
А ®

ОМ ОБИЛЬНЫЕ

D P d D O f f l

'У-Уч

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Третий р е ш а ю щ и й .......................................... 1

В ТРЕСТЕ «ЦЕНТРОДОРСТРОЙ»

В. Ф  — в. Знам еносцы  трудовой славы  3

П О В Ы Ш А ТЬ  ТРАНСПОРТНО- 
Э КГП Л У А ТА Ц И О Н Н Ы Е  КА Ч ЕС ТВА  ДОРОГ

В. ь . З авад ский  — М осква — «Ш ере­
метьево» ........................................................... 5

М. И. Бим -Бад - -  П роектирование до­
рож ны х сетей  методом «равно­
денствия» грузов  ...................................  7

Л. М. Р уд а ко в  — Особенности вы бо­
р а  трассы  дороги в лави ноопас­
ны х  р а й о н а х ...................................* 9

Р. Я. Ц ы ган о в  — Трассирование 
дорог в к арстовы х  р айонах  . . 1 1

М. П. М олодцов — П роектирование 
оптим ального продольного про­
ф иля  ................................................................ 1 2

Н. А . Ц ы ц е н ко  — Технико-экономи­
ческое обоснование вы бора п р е­
дельного уклона дороги . . .  13

Ю. В. А бр ам ов , С. М. Б л и кш те й н  — 
Особенности пролож ения ком м уни­
каций  ч ер ез р еки  вблизи мостов 14

Б. В. Ж а д о в ски й  — Нужны ли авто­
м агистрали? ............................................... 15

Л. В. Н о ви ко в  — Растительность х а ­
р актер и зу ет  г р у н т .................................. 16

СТРОИТЕЛЬСТВО

Н. А . Т ка ч е н ко , В. В. Х в о сти ко в  —
Сборные опоры -стенки . . . .  17

A. Г. Код уа  — О рганизация потока 
зем ляны х  работ в горны х усло­
виях  .................................................................18

СТРО ИТЕЛЬНЫ Е М А ТЕ Р И А Л Ы

Н. В. Г орелы ш ев, А . А . Калерт, К . Я. 
Л обзова , Н. С. Ц е ню га  — Новый 
государственны й стандрат  на а с ­
ф альтобетонны е смеси . . . .  2 0

B. К. Н екра сов  — О СНиПе и ГОСТа.:
на кам енны е м атериалы  . . . .  2 2

КО Н СУЛЬТАЦИ Я

В. М. С и д е н ко —Р асчет  глубины  про­
м ерзан ия автом обильны х дорог . 23

М. А . Кардаев — П ростой способ р а з ­
бивки вер ти кал ьн ы х  кривы х  . . 25

Н. А н то н о в  — К сведению  проекти ­
ровщ иков ........................................................ 26

ЗА  РУБЕЖ ОМ

Зар у беж н ая  хрони ка  . . .  . . 21

ДО РО Ж Н АЯ Х Р О Н И КА

В. Е. С олдатенков  — ВДНХ — и зы ск а­
телям  д о р о г .............................................. 2

Б. А . Ж а л е й ко  — Новый этап  в строи­
тельстве дорог У збекистана . . 2

Н. Н. И ванов — П амяти А лександра 
К онстантиновича Бируля . . . .  2

Б. И. К узн е ц о в , М. С. М и ро но в , Э. Г. 
П одлих - Дистанция ком м унисти­
ческого т р у д а ............................................. 2

X. З и га н ш и н  — Наше четы рнадцати-
летие  2

| н. И. И голкин | ................................................... 2
П. В и л ь ч и н с ка с  — Н аучно-техниче­

ская  конф ерен ция дорож ников 
П рибалтики .............................................. 2

К Р И Т И К А  И БИ БЛ ИО ГРАФ И Я

Л. Ч ур си н а  -Сельскому хозяй ству  — 
отличны е дороги . . . . . . .  Z

В. А . Ш и ф р и н  — Что чи тать проек­
тировщ икам  д о р о г ..................................2

Наш ж урн ал  в 1968 г .................................о
У казатель статей, опубликованны х в 

ж урнале  «Автомобильные дороги» 
за  1967 г......................................................... с

М О С К В А -  
«Ш Е Р Е М Е Т Ь Е В О

3  Н О В О М  Г О Д У -  

К ' Н О В Ы М  У С П Е Х А М  

В  Д О Ю Ж Н О Р Л  

С Т Р О И Т Е Л Ь С Т В Е ]

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Пролетарии йсах£ТС>ан. соаАинямтесь1|

А д рес  р е д а кц и и :
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за, 34. Телефоны: В 1-58-53, В 1-85-40,

доб. 57

Прош едш ий юбилейный год  войдет 
в историю  нашего государства ка к год 
славных свершений советского  народа 
во имя торжества ком м унизм а.

Навсегда останутся в памяти людей 
такие события, ка к сдача в промы ш лен­
ную  эксплуатацию  самой мощ ной в мире 
Братской гидроэлектростанции имени 
50-летия Великого О ктября и введение 
в действие первых агрегатов величайшей 
в м ире Красноярской ГЭС; вступление 
в строй самой больш ой в м ире Криво­
р о ж ской  дом ны  и окончание строитель­
ства крупнейш его  в м ире газопровода 
Средняя А зия —  Центр; сооруж ение  ги­
гантского ускорителя —  синхроф азо­
трона в Серпухове и башни О станкин­
ско го  телевизионного центра —  самого 
вы сокого сооруж ения в мире; передача 
впервые в истории человечества инф ор­
мации с планеты Венера при помощ и 
советской межпланетной станции; осу­
ществление в косм осе автоматической 
сты ковки и разъединения искусственных 
спутников, а затем возвращ ение их 
на зем лю  и многое, м ногое  другое.

Самое крупное,... самое первое... Да, 
грудящ иеся нашей Родины внесли в ю би­
лейном году достойный вклад в разви­
тие социалистической эконом ики  и 
культуры . Сейчас уж е  м ож н о  с уверен­
ностью сказать, что у  нас имеются все 
возм ожности для успеш ного  выполне­
ния заданий, определенны х Д и р е кти ­
вами XXIII съезда КПСС на 1966— 1970 гг.

Положительны е итоги первых двух лет 
пятилетки, явившиеся результатом боль­
шой политической и организаторской 
работы нашей партии и трудового  энту­
зиазма народа, позволили предусм от­
реть вы сокие темпы развития эконом ики  
и роста уровня ж изни  советских лю дей 
также и на последние годы пятилетки.

Как было отмечено Третьей сессией 
Верховного Совета СССР, государствен­
ные планы развития народного  хозяй­
ства на 1968 г., а такж е  на 1969 и 1970 гг.’ 
разработаны с учетом  дальнейш его 
роста эф ф ективности производства 
на основе технического прогресса, со­
вершенствования организации и повы­

шения производительности труда, улуч­
шения использования производственных 
ф ондов и капиталовложений, а такж е 
повыш ения качества продукции .

К ром е  того, в этих планах предусм от­
рен ком плекс научных исследований и 
проектно -конструкторских  работ, на­
правленных на более эф ф ективное 
использование природны х ресурсов, 
создание новых материалов и техноло­
гических процессов, соверш енствование 
конструкций машин, оборудования и 
приборов, а такж е  на повыш ение их тех­
н ико -эконом ических и эксплуатационных 
показателей.

О собо следует подчеркнуть, что все 
задания по производству, капитальному 
строительству и другим разделам плана 
увязаны с материальными, трудовыми 
и финансовыми ресурсами.

Большие работы предстоит осущ ест­
вить в новом  год у  строителям. Как вид­
но из циф р плана, разм ер централизо­
ванных капитальных вложений в 1968 г. 
будет на 8,5% больше, чем  в 1967 г. 
Поэтому перед  строителями стоит зада­
ча не только своевременно освоить эти 
капиталовложения, но и использовать их 
наиболее эффективно.

К ак известно, повышение эффектив­
ности капитальных вложений непосред­
ственно связано с улучшением работы 
проектных организаций. В нашей стране 
на проектно-изы скательские работы рас­
ходуется еж егодн о  около  1 м лрд. руб. 
и на этих работах занято почти полмил- 
пиона человек. Очевидно, что улучш е­
ние качества работы этих лю дей м ож ет 
значительно повлиять на своеврем ен­
ность внедрения в производство новей­
ших достижений науки и техники, на 
повыш ение эф фективности капитальных 
вложений.

Изыскатели и проектировщ и ки  транс­
портного  строительства заметно усилили 
внимание к  повы ш ению  технического  
уровня и эконом ической  эф ф ективности 
проектируем ы х сооруж ений . Это видно 
на прим ерах ряда транспортны х объ ек­
тов, построенны х организациями М ин- 
грансстроя СССР и д орож ны м и  хозяй­
ствами сою зны х республик.
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6 области автод орож ного  строитель­
ства реш ительный шаг по  пути техничес­
ко го  соверш енствования д ор о ж н ы х  ко н ­
струкций  no-сущ еству был сделан при 
проектировании М осковской  кольцевой 
автомобильной д ор о ги . В последую щ ем , 
кур с  на повыш ение технического  уровня 
проектирования и строительства находит 
свое воплощ ение в ряде объектов, по­
строенны х за последнее время. К их 
числу м о ж н о  отнести скоростную  авто­
м об ил ьную  д о р о гу  к  м еж д ународном у 
аэропорту «Ш ереметьево», автодорож ­
ный м ост через Л орупе  в Латвии, транс­
по р тн ую  р азвязку  на выходе на Д м и т­
ровское  шоссе, Таш кентскую  кольцевую  
д о р о гу  и ряд  других  сооруж ений . Как 
видно из публикуем ой в данном  но­
м ере  ж урнала статьи главного инженера 
С ою зд орпроекта  В. Б. Завадского, но­
вые автотранспортны е сооруж ения 
по своим  технико-эксплуатационны м  ка­
чествам и прогрессивности конструкций  
становятся уж е  более соверш енны ми. 
По большинству Основных параметров 
они вполне отвечают требованиям со­
временного автомобильного движения 
и международному уровню проектиро­
вания автомобильных дорог.

В настоящ ее время перед  д ор о ж н и - 
кам и-изы скателям и и проектировщ икам и 
стоят задачи по дальнейш ему повыш е­
нию  технического  уровня проектов, 
по соверш енствованию  технологии 
строительны х работ и улучш ению  экон о ­
м ических показателей проектируем ы х 
объектов. Надо как м ож н о  полнее ис­
пользовать имеющиеся в этом деле ре­
зервы, правильно определять сметную 
стоимость строительства и обеспечивать 
должную сметно-финансовую дисцип­
лину.

От улучш ения работы проектны х орга ­
низаций во м но го м  будет зависеть и ус­
пех выполнения заданий по  д ор о ж н о м у  
строительству. Речь идет о том , что 
в 1968 г. надо не только  построить б о ­
лее 13 тыс. км  автомобильных дорог 
с тверды м и покры тиям и, но и обустро­
ить их так, чтобы они полностью  отве­
чали соврем енны м  требованиям  обслу­

живания автомобильного транспорта 
и пассажиров. На вновь строящ ейся и 
действующ ей сети д ор о г ш и роко  раз­
вернется строительство станций техни­
ческого  обслуживания автомобилей, 
гостиниц, автобусных павильонов для 
пассажиров и д ругих д орож ны х объек­
тов. Поэтому вооружить строителей до­
рог наиболее рациональными и эконо­
мичными проектами различных линей­
ных зданий и дорожных сооружений 
технического назначения —  первейшая 
обязанность проектных организаций.

Перед дорож никам и , ка к и перед 
всеми строителями страны, в новом 
году  стоит весьма важная экономическая 
задача, связанная с тем, что в народно­
хозяйственном  плане и бю дж ете  строи­
тельным организациям  намечена при­
быль в размере 2,2 млрд. руб.

Чтобы выполнить это задание, строи­
тельные организации долж ны  смелее и 
полнее использовать внутрихозяйствен­
ные резервы, строго соблюдать режим 
экономии в расходовании материальных 
и денежных ресурсов. Здесь в первую  
очередь следует обратить внимание 
на улучшение использования, им ею щ их­
ся в распоряж ении д орож ны х строек, 
производственных фондов, главным 
образом  д орож ны х машин, автотранс­
порта и различного строительного обо ­
рудования. Все эти средства механиза­
ции должны давать максимальную от­
дачу.

Крупны м  резервом  улучш ения экон о ­
мического  состояния д орож ны х строек 
является рациональное использование 
строительных материалов и наведение 
должного порядка в их расходовании и 
хранении. Безвозвратным потерям 
строительных материалов долж на быть 
объявлена самая решительная борьба. 
К  этом борьбе необходим о привлечь 
ш и ро кую  общ ественность и органы 
контроля.

Все сказанное об улучш ении исполь­
зования строительных маш ин и материа­
лов приобретает осо б ую  актуальность 
еще и в связи с тем, что в 1968 г. нач­
нется переход на новую  систему плани-

робания и экономического стимулирова­
ния также и в строительстве. Кроме 
того, с 1 января 1968 г. в строительстве 
вводятся новые сметные нормы и цены.

Учитывая все это, коллективы дорож­
ных строек долж ны  провести тщатель­
ную подготовку к работе в новых усло­
виях. Надо обеспечить правильное 
сочетание централизованного планового 
руководства с развитием  хозяйственной 
инициативы и самостоятельности каж­
дого  д орож но-строи тельного  управле­
ния. Это требует в свою  очередь совер­
шенствования м етодов управления 
производством  и повыш ения уровня 
планово-эконом ической работы в управ­
лениях строительств.

В тесной связи с совершенствованием 
методов управления производством 
находится работа по внедрению научной 
организации труда. В этом  деле новый 
год должен быть переломным. Пора 
превратить м ероприятия  НОТ в дей­
ственное средство повыш ения эффек­
тивности общ ественного производства, 
в средство повыш ения производитель­
ности труда ка ж д о го  работаю щ его  на 
д ор о ж ны х  стройках.

Резервы производства в нашей стра­
не огром ны . О б этом  говорят цифры 
народнохозяйственного плана и бю д­
жета на 1968 г. Чтобы ввести их в дей­
ствие, каж ды й советский человек обязан 
настойчиво бороться за их выявление 
и соблюдать строжайш ий р е ж и м  эконо­
мии в больш ом  и малом. Режим эконо­
мии всегда был и теперь остается одной 
из важнейших задач нашей партии и 
государства.

Вступая во второе пятидесятилетие 
существования советского  государства, 
наш народ полон реш имости своим  тру­
д ом  сделать достойный вклад в строи­
тельство ком м унистического  общества 
в нашей стране.

Развертывая с новой силой социали­
стическое соревнование за досрочное 
выполнение пятилетнего плана к  7 нояб­
ря 1970 г., трудящ иеся идут на штурм 
третьего, реш аю щ его  года пятилетки.

В 1970 году, завершающем году пятилетки, советский народ 
и все прогрессивное человечество будут отмечать 100-летие со дня  
рождения основателя Коммунистической партии и Советского 
государства, вождя и учителя трудящихся всех стран В. И. Л е­
нина. В ознаменование этой великой даты трудящиеся СССР до­
срочно выполнят пятилетний план развития народного хозяй­
ства СССР, добьются еще большего ускорения темпов роста социа­
листической экономики.

Из П остановления ЦК КПСС, Совета М инистров 
СССР и ВЦСПС от 24 ноября 1967 г.
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В ТРЕСТЕ «ЦЕНТРОДОРСТРОЙ»

ЗНАМЕНОСЦЫ ТРУДОВОЙ СЛАВЫ
Коллективу «Центродорстроя» Глав- 

дорстроя Министерства транспортного 
строительства СССР, победителю в соци­
алистическом соревновании в честь 50-ле­
тия Великой Октябрьской социалистиче­
ской революции присуждено п а м я т ­
н о е  з н а м я  Ц К  КПСС, Президиума 
Верховного Совета СССР, Совета Мини­
стров СССР и ВЦСПС за яаилучшие до­
стижения в социалистическом соревнова­
нии, а такж е за трудовые заслуги в со­
циалистическом строительстве и обороне 
страны.

Коллектив «Центродорстроя» прошел 
славный путь к достижению высшей на­
грады Родины в славном юбилейном го­
ду. Семилетний план работ трест завер­
шил досрочно к 11 июля 1965 г., выпол­
нив его на 108,1%.

Цифры внушают уважение, а за ними 
кроются факты.

Построена М осковская кольцевая ав ­
томобильная дорога, значение которой 
для  Москвы трудно переоценить. Это 
миллионы кубометров земли, горы щеб­
ня, превращенного в бетон, это 65 искус­
ственных сооружений, из них три моста 
через М осква-реку и канал и прочие соо­
ружения. Все это результат напряженно­
го, творческого труда коллектива строи­
телей, механизаторов, проектировщиков.

Вот крупнейший в Советском Союзе 
аэропорт «Домодедово». Отсюда само­
леты идут на Дальний Восток, в Сред­
нюю Азию и другие восточные районы 
страны. От него идут десятки новых воз­
душных линий. Его посадочные полосы 
принимают любые лайнеры. Это тоже 
кровное детище коллектива «Центродор­
строя». Кто сейчас видит бетонное поле, 
аэровокзал из стекла и сборного ж елезо­
бетона, тот вряд ли мож ет себе предста­
вить, что на месте этих сооружений был 
осиновый лес и непроходимая топь. М а­
лейший дож дь — и все вязло в грязи. 
Теперь по прекрасной живописной авто­
магистрали пассажиры доставляю тся к 
самолету за короткий срок.

Все стало так  обычным и само собой 
разумеющимся. Л иш ь огромный бетон­
ный завод-автомат напоминает о проис­
ходивших здесь трудовых битвах.

Сегодня жители г. Иванова пьют волж ­
скую воду, текстильщики теперь также 
не испытывают в ней нужды. И тут кол­
лектив «Центродорстроя» приложил свой 
труд и умение. Создан 78-километровый 
канал Волга—Уводь с 51 сложным гид­
ротехническим сооружением.

32 строительных объекта введены 
«Центродорстроем» в действие за семи­
летку.

Не менее напряженно коллектив тру­
дится и в  новой пятилетке. Завершена 
реконструкция участка Ленинградского 
шоссе с  подъездом к  международному 
аэропорту «Шереметьево». Этот участок 
особенный, он построен на уровне луч­
ших мировых образцов. З а  короткий срок 
(около пяти зимних месяцев) в сложных 
условиях подготовлен аэропорт «Домоде­
дово» к проведению авиационного пара­

да, посвященного 50-летию Советской 
власти.

В многотысячном коллективе рабочих 
и специалистов «Центродорстроя» цемен­
тирующей и ведущей силой являются 
коммунисты и комсомольцы.

Более половины всего состава рабо­
тающих участвуют в движении за ком­
мунистический труд. Сейчас 27 бригад 
(878 чел.) завоевали звание коммуни­
стических. Коллектив «Центродорстроя» 
дваж ды  был инициатором движения в 
соревновании за высокое качество рабо­
ты (1963 г.) и за экономию и бережли­
вость (1966 г.).

В результате совершенствования орга­
низации производства и внедрения пере­
довых методов труда, на основе широко­
го развития всех форм социалистическо­
го соревнования, выработка на одного 
работающего возросла с 2521 руб. в 
1957 г. до 5362 руб. в 1967 г.

Творческий труд, инициатива, смекал­
ка и чувство нового — вот характерные 
черты в деятельности коллектива «Цен­
тродорстроя». Подтверждением этому 
являются 7 дипломов ВДНХ и 29 меда­
лей, из которых половина золотых и се­
ребряных.

Новое в работе коллектива — многооб­
разно. Навесной монтаж пролетных стро­
ений; применение предварительно напря­
женных бездиафрагменных пролетных 
строений; механизированный засев трава­
ми откосов насыпей; устройство струно- 
бетоняых дорожных и аэродромных по­
крытий и многое другое. Более 300 р а ­
ционализаторов внесли и внедрили в 
прошлом году сотни предложений, что 
дало экономию в размере 361 тыс. руб., 
а за 8 месяцев 1967 г. — уже около 
350 тыс. руб.

