги.

К  сож алению , в наш ей работе имеется 
ещ е много недостатков.

А втом обильная дорога Т ал о в ая—Анна 
через село Т иш анка строится третий год. 
П од рядны е организации ведут строитель­
ство этой дороги очень м едленно л  недо­
брокачественно. Н ачинало  строить Воро­
неж ское Д С У , затем  строительство пе­
редали Борисоглебском у Д С У , потом 
опять В оронеж ском у, а в 1965 г. дорогу 
будет достр аи вать  К алачеевское ДСУ. 
П олучается  полная обезличка, а за  каче­
ство выполненных работ спросить не с 
кого.

В Т аловой монтируется А Б З . Это стро­
ительство  бы ло начато в 1963 г. с боль­
шим опозданием. О днако  оборудование 
д л я  А Б З  до  сих пор полностью  не зав е ­
зено. С ооруж ение за в о д а  идет очень 
медленно.

З а  ш есть лет  семилетки в районе сде­
л ан о  много, но многое предстоит еще 
сдел ать  в 1965 г. К оллектив работников 
дорож ны х организаций в тесном содру­
ж естве  с дорож ны м и бригадам и колхо­
зов , совхозов, промыш ленных предприя­
тий и хозяйственны х организаций достой­
но вы полнит план дорож ны х работ по­
следнего года  семилетки.

Зав.  Тало вски м  райдоротделом  
И. Овчинников

У Д К  625.711.2

Расширение сети дорог в Таловском районе 
Воронежской области

12 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Применение извести при устройстве дорожных одежд 
в Целинном крае

И нж . Б . А. Б Р О Д Я Н С К И И

Д ля создания в Ц елинном  крае сети автом обильны х дорог 
с усоверш енствованными покры тиям и требуется больш ое коли­
чество каменных м атериалов. Так, наприм ер, в 1963 г. только 
строительными организациям и треста «Ц елиндорстрой» Гуш ос­
дора при С овете М инистров К азахской  С С Р было использо­
вано 684 тыс. м3 щ ебеночных и гравийны х м атериалов ; за  9 ме­
сяцев 1964 г. —  520 тыс. м3, а в 1965 г. предполагается  у л о ­
жить в дорож ны е одеж ды  950 тыс. м 3.

М ежду тем Ц елинный край очень беден кам енны м и м ате­
риалами. 'В К устанайской , С еверно-К азахстан ской  и П а в л о д а р ­
ской областях кам енны е м атериалы , отвечаю щ ие требованиям  
ГОСТа на дорож ны е работы , почти отсутствую т. П оэтом у д о ­
рожно-строительные организации пользую тся привозны м  щ еб­
нем из промыш ленных карьеров К окчетавской и К ар аган д и н ­
ской областей, что резко увеличивает стоим ость дорож ной  
одежды. К ам ень ж е  притрассовы х карьеров в больш инстве слу­
чаев загрязнен пы левато-глинисты м и частицам и и  по своем у 
составу не пригоден д л я  устройства черных покры тий. К ром е 
того, многие каменны е м атериалы  состоят из кислы х пород, что 
ухудшает свойства битум ом инеральны х смесей.

Наиболее универсальной добавкой  д л я  активации  кам ен ­
ных м атериалов и укрепления грунтов в условиях  Ц елинного 
края является известь. П ри ее использовании дости гается  луч­
шая смачиваем ость и прилипание битум а к кам ню , происходит 
более быстрое смеш ение битум а с влаж ны м  кам енны м  м ате­
риалом, увеличивается прочность и  водоустойчивость черных 
смесей. Н а р я д у  с этим известь взаим одействует  с  силикатной 
и алюминатной частью  грунта; что изм еняет водны е свой ства 
смесей.

О сновы ваясь на опытных рабо тах  К. Н. К нязю ка, М. Ф. И е ­
русалимской, Г. Н. Л евчановского  и других, строительны е ор ­
ганизации треста «Ц елиндорстрой» на некоторы х дорогах  ис­
пользовали гравийны е и щ ебеночны е м атериалы , комплексно 
укрепленные известью  и битумом.

При строительстве черных покры тий применяли м олотую  
негашеную известь К урдайского  зав о д а . (С одерж ани е С аО  +  
+M fjO составляло  60— 7 0 % ) и ж идкий  битум  м арки  Б -4  и Б-5.

П оскольку в минеральном  м атериале  со дер ж ан и е  глинистых 
частиц не соответствовало  требованиям  технических правил на 
устройство черных покрытий бы ли изготовлены  и испы таны  об­
разцы черных щ ебеночны х смесей с  добавкой  и без добавки  
извести. К ак  видно из табл. 1, введение извести  д а ет  больш ой
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Предел проч­
ности при сжа­

тии, кГ/см2
Тепло-
устой-

чи-
вость
Р20

Водо-
устой-

чи-
вость

вод
so _ 

R*o
вод
20 Кбо Rjo

Без добавки
извести . . 5 1 2,27 8,8а 8,07 14,3 6,3 11,6 1,23 0,44

С добавкой
2% извести 5 3 2,28 4,50 3,19 20,2 16,5 15,1 1,33 0,81

Схем а установки  для антивации песна:
/  — транспортер для подачи песка; 2 — меш алка; 3 —- элеватор для 
гоцачн извести; 4 — силос для извести; 5 — транспортер для выдачи

песка

эф фект. П р и  отсутствии в смесях глинисты х частиц и при 
больш ом количестве песчаных, д об авка  извести полож итель­
ных результатов  не дал а .

И спы тание вы рубок из построенных в 1964 г. покрытий по­
к азал о , что их ф изико-м еханические свойства удовлетворяю т 
требованиям  технических правил на устройство черных покры ­
тий методом смеш ения на дороге (табл. 2).
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Би
ту

м 
Б-

5,
%

Во
да

, 
%

О
бъ

ем
ны

й
ве

с

В
од

он
ас

ы
щ

е-
 

ни
е, 

% 
по

 
об

ъе
м

у

Н
аб

ух
ан

ие
, 

%
 

по 
об

ъе
м

у

Предел прочности 
при сжатии

Т
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В
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­
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ст
ь

&20
вод
го *50

6 2 2,41 3,20 4,00 26,0 17,0 11,0 2,40 0,66
6 2 2,42 2,80 2,00 24,0 16,0 11,0 2,20 0,67
6 2 2,39 7,00 3,00 18,0 8,0 ' 11,0 1,60 0,45
6 2 2,41 7,30 3,00 19,0 9,0 12,0 1,60 0,49
6 2 2,42 6,00 3,50 28,0 18,0 12,0 2,30 0,63
6 2 2,34 1,29 1,70 11,2 7,9 7,9 1,40 0,71
6 2 2,25 1,68 1,72 11,9 8,2 9,9 1,20 0,69
6 2 2,70 2,62 1,69 12,3 7,9 9,1 1,35 0,64
6 2 2,15 2,04 1,50 14,2 10,5 9,7 1,47 0,74
6 2 2,22 2,22 1,69 11,6 8,0 8,3 1,40 0,69
6 2 2,35 2,35 2,68 17,0 10,2 11,6 1,47 0,60
б _ 2,45 3,62 1,74 2,6 11,7 15,6 1,66 2,25
5 — 2,44 5,65 2,80 21,7 11,8 13,7 1,58 0,54

О собы й интерес д л я  Ц елинного к р ая  представляет возм ож ­
ность использования в битум ом инеральны х смесях отходов от 
дробления известняков Ю ж но-Т опарского рудоуправления и 
Ц елиноградского  щ ебеночного зав о д а  треста «Цел-индорстрой» 
ввиду  их  больш их зап асо в  и низкой отпускной стоимости. Г р а­
нулометрический состав  этих отходов приведен в табл. 3.

Т а б л и ц а  3

Отходы

Проходит через сито в 
размером, мм

% частиц ош

дробления
25 15 10 5 2 1 0,5 0,25 0,15 0,071

К
ол

ич
е

гл
ин

ы,

Южно-Топарского 
рудоуправления 

Целиноградского 
шебзавода . . .

100 90,2

100

82,4(68,3

87,5-64,2

48.2

46.2

37.3

38.3

26,0

29,0

21,2

25,2

13,0

25,05

11.5

23.6

6,7

4,6

К ром е установленны х ГОСТом испытаний, образцы  биту­
м ом инеральны х смесей из указан ны х  м атериалов были прове­
рены длительны м  водонасы щ ением  (под вакуум ом  с последую ­
щ им погруж ением  в воду  на 6 дней). П о  истечении водонасы- 
щ ения, набухание -образцов по своей величине «е превысило 
норм у, а их прочность составила 68% от прочности стандартно 
водонасы щ енны х образцов.

П рои зводство  р абот  по устройству черных покрытий с вве­
дением  извести в основном не отли чается  от обычных способов 
см еш ения автогрейдерам и, ф резам и , передвиж ны ми смесите­
лям и. Н екоторы м  отличием я в л яется  лиш ь повы ш енная в л аж ­
ность м инеральны х м атериалов  и необходим ость дозирования 
извести, что осущ ествляется цем ентораспределителям и, сель­
скохозяйственны м и сеялкам и  и различны м и приспособлениями 

И звесть следует вводить в увлаж ненны й м атериал  за  сутки 
до начала смеш ения, это п озволяет  уменьш ить пыление при 
производстве работ.

Н а основе полученного в Ц елинном крае опы та примене­
ния извести, А лма-А тинским заводом  по добыче и обработке 
нерудны х стройм атериалов испытан песок с содерж анием  пыле­
вато-глинисты х частиц до 8% , обработанны й известью  с целью 
использования его  в асф альтобетоне. Результаты  испытаний об­
разц о в  приведены  в табл . 4.

К ром е установленны х ГО СТом испытаний, образцы  асф аль­
тобетона с  использованием  песка, обработанного 2%  негаш е­
ной извести, водонасы щ ались в течение 30 суток. Результаты
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Состав

1 : М
ар

ка
 

би
ту

м
а

i

Песка не отгрохочен. обработан, из­
вестью — 44%; каменных высе­
вок — 43%; минерального порош­
ка — 13% ................................................ БН-11

Песка не отгрохочен. обработан, из­
вестью — 25%; каменных высе­
вок — 62%; минерального поро­
шка — 23% ............................................. БН-П

Песка отгрохочен. (сито 5 мм) обра­
ботан. известью — 44%; каменных
высевок — 43%; минерального по-
пошка — 13% ..................................... БН-11

Песка отгрохочен. (сито 5 мм) обра­
ботан. известью — 44%; каменных
высевок отгрохочен. (сито 5 мм)
— 43%; минерального порошка —
13% ....................................................... БН-Ш
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1̂20
вод
20 R»

2,38 1,35 44,5 57,0 16,5 3,4 1*4

2,39 0,40 36,0 49,5 18,0 2,7 1,3

2,39 0,70 54,5 46,2 16,6 2,7 0,8

2,35 1,4 57,5 67,0 20,0 3,3 1, 1

испытаний после длительного во- 
донасы щ ения т ак ж е  соответству­
ют ГОСТу.

С хем а установки для  обработ­
ки м атериалов  известью  показана 
на рисунке.

О бработанны й лесок  перед 
употреблением  долж ен  быть вы­
д ер ж ан  в течение не менее суток.

О бработка  загрязненного песка 
известью  д а ет  возм ож ность широ­
ко использовать местные пески, 
что значительно сниж ает  стои­
мость устройства дорож ны х по­
крытий.

Все работы  с  применением моло­
той негаш еной извести следует 
м аксим ально м еханизировать, и 
предусм атривать в каж дом  от­
дельном  случае м ероприятия по 
технике безопасности и охране 
труда.

ЭКОНОМИКА И ПЛАНИРОВАНИЕ

У Д К  625.7:33

Определение экономической эффективности 
строительства местных дорог

П рактика работы Гипроавтотранса по­
казал а , что намеченные к строительству  
дорога низовой сети в целом ряде слу­
чаев в результате незначительного о б ъ ­
ема перевозок имеют коэффициенты  эф ­
фективности капитальны х влож ений ни­
ж е нормативных. К ак  'правило, эти  д о р о ­
ги являю тся единственным средством  
связи для своих районов тяготения я  
поэтому делать заклю чение о нецелесо­
образности их строительства только на 
основании сроков возм ещ ения затр ат , 
учитываю щ их сниж ение транспортно­
эксплуатационны х расходов, неверно.

В связи с этим при решении вопроса о 
строительстве местных дорог, обсл у ж и ­
ваю щ их в основном нуж ды  сельского 
хозяйства, больш ое значение имеет оп­
ределение дополнительной экономии от 
ликвидации потерь сельскохозяйственной 
продукции в результате бездорож ья.

В 1964 г. Пипроавтотрансом обследо­
вано 20 областей Российской Ф едерации, 
располож енны х в различны х районах 
республики. Вы явленные в ходе обследо­
вания потери от бездорож ья  в сельском 
хозяйстве были сгруппированы  следую ­
щим образом: 

потери от сниж ения урож айности  из- 
за несвоевременного внесения удобрений;

сниж ение качества продукции вслед ­
ствие задерж ки  ее вы воза;

потери сельскохозяйственной продук­
ции в результате невозм ож ности ее вы ­
воза с полей на приемные пункты, а т а к ­
ж е потери при перевозке по плохим д о ­
рогам;

потери в весе скота при перегоне ста ­
да н а  убойные пункты и з -за  н евозм ож н о­
сти перевозки автомобильны м транспор­
том.

П о  обследованны м  областям  прямые 
потери сельскохозяйственной продукции 
вследствие невозм ож ности  или задерж ки  
ее вы воза и потери при тр ан сп орти рова­
нии в районе тяготения неблагоустроен­

ных дорог составляю т: сахарной  св е к ­
лы — 7— 10%, зерна — около 1 %, к ар ­
тоф еля — 3— 5% , скисание цельного м о­
лока — 7— 10% от общ его р азм ера  про­
изводства. П ом имо этого, м олокозаводы  
производят м асла 1-го сорта на 30— 40% 
менее установленного планом  из-за  по­
лучения от колхозов и  совхозов  сливок и 
м олока пониж енного качества. Н а сн и ­
ж ении ж е  сортности м асла  государство  
несет убы тки в разм ере 30 коп. за  1 кг.

П отери от сниж ен ия урож айн ости  х а ­
рактеризую тся следую щ им и данны м и: с а ­
харной свеклы  — 20— 50 ц, зерна — 3 ц 
и  к артоф еля  — 10— 15 ц с 1 га.

Н а примере расчета эф ф ективности к а ­
питальны х влож ений по дороге К онстан ­
тиново—С ам отовино  (М осковская  об­
ласть, м ож но  проследить правильность 
вы сказанны х выше соображ ений .

Д орога  К онстантиново—С ам отовино 
об служ и вает  связи  К узьм инского молоч- 
ио-ж ивотноводческого  совхоза и обеспе­
чивает д л я  совхоза вы ход на м аги ­
стральную  сеть автом обильны х дорог, а 
т ак ж е  к ближ айш ей  ж елезнодорож ной  
станции и  крупном у промы ш ленном у 
центру г. Загорску . О на так ж е  обеспечи­
вает  и в-нутрисовхозные с вя зи  м еж ду 
центральной усадьбой К узьм ино и отде­
лениями.

В настоящ ее врем я дорога грунтовая  
проф илированная и находится в плохом 
состоянии. И нтенсивность движ ения 
определена на 1980 г. в р азм ер е  200 а в ­
томобилей в сутки. С ебестоим ость 1 ткм 
в сущ ествую щ их условиях  р авн а  9,8 коп. 
В перспективе, после окончания строи ­
тельства дороги, в связи  с повышением 
скорости и ростом вы работки себестои­
мость перевозок в проектны х условиях 
снизится и  составит в среднем  по до р о ­
ге 4,5 коп. за  1 ткм.

С тоим ость строительства дороги опре­
делена в разм ере 850 тыс. р у б , или в

среднем  42,5 тыс. руб. за  1 км. Сред­
негодовая  экономия на транспортно-экс­
плуатационны х расходах  составляет 
30 тыс. руб. Таким образом , капитало­
влож ения м огут окупиться без учета по­
терь от бездо р о ж ья  в сельском хозяй­
стве только через 28 лет.

И з 4900 га им ею щ ейся в совхозе паш­
ни под зерновы м и зан я то  1560 га, под 
картоф елем  211 га. П родукцию  свою 
совхоз вы возит в г. Загорск.

О бщ ая сум м а потерь от сниж ения уро­
ж айности  за  расчетный период с  учетом 
коэф ф ициентов отдаленности рав-на 
504 тыс. руб.

Лотер>и сельскохозяйственной продук­
ции вследствие невозм ож ности или за ­
дер ж ки  ее вы воза и потери при перевоз­
ке за  расчетны й период с учетом коэф­
фициентов отдаленности составят 
907 тыс. руб.

В  том случае если совхоз вы возит не 
цельное молоко, а сдает  свою  продук­
цию н а  м аслозавод , имеющий план про­
изводства м асла 1 -го сорта 90% , необ­
ходим о произвести дополнительный рас­
чет убы тков от сниж ения качества про­
дукции, которы е за  расчетный период 
со став ят  273,4 тыс. руб.

О бщ ая сумм а экономии от ликвидации 
бездо р о ж ья  в сельском  хозяйстве в 
районе тяготения дороги К онстантино­
во—С ам отовино со стави т  1411 тыс. руб.

С реднегодовая  экономия с учетом эко­
номии н а  транспортно-эксплуатационны х 
р асходах  равна '174 тыс. руб. Таким об­
разом , срок окупаем ости дороги соста­
вит 4,5— 5 лет.

А. Макрович
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У Д К  625.7.001.5

Определение динамических нагрузок автомобиля на дорогу
И. к. П Ч Е Л И Н , А. А. Х А ЧАТУ РОВ

Автомобили и автопоезда , движ ущ иеся  по дороге, о казы ­
вают на нее слож ное силовое воздействие. Н агр у зк и  на дорогу 
существенно зависят  от колебаний колес «  к у зова  автом обиля 
и прицепа, вы зы ваем ы х неровностям и покры тия и изменением 
скорости движ ения, а т ак ж е  от колебаний звеньев  автопоезда , 
возникающих как  вследствие неровностей дороги, так  и из-за  
колебательных свойств, присущ их сам ой системе.

Аналитическое определение законов воздействия автом оби­
ля и автопоезда на дорогу затруднительно  вследствие необхо­
димости реш ать слож ны е системы  нелинейных ди ф ф еренц иаль­
ных уравнений колебаний, автом обиля и автоп оезда , а экспери­
ментальное определение весьм а трудоем ко и слож но  д л я  тех­
нического осущ ествления. П оэтом у при проектировании дорог 
условно допускаю т, что автом обиль дви ж ется  без колебаний по 
ровной твердой поверхности дороги  [2, 3].

Теоретические исследования динам ики автом обиля и а в т о ­
поезда, проводимые каф едрой  теоретической м еханики М А Д И , 
в которых изучались колебания колес и кузова  автом обиля, 
вызываемые неровностям и дороги, колебани я кузова  автом о­
биля в процессе торм ож ения и поперечные колебани я (в и л я ­
ние) автомобильных прицепов, вы яви ли  возм ож ность исполь­
зования разработанны х расчетны х схем  и применения ан ал о го ­
вых математических маш ин (А М М ) д л я  расчета силового в о з­
действия движ ущ егося автом обиля на дорогу. Р азр аб о тк а  и с о ­
здание каф едрой вы сокопроизводительного и  точного прибора 
для записи м икропроф иля реальны х автом обильны х дорог на 
магнитную ленту и проведение записей р яда  участков авто м о ­
бильных дорог М осковской области [1] позволяю т вести эти 
расчеты в таких условиях, когда расчетная схем а весьм а близ­
ка к исследуемой системе «автом обиль — ш ина — дорога».

Н еровности дороги представлены  функцией q ( S ), полу­
чаемой записью  реального микропроф иля заданного  участка 
дороги н а  м агнитную  ленту  с помощ ью  м етода и аппаратуры , 
уж е  описанны х нами [1].

