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В НОВЫХ УСЛОВИЯХ 
РАБОТАТЬ ПО-НОВОМУ

7 Ъ  т  с  о  so  э

П яты й  съ езд  п р оф сою за  р а б о тн и ко в  
связи , р а б о ч и х  а вто м о б и л ьн о го  т р а н с п о р ­
та и ш оссейньрх до р о г, со с то я в ш и й с я  в 
декаб ре п р о ш л о го  года, пр ош ел  под зн а ­
ком  б ы с тр е й ш е го  п р е тво р е н ия  в ж и з н ь  
р е ш е н и й  с е н тя б р ь с к о го  (1965 г.) П ленум а 
ЦК КПСС и п о д го то в ки  д о сто й н о й  встре­
чи X X III  съ езда на ш е й  п а р ти и .

О б стоя те л ьны й  доклад  председателя 
ЦК п р оф сою за  В. К онн ова о работе и за­
д а ч а х  ЦК и п р о ф с о ю з н ы х  о р га н о в  до­
р о ж н ы х  и а в то м о б и л ь н ы х  хо з я й с тв  и 
п р е д п р и я т и й  связи  по р е ал и зац ии  ре ш е­
н и й  с е н тя б р ь с к о го  П ленум а, вы звал 
о ж и в л е н н ы й  обмен м н ен ия м и.

В ы с ту п и в ш и е , о сн о в ы в а я сь  на к р и т и ­
ческом  ан ализе со сто я н и я  дел в х о з я й ­
с тв а х  и п р о ф с о ю з н ы х  о р га н и з а ц и я х , вы ­
сказа л и  м ного  ц е н н ы х  зам ечаний  и внес­
ли ряд  п р е д л о ж е н и й , н а п р а в л е н н ы х  на 
у л у ч ш е н и е  к а к  п р о и зво д стве н н о й  и э к о ­
н о м и че ско й  д ея те л ьн о сти  хо з я й с тв , т а к  и 
в о сп ита те л ьн о й  ра б о ты  с членам и проф ­
сою за.

К онечно , гл а вн о й  тем ой в ы с ту п л е н и й  
б ы ли  ко р е н н ы е  во п р о сы  э к о н о м и к и , по ­
ста в л е н н ы е  с е н тя б р ь с к и м  П ленумом  ЦК 
КПСС. Говор или  о н е обхо д им ости  п о в ы ­
ш е н и я  д е й ств е н н о сти  хо зя й с тв е н н о го  
расчета , о вне др е н и и  его  в т е х  х о з я й ­
с тв а х  и по др азд ел е ни ях , где им е ю тся для 
э то го  н е обхо д им ы е у сл о в и я . М н ого  бы ло 
п р е д л о ж е н и й  о м ера х м а те р и а л ьн о го  с т и ­
м у л и р о в а н и я  и п о в ы ш е н и я  п р о и зво д и ­
те л ьн о сти  тр у д а . В пер вы е  на съезде 
п р оф сою за  п р о зв уч а л и  слова о на учн о й  
о р га н и з а ц и и  тр уд а , о переходе  на более 
с о в е р ш е н н у ю  о р га н и з а ц и ю  производства .

М н о ги е  из в ы с т у п а в ш и х  п о д ч е р ки ва л и , 
что  но вы е  усл о в и я  н а сто я те л ьн о  тр е б у ю т  
д а л ьн е й ш е го  со в е р ш е н ств о в а н и я  ф орм и 
с ти л я  пр о ф со ю зн о й  р а б оты , предоставле-
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ния п р оф сою зны м  о р га нам  больш ей са ­
м осто яте л ьн о сти , ш и р о к о го  р а с п р о с тр а ­
не ни я  о б щ е ств е н н ы х  начал и более а к ­
т и в н о го  у ч а с ти я  п р о ф со ю зн о го  а к ти в а  в 
эко н о м и ч е ско й  работе и в борьбе за ка ­
че ство  п р о д у к ц и и . З н а чи те л ьн о  п о в ы ­
ш а ется  зна чен ие  и роль к о л л е к т и в н ы х  
д оговор ов, п о сто я н н о  д е й с тв у ю щ и х  п р о ­
и зв о д ств е н н ы х  со ве щ а н ий , о б щ е ств е н н ы х  
б ю р о э к о н о м и ч е ско го  анализа и т е х н и ч е ­
с к о го  н о р м ир о в а н и я  и т. п.

Был вы ска за н  ряд  к р и т и ч е с к и х  заме­
ч а н и й  т а к ж е  о деятел ьности  облпроф со- 
ветов и н е право м ерн ости  и х  сущ е ств о в а ­
н и я  в н о в ы х  усл о в и я х .
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. К оллектив  д о р о ж н о го  у ч а с тк а , в кото­
ром работает В. Б аратов, д осро чно  вы­
по лнил  план 1965 г. и с хо р о ш и м и  пока­
зателям и в ступ и л  в н о вы й  год.

Сам тов . Б аратов —  о т л и ч н ы й  бульдо­
зерист. Его вы соко про изво ди тельны й  
тр уд  п о л учи л  в ы с о к у ю  о ц е н к у . В про­
ш лом год у  он бы л н а гр а ж д е н  орденом 
Л енина . i

Работа V съ езда п р оф сою за  связистов,-| 
автом об ил истов  и д о р о ж н и к о в  з а ко н ч и -1 
лась п р и н я ти е м  по ста н о в л е н и я , в кото­
ром нам ечены  к о н к р е т н ы е  меры  по реа­
л изац и и  р е ш е н и й  с е н тя б р ь с к о го  (1965 г.); 
П ленум а ЦК КПСС, V II сесси и  Верхов-] 
н о го  Совета СССР и С едьм ого Пленума 
ВЦСПС.

На V съезде пр оф сою за р а б о тн и ко в  
связи , р а б о ч их  а в то м об ил ьного  т р а н с п о р ­
та и ш о с с е й н ы х  д о р о г в ы ступ а е т  пред­
ста ви те л ь  д о р о ж н и к о в  Т а д ж и ки ста н а  

б ул ьд о зе р и ст  Валий Баратов.

Этим постан овле нием  одобрена ини­
ц и а ти в а  д о р о ж н ы х  х о з я й с т в  и предприя­
ти й  связи  и а в то тр а н сп о р та  в развер­
ты в а н и и  с о ц и а л и с ти ч е с к о го  соревнова­
н и я  в че сть  X X III съ езда КПСС и 50-летия 
С оветской  власти .

В ы с ту п и в ш и е  на съезде представители  
д о р о ж н ы х  о р га н и з а ц и й  р а ссказали  о до­
с т и гн у т ы х  за годы  се м ил етки  у с п е х а х  в 
р а зви ти и  д о р о ж н о го  х о зя й ств а  в р е сп уб ­
л и к а х , об л астях  и к р а я х . Д остато чно  о т ­
м етить , н а при м ер , что  на У к р а и н е  за это  
время бы ло по стро ено  около 25 ты с . км 
д о р о г с тверд ы м и  п о к р ы т и я м и  и пред по­
л агается д а л ьн е й ш и й  ро ст  тем пов д о р о ж ­
н о го  стр о и те л ьств а . Со зна чи те л ьн ы м  
п р евы ш е нием  в ы п о л н и л и  сем и летний  
пл ан д о р о ж н ы е  о р га н и за ц и и  Г рузии  и 
д р у ги х  р е сп уб л и к .

От д о р о ж н и к о в  Т а д ж и ки ста н а  в ы с т у ­
пил б ул ьд озерист ДЭУ-19 Гарм ского  
района Валий Б аратов. Он го во р ил , что  
н а л ич ие  в д о р о ж н ы х  х о з я й с т в а х  совр е­
м е н н ы х  сре дств  м е ха н иза ц и и  об легчило  
т р уд  д о р о ж н и к о в , особенно р а б о та ю щ и х  
в т я ж е л ы х  * го р н ы х  у с л о в и я х , но б ы т 
строи те л ей  в э т и х  у с л о в и я х  ещ е не о р га ­
низова н  та к , к а к  бы следовало.

—  М ы работаем , —  го во р ил  он , —  зача­
с т у ю  м есяцам и в о тр ы ве  от п о сто я н н о го  
места ж и те л ьств а . П о ско л ь ку  о б ъ е кто в  
работ в ДЭУ м ного , бы ло бы ж ел ате л ь­
но им еть п е р е д ви ж н ы е  в а го н ч и к и  для 
ж и л ь я  ра б оч их .

С оздание не о б хо д им ы х б ы то в ы х  усл о ­
вий для д о р о ж н и к о в  и о р га н и за ц и я  и х  
к у л ь т у р н о го  д о суга  —  в а ж н е й ш и е  обя­
занности м е стн ы х  п р о ф со ю зн ы х  ко м и те ­
тов.

К ом итетам  пр оф сою за предлож ено:
—  у л у ч ш и т ь  р а б о ту  производственны х 

сове щ а н и й  и о б щ и х  со б р а н ий  коллекти­
вов р а б о ч и х  и с л у ж а щ и х ; ш и р е  привле­
ка ть  гр у д я щ и х с я  к  р е ш е н и ю  вопросов 
п р оизвод ства  и у с и л и т ь  и х  воздействие 
на ре зул ьта ты  э к о н о м и ч е ско й  деятельно­
сти  п р е д п р и я ти й ; в ы н о с и т ь  на и х  обсуж­
дение воп росы  в ы п о л н е н и я  государст­
в е н н ы х  пл анов  и х о з я й с т в е н н ы х  догово­
ров, у л у ч ш е н и я  усл о в и й  т р у д а  и быта1 
р а б о та ю щ и х ; у с и л и т ь  к о н тр о л ь  за вы­
полнением  п р и н и м а е м ы х  предложений;

—  пр о д о л ж а ть  р а б о ту  по дальнейшему 
со в е р ш е н ств о в а н и ю  ф орм и систем  за­
ра ботно й  п л аты  и п р е м и р о в а н и я , усилить 
к о н тр о л ь  за п р а в и л ь н ы м  применением 
д е й с тв у ю щ и х  П ол о ж е н и й  об оплате тру­
да и наиболее р а ц и о н а л ьн ы м  использова­
нием  о б щ е ств е н н ы х  ф ондов; добиваться 
об еспечения на иб ольш ей  материальной 
з а и н те р е со ва н н о сти  к а ж д о го  работника 
в р е з у л ь та та х  его тр уд а  и деятельности 
всего  п р е д п р и я ти я ;

—  п о в ы с и т ь  ур о в е н ь  эконом ического 
образо вания п р о ф со ю зн ы х  работников  и 
е го  а кти в а .

Эти и ряд  д р у ги х  р е ком енд ац ий  съез­
да несом нен но  б у д у т  способствовать 
д ал ьн ей ш ем у с о в е р ш е н ств о в а н и ю  рабо­
ты  п р о ф со ю зн ы х  о р га н и з а ц и й  в новых 
у сл о вия х .

I I. В.

Ф от о Л . Г а н ю ш и н а
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Пролетарии Всех стран, соединяйтесь !
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ЭКОНОМИТЬ 
В БОЛЬШОМ 

И МАЛОМ
тот п ри зы в  передовы х про­
изводственны х коллективов 
М осквы и Л енинграда стал  
основны м  девизом  социа­
листического  соревнования 
в наступивш ем  году — пер­
вом  году новой пятилетки.

Сейчас повсем естно все 
новы е и новы е коллективы  
трудящ и хся всех  отраслей

народного х о зяй ства , в том числе р а ­
ботники транспортного  строительства, 
вклю чаю тся в  это важ ное патриотиче­
ское движ ение.

Н ачался м ассовы й поход за  эконо­
мию — за  береж ливое расходование ме­
талла, сы рья , разл и чн ы х  м атериалов, 
каж дой государственной  копейки  — за  
наиболее полное использование внутрен­
них  р езервов  производства.

М ногие п редпри яти я за  счет сэконом ­
лен ны х  м атериалов обязую тся дать стр а ­
не дополнительную  продукцию .

Поход за  береж ливость в больш ом и 
малом наш ел  горячий  отклик  и в дорож ­
н ы х  х о зяй ствах  страны . К оллективы  
строек  и  эксплуатационн ы х  хозяйств, 
соревнуясь в  честь XXIII съ езда  КПСС, 
взял и  н а  себя  дополнительны е обяза­
тел ьства  по береж ливом у расходованию  
м атериалов, особенно м еталла, цемента, 
битума. В м естны е ВРИЗы поступаю т 
сотни р ац и он али заторски х  предлож ений, 
н ап равлен н ы х  на улучш ение технологии 
переработки  и использования дорож но­
строительны х  м атериалов, зам ен у  при­
возны х  м атериалов местны ми, прим ене­
ние вм есто м еталла разл и чн ы х  полиме­
ров, сокращ ени е расхода цем ента и би­
тум а за  счет  введения хим ических  ве­
щ еств  и т. п. М ысли проектировщ иков 
зан яты  созданием  так и х  конструкций 
дорож ны х одеж д и искусственны х соору­
ж ений, в которы х  бы  наилучш им  обра­
зом  использовались строительны е кач е­
ства прим еняем ы х м атериалов.

производ ственно -  теннический
журнал

м и н и с т е р с т в а  
транспортного строительства с с с р

xxix го д  и з д а н и я
Ф е в р а л ь  19 6 6 г.  м*2 ( 2 ВО)

■ШИМШИй д о с т о й н у ю  в с т р е ч у

ны ми норм ативам и. Не редки случаи, 
когда руководители дорож ны х строек 
необоснованно требую т поставок тех  
или ин ы х м атериалов, особенно фонди­
руемы х, сверх  установленны х норм. 
Такое вольное, не по-хозяйски расходо­
вание строительны х м атериалов недо­
пустимо, и  развиваю щ ееся соревнование 
долж но полож ить этом у конец.

Борьба за б е р е ж л и во сть  н е р а зр ы вн о  
связа н а  с у л у ч ш е н и е м  все х  эко н о м и ч е ­
с к и х  показателей  хо зя й ств е н н о й  деятель­
н о сти  д о р о ж н ы х  стр о е к . Здесь ведущ им 
направлением  в соревновании долж ны  
бы ть эконом ическая эф ф ективность и 
рентабельность производства. В этом, 
к ак  известно, заинтересованы  не только 
руководители, но и каж ды й рабочий. По­
этом у участие в соревновании за  р ен та­
бельность ш ирокой общ ественности 
долж но сочетаться  с усилиям и руково­
дителей на основе коллективны х догово­
ров. Долг ж е руководителей дорож ны х 
хозяйств, их  партийны х и проф сою зны х 
о ргани зац ий  — о ка за ть  в се м е р н ую  по­
м ощ ь со р е в н у ю щ и м с я , созд ать  необхо­
д им ы е усл о в и я  для в ы п о л н е н и я  п р и н я ­
т ы х  об язател ьств .

К сож алению , н а  н екоторы х дорож ны х 
стр о й к ах  ещ е плохо заботятся  не только 
об эконом ии м атериалов, но и о расх о ­
довании их  в соответствии с установлен­

Одним из важ нейш их направлений  со­
циалистического соревнования является  
борьба за ка ч е ство . Для строителей до­
рог и мостов это имеет особое значение, 
так  к ак  за  последние годы наблю дались 
случаи разруш ения  дорож ны х покры тий, 
зем ляного полотна и  искусственны х соо­
руж ений. Многие из этих  случаев  были 
следствием  или наруш ения установлен­
ной технологии производства работ, или 
несоблю дения техни ческих  условий. По­
этом у введение строгой производствен­
ной дисциплины  и органи зац ия всена­
родной борьбы  за  улучш ение качества  
работ в настоящ ее врем я являю тся не­
прем енны м  условием  в социалистическом  
соревновании коллективов дорож ников.

К ак видно, перед  соревную щ им ися 
стоят серьезн ы е технические и экономи­
ческие задачи. Они н еразры вн о  связан ы  
преж де всего с осущ ествлением  м еропри­
ятий  по соверш енствованию  управлени я 
производством. А э т о , ' в свою  очередь, 
требует от партийны х и проф сою зны х 
о ргани зац ий  и руководителей дорож ны х 
хозяй ств  ко р е н н о го  у л у ч ш е н и я  о р га н и ­
зац ии  со ц и а л и с ти ч е с к о го  со р е вн о ва н и я . 
Для этого им ею тся необходимые усло­
вия, поскольку  «соверш енствование ме­
тодов хозяй ствования подводит прочную

экономическую  базу  под соцяалистиче 
ское соревнование».

К ак у к азы вал о сь  в р еш ен и ях  V съездг 
проф сою за работников связи , рабочш  
автом обильного тран сп орта  и дорожныз 
хозяйств, надо и зж ить в  социалистиче 
ском  соревновании  ф орм ализм , которы ! 
порой сводит на нет усилия коллекти 
вов. Так, в дорож ны х х о зяй ствах  Киров 
скцр. В олгоградской, К алининской и дру 
гихчобластей о ргани заторы  соревнованш  
главноеЧзним ание обращ али  на увеличе 
ние количества соревную щ ихся, не забо 
тясь  об организационной и воспитатель 
ной работе. Очень слаба гласность ход; 
и итогов соревнования. Все это несом 
ненно сниж ало его действенность.

Бы стрейш ее у странение эти х  и ряд! 
других недостатков в органи зац ии  со 
циалистического соревнования позволи' 
сделать его мощ ным средством  ныполне 
ния хозяй ственн ы х  планов с  наилучш и 
ми качественны м и показателям и .

П овы ш ая действенность социалистиче 
ского соревнования в борьбе за  высокун 
производительность труда  надо умел< 
и сп о л ьзо в а ть  и в о зм о ж н о сти  м о р а л ьн о й  
и м а те р и а л ьн о го  с т и м у л и р о в а н и я .

С оциалистическое соревнование в на 
стоящ ее врем я охваты вает  все  сферь 
деятельности  советского человека. Поэто 
му п рави льн ая  его о рган и зац и я  и м е с  
первостепенное значение. На сентябрь 
ском  (1965 г.) Пленуме ЦК КПСС А. Н. Ко 
сыгин, говоря о зад ач ах  нового хозяй ст 
венного плана, у казы вал , что социали 
стическое соревнование нуж но напра  
вить на скорейш ее внедрение новой тех  
ники, научной органи зац ии  труда, повы 
ш ение рентабельности  производства 
улучш ение кач ества  продукции, всемер 
ное повы ш ение производительности  тру 
да. Все передовое, что есть на  предприя 
тии, стройке, долж но при помощ и социа 
диетического соревнования получать мае 
совое распространени е.

В соврем енны х условиях  ш ирокоп 
развити я общ ественны х н ачал  в произ 
водственной деятельности  особое иначе 
ние приобретаю т инициатива, почин, по 
вы ш ение роли общ ественны х организа 
ций в борьбе за  вы полнение планов i 
улучш ение эконом ических показателей  
в р азверты вани и  социалистического со 
ревнования.

Ввести в действие весь этот арсена; 
проверенны х врем енем  средств  — наш; 
первей ш ая зад ач а  в новом году!

1
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ПОДАРОК СЪЕЗДУ ПАРТИИ
Первая группа мостостроителей мостопоезда 

№ 857 пробыла в Каширу в марте 1962 г. Перед 
ними стояла трудная, но почетная задача — по­
строить через р. Оку автодорожный мост.

В числе первых на стройку прибыли бригадир 
монтажников Александр Мосин, монтажник Нико­
лай Пинаев, экскаваторщик Павел Мещеряков, 
бригадир бетонщиков Лидия Прусакова, слесарь 
Владимир Сельдемиров, крановщик Виктор Коло- 
совский и др.

Приступив к строительству жилья и производ­
ственных помещений, строители одновременно на­
чали и сооружение моста1. Неласково встретила 
их своенравная Ока. Первый сюрприз преподнес 
ее высокий, правый оползневой берег и подсти­
лающие грунты. При устройстве основания на пу­
ти свай-оболочек встали валуны, обломочные по­
роды, которые основательно тормозили работу.

Опыта в опускании свай-оболочек в подобных 
геологических условиях еще не было и строители 
искали надежные способы. На помощь монтажни­
кам пришли экскаваторщики братья Мещеряко­
вы, крановщики Колосовский, Блюхеров и Конен­
ков. Они предложили использовать для выемки 
грунта и скальных обломочных пород четырехче­
люстной одноканатный грейфер, предварительно 
переделав его на двухканатный. Это и решило 
вопрос об устройстве основания, а в конечном сче­
те и о сроке окончания моста.

В ходе строительства рабочим и руководите­
лям приходилось учиться, осваивать новые спосо­
бы монтажа железобетонных блоков пролетных 
строений путем склеивания их эпоксидной смолой.

Бригады арматурщиков А. Румянцева и мон­
тажников А. Мосина, В. Иншакова, В. Мосяго 
и др. в совершенстве овладели технологией натя­
жения арматуры.

За время строительства моста коллективу мо­
стопоезда № 857 приходилось преодолевать много 
трудностей при пропуске паводковых вод. Необ­
ходимо было защитить уникальный портальный 
кран 45-метровой высоты.

В ходе работы воспитывались и росли кадры 
рабочих. Многие получили новую квалификацию, 
основной состав бригад освоил по две-четыре 
смежные профессии. За время строительства ста­
ли коммунистами ударники коммунистического 
труда крановщик Камышников, кузнец Бибиков, 
шофер Кастрица, производитель работ Васильев, 
механик Подкопаев, электрик Ксенафонтов и сле­
сарь Сельдемиров.

Совмещая работу на стройке, многие рабочие 
учились без отрыва от производства в высших и 
средних учебных заведениях, в школах рабочей 
молодежи.

Построенный мост коллектив мостопоезда пре­
подносит как трудовой подарок в честь предстоя­
щего XXIII съезда КПСС.

Б р и га д и р  м о н та ж н и ­
ко в  А . М осин

М о н та ж н и к  Н. П инаев

С лесарь В. Сельдеми­
ров

Н. Лобас
1 Статью о строительстве моста смотри на стр. 9.

I------- -— w .  у .

Б р и га д и р  б е то н щ и к о в  Л. П р уса ко ва
Э к с к а в а то р щ и к  П. Ме­

щ е р я ко в

ВСЕНАРОДНОЕ 
ДЕЛО

Готовя достойную встречу XXIII 
съезду КПСС, многие дорожные хозяй­
ства Гушосдора при Совете Министров 
Казахской ССР досрочно выполнили 
планы строительства и ремонта автомо­
бильных дорог за 1965 г.

Значительно перевыполнили годовые 
задания дорожники Осакаровского райо­
на Карагандинской области, дорожные 
хозяйства Кокчетавской, Уральской, Се- 
веро-Казахстанской, Джамбульской, Се­
мипалатинской, Целиноградской и дру­
гих областей.

Резкий подъем дорожного строитель­
ства в республике обусловлен активным 
участием в этом важном деле колхозов 
и совхозов, предприятий и транспортных 
организаций.

Замечательную инициативу проявили 
коллективы совхозов и хозяйственных 
организаций Рузаевского района Кокче­
тавской области, начав соревнования за 
ускорение темпов строительства и ремон­
та местных дорог.

Рузаевцы разработали обширные ме­
роприятия, в которых до мельчайших 
подробностей предусмотрели трудовое 
участие совхозов, автохозяйств и других 
предприятий района в строительстве и 
ремонте местных дорог (кому и сколько 
выделить машин, сколько подвезти гра­
вия, сроки выполнения работ и их стои­
мость). Районный штаб по оперативно­
му руководству строительством устано­
вил строгий контроль за выполнением 
этих мероприятий.

На дорожные работы было привлече­
но около 280 автомобилей, бульдозеров, 
экскаваторов и других машин и меха­
низмов. Основное внимание было сосре­
доточено на устройстве местных дорог, 
подъездов к хлебоприемным пунктам и 
элеваторам, а также наиболее важных 
внутрихозяйственных дорог. Именно по­
этому совхозы с большой активностью 
включились в дорожное строительство. 
К 1 августа годовой план строительства 
и ремонта дорог был выполнен.

Главное достоинство почина рузаевцев 
не только в количестве построенных до­
рог и в их хорошем качестве, а, главным 
образом, в коренном изменении взглядов 
на дорожное строительство. Вот что го­
ворят об этом сами директора совхозов:

— В прежние годы мы почти не за­
нимались местными дорогами, хотя у нас 
были необходимые средства. Теперь мы 
убедились, что без ущерба для совхоз­
ных дел мы можем успешно вести до­
рожное строительство.

И как бы наверстывая упущенное за 
многие годы, совхозы ударными темпа­
ми стали строить местные дороги. В этом 
отношении поучителен опыт совхозов 
«Урожайный», «Целинный», «Парижская 
Коммуна» и др.

Трудящиеся Рузаевского района Кок­
четавской области продолжают наступ­
ление на бездорожье. И в этом всенарод­
ном деле активно участвуют дорожники, 
рабочие совхозов и автобаз.

Ф. Николаева
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ПРОИЗВОДСТВЕННОЕ СОВЕЩАНИЕ СОДЕЙСТВУЕТ УЛУЧШЕНИЮ
ЭКОНОМИЧЕСКИХ ПОКАЗАТЕЛЕЙ 

СТРОЙКИ
Нач. Ш атурского ДСУ С. С. ЗАХАРОВ

За последние годы, в частности после 
присвоения в 1964 году Шатурскому 
ДСУ треста Мособлдорстрой звания 
предприятия коммунистического труда и 
особенно после сентябрьского (1965 г.) 
пленума ЦК КПСС, деятельность посто­
янного производственного совещания нас 
не стала удовлетворять, тем более, что 
с введением в жизнь положения о со­
циалистическом государственном произ­
водственном предприятии, резко повы­
силась роль общественных организаций 
в управлении производством.

Дело в том, что при рассмотрении про­
изводственных вопросов стали требо­
ваться более глубокие технико-экономи­
ческие знания и усиление действенности 
рабочего контроля за  выполнением при­
нятых предложений. Работа советов НТО 
и рационализаторов, общественной груп­
пы экономического анализа, обществен­
ных инспекторов, постов наблюдения, 
других общественных организаций и ко­
миссий, нуждалась в координации с де­
ятельностью постоянного производствен­
ного совещания.

В Шатурском ДСУ в составе постоян­
но действующего производственного со­
вещания находятся представители всех 
общественных организаций. Производст­
венно-массовая и экономическая работа 
ведется по единому плану. В руковод­
стве производством, через постоянно 
действующее производственное совеща­
ние участвуют 69% работающих в кол­
лективе, которые занимаются не только 
рассмотрением производственных вопро­
сов, но и выполняют поручения по раз­
работке мероприятий и проверке внедре­
ния принятых предложений.

Работа постоянно действующего про­
изводственного совещания направлена 
на решение вопросов, связанных с вы­
полнением и перевыполнением государст­
венного плана, развитием социалистиче­

ского соревнования, повышением произ­
водительности труда и качества работ, 
снижением себестоимости, распростра­
нением и внедрением передового опыта.

В результате широкого участия работ­
ников в управлении производством, кол­
лектив ДСУ добивается хороших пока­
зателей.

Семилетний план выполнен за 6 лет, 
с прибылью 513,7 тыс. руб. Произво­
дительность выросла на 81,2%. Выработ­
ка достигла в 1965 г. 7337 руб. на одного 
работающего. План 1965 г. был завер­
шен к 1 ноябрю с перевыполнением эко­
номических показателей. Повысилось ка­
чество работ. В прошлом году все по­
строенные дороги сданы в эксплуата­
цию с хорошей и отличной оценкой, в 
том числе на отлично 64,6% , а в 1963 г. 
эти показатели соответственно составля­
ли 65% и 17%.

При участии Совета НТО внедрено 19 
организационно-технических предложе­
ний, давших экономию 72,6 тыс. руб. и 
сокращение затрат труда на 5350 ч/дней. 
За эти показатели, по конкурсу исполь­
зования резервов производства, Совету 
НТО Шатурского ДСУ присуждена пер­
вая премия.

Больше внимания стали уделять вне­
дрению передовых форм организации 
труда. За семилетку количественный 
охват рабочих комплексными бригадами 
с 34,4% возрос до 67% от общей числен­
ности рабочих.

Совершенствуется организация труда 
в бригадах, рабочие освоили и совмеща­
ют смежные профессии. Передовые ком­
плексные бригады переведены на хозяй­
ственный расчет и в них еще выше под­
нялась производительность труда. Так в 
бригаде оператора АБЗ т. Говоркова за 
последний год выработки на одного ра­
бочего составила в среднем 122%. Бри­
гада работала по аккордному наряду и

ежемесячно за сокращение нормативно­
го времени фактически получала премии 
до 14 рублей на каждого члена бригады.