Коллектив треста трижды награждали 
орденами и медалями Советского Союза. 
188 человек носят на груди высшие отли­
чия страны, в том числе 7 человек ■— ор­
дена Ленина.

Отряд новаторов и передовиков произ­
водства возглавляю т замечательные ма­
стера своего дела. Среди них машинист 
экскаватора СУ-862 С. Г. Андриадис, на­
гражденный орденом Ленина; руководи­
тель бригады монтажников СУ-804
С. И. Черкашин, награжденный орденом 
Трудового Красного Знамени; лучшие 
бригадиры бетонщиков С. А. Тимонина 
и С. А. Беспалько; машинисты бульдозе­
ра  Н. Н. Махонин, Н. Г. Бугакин, 
П. С. Дьяконов; машинисты автогрейде­
ра СУ-801 Л. М. Лаврентьев и многие 
другие.

П о итогам второго квартала 1967 г. 
коллективу «Центродорстроя» в десятый 
раз присуждено* переходящее Красное 
знамя Совета Министров СССР и 
ВЦСПС.

Таков коллектив, таковы его люди, кто 
вечно будет хранить как знак доблести и 
трудового героизма — памятное знамя 
50-летия Великого Октября.

В. Ф— в.

ЗНАТНЫЕ
МЕХАНИЗАТОРЫ

«ЦЕНТРОДОРСТРОЯ»

С. Г. А нд р иа д и с , 
м а ш и н и с т  эн ска ва то р а

Л . М . Л авре нтьев , 
м а ш и н и с т  авто гре йд ер а
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Г. В. К у н и , 
н а ч а л ь н и к  СУ-804

А . М. С и ц ки й , 
н а ч а л ь н и к  тр еста  «Ц ентродор­

строй »

Н. А . Т итов, 
б р и га д и р  м о н та ж н и ко в  

СУ-804

ЗАСЛУЖЕННЫЕ
СТРОИТЕЛИ
РОССИЙСКОЙ
ФЕДЕРАЦИИ

*х>00000<> 000000<х><> 00000<>000000ф 000000<>00<> 000000ф 000000000000ф 000<> 000ф 0000<> ф < >0<х>00000^0< х>ф 0000

ПОСТРОЕНО КОЛЛЕКТИВОМ «ЦЕНТРОДОРСТРОЯ»

Вид д оро ги  к  а э р о п о р ту  «Ш ерем етьево»
Фото Б. Минкина
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Я с т щ и т б  ik f ta K C fto fu k m  -  
з & п л д м н щ и о н м t£  1Ш е а Ш Ъ о п о 4

МОСКВА—«ШЕРЕМЕТЬЕВО»
Главный инженер Союздорпроекта В.

П одъезд к Шереметьев1скому аэропорту является частью 
скоростной автомагистрали, по которой осуществляется транс­
портная связь м еж ду аэропортом и Москвой.

Решающим фактором в установлении технических характе­
ристик этой дороги явилась расчетная скорость 150 км/ч, от 
которой зависят геометрические элементы сооружения в плане 
и продольном профиле.

Трасса в основном проложена прямолинейно по пересечен­
ному рельефу, с учетом оптимального положения оси в случае 
стадийного уширения дороги. При выборе радиусов закругле­
ний для плава и продольного профиля учитывалось, что не­
компенсированное ускорение не должно превосходить
1,2 м/сек2. При малых углах поворота (до 5°) вписаны кривые 
радиусами 10—'15 тыс. м.

В продольном профиле вертикальные кривые :— круговые, 
причем радиусы вогнутых кривых по величине не менее 60% 
от соответствующих радиусов выпуклых кривых.

Целесообразность проложения дороги в выемке или насыпи 
реш алась не только исходя из экономических расчетов, но и 
критерия, определяющего ровность и плавность дороги. При 
наибольшем продольном уклоне 16%о видимость поверхности 
дороги принята не менее 700 м.

В сочетаниях геометрических элементов, продольного про­
филя применены известные в настоящее время закономерно­
сти, исключающие резкие изменения скоростей движения.

В ряде мест проезжие части для движения в противополож­
ных направлениях расположены в разных уровнях, устраняю­
щих монотонность и однообразие в движении ,по дороге. Такое 
проектирование не только уменьшает объемы земляных работ, 
но и улучшает эксплуатационные показатели дороги, так как 
представляется возможным принимать большие значения 
продольных уклонов для спусков и меньшие для подъемов. 
На подходах к мостам и путепроводам план трассы, продоль­
ный профиль, виражи и другие элементы запроектированы 
и осуществлены таким образом, чтобы не было каких-либо 
отличий от остальных участков дороги.

Поперечный профиль дороги по общей геометрической фор­
ме, по назначению и размерам составляющих элементов име­
ет существенные отличия от ранее запроектированных и по­
строенных дорог. В основу всех конструктивных решений по­
перечного профиля положено соответствие их условиям без­
опасного движения автотранспорта с большими скоростями.

Земляное полотно шириной поверху 35 м имеет обтекаемый 
поперечный профиль; у насыпей до 3 м заложение откосов 
1 :4 , у насыпей от 3 до 6 м в  нижней части — 1 :4 , а выше — 
1 : 3. При насыпях свыше 6 м верхняя часть имеет откосы 1 : 2, 
нижняя часть — так же как и при насыпях высотою до 6 м.

При устройстве выемок обращено особое внимание на то, 
чтобы не было оползней и обвалов. Исходя из условий устой­
чивости, заложение откосов выемок принято 1: 3.  ’

Район строительства подъезда характеризуется неблаго­
приятными гидрогеологическими условиями. Особенно опасны­
ми являлись глины в мокрых выемках подъезда, которые при 
укладке в земляное полотно в случае высыхания образовыва­
ли бы трещины, а при чрезмерной влажности — пластические 
деформации. Поэтому насыпи подъезда возведены в основном 
из песчаных грунтов вне трассовых резервов, к которым 
предъявлялись повышенные требования.

Выбор конструкции водоотвода обусловлен заложением от­
косов насыпей и выемок, а такж е их растительным покровом.

. ЗАВАДСКИЙ

Вместо обычных трапецеидальных канав запроектированы лот­
ки кругового сечения глубиною не более 0,6 м. Такие лотки 
имеют лучшие гидравлические показатели и плавно вписыва­
ются в геометрическую форму земляного полотна обтекаемого 
очертания. В случаях, когда возможны размывы, лотки укреп­
лены бетонными плитками.

Рис. 1. К о н с т р у к ц и я  д о р о ж н о й  од еж ды  и зем л ян ого  полотна 
подъезда к  м е ж д ун а р о д н о м у  а э р о п о р ту  «Ш ерем етьево»:

1 — грун товая обочина 0,75 м; 2 — остановочная полоса 2,5 м; 3 — 
к раевая  полоса 0,5 м; 4 — п роезж ая  часть  7,5 м; 5 — грунтовая р а зд е ­

ли тельн ая  полоса 12,5/2
•

Системой регулирования, сброса и отвода вод от дорожно­
го и земляного полотна ликвидировано или уменьшено вред­
ное влияние воды на стабильность дорожных конструкций. 
В частности, в выемках оказалось необходимо устроить подка- 
навные и откосные дренажи, с успехом выполненные при 
предварительном понижении грунтовой воды иглофильтрами.

При трассировании и проектировании земляного полотна 
подъезда особое внимание было обращено на сохранение и 
обогащение красивого пейзажа местности. В ряде мест с 
целью обзора боковой перспективы раскрыты выемки без удо­
рожания строительства, так как земляные работы на таких 
участках в насыпях и выемках были сбалансированы. В прин­
ципе ж е красивый пейзаж может служить достаточной причи­
ной для раскрытия так называемых «глухих» выемок.

На земляном полотне расположены центральная раздели­
тельная полоса шириною 12,5 м, две проезжих части по 7,5 м,

Р ис. 2. Б езопасность  д в и ж е н и я  об еспечивается  т а к ж е  
р а зл и ч н ы м и  о гр а ж д е н и я м и  (м е та л л и ч е ски е  с е т к и , к р и в о ­

л и н е й н ы е  б р усь я  и др.)
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Р ис. 3. Д ля  вод остока  
п р и м е н е н ы  те л е ско ­
п и ч е с ки е  к о н с т р у к ­

ц и и  л о тко в

краевые полосы проезжей части 
по 0,5 м каж дая, остановочные поло­
сы шириною 2,5 м и грунтовые обо­
чины шириною всего лишь 0,75 м.

Разделительная полоса такой ши­
рины как 12,5 м без ограждений и 
древесных посадок исключает воз­
можность разворота автомобилей для 
движения в обратную сторону и ос­
лепления водителей светом фар в ноч­
ное время, а такж е позволяет более 
экономично и надежно строить ис­

кусственные сооружения для отвода воды с полотна дороги 
и транспортные развязки на пересечениях. Центральная раз­
делительная полоса на Ш ереметьевском подъезде имеет вогну­
тое очертание; с уклоном к оси дороги 1 :8  (1 :1 0 )  и закругле­
нием в нижней части, где расположена специальная система 
водоотвода (на остальной поверхности полосы — газон). 
Ш ирокая разделительная полоса вогнутого очертания, помимо 
эстетических качеств, существенно улучшает водно-тепловой 
режим земляного полотна, дренируя его верхнюю часть. 
Последнее обстоятельство является особенно важным, так как 
при широком земляном полотне в его ядре происходит кон­
центрация влаги. ,

Многослойная дорож ная одежда состоит из покрытия (ас­
фальтобетон 4 см), основания — слой крупнозернистого ас­
фальтобетона (10 ем) на щебне, уложенном по принципу «за­
клинки» (30 см), и из дополнительного слоя основания — пе­
сок (30 см). Необходимо особо отметить, что асфальтобетон­
ное покрытие — шероховатое, имеющее повышенное сцепление 
с шинами автомобилей и не снижающее его при увлажнении.

Проезжие части выделены с обеих сторон краевыми поло­
сами, именуемыми по установившейся терминологии «укрепи­
тельными».

Краевые полосы сделаны путем уширения дорожной одеж ­
ды проезжей части в каждую  сторону на 0,5 м и отделены от 
последних граничными линиями желтого и белого цвета соот­
ветственно со стороны обочин и разделительной полосы.

Ввиду неизбежности остановок автомобилей на обочинах 
предусмотрены остановочные полосы шириною 2,5 м. Они раз­
мещены на обочинах между краевыми полосами и грунтовыми 
частями обочин и имеют облегченную дорожную одежду по 
сравнению с проезжей частью.

Д ля  визуального выделения остановочные полосы «освет­
лены» (по технологии Тбилисского технологического институ­
та) путем россыпи термолита (обожженный дробленый холце- 
дон) по тонкому слою битумной мастики (50% битума и 50% 
портландцемента), нанесенной в горячем состоянии на покры­
тие с последующей укаткой.

Регулирование водоотвода и сброс воды с дорожного пб- 
лотна обеспечены соответствующими поперечными уклонами 
всех элементов поверхности дороги и устройством продольных 
лотков. Поперечные уклоны элементов дорожного полотна при­
няты для проезжих частей и краевых полос 20%о, остановоч­
ных полос 40%о, грунтовых обочин 70%о.

Бетонные лотки, размещенные на остановочных полосах на 
границе с грунтовой обочиной, устраивают в нижней части во­
гнутого продольного профиля дороги и на насыпях высотой 2 м 
и выше с продольным уклоном более 15%о. Вода с продольных 
лотков отводится поперечными лотками новой телескопической

конструкции, имеющей ряд преимуществ по сравнению с ранее 
известными.

Мосты и путепроводы на новой дороге построены с ездой 
поверху отдельно для каждого направления, с разрывом меж­
ду параллельными сооружениями, равным ширине раздели­
тельной полосы. Габарит мостов и путепроводов равен ширине 
земляного полотна для раздельной проезжей части дороги, а 
ездовое полотно сохраняет все элементы поперечного профиля 
дороги. Особенностью мостовых сооружений является и то, 
что они не имеют тротуаров для пешеходов, движение которых 
по современным автомобильным дорогам несовместимо с усло­
виями безопасности движения. На каждом мосту и путепрово­
де устроен лишь один тротуар «пониженного типа» с покры­
тием в уровне проезжей части для работников эксплуатацион­
ной службы.

В качестве ограждающей конструкции на мостах и путепро­
водах впервые запроектированы барьерные брусья криволиней­
ного очертания высотою 55 см, которые погашают силу лобо­
вого удара автомобиля.

Путепровод, входящий в комплекс транспортной развязки 
дороги Москва — Ленинград, характерен для современных ав­
томобильных дорог. Он расположен на горизонтальной кривой, 
имеющей радиус 250 м, при угле пересечения с осью основной 
дороги 47°. Ширина ездового полотна обеспечивает движение 
по трем полосам. Пролетные строения — с каркасной армату­
рой. Опоры стоечного типа из оболочек диаметром 60 см верх­
ним концом защемлены в пролетное сторение. В отличие от 
обычных конструкций, когда сборные блоки пролетных строе­
ний устанавливаются на насадки опор, здесь насадки являются 
частью пролетного строения. Пролетное строение по статиче­
ской схеме — неразрезная четырехпролетная балка. При про­
лете 20,4 м строительная высота — 84 см, в то время как вы­
сота типовых разрезных пролетных строений такого ж е проле­
та равна 120 см. Одной из особенностей путепровода является 
то, что имея криволинейное очертание в плане, пролетное стро­
ение собрано из элементов заводского изготовления.

В основу схемы транспортной развязки положен принцип 
назначения геометрических характеристик в зависимости от ин­
тенсивности и обеспечения удобства движения. Особенностью 
развязки является также и то, что оси правоповоротных съез­

.... ...

Р ис. 4. Над а в то м а ги стр а л ью  М о сква  — Л е н и н гр а д  новая 
д орога  п р о хо д и т  по  кр и в о л и н е й н о м у  п уте п р о в о д у
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дов сопряжены не с осью траектории движения на полосах 
разгона и торможения, а с кромкой проезжей части этих по­
лос.

В обстановке современных автомобильных дорог особое 
внимание уделяется вертикальной и горизонтальной сигнали­
зации и ограждениям, как элементам, непосредственно предна­
значенным для повышения безопасности движения. На доро­
ге в систему вертикальной сигнализации включены дорожные 
знаки, сигнальные столбики из органического стекла со свето­
отражающими устройствами и сигнальные отражатели, вмонти­
рованные в барьерные ограждения мостов и дороги. Горизон­
тальная сигнализация обеспечена разметкой проезжей части 
осевыми и граничными линиями, треугольниками «мертвых» 
зон и «осветлением» покрытая на остановочных полосах, отра­
жающего свет фар автомобилей.

Головные и концевые элементы барьерных ограждений за ­
круглены во внешнюю сторону от проезжей части, чем исклю­
чается лобовой удар в торец ограждения.

Чтобы изолировать дорогу от переходов и выездов, не до­
пустить выезд и въезд автомобилей в необорудованных для 
этого местах, по границе полосы отвода установлены ограж ­
дения в виде металлической оцинкованной сетки на бетонных 
стойках.

Автомобильная дорога ■— подъезд к аэропорту «Шереметь­
ево» — построена трестом «Центродорстрой» Главдорстроя 
Министерства транспортного строительства СССР (с привле­
чением М осасфальтстроя), по проекту и рабочим чертежам, 
разработанным Союздорпроектом Главтранспроекта того же 
министерства.

П одъезд к аэропорту «Шереметьево» по своим технико-экс­
плуатационным качествам, новизне и прогрессивности кон­
струкций, а такж е по соответствию возросшим требованиям 
безопасности движения является в настоящее время прототи­
пом наиболее совершенной автомобильной дороги.

Р ис. 5. О бщ ий вид д о р о ги  на п у т и  к  а эр о п о р ту

УДК 625.721.2

ПРОЕКТИРОВАНИЕ 
ДОРОЖНЫХ СЕТЕЙ 

МЕТОДОМ 
«РАВНОДЕНСТВИЯ ГРУЗОВ»

М. И. БИМ -БАД

Технико-экономическое сравнение различных вариантов на­
чертания дорожной сети является одной из важнейших проб­
лем проектирования автомобильных дорог. Особо важное зна­
чение это имеет для обоснования местной дорожной сети, 
объем перевозок по которой в связи с интенсивным ростом 
сельскохозяйственного производства непрерывно возрастает. 
Известно, что строительство дорог даж е V технической катего­
рии сопряжено с большими капитальными затратами, поэтому 
так важно при проектировании дорожной сети учитывать все 
экономические факторы.

Необходимо добиваться наименьшей протяженности дорог, 
чтобы работа транспорта была минимальной, при достаточной 
разветвленности дорожной сети, полностью обеспечивающей 
потребности данного района.

Многие из известных способов выбора оптимального начер­
тания дорожной сета не нашли достаточно широкого примене­
ния в практике проектировщиков из-за их сложности.

Предлагаемый метод «равнодействия грузов» требует по 
сравнению с другими методами технико-экономического проек­
тирования дорожной сета наименьших затрат времени. Он 
применим для любой конфигурации дорожной сети, образуе­
мой при сочетании трех взаимно связанных меж ду собой пунк­
тов отправления и поступления грузов. Этот метод можно ис­
пользовать не только в процессе выполнения проектных работ, 
но даж е и в полевых условиях при производстве изысканий, 
что значительно повышает эффективность их проведения. Ос­
новными исходными данными служ ат материалы технико-эко­
номических изысканий — объем, направление и расстояние 
перевозки отдельных видов грузов, осуществляемых между со­
ответствующими грузообразующими точками.

Метод «равнодействия грузов» основан на законах стати­
ки о действии трех непараллельных сил, лежащ их в одной 
плоскости. Решение может быть осуществлено графически, и, в 
зависимости от значимости варианта проектируемой дороги, 
координаты оптимальной точки О определяют аналитически по 
известным в математике условиям нахождения минимума иско­
мой функции.

Графический способ метода «равнодействия грузов» 
(рис. 1), применяемый при сравнении вариантов дорожной се­
ти и определении наиболее оптимального из них, заключается 
в следующем: корреспондирующие между собой пункты А , В  
и С соединяют на карте прямыми, указывая направления 
движения и объемы перевозки грузов из каждой точки.
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пунктами делят пополам, чем достигается равновесие системы, 
поскольку в подобном сопоставлении каждые попарно равные 
по величине и противоположные по направлению силы, имею­
щие общую линию действия, находятся согласно законам ста­
тики в состоянии равновесия.

Н а вновь полученных эквивалентных грузах P i и Рз, Р 2 и 
Рз, Pt и Р 5, приложенных в вершинах треугольника ABC  
(пункты назначения и отправления грузов), строят равнодей­
ствующие R a , R b  и R c , которые при условии равновесия си­
стемы пересекаются в общей точке О. Эта точка представляет 
собой искомый оптимальный узел разветвления проектируемой 
дорожной сети. Направления равнодействующих и расстояния 
грузообразующих точек от вершин до точки пересечения О 
представляют начертание и протяженность отдельных участков 
дорог, что в каждом случае может быть уточнено аналитиче­
ским расчетом.

Однако при определении равнодействующих недостаточно 
исходить лишь из объемов грузоперевозок. Необходимо также 
учитывать и экономический фактор, влияющий на осуществле­
ние транспортного процесса.

Улучшение дорожных условий повышает эксплуатационные 
показатели автомобильного транспорта, уменьшает расход го­
рючего и смазочных материалов, износ шин, затраты  на ремонт, 
амортизацию транспортных средств и в результате снижает 
себестоимость перевозок грузов и улучшает рентабельность 
работы автомобильного транспорта.

Себестоимость перевозки единицы груза тем меньше, чем 
выше техническая категория дороги. С другой стороны, общая 
сумма затрат на перевозки тем меньше, чем меньше работа 
(ткм), связанная с выполнением заданного объема перевозок. 
Поэтому при сравнении вариантов дорожной сети необходимо 
учесть и этот фактор. Вместе с тем улучшение дорожных усло­
вий требует дополнительных капиталовложений, которые надо 
сопоставить с экономией на транспортных расходах. Большое 
значение приобретает сокращение общей протяженности сети, 
так как длина пути предопределяет потребные капитальные 
вложения на строительство и последующие затраты  на эксплу­
атацию дороги, а такж е связана с величиной работы по пере­
возке грузов.