П арам етры  автом обиля имею т следую щ ие значения (обозна­
чения даны  в соответствии с обозначениям и на рис. 1; числен­
ные зн ачени я приним ались по данны м  Р. В. Ротенберга [5]):

Рис. t. Расчетная схем а автомобиля для определения динами­
ческих нагрузок на дорогу с  реальным микропрофилем

Ранее нами было разо бр ан о  вертикальное динам ическое 
воздействие .на дорогу задней  оси автом обиля « П о б ед а*  без 
учета дем пф ирования в ш инах и касательны е воздействия на 
дорогу одноосного автом обильного прицепа при вилянии [4]. 
В данной статье рассм атриваю тся вертикальны е динам ические 
нагрузки на дорогу при движ ении грузового  автом обиля 
ЗИ Л -164 с  учетом дем пф ирования в ш инах и определяю тся 
функции распределения этих нагрузок.

Рассмотрим колебания осей и к у зова  автом обиля, которы й 
движется с постоянной скоростью  по дороге, им ею щ ей неров­
ности (реальны й м икропроф иль). Р асчетн ая  схема автом обиля, 
составленная с учетом ограничений хода рессор, несим м етрич­
ности характеристик ам ортизаторов, дем пф ирования в рессо­
рах и ш инах (сухое и вязкое  трение) и учиты ваю щ ая в о зм о ж ­
ность отрыва колес от дороги, приведена на рис. 1.

KPI

ОТ 6 J »

Рис. 2. Х ар актер и сти ки  у п р уги х  и демпф ирую щ их сил 
в подвеске и принципиальны е схемы набора эти х  харак­

тер и сти к  на АММ

m g  — 483 кг и rrt2g  =  925 кг — вес передней и задней 
осей;

M g  — 6917 кг —  вес подрессоренны х частей автомобиля 
при полной нагрузке (распределение весов по осям: 
1672 кг на передню ю  и 5245 кг н а  задню ю );

JV, ст =  2155 кг  и  N 2 ст =  6170 кг —  статическое давление 
на дорогу  передней и задней  осей; 

f b = L  — 4000 мм —  б аза  автом обиля;
р *= 191 см —  р ади у с  инерции к у зова  автом обиля отно­

сительно поперечной горизонтальной оси, проходя­
щ ей через центр тяж ести ;

2СР1 =  208 кг/см  и 2С Р2 =  334 кг/см —  ж есткость передних 
и задни х  рессор;

2С0а =  424 кг/см  — ж есткость подрессорников;

15
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



2ГР1 =« 200 кг и 2 Г р2 =  500 кг — сила сухого трения в пе­
редних и задних рессорах;

2Kpi сж =  330 кг-сек /м  — коэф ф ициент вязкого  трения в пе­
редних ам о рти заторах  при сж ати и  рессоры;

2Kpi отб =  1000 кг-сек/м  — то ж е, при отбое;
2 С Ш1 =  1240 кг/см и 4 С Ш2 =  2800 кг/см  —  ж есткость шин 

передних и задн и х  колес;
2Г Ш! =  200 кг и 4Тш2 =  400 кг —  среднее значение силы 

сухого трения в ш инах передних и задни х  колес;

2 К т  =  200 кг-сек/м  и 4К ш з= 400  кг-сек/м  — коэфф ициент 
вязкого  трени я в ш инах передних и задни х  колес.

О бобщ енные координаты  системы £ь  &>, Z\ и г 2 отсчиты ­
ваю тся вверх от полож ений соответствую щ их м асс, в которы х 
бы они находились при недеформ ированны х рессорах  и ш инах.

Д иф ф еренциальны е уравнения колебаний системы со став ­
лены в виде;

F cpl F кр1
t i  =

СШ1 ' KLU1

С2 =

т

F  СШ2 F  СШ'2

т.\ - g \

Ср2 +  F KР2
т 2 т 2

-g;

F cpi -Ь  F)кр1 Ср2 Кр2

F q a  +  F крз cpi +  F*кр1

/По щ

!  Ь а
i * *
\ т х т 3

а  Ь ^
* * I
2 Щ  )

М

~ T g '

м
■g.

Mi. • М,J- ■Mi M l  ' М 2 —

Мз
т 0 —

M i

М л ■ M t  —  Mg
т я =

где
D (b* +  р*) .

M i  — , Мч ■

M i

М  ( a 2 +  ?2) _
; M 3 =

M  (ab  —  p 2)  

I?

Реш ение диф ф еренциальны х уравнений колебаний авто м о ­
биля при движ ении по дороге с реальны м  м икропроф илем  и по­
лучение функций распределения динам ических нагрузок  на д о ­
рогу проводилось с помощ ью  АМ М  типа М П Т-9-2 с ком плек­
том нелинейных блоков Н Б Н  или диодны х •ограничителей. 
П ринципиальны е схемы набора  требуем ы х нелинейны х ф унк­
ций с  помощью диодных ограничителей в соответствия с з а ­
данными граф икам и показаны  я а  рис. 2  слева (треугольникам и 
обозначены стандартны е операционны е усилители А М М ).

Ф ункция q ( S )  —  микропроф иль реальной дороги, зап и сан ­
ная на магнитную  ленту, и ее производны е [<7(S )], получаю щ ие­
ся  с помощ ью  дифференцирую щ его блока, вводились в АМ М  
следую щ им образом .

О бозначим q = q ( t )  —■ значение функции q ( S )  в мом ент про­
езда передней оси автом обиля через заданную  точку дороги

^п ер ех о д  от /  к  S  ввиду  l ^ c o n s t  линейный t  =  - — | , тогда в 

точке контакта заднего  колеса с дорогой значение этой функ­

ции будет Яч —  Я {t— z), где * =  ~ ^г  . П оэтом у возмущение пе­

реднего колеса вводилось в виде q ( t ) ,  а задн его  —  с запазды­
ванием  т  в в и де  q ( t  —  х ) .  З а п а зд ы в ан и е  функции q ( t )  осущест­
влялось с пом ощ ью  блока  постоянного зап азд ы ван и я  Б Л З.

С корость деф орм аций  передних и задних шин (У Ш1 и Ушг) 
получалась диф ф еренцированием  соответствую щ их функций 
прогибов шин (с учетом отры ва колес от дороги ) б Ш| и 6т2 
(п ер вая  и вто р ая  цепочки на рис. 2 ).

Д инам ическое давлени е передней и задней осей автомобиля 
на дорогу  Ni и N 2 определяется суммой упругих и демпфиру­
ю щ их сил в ш инах, поэтом у N t =  F СШ1 “t-  F кш1_Ь27’Н11, N 2— 
—^сш з+ ^к ш 2+ 4 ГШ2- П ри реш ении уравнений с помощью АММ 
Ni и N 2 получаю тся на вы ходах соответствую щ их суммирую­
щ их блоков маш ины.

Ф ункции распределения динам ических давлений такж е по­
лучаю тся в процессе реш ения уравнений на маш ине.

К а к  известно, функцией распределения случайной величи­
ны X  назы вается  ф ункц ия F ( x ) ,  значения которой в каждой 
точке равн ы  вероятности  собы тия Х< .х .  В наш ем случае, на­
пример, ф ункция распределения случайной величины — «ди­
нам ическое давление передней оси автом обиля на  дорогу» — 
F ( N )  будет пр едставл ять  собой вероятность того, что N i<iV, 
где N  —  лю бое н аперед  зад ан н о е  значение давлени я  (— оо <
< - № < +  оо).

Ф ункции F, входящ ие в уравнения, им ею т следую щ ий смысл 
и вид;
F сш =  (? —  О  сила упругости шины, при лож енная к оси
(индекс 1 в уравнениях  относится к передней оси, 2  —  к 

задней). Ш ина имеет нелинейную  упругую  характеристику . 
П риняты й в исследованиях граф ик Fcnui& mi)  показан  на 
рис. 2, а. П ри отры ве колес от дороги Q —  С <  0 , a  F cш =  0 
(левая, по отношению к началу  координат ветвь гр аф и к а );
.Ркш = -^ кш (Уш®ш)— сила сопротивления в шине (зависи т  от 
двух переменных: Уш —  скорости деф орм ации  шины и б ш — 
деформации ш ины ). Э та сиЯа так ж е  нелинейна и вклю чает в 
себя силы сухого  и вязкого  трения. П риняты й в исследованиях  
граф ик показэн  д л я  q —  £ > 0  да рис. 2 ,6 .  С корость деф орм а­
ции шины вы раж ается  через обобщ енны е координаты  следую ­
щим образом:

у ш =  (  <1 —  t  ПРИ Ч —  с > 0  
\  0  п ри  <7 —  С <  0

Fcp и FKр — упругая  и  дем пф ирую щ ая силы  в рессорах 
(рис. 2 , в  и г).

Кроме того, в уравнениях  обозначены  
,2

Рис. 3. Пример осциллограммы автомобиля и его ди­
нам ических н агр узок  на дорогу при движении по до- 

роге с реальным микропрофилем

в  наш ем случае з  ин тервале — o o < y v < 0 , F ( N )  = 0 ,  так  как 
это вероятность того, что сила давлени я  на покрытие будет 
н ап р авлен а  вверх , a F ( 0 ) п р ед ставл яет  собой вероятность от­
ры ва колес от дороги. Т аким  образом  в точке N = 0  при отры­
ве колес от дороги ф ункция распределения будет им еть раз­
рыв. П оскольку, к ак  п о казали  расчеты , динам ическое давление 
при движ ении  автом обиля по дорогам  с асфальтобетонным 
покры тием  лиш ь в редких случаях  дости гает значений 'удвоен­
ного статического  давлени я, функцию  распределения можно 
построить с вы сокой точностью  по пяти точкам . И сходя из это­
го вы браны  следую щ ие значения N:
0; 0,5 Ncr", 0,8 N c r ; 1,2 JVCT; 1,6 WeT.
В ероятность собы тия N t < M  определяли по ф ормуле

р  =  1 —
Ni>N

где r Nl>N — время, в течение которого динам ическое давл е­
ние превы ш ает зад ан н о е  значение N  (это время 
определялось специальны м  счетчиком );

Т •— общ ее врем я д ви ж ен и я  автом обиля по зад ан н о ­
му участку  дороги.

Н а рис. 3  приведена запись реш ений диф ференциальны х 
уравнений, характеризую щ и х колебания передней части авто­
мобиля, двигавш егося  со скоростью  90 км/ч я а  участке длиной 
250 м. iB ниж ней части осциллограм м ы  записан  микропрофиль 
дороги  q ( S ) .  К олеб ан ия  передней части кузова  Z u динам иче­
ское давлени е  передней оси на дорогу  N t ( S )  и прогибы перед­
них рессор Z, —  £, записаны  относительно нулевой линии 1 
(прогибы  рессор зап и сан ы  с обратны м  зн а к о в  д л я  более удоб­
ного разм ещ ен ия к ри вы х). Г о ризон тальная  п р ям ая  2  п о к азы ­
в ает  величину статического  д авлен и я  на дорогу (в наш ем слу­
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Д л я  количественной оценки динам ических давлелий  перед 
ней и задней  осей автом обиля на дорогу  определены функции 
распределения давлени й  д л я  -скоростей 60 и 90 км/ч, графики 
которы х приведены  на рис. 4. В качестве независимой перемен­
ной функции распределения принято отнош ение динамического 
д авлен и я  к статическом у. Д л я  сравнения ,на граф иках  п оказа­
на так ж е  ф ункция распределения д л я  У = 0 .

К а к  видно из граф и ков, с  увеличением скорости автомобиля 
до 90 км/ч динам ические нагрузки  на дорогу возрастаю т и ве­
роятность появления нагрузок, превы ш аю щ их статические, 
увеличивается. Т ак, например, д л я  задней  оси вероятность то­
го, что динам ическое давление превы сит статическое в 1,5 р а ­
за , со ставл яет  при скорости 60 км/ч — 0,05, а при скорости 
90 км/ч она возрастает  до 0,13. С ростом скорости увеличивает­
ся так ж е  вероятность отры ва колес от дороги, что приводит к 
появлению  больш их пиков давлений.

Описан.ный м етод определения динамического давления а в ­
том обиля на дорогу позволит более обоснованно подойти к 
расчету  дорож ны х о деж д  на прочность, а знание законов изме­
нения динам ического давлени я дает  возм ож ность глубж е изу­
чить процессы  износа дорож ной  одеж ды , .например процессы 
волнообразования.
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У Д К  625.7:624.16.624.133

Разбивка сопряжений мостов и путепроводов с подходами

Согласно техническим условиям 
СН 200—62, крутизна откосов конусов 
насыпи в плоскости сопряж ени я с боко­
выми гранями опор мостов и путепрово­
дов принимается не круче 1 : 1,25, а к р у ­
тизна откосов самой насыпи бы вает зн а ­
чительно полож е, и в отдельны х слу ч а­
ях достигает 1 : 2 ,  1 : 3 и меньш е в за в и ­
симости от рода грунтов.

Очевидно, что переход от одной к ру­
тизны откосов к другой долж ен  осу­
ществляться по плановой кривой. Более 
удобно, когда подош ва конуса п р и о бр е­
тает очертание четверти эллипса (рису­
нок) с большой полуосью  а, равной т - Н ,  
и малой полуосью  в,  равной  т \-Н .
В приведенном ниж е конкретном  при 
мере о = 2 Н  и в = 1 ,2 5 Я . Если з а л о ж е ­
ние откосов насы пи и конуса о ди нако­
вые, то очертание подош вы  конуса н асы ­
пи будет -иметь вид круговой  кривой.

Ось конуса по вы соте равн а  рабочей 
Р —  Т  1 

отметке в насыпи -плюс — - —  • —  , где
2 m

Р — ш ирина зем ляного  п олотна  на  по д ­
ходах; Т  —  расстояние м еж ду  боковы ми 
гранями в береговой опоре (устое); 
m  — крутизна откоса насыпи.

Когда ш ирина зем ляного полотна р а в ­
на расстоянию  м еж ду  боковы м и гр ан я ­
ми в береговой опоре (устое), вы сота  
конуса Н  равн а  -рабочей отметке насы-
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И н ж . И. Ф Е Ц О В И Ч

Схема разбивки кон уса  у  устоя

чае JVicT=21o5 кг), а линия 3 —  прогиб рессор до верхнего 
ограничителя Д! (в наш ем случае A i= 1 6  см ). Д л я  наглядности  
выбран плохой участок дороги, на котором  колебания проис­
ходят с отрывом колес о т  покры тия (отры ву соответствую т го ­

ризонтальные участки кривой N \ ( S ) ,  совп адаю щ ие с нулевой 
линией 1) и ударам и  осей о верхние ограничители хода рессор 
(ударам соответствую т участки крювой z t —  £ь касаю щ иеся 
прямой 3),  а динам ическое давление на дорогу  в отдельны е м о­
менты времени в 3 раза  превы ш ает статическое. В законе  и з­
менения динамического давлени я  N t ( S )  хорош о вы деляю тся 
две главные частоты  — колебаний к у зова  и колебаний колес. 
Максимумы давлени я « а  дорогу  совп адаю т с м аксим ум ам и пе­
ремещений кузова вниз,, а отрыв колес от дороги— с м аксим у­
ма перемещений к у зова  вверх.
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Т а б л и ц а  1

1,00

1,00

t e ? c  =
ю

81 m% +  19

1,50 1 : 1,42 1 1,46
1,75 1 : 1,63 1 1,67
2,00 1 :1 ,85 1 1,88
2,50 1: 2,29 1 2,32
3,00 1 : 2,74 1 2,76

1,25 1,50 1,75 2,00

.1
1,50 I 1: 1,55
1,71
1,92
2,34

I 1 :1 ,7 5  |

1 : 2,78

1 :1,95 
1 : 2,38 
1 : 2,81

I 1
1

1,61
1,80
Y W
2,41

1 : 2,84

2.50

1,74
1,92
2,10
2~50
2,91

t g f E =

4 m2 +  5 ttfi

1,25 1,50 1,75 2,00 2,50

1,00

1 : 1,34 
1 :1 ,52 
1 :1 ,71  
1 :2,08 
1 : 2,47

1,00

tg
16 m? +  9

1,25 1,50

1,42
1,58
1,77
2,14
2,51

| 1 : 1,50
1 : 1,66 
1 : 1,83 
1 : 2,19 
1 : 2,56

1,75 2,00

1 : 1,58
1 : 1,75 |

1 :1,74 
1 :1 ,84

1 :1,91 
1 : 2,26 
1 : 2,62

I 1:2,00 |
1 :2,33 
1 : 2,68

‘g rp  =

] / ~  » i 4 3 m j

m i
1,25 1,50 1,75 2,00

2,50

I 1

1,92
2,05
2,19
2,50
2,83

2,50

1,50 1 : 1,24 1 :1,37
1,75 1 :1,38 1 : 1,49
2,00 1 :1,53 1 :1,63
2,50 1:1 ,82 1 :1,91
3,00 1 :2,13 1 : 2,21

1,50 1 : 1,63
1,62
1,73
2,01
2,28

1 : 1,75 |
1 : 1,79 
1 : 1,89

1 :1,86 
1 : 2,12 
1: 2,35

| 1 :2 ,00 |
1 : 2,23 
1 : 2,46

I 1

2,11
2,19
2,29
2,50 |
2,73

1 : 1.14 
1 : 1,22 
1 : 1,32 
1 :1 ,52 
1 :1 ,73

1,32
1,39
1,47
1,65
1,85

___ I
1,50 |
1,58
1,60
1,80
1,98

: 1,68 
: 1,75

1 :1,89 
1 :1 ,94

: 1,84 
: 1,95 
: 2,13

П р и м е ч а н и е .  Значения, обведенные жирной линией, приведены для конуса с очертанием подошвы по кругу.

1:2,00 | 1
1 :2 ,13  | Г
1 : 2,29 1 1

2,29
2,34
2.38
2,50
2.64

пи. Н а местности очертание подош вы  конуса насы пи р а зб и ­
вается способом прям оугольны х координ ат . З а  ось абсцисс 
принимаю т линию подош вы  переднего отко са  насы пи обсы п­
ной опоры (см. рисунок), а при м ассивны х устоях  —  н ап р ав ­
ление передней стснки устоя.

Уравнение эллипса относительно координ ат X , Y  имеет 
следую щ ий вид

(* -д )3 (У-ьу
а 3 Ь*

К оординаты  точек А , В, С, D, Е  и F  эллипса вы числяю т по 
формуле

Y  =
Ь \а  ± V x ( 2  а  —  X )

Если придать значение X = k a ,  где а > к >  0, получаю т при 

4 -0 ; У =  Ь; 4  =  1К =  0; k  =  ~^т У =  ^ г ( Ю- У к ) ;

К оординаты  точек записы ваю т в виде:

А(а, 0); В(0, Ц; С (м - V  19)

г-

К р у ти зн а  образую щ их в указанны х точках вы разится сле­
дую щ им  образом :

Н И Н
tg  «Рс =  -С О , ’ ‘К Т о  — d o ~'> ‘S 'Pe — £ 0 i  •

tg  <PF =
H

F O i

П роекции  образую щ их C O i, D O u  EO \,  F O t определяются 
к ак  расстоян ия м еж д у  двум я точкам и с известными координа­
там и. Если подставить значение координат, произвести соот­
ветствую щ ие п р еобразован ия  и при дать значение полуосям эл­
липса а = т Н  и b =  rri\FI, получаю т следую щ ие величины:

10 5
t g f c =  _ .......... ....; t g ? D =

V

t g ' f E =  -

81m2 - j-  19/Kj 

3

\r

V-4m 3 - j-  5m j
t g ? F =  -

16 m? 

2

V

Если подставигь численное значение а  и в,  получаю т к о о р ­
динаты  точек при любой крутизне т  и  или при лю бы х соот­
ношениях полуосей а и в. К оличество пром еж уточны х точек С, 
D, Е, F  вы бирается, исходя из необходим ости правильного н а ­
несения на местность кривой четверти эллипса и в основном з а ­
висит от высоты насыпи.