В н а с т о я щ е е  в р е м я  с а м о й  
э ф ф е к т и в н о й  ф о р м о й  о р г а н и ­
з а ц и и  т р у д а  я в л я ю т с я  к о м п ­
л е к с н ы е  — х о з р а с ч е т н ы е
б р и г а д ы ,  о п л а ч и в а е м ы е  по
а к к о р д н о - п р е м и а л ь н о й  с и с ­
т е м е  з а  к о н е ч н у ю  п р о д у к ц и ю  
д л я  к а ж д о г о  в и д а  р а б о т .  По­
этому эта форма организации и будет 
внедряться в более широких масштабах.

В целях улучшения использования ос­
новных фондов, по предложению произ­
водственного совещания, проводились
хронометражные наблюдения и технико­
экономические анализы с разработкой 
практических мероприятий по устране­
нию выявленных потерь времени и вне­
дрению прогрессивных технологических 
процессов.

Большая работа по внедрению передо­
вых методов технического обслуживания 
и ремонта дорожных машин проводится 
в ДСУ кафедрой дорожных машин 
МАДИ. Эта работа еще не закончена, но 
уже достигнуто некоторое сокращение 
простоев из-за технических неисправно­
стей машин.

Важнейший раздел профсоюзной ра­
боты — это организация социалистичес­
кого соревнования. Постоянно действую­
щее производственное совещание органи­
зует сбор обязательств, проверку их вы­
полнения и широкую гласность резуль­
татов (стенды, стенгазета и бригадные 
собрания). Вопрос о поощрении и прис­
воении званий решает расширенное засе­
дание месткома.

Для изучения опыта работы Шатур­
ского ДСУ приезжали главные механики 
ряда областей Российской Федерации, а 
также дорожники Латвии и Белоруссии.

Вся производственно-массовая работа 
в ДСУ подкрепляется не только изуче­
нием передового пыта, но и технико-эко­
номической учебой. С инженерно-техни­
ческими работниками проводится учеба 
по конкретной экономике строительства. 
Рабочим разъясняются решения сен­
тябрьского Пленума ЦК КПСС и после­
дующих сессий Верховного Совета 
СССР.

Товарищи читатели! Поделитесь на страницах журнала опытом работы 
общественных организаций дорожных хозяйств по претворению в жизнь 

решений сентябрьского (1965 г.) Пленума ЦК КПСС.
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ПРИЧИНЫ ПРЕВЫШЕНИЯ 
ПЛАНОВОЙ СЕБЕСТОИМОСТИ 

ЭКСПЛУАТАЦИИ 
ДОРОЖНЫХ МАШИН

Инж. М. А. ИВАНОВ

_  правление строительства № 10 Главдорстроя
Н  Н  I  М интрансстроя СССР закончило 1964 год со

I  сверхплановой прибылью в сумме 354 тыс. фуб.,
I  но в то ж е время допустило удорожание про-
I  тив плановой себестоимости по эксплуатации

машин и механизмов на 204 тыс. руб.
Из анализа себестоимости строительно­

монтажных работ УС-10 и подчиненных ему строительных 
управлений установлено, что в них превышена плановая себе­
стоимость эксплуатации машин и механизмов и имеется эконо­
мия по основной заработной плате рабочих, материалам и на­
кладным расходам. При этом такж е установлено, что причи­
нами удорожания эксплуатации машин и механизмов являю т­
ся, главным образом, недостатки в планировании себестоимо­
сти строительно-монтажных работ и в организационно-техниче­
ских мероприятиях по снижению себестоимости.

Действующие сметные цены изданы в 1955 г., когда уровень 
механизации основных дорожно-строительных работ был очень 
низким ото сравнению с достигнутым к настоящему времени, в 
результате чего эти цены устарели. При составлении организа­
ционно-технических мероприятий по снижению себестоимости 
строительно-монтажных работ необходимо учитывать несоот­
ветствие в указанных уровнях механизации основных дорож ­
но-строительных работ.

fr­ee В том числе по элементам затрат

Наименование работ, 
выполненных СУ-848

fr­ee • « *о >» к а, 
^ . S и « 2

основная
заработная

плата
материалы

эксплуата­
ция машин 

и меха­
низмов

а) о  о о  сас. ты
с.

РУ
б. cj «О 

2 >* н о.
и о
2н а.

Производство земляных ра­
бот .........................................

Стоимости:
сметная .............................. 248 67 27 13 5 168 68
расчетная .............................. 219 7 4 — __ 212 96
фактическая ....................... 205 7 3,5 1 0,5 197 96

Устройство цементобетонного
покрытия ..................................

Стоимости:
сметная .................................. 794 32 4 739 93 23 3
расчетная .............................. 691 19 3 630 91 42 6

В таблице сопоставляются расходы на земляные и цемен­
тобетонные работы в с м е т н ы х  и р а с ч е т н ы х  с т о и м о ­
с т я х .  Сметная стоимость определена по действующйм цен­
никам 1955 г., а расчетная стоимость — по фактически отрабо­
танному времени различными машинами (на основании бухгал­
терских данных) и новому ценнику сметной стоимости маши- 
но-смен, изданному в 1965 г.

Пересчет по расчетной стоимости земляных работ показал, 
что прямые затраты  распределяются уж е в других отношени­
ях, а именно: «основная заработная плата» — всего 4% от 
прямых затрат против 27% по смете, «эксплуатация машин и 
механизмов» — 96 против 6 8 % по смете.

В той ж е сопоставительной таблице приведен такж е ана­
лиз фактических прямых затрат себестоимости, из которого 
следует, что они в сравнении с расчетными почти не имеют

@ Ж Т | | | . Щ 11И
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расхождения, а по статье «эксплуатация машин и механи 
мов» полностью совпадают — 96%.

Аналогичные расчеты на работы по устройству цемент! 
бетонного покрытия такж е подтверждают резкое отклонение 
затратах по статье «эксплуатация машин и механизмов» мех 
ду сметной и расчетной стоимостями. Расчетная стоимость эю 
плуатации машин в 2 раза выше по сравнению со сметной.

Таким образом, приведенный анализ подтвердил устар( 
лость сметных цен в результате несоответствия уровня мех< 
низации, предусмотренного в сметах и достигнутого в наст( 
ящее время на выполнении основных дорожно-строительны 
работ, вследствие чего плановая себестоимость эксплуатаци 
машин значительно возросла.

Составление организационно-технических мероприятий п 
снижению себестоимости без учета устарелости сметных це 
приводит к занижению плановой себестоимости по эксплуата 
ции машин и механизмов и завышению плановой себестоимс 
сти по заработной плате и материалам и, естественно, к пре 
вышению плановой себестоимости в первом случае и нереаль 
ной экономии во втором.

Имеются и другие факты неправильного составления орга 
низационно-технических мероприятий по снижению себестои 
мости. Так, в СУ-848 было предусмотрено снижение себесто 
имости по эксплуатации машин и механизмов из-за сокраще 
ния дальности возки материалов; в СУ-850 предусмотрено уде 
шевление по этой статье благодаря рациональному подбор; 
бетона. Нереальность этих мероприятий не требует объясне 
ния. СУ-849 при дополнительном получении директивного сни 
жения себестоимости строительства, организационно-техниче 
ские мероприятия вообще не составляло, а размер сниженш 
себестоимости по элементам затрат определило произвольно 
Не предусматривалась в организационно-технических меро 
приятиях строительных управлений и экономическая эффектив 
ность от внедренных в производство прогрессивной техноло 
гии по нарезке швов и уходу за бетоном, отделке и укрепле 
нию откосов, средств малой механизации и рационализатор 
ских предложений. При определении плановой себестоимоеп 
эксплуатации машин и механизмов в отдельных случаях не 
учитывали компенсации в связи с переходом на новые уело 
вия оплаты труда.

В фактическую себестоимость эксплуатации машин и меха­
низмов строительные управления включили 56 тыс. руб. за­
трат, не относящихся к этой статье, а подлежащ их включеник 
в другие статьи расходов. В число этих затрат вошли жилищ­
но-коммунальные расходы, оплата стоимости капитальных ре­
монтов оборудования, простоев рабочей силы и др.

Строительные управления № 848, 849, 850 допустили
46 тыс. руб. непроизводительных затрат от простоев и пере­
бросок машин и механизмов, а такж е от невыполнения норм 
выработки скреперами и некоторыми другими машинами. Эти 
затраты легли прямым убытком на эксплуатацию механизмов.

Проведенный анализ причин образования убытков в экс­
плуатации машин и механизмов в УС-10 и его подразделениях 
показал, что эти убытки в значительной мере являются нере­
альными. К ак показала проверка, выявленные недостатки и 
ошибки в определении плановой себестоимости строительства, 
планировании организационно-технических мероприятий и в 
ведении первичного учета фактических затрат по себестоимо­
сти строительно-монтажных работ являются следствием недо­
статочной теоретической и практической подготовки отдель­
ных планово-экономических и бухгалтерских работников стро­
ительных организаций, что в современных условиях совершен­
но нетерпимо.

Себестоимость строительно-монтажных работ является 
важнейшим качественным показателем деятельности строек, 
на который влияют многочисленные производственные и орга­
низационные факторы элементов ее структуры. Поэтому зна­
ние структуры себестоимости, характера влияния на нее со­
ставляющих элементов должно находиться в центре внима­
ния инженеров и экономистов строительства.
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УДК  625.7.003.3

ОРГАНИЗАЦИЯ НИЗОВОГО 
ХОЗЯЙСТВЕННОГО РАСЧЕТА 

ПРИ НОРМАТИВНОМ 
МЕТОДЕ ПЛАНИРОВАНИЯ 

И УЧЕТА
М. К Н Я Ж И Н С К И И

Применяемый в строительном управлении №  842 треста 
«Севкавдорстрой» нормативный метод планирования и уче­
та1. как показала практика, способствует укреплению хозяй­
ственного расчета во всех звеньях строительной организации, 
в том числе на участках производителей работ и в комплекс­
ных бригадах конечной продукции.

Хозяйственный расчет на участках производителей ^работ 
осуществляется путем тщательного контроля за главнейшими 
показателями работы: планом и его выполнением; вводом в 
действие объектов; расходом фонда заработной платы рабо­
чих и административно-хозяйственного персонала; производи­
тельностью труда; использованием дорожных машин, обору­
дования и автомобильного транспорта.

Перечисленные показатели отражаю тся в месячном плане- 
задании участка производителя работ и в специальном прило­
жении, формы которого приведены ниже. В этом доку­
менте дается подсобный расчет потребности рабочей силы и 
фонда заработной платы, материалов, строительных машин, 
автотранспорта, а такж е указываю тся и другие технико-эко-, 
номические показатели плана, которые в последующем дово­
дятся до сведения бригад.

Поскольку контроль за результатами работы низовых 
звеньев является характерной особенностью хозяйственного 
расчета, с этой целью составляется график работы по сменам 
на месяц, со свободными графами для записи ежедневного 
фактического выполнения плана, качества работ и других по­
казателей.

На графиках обязательны подписи производителей работ, 
мастеров и бригадиров. В этих графиках указаны конструк­
тивные элементы и виды продукции подсобно-вспомогатель­
ных производств, подлежащ ие выполнению, а такж е другие 
натуральные и стоимостные показатели по плану и фактиче­
ские за каждый день с нарастающим с начала месяца итогом. 
Графики вывешивают на видном месте, и линейные инженер­
но-технические работники, бригадиры и рабочие могут всегда 
ознакомиться с результатами своей работы за истекший день.

В стройуправлении на хозяйственный расчет были переве­
дены комплексные бригады конечной продукции. Эти бригады 
комплектовались таким образом, чтобы каж дая  из них могла 
выполнить своими силами порученный ей комплекс работ, для 
чего в их состав были включены рабочие всех необходимых 
профессий. Так, например, в состав комплексной бригады по 
возведению земляного полотна входят машинисты ведущих 
машин (грейдер-элеватора и скреперов), возводящих насыпь 
земляного полотна, и машинисты смежных машин (пневматиче­
ских и моторных катков, автогрейдеров), выполняющих пла­
нировку обочин, откосов насыпи, дна и откосов резервов 
и т. д., электросвашцики, слесари и вспомогательные рабочие. 
Общий состав бригады — 25 человек. Конечный укрупненный 
измеритель поодукции — 1 км законченного земляного полот­
на под устройство гравийного основания.

О б я з а т е л ь н ы м  у с л о в и е м  п е р е в о д а  б р и г а ­
д ы  н а  х о з я й с т в е н н ы й  р а с ч е т  я в л я е т с я  н а л и ­
ч и е  п р о и з в о д с т в е н н ы х  н о р м  р а с х о д а  м а т е ­
р и а л о в ,  к о н с т р у к ц и й  и д е т а л е й .

Хозрасчетная бригада несет ответственность не только за 
хорошее качество выполнения работ в заданные сроки, но и 
за правильное хранение и экономное расходование строитель­
ных материалов и конструкций.

При нормативном методе планирования и учета ежемесяч­
ные результаты работы бригады, переведенной на хозяйст­
венный расчет, определяются на основании нормативных и си­
гнальных нарядов, лимитно-заборных карт и сигнальных тре­
бований на материалы1.

На основании указанных первичных документов состав­
ляется справка о результатах выполнения показателей хозрас­
чета бригадой. В ней приводятся следующие показатели:

выполнение задания в натуральных измерителях;
выработка на одного работающего;
расход фонда заработной платы;
расход материалов (с указанием экономии или перерас­

хода по отдельным позициям);
качество работ или продукции (отличное, хорошее, удов­

летворительное или без оценки);
простои из-за нарушения трудовой дисциплины (в человеко­

днях), в том числе из-за прогулов.
Справку вручают бригадиру не позднее 10-го числа еле- 

дующего за отчетным месяца для ознакомления всех членов 
бригады.

В целях повышения ответственности хозрасчетных бригад 
за сохранность материалов, конструкций и деталей, в строй­
управлении установлен порядок приемки бригадирами мате­
риальных ценностей, поступающих в комплексные хозрасчет­
ные бригады. В бригадах должно быть обеспечено хранение

• См. указанные выше статьи в журнале «Автомобильные дороги*.
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! См. статьи автора в журнале «Автомобильные дороги* № 3 и 
№ 10 за ЮОГ» г. и в № 1 за I9G0 г.
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принятых материалов и деталей конструкций, в соответствии 
с установленными правилами, и экономное их расходование.

При этом повышается материальная заинтересованность 
членов хозрасчетной бригады и ее ответственность за пра­
вильное расходование материалов, поскольку при наличии 
экономии материалов и за их сохранность члены бригады пре­
мируются, а за неоправданные перерасходы материалов с них 
взыскивается стоимость материального ущерба в пределах, 
установленных законом.

Применение нормативного метода планирования и учета 
позволяет осуществлять тщательный и оперативный контроль 
за отклонениями фактических расходов от нормативной стои­
мости, а такж е за выполнением условий хозяйственного рас­
чета, как в целом по стройорганизации, так и по входящим в 
ее состав участкам и другим низовым звеньям.

Отклонение фактических затрат от действующих норм вы­
является в момент выполнения производственных операций, 
что очень важно, так как позволяет своевременно устанавли­
вать причины этих отклонений, выявлять лиц, виновных в этом 
и принимать необходимые меры для устранения недостатков 
в работе.

Сейчас уж е нет никаких сомнений в том, что повышение 
уровня экономической работы на всех участках производствен­
ной деятельности, обеспечение действенного контроля за пра­
вильным и эффективным использованием материальных и де­
нежных ресурсов наилучшим образом может быть достигнуто 
путем внедрения в строительных организациях нормативного 
метода планирования и учета, который упрощает выявление 
результатов низового хозяйственного расчета. Это подтвержда­
ет опыт работы стройуправления №  842, успешно освоившего 
и внедрившего этот прогрессивный метод.

ЭФФЕКТИВНОСТЬ 
КАПИТАЛОВЛОЖЕНИЙ 

В СТРОИТЕЛЬСТВО 
СЕЛЬСКОХОЗЯЙСТВЕННЫХ 

ДОРОГ
Канд. техн. наук А. СЛАВУЦКИИ

Н а сентябрьском Пленуме Ц К  КПСС (1965 г.) была под­
черкнута особая важность развития экономики сельского хо­
зяйства, необходимость всесторонне обоснованного расходо­
вания капиталовложений с целью получения максимального 
народнохозяйственного эффекта.

Д ля укрепления экономики сельского хозяйства важное 
значение имеет создание надлежащ ей сети дорог в сельской 
местности (включая внутрихозяйственную сеть), поскольку на 
транспортные работы в сельскохозяйственном производстве 
расходуется около 30% всех затрат. Строительство сети таких 
дорог требует значительных денежных средств и должно быть 
экономически оправдано.

Д ля того чтобы более точно охарактеризовать эффектив­
ность капиталовложений целесообразно ввести понятие о по- 
к а з а т е л е  е н и ж е н и я  с е б е с т о и м о с т и  сельскохо­
зяйственной продукции р (в % от себестоимости), которое вы­
зывается сооружением сети внутрихозяйственных и других 
дорог в совхозах и колхозах.

Учитывая специфику производства отдельных видов сель­
скохозяйственной продукции (сказывающуюся на потребном 
объеме и неодинаковом распределении во времени перевозок 
грузов), а такж е различие климатических и водно-грунтовых 
условий отдельных сельскохозяйственных районов, колебание 
урожайности и наличие севооборотов, а такж е различную 
густоту и степень проектируемого усовершенствования суще­

ствующей сети, приходим к выводу, что величина р в пределах 
нашей страны долж на существенно изменяться в зависимости 
от перечисленных факторов.

Тем не менее, рассматривая данное хозяйство или близкую 
по своим условиям группу хозяйств, производящих п видов

Р ис. 1. Граф и к ра счета  эф ф е кти в н о сти  ка п и та л о в л о ж е ­
н и й  в стр о и те л ь ств о  сети  с е л ь с к о х о з я й с т в е н н ы х  до­
р о г; а —  по тер и  в н а ч а л ь н ы й  пе риод  из-за о т с у т ­
ств и я  надл еж ащ ей се ти  д о р о г; б —  ка п и та л о в л о ж е н и я  

в с тр о и те л ь ств о  сети  д о р о г.
По оси  а б сц и сс  о тл о ж е н о  вре м я , го д ы ; по оси  о р д и н а т  

—  з а тр а ты  и ка п и та л о в л о ж е н и я , р у б ;
Р n —  э п ю р а  п о те р ь ; V  —  э п ю р а  з а п л а н и р о в а н н ы х  к а п и ­

т а л о в л о ж е н и й  на с тр о и те л ь ств о  сети  д о р о г;
1 — потери сельскохозяйственного производства в случае, если 
не строится сеть дорог (прямая а + oN)\  2 — то же, при капи­

тальных затратах на сооружение дорожной сети

сельскохозяйственной продукции, может быть предложена
следующая общ ая зависимость для определения р сР:
»

Рср  =  [(£/о -  Uc) 2  Qn L c +  Uc  2  (A> -  Lc) Qn +

+  eo - e a + 2 ^ ‘cn 0 n + 2 ^ n cnQ n ] '

где С себестоимость производства всей продукции данно­
го хозяйства (группы хозяйств);

U0 — себестоимость перевозок по существующим дорогам, 
руб. за ткм;

Uс — то же, по проектируемой сети:
Qn — объем данного вида сельскохозяйственной продук­

ции, т;

L a — дальность перевозки данного вида продукции по су­
ществующим дорогам, км;

L c — то же, по проектируемой сети дорог, км;
существующейво — годовые эксплуатационные затраты  

сети дорог;
е„ — то же, проектируемой сети; 
п — воставляющая показателя, характеризующ аяРа лик­

видацию прямых потерь при производстве п-го ви­
да сельскохозяйственной продукции (т. е. потерь, 
возникающих в результате несвоевременной пере­
возки этой продукции, порчи и снижения ее каче­
ства, порчи минеральных удобрений);
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р а — то же, связанная с ликвидацией косвенных потерь 
(т. е. потерь, получаемых в результате снижения 
урожайности и производительности труда); 

с„ — себестоимость данного вида сельскохозяйственной 
продукции.

Значения р„  и определяют для каждого вида продук­
ции в отдельности в результате анализа годовой хозяйствен­
ной деятельности данного колхоза или совхоза с тщательным 
учетом практически имевшихся прямых и косвенных потерь 
вследствие отсутствия надлежащ ей сети дорог.

Обозначив через Э общую экономию от сооружения необ-
1003

ходимой сети дорог, получим: р ср=  — ~ —  > откуда величина

годовой экономии в производственной деятельности данного 
хозяйства, получаемая после сооружения необходимого комп-

Рср  С
лекса дорог, составит за год 3  =  .

1UU
Величина р ср для данных конкретных условий имеет в аж ­

ное значение, ее следует определять в каждом отдельном слу­
чае при проведении дорожных экономических обследований, 
распространяя впоследствии на районы, близкие по условиям 
сельскохозяйственного производства и водно-грунтовым усло­
виям.

На основе материалов, собранных и обработанных под ру­
ководством автора, получено, что для условий группы хо­
зяйств Брянской области ориентировочное значение р ср колеб­
лется в пределах 15— 19%, а для зернового и свекловодческо­
го колхоза «Кубань» (Павловского района, Краснодарского 
края) в пределах 8 — 10 % 1.

Технико-экономическое обоснование целесообразности стро­
ительства сети сельскохозяйственных дорог без детальной р аз­
работки вариантов сети для крупного хозяйства (группы хо­
зяйств или даж е административного района) может быть ори­
ентировочно выполнено с использованием предлагаемого гра- 
фо-аналитического метода расчета эффективности вложения 
средств в строительство сети дорог, с помощью которого учи­
тывается целесообразность такого вложения (рис. 1).

Размеры потерь Р n с учетом вложения средств, начиная с 
периода N B до N, (лет), можно рассчитать по площади эпюры 
(рис. 1, а); после преобразования они равны

a ( N 0 +  N i ) +  bN0 N {

a  +  (a +  bN. )
Пх =   Ч  L N { =  N { ( ь

bN,

1 В сборе и обработке материалов принимали участие инженеры 
Г. Д . Стремоухов (Брянская обл.) и Э. М. Усанова (колхоз «Кубань»).

Время Z  в годах, необходимое для возмещения вложений V 
в дорожное строительство (см. рис. 1), равно' Z = N y—N 0.

Опуская в статье соответствующие подстановки парамет­
ров эпюры и алгебраические преобразования, из этой форму­
лы получим

(ЛГ, - N o )

■bN,

Если еще в процессе сооружения сети дорог уж е окупится 
запланированная сумма вложений V, то объем вложений на 
данный момент составит

 Y. = 1 л / _____ v3ЛГ.-АГо ’ у  (ЛГ| _лг0)(я-i +  bN i )

И з рис. 1 ,а  видно, что последние две формулы действи­
тельны лишь при Z <  N I— Л'о. При Z > N i— N 0 значение Z  наи­
более просто получить набором площади V  на эпюре потерь.

Изложенный способ может быть использован и для срав­
нения вариантов сети дорог с разными значениями р и V. Оче­
видно, что при правильном проектировании более высокому 
значению р будет соответствовать и более высокое значение V.

Рассмотрим для примера два варианта строительства сети 
сельскохозяйственных дорог одного хозяйства:

1 вариант
р ,С

Р и  v u э 1= ■

И вариант

P i, V „  Э 2 —

100 ’

Р2С
100

при условии, что Pi. > Р 2, V i >  V3.
Предположим, что при существующей сети дорог р Ср=Ро 

р йС
и, следовательно, Э 0 =  к моменту завершения работ по

сооружению сети дорог в течение N 1—N 0 лет, годовая эконо­
мия выразится 

по I варианту

Q
— Э а — (Р х р 0),

100

по 11 варианту

=
где а — суммарные потери в начальный период, ко­

торые численно равны величине Э, т. е. возмож ­
ной годовой экономии, получаемой в результате со­
оружения сети дорог, руб.;

N  о — период, в течение которого нет существенных
вложений в строительство сети сельскохозяйст­
венных дорог, лет;

N[— N  о — период, в течение которого вкладываются необ­
ходимые средства для сооружения сети сельско­
хозяйственных дорог, лет;

b = a b ' — величина, характеризующая увеличение потерь
с учетом ежегодного прироста сельскохозяйствен­
ной продукции, руб., (&' — ежегодный прирост 
продукции).

При N o = 0  P N = a N i l 2

Все потери сельскохозяйственного производства П\ (сумма 
за N\ лет), вызываемые отсутствием вложения средств в стро­
ительство дорог, могут быть выражены так

Э 3 — Э 0 =  Ро), r«e c i =  с (1 + У Л Г , )

Суммарная экономия за время вложения средств будет: 
в I варианте

„  1 с (1 + 6 'Л Г ,)

1 Э ‘ ~  200 ' 'O ',

во II варианте

,Э 2 =
с (Ц -6 'Л г , ) 

200
(P o — P o )(^ i — Щ -

Критерий экономичности вложений к моменту сооружения 
всей сети составит:

для I варианта

для II варианта

к 3 =  2 < э 3 - к 3.

Разность K i—Кг позволит сделать выбор: при полож и­
тельном ее значении целесообразно принять I вариант, а при 
отрицательном — II. Отметим, что изложенное сравнение от­
носится к моменту завершения работ по сооружению сети д о ­
рог.

7
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В изложенном выше упрощенном методе не затрагивались 
вопросы, связанные с расходованием средств на содержание и 
ремонт сети сельскохозяйственных дорог по мере ее сооруже­
ния, и не учитывался фактор отдаленности затрат. Это было 
допущено ввиду ориентировочности самих расчетов. Однако 
графо-аналитический метод (рис. 2 ) позволяет при необходи-

V

Р ис. 2. У т о ч н е н н ы й  гр а ф и к  р а сче та  эф ф е кти в н о сти  ка­
п и та л о в л о ж е н и й  в с тр о и те л ь с тв о  сети  с е л ьско хо зя й ст ­

в е н н ы х  до р о г.
Значение а, Ь осей координат, P n , V, Vz, а такж е /  и 2 — те 
ж е, что и на рис. 1. ot — ежегодные капиталовложения на

ежегодные ассигнования (с нэ-строительство сети дорог;
чала строительства) на содержание и ремонт эксплуатируе­

мых участков строящейся сети дорог

мости произвести и более точные расчеты с учетом этих обстоя­
тельств. Д ля  этого эпюру капитальных вложений V следует 
изобразить следующим образом (рис. 2 , б ) :

добавить объем средств, необходимый на содержание и ре­
монт сети дорог уж е в процессе строительства с момента N a 
года до Ni;

внести в эпюру уточнения, вызываемые фактором отдален­
ности затрат.

Последнее уточнение эпюры капиталовложений заклю ­
чается в следующем:

V = » t +
1 +  £  1 ( 1 + £ ) а ( ! + £ ) • N -1  ’

где V\, о 2, ... o n  — размер капиталовложении по годам строи­
тельства сети, руб.;

N = N i—N 0 — продолжительность строительства, лет;
Е  — нормативный коэффициент эффективности.

Принимая »i=x;2= ...  =  t>t =  ... =  HN и выполнив соответству­
ющие преобразования, получим

V = v , 1 + 1

При £ = 0 ,1  V =  г м  11

Е  (1 + £ ) n ~ 1 

10

1.1N -1

( ! + £ ) ’t - i

1,1 t - i 11
10

1,1N -1

Откладывая полученные значения щ на эпюре капитало­
вложений за каждый год, мы тем самым учитываем отдален­
ность капиталовложений, а суммируя еще и расходы по со­
держанию и ремонту новой сети n f ,  получим уточненную эпю­
ру капиталовложений, что дает возможность более точно опре­
делить технико-экономические показатели.

Однако в данном случае ввиду криволинейного характера 
эпюры капиталовложений значения Vz следует определять гра­
фически, путем набора площади V  на эпюре потерь (рис. 2, а).

Аналогичная методика расчета может быть применена в 
случае неравномерного вложения средств в строительство се­
ти дорог (например, с ежегодным возрастанием).

Практика проектирования дорог в сельскохозяйственных 
районах показывает, что расчеты по компенсации средств, 
вкладываемых в дорожное строительство по существующей ме­
тодике с учетом только транспортных потерь от бездорожья, 
указывают на окупаемость затрат в 12— 16 лет (ввиду незна­
чительной интенсивности движения). Более правильную кар­
тину дает учет прямых и косвенных потерь в сельскохозяйст­
венном производстве от бездорожья.