Рациональное проектирование дорожной сети предполагает 
такое ее начертание, при котором суммарные затраты на гру­
зоперевозки в совокупности со всеми видами затрат на строи­
тельство, содержание, ремонт составят минимальную величи­
ну, т. е. когда

F ( x ,  у) =  (0 ,1  /СА + Г/?А • 2  5 а )  ^ 0  +

Ц -(0,1 K g - (- 2  ^ в )  ВО  (0 ,1  к с  +  # с  2  Э с ) СО  = m in ,
(1)

где К а ', К  в ', К  с — капитальные вложения на строительство 
соответствующих участков дорог;

R a ', R b \ R c — объем грузов, перевозимых по направле­
ниям АО , ВО  и СО;

Э а ; Э р ; Э с  — транспортно-эксплуатационные расходы на 
соответствующих участках дорог;

0,1 — нормативный коэффициент экономической 
эффективности Е н, величина, обратная 
сроку окупаемости, принимаемого при 
сравнении вариантов за 10 лет;

АО, ВО, СО — длина участков дорог между грузообра­
зующими пунктами.

Продифференцировав F ix , у) относительно х н у ,  получаем 
систему двух уравнений с двумя неизвестными:

- ^  =  0 и - у  = 0 ,  (2)
д х  ду

решение которой выполняют на электронной вычислительной 
машине по программе, соответствующей методу «наискорей­
шего спуска».

При сопоставлении местоположения точки О, полученного 
аналитическим определением (в осях координат) и графиче­
ским построением, становится очевидным, что при вариантном 
проектировании нет необходимости в применении системы 
уравнений (2), так как результаты графического способа с 
предварительным «уравновешиванием грузов» практически 
мало отличны от решения, полученного на ЭВМ. Это позво­
ляет сделать вывод о том, что предложенный графический 
метод дает весьма точные результаты,

Недостатком ранее предложенных методов определения оп­
тимального начертания дорожной сети для трех пунктов грузо- 
образования (Лаунгардта, М. С. Зам ахаева) является ограни­
ченность их применения. Н а результаты расчетов по этим ме­
тодам оказывают влияние соотношение объемов перевозок по 
участкам дорог и величины углов, которые образуют воздуш­
ные линии, соединяющие между собой грузообразующие пунк­
ты. Наибольшие погрешности наблюдаются в случаях опреде­
ления положения точки О, при значениях углов ВАС  или ВСА 
менее 30° и более 120° (см. рис. 1). Д ля  того чтобы избежать 
погрешностей, можно положение оптимальной точки раззет- 
вления найти аналитическим путем, определяя значения углов.

С этой целью рассматриваемую систему сначала «уравнове­
шивают», затем по правилам статики и тригонометрии нахо­
дят величину углов по формулам:

t g “i ;

t g P i =  —

( о , 1д с + л 2 5 ) s i n a

( о , 1 / с + р в 2 э )  +  ( ° > 1 А : + р ‘ 2 э ) c o s a  

 ( о , 1 к + / \ 2 э )  s l n P ____________________

(o, i k  f  p 5 2 5 ) +  ( ° -1/< + ^ 2 1 5 ) C0S^

(3)

(4)

Эти формулы применимы для всевозможных треугольных 
очертаний, образуемых при соединении пунктов отправления 
и прибытия грузов.

Как показали исследования, метод «равнодействия грузов» 
такж е применим и для вариантного проектирования дорожной 
сети района е несколькими (более трех) пунктами грузообра- 
зования. В этом случае процесс проектирования осуществляют 
следующим образом.

На карте местности меж ду грузообразующими пунктами 
наносят эпюру транспортных связей и производят «уравнове­
шивание грузов». Затем строят равнодействующие для  каждой 
треугольной системы, направление которых продолжают до их 
общей точки пересечения. В зависимости от числа пунктов и 
конфигурации всей системы, полученная отдельная сеть тре­
угольной связи может быть принята за магистральную, к кото­
рой из отдельно расположенных пунктов проводят подъезд­
ные пути, определяя их направление по формуле:

(ОЛК +  Рз 2 3 ) C O S a -(0 ,l/C + P 3 2 5 ) C0SP ----------- -----------------—----------------------------------------------# (5)

(о, 1/с+р2 2  3) sin a+ ( ° . + Рз 2  э) sin Р
Как видно из формулы (5), направление равнодействую­

щей, представляющей собой начертание участка дороги, зави­
сит от направления и объема грузопотока. Угол, образуемый 
равнодействующей и линией транспортной связи, тем меньше, 
чем больше грузов будет транспортироваться по данному на­
правлению.

Установив из формул (3), (4) и (5) значение углов между 
равнодействующими, приложенными в соответствующих точ­
ках грузообразования, продолжаем их до точек пересечения, 
расположенных на основной магистрали. Д алее методом «по­
следовательных попыток» производят оптимизацию всей сети 
и в результате достигают наименьшей протяженности каждой 
из дорог, а следовательно, и минимальной величины работы 
по перевозке грузов.

В рассматриваемом примере (рис. 2) общий грузооборот 
между корреспондируемыми пунктами принят в тоннах в год.
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Проектирование дорожной сети может быть начато с любой
треугольной связи, образуемой направлениями грузоперевозок 
по воздушным линиям. Однако в данном случае (см. рис. 2) 
целесообразнее первоначально определить размещение сети в 
треугольнике транспортных связей A  BCF, ограниченного на­
правлениями наибольших грузообменов между рассматривае­
мыми пунктами. Производим «уравновешивание» всей систе­
мы делением пополам величины объемов перевозок между 
каждыми двумя взаимосвязанными пунктами. В вершинах В, 
С и F  строим равнодействующие уравновешенных грузов Я в, 
R c  и R f , точка их пересечения О] представляет оптимальный 
узел разветвления с сетью дорог СОх =  21,4 км; ВО  1 =  25,1 км; 
FO i= 15 ,9  км.

Снова обращ аясь к схеме рис. 2, видим, что грузообмен меж ­
ду пунктами D и С, D и Е, D и F целесообразно осуществить с 
частичным использованием запроектированных направлений 
COi и 0 \F , проложив к ним подъездные пути. Находим равно­
действующую этих грузов по направлениям перевозок DC  и 
D E  и проводим ее до пересечения с направлением СОи что д а ­
ет нам точку 0 2. При подстановке этих данных в формулу (5) 
получим значение угла C D 02, равное 78°, которое совпадает с 
графическим результатом. Грузоперевозки из пункта D в 
пункт F  будут осуществляться по направлениям Ь 0 2—0 20 i— 
OiF, т. е. с использованием запроектированной сети без како­
го-либо дополнительного строительства дорог.

Д алее рассматриваем юго-западную и юго-восточную части 
сети автомобильных дорог данного района.

Подъездной путь Л 0 3 представляет направление равнодей­
ствующей R a , построенной на эквивалентных уравновешенных 
грузах, соответствующих направлениям A F  и АВ.

От пункта Е  к дороге А 0 3 предусматривается устройство 
подъезда Е 0 5, определяемое точкой пересечения линии А 0 3 с 
направлением равнодействующей, построенной на уравновешен­
ных грузах по направлениям ED  и ЕА.

Из анализа полученной конфигурации убеждаемся, что 
транспортная сеть дорог B A, АЕ, EF  может быть несколько 
оптимизирована и перепроектирована по А Е — Е О х.

В этом случае общая протяженность сети сократится на 
2,2 км и уменьшится работа по перевозке грузов. Грузообмен 
будет происходить по направлениям А Е —ЕО —О,В: С 0 2—0 2Ъ  
и A E — E O x— OxF.

Определив направления равнодействующих из пунктов F, К 
и L, графическим путем по соответствующим «уравновешен­
ным» эквивалентным грузам, находим узел разветвления О*. 
Графическое построение сети может быть проведено и анали­
тически.

Полученное начертание дорожной сети B 0 x + C 0 x+ D 0 2+  
A E + E 0 l + F 0 x+ F 0 4+ R 0 i + L 0 i  обеспечивает заданный объем 
перевозок при наименьшей протяженности дорог и минимуме 
транспортной работы.

УДК 625.72:625.711.812

Особенности выбора трассы дороги 
в лавиноопасных районах

Л. М. РУДАКОВ

Общеизвестно, что эксплуатация и содержание автомобиль­
ных дорог в горных условиях сильно осложняется из-за снеж­
ных лавин. Они разрушаю т дорогу, образуют мощные завалы, 
вызывающие длительные перерывы в движении транспорта. 
В озрастаю щ ая вероятность аварий и катастроф, что является 
следствием разрушений дорожных сооружений, причиненных 
лавинами, усугубляет отрицательное воздействие последних.

Существенные трудности, вызываемые лавинами, требуют 
проведения специальных гляциологических исследований, кото­
рые должны предусматриваться на самых первых этапах изыс­
кательских работ и охватывать все намеченные варианты 
трассы.

М атериалы полевого обследования позволяют дать оценку 
каж дому варианту и сопоставить их между собой по степени 
лавиноопасности. Оценка и сравнительная характеристика ва­
риантов, а такж е карты лавинной опасности и кадастр лавин 
являются основными документами первоначального этапа 
гляциологических изысканий, по которым (наряду с учетом 
многих других физико-геологических явлений и особенностей) 
можно обоснованно выбрать направление трассы, наименее 
подверженной влиянию лавин. При сравнении вариантов необ­
ходимо учитывать такие особенно существенные критерии, 
как количество лавиноопасных участков, морфологический тип 
логов, площадь и крутизну поверхности снегосборных бассей­
нов, расчлененность и залесенность склонов, примерный мак­
симально-возможный объем и частоту схода лавин в тече­
ние зимы, наличие воздушной волны.

П осле утверждения приемлемого направления будущей до­
роги проектировщики решают, где наиболее целесообразно про­
ложить трассу: по правому или левому склону долины, высоко 
или низко от подножия склона и пр. При выборе менее лавино­
опасного варианта из нескольких возможных следует учиты­
вать следующие особенности.

Ю жные склоны долин в смысле наименьшей заснеженности, 
а вместе с этим и подверженности лавинной опасности (при 
прочих равных условиях) часто являются наиболее благо­
приятными для проложения трассы. На этих склонах дольше 
сохраняется снежный покров и его мощность намного меньше, 
чем на склонах другой экспозиции (рис. 1).

Лавинная опасность меньше на залесенных склонах, так 
как густой лес служит значительным препятствием для обра­
зования лавин. Особо эффективно лес обеспечивает защ иту от

лавин в тех горных районах, в которых в течение зимы бывают 
оттепели, способствующие образованию в снежной толще ледя­
ных корок, и разрыхленный горизонт из малосвязанных кри­
сталлов глубинной изморози развивается слабо.

Существенным моментом при изысканиях является выбор 
высоты положения трассы на склоне. Если при сопоставлении 
склонов, например, решается вопрос о количестве противола- 
винных галерей на том или ином отрезке долины, то от распо­
ложения трассы на высоте склона зависит длина этих соору­
жений. Последнее определяется тем, что при движении лави­
на проходит от вершины склона до дна долины по различным 
формам поверхности. Путь схода лавин проф. Г. К- Тушин­
ский1 подразделяет на три части: снегосборный бассейн (лави- 
носбор), канал стока (лоток) и конус выноса из обломочного 
материала. Оторвавшаяся снежная толща сначала скользит 
широкой полосой по лавиносбору, которым наиболее часто 
служат денудационные воронки или деформированные кары. 
Затем лоток низвергающейся массы лавинного снега, устремля­
ясь к устью лавиносбора, постепенно сужается. В пределах к а ­
нала стока он скользит относительной узкой полосой, а выйдя 
на конус выноса лавина веерообразно «распластывается» и 
снежный завал покрывает большую площадь склона.

Как видно из сказанного, прокладывать трассу в снегосбо- 
рах и через конус выноса, где снежный поток лавины сильно 
расширяется, нецелесообразно. Пересечь лавиноопасный уча­
сток наиболее выгодно в его узкой части, которой чаще всего

Р ис. 1. И зм ененны е м ощ н ости  с н е ж н о го  п о кр о в а  на  с к л о ­
н а х  северной 1 и ю ж н о й  2 э к с п о зи ц и й  (зи м а  1963 — 
1964 гг.) в верховье бассейна р. А рд он а  (К а в ка з ) на вы со­

те  2 т ы с . м

1 Г. К. Т у ш и н с к и й .  З ащ и та  автом обильны х дорог от лавин. 
М ., А втотрансиздат, 1960.
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являются каналы стока. В этих случаях возможно принять наи­
меньшую протяженность дорогостоящих галерей.

Высоту трассы над дном долины назначают с помощью кар­
ты лавинной опасности. Анализ карты дает представление о 
высотном положении всех узких проходов через лавинные оча­
ги и вместе с этим позволяет на значительном протяжении на-

Р ис. 2. Х а р а кте р  о тл о ж е н и я  л а в и н н о го  сн е га  пр и  
н и зн о м  (а) и в ы со ко м  (б) п р о л о ж е н и и  д оро ги  по 

с к л о н у

метить единую линию трассы с учетом ее рационального пере­
сечения многих лавиноопасных участков. При изысканиях необ­
ходимо учитывать и то обстоятельство, что нередко нижние 
участки склонов перекрыты делювиальными шлейфами, осы-

Р ис. 3. Р а зл и ч на я  д ли на  л а в и н о о п а сн ы х  у ч а с т ко в  до­
р о ги  в за в и си м о сти  о т  м еста  пересечения лога :

а, б —  вари ан ты  п ролож ения трассы ; 1 — путь лавины ;
2 — ручей; 3 — река ; 4 — снеж ны й зав ал

пями или ж е конусами выносов. Их поверхность имеет мень­
шую крутизну, чем вышележащие склоны, и поэтому здесь 
происходит отложение лавинного снега в виде завалов. При­
чем в зависимости от количества и влажности лазинного снега 
и характера рельефа завалы могут подниматься по склону до ­
вольно высоко. Чтобы избеж ать пересечения снежных завалов, 
требуется прокладывать дорогу несколько выше их верховья 
(верхний уровень завалов отмечен на картах лавинной опас­
ности). Если это не будет учтено, то на незащищенных от л а ­
вин участках дороги могут скапливаться дополнительные мас­

сы снега (рис. 2), удаление которого ведет к удорожанию со­
держания дороги.

Целесообразность выбора трассы на некоторой высоте от 
подножья склона обусловливается еще и тем, что появляется 
возможность частично избежать небольшие особы и лавины, 
соскальзывающие по склону ниже трассы. Кроме того, у под­
ножья склонов (особенно находящихся в тени), как правило,

Р ис. 4 . Н еудачное р а сп о л о ж е н и е  галереи

накапливаются мощные залеж и снега, которые такж е создают 
неблагоприятные условия для эксплуатации дороги.

В узком ущелье низкопроложенная трасса может завали­
ваться лавинами, падающими с противоположного склона до­
лины. Крупные лавины с большой скоростью движения могут 
довольно высоко «всплескиваться» на противоположный склон. 
Н а Кавказе нам приходилось видеть, как завалы  таких лавин 
поднимались по противоположному склону под углом в 30— 
40° на высоту до 50 м.

Когда трасса дороги пересекает крупные и расширяющиеся 
в устьевой части логи, надо иметь в виду следующую особен­
ность: если трасса вписывается в лог и проходит по его стен­
кам на небольшой высоте, то лавина сможет засыпать полку 
проектируемой дороги на значительном протяжении. Чтобы из­
бежать этой опасности, требуется смещать трассу дороги 
вверх и подводить ее к логу под углом, близким к  прямому 
(рис. 3). Как пример невыгодного проложения трассы можно 
привести противолавинную галерею, показанную на рис. 4, ко­
торая вписана в устье большого лога и сооружена в зоне отло­
жения значительных масс лавинного снега. При расположении 
дороги выше по логу потребовалось бы меньшее протяжение 
галереи.

Н а некоторых сложных участках горного рельефа для раз­
вития трассы пригодны лишь небольшие площади косогоров и 
поэтому приходится прокладывать дорогу петлями или серпан­
тинами. При выборе направления трассы на таких косогорах 
требуется предусматривать, во-первых, чтобы она не прошла 
через лавины типа осовов, обычно соскальзывающих широкой 
полосой и, во-вторых, переход через логи, рассекающие этот 
склон, следует намечать так, чтобы одна и та ж е лавина не 
пересекала бы сразу несколько серпантин. Если по условиям 
рельефа этого избежать нельзя, то в таких случаях следует з а ­
проектировать защ иту дороги от лавин путем возведения соо­
ружений, которые удерживали бы снежную толщу на склоне 
от соскальзывания.

Учет отмеченных особенностей при выборе варианта трассы 
в лавиноопасных районах позволяет уменьшить степень лавин­
ной опасности, а наряду с этим сократить затраты  на строи­
тельство и содержание горной дороги.

С  Н О В Ы М  Т О 2 )  о м ,  

ж о в л т и щ и  2 )  о т о ж н и н и /

10 ........
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УДК 625.72:625.711.82

ТРАССИРОВАНИЕ ДОРОГ 
В КАРСТОВЫХ РАЙОНАХ

Р. Я. ЦЫГАНОВ

По расчетам Г. А. Максимовича (1947 г.) обнаженные и 
погребенные карбонатные породы составляют до 40% площади 
Советского Союза, а в пределах континентов они занимают 
площадь, равную примерно 40 млн. км2. Эти данные свиде­
тельствуют о том, что половина земной поверхности сложена 
из пород, подверженных процессам карстообразования.

Развитие карстовых процессов, сопряженное с резкими де­
формациями поверхности земли, вызывает разрушение дорож ­
ных сооружений. Появление карстовых провалов рядом с до­
рогой или под ней грозит целостности дороги. Противодефор- 
мационные мероприятия, проводимые в процессе эксплуатации 
дороги, требуют крупных капитальных вложений и не всегда 
эффективны. Поэтому в период изыскательских работ должны 
проводиться детальные геологические и гидрологические иссле­
дования, без которых невозможно правильно запроектировать 
противодеформационные мероприятия. Во многих случаях м а­
териалы инженерно-геологических изысканий позволяют проло­
ж ить дорогу на наиболее безопасных участках рассматривае­
мого района.

При проектировании автомобильных дорог целесообразно 
широко использовать геоэлектрические методы исследования 
карста. Известный специалист в этой области А. А. Огильви 
считает, что геоэлектроразведка необходима при изучении рай­
онов карстообразования.

Работы А. М. Горелика, В. С. Борию ва, М. П. Сахаровой и 
других подтвердили, что на железнодорожных изысканиях с 
помощью электроразведки сравнительно легко можно выбрать 
наиболее рациональные варианты трассы в закарстованных 
районах. Д ля  этой цели на основе материалов электропрофи­
лирования составляют карты с нанесенными на них линиями 
равных электрических сопротивлений (рис. 1).

Таким образом, области с различной степенью интенсивно­
сти карстовых процессов могут быть выделены как места пони­
женных электрических сопротивлений. Очертания их границ 
предлагается определять уравнением (рис. 2)

t i i - x ,  >0 =  0 .