'К рутизна образую щ их конуса будет м еняться  от l:/n i до 
1:т. Чтобы  применять откосные л ек ал а  и треугольники для  
правильной отсыпки земли конуса и получить геометрически 
правильную  форм у зем ляного тела, необходимо определить 
крутизну tg  ф образую щ их конуса в точках С, D. Е  и F.

18

К ак видно .из ф орм ул, крутизна образую щ их конуса не за­
висит от  вы соты  Н,  если эта вы сота не превы ш ает величины, 
предусм отренной техническими условиям и ОН 200— 62 § 79. Чи­
сленные зн ачения крутизны  откосов (тангенсов) в точках С, D, 
Е  и F  приведены  в табл. 1.

К онусы  насы пи м остов с очертанием  подош вы  их в виде чет­
верти  эллипсов значительно улучш аю т гидравлический режим 
работы  м оста. В следствие определенности геометрического 
очертания этих конусов м ож но более точно определить объем 
зем ляны х и площ ад ь укрепительны х работ.

Р азбивочны е работы  по приведенны м выше форм улам  и 
таблице будут иметь место при сооруж ении струенаправляю ­
щ их дам б  у мостов, где откосы зем ляны х дам б  регуляционных 
сооруж ений  с речной стороны  и противополож ной — разные 
(согласно СН 200— 62 § 34 не круче с речной стороны 1:2, а с 
противополож ной 1:1,5).

Д л я  практических вычислений площ адей поверхности кону­
сов насыпи, основанием  которы х слу ж и т  эллипс, автором на­
стоящ ей статьи  вы ведена ф орм ула  площ ади  четверти конуса 
насыпи

S  =

или, приним ая

71 (№  —  Ла) 

16

4  т?т\  -(- 3m j -f- т 1

IИ, У  Hi1 +  1
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я 4т'гт \  -)- 3 m f  -f- ni‘
k =  —  • ------------------  ------ получ и м  S  =  ( Я 2 —  ft2) k,

16 m . V  m2 +  l

где Я  — ось конуса по высоте; h  — величина, равн ая  
Р - Т  1
— -; k  —  коэф ф ициент, значение которого  приведе­

но в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

m
Щ 1,50 1,75 2,00 2,50 3,00

1,25 1,8293 2,0959 2,3659 2,9161 3,4731
1,50 2,1233 2,4274 2,7357 3,3657 4,0039
1,75 — 2,7687 3,1195 3,8326 4,5559
2,00 — _ 3,5116 4,3104 5,1212
2,50 — — — 5,2856 6,2757

П р и м е i 
для конуса с (

а н и е. Зн 
очертанием

ачения, обве 
юдошвы по

1 i 
ценные жирной линией, приведены 
кругу.

Ниже приводится ч и с л е н н ы й  п р и м е р  построения к о ­
нусов насыпи при очертании подош вы  в виде четверти эллипса 
и вычисления площ ади поверхности конуса.

Рабочая отметка насыпи приним ается 6  м; крутизна отко­
сов конусов в плоскости сопряж ени я с боковы м и граням и

опор — Ш |= 1 ,25 , а откосов самой насыпи — т = 2,0; ширина 
зем ляного  полотна — Р = 1 0  м; расстояние м еж ду  боковыми 
граням и в береговой обсыпной опоре — Т = 8  м. Вычисляем

Ю  —  8 1
ось конуса по вы соте Я = 6 - { -  ----- “----- • —  =  6 ,5  м; боль­

шую полуось эллипса а = т Н = 2 -6 ,5 = 1 3  м и м алую  полуось 
эллипса Ь =  т.\Н— 1 ,25 -6 ,5= 8 ,13  м. П олучаем ы е координаты  то ­
чек А , В, С, D, Е, F  и крутизна откосо® конуса в этих точках 
приведена в табл . 3.

Т а б л и ц а  3

Точки
Координаты, м Крутизна откоса

X У tg <Р

А 13,00 0,00 1,25
В 0,00 8,13 2,00
С 1,30 4,59 1,88
D 2,60 3,25 1,77
Е 4,33 2,06 1,63
F 6,50 0,98 1,47

П л о щ ад ь  конуса насыпи

S  =  ( Я 2 —  Л2) k  —  ( 6 ,5 2 —  0 ,5 2) • 2 ,3659  =  99 ,3 7  м \

Х очется дум ать , что разработанны е и приведенные выше 
ф орм улы  и таблицы  построения конусов насыпи и вычисления 
площ ади  их поверхности найдут практическое применение как 
при проектировании, так  и строительстве сопряж ений мостов и 
п утепроводов с подходам и.

В о п ро сы

ВОПРОС. В типовом проекте унифицированны х труб, р а з ­
работанном в Л енгипротраисм осте и действую щ ем  с 1962 г., 
не рекомендуется ставить больш е трех очков трубы . В С п р а­
вочнике по трубам  и м алы м  м остам , изданном  в 1963 г., коли­
чество очков трубы  не ограничивается. Ч то  считать более п р а ­
вильным?

ОТВЕТ. О т увеличения количества очков расчеты  прочно­
сти трубы практически не изменяю тся. Ц елесообразность стр о ­
ительства многоочковых труб  или м алы х м остов определяется  
только экономическим сравнением  вари ан тов  д л я  к аж до го  кон ­
кретного случая. П ри этом  дол ж н о  бы ть учтено однообразие 
технологии строительства водопропускны х сооруж ений на д о ­
роге, оснащ енность строительной организации грузоподъем н ы ­
ми и транспортны ми средствам и и т. д.

ВОПРОС. П очему согласно С Н  200-62 п. 79 конусы обсы п­
ных устоев мостов имею т больш ую  крутизну, чем откосы  регу­
ляционных сооруж ений (п. 34 ), хотя  устои н аходятся  под н а ­
грузкой?

ОТВЕТ. П отом у что более вы годно затр ати ть  средства на 
хорошее укрепление откосов конусов, чем увеличить длин у  м о ­
ста при их уполож ении. Н езависим о от подтопления откосы  к о ­
нусов имеют мощ ное укрепление на всю вы соту, а укрепление 
откосов дам б  вовсе нереглам ентировано, хотя  д л я  них су щ е­
ствует больш ая опасность подмыва.

ВОП РОС. М ож но ли габарит  Г-9 рассчиты вать на тр ех п о ­
лосное движ ение, как  это  норм ируется в С Н иП е?

ОТВЕТ. П ри трехполосном  движ ении  по мосту с габаритом  
Г-9 зазор м еж ду  кузовам и  автом обилей получается 150 мм, 
тогда как  по новым, да  и стары м  норм ам , он доп ускается  
100 мм, т. е. такое загруж ение статически возм ож но. Н е следу­
ет забы вать так ж е, что при трехполосном  движ ении в расче­
тах на динамическую  нагрузку  вводи тся  коэф ф ициент 0,8 
(п. 117), которы й почти полностью  гасит динам ическую  работу 
уже при загруж ении  ж елезобетонного  м оста длиной 12 м 
(п. 126, б). П оэтом у в практике проектирования принято для  
Г-9 учиты вать две  полосы движ ения.

В О П РО С . К уда вводить коэф ф ициент перегрузки д л я  вр е ­
менной нагрузки, находящ ейся на призм е обруш ения, в сам у

норм ативную  нагрузку  или в норм ативное давление, со здавае­
мое ей?

О твет. П оскольку давлени е  грунта является  линейной функ­
цией временной нагрузки, результат  расчета не изменится, бу­
дет ли коэф ф ициент введен  непосредственно в последнюю, 
а затем  определено давление грунта, или это  давление будет 
вычислено от норм ативной нагрузки с последую щ им учетом 
коэф ф ициента перегрузки (см., например, ф ормулы  прилож е­
ния 11 С Н и П а).

В О П Р О С . Т рудоем кость работ по новым нормам повы си­
л ась  в несколько р аз, а стоим ость проектных работ по СУПС, 
части  23 и 24, сниж ена на 30— 40%  нормативными коэффициен­
там и . Е сть ли  для  этого  основание?

О ТВ ЕТ. К а к  нам  сообщ или в Госстрое С С С Р, там  уж е 
предлагали  отр ази ть  в оплате тр у да  проектировщ иков повы ­
сивш ую ся трудоем кость работ по новым нормам, но получили 
ответ, что  сам и проектны е организации  такого  вопроса не 
во збу ж даю т, т ак  к ак  имею т значительны е резервы  в расцен­
ках. Е сли так о е  хо датай ство  будет, то в Госстрое С С С Р со­
гласны  подтвердить, что проектирование по новым нормам дей­
ствительно я в л яется  более трудоем ким.

В О П РО С . К ак  определять периоды  свободны х колебаний 
м остовы х конструкций?

О ТВ ЕТ. О п ределять периоды  свободны х колебаний мосто­
вых конструкций нуж но в соответствии с литературой по д и ­
нам ике сооруж ений , теории колебаний и т. д. Д л я  мостовых 
балочны х конструкций при свободны х колебаниях в попереч­
ном направлении  пролетные строения рассм атриваю тся как 
балки с равном ерно  распределенной массой или со сосредото­
ченными м ассам и на упругих горизонтальны х опорах, располо­
ж енны х в уровне связи  пролетного строения с опорами, м ас­
са  которого приведена к этом у уровню .

При продольном  направлении колебаний пролетное строе­
ние р ассм атривается  как  абсолю тно ж есткая  масса, обуслов­
л и ваю щ ая совместны е колебания опор, д л я  которы х периоды 
свободны х колебаний определяю тся как  д л я  консольных балок, 
несущ их соответствую щ ие массы  в уровне связи  с пролетным 
строением.

Д л я  других типов конструкций мостов долж ны  составлять­
ся свои расчетны е схемы , наиболее близко отвечаю щ ие дейст­
вительной работе конструкций.

(О ко н ча н и е  на стр. 28)
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Об оценке эффективности 

противооползневых мероприятий
Р. П. К У П РА Ш , Ю. С. Ж Е М Ч У Ж Н И К О В

П р оекти руя  .противооползневы е м еро­
приятия, необходим о знать, насколько 
они повы сят зап ас  устойчивости склона. 
В торной местности определить это обы ч­
ны ми расчетны ми м етодам и очень сло ж ­
но, т ак  к а к  наличие в составе грунтов, 
покры ваю щ их склоны, обломочного м а ­
тер и ал а  сильно искаж ает значение столь

ухудш аю щ ей его  устойчивость. Д л я  ста ­
билизации оползня бы ло предлож ено 
разгр у зи ть  верхню ю  часть (голову) 
оползня и пр’вгрузить ниж ню ю  (язы к ). 
В озникла необходим ость установить 
объем  грунта, п о д леж ащ и й  съем у, объем  
пригрузки и зап ас  устойчивости склона

Оползневый склон, подрезаемый выемкой дороги:
1 —I обломки и щебень с суглинистым заполнителем; 2 — перемятые глинистые 
сланцы; 3 — линия скольжения; 4 — контур склона до планировки; 5 — поверхность 
откоса с заложением 1 : 3 ;  6 — проектируемый контур откоса; 7 — участок склона, 
подлежащий разгрузке; 8 — участок пригрузки; 9 — проектируемая подпорная 
стенка; 10 — проезжая часть проектируемой автомобильной дороги (косогорная

выемка)

О днако м ноголетняя п р ак ти ка  п о к а за ­
ла, что в некоторы х случаях , используя 
расчетную  схему М асл о ва-Б ер ер а  [3] и

Консистенция грунтов
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Твердая .............................. 2.15 22 1.00 2.15 25 0.60 2.05 28 0.20
2.10 20 0.60 2.10 23 0.10 2.00 26 0.15

Твердопластичная . . . . 2.05 18 0.40 2.00 21 0.25 1.95 24 0.10
Мягкопластичная ............... 1.95 14 0.20 1.90 17 0.15 1.90 20 0.05
Текучепластичная . . . . 1.90 8 0.10 1.85 13 0.10' 1.85 18 0.02
Т е к у ч а я ............... ... 1.80 6 0.05 1.80 10 0.05 1.80 14 0.00

Н еобходим о было запроектировать oi 
кос с зап асо м  устойчивости 1,25, .по­
скольку природны е склоны  в указанном 
районе имеют зап ас  1,20 при заложенич 
1:3. П оэтом у на геологический профиль 
по оси оползня (была на’несена линия от­
коса е  зал о ж ен и ем  1:3, и таким  образом 
определен объ ем  грунта, расположенный 
выш е этой линии, т. е. подлежащий 
съему.

Р асчет  за п а са  устойчивости откоса для 
новых условий вы полняли следующие 
образом .

В полевой лаборатории  определяла 
объем ны й вес грунтов и консистенцию 
заполни теля. Затем  по таблице проф. 
Н. Н. М асло ва  получали  сцепление -и 
угол внутреннего трения грунта, зная 
консистенцию  грунта-заполнителя. Зада­
вались коэф ф ициентом  устойчивости

ГГ 3 »склона л  у, которы й для  случ ая  наруше- 
ния равн овесия приняли 0,9. Потом вы­
числяли величину угла внутреннего тре­
ния, используя общ епринятую  формулу 
уравн ен ия зем ляны х  м асс относительно 
tg  <Р

2  Т  N  tg  <р +  С1
к ;

откуда

л о сле  этого , т. е. оценить эф ф ективность 
предлож енного  противооползневого  м е­
роприятия. .

2  S

t g ?

2  Т К у  —  С1 

'' I S

где К у  —  задан н ы й  коэффициент 
устойчивости  д л я  нарушен­
ного 'склона;

2 Т  —  удерж иваю щ ие силы;
S 5  —  сдвигаю щ ие силы;

.V —  н орм альн ая  составляющая 
о т  веса грунтовой массы вы­
ш е линии скольж ения;

I —  длина линии скольжения.

П осле определения величины tg  <р име­
лись все  исходные данны е для определе­
ния эф ф ективности тех или иных проек­
тируем ы х противооползневы х мероприя­
тий. Д ал ьш е  расчет ведут по известному 
м етоду М асло ва-Б ер ер а .
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1. Е. П. Е м е л ь я н о в а .  О влиянии высо 
ты, крутизны н экспозиции склонов на ополз­
невые процессы. БМОИП отд. геологии 
T-XXXIV (3, 1959).

2. И. Б. К о р ж  е н е в с к и й, А. А. Л оеи- 
к о , В. А. Ч е р е в к о в. Определение зало­
жения верховых откосов горных дорог. Авто­
мобильные дороги, 1963. № 9.

3. Н. Н. М а с л о в .  Прикладная мех8- 
ника грунтов. Машстройиздат, 1949. М.

разработанны й Е. П. Е м ельяновой  м етод 
соотнош ения высот и залож ен и й  склонов 
и откосов {1], дополненны й К ры мской 
оползневой станцией [2], а так ж е, учи­
ты вая специф ику грунтов, содерж ащ их 
обломочный м атер и ал , м ож но расчетным 
путем получить количественны е х а р ак т е ­
ристики, позволяю щ ие составить пред­
ставление об увеличении за п а са  устойчи­
вости склона после вы полнения на нем 
противооползневы х мероприятий.

В озьм ем  для примера часты й в горном 
К ры м у случай скольж ения ры хлых ще- 
бенисто-суглинистых пород по подсти­
лаю щ им их перемяты м глинистым сл ан ­
цам (рисунок).

И з рисунка видно, что основание о пол­
зневого склона подсекается выемкой.
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У Д К  678.4.06:624.21.094:625?

Резиновые опорные части мостов в условиях низких температур
К анд. техн. наук. К  В. Т А Т А РИ Н О В , инж . В. В. С И Б Е Р

В 1962— 1963 гг. на каф едре  мостов 
Томского инж енерно-строительного ин­
ститута проводились лабораторны е ис­
следования резиновы х опорных частей 
мостов для вы яснения возм ож ности их 
применения в условиях Зап адн о й  С и­
бири.

Центральной частью  исследования я в и ­
лось изучение свойств опорных частей 
при низких тем пературны х реж им ах. 
Применительно к ж елезобетонном у про­
летному строению путепровода, строящ е­
гося ® г. Н овосибирске (типовой проект 
Союздорпроекта, вы пуск 56, д л я  проле­
та 16 м), были запроектированы  опорные 
части в виде резино-м еталлических про­
кладок прямоугольной формы с со о тн о ­
шением сторон 1:1,65 (рис. 1).

Рис. 1. Конструкция подвижной опор­
ной части :

а — листы резины толщиной 10,5 мм; 
б — металлические листы толщиной 1 мм

После ряда  эксперим ентов из разл и ч­
ных сортов рез;И1Н, наиболее приемлемы х 
для использования при низких тем пера­
турах, был вы бран сорт на основе н а ­
турального каучука  рецепта 18— 47 со 
следующими показателям и .

Предел прочности на разрыв 
Остаточное удлинение . . . 
Относительное удлинение до 
Твердость по Шору . . . .  
Температурная хрупкость .
Удельный в е с ......................
Модуль упругости на сжатие 

при положительной темпе'
ратуре .................................

Модуль упругости на сдвиг

160 кГ/см* 
32%

600%
40—50 ед,

55 °С 
1,05-10,05, г/см3

100-110 кГ/см! 
10 кГ/см2

В качестве прокладок  для  опорных ч а ­
стей использовали листовое кровельное 
железо толщ иной 0,75— 1,5 мм. В д а л ь ­
нейшем испытания показали , что толщ и­
на металла в пределах  от 0,75 мм и

Рис. 2. Зависим ость деформаций пол­
зучести резины от времени при 

о = 60 кг/см2

больш е практически не о к азы вал а  в л и я ­
ния на работу  опорной часта.

Резиновы е и металлические прокладки 
склеивали  клеем Н-88.

О порны е части изготовляли при обы ч­
ной тем пературе. Резиновы е листы  и м е­
таллические прокладки  предварительно 
очищ али н аж д ак о м  и проволочной щ ет­
кой, а затем  пром ы вали авиационны м 
бензином и спиртом.

Д л я  того чтобы  исклю чить в о зм о ж ­
ность структурны х изменений резины, 
сниж аю щ их срок ее служ бы , учесть уве­
личение м одуля упругости при низких 
тем пературах , был назначен  угол сдвига 
для  подвиж ны х опорных частей у = 1 4 ° .

В связи  с отсутствием  данны х об ис­
пользовании д л я  опорных частей резины  
вы бранного рецепта бы ло принято  до п у ­
скаем ое напряж ен ие на сж а ти е  60 кг/см 2 
по резу л ьтатам  л аб ораторн ы х  испы ­
таний.

И спы тания резиновы х опорных частей 
на центральное и  внецентреннос сж атие 
производили « а  125-тонном прессе 
2П Г-125. В ертикальны е деф орм ации  з а ­
м еряли с помощ ью  двух  прогибом еров 
П А О -6 и четы рех индикаторов ИЧ. Д л я  
определения м одуля упругости на с ж а ­
тие давление на образцы  доводили  до 
70 кГ /см 2, а затем  сн и ж али  до 30 кГ /см 2. 
Ц икл п овторялся  5 раз.

Т ак а я  м етодика испы тания бы ла вы ­
зв ан а  тем, что под действием  постоянны х 
нагр у зо к  в резине возникали  пластиче­
ские деф орм ации , которы е достигали 
20— 40%  от упругих деф орм аций. Н аи бо ­
лее интенсивно пластические деф о р м а­
ции нар астал и  в начальны й период, за  
первы е 10— 15 дней, практически з а т у ­
х ая  через 2—3 м есяца (рис. 2 ).

В р езультате  испы таний на цен тр ал ь­
ное сж ати е  были получены  зн ачения ус­
ловного расчетного м одуля упругости в 
зависим ости  от величины норм альны х 
напряж ений. Д ан н ы е испы таний п р и веде­
ны на граф ике (рис. 3 ). П ри н ап р я ж е­
ниях 30—70 кГ /см 2 значение м одуля уп ­
ругости бы ло 1200— 1400 кГ /см 2. П ри н а ­
пряж ении  30—60 кГ /см 2 вертикальны е 
деф орм ации  равн ялись 1,35— 1,5 мм, что 
составляло  2,1— 2,4%  от полной высоты 
опорной части, т. е. меньш е допускаем ы х 
5% . П р и  н ап р яж ен и ях  70 кГ /см 2 уш ире- 
ние опорной части по обеим сторонам  
было не более 1,6%. У величение п олож и ­
тельны х тем ператур  до 50— 60°С почти 
не влияло  на изм енение упругих свойств 
опорной части.