Произведенные автором на основе изложенного способа 
сравнительные подсчеты показывают, что возмещение капи­
тальных вложений в строительство сети сельскохозяйственных 
дорог осуществляется в период от 5 до 8  лет, н а ч и н а я  с 
м о м е н т а  р е а л и з а ц и и  с р е д с т в  на строительство.

Примером высокой эффективности вложения средств в 
строительство сельскохозяйственных дорог является сооруже­
ние сети дорог общей длиной 90 км на территории трех овощ е­
водческих совхозов Яхромской поймы (М осковская о бл .). П ос­
ле сооружения дорог с 1960 по 1964 г. доходы этих совхозов 
повысились в 10 раз, урожайность увеличилась в 2 раза. О б­
щ ая сумма годовой экономии достигает более 400 тыс. руб.

В ряде случаев, если вложение средств растянуто на дли­
тельный период, возмещение затрат происходит задолго до 
окончания строительства сети дорог.

Так, произведенные автором ориентировочные подсчеты тех­
нико-экономического обоснования строительства сети сельско­
хозяйственных дорог для всей страны дали следующие резуль­
таты (при р = 1 2 — 15%): примерный объем годовых потерь из- 
за отсутствия надлежащей сети дорог составляет около 2,5— 
3 млрд. руб. (по состоянию на 1962 г.); необходимый объем 
капиталовложений — приблизительно 10— 11 млрд. руб.; срок 
окупаемости затрат при 5-летнем сроке вложения — около 
6 лет, а при 10-летнем сроке —• около 8  лет с м о м е н т а  н а ­
ч а л а  в л о ж е н и я  с р е д с т в  (при равномерных еж егод­
ных вложениях).

Столь высокая эффективность капиталовложений в обла­
сти транспортного строительства является беспрецедентной и 
может быть соизмерима лишь с народнохозяйственной эффек­
тивностью от электрификации железнодорожного транспорта.

Д ля широкого использования предложенного способа при 
технико-экономическом обосновании проектов строительства 
сети сельскохозяйственных дорог необходимо определить зна­
чение р ср для различных типовых зон сельскохозяйственного 
производства, имея при этом в виду, что близкие значения вхо­
дящих в эту величину прямых и косвенных затрат будут лишь 
для хозяйств с однотипным характером сельскохозяйств энного 
производства и существующей сети дорог, а такж е сходными 
водно-грунтовыми условиями.
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У Д К  624.21.012.4:625.7

Мост через Оку на дороге Москва —Волгоград
С. В. ТРИ Л ЕСС К И Й , Н. А. ЗАХАРОВ

I |  1965 г. введен в строй автодорожный мост че-
I I рез р. Оку у города Каширы. Строительство
I I его обусловлено тем, что существующий раз-
I Н  И  I борный низководный мост с выводной наплав-
I I ной частью не может обеспечить пропуск по-

тока автомобилей и не пригоден для тяжелых 
машин. На время ледостава и весеннего па- 

1 водка сообщение по мосту прерывалось.
Проект нового мостового перехода разработан в Союздор- 

проекте. Строительство его осуществлял трест Мостострошб 
Главмостостроя М интрансстроя.

Мостовой переход расположен в месте, где правый высо­
кий берег реки значительно возвышается над уровнем воды. 
Гидрогеологические условия и напластования склона и 
прилегающего участка пойменной трассы весьма сложны и 
разнообразны. Это, а такж е фиксированное расположение су­
дового хода привело к тому, что нельзя было сохранить оди­
наковый размер пролетов по всей длине моста.

Проект моста приняли в результате сравнения целого ряда 
вариантов. По осуществленной схеме мост решен (проектное 
решение разработано на основе предложения сотрудников 
Союздорнии) в виде Т-образных рам с шарнирно-подвижными 
соединениями в сопряжении консолей. Кроме того, каждый из 
конусов насыпи подходов перекрывается двумя балочными 
разрезными пролетными строениями, опирающимися на консо­
ли крайних Т-образных рам, промежуточные опоры и устои 
(рис. 1).

Р ис. 1. С о п р я ж е н и е  м оста с н а с ы п ь ю  
п р а в о б е р е ж н о го  подхода:

1 — насыпь; 2 — переходные балочные 
пролетные строения; 3 — промежуточная 
стоечная опора; 4 — двухъярусный ригель; 
5 — устой; 6 — переходная плита и опор­

ная подушка

Применение рамно-консольной системы в комбинации с ба­
лочными пролетными строениями было наиболее удачным при 
назначении пролетов разных размеров.

Опоры моста (рис. 2) выполнены из сборных элементов за 
исключением фундаментных массивов. Фундаменты опор (без 
правобережной), выполнены в виде железобетонных высоких 
ростверков на сваях-оболочках диаметром 1,6 м с бетонным 
заполнением полости. Оболочки опускали до материка, при­
меняя вибропогружатели ВП-160 и ВУ (опытный образец), 
ударноканатный станок УКС-30, четырехлопастные грейферы

для извлечения грунта и эрлифты. Четырехлопастный грейфер 
емкостью 0,15 м3 с утяжелителем оказался наиболее эффек­
тивным при извлечении грунта из полости оболочек при про­
ходе галечных прослоек. Опытный образец вибропогружателя 
ВУ такж е оказался весьма эффективным. Стало возможным 
извлекать грунт из полости оболочек грейфером и эрлифтом, 
не снимая вибропогружателя с оболочки. Этот вибропогру­
ж атель следует рекомендовать для широкого распространения, 
предварительно устранив отдельные конструктивные недос­
татки.

Основания оболочек углубляли в материк забуриванием и 
затем заполняли бетоном, укладываемым подводным способом. 
В месте заделки оболочек в грунт и в сопряжении с плитой 
ростверка установили арматурные каркасы.

Фундаменты опор под балочные пролетные строения и усто­
ев правого берега выполнены в виде высоких ростверков на 
железобетонных забивных сваях-оболочках диаметром 0 ,6  и 
0,4 м.

Опоры Т-образных рам состоят из сборных железобетонных 
элементов, объединенных вертикальными пучками высо­
копрочной проволоки. В нижней части, в пределах колебания 
уровней ледохода, опоры представляют собой пустотелые ко­
робки, расположенные в несколько ярусов. К аж дая коробка 
расчленена на два блока по условиям грузоподъемности кра­
нового оборудования. Блоки объединяют сваркой арматурных 
выпусков и заполнением промежутков в стыке бетоном. Высо­
та яруса — 1,5 м. Блоки последующего яруса укладывали на 
цементный раствор.

Выше уровня ледохода каж дая  опора представляет собой 
в плане две пустотелые сборные колонны прямоугольного се­
чения, объединенные прокладными плитами. Колонны завер­
шаются надопорными блоками, являющимися одновременно 
и составной частью ригелей.

Предварительно напряженная арматура расположена в по­
лости опор у боковых граней, т. е. со стороны консолей рам. 
Пучки составные. Нижние анкерные пучки, состоящие из 24 
проволок диаметром 5 мм двухпетлевые, короткие, заанкери- 
ваются в металлическом ростверке, заделанном в кладке цо­
кольной части опоры. Верхние пучки однопетлевые, натяжение 
выполняется с верхнего конца. Стыкуют их при помощи сталь­
ных валиков («пальцев») диаметром 70 мм, выполненных из 
стали Ст. 5. После натяжения всех пучков укладывали бетон 
омоноличивания армированный сеткой. Остающиеся полости в 
массивной части опоры в пределах возможного замерзания и 
оттаивания воды заполнили гидрофобным песком, а частично 
бетоном с воздухововлекающими добавками. В остальной час­
ти полости оставили незаполненными.

Интерес представляет конструкция опор в сопряжении мо­
ста с правобережной насыпью. Больш ая высота насыпи и слож ­
ные геологические условия не давали возможности применить 
здесь опоры типа обсыпного устоя, который принял бы огром­
ные размеры и чрезвычайно усложнил строительство моста.
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Сопряжение с насыпью выполнено в виде двух раздельных 
опор козлового и стоечного типа, перекрытых железобетонным 
балочным пролетным строением длиной 14,1 м. При этом обе 
опоры покоятся на высоких ростверках из свай, погруженных 
в тело конуса насыпи, отсыпанной из песчаных грунтов на глу­
бину 8— 10 м. Таким образом, в данном случае ростверки яв­
ляю тся типичным примером применения «висячих» свай, но в 
насыпном грунте.
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Р ис. 2. С хема сб орно й  о п о р ы :
I —■ массивная часть из коробчатых блоков; 2 — блоки колонн; 3 — 
прокладные плиты; 4 — бетон омоноличивания арматурных пучков; 
5 — полости, заполняемые гидрофобным песком; 6 — надопорные блоки 

ригеля рамы; 7 — диафрагмы

Д ля возможности регулировать высотное положение про­
летных строений в случае осадки насыпи после установки ба­
лок на опоре ригель промежуточной стоечной опоры выполнен 
двухъярусным. Ригель верхнего яруса в этом случае может 
служить домкратной балкой, для установки домкратов в риге­
ле нижнего яруса оставлены проемы.

Ё шкафной части усТоЯ между стенкой и торцом Пролетно­
го строения оставлен зазор, который перекрывается переход­
ной плитой. Плита опирается одним концом на выступ, распо­
ложенный на торце пролетного строения, а другим концом на 
подушку, заложенную в теле насыпи. Деформационный шов 
вынесен в сопряжение переходной плиты с опорной подушкой. 
Такая конструкция обеспечивает свободу температурных де­
формаций пролетных строений.

Сборные конструкции пролетных строений рамно-консоль- 
ной системы в поперечном сечении расчленены и состоят из 
двух ветвей ригелей, плит, перекрывающих промежуток между 
ними, и консольных плит проезжей части с выступами (крон­
штейнами), на которые уложены блоки тротуаров (рис. 3). 
Арматура консольных плит стыкуется с арматурой средних 
плит на сварке и внахлестку.

Ригели консоли разделены вертикальными швами на блоки 
длиной 3 и 6  м. Длина плит и тротуарных блоков вдоль оси 
моста принята равной 3 м. Блоки ригелей двутаврового сече­
ния с выступом над верхней полкой. Ширина верхней и нижней 
полок 2 м, толщина стенок постоянна по всей длине и равна 
22 см, высота блоков от 6  (у опоры) до 2,3 м у шарнира. 
Наименьшая толщина верхней полки 12 см, толщина нижней— 
переменная.

В надопорной части, являющейся одновременно головной 
частью опоры, блок каждой ветви ригеля разделен на две ча­
сти горизонтальным швом. Это вызвано ограничением габари­
та при перевозке по железной дороге и грузоподъемностью 
кранового оборудования. Максимальный вес блока — око­
ло 30 т.

В плане стенка блока имеет форму двутавра, полки которо­
го являются как бы продолжением колонн. В полках располо­
жены каналы для пропуска вертикальных пучков, размещ ен­
ных в колонне опоры, и горизонтальные каналы для пучков 
поперечного натяжения.

Надопорные блоки обеих ветвей объединяют по высоте с 
помощью вертикальных диафрагм и поперечного обж атия пуч­
ками, пропущенными через каналы в диафрагмах. Поверху бло­
ки объединены плитой. В пролете связями между обеими вет­
вями служ ат горизонтальные диафрагмы в виде ребристых 
плит и вертикальные распорки.

Блоки ригелей изготовляли на полигонах мостопоезда 
№  410 и 423 треста Мостострой-5 на деревянных плазах по 
способу «в торец», обеспечивающему полное прилегание тор­
цовых поверхностей и возможность сборки с «сухими» швами. 
Поверхность плаза обшивали железом. К месту установки кон­
струкции доставляли сначала по железной дороге до ст. К а­
шира, затем на трейлерах. Д ля  русловых пролетов моста бло­
ки перегружали на понтоны и подавали на плаву.

Блоки изготовляли на полигоне в полной готовности, транс­
портабельными. Никаких дополнительных работ по укрупне­
нию или доделке не потребовалось, что является достоинством 
принятой формы блоков двутаврового сечения.

Расход материалов на 1 м2 полезной площади рамно-кон­
сольного пролетного строения составил: бетона — 0,61 м3 
(в том числе для надопорных блоков 0,05 м3), арматурной ста­
ли — 120 кг (без закладных частей), в том числе высокопроч­
ной — 25 кг.

Р и с . 3. П оперечное сечени е (а —  У 
оп о р , б —  в пролете) р а м н о -ко н со л ь ­

н о го  п р о л е тн о го  с тр о е н ия :
1 — блок колонны; 2, 3 — блоки ригеля; 
4 — средняя плита; 5 — консольная плита;
6 — 1 выступ (кронштейн) консольной плиты;
7 — ребро жесткости; 8 — вертикальные 
диафрагмы; 9 — диафрагма под нижней 
полкой ригеля; 10 — бетон омоноличива­

ния пучков и плит

Р ис. 4. К ран ы , п р им ен яем ы е для м онтаж а п р о л е т н ы х  стр о е н и й :
1 —■ козловый кран К-451; 2 — консольный кран конструкции Мосто- 
строя-5; 3 — шевр-краны конструкции Мостостроя-5; 4 — кран СПК-35 

конструкции ЦПКБ
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Сборные конструкции опор, а такж е все остальные сборные 
конструкции рамно-консольных пролетных строений (наклад­
ные плиты, диафрагмы, элементы тротуаров и т. д.) были из­
готовлены на полигоне мостопоезда №  857 у ст. Кашира.

Балочные пролетные строения длиной 14,1 и 22,2 м_посту- 
пали с заводов железобетонных мостовых конструкции; сле­
дует отметить, что качество и внешний вид балок значитель­
но уступали изделиям полигона.

Навесной монтаж консолей рам начали в конце сентября
1964 г. и в оставшиеся сж атые сроки, до зимы 1964/65 г., необ­
ходимо было смонтировать сборные конструкции всего моста. 
В связи с этим приняли решение развернуть работы с весны
1965 г. параллельно на всех рамах, кроме правобережной, ко­
торая была в основном собрана до паводка.

Строительство располагало двумя объемлющими кранами 
(рис. 4 ), предназначенными для оборки опор и навесного мон­
тажа консолей: портальным на правобережном участке моста 
и козловым на базе крана К-451 — на левобережном. Д опол­
нительно Мостостроем-5 была сконструирована кран-балка для 
монтажа береговой консоли правобережной рамы, находив­
шейся вне зоны действия портального крана, так как к  тому 
времени был частично отсыпан лобовой откос насыпи.

Для навесной сборки изготовили на заводе монтажный са­
моходный агрегат СПК-35, специально спроектированный для 
этой цели Ц П К Б М остотреста. Кроме того, учитывая сложив­
шуюся обстановку, по предложению Н. А. Захарова спроекти­
ровали и изготовили своими силами два легких шевр-крана. 
Оба они были собраны на средней русловой опоре, а агрегат 
СПК смонтирован на русловой опоре у правого берега. После 
этого подкрановые эстакады в русле с обеих сторон разобра­
ли и снова не восстанавливали.

В период паводка ходовые части и часть конструкций объ­
емлющих кранов были убраны, а порталы их вывешены на 
опорах, законченных к тому времени.

Наиболее эффективным из всего имеющегося кранового и 
монтажного оборудования оказался агрегат СП К на рельсо­
вом ходу, перемещавшийся поочередно с одного конца Т-об­
разной рамы к другому. Конструкция агрегата позволяла вести 
сборку всех элементов поперечного сечения, включая консоль­
ные плиты.

Шевр-краны и кран-балки к этому приспособлены небы лщ  
кран-балка оказалась мало эффективной из-за трудностей 
передвижения и стеснения рабочего места.

Вследствие того, что надопорные блоки бетонировали от­
дельно от остальных, корневые блоки ригелей устанавливали 
с устройством бетонируемых швов.

В случае отклонения навешиваемого блока от проектного 
положения такж е устраивали тонкий бетонируемый шов.

Консоли двух крайних рам у правого берега, ввиду непод­
готовленности строительства к устройству клееных швов в 
зимний период, были выполнены с «сухими» швами; в после­
дующем их необходимо изолировать снаружи от атмосферных 
воздействий при помощи герметика. Сборка всех остальных 
рам была выполнена в теплое время с устройством клееных 
швов в соответствии с указаниями ВСН 98—64 при участии и 
консультации сотрудников отделения искусственных сооруже­
ний Союздорнии. Клеевой состав готовили на основе эпоксид­
ной смолы ЭД-5. Устройство таких швов было быстро освоено 
и шло успешно.

В опытном порядке сечения обжимались только инвентар­
ной стяжкой и за счет собственного веса блока без специаль­
ных натяж ных устройств, предусмотренных проектом для со­
здания сжимающих напряжений в шве, нормированных ВСН 
98—64. П родолжительность цикла работы от момента приго­
товления клея до обж атия винтовой стяжкой и отпуска с кра­
на не превышала одного часа. Работы выполняли при средней 
температуре +20°С. При проверке качество выполненных швов 
оказалось удовлетворительным: по всему периметру шва обра­
зовался валик. Испытание образцов на сдвиг такж е дало удов­
летворительные результаты.

В дальнейшем применение указанного способа было согла­
совано при непременном условии, что все работы по устройст­
ву клееного шва следует выполнять в короткий срок в соот­
ветствии со сроком жизнедеятельности клея. Максимально до­
пустимый срок работ в зависимости от температуры наружно­
го воздуха и состава клея регламентирован специальными ука­
заниями, составленными Союздорнии. Расход клея при таком 
способе был повышен до 2,5 кг на 1 м2. Клей наносили на обе

склеиваемые поверхности. Работы по навесной сборке были 
успешно закончены до наступления холодов.

Замыкание консолей в ширнире производилось в последнюю 
очередь.

В процессе проектирования и строительства моста прихо­
дилось разреш ать многие вопросы, которые до сих пор не 
встречались в практике, и применять некоторые конструкции в 
опытном порядке (вкладыши, шарниры и др.).

Испытания моста дали хорошие результаты: замеренные 
при загружении полной расчетной нагрузкой прогибы состави­
ли лишь около половины теоретических.

На основании опыта проектирования и строительства этого 
моста можно сделать следующие в ы в о д ы .

1. Принятая система пролетных строений позволила разре­
шить задачу перекрытия различных пролетов однотипными 
конструкциями, состоящими из одинаковых элементов. Эта 
система допускает известную гибкость в  компоновке схем мо­
стов, что следует учитывать при вариантном проектировании. 
Такж е сравнительно просто решается вопрос о применении од ­
нотипных конструкций для больших мостов разных габари­
тов, как это было в мостах через р. Оку у городов Каширы и 
Серпухова, путем изменения количества балок и пролетов 
плиты.

2. Все элементы конструкций выпускаются в полной готов­
ности, они транспортабельны, но трудоемки. Трудоемкость из­
готовления блоков ригелей может быть снижена при их поточ­
но-агрегатном изготовлении в стальных формах и по парной 
пригонке торцов. Количество закладных частей должно быть 
уменьшено.

3. М онтажные соединения для навесной сборки сравнитель­
но несложны, удобны в работе и заслуж иваю т положительной 
рекомендации.

4. Применение объемлющих кранов вызвало большие затра­
ты в период паводков. Вместо них следует применять специ­
альные агрегаты по типу СПК-35.

5. Следует распространить положительный опыт, накоплен­
ный в процессе устройства клееных стыков.

L ■ И
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УДК 625.84«324»

УСТРОЙСТВО БЕТОННОГО ПОКРЫТИЯ 
В ЗИМНИХ УСЛОВИЯХ

Н. И Л ЬЯ Ш ЕН К О

Поздней осенью 1961 г. П авлодарское СУ треста Целин- 
спецстрой начало укладку бетона с повышенным содержанием 
хлористых солей в покрытие дорог. Всего зимой 1961/62 г. бы­
ло уложено 15,1 тыс. м2 покрытия. Испытания контрольных ку­
биков и образцов, проведенные в зимний, а затем и в летний 
период, показали хорошее качество бетона.

Ободренные положительными результатами мы в последу­
ющие зимы увеличили укладку бетонной смеси с хлористыми 
солями без подогрева материала в покрытии; всего за пе­
риод 1961— 1965 гг. устроено 114 тыс. м2 таких покрытий.

Применение холодного бетона в соответствии с СН 121-60 
позволило увеличить строительный сезон и улучшить все эко­
номические показатели работы спецуправления. За  четыре се­
зона получена экономия (по сравнению с электроподогревом) 
в 182 тыс. руб. Фактически зимнее удорожание составило 
57 коп. на 1 м2 покрытия, или 11% от стоимости покрытия по 
Е РЕР. При электроподогреве это удорожание составляет 
2 руб. 11 коп. на 1 м2, или 41% от стоимости покрытия.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Испытание исходных материалов и подбор состава бетона 
проводили в лаборатории треста «Павлодарпромстрой». При­
меняли бетон марки 300 с расходом портландцемента марки 
500 в среднем 330 кг/м3, а в отдельных случаях до 420 кг/м3; 
водоцементное отношение принимали менее 0,5 (до 0,35), под­
вижность бетонной смеси была не более 3 см. Качество запол­
нителей соответствовало требованиям СНиП.

В первое время подогревали воду для бетонной смеси, а з а ­
полнители не имели наледи и комьев. В 1964 г. ввиду наличия 
смерзшихся комьев пришлось греть заполнители, и в подо­
греве воды не было необходимости. Количество и способ вве­
дения солевых добавок определяли в соответствии с СН 42-59.

Количество солей на 100 л  раствора определяли по следую­
щей таблице.

Ожидае­
мая тем­
пература 

бетона, 
°С

Раствор с 
удельным 
весом 1,29

Во
да

, 
л

Удельный 
вес полу­
чаемого 
раствора

Концентрация солей, % 
безводного вещества от 

веса воды затворения 
(включая влагу в запол­

нителях)

CaClj NaCl NaCl CaClj +  NaCl

-  5 2 2 78 1,06 5
- 1 0 8 28 64 1,08 — 3+7
- 1 5 2 2 24 54 1 , 1 1 9+6

Н а 1 м3 бетона расходовали от 120 до 150 л раствора. Зем ­
ляное полотно было подготовлено в летних условиях, до н а­
ступления осенних дож дей и заморозков. Производственный 
поток по устройству покрытий состоял из следующих про­
цессов:

очистки полотна от снега и льда бульдозером и вручную. 
В некоторых случаях поверх земляного полотна рассыпали по­
варенную соль слоем 5— 10 мм, для удаления наледей и от­
дельных неровностей. Через 3—4 ч наледь таяла и ее убирали 
бульдозером;

подвозки автомобилями-самосвалами сухого песка и отсып­
ки его на основание с опережением не более 2—3 смен;

разравнивания песка бульдозером и уплотнения катком на 
пневмошинах или площадочным вибратором;

установки металлических штырей с высотными отметками 
по оси дороги;

установки опалубки;
распределения бетонной смеси и ее уплотнения со всеми 

операциями по отделке покрытия.
Н а всех этих процессах в смену было занято 16—20 рабочих 

(не считая механизаторов), специализировавшихся следующим 
образом: подготовка основания и установка опалубки — 4— 
6 человек, распределение, разравнивание и уплотнение бетон­
ной смеси — 6—8 человек, выравнивание поверхности вибро­
рейкой и мастерками — 2 человека, нарезка швов, устройство 
скважин для замера температуры, укрытие свежеуложенного 
бетона водонепроницаемой бумагой — 2 человека, утепление 
бетона (опилками, матами, снегом) — 2 человека.

В смену устраивали до 400—500 м2 покрытия.
Д ля получения бетона высокой плотности бетонную смесь 

уплотняли очень тщательно. Подвозили смесь в автомобилях- 
самосвалах МАЗ-205 с неутепленными кузовами. Дальность 
транспортирования бетонной смеси не превышала 2—6 км, по­
этому подвижность ее не успевала падать ниже требуемой ве­
личины.

Н а другую дорогу смесь возили из г. П авлодара на рас­
стояние 25 км. Чтобы избеж ать снижения подвижности смеси, 
увеличивали водоцементное отношение до 0,5. В последнюю зи­
му стали применять пластифицированный портландцемент или 
воздухововлекающие добавки (мылонафт, ссб). Количество до­
бавок брали следующим (в % от веса цемента): мылонафт — 
0,1—0,2 для пластифицированного и 0,2—0,3 для непластифи- 
цированного цемента; ссб — 0,02—0,03 и 0,05—0,10 соответст­
венно.

Деформационные швы устраивали в свежеуложенном бето­
не при помощи деревянной или металлической рейки, а сква­
жины для  замера температуры — при помощи деревянных 
пробок диаметром 3— 5 см, закладываемых на глубину 5, 10 и 
18 см.

Толщина слоя опилок колебалась от 10 до 35 см в зависи­
мости от результатов замера температур. Боковую поверх­

ность покрытия со стороны обочины утепляли снегом, а со сто­
роны оси — валом из опилок.

В первую зиму строители относились к устройству бетонно­
го покрытия с опасением и количество солей в бетон назнача­
ли в зависимости от ожидаемой температуры воздуха, без уче­
та утепления и экзотермии. Укрытие было усиленным (20— 
30 см опилок), и в результате температура бетона в покрытии 
не опускалась ниже минус 3—5°С при среднесуточных темпе­
ратурах воздуха до минус 20°С.

В дальнейшем к  утеплению стали подходить более гибко, 
что позволило уменьшить затраты  на эти цели. При этом тем­
пература бетона не опускалась ниже минус 10°С и только при 
морозах до минус 35°С понижалась до минус 13— 14°С при 
расчетной — минус 15°С.

Бортовую опалубку снимали через семь-восемь дней, т. е. 
после достижения бетоном 25-процентной прочности от мароч­
ной, и боковую поверхность покрытия сразу же укрывали.

Утеплитель снимали автогрейдером после наступления 
устойчивых положительных температур. Движение по дороге 
открывали после достижения бетоном 100-процентной проч­
ности.

З а  качеством бетона, его укладкой и режимом твердения 
следили два лаборанта (по одному в каждую  смену) и инже­
нер ПТО. С каждым автомобилем с бетонного завода посту­
пал паспорт на бетонную смесь.

На объекте проводили все необходимые замеры и провер­
ки. Данные заносили в журнал по форме СН 42—59. Ежеднев­
но готовили партию в 12 кубиков с ребром 20 см. Партии по 
3 кубика иопытывали через 15, 28 и 90 суток. При этом проч­
ность бетона оказывалась равной соответственно 30—40, 40— 
50 и 70—80% от марочной. В теплый период бетон полно­
стью набирал прочность.

Данные производственного контроля и лабораторных испы­
таний показывают, что температура бетонной смеси на холод­
ных материалах при укладке в покрытие была плюс 3—4°С 

• при средней температуре воздуха минус 10—30°С. Уложенный 
и немедленно утепленный бетон на следующий день имел тем­
пературу плюс 1—2°С, затем в течение 10 дней она понижа­
лась до минус 3— 4°С и в течение 1,5—2 месяцев медленно 
понижалась до минус 7—9°С (при расчетной температуре 
— 15°С). Таким образом, в течение зимы бетон не замерзал и 
набирал прочность более 50%, что соответствует нормам ин­
струкции Минтрансстроя (Главдорстроя). Самую меньшую 
прочность в первый месяц после укладки имел бетон, уложен­
ный в наибольшие морозы (в январе и феврале).

Четырехлетний опыт убедительно показал возможность 
строительства бетонных покрытий из бетонной смеси с повы­
шенными добавками хлористых солей без подогрева материа­
лов. Внешний вид покрытий, их морозо- и износостойкость ни­
чуть не хуж е тех, которые уложены в летних условиях. Все 
построенные зимой дороги приняты в эксплуатацию с хоро­
шей оценкой.

УДК  625.08«324»

УСТРОЙСТВО
СНЕЖНЫХ

ПОКРЫТИЙ
СЕРИЙНЫМИ
ДОРОЖНЫМИ
МАШИНАМИ

Инженеры 
А. Я. ЭРАСТОВ,

Н. Ф. САВКО,
И. М. ТИТОВ,

Н. М. ТУПИЦЫ Н, 
Ю. А. ЯКОВЛЕВ

При освоении северных районов СССР 
большую роль играют зимние автомо­
бильные дороги, устроенные с использо­
ванием снега. Д ля их сооружения созда­
ны экспериментальные образцы машин, 
выполняющие измельчение снега, тщ а­
тельное перемешивание, введение в снег 
тепла, виброуплотнение. Снежное покры­
тие, создаваемое ими, обладает высоки­
ми технико-эксплуатационными показа­
телями. Однако специальные снегоуплот­
няющие машины имеют высокую стои­
мость и серийный выпуск их еще не на­
лажен.