К аж дая из этих областей отличается характерной для нее 
величиной дорожно-транспортных затрат, отнесенных к едини­
це протяжения дороги dt. Функция, характеризующ ая суммар­
ные дорожно-транспортные расходы, выражается формулой

п

*  =  2 d i l i < 
i

где U — протяжение отдельных участков трассы, проходящих
в пределах определенных областей1

h= V  — x\)* +  {y'i —y\Y •

УСЛОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ

5 6 7
ь пр2 —

О 100 2 0 0  м

Р ис. 1. К а р та  зам еров э л е к тр и ч е с к о го  со п р о ти вл е н и я  си л ьн о  
з а к а р с т о в а н н о го  у ч а с тка :

1 — точки вертикального электрического зондирования; 2 — то же', 
кругового; 3 — буровые скважины* 4 — линии равных сопротивлений; 
5 — профили AMNB,  при АВ  — 300 м, MN  — 20 м, при шаге 20 м; уча­
стки с сопротивлением, ом • м; 6 — менее 50 (сланцы); 7 — от 50 до 
250; 8 — от 250 до 400; 9 — от 400 до 800; 10 •— более 800 (известняки)

Р ис. 2. О пределение гр а н и ц  областей с р а зл и чн о й  степе нью  
и н те н си в н о сти  ка р с т о в ы х  процессов

Д ля установления функции е по методу Л агранж а рассматри­
ваем вспомогательную функцию

Е  = е - ь »2  (■*'• у ' ) + 2  x n + i  ? | ( * " .  / ’)>
1 1

где %i — множитель Л агранж а.
Необходимые для определения местоположения трассы 

коэффициенты точек входа в область и выхода из нее х /  ; у \

и х i ; y i  могут быть найдены путем решения системы урав­
нений:

дЕ

дх
дЕ

-  = 0;
дЕ

—  =  0;

dxt
дЕ

- =  0; 

=  0;
дУ1 dy'i

<?<(■*'./) =  о; ?/(■*". / ' )  =  о .

Указанная система уравнений содержит 6п  неизвестных. 
Применение электронно-вычислительных машин позволяет ре­
шить эту систему уравнений без каких-лйбо затруднений. Т ак­
ж е с помощью ЦЭВМ может быть решена и задача по аппрок­
симации граничных линий, отделяющих указанные области с 
различной степенью развития карста. Применение описанного 
аналитического метода выбора трассы значительно расширяет 
вариационные возможности, что способствует повышению эф ­
фективности проектирования.

Л и т е р а т у р а

А. А. О г и л ь в и .  Геофизические методы изучения карста. М., 
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Р. Я. Ц ы г а н о в .  Математический метод решения трассировочной 
задачи. «Известия вузов. Строительство и архитектура», 1964, № 3.

Значки ' и " обозначают точки входа и выхода в область (ред.). 

 :  . _  ■ ■■ 11

а*
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



УДК  625.725

ПРОЕКТИРОВАНИЕ
О П ТИ М А Л Ь Н О ГО

ПРОДОЛЬНОГО
ПРОФИЛЯ
Инж. М. П. М О ЛОДЦОВ

Существующие в настоящее время алгоритмы и програм­
мы проектирования продольного профиля с использованием 
ЭЦВМ  по существу оценивают лишь изменение объемов зем­
ляных работ в зависимости от положения «красной» линии 
профиля. Единичная ж е стоимость производства земляных ра­
бот принимается постоянной как средняя стоимость 1 м3 по 
всем участкам дороги. Таким образом, специфические особен­
ности каждого участка трассы в расчет не принимаются.

Кроме того, применяемые в настоящее время алгоритмы не 
учитывают изменения рабочего объема земляных работ при 
возможности использования грунтов выемок для отсыпки их в 
насыпи. В условиях пересеченного рельефа, когда протяжен­
ность выемок составляет 35—40% общей длины трассы, недо­
учет этого фактора может привести к грубым ошибкам в опре­
делении наивыгоднейшего положения красной линии продоль­
ного профиля.

В этой связи нами предлагаются некоторые дополнения к 
существующим программам и алгоритмам с целью определе­
ния оптимального положения красной линии профиля на уча­
стках «вольного хода» в зависимости не только от объема зем­
ляных работ, но такж е и от характера распределения земля­
ных масс и способов производства земляных работ. Д ля этого 
в общепринятую программу вводится (как промежуточный) 
расчет оптимального рабочего объема, который более точно по 
сравнению с профильным отраж ает особенности каждого уча­
стка земляных работ.

Как показано на рис. 1, оптимальное положение проектной 
линии в профиле на участке чередующихся насыпей и выемок 
определится не столько профильным объемом, сколько рабо­
чим, т. е. возможностью использования грунтов выемок для от­
сыпки их в насыпь.

Существующие методики распределения земляных масс и, в 
частности, изложенная в статье Г. А. Борисова и других1 пред­
полагают наличие запроектированного профиля. Границы пе­
ремещения грунтов. определяют ориентировочно без достаточ­
ного экономического сравнения стоимостей продольного и по­
перечного перемещения. Кроме того, разрыв во времени процес­
сов проектирования профиля и распределения земляных масс 
иногда приводит к проектированию неэкономичных профилей 
как по эксплуатационным, так и по строительным затратам. В 
этой связи особо важное значение приобретает определение оп­
тимального положения красной линии продольного профиля е 
одновременным распределением земляных масс, с учетом мак­
симального уменьшения стоимости строительства и обеспечения 
хороших эксплуатационных качеств дороги.

В основу настоящего метода приняты выводы доц.
В. Б. Алексеева2 о зависимости единичной стоимости земляных 
работ от величины рабочей отметки насыпи или выемки. С уве­
личением рабочих отметок возрастает и оптимальное расстоя­
ние между съездами — въездами, а следовательно, расстояния 
продольного и поперечного перемещений грунтов. Причем воз­
растание поперечного перемещения происходит интенсивнее, 
чем продольного. Д ля каждого расстояния между центрами 
тяжести массивов существует такая рабочая отметка, при ко­
торой стоимости продольного и поперечного перемещений рав­
ны между собой. Линия, изображаю щ ая геометрическое место 
точек с равной стоимостью работ как при продольном, так’ и 
поперечном перемещении, ближе всего отвечает уравнению 

х  =  26у -(-35 , 
где у  — величина рабочей отметки;

х  —■ расстояние от нулевой точки выемки.

1 См. ж урн ал  «Л есная промы ш ленность», 1965, № 12.
2 В. Б . А л е к с е е в .  К вопросу э  применении кривой объем ов д л я  

расп ределен ия зем лян ы х масс. 1958.

Данное уравнение можно использовать для решения Постав­
ленной задачи (рис. 2). Алгоритм для данного случая состоит 
в последовательном сравнении получаемых рабочих отметок с 
относительными превышениями линии графика над осью абс­
цисс, т. е. проектной линией, и в выделении объема выемки, 
подлежащего продольному перемещению в соседнюю насыпь. 
Здесь за начало координат машина принимает нулевую точку, 
координаты которой получаются в процессе проектирования 
продольного профиля. Задаваясь значениями пикетов и плюсов 
промежуточных точек, машина определяет рабочую отметку и 
относительное превышение и сравнивает их. Равенство этих 
значений определит точку А , оптимальную границу, отделяю­
щую зону продольного и поперечного перемещения. Объем вы­
емки, расположенной от нулевой точки до точки А , выделяется 
из общего объема выемки. Подобную операцию машина произ­
водит и с другой нулевой точки. Оставшийся объем выемки 
подлежит поперечной разработке.

Р ис. 2

Имея зависимость единичной стоимости производства зем­
ляных работ от расстояния перемещения, можно определить и 
стоимость рабочей кубатуры. З а  расстояние перемещения здесь 
принимается удвоенное значение абсциссы точки А.

Предлагаемый метод проектирования продольного профиля 
дорог позволяет определять наиболее экономичное положение 
красной линии с учетом особенностей каждого участка дороги 
при одновременном распределении земляных масс и может слу­
жить основанием к проектированию более экономичных про­
дольных профилей дорог с точки зрения работы тягового соста­
ва и стоимости строительства.
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УДК 625.726.003.1

ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКОЕ 
ОБОСНОВАНИЕ ВЫБОРА 
ПРЕДЕЛЬНОГО УКЛОНА 

ДОРОГИ
Инж. Н. А. Ц Ы Ц ЕН КО

Широкое распространение автомобилей-тягачей, прицепов и 
полуприцепов требует учета особенностей движения автопоез­
дов яри лроектировании дорог.

Одним из основных параметров дороги, определяющих ус­
ловия движения автопоездов, является величина максимально­
го продольного уклона. На дорогах с сухим и чистым покры­
тием с коэффициентом сцепления более 0,5 современные авто­
мобили с одним прицепом могут преодолевать подъемы до 
130%о. При уменьшении коэффициента сцепления колеса с по­
крытием, что наблюдается в период неблагоприятных погод­
ных условий, особенно зимой, величина уклона, преодолевае­
мого автомобилем с прицепом, заметно уменьшается. Так, для 
автомобилей ЗИЛ-164, ЗИЛ-130, КАЗ-600, МАЗ-200 с одним 
прицепом при коэффициенте сцепления <р=0,2 предельный 
уклон снижается до 47%о на дороге с усовершенствованным 
покрытием и до 27%о — с переходным типом покрытия. Таким 
образом, в практике проектирования возможны случаи, когда 
дорога, запроектированная по нормам СНиП Н-Д.5-62 с при­
менением максимально возможных значений продольных укло­
нов, не обеспечивает круглогодичного использования автомо­
билей с прицепами, что в конечном счете увеличивает средне­
взвешенную себестоимость перевозки грузов по дороге.

Снижение величины предельного уклона, как правило, свя­
зано с увеличением затрат на возведение земляного полотна. 
Следовательно, определение оптимальной величины предельно­
го уклона является задачей технико-экономической и она 
должна реш аться путем сравнения вариантов продольного про­
филя дороги с различными заданными предельными уклонами. 
При этом увеличение объема земляных работ из-за снижения 
проектного предельного уклона соизмеряется с экономией 
транспортных затрат от снижения себестоимости перевозок 
грузов по дороге.

Затраты  на возведение земляного полотна определяют пу­
тем вычисления объемов и стоимости земляных работ по к аж ­
дому варианту продольного профиля дороги. Д ля определе­
ния затрат на перевозку грузов по дороге с различными ва­
риантами продольного профиля необходимо уяснить, насколь-
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ко уменьшится себестоимость перевозки грузов по дороге при 
снижении величины предельного уклона от i\ до k-

Автором под руководством проф. М. Н. Кудрявцева были 
проведены исследования зависимости себестоимости перевозок 
грузов от величины заданного предельного уклона дороги и ха­
рактера рельефа местности. Д ля определения себестоимости 
перевозок грузов на дороге за основу принята формула

g l_  а +  П - у
Г  • К г • К п • v

где С1 — составляющая себестоимости перевозок, свя­
занная с движением автомобиля на дороге;

а — постоянные расходы на 1 авт.-ч работы;
П  — переменные расходы на 1 км пробега автомо­

биля;
v  — скорость движения автомобиля, км/ч.

Г\ Кг', Кп — соответственно грузоподъемность, коэффициент 
использования грузоподъемности и коэффи­
циент использования пробега.

Продольный профиль дороги рассматривают как совокуп­
ность участков с различными уклонами от 0 до t'np- На каждом 
из участков с заданным уклоном предварительно вычисляют 
себестоимость перевозки грузов как для отдельных марок ма­
шин, так и для всего транспортного потока, и только после это­
го определяют себестоимость перевозки грузов по всей дороге 
с принятым проектным продольным профилем. При этом учи­
тывают влияние величины продольного уклона не только на 
скорость движения автомобиля, но и на другие факторы, от 
которых зависит себестоимость перевозок (износ шин, расход 
горючего).

Результаты расчетов первого этапа приведены в виде гра­
фиков на рисунках 1 и 2. На рис. 2 значения средневзвешен­
ной себестоимости перевозок даны для двух вариантов соста­
ва движения: с автопоездами и без них, причем принято 37% 
количества автомобилей с прицепами в потоке (согласно дан­
ным плановых органов на 1980 г.).

Средняя себестоимость перевозок грузов по всей дороге 
определяется по формуле

с  -  о,01 (с; • P t +  С2 ■ Р 2 +  С'3 • Р 3. . .  +  С \ • Pi),
где С '3> ■I — себестоимости перевозок грузов 

соответственно на участках доро­
ги с уклонами 0— 10%о; 10—
20%о; 20—30%о и т. д. до /пр.

Р й Р3\ Р3, ..., Pi — количество участков с соот­
ветствующими уклонами местно­
сти (зависит в основном от 
рельефа) в процентах от общего 
протяжения дороги.

При подсчете средней себестоимости перевозок принято во 
внимание частичное ограничение использования автопоездов на 
дорогах с i>50%o и при неблагоприятных климатических усло­
виях (гололед, снег, грязь), вызывающих снижение коэффи­
циента сцепления колеса с дорогой до ср=0,2. Результаты рас­
четов приведены на рис. 3.
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Р ис. 1. З а ви си м о сть  себестоим ости  
п е р е в о зо к  гр у з о в  о т  ве л и ч и н ы  п р о ­
д о л ьн о го  у к л о н а  д о р о ги  (усо ве р ш е н ­

ство ва н н о е  п о кр ы ти е )
/  — ГАЗ-51; 2  — ГАЗ-53Ф; 3 —  ЗИЛ-164; 
4 — то ж е, с прицепом; 5 — ЗИЛ-130, 

МАЗ-200 ; 6 — то ж е, с прицепами

Р ис. 2. Г раф и к за ви си м о сти  средневзве­
ш е нн ой  себестоим ости  пе р е во зо к  гр у зо в  
от вел ич ин ы  пр од ол ьн ого  у кл о н а  д ороги  
с усо ве р ш е н ство ва н н ы м и  (сп л ош н ы е  ли* 
нии ) и пе рехо д н ы м и  (п у н кт и р н ы е ) т и п а ­

м и п о кр ы т и й  
1 , 3  — д л я  транспортного потока, вклю чая а в ­

топоезда; 2, 4  — то  же, без них

Р ис. 3. З ави си м о сть  себ естоим ости  
пе р е во зо к  о т  вел и ч и н ы  пред ельн ого  
у кл о н а  д о р о ги  и п а рам етра  рельеф а 
м естно сти  (по  м е тод ике  проф ессора  

М. М. П ро тод ья ко н ова )
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Как показывают графики, при увеличении предельных укло­
нов до 40%о рост себестоимости перевозок незначителен и толь­
ко при уклоне в 50%о и больше наблюдается существенное воз­
растание себестоимости. Рельеф местности влияет только на 
абсолютную величину себестоимости, а на закономерность ее 
изменения в зависимости от величины предельного уклона су­
щественного влияния не оказывает.

Варианты продольного профиля с различными величинами 
предельного уклона U и i2 (при i i > i2) сравнивают путем сопо­
ставления разности строительных затрат на возведение зем­
ляного полотна с величиной достигнутой экономии на перевоз­
ках по условию минимума приведенных затрат1 по формуле

(Cl_ Cl). 2

где К\\ Кг — стоимость земляного полотна по первому и вто­
рому вариантам;

С i; С2 — себестоимость перевозок грузов по дороге с 
уклоном соответственно ц  и i2;

A t  — грузовая работа дороги в соответствующем
году;

Т  — срок службы дороги в годах.
Приняв в качестве расчетного показателя грузовую работу 

дороги на 20-й год эксплуатации Л2о, изменение грузооборота 
дороги во времени по геометрической прогрессии с коэффи­
циентом а, срок службы дороги 35 лет, a £ = 0 ,1 , эти формулы 
можно привести к следующему виду:

Кг — К \ <  {Су — С2) • Р • Л 20>
где Р — зависит от коэффициента роста грузооборота дороги 

а  (см. вывод).
« П ,02* 1,03 -г 1,04 1,05 1,06 1,07 1,08 1,09 1,10
Р 8,80 8,00 7,40 6,90 6,50 6,20 5,90 5,70 5,50

П редлагаемая методика была использована при назначении 
величины предельного уклона на одном из участков дороги 
I технической категории (под г. Алма-Атой). При уклоне 40%о 
и радиусе вертикальной кривой 15000 м необходимо было 
устройство насыпи высотой до 28 м, а выемки глубиной до 
16 м. Применение на этом участке уклонов до 60%о и радиуса 
вертикальной кривой 5000 м значительно снижало объем зем­
ляных работ. Однако, как показал расчет, потери на транспорт­
ные затраты  значительно превышали экономию, получаемую 
на земляных работах, и уклон был принят в 40%о, что в конеч­
ном итоге еще раз подтвердило правильность рекомендаций 
СНиПа.

Настоящую методику предлагается использовать при выбо­
ре величины предельного уклона на участках дорог со слож ­
ным рельефом местности, когда снижение величины предельно- • 
го уклона связано с возрастанием объемов работ.

1 Л . А. Бронш тейн, Е. Н . Гарм анов . Э коном ическая эф ф ективность 
к апи тальны х влож ени й  в строительство и реконструкцию  автом обиль­
ных дорог. М ., 1965 г.

УДК 625.78

Особенности проложения 
коммуникаций через реки 

вблизи мостов
Ю. В. АБРАМ ОВ, С. М. БЛИ КШ ТЕЙ Н

В условиях бурного развития всех видов транспорта и свя­
зи количество прокладываемых коммуникаций через реки 
с каждым годом увеличивается. Все чаще на практике встре­
чаются -случаи, когда несколько транспортных сооружений’ 
пересекают реку в одном месте и даж е в одном створе.

Обычно створ автодорожного моста удобен и для устрой­
ства других транспортных линий. И здесь необходимо нор­
мировать удаление различных коммуникаций от мостов, 
исходя из условия их совместной работы, а не только по реко­
мендациям СНиП П -Д .10-62, где минимальные расстояния от 
мостов, например, до магистральных нефтепроводов и газопро­
водов нормируются только по санитарным и взрывобезопас­

ным соображениям (п. 3, 15, табл. 3, 4 и примечания к ним). 
Причем, расстояние, достаточное для обеспечения безопасности 
моста в случае прорыва трубопровода, «е превышает 300 м.

СНиП П-Г.3-62 вообще не регламентирует расстояния водо­
вода от других транспортных переходов, если не считать уда­
ление на 5 и 3 м, которые даны как минимальные расстояния 
от фундаментов сооружений соответственно при напорном 
и самотечном водоводе.

Р ис. 1. Р азвитие  ра зм ы вов  дна в створе  м осто ­
вого  перехода через р . Д н е пр :

1 — очертание дн а  в 1956 г.; 2 — то ж е, 1958 г.; 3 — 
то  ж е, в бытовых условиях (пунктир). С трелкой по­

казан о  н аправление течения

Не нормировано и удаление кабельных магистралей ЛЭП  и 
ЛЭС «Правилами устройства электроустановок» и «П равила­
ми по строительству кабельных линий». Мачты воздушных пе­
ресечений Л ЭП  и ЛЭС такж е размещаются близко к мостам 
(примерно на высоту мачты).

Трубопроводы и кабели, прокладываемые через реки в под­
водных траншеях или на специальных опорах, не стесняют 
русло и поэтому практически не меняют бытовой режим реки.

При устройстве ж е мостового перехода бытовой режим ре­
ки нарушается — происходит размыв подмостового русла, ко­
торый распространяется вниз и в большей степени вверх по 
реке (рис. 1).

Р ис. 2. С хем а ра зм ы ва  р усл а  для определения вели­
ч и н ы  за гл уб л ен ия  перехода труб о про вод а

При трассировании через реку различных коммуникаций 
для назначения отметок траншей или подошвы фундаментов 
опор нефтепроводов, ЛЭП  и т. п., если они прокладываются в 
створе моста, необходимо учитывать глубину размыва дна 
реки. Если мост сооружен давно и размыв развился оконча­
тельно — глубину размы ва устанавливают непосредственно в 
натуре. У недавно построенных мостов, если размыв еще про­
должается, его возможную глубину следует прогнозировать.

Если размыв продолжается, то кабели и трубопроводы, 
уложенные в траншею только с заглублением 0,3— 1 м от ше- 
лыги и на расстоянии 300 м от моста (по СНиПу), могут быть 
обнажены в паводок и повреждены волокушами плотов, -сплав­
ляемых по реке в этот период особенно интенсивно. Опоры 
воздушных линий (ЛЭП, нефтепроводы и т. д.) такж е могут 
пострадать при размывах, вызванных стес-нением русла подхо­
дами к мосту. Аварии коммуникаций приносят значительные 
убытки народному хозяйству. И если правильно проложить 
кабели связи, ЛЭП  и трубопроводы по отношению к мо­
сту с учетом возможности размыва, то можно избежать их 
разрушения.
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страли значительно ниже по сравнению 
с другими радиальными дорогами, имею­
щими сравнимую интенсивность движ е­
ния.