И спы тания опорных частей на сж атие 
при отрицательны х тем пературах  прово­
дились следую щ им  образом . П одвиж ную  
опорную  часть, вы полненную  в н ату ­
ральную  величину, за м о р аж и в ал и  в а в ­
томатической терм окам ере типа 
М П С-250, где в течение 5 час. поддер­
ж и в ал а сь  постоянная тем пература. Д л я  
определения м одуля упругости на с ж а ­
тие охлаж денн ую  до  — 55°С опорную  
часть вы ним али из терм окам еры  и ук­
л ад ы вал и  под пресс, на котором  м он­
тировались испы тательны е приборы. Эти 
подготовительны е работы , как  правило.

заним али  не более 5 мин. В целях более 
длительного  сохранения первоначальной 
тем пературы  м еж д у  плитами пресса ук­
л ад ы вал ся  терм оизоляционны й материал. 
З а  это врем я тем пература опорной чаг- 
ти повы ш алась на 3— 5“С и таким о бра­
зом испы тания проводились при за д а н ­
ной тем пературе — 50°С.

Н а основании проведенны х испытаний 
м ож но считать, что начало  твердения 
резины происходило приблизительно при 
тем пературе минус 10— 15°С, причем мо­
дуль упругости опорной части при этой 
тем пературе возрастал  на 10%, состав­
л я я  1500—.1600 кГ /см 2. П о  мере пониже-

Рис. 3. Зависим ость модуля упр у­
гости  резиновой опорной части от 

нормальны х напряж ений.

Рис. 4. Общий вид установки  для 
и спы тания резиновы х опорных частей  

на сдвиг
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ния тем пературы  начинал проявляться  
эффект стеклования, сопровож даю щ ийся 
постепенным увеличением ударной х руп­
кости резины.

П ри тем пературе —БО^С м одуль у пру­
гости опорной части повы ш ался в 2,2—
3,1 раза. Т ак как  деф орм ации не превы ­
ш али 1,5 мм, то м ож но о ж и д ать , что 
увеличение ж есткости  опорных частей

Рис. 5. Схема установки  для испы ­
тания резиновых опорных частей  

на сдвиг:
1 — резиновая опорная часть; 2 — 
металлические плиты толщиной 20 мм;
3 — стяжной болт; 4 — приставной 
шток; 5 — индикатор И-4; 6 — гид­
равлический домкрат; 7 — овальное 
отверстие; 8 — прогибометры ПОА-б

при отрицательны х тем пературах  незна- 
чительно отразится на работе пролет­
ных строений. П осле неоднократны х з а ­
м ораж иваний при напряж ен иях  80— 
90 кГ /см 2 наруш ений в структуре резины  
и трещ ин хрупкости не наблю далось. Н а 
прочность сцепления резины с м еталл и ­
ческими пластинкам и отрицательная тем ­
пература влияния не о к азы вал а .

Н а сдвиг при полож ительны х и отри­
цательных тем пературах резиновы е опор­
ные части испы ты вали на установке, 
предлож енной канд. техн. наук. К . В. 
Т атариновы м  (рисунки 4 и 5 ).

В качестве опытных образцов были и с ­
пользованы  опорные части, которы е до 
этого испы ты вали на центральное с ж а ­
тие. П ри полож ительной тем пературе 
работы вели в такой последовательно­
сти. Рези новая  опорн ая часть за к л ад ы ­
валась м еж ду плитами установки, сж и ­
м алась прессом до напряж ений  30— 
60 кГ /см 2 и в таком  состоянии ф иксиро­
валась стяж ны м и болтам и (см. рис. 5 ). 
Д ал ее  опорную часть, заж ату ю  плитами, 
вынимали из пресса и м онтировали на 
ручной 5-тонный гидравлический до м ­
крат, которым создавалось сдвигаю щ ее 
усилие до 2 т. Д еф орм ации  изм ерялись 
двум я прогибомерами П А О -6 и индика­
тором ИЧ. И спы тания повторяли  не м е­
нее 3 р аз и за окончательны е принимали 
среднеарифметические значения.

При испы таниях в условиях отрица­
тельных тем ператур опорн ая часть, с ж а ­
тая  плитами, предварительно  пом ещ а­
лась в терм окамеру, где о х л аж д ал ась  в

течение 5 час. до  — 55°С, а д алее  работы  
вели в той ж е  последовательности .

В  результате  проведенны х испытаний 
бы ли получены зависим ости сдвигаю щ их 
н апряж ений  от горизонтальны х перем е­
щ ений (рис. 6 ), которы е практически 
м ож но считать линейными. Н а  основа­
нии р я д а  опы тов бы ло так ж е  у становле­
но, что сж им аю щ ие н ап ряж ен и я  в пре­
д е л ах  30— 70 кГ /см 2 не о к азы ваю т в л и я ­
ния на величину сдвигаю щ ей силы, а 
ф орм а и разм еры  опорных частей не  вли ­
яю т на м одуль сдвига.

П ластические деф орм ации при сдвиге 
о казал и сь  близкими к их величинам при 
сж ати и  и протекали в той ж е закон  з- 
мерности.

И спы тания опорных частей на сдвиг

VI

11 I
5 Ю

величина сдбига. мм

Рис. 6. Зависим ость  сдвига от к а са ­
тельны х напряж ений

при отрицательной тем пературе п о к а за ­
ли, что зависим ость сдвигаю щ их н ап р я ­
ж ений о т  перемещ ений при тем пературе 
— 50°С аналогична зависим ости при по­
лож ительной  тем пературе (см. рис. 6). 
В известном приближ ении м ож но счи­
тать, что м одуль сдвига резиновой опор­

ной части изменяется так  ж е, как услов­
ный расчетный м одуль при сж атии, т. е. 
при отрицательны х тем пературах 10— 
15°С м одуль сдвига изменяется незначи­
тельно, при — 30— 40°С увеличивается в
2— 2,5 р аза , а при — 50°С — в 3— 3,2 ра­
за . П ри тем пературе — 50°С горизонталь­
ны е перем ещ ения от сдвигаю щ ей силы 
1— 1,5 т  были в пределах  1— 1,5 см, а 
м одуль сдвига со ставл ял  30—35 кГ/см!

Расчеты  показы ваю т, что значительное 
увеличение .модуля сдвига вы зы вает до­
полнительны е напряж ен ия в растянутой 
ар м атуре  пролетного строения, равные
3 - 5 % .

Во врем я испытаний и после них нару­
шений в структуре резины замечеяс не 
было. -Сдвигающие усилия при темпеоа- 
туре — 50°С на прочность клееных швов 
влияния не оказы вали. Проскальзывания 
м еталла  по резине не наблю далось.

Н а основании литературны х данных 
[1], [2], [3], [4] и [5| и предварительных 
исследований м ож но считать, что для 
3-й и 4-й клим атических зон с низкими 
тем пературны м и реж им ам и резиновые 
опорные части, видимо, м огут быть при­
менены в постоянны х м остах небольших 
пролетов. В этом случае резино-металли- 
ческие опорные части рекомендуется за­
щ ищ ать по  боковы м поверхностям по­
кры тием из слоя ж идкого  наирита.
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Требования к материалам и способы их подготовки 
для клееных мостов

И нж . А. Т О К А Р Е В

В клееных м остах применяю тся синтетические древесны е 
материалы, древесина, клей и м еталл.

И з  д р е в е с н ы х  с и н т е т и ч е с к и х  м а т е р и а л о в  
в кленых м остах часто прим еняется бакелизирован ная  ф ан ер а . 
В производственных условиях нельзя определить, на какой 
смоле изготовлена бакелизирован ная ф анера, т а к  к а к  контроль­
ные клееные образцы , изготовленны е из ф анеры  на во д о р аст­
воримых смолах, м огут в течение нескольких дней или недель 
обладать такой ж е прочностью, как  и образцы , изготовленны е 
из фанеры на спирторастворим ы х смолах. Ч тобы  и збеж ать  
ошибки, необходимо» сообщ ить заводу-изготовителю  ф анеры , 
для какой цели она за к азан а .

В зависимости от х ар ак тер а  работы  и назначения клееных 
элементов реком ендуется применять синтетические древесны е 
материалы со следую щ им и п о к азател ям и  сбеж истостн  
(табл. 1).

Т а б л и ц а  1

Элементы моста

Сбежистость в зависимости от 
группы клееных конструкций, 

не более

синтети­
ческие 

древесные 
материа­

лы +  дре­
весина

синтетичес­
кие древес­
ные матери­
алы +  син­
тетические 
древесные 
материалы

синтети­
ческие 

древесные 
материа­
лы +  ме­

талл

Пролетные с т р о е н и я ..........................

Проезжая часть» соединяемая с 
пролетным строением склеиванием 

Другие элементы м остов...................

* В числителе указана допусти 
детали склеиваются так, что направ; 
теле — при несовпадающем сбеге.

0,1

0,1
0,2

мая величи 
ение сбега

0,08*
0,3

0,1
0,15

на сбежистос 
совпадает, в

0#05

0,05
0,1

ти, если 
знамена-

т а х  вы боин образую тся  поры, через которые в древесину про­
никает влага. П о сл ед н яя  вы зы вает набухание м атериалов и 
внутренние н апряж ен ия в клеевы х ш вах, что сниж ает проч­
ность и работоспособность клеены х мостов. П оэтому не р еко­
м ендуется применять древесны е синтетические м атериалы , им е­
ю щ ие выбоины, площ адь которы х составляет  более 0,5% ог 
площ ади склейки при глубине их до 0,5 мм. Синтетические 
древесны е м атер и ал ы  хорош о сохраняю тся, если они транспор­
тирую тся в о бвязке .

Д  р е в е с и н а  д л я  клеены х мостов до л ж н а  отвечать требо­
ваниям  табл . 2.

Т а б л и ц а  2

Наименование пороков 
древесины

Элементы клееных мостов

пролетное
строение

проезжая 
часть, сое­
диняемая 
с пролет­
ным строе* 

нием склеи­
ванием

остальные
элементы

моста

Волнистость синтетических 'древесны х м атериалов не позво­
ляет изготовлять клеены е конструкции с  заданной  равном ерной 
толщиной клеевого ш ва. И ногда глубина волны достигает 
2—3 мм при длине 10— 15 мм. Д о п ускается  применять синтети­
ческие древесны е м атериалы , которы е им ею т на поверхности, 
подвергающейся склеиванию , глубину волны не более 0,5 мм 
при длине не более 7 мм.

Вспучивание (местное утолщ ение) синтетических м атер и а­
лов чащ е всего наблю дается  по краям  листов и м ож ет д о сти ­
гать 50— 70% от расчетной толщ ины  м атериалов. Оно бы вает 
одностороннее и двухстороннее и образуется  в процессе и зго ­
товления или в первые часы хранения м атер и ал а  из-за резких 
колебаний тем пературы . Синтетические м атериалы  в м естах  
вспучивания имеют пониженную  прочность, очень чувствитель­
ны к колебаниям  тем пературы  и влаж ности  среды , о б л ад аю т  
повышенной влагоем костью , имею т значительно  больш ий к о эф ­
фициент объем ного расш ирения по сравнению  с допускаем ы м . 
Поэтому синтетические древесны е м атериалы , имею щ ие в  м ес­
тах склейки вспучивание, д л я  клеены х мостов прим енять не 
рекомендуется.

Выбоины в синтетических древесны х м атери алах  о б разую т­
ся в процессе хранения, транспортирован ия и при р аскр о е  их 
пилами. И з-за  различны х коэф ф ициентов объем ного расш ире­
ния клея и м атериалов в процессе эксплуатации  мостов в мес-

Гниль ................................................
Большие сучки допускаются при 

условии, если расстояние меж­
ду мутовками не менее, см . . 

На длине 25 см сумма размеров 
всех сучков: 

на пласти не более ширины
пласти ..............................

на кромке не более толщины
кромки .................................

Сучки рыхлые, выпадающие и та
б а ч н ы е .........................................

Червоточины .................................
Косослой допускается, но не бо

лее, % .........................................
Т рещ ины .........................................

Пасынки ......................
Сердцевидная трубка ,

Не допускается

100 80 50

i/e 1/4 1/5

1/4 1/3 1/2

Не допускаются 
Не допускается

4 | 6
Не допус- Допускаются при глу

каются бине не более 1/6 тол'
шины элемента и общим 
протяжением на одной 
стороне доски не более 

1/8 длины элемента 
Не допускаются 
Не допускаются

П рочность и работоспособность клеены х элем ентов мостов 
сущ ественно зависит о т  типа к л е я .  В настоящ ее время н а ­
ш а пром ы ш ленность вы пускает водостойкие, средневодостойкие 
и ограниченно водостойкие клеи . У читы вая условия работы  для 
изготовления клеены х элем ентов мостов, м ож но применять 
только водостойкие ф еноло-ф орм альдегидны е клеи (ВИА М -Б-3, 
К Б-3, С П -2), резорцино-ф орм альдегидны й клей (Ф Р-12), эпок­
сидные клеи Э Д -5  и Э Д -6  (эпоксидная смола Э Д -5  или Э Д-6 
плюс ди бу ти л ф тал ат  и полиэтиленполиам ин). П ри необходимо­
сти в состав  эпоксидны х клеев вводят пластифицирую щ ие н а ­
полнители. Эти клеи одинаково  чувствительны  к  статическим 
нагрузкам , но обладаю т различной чувствительностью  к ди на­
мическим и вибрационны м  нагрузкам . Н аиболее устойчивыми 
при прилож ении динам ических нагрузок являю тся клеи 
В И А М -Б-3, Э Д -5, Э Д -6, К Б -3 , а вибрационны х нагрузок — 
В И А М -Б-3, Э Д -5, Э Д .6 .

В табл . 3  приведены  возм ож ны е группы  клеены х конструк­
ций мостов в зависим ости о т  применяемы х м атериалов и реко­
мендуем ы е д л я  изготовления клея.

С ледует отм етить, что ряд  мостов характеризуется много-

23Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Т а б л и ц а  3

Наименование материалов, из которых 
изготовляется конструкция

Клеи, рекомендуемые 
для изготовления

Древесина +  древесина ..............................

Древесные синтетические материалы +
4- древесина................................................

Древесные синтетические материалы +  
+  древесные синтетические мате­
риалы ...........................................................

Древесина +  металл .....................................
Древесные синтетические материалы +  

+  металл ....................................................

1 Разработаны в Ленинградском и
туте.

ВИАМ-Б-3, ЭД-5, ЭД-6, КБ-3, 
СП-2

ВИАМ-Б-3. ЭД-5, ЭД-6, КБ-3

ВИАМ-Б-3, ЭД-5, ЭД-6 
ЭД-5, ЭД-6

ЭД-5, ЭД-6, ФР-12 с порошко­
вым клеем 11ФН-12, компаун­
ды1 — эпоксидная смола ЭД-5 
ил» ЭД-6 +  дибутилфталат +  

+  лолиэтиленноламин +  ас­
бест -f- песок 

ЭД-5, ЭД-6

чженерно-строителыюм иисти-

группностью  клееных конструкций. Э то сущ ественно ослож няет 
технологию  их изготовления. П оэтом у  при изготовлении клее­
ных конструкций мостов необходимо стрем иться к  сокращ ению  
типов применяемых клеев. Н аш  опыт работы  показы вает, что 
д а ж е  при больш ом количестве групп клеены х конструкций для 
их изготовления можно обойтись одной-двум я м аркам и  клея. 
П еред  пуском в производство (не более, чем за  48 час.) д о л ж ­
на проверяться клеящ ая способность клеев, применяемы х для 
изготовления элементов мостов по сущ ествую щ ей методике. 
Клеи считаются годными, если средний предел прочности на 
скалы вание восьми образцов не менее 130 кг/см 2 и ни один из 
них не имел прочность ниж е 110 кг/см 2.

Н иж е приводятся м арка к л ея  и срок его хранения, месяцы: 
ф еноло-формальдегидны й СП-2 —  2—4; феноло-ф орм альдегид- 
ный К Б-3 —  4— 7; феноло-форм альдегидны й В И А М -Б-3 —
3— 5; резорцино-формальдегидны й Ф Р-12 —  3—4; эпоксидный 
клей Э Д -5 — 3— 5; эпоксидный клей Э Д -6  — 4— 5.

Д ругие свойства клеев долж ны  удовлетворять требованиям  
соответствую щ их ГОСТов.

П рочность и долговечность клеены х элем ентов мостов сущ е­
ственно зависит от к а ч е с т в а  п о д г о т о в к и  м атериалов  
к склеиванию. В ы пускаемые нашей промыш ленностью  синтети­
ческие древесны е м атериалы  имеют пленку, которая  не позво­
ляет их склеивать. .Поэтому ее нуж но обязательно  сним ать.

С н я т и е  п л е н к и  является  весьма трудоем кой опера­
цией. Н аибольш ий интерес представляет способ снятия пленки 
с помощ ью  пескоструйного апп арата. Д л я  использования этого 
метода нуж но иметь приспособления дл я  мойки, грохочения и 
сушки 'песка, а такж е  специальны е бункера. Все остальное обв- 
рудование серийно вы пускается промыш ленностью.

Д л я  работы  пескоструйного ап п ар ата  применяется сухой 
мелкозернистый песок, не содерж ащ ий , частиц менее 1 мм, так 
как  удалить более мелкие части полностью с очищ аемой по­
верхности не удается из-за ее пористодти. П ескоструйное хо ­
зяйство целесообразно организовы вать только в том случае, 
если требуется снимать пленку на площ ади более 250— 300 м2.

А ппарат м ож ет работать при давлении воздуха от 4 до 
10 атм. Н аилучш ие результаты  получаю тся при давлении во з­
духа 6 атм . П еска в этом случае расходуется 0,3—0,4 м3/час. 
П ленка сним ается равномерно. Толщ ину сним аем ого слоя м о ж ­
но регулировать изменением давления воздуха или количества 
проходов по одном у месту.

Р а с к р о й  л и с т о в ы х  с и н т е т и ч е с к и х  м а т е ­
р и а л о в  производится специальными пилами. П ри отсутст­
вии их можно раскраи вать м атериалы  механическими эл ек ­
тропилами с мелкими зубьям и и числом оборотов более 2000 
в  1 мин. Если при раскрое будет разруш аться  верхний шпон, 
то  снизу и сверху раскраиваем ого  м атериала вдоль реза  нуж но 
закрепить строительную  ф анеру  или тонкие доски и распили­
вать их одновременно. Т ак ж е  следует поступать, если трудно 
сделать нарез м атериала при использовании пилы с крупными 
зубьями.

Качество заготавливаем ы х элементов во многом опреде­
ляется правильной с у ш к о й  п и л о м а т е р и а л о в .  В н а ­
стоящ ее время у н ас  в стране установлены  четыре категории 
качества сушки. Д л я  мостов производится суш ка пилом атериа­
лов только по I и II категориям .

П ервой категории суш ки подвергаю тся пилом атериалы , иду­
щие на изготовление пролетных строений и проезж ей части.

соединяемой на клею  с пролетным строением, второй — пило­
м атериалы  для других элем ентов. Суш ить пиломатериалы при 
ф орсированны х реж им ах  не рекомендуется.

Д опускаю тся следую щ ие колебания влаж ности в 'зависимо­
сти от заданной  влаж ности  при категориях сушки:

I II

Конечная заданная Отклонения Конечная заданная Отклонение
влажность, % влажности, % влажность, % влажности, %

6 1,0 8 1,58 1,5 10 2,0
10 2,0 12 2,5

М аксим альны й перепад влаж ности , % по толщине, приведен 
в табл. 4.