Ввиду этого большое значение имеет ■ 
разработка рациональной технологии 
устройства снежных покрытий автозим­
ников с помощью серийно выпускаемых 
дорожных машин. Опыт производствен­
ных организаций, а такж е эксперименты, 
проведенные Союздорнии и его Омским 
филиалом зимой 1964/65 г., позволяют 
дать определенные рекомендации в этом 
направлении.
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Т е хн о л о гич е ска я  схем а п о л уч е н и я  эм у л ь с и и :

В транспорт

УДК  625.06:532.695

Битумные эмульсии 
для ухода 

за цементогрунтом
В. А. ИВАНЦОВ, Л . П. ОСТРОУШ КО, В. Б. ПЕРМ ЯКОВ

Для формирования прочной и долго­
вечной структуры цементогрунта и обе­
спечения оптимального режима тверде­
ния цемента обязательным условием я в ­
ляется длительное сохранение влаж но­
сти в уплотненном слое укрепленного 
грунта.

Наиболее эффективным средством со­
хранения оптимальной влажности в це­
ментогрунтовом слое служ ат водонепро­
ницаемые пленки из битумных эмульсий 
и разжиженного битума.

В лабораториях дорожных покрытий и 
укрепления грунтов Омского филиала 
Союздорнии проведены испытания по­
крытых пленками образцов из цементо­
грунта, которые хранились в среде с от­
носительной влажностью  окружающего 
воздуха 96—98% и на воздухе.

В качестве пленкообразующих мате­
риалов использовали битум А-5, полу­
ченный путем разж иж ения вязкого би­
тума БН -Н  керосином, а такж е быстро- 
распадающуюся эмульсию на асидол-мы­
лонафте и медленнораспадающуюся 
эмульсию на сульфитно-спиртовой барде 
fcc6). Д ля получения эмульсий исполь­
зовали вязкий битум БН -П .

Результаты испытаний (табл. 1) по­
казали, что все свойства образцов, кото­
рые выдерживались под пленками, отве­

/  — бак для ссб; 2 — бак для 
воды; 3 — насос Д-171; 4 — объ­
емный дозатор для ссб и воды; 
5 — пропеллерная мешалка; в —• 
диспергатор Хотунцева-Пушки- 
на; 7 — цистерны для хранения 
эмульсии; ё — битумоплавиль­
ные котлы; 9 — склад для ссб; 
10 — магистраль для подачи 

воды из водопровода

чают предъявляемым к ним требованиям.
И з всех пленкообразующих веществ 

худшими защитными свойствами облада­
ет эмульсия на ссб. Это объясняется 
тем, что на этом эмульгаторе не обра­
зуется тонкодисперсной эмульсии. Б и­
тумная пленка, выделившаяся из эмуль­
сии, имеет поры, через которые происхо­
дит испарение воды. Но этот недостаток 
можно устранить путем нанесения вто­
рого слоя эмульсии.

Учитывая недефицитность ссб, а так­
ж е простоту технологии получения 
эмульсии на этом эмульгаторе первона­
чально в Омской области начали приго­
товление именно этой эмульсии.

В 1963 г. Омским областным дорож ­
ным трестом по рекомендациям Омского 
филиала Союздорнии и с его помощью 
была построена эмульсионная база в по­
селке Красный Яр. Технологическая схе­

ма базы проста (см. рисунок). Битум 
подвозят в горячем виде и сразу пере­
качивают в битумоплавильные котлы. 
Водный раствор эмульгатора рабочей 
концентрации готовят в пропеллерной 
мешалке ПМ-1 емкостью 9,8 м3.

Д ля подогрева раствора эмульгатора 
мешалка дополнительно оборудована п а­
ровым змеевиком. Потери тепла устра­
нены путем обмазки мешалки теплоизо­
лирующим материалом.

Водный раствор эмульгатора в прием­
ную воронку диспергатора Хотунцева- 
Пушкина, в котором получают эмуль­
сию, подается самотеком, а битум — 
шестеренчатым насосом Д-171. Его из­
лишки возвращ аются снова в битумо­
плавильную печь по обратному битумо- 
проводу. Готовая эмульсия самотеком по­
ступает в баки, откуда перекачивается в 
автогудронаторы.

Возможны три основные конструкции 
полотна зимних автомобильных дорог: 
первая — с постепенным наращиванием 
снежного слоя на подготовленном есте­
ственном основании (в этом случае снеж ­
ное покрытие устраивается с начала 
зимнего периода), вторая — когда зим­
ник прокладывается по снежной целине, 
т. е. по снежному покрову, достигшему 
сравнительно большой толщины, и тре­
тья — насыпь из снега, устраиваемая на 
открытых, подверженных снежным за ­
носам местах.

При постепенном послойном создании 
снежного покрытия требуется только 
уплотнение снежного покрова, накопля­
ющегося на подготовленном основании.

К ак показали опыты, достаточно эф ­
фективными уплотняющими орудиями 
являю тся катки, на пневматических ши­
нах: Д-263 и Д-219 (без загрузки балла­
стом). Снег следует уплотнять слоями 
толщиной 10— 15 см. З а  первый проход 
катка выполняется от 50 до 80% всей

работы по уплотнению. Требуемая плот­
ность снежного покрытия (0,50 г/см3) до­
стигается после трех проходов катка по 
одному следу с перерывами меж ду про­
ходами при температуре воздуха минус 
20°С — около 2 ч, минус 10—20°С —
2—4 ч, 0—минус 10°С — 4—6 ч (более 
продолжительные перерывы соответству­
ют более высокой температуре воздуха).

При опытах, проведенных при темпера­
туре воздуха — 15°С и интервале между 
проходами катка около 3 ч, снежное по­
крытие приобрело достаточно высокую 
плотность после трех проходов по к аж ­
дому следу — 0,49 г/см3.

Интервалы во времени при уплотнении 
способствуют затвердеванию снега, в 
связи с чем увеличивается удельное д ав ­
ление на него при последующих прохо­
дах катка постоянного веса. Это проис­
ходит благодаря меньшему погружению 
колеса катка в плотный снег и уменьше­
нию площади контакта.

Плотность снега с увеличением числа

проходов бульдозеров (трактор двигал­
ся задним ходом с опущенным отвалом) 
по каж дому следу сначала быстро рос­
ла, затем рост ее замедлился и, достиг­
нув значения 0,35 г/см3, плотность прак- 
чески не увеличивалась. Д ля  получения 
требуемых значений плотности такое 
уплотнение необходимо сочетать с регу­
лированием движения автомобилей или 
доуплотнять снежное покрытие катком 
на пневматических шинах.

В период оттепелей происходит увлаж ­
нение снега. Такой снег достаточно 
хорошо уплотняется бульдозером. Как 
показали опытные работы, снежное по­
крытие плотностью 0,35 г/см3, обработан­
ное в период оттепели при температуре 
плюс 1°С одним проходом бульдозера, 
приобрело плотность 0,5—0,6 г/см3.

Уплотненное снежное покрытие с тече­
нием времени затвердевает. В зависимо­
сти от температуры воздуха время твер-

(Окончание на стр. 21).
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Условия хранения образцов
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Во влажной ср ед е ........................... 1 0 250 - 25,0 7
28

36,2
51,6

52,4 4300 1 , 0 2

Под пленкой битума, выделенной 
из эмульсии на асидол-мыло­
нафте ............................................. 1 0 250 0,3 25,0 7

28
31.1
54.1

50,6 4100 0,93

Под пленкой битума, выделен­
ной из эмульсии на ссб . . . . 1 0 250 0,4 25,0 7

28
2 1 , 2

24,6
25,6 2 0 0 0 1,04

Во влажной ср ед е ........................... 1 2 300 — 2 0 , 0 7
28

39.0
49.0

44,5 3490 0,91

Под пленкой битума А-5 . . . . 1 2 300 0 , 8 2 0 , 0 7
28

41.0
53.0

51,5 3480 0,97

Во влажной сред е........................... 1 2 300 — 26,5 7
28

58.7
6 6 . 8

67,3 ■4120 1 , 0 0

Под пленкой битума А-5 . . . . 1 2 300 0 , 8 26,5 7
28

51,2
65,0

70,0 2 1 0 0 1,08

В 1964 г. битумная эмульсия на 
эмульгаторе ссб была применена для 
ухода за цементогрунтом на автомо­
бильных дорогах Омск—Т ара и Азово— 
Щ ербакуль.

Эмульсию 35—40-процентной концент­
рации разливали из расчета 1,2— 1,5 л/м2. 
Этого количества эмульсии хватало для 
создания битумной пленки, хорошо сцеп­

ляющейся с цементогрунтом. В этом от­
ношении битумная эмульсия имеет боль­
шие преимущества перед разжиженным 
битумом.

Разлить разжиженный битум тонким 
слоем (0,6—0,8 мм) практически трудно. 
А более толстый слой битума при уст­
ройстве в дальнейшем черного покрытия 
на цементогрунтовом основании служит

слоем смазки, по которому возможно 
скольжение покрытия. Кроме того, слой 
пыли на цементогрунтовом основании 
препятствует сцеплению пленки битума 
с цементогрунтом. При устройстве черно­
го покрытия по цементогрунтовому 
основанию проходящие автомобили лег­
ко разрываю т пленку битума, последний 
наматывается на колеса и в дальней­
шем на основании образуются «жирные» 
места, которые необходимо удалять.

При использовании ж е битумной 
эмульсии можно получить пленку битума 
любой толщины. К тому ж е битумная 
эмульсия пропитывает слой цементо­
грунта на небольшую глубину и пленка 
получается более устойчивой.

В 1964— 1965 гг. медленнораспадаю- 
щейся битумной эмульсией было закры ­
то 18 км цементогрунтового основания.

Использование битумной эмульсии в 
качестве пленкообразующего материала 
при уходе за цементогрунтом дает поло­
жительный экономический эффект. С рав­
нение стоимости ухода за цементогрун­
том различными способами при строи­
тельстве цементогрунтового основания на 
дороге Омск—Тара дало следующие ре­
зультаты. Если стоимость ухода за 
100 м2 основания при трехразовой по­
ливке водой в течение 10— 12 дней со­
ставляет 17 руб., то обработка основа­
ния битумом А-5 обходится в  4 руб., а 
битумной эмульсией — 3,2 руб.

УДК  625.06:532.695

Плотные смеси типа асфальтобетона 
на битумных эмульсиях

Н. И. БЕГУНКОВА

С целью определения пригодности эмульсий для приготов­
ления плотных черных смесей типа асфальтобетона в Лен- 
филиале Союздорнии изучали физико-механические свойства 
этих смесей с эмульсиями и формирование их структуры 
в разных погодных условиях.

М инеральная смесь состояла из мелкозернистого щебеноч­
ного материала кислых пород с применением минерального 
порошка из кислых и основных пород в количестве 7,5 и 14% 
(рис. 1).

Р ис. 1. Г р а н ул о м е тр и че ­
с к и й  со ста в  см есей м ин е­

р а л ь н ы х  м атериалов:
1 — с 7,5% минерального по­
рошка из кислых пород;
2 — с 14% минерального по­
рошка из кислых и основ­

ных пород

\

\ '

1

Размеры ааст ии,мм

В качестве эмульгатора использовали мыло древесного 
газогенераторного дегтя, бардяной концентрат (медленнорас- 
падающиеся эмульсии) и смесь мыла стеарина с древесным 
дегтем |(среднераспадающиеся эмульсии). Приготавливали 
эмульсии с 50% битума марки БН -П  Ухтинского нефтеперера­
батывающего завода.

Минеральную смесь влажностью 7% обрабатывали опти­
мальным количеством эмульсии в присутствии 2% извести. 
Влажность минеральных материалов и количество извести 
установлены при исследовании черных смесей как оптималь­
ные; при данной влажности минерального материала и соот­
ветствующей ей концентрации эмульсии достигается равномер­
ное распределение вяжущего, хорошее обволакивание мине­
ральных частиц и наибольшая подвижность всей смеси, бла­
годаря которой возможно наиболее выгодное положение 
частиц при уплотнении. Установленное количество извести 

• обеспечивает закрепление вяжущего материала на поверхности 
минеральных частиц и лучшее формирование смеси.

Качество черной смеси определяли по показателям физи­
ко-механических свойств образцов, испытанных на следующий 
день после приготовления, а такж е после высушивания.

Условия формирования смеси устанавливали по изменению 
физико-механических свойств образцов, выдержанных при по­
ложительной температуре 60 и 20°С до 150 ч, в воде при тем­
пературе 20°С — 60 суток, а такж е по изменению свойств 
образцов после замораж ивания (при —20<С ) и оттаивания 
в воде (при +20°С) до 21 цикла.

Как показали испытания, через сутки после изготовления 
независимо от состава минерального материала прочность
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Эмульгатор

черных смесей с эмульсиями оказа­
лась меньше, а (водонасыщение боль­
ше, чем у горячих смесей, приготов­
ленных с битумом марки БН-П 
(табл. 1).

Из смесей на эмульсиях более вы­
сокую прочность и водоустойчивость 
имеют смеси с эмульсией на мыле 
древесного дегтя. У поставленных в 
воду свежеприготовленных образцов 
из этих смесей через 50 суток проч­
ность увеличивалась не менее чем на 
7—10%, а прочность образцов с 
эмульсией на бардяном концентрате 
за тот ж е промежуток времени снизи­
лась на 35% (рис. 2). При переменном 
замораживании-оттаивании после 21 
цикла испытания прочность образцов 
с эмульсией на мыле древесного дег­
тя падает на 10— 15%, т. е. меньше, 
чем прочность образцов с горячим би­
тумом (рис. 3). Образцы с эмульсией 
на бардяном концентрате теряют 
прочность более чем на 50%.

М алая прочность и водоустойчивость образцов с медленно- 
распадающейся эмульсией на бардяном концентрате объяс­
няются, очевидно, слабой активностью эмульгатора, который 
в присутствии воды не образует структурных связей, обеспе­
чивающих прочность и водоустойчивость черной смеси, а также 
способностью бардяного концентрата связывать воду. Д ревес­
ный ж е деготь в присутствии извести, по-видимому, образует 
родоустойчивые соединения, способствующие формированию 
смеси даж е в водной среде.
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Р ис. 2. И зм енение св о й ств  об разц ов  п р и  в ы д е р ж и в а ­
н и и  в воде:

/  —' образцы с эмульсией на бардяном концентрате; 2 — об­
разцы с эмульсией на мыле древесного дегтя, порошок 
кислый; 7,5% частиц мельче 0,071 мм; 3 — то же, порошок 
кислый, 14% частиц мельче 0,071 мм; 4 — то же, порошок 

основной, 14% частиц мельче 0,071 мм

По мере испарения воды прочность и водоустойчивость 
смесей с медленнораспадающимися эмульсиями возрастает 
тем интенсивнее, чем выше температура нагрева. При 60°С 
через 100—150 ч прочность достигает величин, соответствую­
щих показателям горячих асфальтобетонных смесей. При 20°С 
за тот ж е промежуток времени прочность увеличивается 
на 20—30%. При этом как в первом, так  я  во  втором случае 
нарастание прочности идет интенсивнее в образцах с эмульсией 
на мыле древесного дегтя.

Прочность образцов черных смесей со среднераспадающей- 
ся эмульсией нарастает медленно и при 60°С через 150 ч 
не достигает величин, соответствующих образцам, приготов­
ленным из горячих смесей ;(см. табл. 1).

Одновременно с прочностью увеличивается и водонасы­
щение образцов, что происходит в результате испарения воды 
и увеличения их пористости. Снизить водонасыщение образ­
цов с эмульсиями можно вторичным их доуплотнением. 
Результаты, полученные при вторичном доуплотнении высу­
шенных образцов с эмульсиями (табл. 2 ), не расходятся 
с данными исследований, описанных в статье К. Я. Лобзовой 
и Н. В. Горелышева «Плотные смеси на битумных эмульсиях» 
(«Автомобильные дороги», ,1964, №  4 ).
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Р ис. 3. И зм енение п р о ч н о с ти  с в е ж е п р и го т о в л е н н ы х  
(с п л о ш н ы е  л и н и и ) и в ы с у ш е н н ы х  (п у н к т и р ) об разц ов  

после п е рем ен ного  за м о р а ж и в а н и я -о тта и в а н и я :
1 —  образцы с эмульсией на мыле стеарина и древесной смолы;
2 —- образцы с битумом марки БН -II j  3 — образцы с  эмульсией 
на бардяном концентрате; 4 —  образцы с эмульсией на мыле 
древесного дегтя, 7,5% минерального порошка кислых пород; 
5 — то же, 14% минерального порошка кислых пород; 6 — то

же, 14% минерального порошка основных пород

П осле высушивания водоустойчивость смеси возрастает 
настолько, что и через 21 цикл замораживания-оттаивания 
прочность при сжатии образцов с эмульсией на мыле древес­
ного дегтя практически не отличается от их первоначальной 
прочности; образцы с эмульсией на бардяном концентрате 
за тот ж е промежуток времени теряют около 18% перво-
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начальной прочности, образцы со среднераспадающейся 
эмульсией теряют около (10%, т. е. меньше, чем смеси с горя­
чим битумом (см. рис. 3).

Следует отметить, что качество плотных черных смесей 
практически мало зависит от количества и происхождения 
минерального порошка. Черные смеси с эмульсиями, содер­
жащ ие 7,5% порошка как на следующий день после изготов­
ления, так и в последующем после высушивания, имеют 
несколько меньшую прочность и более высокое водонасыще­
ние, в сравнении со смесями, в составе которых содержится 
14% порошка. Коэффициент водоустойчивости образцов 
из смесей с одной эмульсией будет одинаков, независимо 
от количества порошка (см. рисунки 2 и 3).

Н а тех ж е рисунках представлены кривые, характеризую­
щие изменение прочности образцов с порошком из кислых 
и основных пород. Практически свойства смесей под действием 
воды и переменных температур изменяются одинаково 
как в случае применения кислого, так и основного порошка, 
что, по-видимому, объясняется влиянием извести.

Исследования показали, что черные смеси с эмульсиями 
в первые дни формирования уступают по прочности горячим 
смесям на битуме. Время формирования смесей с эмульсиями 
зависит от качества их уплотнения, температуры и влажности 
окружающей среды, а такж е от вида эмульгатора.

Влияние температуры и качества уплотнения на время 
формирования смесей с эмульсиями аналогично влиянию этих 
факторов на формирование прочих черных смесей. Смеси 
с эмульсией на бардяном концентрате и среднераспадающиеся 
формируются в условиях более высоких температур (выше 
20°С) и при отсутствии увлажнения. Формирование смесей 
с эмульсией на мыле древесного дегтя возможно при темпе­
ратуре ниже 20°С во влажной среде. Но и в этом случае 
для более быстрого формирования желательна повышенная 
температура и пониженная влажность окружающей среды.

Формирование смеси можно ускорить вторичным ее доуп- 
лотнением после частичного или полного испарения воды.

Плотные черные смеси с эмульсиями отличаются от по­
добных горячих смесей с битумом. Эти отличия обусловлены 
свойствами эмульсий. При устройстве покрытий из минераль­
ных смесей плотного состава с эмульсиями необходимо 
в первую очередь выбрать состав эмульсии в соответствии 
с погодными условиями в районе строительства, затем обеспе­
чить условия формирования смеси, т. е. строить покрытие 
с таким расчетом, чтобы оно могло сформироваться до на­
ступления неблагоприятной погоды. Кроме этого, для ускоре­
ния формирования покрытия следует обеспечить его 
доуплотнение в первые дни после укладки.

УДК  625.06:532.695

Влияние содержания кислот и асфальтенов 
в битумах на их эмульгируемость

Е. М. НАШ ИВАНКО, А. Н. БОДАН, В. И. ХРАПКО, Б. Л . КОСТЮК

ш

роведенные нами исследования по определе­
нию эмульгируемости битумов методом хими­
ческого эмульгирования1 показали, что боль­
шинство отечественных битумов нельзя пере­
вести в эмульгированное состояние с помощью 
растворов щелочи, без введения в их состав 
высокомолекулярных кислот, так как кислых 
соединений самого битума недостаточно для 

образования необходимого количества мыла-эмульгатора в 
процессе эмульгирования и получения устойчивых эмульсий.

Однако некоторые битумы можно заэмульгировать раство­
ром щелочи без введения кислот, а другие битумы требуют 
добавки этих кислот в незначительных количествах (0,5—4% ).

Некоторые зарубежные авторы, указывая на возможность 
образования эмульсий из битумов определенных видов 
без введения дополнительного количества кислот, предлагают 
в качестве критерия эмульгируемости принять кислотные числа 
битумов, которые они называют такж е числом нейтрализации. 
Так, по данным Рауденбуш а и Нюсселя, хорошо эмульгирую­
щиеся битумы должны иметь число нейтрализации не ниже 
0,8—'1,0 мгКОН/г; или же, как предлагает Каро, к битумам 
с низким кислотным числом, необходимо добавлять подходя­
щую по природе кислоту до тех пор, пока кислотное число 
не достигнет той ж е величины.

О днако этими авторами не учитывается присутствие в биту­
мах стабилизаторов обратных эмульсий — асфальтенов, кото­
рые, по данным Н. Н. Серб-Сербиной, являются одним из ос­
новных природных соединений нефти, способствующих обра­
зованию в ней эмульсий воды.

Как было показано исследованиями Л . Я. Кремнева и 
Л. А. Бородиной, образованию эмульсий прямого типа будут 
препятствовать содержащиеся в битуме стабилизаторы обрат­
ных эмульсий, так называемые эмульгаторы-антагонисты. 
Только в результате подавления последних эмульгатором, 
способствующим образованию прямых эмульсий, возможно 
образование устойчивых эмульсий прямого типа. Н а основании 
этих положений мы считаем, что при получении эмульсий

1 Подробно о химическом эмульгировании битумов см. статью
А. Бронштейна и С. Егорова в № 7 журнала «Автомобильные дороги'» 
за 1965 г.

по методу химического эмульгирования (без введения кислот) 
соотношение между эмульгаторами-антагонистами, содержащ и­
мися в битумах, должно иметь решающее значение.

Целью настоящей работы явилось установление критерия 
эмульгируемости по соотношению эмульгаторов прямых и 
обратных эмульсий. В качестве величины, характеризующей 
содержание кислых соединений битума, которые при взаимо­
действии с  раствором щелочи образуют водорастворимые 
мыла-стабилизаторы прямых эмульсий, нами принято к и с ­
л о т н о е  ч и с л о  б и т у м о в .  Наличие эмульгаторов обрат­
ных эмульсий оценивали по содержанию асфальтенов.

К ак известно, исходное сырье и технология производства 
оказывают большое влияние на химический состав битумов, 
что, безусловно, должно оказывать влияние и на их эмульги­
руемость. При исследовании было изучено более 50 образцов 
битумов, объединенных в две группы:

1) лабораторные образцы битумов бескомпрессорного спо­
соба окисления (новый способ получения битумов, разработан­
ный в Укрниигипронефти). полученные из двух нефтей — 
анастасиевского и арчединского месторождений и отличающие­
ся временем и температурой окисления;

2) промышленные образцы битумов, полученные из различ­
ных нефтей и по разной технологии: барботажным окислением 
гудронов прямой гонки и гудронов крекинг-остатка, а такж е 
бескомпрессорным способом окисления гудронов прямой гонки.

Проверка битумов на эмульгируемость проводилась двумя 
способами: качественным и путем получения эмульсий на лабо­
раторном эмульсионном аппарате.

Качественный способ определения эмульгируемости битумов 
заключается в следующем: битум нагревали до температуры
80— 100°С и помещали в высокий (60 мм) бюкс на слой 
предварительно налитого 0,2-процентного водного раствора 
едкого натра, причем количество водного слоя раствора 
щелочи и слоя битума должно быть примерно одинаковое. 
Затем бюкс закрывали крышкой и ставили в термостат на 2 ч 
при температуре 85—90°С, после этого его вынимали из тер­
мостата и оба слоя тщательно перемешивали стеклянной 
палочкой в течение 2—3 мин.

В случае эмульгирующихся битумов происходило объедине­
ние слоев и образовывалась эмульсия, при не эмульгирующихся
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битумах слои не объединялись. После остывания эмульсии 
при комнатной температуре в течение 1 ч визуально опреде­
ляли ее качество.

В результате определения эмульгируемости битумов, полу­
ченных на лабораторной установке бескомпрессорного окисле­
ния Укрниигипронефти, установлено следующее: битумы,
полученные из гудронов нефтей разных месторождений, резко 
отличаются по способности к эмульгированию. Так, битумы 
из гудрона анастасиевской нефти эмульгируются, а из арче- 
динской — нет.

В зависимости от условий окисления из одной и той же 
нефти могут быть получены как эмульгирующиеся битумы, 
так и неэмульгирующиеся.

Полученные данные показывают, что абсолютная величина 
кислотных чисел битумов не является критерием эмульгируе­
мости, так как для исследованных образцов, у которых 
кислотное число1 изменялось в значительных пределах 
(от 0,4 до 3,9 м гК О Н /г), образование эмульсий наблюдалось 
как при сравнительно небольших кислотных числах битумов, 
так и при более высоких. Вместе с тем эмульсии не образо­
вывались при кислотных числах выше 0,8.

Зависимость эмульгируемости от количества содержащихся 
в битуме асфальтенов выраж ена более определенно — 
устойчивые эмульсии образовывались в большинстве случаев 
при наименьшем содержании асфальтенов.

Таким образом, нельзя утверж дать, что только при опре­
деленном кислотном числе можно заэмульгировать битум, 
а необходимо учитывать такж е и содержание асфальтенов.

Как видно из полученных данных, эмульгируемость биту­
мов зависит прежде всего от отношения величины кислотного 
числа к содержанию асфальтенов в битумах. Это отношение 
названо нами ч и с л о м  э м у л ь г и р о в а н и я  б и т у м о в .

По результатам качественного метода определение эмуль­
гируемости лабораторных образцов битумов можно довольно 
точно установить возможность образования эмульсий в зави­
симости от числа эмульгирования.

Так, до числа эмульгирования 0,13 эмульсии вообще 
не образуются; от 0,13 до 0,16 начинают образовываться, 
но они неудовлетворительного качества, грубодисперсные; 
от 0,16 до 0,26 образуются уж е эмульсии хорошего качества, 
но неустойчивые, и только при числе эмульгирования выше 
0,26 получаются устойчивые эмульсии хорошего качества. 
Таким образом, число эмульгирования, т. е. отношение кислот­
ного числа к содержанию асфальтенов, может служить крите­
рием эмульгируемости битумов из исследованных нефтей.

Совершенно аналогичные закономерности наблюдаются 
при проверке на эмульгируемость промышленных образцов 
битумов, полученных от разных нефтеперерабатывающих за ­
водов, из различного сырья и отличающихся технологией 
производства.

При определении эмульгируемости битумов качественным 
методом и путем получения эмульсий на эмульсионном аппа­
рате (конструкция инж. М. И. Кучмы), предназначенном 
для химического эмульгирования, установлено, что эмульги­
руются только те битумы, у которых число эмульгирования

1 Кислотное число битумов определяли потенциометрическим мето­
дом, разработанным в лаборатории технологии битумов Укрниигипро- 
нефть.

больше 0,16, причем это жидкие битумы и битумы, получен­
ные по бескомпрессорному способу окисления из гудрона 
анастасиевской нефти. Остальные битумы с числом эмульги­
рования менее 0,116 не образуют эмульсии независимо от про-, 
исхождения сырья, из которого получен битум, и метода 
его получения.

И в данном случае для промышленных образцов битумов 
так же, как и для описанных выше лабораторных, кислотные 
числа не могут явиться критерием эмульгируемости, поскольку 
битумы с кислотным числом менее 0,8 мг КО Н /г легко эмуль­
гируются раствором щелочи, в то время как битумы с кислот­
ным числом, равным этой величине, не эмульгируются.

Таким образом, ориентировочно можно считать, что число 
эмульгирования, равное 0,16, является тем пределом, ниже 
которого эмульсии не образуются.