И з статистических данных известно, 
что ттроложение усовершенствованных 
дорог через населенные пункты без ко­
ренного улучшения благоустройства этих 
пунктов увеличивает число аварий на 
дорогах почти в  10 раз.

И з-за перегрузки дорог и несоответст­
вия их качества возросшим требованиям 
движения средняя техническая скорость 
грузовых автомобилей в настоящее вре­
мя составляет около 24 км/ч. Такая 
скорость экономически невыгодна, тре­
бует значительного парка автомобилей и 
ведет к большому перерасходу государ­
ственных средств. На некоторых зару­
бежных дорогах средняя скорость дви­
жения автомобилей в 2—3 раза выше, 
что вполне возможно достигнуть и в н а­
ших условиях при наличии дорог соот­
ветствующего качества.

Ввиду быстрого роста городов в М ос­
ковской области, .массового строительст­
ва промышленных сооружений и освое­
ния новых территорий, необходимо при­
ступить к  изысканиям новых радиальных 
автомобильных магистралей с тем, чтобы 
в первую очередь, в законодательном по­
рядке закрепить необходимую полосу от­
вода и запретить строительство капи­
тальных сооружений на расстоянии не 
менее 50—80 м в каж дую  сторону от оси 
дороги.

Очевидно, строительная стоимость но­
вых многополооных автомагистралей бу­
дет весьма велика, в особенности на 
подмосковных сильно застроенных уча­
стках, однако эти затраты оправдывают­
ся преимуществами, получаемыми от них 
народным хозяйством страны.

Инж. Б. В. Ж адовский

РАСТИТЕЛЬНОСТЬ 
ХАРАКТЕРИЗУЕТ 

ГРУНТ
П ри возведении высококачественного 

земляного полотна, как известно, необхо­
димо точно знать не только характери­
стики и физико-механические свойства 
грунтов полосы отвода и внетрассовых 
резервов, но и располагать надежными 
сведениями об уровне грунтовых вод и 
степени их минерализации, а такж е о м и­
кроклимате по всему протяжению буду­
щей дороги.

Современные методы полевых обсле­
дований, удовлетворительно характери­
зуя физико-механические свойства грун­
тов, к сожалению, даю т меньше сведений 
об уровне грунтовых вод и степени их 
минерализации.

М еж ду тем эти сведения с успехом 
можно получить, если при изысканиях 
пользоваться наблюдениями за расти­
тельным покровом местности, по кото­
рой прокладывается трасса дороги. Д ав ­

но подмечено, что различные виды де­
ревьев, кустарника, травы хорошо харак­
теризуют грунты, указывая при атом по­
ложение уровня грунтовых вод и харак­
тер их минерализации. Так, например:

хороший строевой сосновый лес растет 
только на чистых песчаных грунтах с 
глубоким уровнем грунтовых вод; .

еловые леса растут преимущественно 
на суглинистых грунтах с более высо­
ким уровнем грунтовых вод; наличие оль­
хи указывает на еще более высокий уро­
вень грунтовых вод;

высокий уровень грунтовых вод и вер­
ховодку характеризуют заросли черники 
и голубики; брусника и леаная земляни­
ка растут на более сухих местах;

дружное разнотравье на открытых по­
лях из гвоздики, поповника, льнянки и 
им подобных предпочитает более возвы­
шенные и сухие супесчаные и суглини­
стые почвы, в то время как  семейство лю­
тиковых обычно распространяется в бо­
лее низких местах;

высокие стебли жгучей крапивы и сор­
ные травы свидетельствуют о засорении 
почвогрунтов различными отбросами 
(битый -кирпич, остатки гниющих досок, 
свай и т. п .);

наклон верхушек деревьев и распро­
странение более длинных ветвей указы­
вают на направление господствующих ве­
тров и их силу;

размер листьев, мощность стволов де­
ревьев или стеблей и листьев трав ука­
зывают на влияние осадков, колебаний 
температур воздуха и действия солнеч­
ной радиации.

Таким образом, характер растительно­
го покрова может много дать для более 
полной характеристики грунтов, уровня 
грунтовых вод и микроклимата в полосе 
отвода.

Данные о растительном покрове уж е 
используются в сельском хозяйстве. Так, 
в труде проф. И. В. Ларина «Определе­
ние почв и сельскохозяйственных угодий 
по растительному покрову — в степи и 
полупустыне междуречья Волги и Урала» 
(Сельхозгиз, 1953) приводится ряд сведе­
ний о характерных чертах растительно­
го покрова, по которым определяется 
качество грунта (почвы) и даются реко­
мендации относительно предполагаемых 
урожаев сельскохозяйственных культур. 
Например, в статье 2 сказано: «древес­
ная и кустарниковая растительность су­
ходолов весенними водами разливов рек 
не заливается» и далее: «...преобладают 
кустарники: терн, жимолость, крушина, 
шиповник, ежевика, вишенник. Днища 
долин и оврагов — п о ч в ы  п о д з о л и ­
с т ы е ,  п е с ч а н ы е  т е м н о - с е р ы е  
п а х о т н ы е  с р е д н е г о  к а ч е с т -  
в а» 1.

В статьях 13—16 говорится, что на 
пойменных лугах низкого уровня полная 
весенняя паводковая вода стоит боль­
шею частью до начала—середины июля и 
дольше при преобладании осоки (строй­
ной, лисьей, черноколосной и др.). Вода 
стоит различное время, но не менее чем 
до июня 'при наличии лугово-болотных 
тяжелосуглинистых почв. Здесь урожай 
сена ниж е среднего — 15— 30 ц/ra . Из

1 Здесь  и д алее  наим енование почв вы делено 
мною (JI. Н .).

статьи 19 следует, что в прирусловой пой­
ме — п о й м е н н ы е  п о ч в ы ,  по -край­
ней мере в в е р х н е м  г о р и з о н т е  — 
п е с ч а н ы е  и л и  с у п е с ч а н ы е ,  
и н о г д а  с п о г р е б е н н ы м и  т е м -  
н о - ц в е т н ы м в  с о л о н ц е в а т ы м и  
с у г л и н и с т ы м и  г о р и з о н т а м и .  
Х о р о ш и е  п а х о т н ы е  п о ч в ы .  Х о ­
р о ш и й  с е н о к о с ,  у р о ж а й  с е н а  
20—30 ц/га и т. д.

Из приведенных выписок видно, что, 
обращ ая внимание на растительный по­
кров, не только можно определить харак­
тер почв и их структуру, но и дать реко­
мендации, как их использовать в сель­
ском хозяйстве.

Подобное пособие, видимо, можно со­
ставить и для изыскателей дорог.

В -нем после описания растительного 
покрова должны быть приведены не толь­
ко характеристики грунтов, но и указа­
ния, как целесообразнее здесь проектиро­
вать и конструировать земляное полотно 
(т. е. будет сказано о поднятии бровки, 
глубине возможного резерва, необходи­
мости изолирующей прослойки, о замене 
верхних слоев другим грунтом, о меро­
приятиях по укреплению откосов, воз­
можности посадки защитных древона­
саждений и из каких культур и т. д. 
и т. п.).

Вполне понятно, что разработка подоб­
ных пюсвбий-шравочников -потребует сов­
местной работы дорожников, геологов- 
грунтоведов -и ботаников ,в различных 
районах СССР. Д ля  координации -и руко­
водства этой работой желательно соз­
дать в Союздорнии и его филиалах со­
ответствующие секции с привлечением 
необходимых специалистов.

Н адо полагать, что н а с т а л а  п о ­
р а  и д  о р о ж  и и к  а м-и з ы с к а т е- 
л я м  а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г  
с е р ь е з н о  п о д у м а т ь  о б  и с ­
п о л ь з о в а н и и  д а н н ы х  о р а с- 
т и т е л ь м о м  п о к р о в е  п р и  г р у н -  
т о  в on - е о л о г и ч  е с к и  х о б с л е д о ­
в а н и я х .  Ж елательно поэтому в состав 
изыскательских партий влючать не толь­
ко геологов, но и ботаников.

Необходимо такж е повышение знаний 
дорожников о растительном покрове 
СССР при подготовке их в автодорож ­
ных институтах -и техникумах. Дорож ни­
ки (особенно линейной службы) должны 
не только знать, какие растения исполь­
зовать при озеленении дорог, но и раз­
бираться в различных видах сорняков, 
растущих на обрезах, на откосах земля­
ного полотна и -канав и принимать -необ­
ходимые меры для борьбы с ними.

Все изложенное указывает на целесо­
образность дополнения курса «Инженер­
ной геологии и грунтоведения» разделом 
«Изучение растительности в целях стро­
ительства и эксплуатации автомобильных 
дорог». В этом разделе следует рассма­
тривать:

как  использовать растительный покров 
при грунтово-геологических изысканиях 
автомобильных дорог;

как использовать различные виды де­
ревьев, кустарников и трав при озелене­
нии дорог;

как бороться с сорняками на полосе 
отвода и земляном .полотне.

Проф. П. В. Н овиков
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для большинства средних мостов. Опоры, сопрягающие проле­
ты 20 м с пролетами 12,5; 15 и 20 м являются переходными от 
опор-стенок к массивным опорам и рассчитывать их рекомен­
дуется без учета совместной работы с пролетными строениями.

На основании расчетов и данных специально составленного 
проектного задания разработаны следующие генеральные раз­
меры сборных опор-стенок:

УДК 625.745.il 2:624.21.0.94.1

СБОРНЫЕ ОПОРЫ-СТЕНКИ
Н. А. ТКАЧЕНКО, В. В. ХВОСТИКОВ

Кафедрой «Автомобильные дороги» Белорусского политех­
нического института, Мостостроительным районом № 2 Гушос- 
дора при Совете Министров БССР и проектным институтом 
Белтипродор ведутся работы в области проектирования, строи­
тельства и исследования работы опор-стенок. Технико-эконо­
мические обоснования показали, что сборные опоры-стенки яв ­
ляются экономичным типом опор для пролетов от 10 до 20 м 
в свету. Они просты в изготовлении и монтаже.

Н а основании обследования 242 мостов с опорами в виде 
стенок разработана следующая таблица их применимости:

Величина
соп рягаю ­

щихся
п ролетов ,

м

Х арактеристика

реки ледохода

М аксималь­
ная толщина 

льда, м

М аксимальная
вы сота

ледохода,
м

10 +  10 Н е судоходная Средний до 0,6 до 0,4
10+12,5 Т о же Т о же Т о же Т о ж е

12 ,5+12,5 ■ * я я я я я я
12,5+15 » • С редне­

сильный
до 1,0 до 5,0

15+15 Судоходная и 
не судоходная

Т о  ж е Т о же Т о же

20+12 ,5 Т о  ж е 9 я я до 6,0
20+15 * * я * я я Т о  ж е
20+20 * ■ .  - я я • -

Кроме того, на основании анализа ряда проектов и натур- 
зых обследований составлена карта применения таких опор. 
Обследования заключались в определении состояния опор мо­
стов после прохода высокого ледохода. Обследовались не толь­
ко упомянутые выше 242 моста, но и мосты со свайными опо­
рами, так как было необходимо выявить возможные повреж­
дения и целесообразность устройства таких мостов на том или 
ином участке реки.

Особенностью компоновки схемы моста с опорами-стенками 
является членение его по длине на секции, т. е. использование 
принципа, положенного в основу компоновки схем мостов на 
свайных опорах. В зависимости от расчета в секцию входят 
3— 4 пролета. На границах секций устанавливают опоры на 
двухрядных ростверках; остальные опоры секций, а такж е бе­
реговые опоры — однорядные (рис. 1).

Температурные опоры можно устраивать двух типов: со спа­
ренными стенками и 4-сантиметровым зазором между ними, с 
опорными частями в виде толевых прокладок, а такж е с оди­
ночной стенкой, но с подвижными опорными частями, позво- 
пяющими концам пролетных строений свободно перемещаться 
по подферменному ряду. Эти типы опор были построены в 
МСР-2. К ак показала практика, предпочтение следует отдать 
второму типу, так как устройство двух спаренных стенок не­
сколько усложняет монтаж и их омоноличивание.

Опоры на однорядных ростверках и береговые имеют толь­
ко толевые прокладки. Опоры рассчитывают на совместную 
работу в схеме односекционного моста. В связи с этим был 
разработан новый метод их расчета с учетом различной жеот- 
кости опор на одном и на двух рядах свай. Новый принцип, 
положенный в основу р а с ч е т а  м о с т а  с о п о р а м и -  
с т е н к а м и  и з а к л ю ч а ю щ и й с я  в у ч е т е  с о в м е с т ­
н о й  р а б о т ы  п р о л е т н о г о  с т р о е н и я  и г и б к и х  
о п о р ,  п о з в о л я е т  с у щ е с т в е н н о  с н и з и т ь  р а с ­
х о д  м а т  е р  и а л о - в  н а  о п о р у .

Расчеты показали, что учет совместной работы дает реаль­
ные результаты для пролетов 10; 12,5; 15 и 20 м в свету, т. е.

Р ис. 1. П родольны й  ра зре з  м оста  с  те м п е р а тур н ы ­
ми опора м и  и п о д в и ж н ы м и  о п о р н ы м и  ча стям и  (а) 

и со спа р е н н ы м и  с т е н ка м и  (б)

Рис. 2. К о н с т р у к ц и я  сб о р н ы х  о п о р н ы х  стен ок:
а  — сплош ных (вид сбоку); б — на одном ряду  свай (ф асад ); в  — 
на двух ряд ах  свай; г — стенка с проем ам и (цифрой I  показаны  

места омоноличивания)

Р ис. 3. М о н та ж  п р о л е тн о го  стр о е н и я  на о п о р а х -с те н ка х
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толщина стенки для пролетов 10 и 12,5 м — 40 см, при бо­
лее 12,5 — 60 см;

минимальная ширина подферменного ряда для пролетов 10 
и 12,5 м — 80 см, 15 м — 100 см, 20 м — 120 см;

максимальная высота опоры для пролетов 10 и 12,5 м —
5,0 м, 15 м — 6,0 м, 20 м — 7,0 м.

К ак видно из рис. 2, опора-стенка состоит из бетонных до­
сок шириною 1,0— 1,3 м, омоноличивание которых между собой 
производится при помощи вертикальных шпоночных стыков 
Подферменный ряд — такж е сборный с отверстиями для омо- 
аоличивания вертикальных швов. Нижние концы досок распо­
лагаются в стакане глубиною 70 см, заполняемом бетонной 
смесью.

Объем бетона в элементах опоры со сплошной стенкой на 
одном ряду свай следующий: подферменный ряд — 2,5 м3, те­
ло опоры — 15 м3, ростверк — 8 м3, омоноличивание — 5 м3. 
Эти показатели говорят о высокой экономичности сборных 
опор данного типа.

При незначительном ледоходе опоры-стенки можно делать 
раздельными, т. е. с устройством 2—3 проемов в зависимости 
от габарита (см. рис. 2). Наибольший эффект достигается при 
устройстве опор высотой более 7—8 м и среднем ледоходе. В 
этом случае цокольную часть опоры устраивают монолитной 
для восприятия ледовых нагрузок, а верхнюю часть — с раз­
дельными стенками. Н аряду с высокими технико-экономически­
ми показателями опоры-стенки обладают хорошими эстетиче­
скими достоинствами.

А рматура опор-стенок толщиной 40 см состоит из 6—8 
стержней №  16 на 1 пог. м. М арка бетона 200. Подферменный 
ряд в основном армируется конструктивно. М арка бетона 300.

Экономичность сборных опор-стенок дополняется простотой 
производства работ при их сооружении. М онтаж опор-стенок 
возможно производить автомобильными или другими самоход­
ными кранами грузоподъемностью 10 т (вес стенки — 4,5 т при 
высоте 5 м, подферменного ряда — 6—6,5 т). Д ля  этой цели 
весьма эффективен козловый кран КС-1 грузоподъемностью 
12 т. Таким краном осуществляется и монтаж опор и монтаж- 
пролетных строений до 12,5 м включительно (рис. 3). Д ля  мон­
тажа одной опоры-стенки с омоноличиванием требуется 25— 
30 чел/ч (бригада из трех человек).

Сметная стоимость 1 м3 сборной опоры-стенки (изготовле­
ние и монтаж) составляет 55—60 руб., а фактическая стои­
мость — 28—32 руб. Блоки опор перевозят обычными транс­
портными средствами.

П рактика МСР-2 показала, что мост длиною 227 м (два 
пролета по 20 м и остальные по 12,5 м) был построен за 9 ме­
сяцев; мост длиною 240 м с пролетами по 12,5 м построен за 
7 месяцев; мосты длиною до 100 м строились в течение 2—3 
месяцев.

Опоры-стенки ввиду высоких технико-экономических пока­
зателей можно рекомендовать для внедрения в практику проек­
тирования.

ных участков строящейся дороги следует назначать одни и те 
же виды машин и так рассчитать потребную мощность, чтобы 
была обеспечена полная нагрузка машин при наименьшем ко­
личестве перебросок их с одного участка на другой.

Из специализированных механизированных звеньев выби­
рают ведущее, которым обычно бывает звено, выполняющее 
основные земляные работы, на основе которого ведется расчет 
потока.

Среднюю скорость ведущего специализированного звена, ко­
торая должна обеспечивать выполнение всего объема работ в 
установленные сроки, ориентировочно определяют по форму­
ле1

m

У в =  ■■1- _  , О )
1 —  j p

суммарная длина участков дороги, строящихсягде

данным специализированным потоком, м; 
расчетная продолжительность строительства, ра­
бочие дни;

период развертывания строительных работ (20— 
25 дней).

Т а б л и ц а  1

П оследовательность 
строительны х процессов 
и ведущ ая маш ина звен а

I. Рыхление и отсыпка 
грунта ( I II  категории) в 
отвал бульдозером ДТ-54

II. Р азработка  грунта IV 
категории  взрывом (ком­
прессор) .................................

I I I .  П ерем ещ ен ие разры х­
ленного грунта бульдо­
зер о м  Д-271 .........................

IV . Грубая планировка зем ­
ляного полотна бульдо­
зер о м  Д-271 .........................

V . О кончательная плани 
ровка автогрейдером  . .

П р и м е ч а н и е .  Р  — объем  работ общий, м>, р  - 
удельный, м> на 1 пог. м дороги.

И
зм

ер
ит

ел
ь

№ и длина (м) 
участков

О
бщ

ий
 

^с
ре

дн
и

й
 

уд
ел

ьн
ы

й 
об

ъе
м

 
ра

бо
т

1 2 3

2 700 2 300 5 000

Р 6 300 18 000 37 000 61 300
Р 2,3 7,8 7,4 5,8

Р 28 424 104 528 158 000 290 952
Р 10,5 45,4 31,6 29,0

Р 35 200 106 500 161 000 302 700
Р 13,0 46,3 32,0 30,4

Р 7 200 6 200 13 500 26 900
Р 2,7 2 ,7 2,7 2,7

Р 2 700 2 300 5 000 10 000
Р 1,0 1,0 1,0 1,0

• то  ж е ,

УДК 624.13:625.711.812

ОРГАНИЗАЦИЯ ПОТОКА 
ЗЕМЛЯНЫХ РАБОТ 

В ГОРНЫХ УСЛОВИЯХ
Инж. А. Г. КОДУА

Преимущества поточного метода производства работ хоро­
шо известны. Этот метод нашел широкое применение на строи­
тельстве автомобильных дорог, в частности при возведении 
земляного полотна.

Организация потока при выполнении земляных работ в гор­
ных условиях требует обязательного учета особенностей этого 
района: большого объема сосредоточенных работ при неравно-, 
мерном распределении их вдоль трассы, высокой прочности 
грунта, требующей применения взрывных работ, стесненпосп 
строительной площадки, выполнения большинства работ нь 
косогорах и в выемках, короткого срока строительного сезона.

Особое внимание должно быть уделено выбору способа про­
изводства работ и комплекта машин на основе технико-эконо­
мического расчета с учетом технологии потока. Д ля различ­

Интенсивность ведущего специализированного потока рав­
на произведению среднего удельного объема работ на среднюю 
скорость потока.