Т а б л и ц а  4

Кате-
При склеивании в поле 
токов высокой частоты

При других способах 
склеивания

сушки Толщина материалов, мм

16-20 21-40 41—60 61-80 16-20 21-40 41-60 61-80

I 0,5 1,0 1,5 2,0 1,0 1,5 2,0 2,5
11 1,0 1,5 2,0 2,5 1,5 2,0 2,5 3,0

П илом атериалы , в которы х в процессе сушки появились вну­
тренние напряж ения, подвергаю т дополнительной тепловлап- 
обработке д о  устранения напряж енности. Если устранить их не 
удалось, м атериал  бракуется и  дл я  склеивания элементов мо­
стов не применяется.

В клееных мостах с т ы к о в а н и е  л и с т о в ы х  м а т е ­
р и а л о в  и д о с о к  п р и н я т о  н а  у с  длиной не менее 
десяти  толщ ин сты куемы х элементов. Ф анерны е трубы стыку­
ю тся обработкой на внутренний и наруж ны й конусы.

С ледует отметить, что обработка на ус —  одна из сложных 
и ответственных операций при подготовке м атериалов к склеи­
ванию. О на м ож ет производиться механическим способом и 
вручную. М еханическим способом пиломатериалы  можно обра­
баты вать на рейсмусовы х и ф уговальн ы х1, на поперечно-цир­
кульны х и продольно-пильны х станках , листовы е синтетические 
материалы  — на фуговальны х и круглопильны х (со специаль­
ными пилам и) фанерны е трубы  — на токарны х станках2. Для 
обработки листовы х м атериалов на ус нуж ен высококвалифи­
цированны й столяр. В случае невысокого качества механиче­
ской обработки дополнительная обработка производится вруч­
ную.

С начала  обрабаты ваю т наиболее длинные материалы , тщ а­
тельно проверяю т качество с помощью ш аблонов. Только при 
удовлетворительном  состоянии обработки приступают к заго­
товке см еж ны х элементов. Если ж е  с первого раза  обработка 
не удалась, то операцию  нуж но проверить ,на новом листе, а 
непригодный использовать дл я  других элементов, поскольку 
количество сты ков на ус в  .клееных мостах строго определе­
ны проектом.

К  т о ч н о с т и  о б р а б о т к и  п о в е р х н о с т е й  с к л е ­
и в а е м ы х  э л е м е н т о в  предъявляю т высокие требования 
(они ограничены лиш ь возм ож ностям и сущ ествую щ его станоч­
ного п ар к а). С клеиваем ы е поверхности долж ны  быть строго 
параллельны м и, отклонение от параллельности в элементах 
пролетны х строений не долж но превы ш ать 0,4, в остальных 
элем ентах —  0,5 мм и иметь длину  волны в элем ентах пролет­
ных строений не более 3 мм, в  других элем ентах —  не более
5 мм при глубине волны менее 0,02 мм. О бработанны е на ус 
поверхности долж ны  быть гладкими, без выемов и завалов, а 
их концы не долж ны  иметь вырьгвов.

Д лины  скош енных поверхностей, предназначенных для в за ­
имной склейки, в элем ен тах  пролетного строения не долж ны  от­
личаться одна от другой более чем на 0,2, а других элемен­
тов — более чем на 0,4 толщ ины склеиваемы х листов. Т акая 
точность обработки хорош о налаж енны х станков м ож ет быть 
получена без особой трудности.

1 А. Б. Г у б е н к о .  Изготовление клееных деревянных конст­
рукций и деталей. Гослесбумиздат, М.-Л., 1957.

2 Способ разработан в Ленинградском инженерно-строительном
институте.
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Новые нормы нуждаются в уточнении

Использование главы  С Н и П  1-Д.2-62 
показывает, что она имеет р я д  недостат­
ков, затрудняющ их оценку пригодности 
минеральных м атериалов д л я  дорож ного 
строительства. П реж де  всего необходимо 
отметить несоответствие новых тр еб о в а ­
ний требованиям к исходным м атери а­
лам для асфальтобетонны х смесей и до ­
рожного цементобетона, содерж ащ ихся 
в ГОСТ 9128-59 ч, ГОСТ 8424-57, ко то ­
рые указаны как  действую щ ие. Это не­
соответствие ставит дорож ников в з а ­
труднительное полож ение, т ак  к ак  не я с ­
но, нужно ли руководствоваться дей ­
ствующими ГОСТами, имею щими силу 
государственного закона , или С Н иП ом .

Новые нормы (пункт 2-19) разреш аю т 
использовать для  устройства нижних 
слоев оснований дорог II и III  к атего ­
рий, а такж е для оснований и покрытий 
дорог IV и V категорий щ ебень и гр а ­
вий, укрепляемые м атериалам и, прочно­
стью меньшей, чем это  предусмотрено 
новыми требованиями. О днако  отсут­
ствие конкретных требований к свой­
ствам материалов пониженной прочно­
сти затрудняет их применение. Д л я  т а ­
ких материалов долж но бы ть введено 
какое-то ограничение, так  к ак  при очень 
низкой их прочности д а ж е  укрепление 
может не дать ож идаем ого эф ф екта. 
В качестве ограничения м ож но бы ло бы 
использовать показатель износа в полоч­
ном барабане, который не долж ен  быть 
менее 70% — предельный износ по р а ­
нее действующим нормам д л я  щ ебня 
марки V и гравия IV.

В новом С Н иП е приведены  реком ен­
дуемые составы гравийны х и гравийно­
песчаных смесей д л я  устройства подсти­
лающих слоев оснований и необработан ­
ных покрытий. Такие ж е  рекомендации 
необходимы и д л я  обработанны х кон­
структивных слоев, но они в указанной 
главе отсутствуют. Аналогичные составы  
приводятся в технических правилах 
ВТП 106-57, но ими нельзя воспользо­
ваться, поскольку в настоящ ее время 
изменился набор стандартны х сит для 
определения гранулом етрического соста­
ва указанных м атериалов.

Главу С Н иП а 1-Д.2-62 необходим о 
дополнить требованиям и к песку  для 
устройства м орозозащ итны х и дренирую ­
щих слоев. В норм ах приводится только 
классификация песка по коэфф ициенту 
фильтрации без реком ендаций по его ис­
пользованию. С сы лка на глаэу
П-Д.5-62 необоснована, т ак  к ак  и там  
нет никаких конкретных советов за  ис­
ключением указан ия (пункт 5.16), что 
материал для  устройства упомянуты х 
выше слоев долж ен  бы ть морозостойким 
и хорошо фильтрую щ им. П о таким  д а н ­
ным трудно определить пригодность 
песка.

Желательно, чтобы в новых нормах 
по аналогии со щ ебнем и гравием содер­
жались конкретные требования и реко­

м ендации к использованию  песка в м о р о ­
зозащ итн ы х и дренирую щ их слоях.

В  отдельны х случаях  по непонятным 
соображ ениям  новые норм ы  реком ен­
дую т применять д л я  одних и тех ж е  це­
лей гравий более вы сокого класса  и по­
выш енной м орозостойкости, чем щ ебень. 
И звестно, что в ниж ние слои дорож ной 
одеж ды  м ож но у к л ад ы вать  м атериалы  
пониж енной прочности и м орозостой­
кости по сравнению  с м атериалам и  в ер х ­
них слоев. В требованиях  к щ ебню  для 
двухслойны х цем ентобетонны х покрытий 
это полож ение строго вы держ ано , а д л я  
гр ави я  сделано  исклю чение, что видно 
из следую щ его сопоставления данны х но­
вого С Н иП а.

Три значения М рз приведены  д л я  су­
ровых, умеренны х и м ягких клим атичес­
ких условий. Таким  образом , С Н иП  
п р ед ъ яв л яет  к гравию  д л я  верхнего

З ао чн ы е  отделения и техникумы  про­
в о д ят  больш ую  р аботу  по подготовке 
специалистов без отры ва от про и зво д ­
ства. Н епреры вно растет количество 
учащ ихся-заочников, соверш енствуется 
процесс их обучения.

Н а заочном  отделении С вердловского 
автодорож ного  техникум а обучение про­
водится по пяти  специальностям .

В  техникуме для  учащ ихся-заочников 
созданы  все необходим ы е условия для  
успеш ной учебы. Н а  период эк зам е н а ­
ционно-лабораторны х сессий и ди плом ­
ного проектирования учащ им ся-заочни- 
кам  предоставляется  благоустроенное 
общ еж итие, обзорны е и установочны е 
зан яти я  п роводятся  наиболее к вал и ф и ­
цированны м и преподавателям и  в хорош о 
оборудованны х кабинетах , л аб оратори ях  
и на передовы х предприятиях  города.

Б о л ее  80%  заочников являю тся р аб о т ­
никами автом обильны х и дорож ны х хо ­
зяй ств  У рала  и Сибири. К расноярское  и 
С вердловское автоуправлени я и их х о ­
зяй ства  уделяю т больш ое внимание у ч а ­
щ имся. Работники  этих управлений 
систематически интересую тся успевае­
мостью  заочников, оказы ваю т необходи­
мую пом ощ ь отстаю щ им , создаю т при 
авто х о зяй ствах  технические библиотеки.

О днако  не все автом обильны е и осо­
бенно дорож ны е организации  уделяю т 
долж ное вним ание этой форм е подго­
товки специалистов. Р аботники  многих 
автодорож ны х хозяйств не успеваю т 
п редставить докум енты  и сдать  вступи­
тельны е экзам ены  в установленны й срок. 
Ч асть из поступивш их учащ ихся вы н у ж ­
дена бросить учебу, т ак  как  на прои звод­
стве им не создаю т м иним ально необхо-

слоя цементобетонного покры тия т а ­
кие ж е  требования, к ак  и для  щ ебня, 
и одноврем енно завы ш ает  их для  гр а ­
вия, предназначенного в нижний слой.

К
ат

ег
ор

ии
до

ро
г

Рекомендуемые классы и морозо- 
щебнястойкость ----------------
гравия

для верхнего слоя 
цементобетонного 

покрытия

для нижнего слоя 
цементобетонного 

покрытия

I—II 1 -2  
1 -2  

я 150; 100; 60

1 -3
1 -2

м  50; 50; 25
150; 100; 50 100; 50; 25

III 1 -2
1 -2
100; 50; 25Мрз ----- ----- -----
100; 50; 25

1—3
1 -3

Мрз 25; 15 
100; 50; 25

Д л я  дорог I— II категорий завы ш ается 
класс гравия и м орозостойкость; для д о ­
рог III  категории завы ш ается  м орозо­
стойкость.

В се отмеченные недостатки необходи­
мо устранить при очередном переиздании 
С Н иП а.

А. Е лено ви ч ,  В. Ш вайко

дим ы е условия д л я  занятий; отдельные 
управления не разреш аю т вы езд на л а ­
бораторно-экзам енационны е сессии в ус­
тановленны й срок. Е сть случаи и ф ор­
м ального подхода к направлению  работ­
ников на учебу, например в Челябинском  
дорстройтресте, доруправлении при С о­
вете М инистров Б урятской  А С С Р и др.

Х озяйства М инавтош осдора обязаны  
о к азы вать  своим работникам , обучаю ­
щ им ся по заочной системе, необходимую  
помощ ь, со зд ав ать  соответствую щ ие
условия, способствую щ ие успешному 
выполнению  учебных планов и программ.

М аксим ального эф ф екта в заочном 
обучении м ож но достичь, если:

привлечь наибольш ее число практиков 
д л я  поступления в техникум или на под­
готовительны е курсы , о к азать  им помощ ь 
в оф ормлении докум ентов и своеврем ен­
ной сдаче вступительны х экзам енов;

с о зд ать  условия д л я  самостоятельны х 
занятий  учащ ихся-заочников, т. е. не на­
п р авл ять  их в длительны е и часты е ко ­
м андировки, у вязы вать  сменность р або­
ты  так , чтобы  учащ ийся мог посещ ать 
консультации и пр.;

следи ть з а  учебой заочников и при 
необходим ости о казы вать  помощ ь сила­
ми И Т Р  хозяйства;

« е  оставлять  без вним ания письма тех­
никума, в которы х сообщ ается об от­
стаю щ их учащ ихся;

поп уляри зировать на производстве пе- 
передовиков учебы, успеш но вы полняю ­
щ их учебные планы.

Т олько совместны ми усилиями техни­
кум ов и производства м ож но значитель­
но повы сить эф ф ективность обучения 
заочников, сократить отсев учащ ихся.

JI. К а ли нк и н

Производство обязано помогать заочникам
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Автомобильным дорогам — 
современную обстановку пути

Д о  1964 г. дорож но-эксплуатационны е 
организации А лтайского крайдоруправ- 
ления, к  сож алению , не при давали  д о л ж ­
ного вним ания устройству и содерж анию  
в исправности обстановки пути, в резу л ь­
тате  чего на до р о гах  к р ая  слож илась 
довольно неприглядная картин а. Н ап р и ­
мер, на дороге областного  значения П а в ­
ловск— К улунда протяж ением  346 т а  
имелось лиш ь 97 дорож ны х зн аков 
(вклю чая килом етровы е), на дороге 
Ю диха— С лавгород (284 км ) —  112
и т. д. Всего ж е на дорогах областного 
значения (3579 км ) имелся лиш ь 2121 д о ­
рож ны й знак.

Н а дорогах  республиканского значения 
(1933 к м ) из 3900 дорож ны х зн аков име­
лось лишь 2139. Н а районны х и сельских 
дорогах, протяж ение которы х превы ш ает 
25 тыс. км, к  началу  1964 г. дорож ны х 
знаков по сущ еству не было.

П лохо обстояло дело  и с о гр аж д ен и я­
ми опасных мест на дорогах  в  горной 
местности, где больш ая часть о гр аж д а ю ­
щих и сигнальных тум б или приш ла 
в ветхость, или вообщ е отсутствовала.

Запущ енность обстановки пути, конеч­
но, не делает  чести алтайским  дорож ни­
кам , хотя это  зависело не только  о т  них. 
Н есколько лет, например, дорож ны х о т ­
делов при райисполком ах не бы ло и 
на дорогах районного и сельского зн аче­
ния на такую  «мелочь», как  обстановка 
пути, никто не обращ ал  вним ания; им е­
лись больш ие трудности в  обеспечении 
м еталлом  для  изготовления ж елезобетон­
ных столбов дорож ны х зн аков и о гр аж - 
дзщ их тумб, а так ж е  для  изготовления 
щ итков дорож ны х знаков. В зн ачитель­
ной степени на неблагополучное состоя­
ние дел с обстановкой пути  п овлияла  и 
недостаточная прои зводствен ная к у л ьту ­
ра некоторой части  И Т Р  слу ж бы  экс­
плуатации .

В 1964 г. А лтайское край доруправле- 
ние считало одной из важ нейш их своих 
задач  полностью  привести в порядок 
обстановку пути на дорогах  республи­
канского и областного значения, а на 
районных дорогах  (10797 к м ) —  п о ста­
вить все указательны е, предупреж даю ­
щ ие и воспрещ аю щ ие знаки, а т ак ж е  
километровы е знаки, кратны е пяти.

Н а дорож ны е участки и в райдоротде- 
лы были ком андированы  квалиф ициро­
ванны е работники крайдоруправления, 
которые на месте уточнили перечень и 
количество недостаю щ ей обстановки 
пути, помогли в ее изготовлении и у ста ­
новке.

К райисполком значительно помог 
крайдоруправлению  в разверты вании  р а ­
бот и наведении долж ного  порядка 
в этом деле, со звав  специальное краткое  
совещ ание, на  котором руководители 
участков и райдоротделов отчиты вались 
за  ход р абот  и получили соответствую ­
щ ее «напутственное слово». Х од работ 
по изготовлению  и установке, а т ак ж е  
по ремонту обстановки пути крайдор- 
управлением в зя т  под повседневный 
контроль.

З а  I полугодие 1964 г. на дорогах  
к р ая  изготовлено и поставлено более 
трех тысяч дорож ны х зн аков и несколь­
ко сот ограж даю щ их тумб. У казатели

направлений и наим енований населенны х 
пунктов установлены  полностью . Б о л ь­
ш ая  часть имевш ихся дорож ны х зн аков 
отрем онтирована.

В к а ч е с т в е н н о м  о т н о ш е н и и  
обстановку  пути придется « до р абаты ­
вать» , по-видим ом у, р я д  лет и без соот­
ветствую щ ей помощ и в этом  деле 
со стороны  М инистерства автом обиль­
ного транспорта  и ш оссейных дорог 
Р С Ф С Р  не обойтись.

Н еобходим о, во-первы х, в ы д е л я т ь  
д о р о ж н о  - э к с п л у а т а ц и о н н ы м  
о р г а н и з а ц и я м  д о с т а т о ч н ы е  
ф о н д ы  н а  м е т а л л  (диам етром  
до 10 м м ). И з-за  острого недостатка 
арм атуры  столбы  дорож ны х зн аков  и 
огр аж даю щ и е тумбы  ставятся  в  основ­
ном из дер ева . В лесны х районах  реш е­
ние о п равды вается  экономически. В без­
лесы х ж е  районах , а  таких  на А лтае 
больш инство, д ер евян н ая  обстановка 
пути не  оправды вается  ни экономически, 
ни эстетически. С оответствую щ ая о п а ­
лубка  и  кад р ы  д л я  изготовления о б с та ­
новки пути  и з ж елезобетон а  им ею тся п о ­
чти в к аж д о м  ДУ .

В о-вторы х, н у ж н о  о р г а н и з о ­
в а т ь  ц е н т р а л и з о в а н н о е  и з ­
г о т о в л е н и е  и с н а б ж е н и е  д о ­
р о ж н о - э к с п л у а т а ц и о н н ы х  х о ­
з я й с т в  щ и т к а м и  д о р о ж н ы х  
з н а к о в :  д л я  д о р о г  с тверды м  и усо­
верш енствованны м  покры тиям и ■— щ и т­
кам и со светоотраж аю щ ей  поверхностью , 
д л я  остальны х дорог — обы кновенны м и, 
т. е. с к атаф о там и  и  д а ж е  без них.

■На опы тно-производственном  заво де  
Ц Н И Л  Г уш осдора ещ е в 1961 г. н ачат  
серийный вы пуск дорож ны х зн аков  
со светоотраж аю щ ей  поверхностью . 
П рош ло более трех лет, а  таких  зн аков 
на алтайских  дорогах  нет, хотя  здесь 
им еется нем ало дорог с интенсивным д в и ­
ж ением  в ночное врем я, нем ало и авар и й ­
ных участков.

К устарничеством  в изготовлении щ и т­
ков дорож ны х знаков, да  ещ е и з дерева 
(в кр ае  почти треть щ итков деревян ны е) 
со зд ать  обстановку  пути, отвечаю щ ую  
соврем енны м  требованиям  движ ения, 
невозм ож но.

О дноврем енно необходим о реш ить воп ­
рос о  снабж ении д о р о ж н о -эксп л у ата­
ционны х хозяйств  светоотраж аю щ ей  
фольгой с нанесенны м н а  ее  тыльную  
сторону клеем.

В -третьих, д о р о ж н ы х  м а с т е ­
р о в  и р е м о н т е р о в  т р е б у е т с я  
о б е с п е ч и т ь  с п р а в о ч н ы м  м а ­
т е р и а л о м  п о  о б с т а н о в к е  
п у т и .  Д о р о ж н ы е м астера  и рем онте­
ры, к ак  п о к а за л а  проверка, затр у д н я ю т­
ся  в правильности  изготовления и у с та ­
новки зн аков  и у к азателей . В ы пущ енны е 
всего 25-тысячным тираж ом  Технические 
правила содерж ан и я  и рем онта дорог 
В С Н  22-63 М и навтош осдора Р С Ф С Р , 
до  дорож ны х м астеров  дош ли лиш ь в  о т ­
дельны х случаях . Ц елесообразно  издание 
брош ю ры  карм анного  ф о р м ата , в которой 
со держ ались  бы цветны е рисунки щ и т­
ков дорож ны х знаков, чертеж и  щ итков и 
столбов дорож ны х зн аков , чертеж и ог­
раж д аю щ и х  тумб, правила разм ещ ения

обстановки пути на дороге. Брошюру 
ж елательно  издать массовым тиражом, 
чтобы  каж ды й  дорож ны й мастер и ре­
монтер имел это пособие.