При получении эмульсии с числом эмульгирования выше 
0,16 в эмульсионном аппарате, благодаря более совершенному 
перемешиванию битума в растворе щелочи, по сравнению 
с размешиванием палочкой вручную в бюксе, устойчивые 
эмульсии образовывались уже при числе эмульгирования, 
равном 0,16, а не 0,26 (как при определении эмульгируемости 
качественным методом). Однако при этом необходимо отме­
тить, что при получении эмульсии из битумов с числом 
эмульгирования менее 0,26 на ней наблюдалось образование 
небольшой битумной корки толщиной 2—3 мм, что является 
отрицательным свойством, в то время как у эмульсий из биту­
мов с числом эмульгирования выше 0.26 никакой корки сверху 
не было.

iB заключение нужно сказать, что выпуск битумов, содер­
жащих в достаточных количествах кислые соединения, которые 
с растворами щелочей образуют эмульгатор, необходимый 
для стабилизации эмульсий прямого типа и подавления дей­
ствия эмульгатора-антагониста, даст возможность упростить 
технологию изготовления эмульсий. Эмульгирование таких 
битумов будет производиться тогда раствором щелочи без вве­
дения в его состав высокомолекулярных кислот.

Применение для эмульгирования битумов, не требующих 
добавки кислот, принесет такж е определенный экономический 
эффект, так как отпадут расходы на приобретение и доставку 
кислот, их разогрев, перемешивание с битумом и т. д.

В результате проведенных исследований можно сделать 
следующие в ы в о д ы .

Кислотное число не является однозначным критерием 
оценки эмульгируемости битумов.

Образование устойчивых эмульсий в большинстве случаев 
наблюдается при наименьшем содержании асфальтенов в би­
тумах.

Критерием оценки эмульгируемости битумов должно быть 
отношение меж ду эмульгаторами-антагонистами: кислыми
соединениями битумов ;(кислотное число) и содержанием 
асфальтенов.

Большое влияние на эмульгируемость битумов имеет тех­
нология их производства. Битумы беокомпрессорного способа 
окисления отличаются от битумов барботажного относительно 
высокими кислотными числами и числом эмульгирования; 
битумы из анастасиевской нефти могут эмульгироваться 
раствором щелочи по методу химического эмульгирования 
без добавки высокомолекулярных кислот.

У Д К  625.06:532.695

Роль воды в технологии асфальтобетона на битумных эмульсиях
Канд. техн. наук В. Д . СТАВИЦКИИ

Вода, являясь составной частью ас­
фальтобетонной смеси на эмульсии, в 
значительной степени предопределяет 
технологические свойства смеси и физи­
ко-механические показатели асфальтово­
го бетона.

Наличие воды обусловливает ряд осо­
бенностей технологии асфальтобетона. 
Важнейшая из них заключается в том, 
что вода препятствует окончательному 
уплотнению смеси. Вследствие этого при 
устройстве покрытия необходимая плот­
ность асфальтобетона обеспечивается не

сразу, а достигается лишь со временем в 
результате эксплуатации дороги. Форми­
рование структуры асфальтобетона на 
битумной эмульсии в значительной сте­
пени зависит от температуры воздуха. 
При температуре 18—20°С для удале­
ния воды из асфальтобетона с прерыви­
стой гранулометрией требуется не менее 
4—6 месяцев. При температуре 60°С уда­
ление воды происходит за срок около 
1 месяца, а при 105°С — только за 10— 
20 ч.

Необходимо отметить, что испарение

воды зависит от состава смеси, вида 
эмульгатора и других факторов и при 
этом незначительная ее часть (до 0,5— 
1%) остается в асфальтобетоне даж е 
после сушки при повышенной температу­
ре. Однако основная масса воды испа­
ряется сравнительно быстро и именно 
этим обеспечивается возможность до- 
уплотнения асфальтобетона автомобиль­
ным движением в теплое время года.

Кроме технологических особенностей, 
наличие воды оказывает существенное 
влияние на свойства асфальтобетона как
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1

с несформировавшейся, так  и (что осо­
бенно важ но) со сформировавшейся 
структурой.

Прочность асфальтобетона на битум­
ной эмульсии в значительной мере зави-

П20,кГ/смг '

Р ис. 1. З а в иси м о сти  предела п р о ч ­
н о сти  п р и  с ж а т и и  и о б ъ е м ного  
веса асф а льто бе тон а  на  б и тум н о й  
э м у л ь с и и  со  сф о р м и р о в а в ш е й ся  
с т р у к т у р о й  о т  и схо д н о й  в л а ж н о сти  
м и н е р а л ь н о й  ч а сти  см еси . Щ е б ен ь  

в соста ве  см еси :
1 — гранитный: 2 —< известняковый;

3 — песчаниковый

сит от исходной влажности минераль­
ных материалов: для изученных соста­
вов асфальтобетона различие в прочно­
сти при оценке показателями iRx  и |/?Вод 
составляет 25—30%, а при оценке пока­
зателем i/?5o — более 30—40%.

Анализ рис. 1 показывает, что имеется 
оптимальное значение влажности мине­
ральной части смеси (для данных усло­
вий около 2% ), при котором наблюдают­
ся наиболее высокие показатели прочно­
сти асфальтобетона. Этой ж е влажности, 
как правило, соответствует и наиболь­
ш ая плотность бетона.

Наличие оптимальной влажности ми­
неральных материалов при обработке их 
эмульсией подтверждается такж е моду­
лем деформации, модулем упругости и

коэффициентом вязкости асфальтобето­
на, которые характеризуют его деформа- 
тивные, упругие и прочностные свойства 
(рис. 2).

Необходимо отметить, что при опти-

Е,кГ/см !  Еу,кГ/см г гсек/см1

Р ис. 2. З ависим ости  показателей  
п р о ч н о сти  асф альтобетона (п ри  
те м п е р а тур е  26°С) о т  и сход ной  
в л а ж н о сти  м ин е р а л ьн о й  ча сти

см еси

мальной влажности минеральных состав­
ляющих смеси наиболее высокими будут 
и другие показатели свойств асфальто­
бетона (рис. 3). Это свидетельствует о 
том, что при таком соотношении компо­
нентов асфальтобетон характеризуется 
оптимальной структурой1.

Таким образом, приготовление асф аль­
тобетонной смеси при оптимальной 
влажности минеральных материалов обе­
спечивает получение асфальтобетона с 
наиболее высокими показателями проч­
ности, что обусловливается наилучшим 
прилипанием битума в эмульгированном 
состоянии к поверхности минеральных 
материалов. Если ж е влажность мине­
ральных материалов недостаточна, на их

1 И. А. Р ы б ь е в .  Технология гидроизоля­
ционных материалов. «Высшая школа», 1964.

поверхности не образуется тонкой одно­
родной битумной пленки, ухудшается 
сцепление битума с этой поверхностью п 
как следствие ухудшаются свойства ас-

Р ис. 3. З а виси м о сти  водонасы - 
щ е н и я  (В) и н а б у х а н и я  (Я) ас­
ф ал ьтоб етона на б и тум н о й  
э м ул ь си и  о т  и схо д н о й  вл а ж ­
н о сти  м ин е р а л ьн о й  ча сти  см еси 
(щ ебень в составе  см еси —  гр а ­

н и т н ы й )

фальтобетона. Излишнее количество во­
ды такж е ухудш ает физико-механиче­
ские показатели асфальтобетона. В этом 
случае вода в значительной мере пре­
пятствует уплотнению асфальтобетонной 
смеси, а при последующем ее испарении 
и доуплотнении асфальтобетона автомо­
бильным движением ухудшается его 
структура.

Таким образом, исходная влажность 
минеральных материалов асфальтобетон­
ной смеси долж на быть б л и з к а  к о п ­
т и м а л ь н о й ,  обеспечивающей наи­
лучшие физико-механические показатели 
асфальтового бетона и необходимую кон­
систенцию смеси, отвечающую принятой 
технологии.

П равда, не во всех случаях эти усло­
вия могут быть соблюдены одновремен­
но, поскольку при оптимальной влаж но­
сти минеральных материалов бывают и 
жесткие смеси, для обработки которых 
иногда не оказывается необходимых м а­
шин. В таких случаях для приготовле­
ния смесей целесообразнее применять 
смесители принудительного' действия, а 
для их обработки — более совершенные 
асфальтоукладчики и тяжелые самоход­
ные пневматические катки или вибраци­
онные машины.

У Д К  625.84.620.17

ВЫНОСЛИВОСТЬ ЦЕМЕНТНОГО БЕТОНА
Проф. М. И. ВОЛКОВ, канд. техн. наук И. М. ГРУШ КО, инж. А. Г. И Л Ь И Н

Выносливость цементобетона в значительной мере зависит 
от степени неоднородности его структуры, определяемой 
различием свойств цементного камня, песка и щебня (2, 3]. 
Применение известнякового и доломитового щебня в ряде 
случаев способствует образованию более однородной макро­
структуры бетона, чем при гранитном щебне. Это объясняется 
тем, что на известняковом и доломитовом щебне образуется 
более плотная и прочная контактная зона на границе раздела 
цементного камня и щебня [5]. Кроме того, физико-механи­
ческие свойства известняков (плотность, прочность, модуль 
деформации и др.) ближе к свойствам растворной составляю­
щей, чем свойства гранита. Это уменьшает концентрацию 
напряжений в контактной зоне раствора и щебня в бетонах 
на известняковом и доломитовом щебне. Поэтому при повтор­
ных нагружениях бетонных конструкций [4] разрушение (рас­

шатывание) структуры должно происходить несколько быст­
рее в бетонах, приготовленных на гранитном щебне.

• Н а выносливость цементного бетона отрицательное влияние 
оказывает и пылевато-глинистая пленка на поверхности зерен 
щебня, которая существенно ослабляет контактную зону.

Неоднородность структуры бетона увеличивается такж е 
из-за содержания в щебне зерен более низкой прочности, 
образующих в структуре бетона ослабленные места, от которых 
начинается его разрушение при повторных нагрузках.

Высказанные соображения были подтверждены экспери­
ментальными исследованиями. Д ля приготовления бетонных 
образцов применяли портландцемент марки 500 Балаклеев- 
ского завода, местный мелкозернистый песок Безлюдовского 
карьера, гранитный щебень Каракубского карьера. Крупность 
щебня — 5— 10 мм. Всего было изготовлено 6 серий образцов
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Рис. 1. Схема у с т а н о в к и  для и с п ы - /о  
тания образцов на в ы н о сл и в о сть : \
J —* нагружающий рифль; 2 — опоры; // 
3 рама; 4 — вибратор; 5 — счетчики 
оборотов; 6 —■• направляющие стойки;
7 — дебалансы; 8 — усилитель; 9 — ос­
циллограф; 1Д, 2Д, ЗД  — тензометри- 

ческие датчики

размером 4X 4X 17^ см по 5 0 -6 0  дЛИ„С-и с п ы т а н и я  Уобразцов 
образцов в каждой. Состав бето- п р и  в ы с о к и х  с к о р о с тя х  
нов 1:1:2, В /Ц = 0 ,5 , возраст —  к н а гр у ж е н и я :
началу испытаний — 3 месяца. 1 — винт: 2 — направляю-

Испытание образцов на вынос- образец ;1 5  -  ^ г р у ж а ^  
ливость производили на вибраци- щий рифль; 6 — опорная 
ОННОЙ машине (рис. 1). Вибратор плита; 7 — рабочая пружи- 
направленного действия, представ- ”ai™ a7 пружТ/а? 9/о~-%Т- 
ЛЯЮЩИИ собой две жестко Связан- ма; 11 — шайба-фиксатор 
ные металлические шестрени 4 с 
дебалансами 7, приводится в дви­
жение электродвигателем МИ-32, обороты которого с помощью 
специального регулятора можно плавно изменять от 250 до 
2500 в 1 мин. Тензометрическая аппаратура, а такж е тахометр 
ТЭ-204 и счетчик оборотов И -100 позволяют следить за режи­
мом работы машины, процессами деформирования и разруш е­
ния образцов.

Частота нагружений принята равной 1000 об/мин, харак-
°min

теристика циклов испытания р = ------- = 0 , 1 ,  что доста-
°гаах

точно близко соответствует условиям работы цементного 
бетона в дорожном покрытии [2]. Образцы испытывали на из­
гиб в двух сечениях. Сначала определяли показатель проч­
ности, а затем оставшуюся часть балочки длиной М см 
испытывали на выносливость. Степень напряженности образ­
цов назначали равной отношению величины прикладываемого 
напряжения а  к  величине динамической прочности Rz, опре­
деляемой при тех ж е скоростях нагружения, что и усталост­
ная прочность бетона. Определение прочности в двух сечениях 
позволяло сравнивать достоверные показатели, так как проч­
ность образцов в различных сечениях одной и той ж е балочки 
отличается друг от друга не более 3—б% .

Прочность образца при высоких скоростях нагружения 
определяли на сконструированной А. Г. Ильиным машине 
(рис. 2), основной частью которой являются рабочая 7 
и балластная пружина 9. Разрушение производится с по­
мощью распрямления сжатой рабочей пружины, а балластная 
пружина позволяет изменять скорость приложения нагрузки 
от 0,001 до 0,1 сек. Время и разрушающее усилие определяли 
с помощью тензометрической аппаратуры на осциллограммах.

Статистическая обработка результатов показала, что зави­
симость показателей прочности бетонных образцов от «ско­
рости приложения нагрузки может быть представлена уравне­
нием (рис. 3)

г, г, ^  ^ст
=  а  ” с т  ,в  »

где

6 =

Ост — стандартная скорость при­
ложения нагрузки; кГ/см2сек 
|(‘в наших опытах о Ст  =  
=  1 кГ/см2сек); 

a t — скорость приложения на­
грузки, не равная стандарт­
ной, кГ/см2сек; 

а, р — эмпирические коэффициен­
ты, зависящие от свойств 
бетона, определяемые ста­
тистическим методом. 

Дорожный цементный бетон при 
растяжении (изгибе) с достаточной 
точностью можно рассматривать как 
упруговязкий материал. Поэтому ве­
личину aRcm  следует представить как 
предел долговременной прочности, 
не зависящий от скорости испытания, 

(1 — a ) R cm 
а величину --------------    — как вяз-

V :

w

^  R, -

_ i_

°Rcm

t-lgB

Р ис. 3. З а ви си м о сть  
по казател е й  п р о ч ­
н о сти  цем ентоб етон­
н ы х  об разцов  о т  с к о ­
р о сти  п р и л о ж е н и я  на ­

гр у з к и
кое сопротивление бетона, которое 
зависит от скорости приложения на­
грузки на образец. В наших опытах величина а колебалась в 
пределах 0,65—0,80, а 0= 0 ,04—0,08.

Результаты испытания выносливости бетонных образцов, 
при коэффициентах а  и & и угле ф, приведены в таблице и на 
рис. 4.

Статистическая обработка результатов опытов показала, 
а

что зависимость ——  =  / ( l g n )  в исследованных пределах

может быть представлена прямой, пересекающей ось ординат 
в точке, которая соответствует показателю прочности R t 
(см. рис. 4),

б /кст

Рис. 4. З ависи м ость  сте п е н и  н а п р я ж е н н о с ти  от  к о л и ­
че ства  ц и кл о в  н а гр у ж е н и я :

1 — бетонные образцы на чистом гранитном щебне; 2 — то же 
на загрязненном щебне; 3 — бетонные образцы на чистом из­

вестняковом щебне

Это обстоятельство в значительной степени сокращает 
исследование выносливости бетонов, так как одна точка 
указанной прямолинейной зависимости заведомо известна, 
кроме того, опыты показывают, что угол <р меж ду осью орди­

нат и зависимостью =  / ( l g n )  может служить характе­

ристикой неоднородности структуры бетонов. В самом деле, 
из рис. 4 и таблицы следует, что величина ф является наи­
большей для бетонов на известняковом щебне, несколько 
меньше для бетонов на гранитном щебне и значительно 
уменьшается при использовании в бетоне щебня, загрязнен­
ного или содержащего в заметном количестве слабые зерна.

Коэффициент динамического упрочнения [1] К  — —

служит такж е характеристикой вязких свойств бетона 
(см. таблицу). Д обавка ссб, способствующая улучшению вяз­
ких свойств бетона увеличивает коэффициент динамического 
упрочнения и, наоборот, добавка хлористого кальция, ухуд­
шающая вязкость бетона, уменьшает величину К  [2].
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Показатели Относи­
прочности при тельный
изгибе, кГ/см!, предел вы­
при скорости носливости

Характеристика серии 
образцов

нагружения об­
разцов, кГ/см 1  

сек
1

tg ?
на основе 

1  млн. 
циклов

<? «**
2 0 0 0 , 1 , 0 ,

11

Но , г
*ст й.о о

Бетонные образцы на гранитной
щебне ............................................. 65,0 56,0 1,16 1 2 , 2 0,59 0,51

То ж е, но с добавкой ссб,
0 ,2 0 % от веса цемента . . . . 65,0 54,0 1 , 2 0 1 2 , 2 0,61 0,51

То же, но с добавкой СаС1, 3%
от веса цемента .......................... 63,0 56,5 1 , 1 2 1 2 , 2 0,58 0,51

Бетонные образцы на гранитном
щебне с пылевато-глинистой
пленкой ......................................... 55,5 48,0 1,15 11,5 0,55 0,47

Бетонные образцы на гранитном
щебне, содержащем 30% сла­
бых зерен ...................................... 56,0 50,0 1 , 1 2 1 1 , 8 0,54 0,49

Бетонные образцы на известня­
ковом щ е б н е .............................. 72,5 60,0 1 , 2 1 1 2 , 8 0,64 0,53

Анализ данных, полученных в результате проведенных 
исследований по разработанной нами методике и на предло­
женных приборах, показывает, что бетоны на гранитном 
щебне имеют предел выносливости примерно на 10% меньше, 
чем бетоны на известняковом щебне, и что пылевато-гли­

нистая пленка и слабые зерна в щебне существенно ухудшают 
выносливость бетона.

Аналогичные закономерности такж е были получены 
при испытании на выносливость бетонных балочек ЮхИОХ 
Х40 см на машине ДДМ-4Э Т—П. В бетонах использовали 
гранитный и известняковый щебень с предельной крупностью 
40 мм из карьеров, указанных выше.

Высказанные общие положения и проведенные экспери­
ментальные работы по определению предела выносливости

о
и назначению напряженности ——  цементобетона позволяют

объективно изучать отдельно влияние вязких свойств и 
неоднородности структуры бетона на его усталостную проч­
ность, а такж е существенно уменьшить трудоемкость экспе­
риментальных исследований выносливости бетонов.
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РАЗМЕТКА

ПРОЕЗЖЕЙ ЧАСТИ НА КРИВЫХ
Наиболее доступным и гибким сред­

ством организации движения является 
разметка проезжей части. Особенно 
эффективна разметка на участках 
с ограниченной видимостью, на зат я ж ­
ных подъемах и спусках, на подходах 
к пересечениям и на кривых малых 
радиусов.

С целью изучения влияния разметки 
на режим движения одиночных автомо­
билей кафедрой «Проектирование дорог» 
МАДИ совместно с ДЭУ-128 Управления 
спецдорог М инавтошосдора РСФ СР 
были проведены наблюдения за траек­
ториями и скоростями на кривой радиуса 
100 м и на подходах к ней. Ширина 
проезжей части с учетом уширения 
на кривой составляла 9Д м. на подходах 
7,0 м, уклон вираж а — 30% 0. Изучение 
проводилось в два этапа: первоначаль­
но — при наличии обычной осевой раз­
метки на кривой, а затем — после 
нанесения смещенной осевой разметки 
и краевой полосы (рис. 11. Траектория 
фиксировалась кинокамерой, скорости — 
секундомером. При этом проводилось 
не менее 100 замеров скоростей и не ме­
нее 50 замеров траекторий. Обработка 
данных киносъемки показала, что 
при наличии сплошной осевой линии, 
делящей ширину проезжей части 
на кривой пополам, наблюдается около 
25% случаев заезда автомобилей 
на встречную полосу движения. Н овая 
осевая разметка, смещенная внутрь 
кривой на 0,5 м (см. рис. 1), была 
нанесена с учетом результатов наблю­
дений за траекториями движения авто­
мобилей.

Следующим этапом наблюдений было 
выявление влияния краевой полосы 
на траектории и скорости автомобилей.

20

К раевая разметка наносилась по внеш­
ней кромке проезжей части на участке

Р ис. 1. С хема разметим  на к р и в о й  мало­
го  ра диуса :

I  — разметка по оси проезжей части; 2 — 
разметка, смещенная внутри кривой на 
0,5 м; 3 “  краевая разметка; 4 — начало 

кривой; 5 — конец кривой

Р ис. 2. К р и в а я  с на несен ной  осевой и 
кра евой  ра зм е тко й

100 м до начала кривой, в пределах 
кривой и на участке 50 м за кривой 
(рис. 1 и 2). Д ля  предотвращения за ­
грязнения полосы шириной 20 см рас­
стояние ее от кромки проезжей части 
составило 15 см. Д о начала краевой

разметки на протяжении 50 м наноси­
лась пунктирная осевая линия шири­
ной 15 см. Длина штрихов и промежут­
ков меж ду ними, зависящ ая от скорости 
движения, на данном участке была 
выбрана 2 м. Основным назначением 
краевой разметки в этом случае было 
предупредить водителей о приближении 
к опасному участку и запретить им 
съезд на обочину. В ночное время 
краевая разметка улучшает видимость 
кромки проезжей части.

Наблюдения показали, что при такой 
разметке на подходах к кривой траек­
тории движения автомобилей смести­
лись к кромке в среднем на 0,35— 
0,40 м, на кривой — практически оста­
лись неизменными.

Скорости автомобилей после нанесе­
ния разметки снизились на 2—3 км/час. 
Было отмечено, что до нанесения крае­
вой полосы большинство водителей 
начинали притормаживать при входе 
на кривую. После нанесения краевой 
разметки они стали снижать скорость 
значительно раньше, на расстоянии 
70 м до начала кривой. Этим обеспечи­
вались лучшие условия движения 
по самой кривой.

Описанный выше опыт устройства 
разметки на кривой малого радиуса, а 
такж е опыт устройства разметки на 
подъемах1 показывает высокую эффек­
тивность этих мероприятий для организа­
ции движения. Особое внимание следует 
обратить на устройство краевой размет­
ки, которая в первую очередь необходи­
ма на спусках, на кривых малых радиу­
сов, в местах частого появления тумана, 
в населенных пунктах при большом ко­
личестве пешеходов.

Инженеры В. С ильянов, 
М. Афанасьев

1 А. П. В а с и л ь е в .  Организация 
грехполосного движения на крутых подъемах. 
«Автомобильные дороги», 1963. К® 12

J1. А. К е р о г л у  и В. В. С и л ь я ­
н о в .  Опыт устройства дополнительной по­
носы на подъеме. «Автомобильные дороги», 
1965, № 2.
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У С Т Р О Й С Т В О  С Н Е Ж Н Ы Х  П О К Р Ы Т И  и...

(Окончание. Начало см. стр. 12).

дения колеблется от 4 до 20 ч (чем ни­
же температура воздуха, тем меньше 
время твердения).

Конечная твердость снежного покры­
тия зависит от числа проходов уплотня­
ющей машины (рис. 1). Особенно высо­
кие значения твердости покрытия могут 
быть получены при понижении темпера­
туры воздуха после оттепели, в период 
которой производилось уплотнение снеж ­
ного покрытия (рис. 2).

перерыва во времени следует уплотнение 
рыхлой снежной массы отвалом бульдо­
зера. Через 4—6 ч (в зависимости ог 
температуры воздуха) после уплотнения 
необходимо повторно произвести все 
операции и дополнительно после бульдо­
зера уплотнить снежное полотно двумя- 
тремя проходами пневмокатка по к аж ­
дому следу. После затвердевания подго­
товленного снежного полотна (т. е. по 
достижении твердости не менее 
10 кГ/см2) можно открывать движение 
автомобилей.

Насыпь из снега следует сооружать на 
участках, подверженных снежным зано­
сам. При этом высота насыпи должна 
быть больше примерно на 20—30 см вы­
соты прилегающего снежного покрова.

На основе опытов, проведенных Со­
юздорнии в Коми АССР, может быть ре­
комендована следующая технология уст­
ройства зимников в середине зимы на 
сформировавшемся снежном покрове: 

устройство снегоулавливающих тран­
шей в покрове на месте будущей насыпи 
бульдозером с целью накопления снега;

при толщине накопившегося слоя сне­
га более 20 см его обработка в соответ­
ствии с технологией постройки полотна 
зимника на снежной целине; 

перемещение снега в тело насыпи

Р ис. 1. Р о ст  тв е р д о сти  сн е га  
со  врем енем  (а —  в пе рвы е  
с у т к и ; б —  во вто р ы е ) в за­
в и си м о сти  о т  ч и сл а  п р о хо ­
дов бульдозера  по  ка ж д о м у  
сл е ду  (те м п е р а тур а  м и н ус  

6 —10°);
1 — 1 два прохода по каждому 
следу; 2  — четыре прохода по 
каждому следу; 3 — четыре 
прохода по каждому следу; 
4 —■ восемь проходов по каж до­

му следу

При устройстве полотна автозимника 
на снежной целине (т. е. на снежном по­
крове толщиной более 20 см) уплотне­
нию долж но предшествовать рыхление с 
перемешиванием снега. Рыхлением и пе­
ремешиванием создается более однород­
ная по плотности и структуре снежная 
смесь, уравнивается температура нижних 
и верхних слоев снега, наконец, эти опе­
рации приводят к разрушению снежных 
кристаллов, увеличивая тем самым их 
способность к взаимодействию и соеди­
нению в прочную снежную кору.

В состав механизированного отряда 
следует рекомендовать: плуг ПК-5-35
(пятикорпусный) с  трактором ДТ-54, 
бульдозер Д-271 или Д-259 на тракторе 
С-100, пневмокатки Д-263 или Д-219 
(без балласта).

Плугом ПК-5-35 рыхлят и перемеши­
вают снег по всей ширине зимника. Как 
показали работы в Курганской области, 
высота снежного покрова в результате 
такой операции уменьшилась в среднем 
на 45%, плотность снега при этом воз­
росла с 0,30 до 0,44 г/см3. За  плугом без

Р ис. 2. Р ост тверд ости  сне­
га  во врем ени после об ра­
б о тки  е го  в пе риод  оттепели  
одним  проходом  б ульдозера 
по  к а ж д о м у  сле ду (тем пера­

т у р а  м и н у с  6 — 10°);
I — при плотности снега — 
0,45—0,50 г/см3; II — при плот­
ности снега — 0,55—0,60 г/см3

бульдозером с уплотнением слоями не 
более 15 см и пневмокатком, затем опре­
деленная выдержка для затвердевания 
снежной насыпи.

Ориентировочная стоимость устрой­
ства 1 км этих трех вариантов полотна 
автозимников следующая: снежного по­
крытия на подготовленном основании с 
начала зимнего периода — 100; на снеж­
ной целине — 150—200; на снежной на­
сыпи — 250 руб.

Такие конструкции полотна могут с 
успехом применяться на зимних авто­
мобильных дорогах с интенсивностью 
движения до 200 автомобилей в сутки.

IV  съезд НТО ГХ и АТ

С отчетным докладом выступает пред* 
седатель Центрального правления 

К. К. Клопотов

В конце прошлого года состоялся IV съезд 
научно-технического общества городского хо­
зяйства и автомобильного транспорта. На нем 
с отчетным докладом выступил председатель 
Центрального правления общества К. К. Кло­
потов. Как указал  докладчик» за отчетный 
период число действительных членов НТО 
увеличилось с  158,6 до 199 тыс. человек или 
на 26,5%, а количество юридических членов 
с 6,5 до 8  тыс. человек или на 23%. Общество 
получило дальнейшее организационное укреп­
ление и существенно активизировало свою 
деятельность. Многие правления и первичные 
организации общества стали шире привлекать 
ученых, инженеров, техников и рабочих-нова- 
торов к творческой разработке актуальных 
производственных тем, практическому осуще­
ствлению планов внедрения новой техники и 
планов оргтехмероприятий.

Дальнейшему развитию общества и успеш­
ному выполнению стоящих перед ним задач 
способствовало проведение научно-технических 
конференций, совещаний и семинаров.