Участок горной дороги разбивают на захватки, участки и 
ярусы, величина которых зависит от протяженности фронта ра­
бот и глубины разработки выемки.

Т а б л и ц а  2

1

Частны е
потоки J ,

м»/дней

П родолж ительность п оток а  t ,^  
дни

С редняя 
скорость, 
V м/дней

по участкам

Всего
1 2 3

I 500 12,0 35,0 74,0 I 121,0 83,3
11 2600 10,9 40,2 60,8 -Т 111,9 89,2

III 2800 12,5 38,1 57,5 108,1 92,4
IV 240 30,0 26,0 56,1 112,1 89,2
V 90 30,0 26,0 56,1 112,1 89,2

Длину фронта работ для каждого частного потока устанав­
ливают в зависимости от наличия машин, способа разработки 
грунта^ размера поперечного профиля земляного полотна. Сро­
ки начала последующих частных потоков пропорциональны 
длине фронта работ. Поэтому для каждой машины или группы 
совместно работающих машин необходимо выделить участки

1 «Временные у к азан и я  по орган изац ии  поточного производства зем ­
ляны х работ при строительстве к ан алов» . Н И И  орган изац ии  и м ехани­
зац ии  строительного производства. Киев, 1961.
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Т а б л и ц а  3
Участки Частные потоки

М Длина, м

/ I I I II IV V

*Ф Ы <9 'Ф И <9 *Ф *9 Д/ <9 #Ф Д<

1 2 700 32,4 1 2 , 0 —20,7 31,1 10,9 —2 0 , 2 12,3 12,5 -16,8 30,0 30,0 0 30,0 30,0 0
1 . 2 5 000 60,4 47,0 -13,4 55,7 51,0 -4 ,7 53,3 50,6 -6 ,4 56,1 56,1 0 56,1 56,1 0

1 , 2 , 3 1 0  0 0 0 1 2 1 , 0 1 2 1 , 0 0 111,7 111,7 0 108,1 108,1 0 1 1 2 , 1 1 1 2 , 1 0 1 1 2 , 1 1 1 2 , 1 0

минимальной длины, чтобы избежать частых перебросок м а­
шин.

При построении нескольких частных потоков, величину от­
ставания по времени О и по длине I последующего частного 
потока от предыдущего определяют по формуле

Ik
=  ~ у ~ '  (2)

где 11 — меньшая из величин фронта работ двух частных по­
токов, м;

V  — большая скорость частного потока из двух рассмат­
риваемых, м/смена; 

k  — коэффициент, показывающий, во сколько раз величи­
на фронта одного частного потока больше величины 
фронта работ второго из рассматриваемых частных 
потоков (принимают целое число).

В случае когда скорость последующего частного потока V2 
больше скорости предыдущего потока Уь необходимо при рас­
чете сближения этих потоков дополнительно учитывать разрыв 
между ними за счет разницы в скоростях

ш
2  v о

а о — i -------------------- . <3)vtva
В общем случае величину сближения двух последователь­

ных неритмичных частных потоков определяют как
0  +  ( +  A Q  +  (-— A H - f  АО

6. Затем рассчитывают опережение и отставание частных 
потоков от эквивалентных по формуле

О' = (4)
V iV ,

где + Д ?  и —A t"  — расчетные величины отставаний и опере­
жений частных потоков от эквивалент­
ных. •

Специализированный поток производства земляных работ 
применен на строительстве дороги на горном перевале в Гру­
зии. Рассмотрим пример расчета этого потока на участке доро­
ги в 10 км.

1. Исходные данные приведены в табл. 1.
2. Дорогу намечено построить за шесть месяцев, т. е. Гр =  

2 3 x 6 = 1 3 8  рабочих дней. Принимая период развертывания ра­
бот Гр =  23 дня, по формуле (1) получим среднюю скорость ве­
дущ его частного потока ] /в =г 90 лог. м/день.

3. Интенсивность частного потока определяют как I = p - V B, 
в соответствии с которой назначают количество машин в звене.

Д ля  I частного потока / i = 5 ,8 x 90*k500 м 3/день. При сред­
ней производительности бульдозера ДТ-54 250 м3/смена прини­
маем один бульдозер при двухсменной работе.

4. Д ля  остальных частных потоков:
II. / 2= 2 9 Х 9 0 « 2 6 0 0  м3/день; если компрессор имеет произ­

водительность 700 м3/день, то необходимо четыре компрессо­
ра (этот поток принимаем за ведущий как самый трудоем­
кий).

III. / З= 3 0 ,4X 90 —2800 м3/день; при производительности 
бульдозера Д-271 300 м3/день требуется четыре бульдозера при 
работе в две смены;

IV . / 4= 2,7X90^*240 м3/день (один бульдозер);
V. / 5=  1X 90= 90  м3/день (один автогрейдер).
5. С учетом принятого количества машин, их производи­

тельности и односменной работы определяют интенсивность 
каждого из частных потоков /„  их фактическую продолжц-

р
гельность работы по участкам Гф =  —  и среднюю скорость

V =
2 *

1 . Результаты  сведены в табл. 2.

Результаты приведены в табл. 3.
7. Далее необходимо определить для каждой пары частных 

потоков расчетный участок и для него взять значение At. Рас­
четным участком для каждой пары потоков будет тот, для ко­
торого величина A tn—Д /п-н будет максимальной (табл. 4).

П оследовательность с п е ц и а л и зи р о в а н н ы х  по то ко в  
I — V  пр ои зво д ства  зе м л я н ы х  работ

Т а б л и ц а  4

Участки

Частные потоки

I - I I / / —/ / / I I I—IV I V - V

1 —20,7—(—2 0 ,2 )= —0,5 —20,2—(16,8)=—3,4 -16,8 0

2 —13,4—(—4,7)=—8,7 - 4 ,7 -1 —6,4)=+1,7 -6 ,4 0

3 0 0 0 6

Как видно из таблицы, для потоков I —I I  расчетным участ­
ком будет участок №  3; для I I—I I I  — участок №  2; для I I I— 
IV  — № 3; потоки IV — V  на всех участках имеют A t= 0  и яв­
ляются ритмичными, а их все участки — расчетными.

8. Решаются вопросы расстановки машин на строющемся 
отрезке дороги, т. е. определяют длину делянок и фронта ра­
бот (табл. 5).

9. Величину сближения двух частных потоков по времени 
определяют с применением формул (2, 3, 4 ). Так для потоков 
I и I I  (в днях):

о  =  ■50 X 4 
82,2

= 2,24;
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Т а б л и ц а  5

Поток Ведущая ма­
шина звена

Количест­
во машин, 

шт.
Делянка,

м
Фронт 

работ, м к

I Бульдозер 1 50 50
II Компрессор 4 50 2 0 0

III Бульдозер 4 50 2 0 0
IV 1 50 50
V Автогрейдер 1 300 300 6

Д О  = =  7,94;
10 000(89 ,2  — 83,3)

83,3  х  89 ,2

О '=  2 ,24  +  7 ,94  +  0 =  10,18.
Проводя аналогичные расчеты для остальных смежных по­

токов, записывают результаты вычислений (табл. 6).

Т а б л и ц а  6

Потоки О ДО + Д7 -Д  t О "

/ - / / 2,24 7,94 0 0 10,18
I I —III 2,16 3,90 —4,7 -6 ,4 7,76I I I - I V 2,16 0 0 0 2,16
I V - V 3,47 0 0 0 3,47

Продолжительность развертывания потоков, дни . . . 23,57

О бщ ая продолжительность выполнения работ специализи­
рованным потоком Т с =  23,57+112,1 =  135,67 рабочих дней.

10. На основании полученных данных строят график после­
довательности 
стр. 19).

специализированных потоков (ем. рис. на

УДК 625.85б.3.06/.07:658.516«715»

Новый государственный стандарт 
на асфальтобетонные смеси

Госстрой утвердил и ввел в действие с 1 января 1968 г. раз­
работанный в Союздорнии ГОСТ 9128—67 «Асфальтобетонные 
смеси (горячие и теплые) дорожные и аэродромные. Техниче­
ские требования».

Переработка старого ГОСТа 9128—59 на асфальтобетон­
ные смеси вызвана повышением требований к асфальтобетону 
в связи с ростом скорости, грузонапряженности и интенсивно­
сти движения. В связи с этим необходимо было обеспечить со­
ответствующую сдвигоустойчивость асфальтобетона в жаркие 
летние дни и деформативность при низких зимних температу­
рах, а такж е шероховатость покрытий с целью повышения бе­
зопасности движения. Все это не могло быть обеспечено ста­
рым ГОСТом.

Применявшиеся до сих пор асфальтобетонные смеси имели 
небольшое содержание щебня и повышенное количество мине­
рального порошка. Поэтому асфальтобетон получался с избы­
точным количеством асфальтового вяжущего вещества, в ко­
тором как бы «плавали» зерна щебня и песка. Такой асфальто­
бетон, как известно, теряет устойчивость в жаркую  погоду д а ­
же при незначительном избытке битума, поскольку на сдвиг в 
этом случае работает пластичное асфальтовое вяжущ ее ве­
щество.

Стремление повысить сдвигоустойчивость при высоких тем­
пературах путем увеличения количества минерального порош­
ка (т. е. интенсивным структурированием битума или примене­
нием более вязкого битума) приводило к увеличению хрупко­
сти асфальтобетона и к возникновению трещин в покрытии в 
зимне-весенний период.

При такой бескаркасной структуре асфальтобетона нельзя 
было достигнуть и необходимой шероховатости поверхности

Т а б л и ц а  1

Тип гранулом етрии

П роцен тное содержание зе р е н  минерального м атериала м ельче, мм
Примерный

расход
битума,

% по весу
40 25 20 15 10 5 3 1,25 0,63 0,315 0,14 0,071

I. Д л я в е р х н е г о  с л о я  п о ­ С м е с и  н е п р е р ы в н о й г р а н у л о м е т р и и
к р ы т и я

а) среднезернисты е:
тип А ..................................................... — — 95-100 7 8-85 6 0 -7 0 3 5 -5 0 2 6 -4 0 1 7 -2 8 1 2-20 9 -1 5 6 -1 0 4 - 8 5 - 6 ,5
тип Б ..................................................... — — 95—100 85-9 1 7 0 -8 0 5 0 -6 5 4 0 -5 5 2 8 -3 9 2 0 -2 9 1 4-22 9 -1 5 6—10 5 - 6 ,5
тип В ..................... ... — — 95-100 9 1 -9 6 8 1 -9 0 6 5 -8 0 5 5 -7 0 3 9 -5 3 2 9 -4 0 2 0 -2 8 1 2-19 8 -1 2 6 ,5—7,0

б) мелкозернисты е:
тип А { ..................................................... — — — 95-100 6 3 -7 5 3 5 -5 0 2 6 -4 0 1 7-28 1 2 -2 0 9 -1 5 6 -Ю 4 - 8 5 - 6 ,5
тип А ..................................................... — — — — 95-100 3 5 -5 0 2 6 -4 0 1 7-28 1 2 -2 0 9 -1 5 6 -1 0 4 - 8 5 - 6 ,5
тип Б ..................................................... — — — 95-100 7 5 -8 5 5 0 -6 5 4 0 -5 5 2 8 -3 1 2 0 -2 1 1 4-22 9 -1 5 6 -1 0 5 ,5 - 7 ,0
тип Б ..................................................... — — — — 95-100 5 0 -6 5 4 0 -5 5 2 8 -3 9 2 0 -2 1 1 4-22 9 -1 5 6—Ю 5 ,5 - 7 ,0
тип В .............................................. — — — 95-100 8 5 -9 3 6 5 -8 0 5 7 -7 0 3 9 -5 3 2 9 -4 0 2 0 -3 8 12-19 8 -1 2 6 ,0 - 7 ,5
тип В .............................................. — — — — 95-100 6 5 -8 0 5 7 -7 0 3 9 -5 3 2 9 -4 0 2 0 -2 8 1 2 -1 9 8—12 6 ,0 - 7 ,5

в) песчаны е:
тип Г ................................................. — — — — — 95-100 7 5 -8 8 4 5 -6 7 2 8 -5 0 1 8 -3 5 1 1 -2 3 8 -1 4 7 ,5 - 9 ,0
тип Д ..................................................... — — — — — 95-100 8 0 -9 5 5 3 -8 6 3 7 -7 5 2 7 -5 5 1 7-33 1 0 -1 6 7 ,0 - 9 ,0

С м е с и  п р е р ы в и с т о й  г р а н у л о м е т р и и
г) среднезерни сты е:

тип А ..................................................... — _ 95-100 78-85 6 0-70 35—50 3 5 -5 0 3 5 -5 0 3 5 -5 0 17-28 8 -1 4 4 - 8 5 - 6 ,5
тип Б ..................................................... — . 95—100 85-91 70-80 5 0 -6 5 5 0 -6 5 5 0 -6 5 60-65 '2 8 -4 0 14-22 6—10 5 - 6 ,5

' Л) мелкозернисты е:
тип А ..................................................... — — 95-100 6 3 -7 5 35 - 5 6 3 5 -5 0 3 5 -5 0 3 5 -5 0 . 17-28 8 -1 4 4 - 8 5 - 6 ,5
тип А ..................................................... — _ — _ Я5-101 35—50 3 5 -5 0 3 5 -5 0 3 5 -5 0 17-28 8 -1 4 4 - 8 5 - 6 ,5
тип Б * ..................................................... — _ — 95-1С0 75-80 5 0 -6 5 5 0 -6 5 '5 0 -6 5 5 0 -6 5 28—40 14—22 6 - 1 J 5 ,5 - 7 ,0
тип Б ..................................................... — _ _ _ 95-100 5 0 -6 5 5 0 -6 5 'Ь 0 -6 5 5 0 -6 5 28-4 0 14-22 6 -1 0 5 ,5 - 7 ,0

II . Д л я  н и ж н е г о  с л о я  п о ­
к р ы т и я  ..................................................... 95-100 75-100 — 5 5 -8 3 43-69 2 7-49 1 9-40 1 0-26 7 -1 8 4 -1 1 2 - 7 0 - 4 4 - 6

П р и м е ч а н и я :  1. Смеси преры вистой гранулометрии применяю тся в виде исклю чения при отсутствии крупного и среднего п еско в

2 . Увеличивать содержание щебня ;в смесях (в рекомендуемых таблицей пределах) следует при наличии природного песка, умень­
шать — в случае применения дробленого песка.
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Дорожных покрытий, поскольку при раздвижке крупных зерен 
избыточным количеством асфальтового вяжущего вещества 
щебень втапливался в вяжущ ее под действием катков, и после­
дующего движения автомобилей.

Чтобы получить асфальтобетон достаточной трещиностойко- 
сти и сдвигоустойчивости, необходимо создать каркасную 
структуру этого материала. В каркасном асфальтобетоне ми­
неральные зерна непосредственно или через очень тонкую би­
тумную прослойку контактируют друг с другом, что резко по­
вышает сдвигоустойчивость. В этом случае внутреннее трение 
минерального остова практически достаточно для обеспечения 
устойчивости дорожного покрытия в жаркую погоду при са­
мых тяжелых нагрузках.

Поскольку почти все сдвигающие усилия в каркасном ас­
фальтобетоне воспринимаются минеральным остовом, появ­
ляется возможность повысить его деформативность уменьше­
нием концентрации асфальтового вяжущего вещества. Следо­
вательно принцип структурирования битума (необходимый в 
бескаркасном асфальтобетоне) здесь заменяется принципом 
всемерного сохранения пластических свойств битума.

Новый стандарт составлен с учетом достижений науки и до­
рожно-строительной практики последних лет.

В нем нормируются не только горячие, но и теплые асфаль­
тобетонные смеси и распространяется он не только на смеси 
для дорожных, но и для аэродромных асфальтобетонных по­
крытий.

Асфальтобетонные смеси в новом стандарте разделены на 
д в е  м а р к и ,  в з а в и с и м о с т и  о т  п р и м е н я е м о г о  
к а м е н н о г о  м а т е р и а л а  и к а ч е с т в а  м и н е р а л ь ­
н о г о  п о р о ш к а .  В смесях I марки применяется щебень из 
изверженных и метаморфических .пород не ниже марки 1200 
(по дробимости) и осадочных — марки 1000. В качестве мине­
рального порошка применяются тонко измельченные карбонат­
ные горные породы или основные металлургические шлаки. 
Смесями первой марки считаются только те, в которых пол­
ностью удовлетворены требования к прочности щебня и каче­
ству минерального порошка. При несоблюдении хотя бы одно­
го из этих требований смесь относят ко второй марке. В сме­
сях второй марки применяется щебень из изверженных и мета­
морфических горных пород не ниже марки 800 и осадочных — 
не ниже марки 600. В качестве минерального порошка приме­
няются порошкообразные промышленные отходы, молотые р а ­
кушечники и прочие горные породы при условии соответствия 
их свойств требованиям для минерального порошка. Таким об­
разом, прочность щебня в смесях первой марки по сравнению 
со старым стандартом повышена, а в смесях второй марки — 
онижена.

Г р а н у л о м е т р и ч е с к и й  с о с т а в  минеральной части 
асфальтобетонной смеси ;в новом стандарте такж е отличается 
от рекомендованного старым стандартом. Главная особенность 
приведенных в стандарте смесей (табл. 1) ■— резко уменьшен- 
нре (в 2—2,5 раза) по сравнению со старым стандартом коли­
чество минерального порошка. В старом стандарте количество 
щебня в смесях зависело от его крупности (в крупнозернистых 
смесях количество щебня было больше, чем в мелкозернистых). 
В новом — крупнозернистые смеси допускаются только для 
устройства нижнего слоя покрытий, а в среднезернистых и мел­
козернистых нормируется одинаковое количество щебня — от 
20 до 65%.

По количеству щебня смеси разделены на м н о г о щ е б е ­
н и с т ы е  — тип А (50—65% ), с р е д н е щ е б е н и с т ы е  — 
тип Б (35—50% ), м а л о щ е б е н и с т ы е  — тип В (20— 
35% ).

Песчаные смеси (с размером частиц мельче 5 мм) приго­
товляются из дробленого песка (тип Г) и из природного песка 
(тип Д ).

Гранулометрические составы смесей теперь не называются 
«примерными», как это было в ГОСТ 9128—59. Соблюдение 
заданной гранулометрии стало обязательным признаком каче­
ства смеси.

Новым требованием к асфальтобетонной смеси в новом 
стандарте является с о з д а н и е  н е о б х о д и м о й  ш е р о ­
х о в а т о с т и  п о к р ы т и я .  В смесях с гранулометрией .ти ­
па А и Г шероховатость покрытия обеспечивается уменьшен­
ным содержанием минерального порошка и большим количест­
вом прочных дробленых зерен. В смесях типа Б шероховатость 
поверхности покрытия достигается заменой природного песка 
дробленым, а в смесях типа В — путем втапливания черного 
щебня при укатке покрытия.

В новом стандарте (в отличие от старого) повышено вни­
мание к показателям структуры асфальтобетона (табл. 2): по­

ристости минерального остова, остаточной пористости, вод'>- 
насыщению, которые изменяются (кроме остаточной пористо­
сти) в зависимости от марок смесей и типов гранулометриче­
ского состава. П редел прочности при сж атии такж е нормиро­
ван при 0°С, а коэффициент водоустойчивости — при длитель­
ном водонасыщевии. Коэффициент теплоустойчивости исклю­
чен. Качество асфальтобетонной смеси на А БЗ, помимо обыч­
ных испытаний, контролируется такж е путем определения (экс­
пресс-методом) гранулометрического состава смесей и содер­
жания в них битума.