В -четверты х, н а з р е л а  н е о б х о ­
д и м о с т ь  в п о с о б и и  и л и  б р о ­

ш ю р е  п о  а р х и т е к т у р н о м у  
о ф о р м л е н и ю  д о р о г ,  в  которых, 
в частности, долж ны  бы ть примеры ра­
циональны х решений и рекомендации 
по оформлению  на дорогах  въездов 
в города и районны е центры, обозначе­
нию границ  адм инистративны х районов, 
краев , областей  и автономны х республик.

В последнее врем я в связи с широким 
разм ахом  р абот  по благоустройству на­
селенны х пунктов и ростом благосостоя­
ния колхозов в крае наблю дается мас­
совое движ ение по оформлению  на доро­
гах  въездов  в  районны е центры  (и даже 
в отдельны е деревн и) аркам и, многие 
из которы х вы зы ваю т лиш ь чувство до­
сады  за  скудность ф ан тази и  проектиров­
щ иков и строителей этих сооружений.

■На мой взгляд , указан ное  движение 
в принципе засл у ж и в ает  одобрения, 
т ак  как  въезд ы  в  населенны е пункты, 
оф орм ленны е красиво, недорого и со вку­
сом, у к р асят  и населенный пункт, и до­
рогу. Сейчас ж е  реком ендаций и приме­
ров рационального архитектурного 
оф орм ления дорог в  технической литера­
туре, особенно в справочниках, очень 
мало.

П ри  р азр аб о тк е  руководства или на­
писании брош ю ры по архитектурному 
оформ лению  дорог следует в зять  за ос­
нову дости ж ения передовы х хозяйств.

П о став л ен н ая  на 1964 г. зад ач а  навес­
ти порядок  с обстановкой пути на доро­
гах  в количественном отнош ении дорож­
ными органи зац иям и  к р ая  выполнена. 
И зготовлено  и установлено за  год более 
семи тыс. дорож ны х знаков, отремонти­
рованы  им евш иеся дорож ны е знаки я 
съезды  с дорог, зам енены  пришедшие в 
негодность и установлен о  несколько ты­
сяч новы х ограж даю щ их тумб, на мно­
гих до р о гах  оф орм лены  въезды  в насе­
ленны е пункты.

Н а  дорогах  республиканского значе­
ния обстан о вка  пути приведена в надле­
ж ащ ее  состояние полностью .

У к азатели  направлений и названий на­
селенны х пунктов на всех дорогах  уста­
новлены  полностью , что в немалой сте­
пени облегчает  р аботу  ш оф еров (особен­
но из других  областей ) в период массо­
вы х сельскохозяйственны х перевозок 
осенью  1964 г.

Л учш е других справились с  наведени­
ем  поряд ка  в обстановке  пути Завьялов- 
ский ДУ-1004, Б арнаульски й  ДУ-577, 
С лавгородский  ДУ-1016, а т ак  ж е  Слав- 
городский и М ихайловский райдоротде- 
лы.

Н а  дорогах  районного значения уста­
новлены  килом етровы е знаки кратные 
пяти.

В  текущ ем  году улучш ение обстанов­
ки пути на дорогах  А лтайского края  бу­
дет  продолж ено. П редстоит сделать 
больш ую  работу  по установке ограж да­
ю щ их и сигнальны х тумб на дорогах  в 
горной местности и особенно по улуч­
ш ению  качественного состояния обста­
новки пути.

Руководитель корр. пункта 
ж урнала  «Автомобильные дороги» 

инж. А. Ф. Афонин
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ДОРОЖНИКИ НА СТРОИТЕЛЬСТВЕ 
ВОЛГО-БАЛТА

ЗАСЛУЖЕННЫЕ
ДОРОЖНИКИ

Волго-Балт — крупнейш ая в мире ис­
кусственная водная артерия, соединяю ­
щая Балтийское м оре по кратчайш ем у 
пути с портам и Черного, А зовского и 
Каспийского морей.

В строительстве В олго-Б алта  прини­
мал участие больш ой коллектив строи­
телей и м онтаж ников производственны х 
организаций Г осударственного К ом итета 
по транспортному строительству С ССР. 
Огромная р аб о та  пб сооруж ению  к ан ал а , 
начатая в первые годы сем илетки, бы ла 
осуществлена досрочно, и В олго-Б алтий- 
ский водный путь вступил в строй в
1964 г., соединив север и юг страны .

В трудных условиях  С еверо-Западной  
зоны страны напряж енно трудился м но­
гочисленный коллектив строителей, в 
том числе и дорож ники-строители 
СУ-883 треста «С евзапдорстрой» Глав- 
дорстроя. Д орож ники  по своей техноло­
гической роли шли в первой ш еренге 
строителей, чтобы обеспечить начало 
строительства основны х гидротехниче­
ских сооружений. Д ругим и словам и, у с ­
пех гидростроителей во многом был с в я ­
зан со своевременной постройкой п о д ъ ­
ездных путей, необходим ы х д л я  обеспе­
чения транспортирования основны х стро­
ительных м атериалов, средств  м ехан и за­
ции и рабочих. Эту за д а ч у  на В олго-Б ал- 
те решали дорож ники .

Досрочный ввод в эксплуатацию  Вы- 
тегорского и Белоусовского гидроузлов 
и в последую щ ем Н овинковского гидро­
узла в известной степени объ ясн ялся  
устройством в требуем ы е сроки п о д ъ ­
ездов и дорог к ним. Н аиболее ответ­
ственным гидротехническим сооруж ени­
ем В олго-Б алта был П ахом овский гид­
роузел, зам ы каю щ ий Ч ереповецкое во ­
дохранилище на северной стороне В ол­
го-Балта. П остроенные дорож никам и 
приканальная дорога  и подъездны е пу­
ти к гидроузлу способствовали успеш но­
му возведению  этого сооруж ения.

П риканальная дорога  с  асф ал ьто бе­
тонным покрытием п ролож ен а по за б о ­
лоченной и лесистой местности; она им е­
ет большое количество искусственны х 
сооружений. В последую щ ем от нее бы ­
ли построены подъездны е дороги к ш лю ­
зам и причалам .

В последние д в а  года  по п р и каналь­
ной дороге проходило более 2500 боль­
шегрузных автом обилей в сутки. Таким 
образом, она вы д ер ж ал а  экзам ен  на 
устойчивость дорог высш их технических 
категорий.

В течение пяти лет дорож ники  строи­
тельного управления №  883 треста  «С ев­
запдорстрой» построили р я д  дорог, 
подъездов к ш лю зам , пристаням  и м но­
го площ адок и тротуарны х дорож ек.

Хотя объем работ, приходящ ийся на 
долю дорож ников, не многим более 5%  
от всей стоимости капитальны х затр ат , 
вложенных в В олго-Б алт, однако зн а ­
чение построенных дорож ны х ком м уни­
каций, обеспечиваю щ их приступ к строи­
тельству В олго-Б алта и его заверш ение, 
весьма ощ утимо.

Примером в труде среди дорож ников 
являю тся многие рабочие-м еханизаторы .

Т ак , экскаваторщ ики  СУ-883 Е. М. А бы ­
зов  и А. П. П арш уков вы полняли по 
полторы  нормы еж едневно; бульдозери­
сты  В. Т. Богданов и В. И. С едякин про­
р аботали  на В олго-Б алте целую  пяти­
летку. А втогрейдерист И. И. Грищ енко 
в труднейш их условиях работы  содер­
ж ал  в полной технической готовности 
м аш ину в течение р я д а  лет. Рабочие 
Н. А. К остина, В. И. Амельченко, 
Н. Д . Н икитина и другие сам оотверж ен ­
но потрудились н а  приготовлении и 
у кл ад ке  асф альтобетонной  смеси.

П реодолев тяж ел ы е  условия бездо­
р о ж ья , больш ую  долю  т р у д а  влож или 
ш оф еры  авто б аз  Д . В. С тавцев, 
В. И. К лим ов, С. JI. К иров и другие, 
добивш ись безаварийности  в р аботе  и 
высокой производительности  при тр ан с­
портировании дорож но-строительны х м а ­
териалов.

Из инж енерно-технических работников 
СУ-883 следует о тд ать  до лж ное сам оот­
верж енной работе  старш его  производи­
теля р абот  В. И. К аргопольцева, м асте­
р а  И. И. Л о д у са , м еханика С. А. Л ар ь - 
кина, техника А. И. Ч ванова.

В строительстве В олго-Б алтийского 
водного пути — одной из важ нейш их 
строек  сем илетки, есть до л я  тр у д а  и н а ­
ш их дорож ников.

П оэтом у среди н аграж ден ны х  в пред­
м айские дни 1965 г. У казом  П резидиум а 
В ерховного С овета  С С С Р больш ой груп­
пы строителей В о л го -Б ал та  находим  
имена и строителей-дорож ников СУ-883 
«С евзапдорстроя»: бульдозериста
В. И. С едякина, н аграж ден ного  орденом 
Т рудового К расного Знам ени , произво­
ди теля р абот  В. И. К аргопольцева и р а ­
бочую Н. Д . Н икитину—орденам и « Зн ак  
почета», ш оф ера Д . В. С тавцева  и м а­
стера  И. И. Л о д у с а  — м ед алям и  « З а  
трудовое  отличие» и « З а  трудовую  д о б ­
лесть». М ы п о здравляем  наш их славны х 
дорож ни ков  с правительственны м и н а ­
градам и  и ж ел аем  им дальнейш их успе­
хов в труде.

Инж. Б. Е. Б е л я е в

□  З а  р азвити е  дорож ного  строитель­
ств а  в К азах стан е , которое в 1964 г. в 
значительной м ере велось з а  счет мест­
ны х ресурсов, а  т ак ж е  з а  перевы полне­
ние плана  строительства местны х дорог 
с тверды м  покры тием , П резидиум Вер­
ховного С овета К азахской  С С Р н а гр а ­
дил Почетной грам отой В ерховного Со­
вета бульдозериста  совхоза  №  4 В. Ф. 
П опова, грейдериста ДЭУ -224 И. Г. Га- 
байдули на, автогрейдериста  О сакаров- 
ского р ай д о р о тд ела  Н. В. Ш ем ета, нач. 
К араган динского  облдоруп ра  В. Д . 
Ш пика.

Г рам оты  В ерховного С овета К а за х ­
ской С С Р получили так ж е: ш оферы  О са- 
керовского р ай до р о тдела  Ю. С. И венть-

В последние годы дорож ники Украи­
ны значительно усилили свою  деятель­
ность по благоустройству дорож ной се­
ти республики и особенно по строитель­
ству  местных дорог. В настоящ ее время 
почти все районы  имеют надежную  
транспортную  связь  с областными цент­
рами. В некоторы х районах дорогами с 
тверды м и покры тиям и к концу текущ его 
года будут соединены  все совхозы  и кол­
хозы  (наприм ер, в Токмакском  районе 
Запорож ской  обл. и д р .).

Б л агодаря  увеличению  кап италовло­
ж ений в дорож ное строительство и р а ­
циональному использованию  средств по 
Указу, народное хозяйство республики 
стало  получать еж егодно по 3—4 тыс. км 
дорог с тверды м  покрытием. Зам етно 
улучш илось и содерж ание дорог.

Успехи дорож ного хозяйства Украины 
в значительной степени объясняю тся 
так ж е  наличием в дорож ны х организа­
циях опы тны х и инициативных кадров 
инж енерно-технических работников и 
рабочих-м еханизаторов.

Н едавно, за  заслуги  в развитии до­
рож ного строительства 15-ти дорож ни­
кам  присвоено почетное звание Заслу­
ж енного дорож н и ка  Украинской ССР. В 
числе отмеченных: дорож ны й мастер
ДЭУ -896 О. Г. Стинский, ремонтер 
Д Э У -896 Ф. А. Ольш анский, машинист 
к атк а  Д Р С У -35  Я . В. Стефаниш ин, стар ­
ший производитель работ Д РС У -12 В. Н. 
Ц урканенко, гл. инженер Уш осдора 
Т. Т. Попов, зам . м инистра автом обиль­
ного транспорта и ш оссейных дорог 
У С С Р 3 . Я. Харченко, нач. проектно­
изы скательской партии Уш осдора
А. А. Рогальский, ст. инженер-диспетчер 
У ш осдора Л . С. Балеш ов, шофер 
ДЭУ-891 Г. И. Б р о дяк  и ,др.

ев и А. М. Ш емелю к, бульдозерист сов­
х о за  им. В ильгельм а Пика В. И. Бело­
усов, скреперист Тельм ановского райдор­
о тдел а  И. В. Б ердар , зав . Тельмановским 
райдоротделом  Т. К. К огабаев и дирек­
тор совх о за  им. В ильгельма Пика Я. С. 
Л авриенко .

□  П резидиум В ерховного С овета Б аш ­
кирской А С С Р награди л  10 рабочих и 
инженерно-технических работников Мее- 
сягутовского  дорож ного участка, особо 
отличивш ихся при строительстве моста 
через р. Ай. Среди награж денны х: плот­
ники участка  К. Б. Баиш ев, X. М. Бай- 
рам гулов, Р. 3. Рахим ов, А. X. Ш амсут- 
динов, гл. инж енер участка М. А. Ш а- 
геев и др.

НАГРАДЫ ДОРОЖНИКАМ
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У Д К  625 711 12:625.85

Покрытие из гравийно-песчаных 
речных отложений, 

обработанных битумом
В прош лом году ДУ -918 У правления 

строительства и ремонта автом обильны х 
дорог Чечено-И нгуш ской А С С Р построи­
ло покрытие из обработанной битумом 
гравийно-песчаной смеси, добы ваем ой на 
р. Терек.

По гранулом етрическом у со ставу  эгот 
гравийный м атериал  содерж ит более 
70% частиц крупнее 3 мм, а остальную  
часть составляю т крупнозернистые пески 
и около 1— 1,5% глинисто-пы леваты е ч а ­
стицы. С келетная часть отлож ений р. Т е­
рек представлена прочными горными по­
родами: граниты, кварциты , ди абаз.

П окры тие толщ иной 6 см устраивали  
методом смеш ения на месте с поверхно­
стной обработкой.

Толщ ина гравийного основания со ­
ставлял а  24 см. Зем лян ое  полотно от­
сыпано в 1956 г. из мелкозернисты х пы ­
леваты х песков.

П ри устройстве покры тия перем еш ива­
ние проводили на одной зах в атк е  а вто ­
грейдером Д-265, а на другой — смеси­
телем Д-370. Д л я  получения готовой 
смеси требовалось 20 проходов авто гр ей ­
дера или ж е 2 прохода смесителя по о д ­
ному месту.

Гравийны е смеси р. Терек со д ер ж ат  не­
больш ое количество глинистопы леваты х 
частиц, а поэтому они ие ком кую тся при 
перемеш ивании и быстро становятся  о д ­
нородными. В течение трех месяцев 
(май, июнь, ию ль) покры тие полностью  
сф орм ировалось и  имеет вид асф ал ьто ­
бетонного, на нем нет волн, ямочности 
и наплывов.

В .настоящ ее врем я дорога, на участ­
ке которой построено черное гравийное 
покрытие из местных гравийно-песчаны х 
смесей, почти на всем протяж ении имеет 
гравийное покрытие серповидного проф и­
ля. В связи  с  ростом движ ения (во вр е ­
мя уборки у р о ж ая  оно достигнет 950 а в ­
томобилей в сутки ) встал вопрос об усо­
верш енствовании дорож ной одеж ды  пу­
тем применения вяж ущ их  м атериалов, 
так  как  гравийное покрытие не в ы дер ж и ­

вает  движ ения  больш ой интенсивности и 
р азруш ается .

О пыт использования местны х гр ав и й ­
ных м атериалов  с обработкой их би ту­
мом показал, что покры тие, построенное 
способом смеш ения, хорош о работает  
при данной интенсивности движ ения.

В. Д .  Шестеркин

У Д К  622.35.658.53:625.7

Организация карьерного 
хозяйства в УС-16

В УС-16 перестроена р або та  к ар ь ер ­
ного хозяйства. О тказавш и сь от учетчи­
ков, мы перевели водительский состав 
на сам оучет, а экскавационны е работы  
подсчиты ваем  периодически через два- 
три дн я точным контрольны м  зам ером  
в присутствии прорабов, бригадиров ш о ­
ф еров и м аш инистов экскаваторов . 
В к аж д о м  конкретном  случае л аб о р ат о ­
рией вы даю тся данны е о коэфф ициенте 
р азры хлени я и объем ном  весе п огруж ен ­
ного и перевезенного м атер и ал а . З н а я  
кубату р у  вы нутого гр ави я  или грунта, 
легко подсчитать перевезенное количест­
во м атер и ал а  в тоннах, на которое и вы ­
писы вается общ ая  справка производите-

П очти д в а  года мы обучались на зао ч ­
ном отделении усоверш енствования руко­
водящ их и инж енерно-технических р а ­
ботников по специальности «И зы скан ия и 
проектирование автом обильны х дорог» 
в М А Д И . З а  это  врем я нами бы ло изу­
чено м нож ество  новых прогрессивны х 
м етодов ведения проектно-изы скатель­
ских работ, освоены  новые конструкции 
мостов на автом обильны х до р о гах  и 
порядок  их сборки, а т ак ж е  способы 
обработки аэроф отосним ков и трасси ро­
ван ия на их основе автом обильны х д о ­
рог.

Глубокое впечатление о ставляет  о сн а­
щ енность института современны м обо­
рудованием , инструм ентами, приборам и 
и наглядны м и пособиями по каж дой  
изучаем ой теме.

лем работ участка. Э та справка вручает­
ся бригадиру  ш оферов. Ч то мы выигра­
ли, применив такой м етод учета и орга­
низации р абот  в карьере?

И склю чалась  возм ож ность злоупотреб­
лений к ак  со стороны водительского со­
става, т ак  и со стороны маш инистов экс­
каваторов .

в о зр о с л и  производительность и соот­
ветственно директивны е нормы вы работ­
ки экскаваторов  ввиду прямой матери­
альной заинтересованности  машинистов 
экскаваторов. Если раньш е их выработка 
зависела  от количества рейсов, сделан­
ных автотранспортом , то теперь объем 
грунта фиксируется точно.

У лучш ился м еж смеины й уход, а также 
техническое обслуж ивание механизмов и 
автотранспорта.

О тпала  необходим ость в содержании 
на линии лиц, ведущ их учет, что в мас­
ш табе трех строительны х управлений 
дал о  нем алую  экономию  ф онда заработ­
ной платы .

И склю чилась возм ож ность необосно­
ванны х убы тков у  строительны х органи­
заций и нереальны х прибылей у автобаз, 
что весьм а важ н о  при хозрасчетной 
системе ведения хозяйства.

Улучш илось качество строительных ра­
бот.

Ю. Буторин

П о зво л ьте  на страницах ж у р н ал а  вы­
пазить благодарность следую щ им това­
рищ ам , проявивш им  сам ое чуткое вни­
мание к нам  и усердие в организации 
наш ей учебы. Э то В. Ф. Бабков,
A. М. Крейнин, Н. П. Орнатский,
B. С. П орож няков , Е. Е. Гибшман, 
Е. Н. Г арм анов , П. А. А фанасьева, 
М. Б . А ф анасьев  и многие другие. Ж е­
лаем  этим товарищ ам  доброго здоровья 
и дальнейш их творческих успехов.

Н а ч а ль н и к  изыскательской партии
В. П авленко ,  

гл. инж. дорожного отдела 
П. М ахновский ,  

руководитель гр уп п ы  искусствённых  
сооруж ений Киргизгипростроя  

М. Галин

БЛАГОДАРИМ

В О П Р О С Ы  И  О Т В Е Т Ы  (н а ч а ло  см. на  стр. 19)

С ущ ественнее значение д л я  мостов больш их пролетов при­
обретаю т вертикальны е колебания. В «О сновах п роекти рова­
ния зданий для  сейсмических районов», Г осстройиздат, М., 
1961, и в И нструкции по определению  расчетной сейсмической 
нагрузки для зданий и сооруж ений, Г осстройиздат, М., 1962, 
приведены конкретны е примеры определения коэф ф ициентов 
динамичности и формы деф орм ации при свободны х колебаниях 
для систем с одной или многими степеням и свободы .