Непосредственно Центральным правлением 
общества и его секциями за отчетный период 
организовано 43 научно-технических совеща­
ния, конференции и семинара. В частности, 
секцией дорожного хозяйства были проведены 
научно-технические совещания по созданию 
машин и механизмов для комплексной меха­
низации дорожных работ и производства до­
рожно-строительных материалов; улучшению 
качества органических вяжущих материалов 
и применению поверхностноактивных добавок;] 
строительству дорог низкой стоимости путем 
укрепления грунтов цементом, применению 
продуктов и отходов химической промышлен­
ности при строительстве и эксплуатации авто­
мобильных дорог; обмену передовым опытом 
эксплуатации автомобильных дорог; дальней­
шему повышению безопасности движения. 
Кроме того, секцией был организован семи­
нар председателей дорожных секций местных 
правлений общества, на котором слушатели 
ознакомились с последними достижениями 
науки и производства в строительстве и экс­
плуатации автомобильных дорог.

Докладчик такж е отметил, что были до­
стигнуты определенные успехи и в рассмотре­
нии и реализации рекомендаций совещаний и 
конференций. Однако в этом деле как Цент­
ральному правлению общества, так и его от­
раслевым секциям следует еще много пора­
ботать.

(Окончание на стр. 31)
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Т а б л и ц а  1

УДК  624.012.3.620.197:625.7

ЗАЩИТА ЖЕЛЕЗОБЕТОННЫХ И БЕТОННЫХ 
СООРУЖЕНИЙ ОТ ДЕЙСТВИЯ АГРЕССИВНЫХ 

ПРИРОДНЫХ ВОД
Канд. техн. наук Ф. М. ИВАНОВ

Г " ащита дорожных бетонных и железобетонных
I I  сооружений приобретает в последние годы
I I  особое значение в связи с расширением строи-
I I  тельства дорог в пустынных районах, где
I Ц Ц Р  I  грунты и грунтовые воды, как правило, мине-

рализованы, а такж е из-за многочисленных 
случаев повреждения агрессивными водами 

уж е построенных сооружений. Поэтому на основании опыта 
проектирования и эксплуатации различных дорожных соору­
жений, результатов экспериментальных исследований и нор­
мативных документов СН 249-63 и СН 262-63, последний 
из которых не распространяется на дорожные сооружения, 
необходимо рассмотреть признаки и нормы агрессивности 
воды-среды для железобетонных и бетонных конструкций 
применительно к условиям дорожного строительства.

Оценка степени агрессивности воды-среды и выбор необхо­
димых мер защиты бетона при разных видах коррозии должны 
быть различными. При коррозии, которая возможна вслед­
ствие растворяющего действия воды без гидростатического 
напора, применение современных плотных бетонов позволяет 
практически во всех мягких водах отказаться от дополнитель­
ных мер защиты. Если конструкция находится в грунте 
и нерастворимые соединения с поверхности бетона не уда­
ляются, процесс выноса растворимых компонентов цементного 
камня (в первую очередь извести) постепенно затухает. 
Увеличение массивности конструкции такж е благоприятно 
для их стойкости при этом виде коррозии.

Если воды имеют кислую реакцию {pH  менее 4,0) или со­
держ ат большое количество агрессивной углекислоты (100— 
150 мг/л) при свободном омывании поверхности бетона агрес­
сивной водой, даж е применение особо плотного бетона будет 
недостаточно и потребуется устройство дополнительной 
защиты.

В табл. 1 приведены дифференцированные нормы призна­
ков агрессивности воды-среды по показателям, характерным 
для коррозии первого и второго видов в зависимости от плот­
ности бетона. Графа таблицы, содерж ащ ая показатели для бе­
тонов нормальной плотности, соответствует требованиям 
инструкции СН 249-63. Градация бетонов по плотности 
принята применительно к рекомендациям СН 262-63 с до­
полнением этих рекомендаций показателем минимального 
расхода цемента.

При этом бетон классифицируется по плотности следую­
щим образом:

бетон нормальной плотности — В /Ц = 0 ,60—0,55, минималь­
ный расход цемента 300 кг/м3;

бетон повышенной плотности — В /Ц = 0 ,54—0,45, расход 
цемента не менее 320 кг/м3; •

особо плотный бетон — В /Ц  менее 0,45, расход цемента 
не менее 360 кг/м3.

Увеличение плотности бетона при коррозии первого и 
второго видов обусловливает значительное повышение стой­
кости. Увеличить сопротивление этим видам коррозии можно 
такж е применив пуццолановый портландцемент. Поэтому 
нормы и предусматривают допустимость более низкой ж ест­
кости (бикарбонатной щелочности) для бетонов на пуццо- 
лановом портландцементе. Применение пуццоланового порт­
ландцемента допустимо лишь для подводных или подземных 
конструкций, не подвергающихся действию замораживания

Признаки агрессивности 
воды-среды

Слабофильтрующие
грунты

яО. я
°  й
«  О  X Xо н н оо> Ч
о  в

В ы щ елачиваю щ ая
а гр есси в н о ст ь

Бикарбонатная щелоч­
ность, мг экв/л (или 
градусах), менее . . . .

О бщ екислотная
агр есси в н ость

Водородный показатель 
p H  м е н е е ......................

У глекислая
а гр есси в н ость

Содержание свободной 
углекислоты, мг/л, бо­
лее ..................................

Не нормируется

5,0 4,5

о я о  о 
о  ни О)
о о

Свободное омывание 
или сильнофильтрую- 

щие грунты

Я X
°  Е н о о» ч 
«О X

4,0

а  (Са--) +  в +
+40 | +60 | +100

1,5(4»)

6,5

3з
SS
а а°s

О я 
«о о о  и а о» 
о «о

Не нормируется

6,0 5,0

а  (Са--) +  в +
-  | +40 | +60

П р и м е ч а н и я :  1. Вода считается агрессивной, если значения 
по какому-либо из признаков отличаются от приведенных в данной 
таблице.

2. Приведены нормы агрессивности воды-среды при коррозии 
первого и второго видов по отношению к бетону железобетонных 
конструкций на портландцементе. Нормы распространяются также 
на бетоны на сульфатостойком портландцементе и портландцементе 
с умеренной вкзотермией.

3. Для расчета углекислой агрессивности значения коэффициен­
тов а й в  принимаются по специальной таблице СН-249-63.

4. Для напорных сооружений применяются те же нормы, что и для 
случая свободного омывания.

и оттаивания или намокания и высушивания. Д ля  большин­
ства дорожных конструкций (опоры мостов, водопропускные 
трубы, дорожные покрытия) применение пуццоланового порт­
ландцемента недопустимо, так как бетон на нем имеет пони­
женную морозостойкость.

Р а зр уш е н и е  б е то н н ы х  б л оков  ф унд а м е нта  м остовой  о п о р ы , 
н а хо д ив ш е го ся  1 год  в со л о н ч а ко в о й  почве

Наблюдения за состоянием железобетонных водопропуск­
ных труб на Кольском полуострове, где они подвергаются 
действию быстротекущей мягкой воды, не содержащей солей, 
показывают, что плотный бетон в течение восьми-девяти лет 
не изменяется из-за выщелачивающего действия воды. Н а тру­
бах отмечается лишь разрушение отмосток, выполненных 
из неморозостойкого бетона.

Стойкость к действию повышенной кислотности и содер­
жанию агрессивной углекислоты не может быть существенно 
повышена в результате применения специальных цементов.
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Стойкость к действию С 0 2 бетонов на Пуццолановом порт­
ландцементе и глиноземистом цементе даж е меньше, чем 
бетонов на портландцементе. Поэтому при повышенной 
агрессивности (больше допустимой по нормам табл. 1) или 
напорном действии воды, содержащей агрессивную углекис­
лоту, должны быть осуществлены окраска, обмазка, экрани­
рование, облицовка и другие виды гидроизоляционных 
мероприятий. Все они будут эффективны только в случае 
их высококачественного выполнения. В условиях действия 
агрессивных вод качество гидроизоляции должно быть осо­
бенно высоким.

Одним из наиболее распространенных и опасных видов 
агрессии для железобетонных сооружений является содер­
жание в воде различных сернокислых солей (сульфатов). 
Обычно принято выраж ать их присутствие в виде содержания 
аниона SO ^ независимо от катиона, с которым он связан.

В нормах GH 249-63 предельно допустимое содержание 
сульфатов дается в зависимости от условий омывания кон­
струкций агрессивной водой. Допускаемые различия при этом 
настолько незначительны, что практически их можно не учи­
тывать. Признаки агрессивности воды-среды по содержанию 

сульфатов с учетом плотности бетона (в соответствии 
с СН 262-63) приведены в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Т а б л и ц а  3

Вид цемента
Признаки агрес­
сивности воды- 

среды

Бетоны

нормаль­
ной плот­

ности

повышен­
ной плот­

ности

Портландцемент.
пуццолановый
портландцемент,
шлакопортландце-
мент

Портландцемент 
с умеренной экзо- 
термией

Сульфатостой­
кие портландце­
мент, пуццолано­
вый портландце­
мент, шлакопорт- 
ландцемент

Содержание 
сульфатов в пере­
счете на ионы / /
SO 4  , мг/л, при 
содержании ионов 
С1' менее 1000 мг/л 

То же при со­
держании ионов 
С1' более 1000 мг/л 
и рассчитанного 
по формуле 

Содержание ио­
нов SO4  , мг/л не­
зависимо от со­
держания ионов 
С1'

Содержание ио­
нов SO4  , мг/л не­
зависимо от со­
держания ионов 
СГ

300

150 +  0,15 
СГ но не 
выше 1 0 0 0

1500

3000

400

250+0,15 
СГ но не 

выше 1 2 0 0

2000

4000

особо
плотный

500

350+0,15 
СГ но не 

выше 1500

2500

5000

П р и м е ч а н и я :  1. Вода считается агрессивной при содержа­
нии сульфатов более указанного в таблице.

2. Нормы приведены для безнапорных сооружений при любых 
условиях омывания.

Мы считаем возможным в отдельных случаях, при плотных 
грунтах и забивных фундаментах, когда в процессе погру­
жения конструкции происходит дополнительное уплотнение 
окружающего грунта, несколько повышать допустимые нормы 
сульфатной агрессивности. В этом случае для плотных грун­
тов допустимое содержание сульфатов может быть увеличено 
в 1,2— 1,5 раза.

Основным способом защиты от действия сульфатов 
является, как это видно из табл. 2, применение сульфато­
стойких портландцементов. В  случае более высокого содер­
ж ания сульфатов, чем предельные нормы табл. 2 или совме­
щения сульфатной агрессии с другими видами, например .маг­
незиальной, необходимы защитные меры. Их выбор также 
должен учитывать ответственность сооружения характер 
его работы и местные условия.

М агнезиальная агрессивность вод встречается преимущест­
венно в районах солончаков. При повышенном против норм 
содержании солей магния, выражаемом в содержании M g ''-иона 
(табл. 3), необходимо защ ищ ать бетон сооружения от сопри­
косновения с агрессивной водой.

Способы защиты от коррозии в этом случае следующие. 
Повысить стойкость бетона можно увеличением плотности

Слабофильтрующие
грунты Свободное омывание

Бетоны

Вид конструкций

но
рм

ал
ьн

ой
пл

от
но

ст
и

по
вы

ш
ен

но
й

пл
от

но
ст

и

ос
об

о 
пл

от
ны

е

но
рм

ал
ьн

ой
пл

от
но

ст
и

по
вы

ш
ен

но
й

пл
от

но
ст

и

ос
об

о 
пл

от
ны

е

Железобетонные конструкции 2 0 0 0 2500 3000 1 0 0 0 1500 2 0 0 0

Бетонные конструкции . . . . 3000 3500 4000 2 0 0 0 2500 3000

П р и м е ч а н и е .  Вода считается агрессивной по отношению к
бетонам на всех видах цементов, если содержание магнезиальных
солей в пересчете на ионы 
таблице.

M g " , мг/л будет более указанного в

бетона, применением специальных цементов, пропиткой бетона. 
При изоляции бетона от действия агрессивной среды вне соо­
ружения применяют глиняные экраны, шпунтовые стенки, 
опалубку, а на его поверхности окраску, обмазку, штукатурку 
и пленки (оклеечная изоляция). Воздействовать на агрессив­
ную среду можно посредством отвода агрессивных вод 
(водопонижение, дренаж ), их нейтрализации, промывки 
агрессивных грунтов.

Наиболее простыми решениями является применение окра­
сочных и обмазочных изоляций из долговечных материалов. 
Распространены изоляции на битумных материалах.

Однако опыт эксплуатации сооружений с такой изоляцией 
показывает, что битумные материалы могут сохраняться 
длительное время лишь при отсутствии доступа кислорода 
воздуха, например, в тех случаях, когда изоляционная про­
слойка заж ата  меж ду поверхностью основной конструкции 
и специальной защитной или поддерживающей конструкцией. 
В минерализованных грунтах или водах, в особенности содер­
жащих значительные количества ионов натрия, сцепление 
битумных материалов с бетоном нарушается и изоляция 
может быть разрушена в короткие сроки. Немаловажную 
роль в этом может играть биологический фактор, который 
сказывается при расположении изолируемых конструкций 
близко к поверхности грунта.

Все более широкое применение для защитных окрасочных 
изоляций находят новые синтетические полимерные материалы 
различного вида. Р яд  из них применяют совместно с битумом, 
улучшая его свойства. Н иж е приведены некоторые проверен­
ные в опытных работах Ц Н И И С 1 составы защитных покры­
тий для бетонных поверхностей дорожных сооружений 
(в. ч. — весовые части).

Перхлорвиниловые J 
краски 

Полимерцементное 
покрытие на основе 
поливинилацетатыой 
эмульсии 

Эластомер типа ГЭН

Эпоксидные смолы 
(растворитель толуол 
или ацетон до необхо­
димой вязкости)

Битумное покрытие 
(холодного состава)

Грунтовка — лак ХСЛ или ХС-10, по­
крытие — ПХВ-4 или ПХВ-26 по 3—4 слоя 

Эмульсия ПВАЭ (50 % сухого веще 
ства) — 2  в. ч.
Цемент — 9 в. ч.

ГЭН-150 В в виде 20% раствора в рас­
творителе Р-4 — 100 в. ч. - плюс цемент — 
10 в. ч. — 4 слоя 

Первый слой: смола ЭД5 — 100 в. ч. 
пластификатор ДБФ-20 в. ч. отвердитель- 
ПЭПА — 10 в. ч., цемент —100 в. ч. Вто­
рой слой — тот же состав, что и для 
первого слоя, но без цемента.

Грунтовка раствором битума марки 
БН-2 или БН-3 в бензине (1:3), покры­
тие — раствор БН-3 в бензине (первый 
слой — 1:1, второй — 3:1)

iBo многих случаях поверхность бетона подвергается дей­
ствию не только агрессивной воды, но и механическим воздей­
ствиям, например истирание твердыми наносами или льдом 
опор мостов, галькой морских сооружений в зоне прибоя 
и т. п. Н а сваях возможно повреждение изоляции в процессе 
их забивки. В этих случаях приходится применять механи­
чески прочные защитные покрытия. Если защищаемые поверх­
ности во время эксплуатации будут постоянно находиться 
ниже уровня грунтовых вод, в дополнение к обмазочной или

1 В работах участвовали канд. техн. наук В. J1. Солнцева, инжене­
ры Г. Н. Бугаева, Р. А. Смагина.
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оклеечной изоляции может быть применена защ ита из древе­
сины в виде специального шпунта или опалубки, оставляемой 
на сооружении. В этом случае поверхность опалубки, обра­
щенная к сооружению, долж на быть покрыта битумной 
мастикой для увеличения плотности и улучшения защитного 
действия.

По-видимому, самым старым и надежным способом защиты 
является устройство глиняных экранов из пластичной мятой 
глины. Эффективность этого мероприятия определяется 
качеством выполнения работ.

Устройство оклеечной изоляции из рулонных или листовых 
материалов может потребоваться в редких случаях.

Решение о применении оклеечной изоляции должно прини­
маться только после всестороннего изучения возможностей 
более простых методов защиты.

Высокую стойкость при лабораторных испытаниях и в при­
родных условиях показывают образцы бетона, поверхностный 
слой которых пропитан битумом. Здесь можно сослаться 
на опыт Казахского Ушосдора (т. Селезнев), которым по­
строен в агрессивных условиях мост на свайных опорах 
из бетона на обычном портландцементе. Сваи после изготов­
ления пропитаны битумом. Д ля  этого их погружали в ванну, 
заполненную битумом и обогревавшуюся паровыми регист­
рами. Битум после 6—8 ч варки проникал во все слабые

и поврежденные места свай, а такж е пропитывал поверхност­
ный слой бетона на 3—110 мм. М ост находится в эксплуатации 
5 лет.

Д ля  защиты от действия природных агрессивных вод в Че­
хословакии широко применяют изоляцию из полихлорвини- 
лового (;ПХВ) пластиката. Д ля  этого полихлорвиниловую 
пленку толщиной 1 мм сваривают в «коврик» максимального 
размера из условий транспортировки. С варка производится 
горячим воздухом или ТВЧ. При изоляции пленку не при­
клеивают.

Особым видом опасного действия солей является случай, 
когда конструкция только частично погружена в агрессивный 
раствор. Н а рисунке показаны блоки опор моста, подвергав­
шиеся действию природных засоленных вод с содержанием 
солей до 200 г/л. Разрушение происходило выше уровня 
агрессивной воды в результате подсоса раствора солей 
и их кристаллизации в порах бетона при испарении воды. 
В таких условиях должны быть изолированы поверхности 
конструкции не только соприкасающиеся с агрессивной водой, 
но и находящиеся непосредственно выше уровня грунтовых 
вод.

Развитие химической промышленности позволяет рассчи­
тывать на быстрый прогресс в области применения новых 
эффективных материалов для защиты дорожных сооружений 
от действия агрессивных природных вод.

УДК 624.21.093.012.4:625.7:691.71.004.4

Исследование сохранности арматуры в мостах
Канд. техн. наук Е. И. Ш ТИЛЬМ АН, инж. Е. В. КРИВОШ ЕИ

В 1963—11964 гг. Укрдортранснии провел обследование ряда 
мостов, построенных в 1957— 1962 гг., с предварительно напря­
женными пролетными строениями.

Основная цель обследования — проверка надежности за ­
щиты напряженной арматуры от агрессивного воздействия 
окружающей среды. Д ля  этого в пролетных строениях мостов 
определяли состояние напряженной проволоки в нижней зоне 
балок, толщину и плотность защитного слоя бетона, общее 
состояние конструкции (наличие трещин, раковин, сколов) 
и водоотвода с поверхности мостов. В мостах с составными 
балками, кроме того, обследовали поведение стыков между 
блоками балок и связь между основным бетоном и бетоном 
омоноличивания.

Наблюдения вели над 28 пролетными строениями из стру­
нобетона в 11 мостах и 118 пролетными строениями с состав­
ными балками в 8 мостах.

Освидетельствование состояния напряженной арматуры 
заключалось в визуальном определении степени коррозии 
высокопрочной проволоки. Д л я  этого в балках пролетных 
строений мостов производили вырубки в бетоне на всю тол­
щину защитного слоя. Д ля  вырубок выбирали, как правило, 
такие места, где вероятность коррозии напряженной прово­
локи была наибольшей: имелись следы интенсивных подтеков 
воды, участки с недоброкачественным или поврежденным 
бетоном, следы ржавчины на бетоне, а такж е в стыках между 
блоками составных балок.

Обследуемую напряженную арматуру разделяли по своему 
состоянию на три категории: чистая проволока; проволока
со следами ржавчины; проволока, покрытая обильной рж ав­
чиной. При вскрытии защитного слоя большое внимание уде­
ляли наличию следов ржавчины на бетоне, свидетельствующих 
о развитии коррозии проволоки. Отсутствие таких следов 
на бетоне позволяет сделать вывод о том, что коррозии 
проволоки нет.

В с т р у н о б е т о н н ы х  к о н с т р у к ц и я х  было про­
изведено 157 вырубок защитного слоя бетона. Частично это 
сделано группами вдоль одной и той ж е проволоки на неко­
тором расстоянии друг от друга. Такие вырубки выполняли 
в первую очередь вдоль тех проволок, на которых была 
обнаружена обильная ржавчина.

Фактические размеры защитного слоя колебались в пре­
делах 0—50 мм. Результаты  освидетельствования состояния 
напряжений проволоки в зависимости от толщины защитного 
слоя представлены в табл. 1.

Т а б л и ц а  1

Состояние арматуры
Толщина 

защитного 
слоя, мм

Количество 
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Обильная ржавчина на проволоке
0 - 5

1 0 *
2 0 *

30 и более

46
2

5
2

Есть

Нет

Слабые следы ржавчины на проволоке
3 - 5

1 0

2 0

30 и более

9
7
5

26

•
•
•
•

Поверхность проволоки чистая 

* Вырубки произведены на учас

2 0

30 и более 

тках с раковин

9
46

гым бетоном

•
•

Обильную коррозию проволоки со следами ржавчины 
на бетоне встречали лишь при толщине защитного слоя 
0—5 мм. При большей толщине защитного слоя существенная 
коррозия арматуры обнаружена только на участках с мало­
прочным пористым или раковистым бетоном, а такж е в местах 
заделки цементным раствором поврежденных участков ниж­
них полок балок.

Следует отметить, что развитие коррозии напряженной 
арматуры при защитном слое толщиной 0—5 мм или рако­
вистом бетоне фактически начиналось еще в камерах стендов 

t при пропаривании. Об этом свидетельствует то обстоятель­
ство, что в местах сколов бетона, образовавшихся при транс­
портировании балок, оголенная проволока, имевшая защитный 
слой более 5 мм, была покрыта меньшим количеством рж ав­
чины, чем проволока, находящ аяся близко к поверхности 
бетона.

При толщине защитного слоя более 5 мм в вырубках 
проволоки со слабыми следами ржавчины и с чистой поверх­
ностью встречались примерно в равном количестве. На бетоне 
никаких следов ржавчины не было обнаружено. Это свиде­
тельствует о том, что коррозии арматуры в бетоне не проис­
ходило.
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По техническим условиям проектирования мостов СН 200-62 
толщина защитного слоя в струнобетонных конструкциях 
принимается в свету не менее 30 мм, а для элементов толщи­
ной до 20 см, армированных одиночными проволоками с на­
тяжением на упоры, допускается уменьшение толщины этого 
слоя до 20 мм. В проектах описываемых струнобетонных 
конструкций толщина защитного слоя принималась равной 
30 мм, фактически ж е во многих элементах имеются откло­
нения от проектной толщины.
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Как показали обследования (табл. 2), в 18% случаев 
толщина защитного слоя равна 0—б мм, что явно недоста­
точно для сохранности напряженной арматуры. В 25% случаев 
толщина защитного слоя оказалась менее 20, а в 35% — 
менее 30 мм.

При недостаточном защитном слое опасность коррозии 
возникает лишь для нижнего ряда струн. Количество арма­
туры в нижнем ряду балок составляет 36%, а у плит — 
59% от общего ее количества в нижней зоне. Следовательно, 
плитные конструкции с точки зрения сохранности арматуры, 
уступают балочным. Количество случаев недостаточной тол­
щины защитного слоя (менее 30 мм) в обследованных балоч­
ных пролетных строениях составляет 14%, а в плитных — 
20%, однако фактическая опасность коррозии арматуры 
может быть только при толщине защитного слоя менее 5 мм, 
которая встретилась соответственно в 6 и 10% случаев. *

Несоблюдение размеров защитного слоя происходит 
из-за недостаточного контроля инженерно-техническим персо­
налом изготовления конструкций и обусловлено рядом причин 
(см. рисунок): волнистостью поддонов 1, смещением распре­
делительных планок 2 либо их отсутствием, нарушением фик­
сации проволок или их провисанием в середине пролета 3, 
обрывом струн 4, раковинами в бетоне и др.

нужно применять жесткую металлическую опалубку, строго 
соблюдать проектное расположение проволок, обеспечить 
вибрацию днищ поддонов для тщательного уплотнения бетона 
нижней зоны и т. п.

Исследования, проведенные за рубеж ом1, показали, что 
для защиты арматуры от коррозии (предварительно напря­
женные балки подвергали воздействию сернистых газов 
с концентрацией, намного превышающей их концентрацию 
в сильно загрязненной атмосфере) достаточен слой бетона 
толщиной 12,7 мм.

В Укрдортранснии проводят длительные испытания бетон­
ных образцов для определения сохранности проволочной арма­
туры с толщинами защитного слоя от 10 до 40 мм. При этом 
применяют круглую и профилированную проволоку диаметром 
3 и 5 мм и семипроволочиые пряди из нее.

Образцы хранят на открытом воздухе в условиях попере­
менного водонасыщения, высушивания и попеременного зам о­
раживания.

П ри вскрытии и осмотре образцов после пятилетнего хра­
нения следов коррозии не обнаружили даж е при толщине 
защитного слоя 10 мм. Но нельзя распространять лаборатор­
ные условия изготовления образцов или отдельных балок 
на массовое производство предварительно напряженных кон­
струкций. Существующие условия производства требуют пока 
применения тех толщин защитного слоя, какие регламенти­
руются нормами СН 200-62.

При обследовании струнобетонных пролетных строений 
видимые трещины в бетоне не обнаружены. Отдельные повреж­
дения конструкций являлись следствием нарушения правил 
погрузки или транспортирования балок.

При обследовании пролетных строений из с о с т а в н ы х  
б а л о к  было произведено 127 вырубок в бетоне омоноличи- 
вания, причем две трети из них находились в стыках между 
блоками балок, а остальные — в пределах блоков. В двух 
мостах напряженные проволочные пучки омоноличены торкрет­
бетоном. В мосту, построенном в 1957 г. с применением шести­
блочных балок длиной 16,76 м, напряженные пучки, включаю­
щие 27 проволок диаметром 5 мм, находятся в удовлетвори­
тельном состоянии. Только в двух местах на проволоке 
обнаружена обильная ржавчина. В одном из них развитие 
коррозии произошло вследствие протекания воды по стыку 
из-под тротуара и плохого качества омоноличивания канала. 
В другом месте оказался небольшой скол края блока, который 
не был заделан в период строительства. Вода, стекавшая 
по фасаду крайней балки во время дождей, попадала на один 
из пучков.

Н а мосту, сооруженном в 1959 г. с применением трехблоч­
ных балок, в нескольких пролетах проволочные пучки оказа­
лись покрытыми ржавчиной, местами обильно. Произошло это 
из-за того, что натяжение пучков было выполнено осенью, 
а их торкретирование — поздней весной. Перед омоноличива- 
нием проволоку не очистили от ржавчины. Вместе с тем 
рж авых пятен на торкретбетоне не обнаружено. Это свиде­
тельствует о том, что дальнейшего развития коррозии в пуч­
ках не происходит. Однако вырубки в торкретбетоне выявили 
несовершенство этого способа омоноличивания каналов. 
В 35 вырубках из 45 торкретбетон оказался слабым и порис­
тым. Усилия, затрачиваемые на его вырубку, уменьшились 
по мере приближения к арматуре. Наружный слой торкрет­
бетона на глубину 2—3 см был наиболее прочным, затем 
его прочность резко снизилась. Вблизи самого пучка в неко­
торых вырубках оказалось больше несвязного песка, чем 
цементного раствора. Вероятно в момент торкретирования 
под действием силы тяжести разжиженный цемент проходит 
сквозь песок и опускается вниз, образуя корку и обедняя 
верхние слои.

В шести обследованных мостах, построенных в 1958— 
1962 гг. с пролетными строениями из пятиблочных балок 
длиной 16,76 м, семиблочных — 22,16 м и девятиблочных — 
32,96 м, напряженные пучки из 20 проволок диаметром 5 мм 
расположены по верхним граням нижних полок и омоноличены 
мелкозернистым бетоном.

Состояние напряженной арматуры в этих балках оказалось 
вполне удовлетворительным. Лишь в 19% вырубок (15 из 82) 
были обнаружены слабые следы ржавчины при их полном 
отсутствии на бетоне. Толщина защитного слоя бетона омоно­
личивания колебалась в пределах от 20 до 80 мм. Защитный

Нормативную толщину защитного слоя можно было бы 
уменьшить при тщательном изготовлении изделий. Д ля этого 1 «C oncrete and  C onst. E ngng»  1963, 58, № II.
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надежными конструкциями. Видимые трещины в них отсут­
ствуют, а состояние проволочной арматуры при соблюдении 
проектных толщин защитного слоя вполне удовлетворительное.