Т а б л и ц а  2
Для верхнего слоя

П оказатели
I марка II марка

П ористость минерального остова, % по объе­
му, для смесей:

тип ов А и Б  ................................................................. 15 -19 1 5-19
типов В и Г ................................................................. 18-22 18-22
типа Д, не более ..................................................... — 22

О статочная пористость, % по оогем у ................ 3 ,0 - 5 ,0 3 ,0 -5 ,0
В одонасы щ ение, % по объему, для смесей:

типа А ......................................................................... .... 2 ,0 - 5 ,0 2 ,0 -5 ,0
тип ов Б и Г ................................................................. 2 ,0 -3 ,5 2 ,0 -3 ,5
типов В и Д  ................................................................. 1 ,5 -3 ,0 1 ,5 -3 ,0

Набухание, % по объему, не б о л е е ..................... 0,5 1,0
П редел прочности при сж атии, кГ/см2 не м е­

нее :
а) при тем п ературе  + 2 0 ° С ................................. 24/20 22/18
б) при тем п ературе  + 50°С
для смесей типа А ................................................. 9/8 8/7
типов Б и Ь ................................................................. 10/9 9/8
типов Г и Д ................................................................. — 12/9
в) при тем пературе  0 °С  (для горячих см е­

сей) не более ......................................................... 120 120
К оэф ф и ци ен т водоустойчивости, не м е н е е .  . . 0,90 0,85
К оэффициент водоустойчивости при длитель­

ном водонасыщ ении, не м е н е е ............................. 0,80/0,75 0,75/0,60

П р и м е ч а н и е .  В числителе приведены показатели  свойств
для горячих см есей , а в зн ам енателе — для теплых см есей .

По новому стандарту степень уплотнения лабораторных 
образцов повышается. Образцы из малощебени­
стых и песчаных смесей необходимо формовать под нагрузкой 
400 кГ/см2; образцы из средне- и многощебенистых смесей — 
уплотнять комбинированным способом (вначале — вибриро­
ванием для лучшей упаковки зерен, а затем — доуплотнением 
на прессе). Большинство смесей при этом сжимается до пре­
дельно возможной плотности, что является объективным эта­
лоном уплотнения. Комбинированное уплотнение принято с 
целью снижения дробимости щебня в смеси при формовании 
образцов и приближения структуры асфальтобетона в образце 
к структуре асфальтобетона в покрытия.

Асфальтобетонные смеси, нормированные новым стандар­
том, применяются уже с 1962 г. в Главдорстрое, тресте Мос- 
асфальтстрой и в других дорожно-строительных организациях. 
За  прошедшее время только Главдорстроем устроено более 
600 км шероховатых покрытий из каркасного асфальтобетона. 
Полученный опыт уже позволяет оценить технологические осо­
бенности рекомендованных смесей и учесть их недостатки. 
Прежде всего следует указать на ошибочность мнения неко­
торых специалистов о жесткости и (плохой обрабатываемости 
таких смесей. В действительно они укладываются и уплот­
няются легче, чем вязкие смеси с избытком минерального по­
рошка. Многощебенистые смеси уплотняются без трещин укат­
ки при самых высоких технологических температурах и практи­
чески при любой скорости движения катков. Это дает возмож ­
ность достигнуть предельной плотности покрытия при строи­
тельстве без доуплотнения колесами автомобилей.

Существует такж е неправильное представление о повышен­
ной дробимости щебня при укатке многощебенистых смесей. 
Опыты и наблюдения показывают, что щебень предусмотрен­
ной стандартом прочности катками практически не дробится.

Особая опасность на покрытиях из каркасного асфальтобе­
тона создается в результате возможной недоукатки продоль­
ных швов, в особенности при многощебенистых смесях. Этот 
дефект распространен и на покрытиях из пластичных смесей, 
где часто можно наблюдать образование трещин на продоль­
ных и поперечных швах, но в этих случаях недоукатки ' по во- 
донасыщению н а  1—2% не всегда приводят к деформациям.

Недоуплотнение смесей на продольных, швах может быть 
исключено при соблюдении особых правил, изложенных в «Ре­
комендациях по устройству усовершенствованных покрытий с 
шероховатой поверхностью», изданных Союздорнии в 1966 г.
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Т а б л и ц а  3

Климатические 
зоны  и 

разновидность 
асф альтобетона

Т ехнические категории  дорог

П ервая В торая Т ретья

асф альтобетонны е смеси

I: г о р я ч и й ................. ! I —А—Б I—А—Б —В—Г 
П - А - Б - Г

И - Б - В - Г

теплый ..................... J - A - Б I —А—Б —В—Г 
Н - А - Б - Г

Н - Б - В - Г

I I —III: г о р я ч и й ................. 1 - А - Б I —А—Б —В—Г П - Б - В - Г - Д
т е п л ы й ..................... — П - А - Б - Г

I —I I —А—Б II —Б —В—Г—Д
IV —V; г о р я ч и й ................. 1 - А - Б I—И —А—Б —В—Г П - Б - В - Г

теплый ..................... — —

П р и м е ч а н и я :  1. О бозначение смесей: римские ц и ф р ы - 
марки асф альтооетоиа, буквы — типы гранулом етрических _соста- 
вов.

2. П рим енение горячих и теплых смесей I марки на дорогах 
тр еть ей  категории  допускается при ^экономической лгелесооораз- 
ности.

Д ля перехода на новый стандарт необходима соответствую­
щая подготовка лабораторий и смесительных установок. Л або­
ратории должны быть дополнительно оснащены вибросголами 
для предварительного уплотнения средне- и многощебенистых 
смесей. Цилиндрическую форму с асфальтобетонной смесью 
необходимо укреплять на вибростоле любыми простейшими 
приспособлениями. Кроме того, следует подготовиться к экс­
пресс-экстрагированию битума из смесей и вырубок отмывкой 
их на ситах в керосине (как это описано в указанных выше 
«Рекомендациях»).

О  СНиПе и ГОСТах
Технические требования к дорожным каменным материа­

лам, приведенные в СНиПе 1-Д.2-62, были составлены на осно­
ве технических требований Главдорстроя СССР. Однако вне­
сенные в СНиП изменения исказили техническую основу и 
принципы, заложенные в технических требованиях Главдор­
строя, а такж е и классификации каменных материалов, приня­
тую в Гушосдоре М ВД СССР с 1942 г. («Строительство д о ­
рог», 1944, №  6 и 10— 11) до издания СНиП.

В результате положения СНиП 1-Д.2-62 оказались в проти­
воречии не только с принципами ранее действовавших техниче­
ских условий, но и с современными ГОСТами. Поэтому необ­
ходима срочная переработка этой главы СНиПа. Д ля созда­
ния прогрессивного технического документа, учитывающего и 
перспективы развития и применения каменных дорожных м а­
териалов, полуфабрикатов и изделий, в новый СНиП следует 
внести много дополнений и изменений, основные из которых 
приведены в данной статье.

В п. 1, 2 СНиПа перечислены «природные (!) материалы». 
Мы рассмотрим лишь требования на «щебень, гравий и гра­
вийные смеси, щебень из гравия». В разделе «Щебень» приве­
дена по существу не классификация щебня, а принятая в гео­
логии генетическая классификация горных пород. В СНиПе 
нас интересует не генетика (происхождение) горных пород, а 
рациональное (разумное) их применение как исходного сырья 
для приготовления щебня, каменной шашки и т. п. Поэтому 
следовало бы из этого раздела выделить отдельный пункт 
«Исходные горные породы» и привести в нем дорожную клас­
сификацию монолитных и рыхлых горных пород. Это тем бо­
лее необходимо, что в разделе «Гравий» уже нет никакой клас­
сификации рыхлых горных пород даж е по их происхождению 
и совсем не упомянуто о таких рыхлых материалах, как хрящ, 
ж ерства (дресва) и т. д.

Неприемлемость в СНиПе генетической классификации за ­
ключается, например, в ггом, что в табл. 4, в которой приведе­
ны рекомендуемые классы щебня для различных категорий до; 
рог и элементов дорожных одежд, не исключено применение 
сланцевых пород для усовершенствованных покрытий. Эти по­
роды хотя и отвечают требованиям табл. 1, но все-таки по 
своей структуре и текстуре не могут обеспечить надлежащей 
прочности и необходимых сроков службы дорожным, особен­
но цементобетонным покрытиям.

В дорожной классификации Гушосдора были выделены

В смесительных установках необходимо дооборудовать до­
зирующие устройства таким образом, чтобы они обеспечивали 
взвешивание всех компонентов со стандартной точностью: 
± 3 %  Для минеральных материалов и ±1 ,5%  Для битума (от 
веса битума). Успех работы А БЗ ,со  смесями, предусмотренны­
ми новым стандартом, в  значительной степени зависит от точ­
ности дозирования.

Технический контроль при укатке должен сопровождаться 
измерением ровности и шероховатости покрытий, для чего у 
производителей работ долж на быть обычная или колесная 
двухопорная трехметровая рейка и маятниковый прибор для 
определения шероховатости. Рабочие чертежи этих приборов 
составлены в Союздорнии и будут разосланы в дорожно-строи­
тельные организации. Приборы могут быть изготовлены непо­
средственно на стройках.

Подробные указания по приготовлению асфальтобетонных 
смесей в соответствии с ГОСТ 9128—67 и устройству покры­
тий из них будут даны в соответствующих инструкциях и тех­
нических указаниях.

Разнообразие гранулометрических составов, две марки сме­
сей, стандартизация не только горячего, но и теплого асфаль­
тобетона предоставляют проектировщику настолько широкий 
выбор, что необходимы хотя бы ориентировочные рекоменда­
ции относительно области применения различных смесей. В ка­
честве первого приближения в табл. 3 дано распределение сме­
сей по дорожно-климатическим зонам и категориям дорог.

Мнения об этой таблице специалистов из различных клима­
тических районов дадут возможность при переработке инструк­
ции по строительству асфальтобетонных покрытий учесть раз­
личные особенности этих районов.

Н. В. Горелышев, А . А. Калерт, К. Я. Л обзова, Н. С. Ценюга

УДК 625.7.07:658.516«715»

на каменные материалы
известнятавые породы (включающие и мраморные) как показы­
вающие хорошее сцепление с битумами; они получали как бы 
привелигированное положение по отношению, например, к пес­
чаникам. Это выражалось в том, что для пород одного и того 
же класса требования к известнякам были более низкие, чем к 
песчаникам.

Хотя некоторое различие материалов по дорожной класси­
фикации и сохранилось в СНиПе, но принятая генетическая 
классификация приводит к тому, что мрамор, относящийся по 
ней к метаморфическим породам, якобы хуже в дорожно-стро­
ительном отношении не только доломитов, но и песчаников. 
Гранито-гнейсы в табл. 1 не упомянуты, но по генетической 
классификации их относят к метаморфическим породам. П о­
следние, следовательно и гранито-гнейсы, можно применять со­
гласно табл. 1 и четвертого класса, а граниты, отнесенные к 
первой группе пород, якобы настолько плохи, что ниже третье­
го класса уже неприменимы как дорожные материалы (!).

В разделе, посвященном исходным горным породам, долж ­
на быть дана классификация, которая охватывала бы все ви­
ды горных пород, различные по прочностным и физическим 
свойствам. В табл. 1 СНиПа классификация предусматривает 
только какие-то избранные группы и классы монолитных гор­
ных пород. В отношении ж е остальных (изверженные по по­
казателям ниже третьего класса, а остальные ниже четвертого 
класса) неопределенно указано почему-то в разделе «гравий­
ные смеси», в п. 2.19, что применение их должно производить­
ся на основании каких-то до сих пор неизданных указаний и 
инструкций. Проще было бы, так ж е как это было до выхода 
СНиПа во всех технических условиях, привести пятый класс 
для монолитных (в табл. 1) и для рыхлых (в табл. 5) горных 
пород с показателями, меньшими, чем указаны для четверто­
го класса, и указать в таблицах 4 и 6 их возможное примене­
ние. При этом если СНиП 1-Д.2-62 в и. 1,2 рассматривает грун­
ты (без классификации) как природные материалы для до­
рожного строительства, а СНиП II-Д .5-62 «Нормы проектиро­
вания автомобильных дорог» в разделе 5 рекомендует грунты, 
обработанные вяжущими (даж е без климатических ограниче­
ний), для устройства дорожных оснований и даж е покрытий, 
что совершенно недопустимо, то тем более горные породы по 
показателям ниже указанных для 3—4 классов в СНиП
1-Д.2-62 как более однородные по минералогическому составу 
при обработке их вяжущими могут получить разнообразное
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применение в дорожных конструкциях, что и должно быть от­
ражено в табл. 4 и 6 СНиП 1-Д.2-62.

В разделах «Щебень» и «Гравий» нужно дать классифика­
ции по физическим и прочностным показателям, принятые для 
этих материалов в действующих ГОСТах.

Д ля  характеристики прочностных свойств как исходных 
горных пород, так и щебня и гравия необходимо принимать 
один основной показатель для оценки пригодности применения 
материала. Таким показателем, полно характеризующим до­
рожные каменные материалы, является величина износа в по­
лочном барабане. П рактика показывает, что нет необходимо­
сти принимать, как это, к сожалению, рекомендовано в табл. 1 
СНиП 1-Д.2-62, два показателя. В качестве второго в СНиПе 
предложен предел прочности при сжатии на прессе и в ГОСТ 
8267—64 и 8268—62 и др. — дробимости в цилиндре. Не говоря 
о том, что прочность при сжатии на прессе образцов правиль­
ной формы не дает правильного представления о его фактиче­
ской работе в дорожных конструкциях, ориентирование на по­
казатели двух разнородных испытаний излишне и может при­
вести к неправильным выводам. Если оба вида испытаний д а ­
ют во всех случаях сходимые результаты, позволяющие от­
нести породу, щебень или гравий к одному и тому ж е классу, 
то одно из испьгтанйй просто бесполезно. Если ж е показатели 
их даю т различные результаты, то волей-неволей приходится 
пренебрегать результатами одного из них. Если при этом 
исключить из рассмотрения данные износа в полочном бара­
бане, то можно ошибиться в выборе материала.

Уже сейчас известны большие расхождения в действитель­
ных оценках горных пород по дорожным показателям и пока­
зателям комиссии по запасам. Такж е следует отметить, уже в 
отношении ГОСТ 8269—56 (изд. в 1963 г. «Методы испыта­
ний»), что устарели методики, принятые для испытаний щ еб­
ня, гравия и других материалов как на износ в полочном ба­
рабане, на морозостойкость и др., в которых принята в качест­
ве образца какая-то условная по зерновому составу и круп­
ности смесь щебня, гравия и т. п. Например, в полочном бара­
бане — 50% размером 30—40 и по 25% размером 10—20 и 
20—30 мм. Так как для усовершенствованных покрытий широ­
кое применение получают мелкие сорта щебня, то получаются 
заведомо завышенные результаты. Мы предлагали и в этой 
статье настаиваем, что образец материала для всех испытаний 
должен быть взят таким, какой идет в производство. Эту же 
мысль для щебня железных дорог высказывал канд. техн. наук
С. Н. Попов (Вестник ВНИИ железнодорожного транспорта, 
1959, №  6).

О днако выбор одного показателя для испытания материа­
ла не исключает отнесение породы к определенному классу 
только по основному ведущему показателю.

Д ля  оценки физических свойств и погодоустойчивости ис­

ходной горной Породы, щебня и Гравия за основной Показа­
тель пригодности материала (и для отнесения к определенно­
му классу) необходимо принимать только один — «степень мо­
розостойкости» по числу циклов испытаний, выдерживаемых 
без разрушения. В принципе неправильно, что в СНиПе уста­
новлены показатели морозостойкости из расчета, чем выше к а­
тегория дороги, тем больше должна быть морозостойкость 
щебня и гравия.

В табл. 4 СНиП для смешения на дороге необоснованно 
рекомендован щебень, начиная с 1-го класса по прочности; бо­
лее целесообразно применение менее прочного материала, на­
чиная с 3-го класса и ниже, но содержащего больше мелких 
зерен и высевок, как это было рекомендовано Техническими 
условиями Гушосдора. Наоборот, для пропитки нежелательно 
применение щебня прочностью ниже 2-го класса.

СНиП дает необъяснимое деление асфальтобетонных сме­
сей с поверхностной обработкой и без нее.

В разделе «Гравий» надо было особо подчеркнуть, что чи­
стый гравий без песчано-глинистых примесей или без дробле­
ния фактически не применяют для дорожных одежд, а ис­
пользуют гравийные смеси. Но оценку гравийных смесей на 
износ проводят только по составляющим смеси гравийным зер­
нам крупнее 3—5 мм. Поэтому название табл. 6 технически 
неправильно.

В СНиП 1-Д.2-62 не дана классификация гравийных смесей 
в зависимости от соотношения гравийных и песчаных зерен, 
пылеватых и глинистых частиц, нет классификации песков.

Раздел, посвященный шлакам, необходимо было бы по­
строить так, чтобы указать рекомендуемое назначение всех ви­
дов шлаков iB целях их полного использования. В разделе не 
приведена общепризнанная классификация шлаков. В табл. 10 
дака классификация щебня из металлургических шлаков с 
ограничениями в примечаниях. Но ни слова не сказано, а что 
если примесей будет хотя бы на 1 % больше, что же, щебень — 
надробленный из шлака или полученный после специального 
охлаждения шлаков — не применять? Это тем более необхо­
димо указать, что такой пункт, как п. 2.19, в этом разделе не 
приведен.

Неудовлетворительная редакция рассматриваемой главы 
СНиПа с небрежным применением дорожных терминов требует 
улучшения. Недопустимо называть зерна щебня и гравия раз­
мером даж е больше 4—7 см частицами; наряду с правильным 
названием «размеры» щебня или гравия употреблять нежела­
тельный термин «фракции»; писать «пропитка в установке» 
(табл. 6) и др.

Все это требует срочной и внимательной переработки гла­
вы СНиП 1-Д.2-62 с учетом современных требований.

В. К. Некрасов

КОНСУЛЬТАЦИЯРАСЧЕТ ГЛУБИНЫ ПРОМЕРЗАНИЯ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ

Д ля решения ряда инженерных задач 
по устойчивости земляного полотна и д о ­
рожных одеж д необходимо уметь рассчи­
тывать глубину промерзания дороги. 
Решению этой актуальной и сложной 
задачи посвящено ряд  ценных и ориги­
нальных исследований (В. ,С. Лукьянов, 
Н. А. Пузаков, Г. М. Ш ахунянц, И. А. З о ­
лотарь, М. Н. Гольдштейн и др .). Однако 
до сих пор еще не имеется простого и 
удобного для  дорожных организаций 
метода расчета промерзания проезжей 
части дороги как  многослойной конструк­
ции, учитывающего произвольное изме­
нение местного климата и тепловлаж ­
ностные характеристики земляного по­
лотна и дорожной одежды.

Предлагаемый нами метод заклю чает­
ся в следующем.

Рассмотрим процесс промерзания мно­
гослойной дорожной конструкции (ом. 
рисунок) с общим тепловым сопротивле­
нием R = R n + R o + R u  где R n — сопро­
тивление теплоиереходу дорожного по­

крытия; R 0 — сопротивление одежды, 
равное /?0 =  Ai : Л2 : Х2 - |- h 3 : 'Х3,
Ri — сопротивление земляного полотна 
з пределах некоторого слоя Н, равное

Взаимосвязь изменения поля потенциа­
ла влагообмена и теплообмена в мерз­
лом слое дорожной конструкции можно 
выразить критерием А. В. Лыкова

где а ж, а — коэф'фициенты влаголровод- 
ности и температуропроводности, м2/ч.

Эти коэффициенты характеризуют ско­
рость выравнивания температуры и вла­
ги, и чем они больше, тем быстрее все 
точки в слое достигнут одинаковой тем­
пературы и влажности. При L „< 1  ин­
тенсивность влагообмена значительно

меньше интенсивности теплообмена и 
к началу установления поля влажности 
з едое конструкции устанавливаются 
постоянные во времени температуры, 
г. е. устанавливается стационарный теп­
лообмен.

Согласно экспериментам В. ,П. Ушка- 
лова для  мерзлых песчаных и глинистых 
грунтов в интервале, характерных для 
земляного полотна влажности И7=10— 
40% и плотности 6= 1200— 1700 кг/м3, 
величина а колеблется в  пределах от
2-10-3 до 5-10-3 м2/ч, а величина а ж 
для мерзлых грунтов 10-5— 10~в м2/ч. 
Следовательно, Аи< 1  и закономерности 
поля температуры мерзлых грунтов (сло­
ев одежды) могут характеризоваться 
стационарным теплообменом. Имея это 
в виду, задачу о промерзании дороги 
решаем таре следующих предпосылках.