В О П РО С . Ф ормула (2 ') по С Н иП  II-A . 12-62 п. 2.6 я в л я ет ­
ся частным случаем форм улы  (2 ), которая  требует вы полне­
ния равенства 
п

2  ’Iik =  Но nP” Q i =  Q3 —  • • • =  Q j =  Qn и Х к =  [A'j ]max 
l

им еем

^iK

* k 2 Q ]
l Y X i X K

>  i .

Ч ем  объясн ить это противоречие?
О ТВ ЕТ. Н икакого  противоречия не сущ ествует. Равенства 

* к  =  [A'j ] т а х не м ож ет быть, что легко обн аруж ить при пра­
вильном определении значений деф орм аций, записы ваемых 
указан ны м и обозначениям и в соответствии с динамической 
расчетной схем ой, примеры  которой приведены  в литературе, 
упом янутой в преды дущ ем  ответе.

В О П РО С . Ч то приним ать за  рабочий горизонт воды  в реке 
по §3.5 С Н иП  Ш -Д . 2-62 «М осты и трубы. П равила  органи за­
ции и прои зводства работ, прием ка в эксплуатацию »?

О ТВ ЕТ. З а  рабочий горизонт воды  в реке принимается наи­
высш ий, возм ож ны й в период производства работ уровень во­
ды  10-летней повторяем ости , определенны й по тому ж е ряду 
м аксим альны х пиков, которы й р ассм атривался  и для  расчета 
отверстия моста. Д л я  расчета удобно использовать кривую  ве­
роятности  повторения м аксим альны х паводков, построенную 
д л я  этого  перехода. Э тот уровень принимаю т за рабочий го­
ризонт ие только  при р азр аб о тк е  котлованов, но и при выпол­
нении других  м остостроительны х работ, в частности при уст­
ройстве подкрановы х подмостей.
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О динамических воздействиях на грунты 
и дорожные одежды

23—24 ф евраля 1965 г. в Л енинграде 
состоялась конференция по динам ичес­
ким воздействиям на грунты и одеж ды  
автомобильных дорог, созван ная Л ен и н ­
градским областны м правлением  НТО 
городского хозяйства и автом обильного 
транспорта, Л енинградским  филиалом  
Союздорнии и Л енинградским  Д ом ом  
ученых имени А. М. Горького.

Как известно, исследованиям и ди н ам и ­
ческого воздействия заним ается  ряд  
научных организаций. П оэтом у основной 
целью конференции, кром е взаим ной 
информации, явилась так ж е  разраб отка  
направлений дальнейш ей деятельности 
в этой области.

В конференции участвовали  предста­
вители 55 организаций. Н а ней были 
сбсуждены 29 предварительно опублико­
ванных докладов1. К ром е того, на кон­
ференции выступили ещ е 19 человек 
с дополнительными сообщ ениями.

В генеральных д о к л ад ах  (докторов 
наук Б. М. Гуменского, Н. Я. Х архуты  
и А. М. Кривисского и инж. И. И. Закт- 
регера), а такж е  в дополнительных сооб­
щениях и в прениях отмечалось больш ое 
значение процессов, связанны х с  тиксо- 
тропными изменениями грунтов при к р ат ­
ковременных повторных и в том числе 
вибрационных нагрузках. Заф иксирован  
процесс трансформации физически свя ­
занной воды в свободную , что влечет 
за собой изменение консистенции грунта, 
вследствие чего сопротивляем ость его 
внешним нагрузкам  значительно сн и ж а­
ется. В связи с этим вы явилось больш ое 
влияние частоты нагруж ения и продол­
жительности «отды ха» м еж ду  н а гр у зк а ­
ми. Отмечалась т ак ж е  необходим ость 
учета при проектировании зем ляного по­
лотна тиксогроганого упрочнения гли­
нистых грунтов. О днако получение коли­
чественных показателей такого  упрочне­
ния и метода его учета долж но явиться 
предметом дальнейш их исследований.

Разработан м етод расчета трам бую ­
щих машин со свободным падением р а ­
бочих органов. В результате по з а д а н ­
ной толщине слоя и необходимой степени 
уплотнения уж е сейчас м ож но подобрать 
оптимальные парам етры  рабочих о р га­
нов этих машин. О днако расчет т р а м ­
бующих машин с принудительны м п а д е ­
нием молотков пока ещ е не разработан . 
Поэтому представляю т больш ой интерес 
экспериментальные и теоретические р а ­
боты, направленные на выяснение п р о ­
цесса соударения ж есткого ш там па 
с грунтовым полупространством . Э тому 
вопросу было посвящ ено около 40%

1 Материалы научно-технической конфе­
ренции по динамическим воздействиям на 
грунты и одежды автомобильных дорог. И зда­
тельство литературы по строительству. Л е­
нинград, 1964.

представленны х докладов . В отличие, н а ­
пример, от сейсмологии здесь р ассм атри­
ваю тся процессы, проходящ ие в не­
посредственной близости от м еста прило­
ж ени я им пульса. В резу л ьтате  установ­
лено, что распределение напряж ений  и 
деф орм аций по глубине зависит от м но­
гих ф акторов и потом у не м ож ет быть 
отображ ен о ' какой-либо однозначной з а ­
кономерностью . И зм ерены  скорости р а с ­
пространения импульсных нагрузок  и 
ьы эванны х ими деф орм аций. О пределено 
влияние пром еж уточного тела-ш абота , 
а т ак ж е  ж есткой преграды . В м есте с тем 
ещ е очень м ало  изучены  волновы е про­
цессы. Ц елью  таких  исследований д о л ж ­
на явиться р азр аб о тк а  м етода расчета 
деф орм аций грунтов в зависим ости от ве ­
личины импульсной нагрузки  и х а р а к ­
тера ее прилож ения.

И зучению  динам ического ф акто р а  в р а ­
боте дорож ны х о деж д  удел яется  не­
сравненно больш ее внимание, чем это 
бы ло до  сих пор. П ри движ ении  автом о­
билей нагрузки  повы ш аю тся вследствие 
колебаний рессорны х подвесок, влияния 
инерционных сил под действием  бы стро 
изменяю щ ихся во времени нагрузок, 
влияния реологических свойств м атер и а­
лов дорож ной  о деж ды  и м ногократны х 
повторны х нагрузок. Б ы ло предлож ено 
вести расчет дорож ной  конструкции р а з ­
дельно на статические и движ ущ иеся  н а ­
грузки. Во втором  случае расчет ведется 
при динам ических значениях модулей. 
Бы ло отмечено, что влияние динам ичес­
кого ф акто р а  при цем ентобетонны х по­
кры тиях вы раж ен о сильнее, чем при по­
кры тиях неж есткого типа, однако  этом у 
не у деляется  ещ е достаточного  вним а­
ния. Отмечены больш ие расхож дения 
в величинах динам ического коэф ф ициен­
та, что объ ясн яется  несоверш енством 
применяемой аппаратуры  и методики из­
мерений.

В настоящ ее врем я со здана  а п п ар ату ­
ра д л я  измерения напряж ений  и деф ор­
маций в грунтах, а т ак ж е  разработаны  
реком ендации, обеспечиваю щ ие получе­
ние надеж н ы х значений абсолю тны х 
величин напряж ений  и деф орм аций. О д­
нако временны е п оказатели  процессов 
ф иксирую тся этой аппаратурой  с боль­
шими погреш ностями. Е сть все основа­
ния полагать, что на сдвиг по ф азе  
м еж ду  ф актическим  и фиксируемым 
временем начал а  возникновения н ап р я ­
ж енного состояния оказы ваю т влияние 
реологические свойства грунтов. П о это ­
м у ближ айш ей задачей  исследователь­
ской работы  явл яется  вы яснение этих 
погреш ностей и сведение их до миним у­
ма.

В результате  обсуж дений до кл адо в  и 
сообщ ений конференция приняла реш е­
ние, которы м  определяю тся основные

направлений дальнейш их исследований 
с целью:

а )  вы яснения Изменений ф изико-м еха­
нических свойств грунтов при воздей­
ствии на них кратковрем енны х нагрузок;

б ) продолж ения исследований процес­
сов соударения ж есткого ш там па с грун­
товым полупространством  и разработки 
методики расчета трам бую щ их машин, 
устроенных по лю бой схеме;

®) уточнения влияния динамического 
ф акто р а  в работе дорож ны х одеж д, осо­
бенно ж есткого типа;

г) усоверш енствования измерительной 
аппаратуры , предназначенной для  изм е­
рения напряж ений  и деф орм аций в грун­
тах и дорож ны х конструкциях.

Н. Я. Хархута

НАГРАДА
НАШЕМУ
ЖУРНАЛУ

В прошлом году состоялся Всесоюз­
ный конкурс на лучшее освещение в пе­
риодической печати достижений науки, 
техники и передового опыта, представ­
ленных на ВДН Х. Конкурс был органи­
зован Комитетом совета ВДНХ СССР и 
Правлением Союза журналистов.

Редакция ж урнала «Автомобильные 
дороги», при активной помощи ряда 
корреспондентов, приняла участие в этом 
конкурсе и в течение года систематиче­
ски публиковала на страницах журнала  
статьи о новейших достижениях науки и 
техники в области дорож ного и мосто­
вого строительства, экспонировавшихся 
на выставке, а такж е об опыте их вне­
дрения в производство.

В числе опубликованных — статьи о 
технологии укрепления грунтов цемен­
том и устройстве из этого материала д о ­
рожных оснований и покрытий; об уст­
ройстве струнобетонных покрытий и по­
крытий с шероховатой поверхностью, о 
навесной сборке больших пролетных 
строений; о конструкции пролетных стро­
ений из клееной древесины, о новых гео­
дезических инструментах и др.

За  активное участие во Всесоюзном  
конкурсе печати за  1964 г. и творческую  
инициативу в пропаганде новой техники 
и передового опыта, показанных на вы­
ставке, Правление Союза журналистов  
наградило журнал «Автомобильные д о ­
роги» грамотой, а Комитет Совета 
ВДН Х СССР — памятной медалью.

Н. В.
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ЗА ВЫСОКОЕ 
КАЧЕСТВО 
И ТЕМПЫ
СТРОИТЕЛЬСТВА ДОРОГ

ш м к т т ж т  т ш т л  
ттювяемж  ш -iws*** sv iem w

П ер вая  в текущ ем  году экспозиция 
павильона «Транспортное строитель­
ство» по теме «Н овое в строительстве 
автомобильны х дорог и аэродром ов», 
по сущ еству посвящ ена улучш ению  к а ­
чества и повышению темпов строитель­
ства дорог и мостов.

Вот перед нами ап п аратура  ( / )  для  
скоростной записи микропроф иля д о р о ж ­
ного покрытия, созданная М осковским 
автомобильно-дорож ны м  институтом 
совместно с Ц Н И Л  Г уш осдора Мин- 
автош оедора РС Ф С Р. О сновная часть 
-той аппаратуры  — динамический преоб­
разователь профиля, работаю щ ий на ос­
нове электроники, прицепляется к букси­
рую щ ему автомобилю , которы й м ож ет 
двигаться со скоростью  до 60 км /час. 
П олученная запись используется дли 
опенки ровности дорож ного  покры тия, 
а т ак ж е  д л я  исследования его в заи м о­
действия с движ ущ им ся автом обилем .

Здесь  ж е дем онстрируется прибор 
для  контроля ровности и скользкости 
дорож ного покрытия, техническое з а д а ­
ние на который составлено в л аб о р ато ­
рии транспортно-эксплуатационны х ис­
следований Сою здорнии. У этого прибо­
ра имеется специальное устройство, 
позволяю щ ее у вл аж н ять  поверхность 
покрытия и тем со здавать  условия для  
контроля скользкости.

П редставляет интерес так ж е  ди нам о­
м етрическая установка для  изм ерения 
коэфф ициента сцепления колеса автом о­
биля с дорож ны м  покрытием. Вся ап п а­
ратура установки смонтирована на одно­
осном прицепе ГАЗ-704. Д ействие у ста ­
новки основано на том, что отнош ение 
силы тяги на крю ке автом обиля — бук­
сировщ ика к весу установки, при ходя­
щ емуся на колеса, дает  искомый коэф ­
фициент сцепления.

К ак известно в повышении качества

1

дорож ного  строительства важ ную  роль 
играет автом ати зац и я  технологических 
процессов. О собенно сильно влияние 
автом атизаци и  в тех  случаях , когда 
бл аго д ар я  ей устраняется  субъективизм  
в оценке качества. Вот этом у п о свя ­
щ ается  д ва  стенда новой экспозиции. 
Н а одном и з них (2 ) очень удачно 
представлена действую щ ая (свето вая) 
схем а автом атизаци и  технологического 
процесса приготовления битумны х эм у л ь­
сий.

П остроенн ая по этой схеме авто м ати ­
зи р о ван н ая  установка успеш но эксп луа­
тируется в ДЭ У -632 В инницкого облдор- 
управления М инавтош осдора УССР.

»<споИИ«цц>

П о имею щ имся данным автоматизация 
технологического процесса значительно 
повы ш ает качество битумных эмульсий, 
устраняет  ручной труд  во вредной среде 
битумны х и щ елочных паров, увеличи­
вает производительность установки 
го 20%  и удеш евляет выпуск продукции.

М атериалы  второго стенда рассказы­
ваю т об автом атизации  асфальтобетон­
ного зав о д а , проект которого разработав 
Д онецким  П ром стройН И И проектом  в со­
д р уж естве  с коллективом  СУ-19 треста 
«Ш ахтостройм еханизация».

Все технологические процессы и сред­
ства автом атизации  действую т от одного 
вида энергии — электрической. В резуль­
тате  на за в о д е  нет парокотельной, комп­
рессорной и не используется ж идкое и 
газообразное  топливо.

А втом атизация и применение электри­
чества позволили снизить себестоимость 
смеси на 17,6%, повысить производи­
тельность в 2 р аза  и значительно улуч­
ш ить условия труда.

К а к  у казы вается  в проспекте, все ма­
териалы  по автом атизации  А Б З  можно 
получить в Д онецком  П ромстройН И И - 
проекте.

Значительное место в экспозиции отве­
дено вопросам  организации труда и про­
изводства.

О б ращ ает  на себя  внимание стенд, 
посвящ енны й организации транспорт­
ного процесса на поточно-скоростном 

строительстве автом о­
бильной и ж елезной до­
рог в районе Ю жного 
Д о н басса  (3). Т ранспорт­
ные работы , ведущиеся 
по принятой схеме, дали 
возм ож ность сократить 
на 45%  количество заня­
ты х на стройке грузовых 
автом обилей, на 30%  по­
вы сить вы работку  по­
движ ного  состава , лик­
видировать повторные 
перевалки грузов, обе­
спечить ритмичную рабо­
ту  зем леройны х м а­
шин и погрузочно-раз­
грузочны х средств и
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вдвое сократить срок строительства а в ­
томобильной дороги.

Совмещенной работе автом обильного 
транспорта на строительстве одной авто­
мобильной дороги в Сибири посвящ ен 
менд, рассказы ваю щ ий о р ац и о н ал и за­
торском предлож ении К. С. С абчука.

Комплексно-механизированная б р и га­
да, работаю щ ая по его схеме в СМ -2 
треста «Сибтрансспецстрой» Г лавкрасно- 
ярскстроя, добилась повы ш ения вы работ­
ки на одного рабочего на 35%  по ср ав ­
нению с планом. В результате  средняя 
дневная зар аб о тн ая  плата  рабочих уве­
личилась на 14%.

О большой работе дорож ников и м ест­
ного населения О сакаровского района

К арагандинской  области  рассказы вается  
на следую щ ем стенде (4).  Зд есь  приво­
д я тся  весьм а убедительны е данны е
о росте сети местны х д орог в районе и
об экономии средств, достигнутой при 
строительстве. Н а  ф отограф иях  п о казана  
р або та  лучш его м аш иниста грейдер- 
эл евато р а  П. Г. Г абайдуллина.

Н а р яде  стендов экспозиции дем он ­
стрирую тся новейш ие достиж ения в об­
ласти  дорож но-строительной  техники, 
в той или иной степени обеспечиваю щ ие 
повыш ение качества  дорож ного  строи­
тельства  (применение препарата  
СКТН-1 (5 ), приготовление цветного ас ­
ф альтобетона  по способу инж . К равчен­
ко (6),  электротерм ическое натяж ение

____________________________________________ 8

поперечной арм атуры  в пролетных 
строениях мостов (7), м онтаж  сборных 
дорож ны х покрытий (8)  и т. п .).

Э кспозиция «П овое в строительстве 
автом обильны х дорог и аэродром ов» 
несомненно будет способствовать внедре­
нию новой техники в практику д о р о ж ­
ного строительства и повышению его 
качества.

Ф ото А .  Ганю т ина
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□  О с в о е н о  и з г о т о в л е н и е  
п е р в ы х  п р о м ы ш л е н н ы х  с е р и й  
канавокопателей НСЖ-800 производи­
тельностью  1500—2000 м 3/ч  д л я  д о р о ж ­
ного строительства. Эти маш ины  п редна­
значены д л я  ры тья кан ав  и проф или­
рования полотна за  один проход со ско­
ростью до 2 км/ч при строительстве лесо­
возных и прунтовых дорог.

С ерийное производство роторны х д р о ­
билок ударного действия с приемным 
отверстием 500, 700, 1000 и 1400 мм н а­
чал Выксунский за в о д  дробильно-раз­
мольного оборудования. Они рассчитаны  
на двухстадийное дробление и обеспечи­
ваю т получение щ ебня более соверш ен­
ной формы.

Н а С аранском  и Галичском эк с к ав а ­
торных заво дах  закончена подготовка 
к серийному производству экскаваторов  
с емкостью  ковш а 0,25 м3 вместо 0,15 м 3, 
а на К алининском и Л енинградском  з а ­
водах — с емкостью  ковш а 0,4 вместо 
0,3 м3.

□  26900 м3 б е т о н а  и ж е л е з о ­
б е т о н а ,  в том числе 12 600 м 3 п р едва­
рительно напряж енного, бы ло улож ено 
при строительстве моста полезной д л и ­
ной 786 м через р . И рты ш  у г. С еми­
палатинска. М ост рамно-консольной си­
стемы с  подвесными пролетными строе­
ниями состоит из восьми пролетов 
по схеме 5 5 ,7 + 6 x 1 1 0 ,7 + 6 2 ,2  м. Г абарит 
м оста Г =  1 2 + 2 x 2 ,2 5  м. Береговы е устои 
н пять русловых опор моста сооруж ены  
на естественном скальном  основании 
з  металлическом ш пунтовом ограж дении , 
а две русловые опоры — на основании 
из 12 свай-оболочек диам етром  160 см, 
забуренны х в скалу.

М ост построен мостопоездом №  453 
по проекту Гипрокоммундорт.ранса.

□  З а п р о е к т и р о в а н ы  и п р о ­
х о д я т  и с п ы т а н и я  р я д  м а ш и н  
д л я  р е м о н т а  и с о д е р ж а н и я  
а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г ,  со здан ­
ных С К Б-2 в содруж естве с В Н И И строй-

ДОРОЖНАЯ 

ХРОНИКА

дорм аш ем , АКХ им. П ам ф и л о ва  и 
В Н И И зем м аш ем . Среди них обращ аю т 
на себя вним ание следую щ ие маш ины:

кю ветоочиститель Д-433А , являю щ и й­
ся навесны м оборудованием  на тракторе 
«Беларусь». Оно обеспечивает очистку 
кю ветов глубиной до 0,8 м и ш ириной 
по дн у  0,05 м. Р аб о ч ая  скорость —  
0,4 км /ч, себестоим ость вы ем ки 1 м ’ 
грунта — 0,095 руб. (вм есто 0,708 руб. 
при работе  вручную );

ремонтер Д -545  н а  б азе  ш асси 
Д В С Ш -16 д л я  ямочного рем онта покры ­
тий. М аш ину будут о бсл у ж и вать  три 
человека. О на сн аб ж ен а  ком плектом  р а ­
бочего оборудования, обеспечиваю щ его 
вы рубку, чистку, п родувку  и протравку  
ж идким  битум ом  ремонтных карт , при­
готовление, у клад ку , р азравн ивани е  и 
уплотнение горячей асфальтобетонной 
смеси.