Фактические толщины защитного слоя в изготовленных 
конструкциях во многих случаях отличаются от проектных. 
Однако коррозия напряженной арматуры наблюдается "лишь 
при толщине защитного слоя менее 5 мм. Д ля улучшения 
качества изделий необходимо улучшить технологию их изго­
товления и применяемое оборудование, усилить вибрацию 
нижней зоны конструкций и повысить контроль за соблюде­
нием проектных толщин защитного слоя.

Составные блоки с расположением напряженных пучков 
по верхней грани нижней полки и омоноличиванием их мелко­
зернистым бетоном такж е достаточно надежны. Видимых 
трещин как в бетоне омоноличивания, так и в бетоне блоков, 
признаков нарушения связи основного бетона и бетона омоно­
личивания не обнаружено. Состояние арматуры в балках 
вполне удовлетворительное.

Балки с арматурными пучками, уложенными в пазах 
понизу нижней полки и омоноличенными торкретбетоном, 
к дальнейшему применению не рекомендуются из-за неплот­
ности и слабой прочности торкретбетона, наносимого снизу 
Еверх.

При строительстве мостов из составных балок необходимо 
укладывать бетон омоноличивания очень тщательно, и сразу 
после натяжения арматуры. В этом случае ползучесть бетона 
балок компенсирует усадочные деформации бетона омоноличи­
вания или даж е вызовет его обжатие.

Неудовлетворительное качество проезжей части мостов 
зависит не столько от дефектов, допускаемых строителями, 
сколько от недостатков самой конструкции1. Н азрела необхо­
димость существенного пересмотра конструкций проезжей 
части и тротуаров.

УДК  625.711.83

Строительные свойства торфянистых грунтов
В. И. ГУСЕВА

В транспортном строительстве Западной Сибири прихо­
дится встречаться с торфянистыми отложениями и гумусиро- 
ванными водонасыщенными грунтами. Использование таких 
грунтов в дорожном строительстве в последнее время значи­
тельно расширилось в связи с созданием крупных промыш­
ленных баз в тех районах, где торфом и гумусированными 
грунтами заняты  значительные площади.

Существующие методы строительства предусматривают 
удаление указанных грунтов на полную толщину их залега­
ния с последующей заменой привозными. Этот метод не всегда 
оправдан как с экономической, так и с инженерной точек 
зрения. М еж ду тем, как показали исследования, торфянистые 
грунты, в зависимости от их физико-механических свойств, 
можно использовать как естественные основания.

Д ля исследования брали образцы торфа ненарушенной 
структуры с разных глубин на характерных участках осушен­
ных и неосушенных болот Западной Сибири.

П о данным микроскопического и дисперсного анализов 
выявлена степень разложения торфа. Его влажность опреде­
ляли ускоренным методом на приборе ИЛ-3.

Компрессионные испытания проводили по стандартной 
методике, но с нагрузками ступенями не более 0,1 кГ/см2.

Всего было отобрано более 1000 образцов торфа.
Образцы испытывали в водонасыщенном состоянии с до­

ступом и без доступа воздуха. Н а малой ступени нагрузки 
у большинства образцов было отмечено наличие структурной 
прочности, при повышении этой нагрузки наблюдались дефор­
мации. К аждый образец выдерживали до полной стабилиза­
ции осадок. Прирост деформации в пределах 0,01—0,04 мм 
в сутки отмечался как начало ползучести скелета торфа.

Д альнейш ая работа предусматривала изучение ползучести 
торфа во времени при нагрузках, не превышающих величину 
структурной прочности грунта.

Д ля  подтверждения достоверности полученных данных 
одновременно проводили полевые испытания штампом с пло­
щадью 5000 см2. Методика нагружения штампа была анало­

гична компрессионным исследованиям в лабораторных усло­
виях. Это дало возможность сравнить результаты исследова­
ния и провести корреляционный анализ данных опытов.

По данным полевых испытаний получены величины модуля 
деформации как основного показателя механических свойств 
торфянистых грунтов.

Некоторые данные полевых опытов и сравнение их с комп­
рессионными испытаниями (для торфянистых грунтов с естест­
венной влажностью 275%, объемным весом 0,90 г/см3, удель­
ным весом 2,16 г/см3, пористостью 88%, степенью разложения 
75%) приведены в таблице.

Ц е нтр ал ьны й  проезд  в г. Н о в о кузн е ц ке , п о стр о е н н ы й  на болоте 
без вы то р ф о в ы в а н ия

Приведенные в таблице данные указывают на свойство 
торфянистых грунтов изменять структуру при первых ступе­
нях нагрузок за  счет сокращения пор и отж атая воды. Следо­
вательно в строительную классификацию таких грунтов 
должны быть включены степень их сжимаемости, а такж е 
параметры, определяющие последнюю (степень разложения, 
ботанический состав, пористость и влажность).

1 См. журнал «Автомобильные дороги», 1963, № 8 .

слои толщиной 20—30 мм (меньше допустимой толщины 40 мм 
по СН 200-62) встречали в 20% случаев вскрытия. Однако 
слабые следы ржавчины на проволоке в равной степени 
наблюдали как при самых малых, так и при больших толщи­
нах защитного слоя. Это подтверждает лишь то, что пучки 
укладывали в конструкцию без достаточной очистки от рж ав­
чины.

Прочность бетона омоноличивания была разная. В 80% вы­
рубок бетон оказался прочным, хорошо обволакивающим 
проволочные пучки. Пришлось затратить много усилий для то­
го, чтобы добраться до арматуры. В остальных вырубках 
он был слабее. Но и в этом случае нельзя установить прямой 
зависимости между состоянием арматуры и прочностью 
бетона омоноличивания

Раскрытие стыков и силовые трещины в бетоне блоков 
не обнаружены. Не было обнаружено такж е признаков 
отслаивания бетона омоноличивания от бетона блоков.

В общем обследования показали, что составные балки 
с напряженной арматурой, размещенной по верхней грани 
полки, омоноличенные мелкозернистым бетоном, являются 
вполне надежной конструкцией и значительно лучше, чем 
балки, в которых пучки проходят в нижних каналах и омоно- 
личены торкретбетоном.

Н а защ иту напряженной арматуры пролетных строений 
от коррозии во многом влияет состояние проезжей части и 
тротуаров. И з-за плохой гидроизоляции вода в некоторых 
мостах попадает на несущие конструкции, систематически 
увлаж няет их и создает опасность коррозии арматуры в слу­
чае каких-либо дефектов бетона на поверхности балок.

В ы в о д ы

Изучение состояния предварительно напряженных мостов 
показывает, что струнобетонные пролетные строения являются
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0 , 2 0,55 0,611 0,062 2 1 2 1 17
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1 , 0 10,98 0 , 1 1 2 0,105 5 5 9
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По нашему мнению, в целях проектирования и строитель­
ства дорожных насыпей болота Западной Сибири можно раз­
бить на т р и  с т р о и т е л ь н ы е  к а т е г о р и и .

П е р в а я  к а т е г о р и я .  Осушенные болота с 5— 10-лет­
ней давностью мелиоративных работ. Типы пластов, слагаю ­
щих торфяную залеж ь: низинный, переходный и верховой 
(лесо-топяной и топяной); вид залеж и: древесно-осоковая, 
лесная, тростниково-осоковая, моховая; мощность залежи 
от 1 до 8 м, зольность от 16 до 48%, содержание гуминовых 
кислот 32—57%, степень разложения 50—95%; залеж ь одно­
родная по ботаническому составу; в некоторых районах 
(Омская область, Приобье, Кузбасс и др.), она может нахо­
диться под слоем 0,5—1 м минеральных наносов; в таких 
залежах произошло естественное обжатие грунта. Как пока­
зывает опыт строительства, осадки погребенных торфов отно­
сительно невелики и равномерны. Механические и физические 
характеристики: модуль деформации от 15 до 35 кГ/см2,
коэффициент пористости 2,5—8,5, сжимаемость 1,5— 
0,5 см2/кГ.

По данным полевых и компрессионных испытаний, доля 
остаточных деформаций исследуемых залежей в полной 
осадке штампа составляет 74% и восстанавливающихся — 
26%, а в компрессионном приборе — соответственно 56 и 44%.

Учитывая местный характер осадок штампа, коэффициент 
постели для грунтов первой строительной категории можно 
вычислять по Винклеру. Величина предельной нагрузки 
для таких грунтов равна 0,8— 1,2 кГ/см2, ее превышение вызы­
вает предельные деформации пластического характера.

При расчете осадок для грунтов первой строительной кате­
гории рекомендуются общеизвестные методы А. А. Ткаченко,
H. Н. Сидорова, И. Е. Евгеньева и др., но с учетом вторичной 
осадки, за  счет ползучести скелета при разложении органи­
ческих остатков во времени.

Низкая фильтрационная способность данных грунтов 
(0,0054 см/сек) вызывает необходимость устраивать в неко­
торых районах вертикальные прорези и дрены, заполняемые 
негашеной известью. Такие эксперименты были проведены 
нами совместно с кафедрой механики грунтов МИОИ на строи­
тельстве металлургического завода. Результаты показали, что 
применение дрен ускоряет процесс осадки в 7— 10 раз. 
Прочностные характеристики возрастают в 2—2,5 раза. В оз­
можность использования описанных залеж ей при дорожном 
строительстве подтверждается нормальной эксплуатацией 
центрального проезда в г. Новокузнецке.

В т о р а я  к а т е г о р и я .  Торфяные залеж и низинные, 
переходные и верховые (лесные, лесо-топяные и топяные); 
распространенный вид торфа — травяно-моховой и древес­
ный. Основные характеристики: модуль деформации от 7
до 15 кГ/см2, коэффициент пористости 5,6—114,3, сжимаемость
I,2—2,5 ом2/кГ , зольность от 7 до 20%, содержание гуминовых 
кислот до 42%.

Торфы данной категории относятся к болотам, где не про­
водились мелиоративные работы, влажность близка к пределу

текучести, степень разложения не превышает 50%. Такие 
залеж и перед использованием их как естественных оснований 
требуют специальных подготовительных работ.

П о ботаническому составу торфы второй категории отли­
чаются слоистым строением с частым включением неразло- 
жившихся остатков пней, осоки, хвоща. Природная влажность, 
как правило, более 410% к весу абсолютно сухого вещества. 
В качестве основания такой торф менее устойчив по сравне­
нию с торфом первой категории. При использовании торфа 
второй категории рекомендуются предварительные пригрузки, 
устройство вертикальных дрен и прорезей для ускорения 
процесса консолидации.

Т р е т ь я  к а т е г о р и я .  Заболоченные участки торфя­
нистых месторождений. Преобладаю т лесной и лесо-топяной 
типы торфа; виды торфа: кедровый, пихтовый, согровый,
осоково-злаковый. Основные физико-механические показатели: 
степень разложения от 10 до 48%, зольность 7—28%, порис­
тость более 80%, сжимаемость от 0,5 до 2,5 см2/кГ, модуль 
деформации 3—20 кГ/см2. содержание гуминовых кислот 
до 20%.

Поверхность таких болот покрыта водой, осокой. Исполь­
зование в качестве естественных оснований затруднено, поэто­
му необходимо устройство осушительной сети вертикальных 
и горизонтальных дренажей, водопонижающих глубинных 
колодцев и т. п.

Из приведенных данных следует, что основными показа­
телями свойств торфянистых грунтов, влияющих на характер 
деформации, являются с т е п е н ь  р а з л о ж е н и я  и 
в л а ж н о с т ь .  Торфы одного и того ж е ботанического 
состава, одной и той ж е степени разложения, но различной 
влажности естественной неосушенной и осушенной местности, 
имеют различный характер деформаций от нагрузки сооруже­
ния. Так, торфы высокой степени разложения в неосушенной 
залежи под насыпью имели деформации выпирания и вы дав­
ливания, а в осушенной залеж и — деформацию сжатия. 
На этих ж е строительных объектах наблюдалось выдавливание 
грунта под насыпью высотой 48 м.

Недостаточная изученность прочностных, деформативных 
и фильтрационных свойств торфяных грунтов основания 
(неооходимых для расчета на устойчивость) часто приводит 
к ошибкам в проектировании. Здесь следует обратить особое 
внимание на определение прочностных показателей гумусиро- 
ванных грунтов при испытании на сдвиг.

Сжатые сроки возведения насыпей на слабых водонасыщен­
ных торфах не даю т возможности необходимого уплотнения 
грунта — рост нагрузок опережает отток воды из грунта, 
грунт в основании не уплотняется (стадия незавершенной 
консолидации), и прочность остается крайне низкой.

Опыты, проведенные в лаборатории механики грунтов 
Сибирского металлургического института, показали, что сопро­
тивление торфянистых грунтов сдвигу при отсутствии дрени­
рования (закрытая система) значительно ниже показателей 
сдвига при наличии дренирования (открытая система). Это 
особенно сказывается на величине угла внутреннего трения 
и сцеплении. Поэтому для расчета на устойчивость следует 
принимать величины угла внутреннего трения и сцепления, 
исходя из конкретных условий организации работ по отсыпке 
насыпи. В случае невозможности оттока воды из торфянистого 
грунта при отсыпке насыпи из маловодопроницаемых материа­
лов, следует брать в расчет данные испытания грунта в не­
консолидированном состоянии, установив заранее зависимость 
изменения показателей сопротивления торфянистых грунтов 
сдвигу от влажности.

В заключение следует сказать, что предлагаемая класси­
фикация торфяных грунтов на три строительные категории, 
в зависимости от физико-химических и механических свойств 
торфа, позволит более обоснованно проектировать насыпи 
на болотах и выбирать методы их возведения. При этом 
необходимо подчеркнуть, что определение прочностных харак­
теристик торфяных грунтов надо производить соответственно 
условиям, близким их природному состоянию, плотности- 
влажности и условиям работы под сооружением.
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УДК 625.74:668.395

ВМЕСТО ЦЕМЕНТНОГО РАСТВОРА 
СИНТЕТИЧЕСКИЙ КЛЕЙ

Шри строительстве сборных 
бетонных и железобетонных 
водопропускных труб соеди­
нение звеньев с фундамент­
ным блоком, выполняется 
на цементном растворе. Это 
вызывает определенные 
трудности при проведении 

работ зимой.
В настоящее время в Ц Н И И С  иссле­

дуют возможность замены цементных 
растворов при монтаже сборных кон­
струкций зимой клеевыми - составами 
на основе синтетических смол и мастик- 
герметиков. Клеевые составы ,и мастики- 
герметики наносили на бетонные образ­
цы размером 1 0 x 1 0 x 1 0  см. При этом 
часть образцов предварительно промо­
раж ивали в морозильной камере, и со­
ставы наносили при отрицательной тем­
пературе. Н а другую часть образцов 
клеевые составы наносили при полож и­
тельной температуре (18—20°С) с после­
дующим замораж иванием и оттаиванием 
склеенных образцов. Качество клеевых 
швов оценивали по величине сопротив­
ления срезу и по деформациям шва 
при сжатии.

М атериалами для склейки бетонных 
образцов служили мастики-герметики 
У-30 и УТ-34, а такж е клеевые составы 
на основе эпоксидных смол ЭД-5 и Э-33.

Склейку бетонных образцов проводили 
в следующем порядке:

а) при использовании эпоксидных 
смол клеевой состав наносили на один 
из склеиваемых образцов слоем 1—2 мм, 
затем образцы соединяли, выдерживали 
в склеенном состоянии без пригруза 
в течение 0,5— 1 ч и помещали в моро­
зильную камеру;

б) при использовании мастик-гермети­
ков клеевой состав наносили на один 
из склеиваемых образцов слоем 1—3 мм, 
после чего их соединяли и сразу же 
помещали в морозильную камеру.

Замораж ивание в морозильной камере 
вели при — 18° и при —40°С в течение 
2 ч, а оттаивание — в воде при +  16°С 
такж е в течение 2 ч (один цикл). Сле­
дует отметить, что когда клеевые 
составы наносили на предварительно 
промороженные образцы, которые затем 
помещали в морозильную камеру, то про­
цесс отверждения протекал очень 
медленно, поэтому при переносе склеен­
ных образцов для оттаивания в воду 
клеевой шов наруш ался и фактическая 
площадь контакта клеевого состава 
с бетонам была меньше площади образ­
ца. Однако прочность клеевого шва 
рассчитывали на всю площ адь образца.

В результате испытаний, можно сде­
лать следующие выводы.

Нанесение мастик-герметиков на пред­
варительно промороженные образцы 
вызывает снижение прочности клеевого 
шва в 5—7 раз.

При последующем испытании на моро­
зостойкость образцов, склеенных с при­
менением мастик-герметиков (с увели­
чением количества циклов зам ораж ива­
ния и оттаивания с 5 до 20), прочность 
клеевого шва почти не меняется и со­
ставляет в среднем 4,3 кГ/см2.

спытание каменных пород на 
Н ^ Н  I морозостойкость занимает 

К от 1 до 6 месяцев и часто 
Н  I  задерживает проектные ре- 

I  шения о возможности ис-
W B M b J  пользования дорожно­

строительных материалов.
Автором предложен новый способ 

испытания, который позволяет получать 
данные, характеризующие изменение 
прочности образцов камня в процессе 
испытания йх на морозостойкость, без 
сж атия на прессе.

Способ основан на зависимости, 
существующей между упругим отпором 
камня и его прочностью. Когда в про­
цессе испытания на морозостойкость 
прочность образцов камня снизится 
(вследствие появления трещин), то в к а­
кой-то степени уменьшится и отпор.

Если на один и тот ж е образец камня, 
имеющий ровную шлифованную поверх­
ность, до и после испытаний сбросить 
с постоянной высоты стандартный 
стальной шарик, то высота его отскока 
будет зависеть от изменения прочности 
образца.

Д ля выполнения испытания с ,помо- 
щью отскока ш арика на специальном 
приборе прочномере1 (рис. 1) образец 1

1 См. журнал «Автомобильные дороги». 
1957, Ия 6

Прочность клеевых швов на основе 
эпоксидных смол ЭД-5 и Э-33 также 
снижается при нанесении клеевого 
состава на предварительно проморожен­
ные образцы. Однако в этом случае, 
несмотря на более низкую температуру 
замораживания (—40 вместо — 18°С 
при использовании мастик-герметиков) 
прочность снижается всего лишь 
в 3 раза и составляет в среднем после 
испытания на морозостойкость в тече­
ние 5— 10 циклов 7,8 кГ/см2.

Полученные наименьшие величины 
сопротивления срезу клеевых швов 
на основе мастик-герметиков и эпоксид­
ных смол являются достаточными для 
воспринятая возможных усилий сдвига, 
возникающих в трубах по обрезу фун­
дамента.

Н а основании полученных результатов 
можно считать допустимым раннее за- 
гружение смонтированной конструкции 
даж е при постройке в зимнее время. 
В реальных конструкциях водопропуск­
ных труб толщину швов меж ду звенья­
ми и фундаментом можно принимать 
равной в среднем 5 мм.

Кандидаты техн. наук  
В. Л. Солнцева и М. Е. Лисицын, 

инж. В. И. Саватюгин

с одной шлифованной поверхностью 
устанавливают неровной стороной в ло­
ток 2 с песком, где и выравнивают 
по уровню.

Перпендикулярно к поверхности 
образца ставят рейку 3 прочномера, 
в трубку 4 которого опускают стан­
дартный стальной шарик 5. Ш арик 
отскакивает на определенную высоту, 
замеряемую по сантиметровой шкале 6.

Все исследуемые образцы каменных 
материалов простукивают и по каждому 
из них записывают среднюю величину 
из десяти замеров. После этого образцы 
помещают в морозильную камеру и по 
мере прохождения заданного числа 
циклов замораживания-оттаивания из­
влекают из нее, выдерживают на воз­
духе и затем вновь простукивают.

Снижение средней (из десяти зам е­
ров) высоты отскока шарика будет 
служить указателем снижения упругости, 
а следовательно, и снижения прочности 
образца камня после испытания 
на морозостойкость.

Обычно морозостойкость оценивают 
коэффициентом морозостойкости Км, 
т. е. отношением предела прочности 
при сжатии образца каменного мате­
риала после испытания морозостой­
кости R  Сж к такому ж е пределу, но 
в водонасыщенном состоянии R c ж.

УДК 625.072:536.485.001.4«715»
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Материал считается морозостойким, 
если Кк более 0,75.

Морозостойкость по описанному спо­
собу оценивают после каж ды х 50 цик-

Иэменение прочности и высоты от­
скока особенно резко проявилось
на образцах твердых слабомергелистых 
известняков афанитовой структуры.

Рис. 1. Схема пр очн о- 
мера

Р ис. 2. Граф ик и зм е нен ия предела п р о ч н о ­
с ти  пр и  с ж а т и и  и в ы соты  о тс к о к а  ш а р и ка  
по образцам  и зв е стн я ка  аф а нито вой  с т р у к ­
т у р ы  в проц ессе  и с п ы т а н и й  на м оро зостой ­
к о с ть . Ц иф ры  у  к р и в ы х  —  п р о ч н о с ть  при 
с ж а т и и , кГ /см 2; циф р ы  в к р у ж к а х  —  номера 

образцов

лов испытания такж е по коэффициенту 
морозостойкости с той лишь разницей, 
что вместо Re ж подставляют h и тогда 
/(« выраж ается как =А Н/ЛМ, где 
Ли — высота начального отскока шарика, 
а Лм — высота отскока после зам ора­
живания-оттаивания.

При этом для  морозостойкого мате­
риала ТСм такж е должен быть не менее 
0,75.

Так как по обломкам каменного 
материала неправильной формы (напри­
мер, по щебенкам размером более 
60 мм) нельзя определить Км, то в этом 
случае потери прочности можно опреде­
лить только по К g ■

Испытания на морозостойкость много­
численных образцов-кернов десяти р аз­
новидностей пород (известняков, пес­
чаников, порфиритов и карбонатно- 
слюдистых сланцев разной структуры), 
проведенные автором в лаборатории 
НИС Гидропроекта с 1958 по 1964 г., 
показали определенную зависимость 
снижения прочности (и соответственное 
уменьшение высоты отскока шарика) 
по мере увеличения количества циклов 
замораживания-оттаивания для  образ­
цов неморозостойких каменных мате­
риалов.

После 50—200 циклов замораживания- 
оттаивания у многих образцов высота 
отскока шарика и предел прочности 
при сжатии равномерно и значительно 
снизились (рис. 2). По образцам, у кото­
рых не отмечалось снижения предела 
прочности при сжатии после 200 циклов 
замораживания-оттаивания, такж е не 
снижалась и высота отскока (см. рис. 2, 
образец 1).

Коэффициенты морозостойкости со­
ставили для образцов:

№ 1 ) 4 2 « 3 ) 4 4 » 5 М 6  № 7  № 8

Л"м 1,0 0,83 0,34 0,33 0,40 0,30 0,17 0,18
К* 1,0 0,76 0,32 0,30 0,38 0,32 0,29 0,25

Способ определения прочности камен­
ных материалов (при испытании их 
долговременным замораживанием и 
оттаиванием) по высоте отскока шарика 
от поверхности образцов после каждых 
50 циклов испытания позволяет прибли­
женно оценить морозостойкость м ате­
риалов по образцам любой формы 
на основании коэффициента морозо­
стойкости.

Инж. А. М. Викторов

рнтииа
И БЦВПЦРГРЯФЦЯ

ГЛУБЖЕ ИЗУЧАТЬ ТЕХНОЛОГИЮ 
ПРИГОТОВЛЕНИЯ 

И ПРИМЕНЕНИЯ ЭМУЛЬСИЙ
ассматриваемые ниже 
указания1 по существу 
являются первым, наибо­
лее полным документом, 
содержащим рекомен­
дации по технологии по­
лучения эмульсий и при­

менения их для различных видов дорож ­
ных работ. В них обобщены результаты 
исследований и опыт внедрения эмуль­
сий в дорожное строительство различ­
ными научными и производственными 
организациями нашей страны.

Оценивая в связи с этим выход в свет 
данных указаний положительно, нам 
хотелось бы все ж е сделать ряд крити­
ческих замечаний.

В главе I, по нашему мнению, следо­
вало ограничиться изложением общих 
понятий о дорожных эмульсиях. Это 
позволило бы избежать повторения 
вопросов, касающихся приготовления и 
применения эмульсий, достаточно по­
дробно описанных далее в специальных 
главах.

При определении понятия «дорожные 
эмульсии» следовало придерживаться 
общепринятого в коллоидной химии 
представления об эмульсиях, как о систе­
мах из двух взаимно нерастворяющихся 
жидкостей, а не как о «несмешивающих- 
ся». Кстати, органические вяжущие, 
в частности битум, при определенных 
условиях смешиваются с водой в значи­
тельном количестве.

Рекомендуя оценивать скорость рас­
пада эмульсий по характеру взаимодей­
ствия их с 0,1 N  раствора хлористого 
кальция (§ 18 и 20) следовало указать, 
что этот метод пригоден только для 
анионоактивных эмульсий и непригоден 
для катионоактивных и неионогенных 
эмульсий.

В классификации (рис. 5) прямые 
дорожные эмульсии делятся только 
на щелочные и кислые, т. е. анионоак­
тивные и катионоактивные, и совершен­
но не упоминаются эмульсии неионоген- 
пые и на твердых эмульгаторах.

К влажности твердых эмульгаторов, 
особенно глины, предъявляю тся проти­
воречивые требования: 4—6% (табл. 2, 
стр. 27), не менее 4—6% (§ 76), не бо­
лее 6% , что соответствует их воздушно­
сухому состоянию (§ 95).

Добываемые в карьерах твердые 
эмульгаторы, естественно, всегда имеют 
влажность больше соответствующей 
воздушно-сухому состоянию. Неясно, что 
в таком случае с ними надо делать,

1 Технические указания по изготовлению 
эмульсий и устройству гравийных и щебеноч­
ных покрытий с их применением. «Транспорт», 
1964.

К
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неужели подсушивать, чтобы затем до­
вести их влажность до 100% (§ 95).

Н ельзя согласиться с утверждением, 
что «в твердых веществах эмульгаторами 
являю тся окислы щелочно-земельных 
металлов» (§ 46). Ведь основную массу 
трепелов и диатомитов, являющихся 
хорошими эмульгаторами, составляет 
окись кремния, не относящегося к щ е­
лочно-земельным металлам.

Важность значения показателя pH 
псчему-то подчеркивается только для 
растворов катионоактивных эмульгато­
ров (§ 75 и 288), хотя известно, что 
анионоактивиые эмульсии обладают 
паилучшими свойствами при значениях 
pH среды в интервале 11—12.

В § 95 рекомендуется добавлять к бен­
тониту для уменьшения его гидрофиль­
ное™ (?) до 30% извести. А из табл. 5 
следует, что бентонитовая глина являет­
ся лучшим эмульгатором по сравнению 
с известью даж е I сорта, так как позво­
ляет заэмульгировать значительно 
больше битума на единицу эмульгатора. 
Кроме того, необходимо учитывать, что 
глина дешевле извести.

В работе, по нашему мнению, преуве­
личена ценность битумных эмульсий 
на твердых эмульгаторах (пасты) 
для дорожного строительства. Они реко­
мендуются для всех видов дорожных 
работ наравне с эмульсиями на жидких 
эмульгаторах. Однако известно, что тех­
нология получения паст значительно 
сложнее и менее гарантирована от бра­
ка. Не менее сложным является хране­
ние и транспортирование паст. Храни­
лища для  пасты рекомендуется устраи­
вать глубиной не более 1 м, иначе пасту 
трудно будет извлечь, поскольку она 
слеживается. Тем самым извлечение и 
погрузка паст предполагаются вручную.

При больших объемах работ храни­
лищ а для  паст будут занимать большую 
площадь, а ведь они «должны иметь 
плотно закрывающиеся крышки» 
(§ 112). Очевидно, что применение паст 
необходимо рекомендовать при неболь­
ших объемах работ.

Требования к вязкости паст (табл. 6) 
с содержанием 40—60% вяжущего 
С 2 о = 3 —30 являются необоснованно за ­
ниженными. Такие пределы более 
реальны для эмульсий на жидких эмуль­
гаторах, обладающих, как известно, 
значительно меньшей вязкостью по срав­
нению с пастами.

Табл. 4, по существу, повторяет 
табл. 3. В ней ошибочно рекомендуется 
одно и то ж е количество эмульгатора и 
щелочи на различное количество воды.