К ром е того, р азр аб о тан ы  поливо­
моечные м аш ины  Д -298А  и УК-3 с п л у ж ­
но-щ еточным снегоочистительны м обору­
дованием , пескоразбрасы ватели  Д -307А  
и Д -307В  со снегоочистительны м обору­
дованием , прицеп-пескоразбрасы ватель 
П П -2,5 к тр акто р у  «Беларусь» .

В качестве сменного оборудовани я 
к тр актору  Д Т -20 спроектирована подм е­
тал ьн ая  щ етка  Д -383 и ф резерно-ротор­
ный снегоочиститель.

□  В Г о с у д а р с т в е  я  н о м  К о ­
м и т е т е  п о  д е л а м  и з о б р е т е ­
н и й  и о т к р ы т и й  вы дано авто р ­
ское свидетельство №  169728 на новый

способ склеивания резины с металлом 
в процессе вулканизации растворенными- 
в органических растворителях хлориро­
ванны ми полимерами. Отличительная 
особенность этого способа состоит в том, 
что в качестве хлорированного полимера 
применяю т хлорированны й сополимер 
тетрахлоргексатриена со стиролом или 
нитролом акриловой кислоты . Новый 
способ позволяет расш ирить ассорти­
мент применяемы х резин и увеличить 
прочность крепления.

П ри склейке строительных деталей 
м еж ду ними зачастую  располагаю т про­
м еж уточны й элемент для  увеличения на­
деж ности соединения. №  169229 получило 
авторское свидетельство, в котором 
предлагается  в качестве вклады ш а ис­
пользовать вы сокоэластичны й материал 
с модулем  упругости поряд ка  200 кг/см2, 
например резину. Это позволяет более 
равном ерно распределять растягивающие 
усилия по прикрепляем ы м  поверхностям 
деталей , что повы ш ает качество шва.

□  З а к а н ч и в а е т с я  с т р о и т е л ь ­
с т в о  к р у п н е й ш е г о  в Е в р о п е  
в и с я ч е г о  моста через залив Ферт- 
оф -Ф орт, В еликобритания. Стойки 
стальны х пилонов высотой по 156 м 
состоят из 132 сварны х коробча­
тых блоков сечением 14 ,ЗхЗ ,7х  
X l ,5  м. Н есущ ие тросы диаметром 
около 60 см и весом 7300 т  набирали 
из 11 000 гальванизированны х проволок 
общ ей длиной 48 280 км. Неразрезная 
балка  ж есткости  состоит из двух сквоз­
ных ферм высотой 9 м, расположенных 
на  расстоянии 23,8 м друг от друга. Мост 
имеет две  проезж ие части шириной 
по 7,3 м с разделительной полосой, две 
велосипедные дорож ки по 2,7 м и два 
тро ту ар а  по 1,8 м. П окры тие проезжей 
части асфальтобетонное, уложенное 
по стальном у листу. Д ли н а главного 
пролета 1006 м, двух  боковых — 
по 396 м.

ПАМЯТИ Н. А . БЫЧКОВА

Н а 66-м го ду  ж изни скоропостиж но 
скончался крупный спец иали ст-дорож ­
ник, канд. техн. наук, инж енер-полков­
ник в отставке, член К П С С , Н иколай 
Алексеевич Бычков.

Д о р о ж н ая  наука и практика п о тер я­
ли в его лице одного из основополож ни­
ков дорож ного хозяй ства У рала, ини­
циатора ш ирокого применения холодно­
го асф альтобетона и безупречного препо­
давател я  — наставника м олодеж и.

Н. А. Бы чков родился в 1899 г. в г. У г­
личе. В  1918 г. его призвали в К расную  
Армию, в которой служ ит до конца 
граж данской войны, а в 1921 г. поступил 
в Л енинградский институт инж енеров 
путей сообщ ения. Н а ф орм ирование его 
как  дорож ника больш ое влияние о к азал  
основополож ник отечественной д о р о ж ­
ной науки проф. Г. Д . Д убелир.

Больш ой период ж изни Н и колая А лек­
сеевича связан  с У ралом, куда  он при­
ехал в  1926 г. после окончания институ­
та. В 1931 г. Н иколай Алексеевич в о згл а ­
вил в качестве главного  инж енера вновь

организованны й трест «У ралдорстрой», 
где особенно ярко  проявились его  о р га ­
низаторские способности, техническая 
эрудиция и производственны й опыт. З а  
короткий срок, несм отря на трудности  
м атериально-технического и продоволь­
ственного снабж ени я, под непосредст­
венным руководством  Н и ко л ая  А лексее­
вича был построен р яд  автом агистралей : 
С вердловск— Ч елябинск, ст. М енделее­
в е — К уды м кар , И рб ит— Б ай к ал о во , Т ю ­
мень— Т обольск общ им протяж ением  
около 700 км, им евш их больш ое зн ач е ­
ние д л я  р азви ти я  транспортны х связей  
У рала.

В конце 1933 г. его перевели в бывш ий 
У ральский научно-исследовательский 
дорож ны й институт, где он возглавил  
сектор опы тного строительства. У ж е в 
1934 г. им лично был спроектирован и 
построен первый за в о д  холодного а с ­
ф альтобетона в г. Челябинске, на базе  
которого разверн улось вначале  опытное, 
а затем  производственное строительство 
дорож ны х покры тий из холодны х а с ­
ф альтобетонны х смесей.

И склю чительная роль принадлежит 
Н. А. Б ы чкову  в подготовке технических 
кадров. С 1938 г. он переш ел на препо­
давательскую  работу  в свердловский ав­
тодорож ны й техникум, где в полной мере 
раскры ваю тся его энциклоцедические зна­
ния, лекторский талан т  и способности 
педагога-воспитателя.

С первы х дней В еликой Отечествен­
ной войны Н. А. Бы чков бы л преподава­
телем  В оенно-транспортной Академии, 
откуда  периодически с особыми зада­
ниями ком ан дован ия вы езж ал  на фронт.

В послевоенны е годы он успешно за ­
щ итил кандидатскую  диссертацию  и ему 
бы ло присвоено ученое звание доцента. 
У йдя в отставку  в 1959 г., Н. А. Бычков 
продолж ал  работать в Ленинградском 
строительном  институте.

З а  боевы е заслуги  на ф ронтах Вели­
кой О течественной войны и за  безупреч­
ную многолетню ю  служ бу  в Советской 
Армии Н иколай  Алексеевич был на­
гр аж ден  двум я  орденам и К расной Звез­
ды  и пятью  м едалям и.

К ристально  чистым навсегда сохра­
ни тся образ Н. А. Б ы чкова в памяти 
всех, кто хоть р аз встречался с ним по 
работе или слуш ал его  незабы ваем ы е по 
содерж анию  и форме лекции.

Гр у п п а  товарищей
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□  Ч о ,р о .( Ч о с л п п к о к и и з л 
л п в, С Ш  А, закончилось стролтельстио 
комплекса, назы ваем ого м ост-тоннель, 
который вклю чает низководную  ж ел езо ­
бетонную эстак аду  длиной 19,7 км, два 
стальных моста общ ей длиной 1295 м, 
два тоннеля протяж ением  примерно 
по 1,7 км под судоходной частью  зал и ва  
и участок дороги по дам бе. П одходы  
к этому сооруж ению  протянулись 
не 8 км. П олная длина перехода 28,3 км; 
ширина проезж ей  части 8,4 м с защ и т­
ными полосами с обеих сторон по 0,45 м.

П ереход строили 3,5 года, он обош ел­
ся в 200 млн. долл.

□  С в ы ш е  1500 д е л е г а т о в  из 
многих стран мира примут участие 
в V М еж дународном  конгрессе по сбор­
ным ж елезобетонны м  конструкциям , к о ­
торый состоится в Л ондоне в конце м ая 
1966 г. Н а конгрессе будет рассмотрен 
широкий круг вопросов проектирования, 
производства и применения сборного ж е ­
лезобетона. К ром е того, п од готавли вает­
ся програм м а п оказа  технических ф иль­
мов, посещ ения вы ставок и ж елезобетон­
ных заводов. З аседан и я  будут проходить 
в самом современном лондонском  отеле 
«Рояль Гарден» (К енингстон), строитель­
ство которого закан чивается  в конце 
этого года.

□  V М е ж д у н а р о д н ы й  к о н г ­
р е с с  п о  п р е д в а р и т е л ь н о  н а ­
п р я ж е н н о м у  ж е л е з о б е т о н у  
состоится в середине ию ня 1966 г. в П а ­
риже. 36 стран у ж е  вы делили своих 
ведущих инж енеров в этой области для 
участия в его работе. Основные вы ступ­
ления будут посвящ ены  прогрессу, до 
ст.игнутому в исследовании п р едвари­
тельно напряж енного  ж елезобетона 
со времени преды дущ его Рим ского 
конгресса, состоявш егося в 1962 г. О т С о­
ветского С ою за д о к л ад  сд ел ает  проф. 
А. Гроздев.

□  И т а л и ю  и Ш в е й ц а р и ю  
с о е д и н и л  Б о л ь ш о й  С а « - Б е р ­
н а  р д е к  и й  т о н н е л ь  длиной около 
С км, который строился ш есть лет. П р о ­
езжую  часть ш ириной 8,0 м на участке 
0,5 км перекры ваю т П -обрааны е балк^т' 
из предварительно напряж енного ж ел е ­
зобетона, улож енны е по ригелям , ко то ­
рые отстоят друг от друга на расстоянии 
9.0 м. Б алки  рассчитаны  на нагрузку 
от лавин.

Выбор более короткого вари ан та  точ 
неля вы звал необходим ость устройства 
защ ищ енны х подходов, что привело к по­
стройке р яда  инж енерны х сооруж ений 
на участке длиной 26 км.

П О П РА В К А

В нашем ж у р н ал е  №  4 за  1965 г. в 
таблице на стр. 17 следует читать: 

П ланировка откосоп антогрейдером 
1000 тыс. м2.

С Л А В Н Ы  Й Ю Б И Л Е Й

В течение 35 лет ведет научно-исследовательскую  работу доктор гео- 
лого-м инералогических н аук , проф ессор Василий Макарович Безрук, 
60-летие со дня рождения которого недавно отметила научная и инженер­
но-техническая общ ественность.

С именем В. М. Безрука связаны  почти все наиболее выдающиеся раз­
работки по использованию  различны х способов укрепления грунтов в 
дорож но-строительны х целях. Благодаря его усилиям и помощи многих 
специалистов-дорож ников были созданы научны е основы коренного изме­
нения и улучш ения строительны х свойств гр унтов. Особенно велика  
засл уга  В. М. Безр ука в разработке различны х способов комплексного  
укрепления гр унтов, придания последним необходимых строительны х  
свойств. В настоящ ее время почти во всех районах наш ей страны  дорож­
ное стр о ительство  ведется с  использованием в дорожных одеждах укреп­
ленны х грунтов.

Свое ш естидесятилети е Василий Макарович Безрук встретил полный 
сил и новых творческих планов. Пожелаем ему новых успехов.

На снимке — В. М. Безрук и мл. научный сотрудник Р. А. Агапова в грунтовой 
л я боряторн н Союздорнни.

Ф от  Л. I апнииш ш

Тг\пмч1ч*кий рол.чк т р  Р. 1. / орччнш ш  Корректор J1. Л. М алыш ева
('.'i.iHo и iS'/IV i. 1I<i;mm;ino к (нч.тгп L’/ Vl - - г. Глм.ил *rf) •; NO1;
l k-4;ri. .'i. -l.o Учс > но н.ц , . 1. __  Цсн.ч ^  кон. Тир;<ж J33K.r> *k.».

ИЗДАТЕЛЬСТВО «ТРАНСПОРТ» Москва, Басманный тупик, 0 а 
Типография изд-ва «Московская правда», Москва, Потаповский пер., 3
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=  П Р О В О Д И Т  П Р И Е М  С Т У Д Е Н Т О В  =

В  на I курс 1965/66 учебного года на В  
В следую щ ие ф акультеты : В
3  1- Д невного обучения В
Я  С т р о и т е л ь н ы й :  промы ш ленное и в
— гр аж данское  строительство, п р о и зв о д ст-В
В  во строительны х изделий и конструкций. В  
В  Г р а д о с т р о и т е л ь н ы й :  архитек- в
В  тура, городское строительство. в
В  С а н и т а р н о - т е х н и ч е с к и й :  теп- g
В  логазоснабж ение и вентиляция, водо- g 
В  снабж ение и канализация, очистка при- — 
В  родных и сточных вод. g
В  М е х а н и к о - а в т о д о р о ж н ы й :  а в - В  
g  томобильные дороги, мосты и тоннели, В  
В  строительные и дорож ны е маш ины  и В  
В  оборудование, автом обильны й транспорт. В  
В  I I .  Вечернего обучения (вечерний В  
g ф аку льтет) В
g Промыш ленное и гр аж дан ско е  строи- g 
3  тельство, производство строительны х из- в 
В  делий и конструкций, архитектура , теп- в  
В  логазоснабж ение и вентиляция, в о д о - в  
В  снабжение и кан ализац ия , строительны е 3
В  и дорож ны е маш ины и о б о р у д о в а н и е , В  
В  автомобильный транспорт. —
В  III. Заочного обучения (заочны й В  
В  ф акультет) В
В  Промы ш ленное и гр аж дан ско е  строи- В  
В тельство, производство строительны х и з -В 
В д е л и й  и конструкций, городское с т р о и -В  
В тельство, теплогазоснабж ение и в е н т и -В  
З л я ц и я ,  водоснабж ение и кан ализац ия , В
— автом обильны е дороги, мосты и тонне- В  
Я  ли, строительны е и дорож ны е маш ины и в  
В  оборудование, автом обильны й т р а н с - в

В  З а я в л е н и я  п р и н и м а ю т с я :  H a g  
В  дневны е ф акультеты  с 20 июня по 31 g 
В  июля, на вечерний ф акультет —  преиму- £  
В  щ ественно от лиц, работаю щ их по из- g 
В  бранной в вузе или родственной ей спе- В  
В  циальности в г. Л ен инграде  — с 20 июня §  
В  по 20 августа; на заочный ф акультет — В  
В  преимущ ественно от лиц, работаю щ их по В  
В  избранной в вузе  или родственной ей g 
3  специальности в г. Л ен инграде  и в - р а й - В  
З о н а х  С еверо-Зап ада  Р С Ф С Р  —  с 1 а п - В  
3  реля по 25 июля. g
В  К з а я в л е н и ю  д о л ж н ы  б ы т ь В  
В п р и л о ж е н ы :  докум ент о среднем  о б - в  
В  разовании, автобиограф ия, 4 фотокарточ- в 
В  ки разм ером  3 X 4  см, вы писка из т р у д о - в  
В  вой книж ки, разреш ение воинской части 3  
В  (для военнослуж ащ их), характеристика  в  
В  с места работы , м едицинская справка  g 
В  (ф орм а №  286). —
В  Вступительные экзам ены  проводятся  В  
В  на дневны е ф акультеты  с 1 по 20 авгу- 
В ста, на вечерний ф акультет с 21 августа g по 20 сентября, на заочны й ф акультет  с В  
В  15 м ая по 5 июня, с  5 по 31 ию ля и д о - g
3  полнительно с 1 по 20 октября. . В
Э  Э кзамены  на все специальности прово- В  
Э д я т с я  по м атем атике (письменно и уст- В  
З н о ) ,  физике (устно), химии (устно), p y c - g  
В  скому язы ку  (сочинение). gg На архитектурную  специальность — в  
В  по м атем атике (устно), физике (устно), g 
В  рисованию , черчению и русском у язы ку  g 
В  (сочинение). g
В  С п р а в к и  п о  а д р е с у :  Л ен и н -g
В град, Л -5, 2-я К расноарм ейская, 1, П р и - g  
З е м н а я  комиссия. Телеф он К 2-23-11. ВiMiiiiniiiiiiiiimiiiiiimiiiniimmmimiinimiiR

О  Е Г Ь >1 B A E r J  VJ>J
В С Е С О Ю З Н Ы Й  

Г О С У Д А Р С Т В Е Н Н Ы Й  Д О Р О Ж Н Ы Й ^  
НАУЧ Н О -И С С Л  Е Д О В А Т Е Л Ь С К И Й  

ИН СТИ ТУ Т

об ъ явл яет  прием в аспирантуру  с о т ­
рывом и без отры ва от производства по^ 

' специальностям :
А втом обильны е дороги  (стр о и тел ьств  

во и эк сп л у атац и я), дорож но-строитель- 
ные маш ины  и оборудование.

З аявлен и я  подаю тся на имя ди ректо­
ра  института с прилож ением  следую щ их] 
докум ентов:

\личного  листка по учету кад р о в  с фо- 
; токарточкой; характеристики  с послед­

него м еста работы ; автобиограф ии; спи­
ска печатны х и рукописны х работ, сведе­
ний об изобретениях  и отзы вов о них;! 
реф ерата  по специальности на избран -] 
ную поступаю щ им тему; докум ента  о ] 

. с та ж е  практической работы  (выписки из^
1 трудовой  книж ки, заверенной по месту{ 

р а б о ты ).
П оступаю щ ие в аспи ран туру  подвер-1 

гаю тся испы таниям  по специальной ди с-J 
циплине, курсу «И стория К П С С » и о д-) 
ному иностранном у язы ку.

В аспирантуру  с отры вом  от прои звод­
ства приним аю тся лица до 35 лет, без^ 
отры ва от производства —  до  45 лет с ( 
законченны м  высш им образованием .

Зачисленны е в аспирантуру  с отрывом^ 
‘ от производства обеспечиваю тся стипен-< 

дней в разм ере  до  100 руб. в месяц без( 
, предоставления общ еж ития.

Приемные испы тания с 1 октяб ря  п о '
1 ноября 1965 г.

З аявлен и я  принимаю т до 1 сентября^
1965 г. по адресу: Б ал аш и х а  — 3, М ос­
ковской обл., Сою здорнии.

о °
g М О С К О В С К И Й  g
□ А В Т О М О Б И Л Ь Н О -Д О Р О Ж Н Ы Й  3
g И Н С ТИ ТУ Т g

[| объ явл яет  прием слуш ателей  на вечер- ° 
g нее отделение усоверш енствования руко- g 
g  водящ их и инж енерно-технических pa- g 
g ботников по следую щ им специальностям : g 
Н нзы скаш .е и проектирование дорог; g 
§ строительство и эксплуатация дорог; го- g 
g родекке дороги и инж енерны е сооруж е- g 
§ н и я ; мосты  и тонЛели; производство H g  
5 ремонт автом обилей; техническая э к с - g 
а плуатация  автом обилей; эконом ика авто- g 
g мобильного транспорта; автом обильны е g 
g перевозки; экономика авторем онтного g
3 производства; эксплуатация  дорож ны х g 
§ маш ин; ремонт дорож ны х маш ин; кон- g 
§ стр у и р о в ан и е  дорож ны х маш ин. g
g Срок о бучения  — 10 месяцев.  g
g П олож ен ия о порядке приема и обу- g 
g чения м ож но получить в институте по |  
g адресу: М осква, А-319, Л ен инградский g 
g проспект, д. 64, комн. 343, тел. Д  7-00-08, °  
“ доб. 3-64, 3-72. □
g З а я в л е н и я  принимаются до 1 августа  а 
Н 1965 г. а
Н °

И Н Д Е К С
70004
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