Экономически неоправданными явля­
ются приводимые в табл. 7 нижние пре­
делы содержания вяжущего в эмуль­
сиях — 30—40%. По сравнению с эмуль­
сиями, содержащими 60—75% битума, 
такие эмульсии потребуют увеличения 
(на единицу вяжущего) не менее чем в 
2 раза затрат рабочей силы, машино- 
смен, оборудования, транспортных рас­
ходов и наиболее дорогостоящей состав­
ляющей эмульсии — эмульгатора.

В указаниях слишком много места от­
водится высококонцентрированным
эмульсиям. В настоящее время этот ори­
гинальный метод получения эмульсий

еще не может конкурировать с приготов­
лением эмульсий в диспергаторе.

Пока что этот метод позволяет полу­
чить эмульсию не со всеми эмульгатора­
ми (таблица на стр. 29) и требует значи­
тельного перерасхода (25—60% ) эмуль- 
1атора на единицу вяжущего (см. табл. 3 
и 8). А если учесть, что нижний предел 
содержания вяжущего в высококонцен­
трированных эмульсиях допускается 
75% (табл. 9), то перерасход эмульга­
тора становится еще более ощутимым.

При приготовлении высококонцеитри- 
рованных эмульсий предъявляются осо­
бо жесткие требования к  технологическо­
му режиму, незначительные отклонения 
от которого приводят к браку.

Утверждение (§ 173 и 205), что при 
обработке гравийных и щебеночных сме­
сей с содержанием до 15% минерально­
го порошка или суглинка можно снизить 
расход вяжущего до 30%, является пре­
увеличенным.

Рекомендация (§ 177) применять в к а ­
честве минерального порошка известня­
ковый порошок или суглинок, т. е. при­
знание равнозначности их в плотных 
смесях, является глубоко ошибочной. 
Вместе с суглинком в смесь вводится со­
держ ащ аяся в нем глина (до 118%). А 
ведь в этом ж е параграфе требуется, 
чтобы «количество глинистых частиц в 
щебеночном и гравийном материале не 
превышало 2% . иначе может произойти 
реэмульгирование эмульсии.

Вызывает сомнение практическая цен­
ность предлагаемой технологии приго­
товления плотных смесей со среднераспа- 
дающимися эмульсиями, при которой 
предусматривается введение в смесь 
предварительно увлажненного до 10— 
12% минерального порошка (§§ 188 и 
202). Это потребовало бы специального 
смесительного оборудования для равно­
мерного увлажнения порошка.

Украинский опыт устройства поверх­
ностных обработок с применением эмуль­

сий (С. В. Егоров и др.) показал, что 
при этом экономится до 40% вяжущего. 
Это подтверждает и зарубежный опыт. 
А в § 239 рекомендуется для устройства 
поверхностной обработки из щебня раз­
мером 15—б и 10—5 (3) мм разливать
2—3 л эмульсии на 1 м2. При концен­
трации эмульсии 55—60% ■(§ 237) это 
означает расход битума 1,1—>1,8 л/м2, что 
по существу исключает какую-либо эко­
номию вяжущего по сравнению с обыч­
ным методом.

Требования табл. 19 к свойствам об­
разцов, приготовленных из плотных сме­
сей с прямыми битумными эмульсиями, 
следовало бы конкретизировать с уче­
том размеров образцов (d =  h = 5  или 
7 см), а такж е свойств минерального по­
рошка (известняковый или суглинок). 
Очевидно, что свойства образцов в этих 
случаях будут различными.

Требования к свойствам образцов 
(там ж е), испытанных на второй-третий 
день, явно завышены. Образцы, содерж а­
щие 1,5—2% воды, не могут иметь проч­
ность 6—8 кг/см2 при температуре 50°С 
и коэффициент водоустойчивости 0,90.

Степень прилипания битума эмульсий 
к минеральным материалам рекомендует­
ся определять кипячением обработанной 
смеси или воздействием на нее струи 
холодной воды в течение 30 мин (§ 311, 
312, 316, 317). Нет необходимости дока­
зывать, что результаты в обоих случаях 
будут резко различными.

Вызывает недоумение § 328: «Опти­
мальное количество обратной эмульсии 
устанавливается по показателям опти­
мального количества нефтяного битума 
марки БН-0, минеральные омеси с кото­
рым при подборе нагревают при 110— 
120°С».

В заключение необходимо отметить, 
что указания нуждаются в серьезном ре­
дактировании.

Канд. техн. наук Н. Горнаев

Т Т Е Х Н И Ч Е С К И Х  
Ж У  Р Н У 1 / 1 0 В

ГЛАВНОЕ — КАЧЕСТВО

Институт экономики строительства Гос­
строя СССР совместно со строительными 
организациями опробывал некоторые 
методы материального поощрения за по­
вышение качества работ, а затем разра­
ботал Проект положения о системе 
оплаты труда с премиальными надбавка­
ми при хорошем и* отличном качестве 
выполнения работ. Сущность системы 
следующая. Д ля бригад, звеньев и от­
дельных рабочих устанавливается на 
определенный период задание (урок) в 
физических или укрупненных измерите­
лях. Оплата за его выполнение осущест­
вляется по сдельным расценкам. При 
окончании работ раньше срока или при 
меньшем количестве рабочих никакой 
дополнительной выплаты не производит­

ся, а обусловленная заработная плата 
не меняется. Это позволит избежать 
чрезмерного увеличения объема работ, 
выполняемой рабочим в один день. О д­
новременно за выполнение работ с оцен­
кой «хорошо» доплачивается 20, а «от­
лично» — 40% основной заработной 
платы. Чтобы не допустить снижения 
производительности при добросовест­
ной и высококачественной работе можно 
устанавливать «уроки», исходя не из 
100% выполнения нормы, а с учетом ее 
перевыполнения бригадой, звеном или 
отдельным рабочим за последние три 
месяца. Огромную роль с внедрением 
этой системы приобретает объективная 
оценка качества работ.

«Экономика строительства», 1965,
№ 10
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,  ЭКСКАВАТОРОВ НА 20% В Ы Ш Е
F  Повысить производительность экска- 
Ь ваторов марок Э-505, Э-652, Э -10011, ко­

торых в СМУ-4 Краснодарводстроя на­
считывается более 100, удалось путем 
организации их четырехсменной работы. 
Экскаваторная бригада состоит из четы­
рех машинистов и стольких ж е помощ­
ников. Самый опытный машинист — бри­
гадир. Каждое звено выходит на смену 
по скользящему графику. График соста­
влен с использованием выходных дней, 
поэтому экскаватор работает в течение 
всего месяца непрерывно, за  исключени­
ем времени на профилактический ремонт, 
в котором участвует вся бригада. Это 
значительно сокращает продолжитель­
ность ремонта и улучшает качество. Д ля 
экскаваторщиков, находящихся - четверо 
суток на трассе, создаются все условия 
для хорошего отдыха и питания. Им 
предоставлены передвижные жилые ва­
гоны. Некоторые бригады работают с 
двухдневным пребыванием на трассе и 
соответственно с двухдневным отдыхом. 
Для освещения в ночное время экска­
ваторы оборудованы динамомашиной 
мощностью 2—3 квт. Такая организация 
работ позволила увеличить производи­
тельность каждого экскаватора на 15—■ 
20% .

«-Сельское строительство», 1965, 
№  11

для РЕМ ОНТА АСФ АЛЬТОБЕТОНА
По проекту Ц К Б  Минавтошосдора 

РСФСР Мамонтовский завод треста 
ГАРО выпускает передвижные битумные 
котлы емкостью 600 л. Они предназна­
чены для ремонта асфальтобетонных по­
крытий. В этом котле битум можно не 
только перевезти, но и нагреть до рабо­
чей температуры, выпарить и подать в 
покрытие распылением по обрабатывае­
мой поверхности или направленной 
струей в шов. Д ля разогрева битума 
имеются две форсунки испарительного 
действия. Время нагрева от 0 до 160° — 
90 мин., число оборотов насоса и меш ал­
ки 60 в 1 мин., время непрерывного роз­
лива 120 мин. Транспортная скорость 
котла габаритом 3100X0700 x  2450 мм и 
весом без битума 960 кг — 50 км/ч. При­
менение котла позволяет резко повы­
сить производительность труда и улуч­
шить качество работ при ремонте.

«Строительные и дорожные машины»,
1965, №  И

Н О В Ы Е  ГОСТЫ
С 1 января Т966 г. введены в действие 

ГОСТ 10884—64 и ГОСТ 11052—64. 
Первый стандарт распространяется на 
стержневую термически упрочненную го- 
рячекатанную сталь периодического про­
филя диаметром 40—40 мм, предназна­
ченную для армирования, предваритель­
но напряженных железобетонных кон­
струкций. В зависимости от свойств эта 
сталь подразделяется на четыре класса: 
Ат-IV, At-V, At-VI и Ат-V ll. Временное 
сопротивление разрыву стали соответст­
венно 90, 105, 120 и 140 кг/мм2, условный 
предел текучести — 60, 80, 100 и
120 кг/мм2, относительное удлинение — 
8, 7, 6 и 5% . Испытание на загиб в хо­
лодном состоянии для всех классов ста­
ли — 45°, диаметр оправки в 5 раз боль­
ше диаметра стержня.

Второй стандарт распространяется на 
гипсоглиноземистый расширяющийся це­
мент, предназначенный для получения 
безусадочных и расширяющихся водоне­
проницаемых растворов и бетонов. Этот 
цемент представляет собой быстротвер- 
деющее гидравлическое вяжущее веще­
ство, полученное в результате совместно­
го тонкого помола высокоглиноземистых 
доменных шлаков и природного двуодно- 
го гипса. Гипсоглиноземистый цемент в 
возрасте 3 суток должен соответствовать 
маркам 400—500. Предел прочности при 
сжатии через 24 ч для этих марок 350 и 
450 кГ/см2. Н ачало схватывания насту­
пает через 20 мин., заканчивается через 
4 ч. Замедлить схватывание можно до­
бавками 1 % (от веса) буры, ссб, винно­
каменной и уксусной кислот и др.

«■Бюллетень строительной техники», 
1965, №  И

ВЗАМ ЕН СТАРЫ Х П РАВИЛ 
С 1 января 4966 г. Госстроем СССР 

отменены Технические правила по эко­
номному расходу металла, леса и цемен­
та в строительстве ТП 101—61. Вместо 
них с 1 января 1966 г. введены в дейст­
вие ТП 101—65 Технические правила по 
экономному расходованию металла, леса 
и цемента и по рациональной области 
применения сборных железобетонных и 
металлических конструкций в строитель­
стве.

«Бюллетень строительной техники», 
1965, №  11 

И Н Т Е РЕС Н Ы Й  СПОСОБ 
ПОДСЧЕТА ГЛ У БИ Н Ы  

П РО М ЕРЗА Н И Я
Рассчитать глубину промерзания грун­

та для вновь строящейся дороги можно, 
если известны максимальная глубина 
промерзания грунта при данной конст­
рукции дорожной одежды и показатель 
замораж ивания для этой местности, по­
лученный как среднее значение по трем 
самым холодным зимам за 30 лет. При 
расчете требуются такж е такие данные 
геологических изысканий, как тип и ха­
рактеристика подстилающих грунтов, 
уровень грунтовых вод и др. Глубину 
промерзания грунта под новым покрыти­
ем определяют по формуле Н =  
— (LRP.ZR2)Н\. В ней Н 1 — глубина про­
мерзания грунта под покрытием суще­
ствующей дороги, 27?! — сумма тепло­
стойкости всех слоев дорожной одежды 
существующей дороги; R\ — теплостой­
кость слоя, равная h:K, где h — толщи­
на слоя, а К  — теплопроводность мате­
риала, имеющая выражение

___________ Btu__________

ч, кв. фут, дю йм, гр. F°
(B tu  — стандартная английская тепло­
вая единица, равная 252 кал). 27?2 — 
сумма теплостойкости всех слоев дорож ­
ной одежды новой дороги.
« M ilita ry  E ngr.,»  1965, 57, №  377 

Н О В Ы Й  СЛО Й  ИЗНОСА 
Во Франции запатентован состав слоя 

износа цементобетонных покрытий. Он 
состоит из 300—500 кг цемента на 1 м3 
инертных материалов с добавлением 10% 
воды. В полученную смесь добавляют 
4% ацетата поливинила. Перед укладкой 
смеси поверхность защищаемого бетона 
делается шероховатой и тщательно про­
мывается водой. Получаемый слой из­
носа долговечен и надежен в работе.

Франц. пат. кл., Е 0 1  с, №  1377516

IV съезд НТО ГХ и АТ 
(Н ачало см. на стр. 21).

Во многих первичных организациях и прав­
лениях НТО развилась деятельность его об­
щественных творческих объединений. К середи­
не прошлого года общее число членов НТО — 
участников различных творческих объедине­
ний — составляло более 41 тыс. человек или 
на 92% больше, чем к 1 июля 1963 г.

В последнее время ВСНТО проводит еж е­
годные Всесоюзные общественные смотры вы­
полнения планов научно-исследовательских р а ­
бот и внедрения достижений науки и техни­
ки в народное хозяйство. В 1965 г. в прове­
дении смотра приняли участие 63 правления 
общества, объединяющие более 4300 первич­
ных организаций, которые насчитывают 
124,5 тыс. членов, что на 70% больше, чем 
в 1964 г.

Решению многих производственно-техниче­
ских вопросов способствуют проводимые пер­
вичными организациями и правлениями обще­
ства конкурсы на лучшую разработку кон­
струкций машин, приборов и механизмов, 
предложений по усовершенствованию техно­
логических процессов, экономии материалов, 
сырья и топлива. В первом полугодии 1965 г. 
было проведено 673 конкурса против 320, про­
веденных за то же время в 1963 г. В 1965 г. по 
объявленным конкурсам поступило около 7 тыс. 
предложений, из которых 2,3 тыс. было ото­
брано и премировано. Проведению конкурсов 
Центральное и местные правления общества 
должны и впредь уделять большое внимание.

В докладе такж е отмечались достижения 
в расширении технической пропаганды, повы­
шении научно-технического уровня членов 
НТО, улучшения издательской деятельности.

На съезде был заслушан такж е доклад 
председателя ревизионной комиссии Централь­
ного правления Е. В. Овечникова.

При обсуждении докладов участники съез­
да подвергли критике работу Центрального 
правления общества и его секций, которые 
осуществляли недостаточную связь с соответ­
ствующими отраслевыми секциями местных 
правлений НТО, недостаточно часто выезжали 
на места для оказания практической помощи, 
чтения лекций и докладов.

Делегаты съезда приняли развернутое по­
становление и избрали новый состав Цент­
рального правления и ревизионной комиссии. 
В постановлении за долголетнюю и плодотвор­
ную работу 12 человек удостоены звания «По­
четный член НТО». Среди удостоенных этого 
высокого звания — начальник Гушосдора при 
Совете Министров Грузинской ССР Г. В. Ро- 
биташвили.

Д ля участников съезда были организованы 
выставки работ отдельных правлений и пер­
вичных организаций общества.

На состоявшемся I пленуме вновь избран­
ного Центрального правления общества пред­
седателем Центрального правления переизбран 
К. К- Клопотов, его заместителями избраны 
проф. А. И. Ж уков, проф. В. Т. Федоров, 
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ДОРОЖНО-ТЕХНИЧЕСКАЯ ЛИТЕРАТУРА В 1966 г.
Тематический план выпуска литературы издательства 

«Транспорт» па 1966 г. по разделу «Проектирование, строи­
тельство, ремонт и содержание автомобильных дорог и 
мостов» охватывает достаточно широкий круг вопросов.

П о  в о п р о с а м  п р о е к т и р о в а н и я  а в т о м о ­
б и л ь н ы х  д о р о г  выйдут учебные пособия для студентов 
вузов: «Проектирование автомобильных дорог (примеры)», 
«Узлы автомобильных дорог»,’ «Проектирование продольного 
профиля автомобильных дорог (методы и автоматизация)».

Первое из названных пособий, написанное преподавате­
лями Московского автомобильно-дорожного института
О. В. Андреевым, В. Ф. Бабковым, А. В. Гербурт-Гейбовичем 
и др., выходит третьим изданием. В книгу включены примеры 
гидравлических и гидрологических расчетов, проводимых 
при проектировании переходов через большие водотоки, 
дается методика технико-экономического обоснования начер­
тания дорожной сети. Пособие окаж ет большую помощь 
студентам вузов, в том числе заочникам и вечерникам.

Во втором издании «Узлов автомобильных дорог» 
(авторы — В. А. Гохман и М. П. П оляков), значительно 
дополненном по сравнению с первым, излагается проектиро­
вание узлов в одном и разных уровнях на городских и вне­
городских дорогах с многочисленными примерами из отечест­
венной и зарубежной практики. Описывается методика 
технико-экономической оценки узлов, даются основные расчет­
ные формулы и параметры.

В пособии «Проектирование продольного профиля автомо­
бильных дорог», написанном К. А. Хавкиным и Л. Н. Дашев- 
ским, даются теоретические основы и методы проектирования 
продольного профиля с использованием средств вычислитель­
ной техники.

Изысканиям и проектированию автомобильных дорог 
посвящен учебник для учащихся техникумов (5-е издание), 
авторами которого являются М .,Н . Кудрявцев и В. Е. К ага­
нович (С ибА Д И ).

В разделе научно-технической литературы выйдет книга
А. К. Славуцкого «Технико-экономическое обоснование начер­
тания . и строительства сети сельскохозяйственных дорог». 
В данной работе рассмотрены назначение нормативов для про­
ектирования сельскохозяйственных дорог, особое внимание уде­
лено начертанию сети внутрихозяйственных дорог колхозов и 
совхозов. Отдельная глава отводится специфике обоснования 
капиталовложений в строительство таких дорог.

В о п р о с а м  с т р о и т е л ь с т в а  а в т о м о б и л ь н ы х  
д о р о г  посвящается ряд книг, предназначенных для различ­
ных категорий чцуателей.

Д ля студентов вузов будут изданы: «Организация дорож ­
но-строительных работ (примеры)», «Примеры проектирования 
технологии дорожно-строительных работ» и «Механизация 
дорожных работ», а для учащихся техникумов — учебник 
«Основы автоматизации производственных процессов в до­
рожном строительстве».

Учебник «М еханизация дорожных работ» (С. М. Полосин- 
Никитин) предназначен для студентов, обучающихся по спе­
циальности «Строительные и дорожные машины и оборудо­
вание». Задача учебника состоит в том, чтобы осветить тео­
рию и практику производства дорожных работ с учетом 
комплексной механизации и автоматизации технологических 
процессов.

Издательство подготовило учебник для учащихся техни­
кумов «Основы автоматизации производственных процессов 
в дорожном строительстве» (авторы В. И. Колышев, 
Б. С. Марышев и др.), который знакомит с методами и сред­
ствами автоматизации.

В разделе производственно-технической литературы строи­
тельству посвящена кнш а «Дорожные основания и покрытия 
из укрепленных грунтов» (В. М. Безрук и др.). В ней авторы 
отмечают, что к настоящему времени в Советском Союзе 
построено около 45 ООО км дорог с основаниями и покрытиями 
из укрепленных грунтов. Там, где использовались укрепленные 
грунты, достигнуты положительные результаты при достаточ­
ной экономии денежных средств. Д ля обобщения опыта 
не только Советского Союза, но и социалистических стран, 
в содружестве с которыми разрабатываю тся проблемы 
укрепления грунтов, и выпускается данная книга.

В книге М. Н. Ритова «Расчет экономической эффектив­
ности внедрения новой техники на дорожном строительстве» 
приведены методы и примеры расчета по выявлению эконо­
мической эффективности, полученной благодаря досрочному 
окончанию и вводу дороги в эксплуатацию, от строительства 
в зимний период, применения новых материалов, конструкций 
и технологических схем, внедрения механизации и автомати­
зации на дорожном строительстве.

В о п р о с а м ,  с в я з а н н ы м  с э к с п л у а т а ц и е й  
а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г ,  посвящены учебник для сту­
дентов вузов «Эксплуатация автомобильных дорог» 
(А. К. Бируля), монография «Зимнее содержание автомобиль­
ных дорог» (Г. В. Бялобжеский и др.) и книга «Оценка 
прочности дорог с нежесткими одеждами» (М. Б. Корсунский).

Из книг, посвященных в о п р о с а м  и с с л е д о в а н и я  
и п р и м е н е н и я  м а т е р и а л о в ,  следует отметить 
монографию С. В. Ш естоперова «Долговечность бетона транс­
портных сооружений», которая по существу дополняет два пер­
вых издания, вышедших под названием «Долговечность 
бетона».

Дорожно-строительным материалам посвящен учебник 
для техникумов, написанный П. В. Сафроновым и А. И. Луч- 
киным. В нем описаны свойства основных материалов, приме­
няемых при строительстве дорог и других дорожных соору­
жений, условия и место применения материалов, их приемка 
и хранение, контроль качества. Отражены современные дости­
жения в области технологии производства и применения 
материалов.

В о п р о с а м ,  с в я з а н н ы м  с п р о е к т и р о в а н и е м  
и п о с т р о й к о й  м о с т о в ,  посвящен ряд книг. В част­
ности, по разделу учебников и учебных пособий для вузов 
появятся книги «Строительство мостов» (Н. М. Колоколов 
и др.), «Опоры мостов» (С. Н. Коваленко), для техникумов 
будет издан учебник «Мосты» (Е. Е. Гибшман и др.).

В плане издательства имеются такж е две монографии: 
«Вопросы мостовой гидравлики и гидрологии» (О. В. Андреев 
и др.) и «Теория и расчет предварительно напряженных 
железобетонных мостов с учетом длительных деформаций» 
(М. Е. Гибшман).

П ервая из названных монографий содержит гидрологи­
ческие расчеты водотоков, расчет генеральных размеров 
искусственных сооружений и технико-экономическое обоснова­
ние этих размеров. Кроме того, показаны возможности приме­
нения электронно-вычислительных машин для расчета стоков и 
дано сопоставление советских и зарубежных методов гидроло­
гических расчетов.

В монографии, написанной М. Е. Гибшманом, приводится 
теория расчета железобетонных конструкций мостов на дли­
тельные деформации, которые вызываются ползучестью 
бетона, его усадкой и периодическими деформациями от сезон- 
ешго изменения температуры и влажности окружающего 
воздуха.

В о п р о с а м ,  с в я з а н н ы м  с э к с п л у а т а ц и е й  
и р е м о н т о м  д о р о ж н ы х  м а ш и н ,  посвящены две 
книги: «Повышение надежности и долговечности дорожных 
машин» (А. П. Крившин и др.) и «Ремонт деталей дорожных 
машин» (А. И. Кузнецов).

В заключение краткого обзора литературы, которая будет 
издана в 1966 г., мы обращ аемся к читателям ж урнала 
«Автомобильные дороги» с просьбой сообщить в издательство 
«Транспорт» свои пожелания о том, насколько удовлетво- 

, ряются потребности читателей в книгах, какие темы ж ела­
тельно осветить в ближайшие годы.

Одновременно напоминаем, что книги рекомендуется зак а­
зывать по аннотированным планам издательства «Транспорт», 
которые должны быть в книжных магазинах. Заказы  можно 
направлять такж е в магазины «Транспортная книга» отделе­
ний издательства или в центральный магазин «Транспортная 
книга» (Москва, Б-78, Садово-Спасская ул., 21). При м ага­
зине имеется отдел «Книга — почтой», высылающий литера­
туру наложенным платежом.

В. Иванов
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□ 50-л е т и е  В е л и к о г о  О к т я б-, 
р я готовятся достойно отметить все тру­
дящиеся нашей страны. Коллективы до ­
рожных хозяйств такж е развернули ши­
рокое социалистическое соревнование в 
честь этой знаменательной даты и пред­
стоящего XXIII съезда КПСС. Многие 
взяли на себя повышенные обязатель- 
с гва.

Дорожники Узбекистана, выполняя 
свои обязательства, решили в ближ ай­
шие годы создать разветвленную сеть 
благоустроенных дорог с черными покры­
тиями. К концу текущего года в К ара­
калпакии будет сдана в эксплуатацию 
дорога Нукус—Бируни—Турткуль, соо­
ружаемая методом народной стройки. 
Эта дорога свяж ет южные, наиболее 
высокоурожайные сельскохозяйственные 
районы со столицей автономной респуб­
лики и с дорогами соседних областей Уз­
бекистана.

Дорожники Белоруссии предполагают 
в ближайшие годы завершить устройство 
подъездных дорог с твердыми покры­
тиями к центральным усадьбам колхозов, 
общей протяженностью около 3000 км. 
Кроме того, будет благоустроено более 
3000 км проездов в основных населенных 
пунктах. Намечено построить до ста ав ­
топавильонов, 450 площадок и стоянок 
автобусов. Ш ирокие работы будут про­
ведены по благоустройству и озеленению 
дорог республики.

С целью увековечения памяти героев, 
погибших в годы гражданской войны и 
Великой Отечественной войны, вблизи 
дорог оформляется много памятных мест, 
связанных с подвигами советских людей.

Трудовыми успехами готовятся отме­
тить знаменательные даты  и дорожники 
Сибири. В Красноярской, Тюменской, 
Омской, Алтайской и других областях 
намечается широкое строительство но­
вых дорог, особенно местных. Так, в 
Прииртышье трудящиеся Ж арминского 
района поставили перед собой задачу — 
в ближайшие пять лет все крупные на­
селенные пункты связать дорогами с 
районным центром и с ближайшими го­
сударственными магистралями. Так, 
предполагают поступить трудящиеся и 
многих других районов и областей Си­
бири, где в прошлом на дорожное строи­
тельство обращ али мало внимания.

□  Н о в ы е  м о с т ы  сданы в экс­
плуатацию в конце прошлого года на 
многих автомобильных дорогах страны. 
Наиболее выдающимся из них является 
первый на Волге двухъярусный мост в 
Горьком для совмещенного автомобиль­
ного и железнодорожного движения. 
Конструкция этого уникального соору­
жения состоит из сборных железобетон­
ных элементов, а в русловой части — из 
металлических пролетных строений, со­
бранных навесным способом. Д ля  строи­
тельства моста было использовано более 
5 тыс. т  металлоконструкций и уложено

около 60 тыс. м3 бетона и сборного ж еле­
зобетона. Общая длина моста 1600 м. 
Строительство вел коллектив М остоотря­
да № 3 Минтрансстроя, построивший до 
этого Астраханский и Ульяновский мо­
сты.

Величественен архитектурный облик 
нового автодорожного городского моста 
имени Александра Невского в Ленингра­
де. Коллективам Мостоотряда №  11 и 
Мостопоезда №  801 в ходе строительст­
ва моста пришлось решить ряд слож ­
ных инженерных задач, связанных с 
устройством гидравлического механизма 
разводного пролета, установкой блоков 
пролетного строения весом до 5 тыс. т 
каждый, забивкой свай на глубину до 
35 м и др. Длина моста 909 м, ширина
3-5 м.

Оригинальна конструкция моста, по­
строенного в прошлом году через р. Н е­
рпе (Литовская ССР). Его пролетное 
строение из предварительно напряжен­
ного железобетона представляет собой 
арочную конструкцию ломаного профи­
ля, объединенную с наклонными опора­
ми. Высота моста 18 м позволяет про­
пускать под ним речные теплоходы, а 
ширина 14 м — дает возможность совме­
стить автомобильное и троллейбусное 
движение. Новый мост длиной 181 м сое­
динил два быстроразвивающихся района 
Вяркю и Антакальнис.

Вступил в эксплуатацию новый двухъ­
ярусный мост через Куру в Тбилиси. 
Здесь нижним ярусом будут пользовать­
ся пешеходы, попадая сюда через под­
земный переход. Мост сооружал кол­
лектив Мостопоезда №  454.

□  К о н к у р с  д о р о ж н и к о в  ор­
ганизован Карагандинским областным 
дорожным управлением на всех дорожно- 
эксплуагационных участках с целью сни­
жения производственного травматизма и 
профессиональных заболеваний. В итоге 
конкурса будут выявлены лучшие хозяй­
ства по состоянию охраны труда и тех­
ники безопасности.

В ходе конкурса намечено провести 
семинары по повышению квалификации 
работающих. Будут внедряться принятые 
рационализаторские предложения. И то­
ги конкурса — в сентябре.

ш номере

ПОПРАВКА

В статье «Строители высокогорной до­
роги», опубликованной в №  11 за 1965 г. 
на стр. 6, в восьмой строке снизу следу­
ет читать «... 500 тыс. м3 скального 
грунта».
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