Дорожную  конструкцию принимаем 
многослойной. К аждый слой характери­
зуется определенными тепловлажност- 
ными показателями. Глубина ,промерза­
ния грунта оценивается движением изо­
термы льдовыделения <л - Конструкцию 
рассматриваем как пакет слоев общей
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толщиной Н  с  заданными граничными 
у с л о в и я м и :  на границе с воздухом 2 = 0  
задан теплообмен покрытия с воздухом 
и произвольный ход температуры воз­
духа во времени; на глубине z = /7  за ­
дано произвольное изменение во времени 
температуры грунта tv. Сезонное произ­
вольное изменение температуры осред- 
няем ступенчатой линией с продолж и­
тельностью ступени АТ  —10—20 суток. 
За период А Т  теплообмен принимаем 
постоянным, тепловлажностные харак­
теристики слоев в течение холодного пе­
риода — переменными, а  в  течение пе­
риода АТ  — постоянными. Эти предпо­
сылки вполне объективно характери­
зуют реальный процесс промерзания 
дороги.

Конструкция  земляного полотна и 
дорожной одежды, принятая в ра­

счете промерзания

При промерзании грунта в течение 
периода А Т  часов с данной влаж но­
стью W  и плотностью 6 на глубину h 
выделяется количество тепла ql = pW 6h, 
где р — ‘Скрытая теплота льдообразова­
ния.

З а  время Т  через промерзший слой 
пройдет снизу вверх количество тепла 
Яз — Ул — t ^ X T '.h .  П риравнивая <?i и qi 
и заменяя t 0, после преобразований по­
лучим уравнение дл я  расчета глубины 
промерзания дороги

|i.,- г .+ ((„-/, А ^ '1-1 
~  M T i ~  ■

где t в — средняя температура воздуха 
за Т  ч от начала промерзания.

‘Входящие в это уравнение величины 
принимаем следующим образом.

Коэффициент А, (ккал/м -ч-град) выби­
раем в зависимости от средней влаж но­
сти и плотности грунта. Д ля  связных 
грунтов мож но воспользоваться следую­
щими данными: 1,08 (0,18; 1300); 1,35
(0,18; 11400); 4,65 (0,18; 11500); 1,88 (0,48; 
1600); 1,28 (0,27; 1200); 1,55 (0,27; 1300), 
1,89 (0,27; 4400); 2ЛЗ (0,27; 1500); 2,40 
(0,27; 1600); 2,03 (0,4; 1300). Здесь перед 
скобками приведены величины А, 
а в  скобках соответственно W  и б.

Температура льдообразования (л  мо­
жет быть принята: для легких пылева­

тых супесей от —0,3 до —0,6°, для т я ­
желых пылеватых суглинков от —0,9 
до — 1,4°, для глины и тяжелых пылева­
тых супесей от — 1,2 до —2,0°.

Д ля  определения величины t r на глу­
бине Н  можно пользоваться многолет­
ними наблюдениями метеостанций, рас­
положенных в районе пролегания доро­
ги (в радиусе до 30—40 км). Принимая 
по их данным (или по климатологичес­
ким справочникам) среднемноголетнюю 
температуру грунта /г в период Т ,на глу­
бине / / '  открытого поля (И ' > 3  im), вы ­
числяем глубину Н  в  дорожной кон­
струкции, для которой будет характерна 
та ж е температура t r.

Я=А(ЛС:АС +  Я':ХОП- Д 0),

где h e — средняя за  период Г толщина 
снегового покрова (м) с  коэффициентом 
теплопроводности снега Ас в открытом 
поле;

Аоп — коэффициент теплопроводности 
грунта открытого поля.

Величину hc берем такж е из климато­
логических справочников. Что касается 
значения Ас, то оно равно 0,20 (ккал/м- 
•ч-трад) для  свежевыпавшего снега, 
0,40 для  уплотненного и 0,55 дл я  снега 
в начале таяния.

Сопротивление R a (трад-м2-ч/ккал) 
принимаем в  зависимости от среднеме-

18/XII 20/ХИ 25/XII

Р ассч и тан н а я . 0 0,35 0,53
Наблю даемая • 0 0,37 0,63

сячной скорости V  ветра в районе проле­
гания дороги: при У= 2  м/сек — 0,11;
при У = 4  'м/сек — 0,08; при У = 6  м/сек — 
0,06; при У= 8  м/сек — 0,05. Величи­
ну Ro вычисляем по формуле, приведен­
ной в начале статьи. Поскольку темпе­
ратура грунта на глубине # '  открытого 
поля и глубине Н  дорожной конструкции

принята одинаковом, ги ‘величину л  мож ­
но рассчитать по формуле

Я  =  ( / 7 ' : Х 0П +  ЛС : Х С) +  Л П.
Предлагаемое нами уравнение для 

расчета глубины промерзания было про­
верено экспериментально и получена 
вполне удовлетворительная сходимость 
вычисленных и наблюдаемых глубин 
промерзания. iB качестве примера приве­
дем сопоставление вычисленных и на­
блюдаемых глубин промерзания на Не­
жинской станции Союздорнии за период 
с 48/XI1 ‘1962 г. по 20/1 1963 г. Исследо­
вана следующая конструкция: цементо- 
Оетонное покрытие (Л2=0,20 м, А*=4,1), 
песчаное основание (Ai=0,52 м, 6 i=  
=4500 кг/м3, А! = 2 ,1 ) , грунт земляного 
полотна — супесь (А =1,9). Величины 
7Л =  0°; У = 2  м/сек; для  декабря йс=  
=0,08 м; 7г=8,7°;для января Лс =0,14 м; 
7Г= 6,9°. Коэффициент А принят приме­
нительно к  песчаным грунтам и супеси 
для 1У=42‘—44% и ‘6 =4600 кг/м3. Изме­
ренная температура воздуха составляла: 
18/XII — 0°, 20/ХИ — 6°, 25/ХИ — 8°, 
31/ХП — 40°, 6/1 — 113», 10/1 — 14», 
15/1 — ,13°, 20/4 — 47°. Д ля  У = 2  м/сек 
Rn равно 0,1 град-м 2-ч/ккал. Вычислен­
ные величины равны: 4^0=0,18; R =2,28.

Н иж е приведены теоретически рассчи­
танные и фактически наблюдаемые глу­
бины промерзания дороги в метрах:

31/X1I 5/1 10/1 15/1 20/1

0,80 0,98 1,10 1,32 1,49
0,84 1,07 1,18 1,36 1,59

П редлагаемый метод расчета глубины 
промерзания дорог, учитывающий регио­
нальные условия, проверен эксперимен­
тально, относительно прост и мож ет быть 
использован в  проектных, строительных 
и эксплуатационных дорожных органи­
зациях ори определения устойчивости 
земляного полотна и дорожных одежд.

В. М. Сиденко

ЗАРУБЕЖНАЯ ХРОНИКА
С  В США, в ш тате Коннектикут разра­
ботан проект сборного железобетонного 
чераэреэного моста длиной 900 м, у ко­
торого сваи (стойки) опор соединяются 
е корытообразными насадками, а пусто­
телые плиты пролетного ‘Строения соеди­
няются между собой в поперечном н а ­
правлении (для обеспечения простран­
ственной работы) и над опорами (для 
образования неразреэности) при помощи 
раствора или бетона на основе эпоксид­
ного клея. Такая конструкция обеспечи­
вает высокий темп сборки при одновре­
менном достижении преимуществ oi 
превращения разрезных пролетных строе­
ний в неразрезяые без каких-либо су­
щественных усложнений.

B e to n ste in —Z eitung  12, 1966
□  В зарубежных странах, в том числе 
н в  социалистических, нашли широкое 
применение сталйные пролетные строе­
ния со стальной проезжей частью в виде 
ортотррпной плиты, которая состоит 
из верхнего стального листа, продольных 
ребер и поперечных балок. ,В Швейцарии 
с такой проезжей частью был построен 
мост Св. Албан. Однако дальнейшее 
применение ортогропных плит в Ш вейца­

рии было приостановлено из-за серьез­
ных деформаций покрытий, уложенных 

- поверх плиты. В связи с этим велись 
длительные исследования различных 
конструкций и способов повышения их 
сцелляемости с  поверхностью ортотроп- 
ных плит, при этом пришли к  следую­
щим выводам: 

чем меньше покрытие, тем меньше воз­
можность его сдвига по плите и образо­
вания волн по его поверхности; кон­
струкция ортотролной плиты должна 
обладать достаточной жесткостью. Д ля 
этого толщина верхнего листа (в преде­
лах общей оптимальности расхода стали 
на ортотрогшую плиту) назначается мак­
симально возможной. С  этой ж е целью 
расстояние м еж ду продольными ребрами 
назначают небольшим — около 30 см и 
предпочитают замкнутую их форму;

нижний слой покрытия должен быть 
выполнен из мягкой мастики 4— 10 мм, 
а в верхний слой следует добавлять 
резину. Установлено, что покрытие из 
черного щебни менее подвержено волно­
образованию, чем из литого асфальта. 
В Швейцарии считают, что рекомендуе­
мый в Ф РГ способ повышения сцепляе- 
мости покрытия с ортотропной плитой 
путем наварки на верхний лист зигзаго­
образных полос себя не оправдывает. 
S chw ezerische  B an ze itu n g  l№ 3, 1967.
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УДК 625.72а

ПРОСТОЙ СПОСОБ РАЗБИВКИ 
ВЕРТИКАЛЬНЫХ КРИВЫХ

Инж. М. А. КАР ДАЕВ

Существующие способы геодезической разбивки вертикаль­
ных крийых основаны на вычислении абсолютных отметок то­
чек кривой с последующим вынесением их на местность от на­
чала или конца кривой при помощи геометрического нивели­
рования.

Так как в проектах даны высотные отметки только пикетов 
и плюсовых точек, расположенных в пределах вертикальной 
кривой, а при строительстве необходимо разбивать кривую че­
рез небольшие интервалы, го до начала производства работ 
определяют абсолютные отметки всех точек кривой через при­
нятый интервал разбивки. Д ля этого выполняют большой 
объем расчетов, при котором возможны ошибки, так как все 
вычислительные операции бесконтрольны, что может привести 
к ошибкам при производстве разбивочных работ.

П редлагаемый способ основан на принципе второй расчет­
ной схемы проектирования вертикальных кривых, предложен­
ной Н. М. Антоновым, с использованием существующих таб­
лиц для непосредственного вынесения на местность ординат 
разбиваемой кривой.

Д ля  разбивки нужно знать величину подводящего и отво­
дящего уклонов in и to, радиус кривой R, а на местности най­
ти точку А  пересечения нормали с вертикальной кривой 
(рис. 1). Д ля определения местоположения точки А  вычис­
ляю т расстояние I от начала кривой или I' от ее конца по 
формулам:

/  =  / ? • / „  и Г =  /? • 70.
Чтобы сравнить с длиной кривой, указанные расстояния вы­

числяют по обоим уклонам и для разбивки выбирают наимень­
шее значение.

Д ля  нахождения точки А на местности откладывают рас­
стояние I (в нашем случае 1<1' — см. рис. 1), причем одновре­
менно разбивают кривую через принятый интервал г. Д ля этой 
цели находят отрезок, равный разности между вычисленным 
значением I и расстоянием, кратным интервалу разбивки. Ве­
личину этого отрезка откладываю т от начала кривой и делают 
дальнейшую разбивку через принятый интервал до точки А  и 
далее до конца кривой. Найденное таким образом пересечение 
нормали с вертикальной кривой определит место установки 
нивелира.

Д л я  выноса на кривую значений ординат необходимо най­
ти превышение точки А  проектной линии над соответствующей 
ей точкой А '  местности (рис. 2), которое определяют как р аз­
ность красной отметки точки проектной линии и соответствую­
щей ей черной отметки точки местности. Д ля  разбивочных ра­
бот по предлагаемому способу вычисляют проектную высоту 
инструмента / п, равную алгебраической сумме

/ П= А + Л '.
После установки нивелира и нахождения проектной высо­

ты инструмента над точкой А  производят высотную разбивку

Р ис. 2. О пределение пр о е н тн о й  вы со­
ты  и н с тр у м е н та

кривой по существующим таблицам. Упрощение работ заклю ­
чается в том, что не нужно вычислять абсолютные отметки 
воех точек кривой. Ординаты, взятые из таблиц, откладывают 
от линии визирования аналогично способу прямоугольных ко­
ординат.

В случае выпуклых кривых от линии визирования «откла­
дывают» величину, равную проектной высоте инструмента, 
плюс ординаты (у\\ у 2 ,—,уп — см. рис. 1), взятые непосредст­
венно из таблиц через принятый интервал разбивки, а в слу­
чае вогнутых — значения ординат вычитают.

Разбивку ведут от точки А  сначала в сторону начала кри­
вой и затем по направлению к ее концу с одной стоянки ни­
велира.

Таким образом при разбивке вертикальной кривой по пред­
лагаемому способу необходимо выполнить следующие опера­
ции:

найти на местности точку А; вычислить ее отметку (напри­
мер, по таблицам Н. М. Антонова);

определить нивелированием отметку точки А';
установить в точке А ' нивелир и найти проектную .высоту 

инструмента / п (см. рис. 2);
получить отсчеты по рейке, алгебраически сложив проект­

ную высоту инструмента с взятыми из таблиц ординатами 
каждой выносимой точки; вычисления можно записывать по 
следующей форме:

И нтервал разбивки, м . . . 
П роектная вы сота инстру

м ента, м м ............................
Ординаты кривой R  =  25 ООО

м м .............................................
О тсчет по рейке, мм . .

перенести вычисленные реечные отсчеты по рейке на мест- 
ность (на вбитые колья).

Применение предлагаемого способа значительно сокращает 
объем вычислений. Отказ от вычисления абсолютных отметок 
точек разбиваемой кривой позволяет избежать ошибок, возни­
кающих в процессе расчета. Описанный способ дает возмож ­
ность разбивать вертикальные кривые непосредственно по 
таблицам.

10 20 30 40 50 60

1520

0000 0010 0020 0030 0050 0070
1520 1530 1540 1550 1570 1590

П о п р а вки

Просим вы р езать  эту  схем у и н аклеить  ее на стр . 5 наш его 
ж урнала  № 1 0 , вместо ош ибочно заверстанной  схем ы  дорог.

В № 11 за  1967 г. на стр. 31, в первой колонке строки 26 и 
27 (фамилии авторов) относятся к  м онограф ии «Основные 
этапы  р азвити я  дорож ного х о зяй ства  за  50 лет».

Редакция
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К сведению проектировщиков
Сотрудники Союздорпроекта Н. А. Боровков, Н. Н. Быч­

ков, Ю. Н. Фриц и автор данной статьи предлагают при про­
ектировании и разбивке продольного профиля автомобильных 
дорог в качестве вертикальных кривых использовать отрезки

Р
параболических кривых, удовлетворяющих уравнениюh ~ —— .

2R
Н а чертеже (справа) приведены наиболее употребительные 

схемы и формулы для расчета сопряжения разорванных цепей 
проектной линии (всего составлено 33 схемы).

П редполагается, что параметры крайних сопрягаемых эле­
ментов проектной линии (для прямой ■— уклон и координаты 
любой точки, для кривой — координаты вершины и радиус, 
для точки — координаты, для «векторной» точки — координа­
ты и уклон) известны. Определению подлежат параметры 
среднего сопрягающего элемента.

Расчетные схемы 19 и 25 следует применять при проектиро­
вании продольного профиля съездов транспортных развязок 
соответственно в местах примыкания и отмыкания их от пере­
секающихся дорог в тех случаях, когда продольные профили 
последних запроектированы отрезками прямых.

Расчетные схемы 20 и 29 применяются с той ж е целью, ког­
да в местах примыкания и отмыкания съездов продольные про­
фили пересекающихся дорог запроектированы вертикальными 
кривыми.

Расчетные схемы 16, 28, 31, 32 следует использовать при 
увязке разомкнутых цепей проектной линии. В последних трех 
схемах сначала следует назначить один из параметров сопря­
гающей кривой, после чего определить остальные.

Расчетная схема 33 дает возможность достичь сопряжения 
любых элементов проектной линии в заданных точках. Здесь 
прежде всего надо выбрать радиус одной из сопрягающих кри­
вых, после чего определить остальные параметры.

По каждой схеме возможно сопряжение элементов различ­
ных знаков. Например, в схеме 32 возможно 8 знакосочетаний 
кривых. Д ля  вывода унифицированных формул, действитель­
ных для всех возможных случаев знакосочетаний (при проек­
тировании продольного профиля слева направо), принято сле­
дующее правило знаков:

уклоны i — с плюсом для подъемов и с минусом для спус­
ков;

превышения Н  — с плюсом, если последующая точка Оз 
выше предыдущей О ь и с минусом в обратном случае;

расстояние L  — с плюсом, если точка Оз находится правее 
точки Оь и с минусом в обратном случае;

радиусы R  — с плюсом для вогнутых кривых и с минусом 
для выпуклых.

Н. Антонов
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В. А. Шифрин
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ВДНХ Машину изготовляет Золотоношский 
ремонтно-механический завод треста 
«Трансстройпром» Министерства транс-

■ С Р | ИЗЫСКАТЕЛЯМ 
^  ДОРОГ

Светодальномер ГД-316 (рис. 1). В 
разделе «Оптика» павильона «Машино­
строение» экспонируется прибор, с по­
мощью которого мож но измерять рас­
стояния от 0 до 10 км с ошибкой не бо­
лее 1 см. Это — лазерный дальномер. 
Он работает по принципу фазовых свето­
локационных систем с фазовым детекти­
рованием в фотоприемнике. В качестве 
источника излучения в дальномере ис­
пользован оптический квантовый генера­
тор (ОКГ) с длиной волны излучения 
0,63 мкм.

1 2

Р ис. 1. Б л о к-схе м а  светодальном е- 
ра  ГД-316 :

1 . 4  — резон аторы ; 2 — модулирую щ ий 
электрооптический  элем ент; 3 — га зо ­
р а зр я д н а я  трубка; 5 — оптическая л и ­
ния зад ер ж к и ; 6 — генератор; 7 — ф о ­
тоэлектронны й ум нож итель; 8 — ф эзо- 

сл ед ящ ая  систем а

От прежних светодальномеров этот 
прибор отличается: применением ОКГ, 
что увеличивает дальность действия и 
делает независимым результат измере­
ния от величины фоновых засветок; м е­
тодом внутренней модуляции излучения; 
автоматизацией процесса измерения. Фо­
тоэлектронная регистрация и автомати­
зация процесса измерения делаю т при­
бор легко доступным в освоении и рабо­
те. Вес дальномера 20 кг, а с блокам пи­
тания — 60 кг.

Работает светодальномер от бензо- 
электрического агрегата АБ-0,5/115/4-400.

Подробные справки о новинке можно 
получить по адресу; Москва, ул. Остря- 
кова, 8, фирма «Рассвет».

П ередвижная буровая машина 
БТС-150 (рис. 2). Она с успехом может 
быть использована на изысканиях мос­
товых переходов, обследовании мест 
устройства выемок и т. д. Самоходная 
установка на гусеничном ходу дает воз­
можность бурить скважины диаметром 
150 мм и глубиной до  23 м в грунтах 
V-V1II категорий. Ее производитель­
ность 40—60 пог. м за смену в породах 
V-VI категорий и 20—40 пог. м в грун­
тах V II—V III категорий.

Базой машины служит трактор 
Т-100М. Рабочим органом является бу­
ровой став, состоящий из буровых штанг 
с шарошечным дологом или из шнеков. 
Управление машиной осуществляется с 
пульта, установленного сзади трактора.

Р ис. 2. П ер ед виж ная  б уровая  м аш и н а  
БТС-150

портного строительства СССР. Образец 
ее можно увидеть в юбилейной экспози­
ции павильона «Транспортное строи­
тельство».

Ручной грунтонос ВСЕГИНГЕО 
(рис. 3). Этот прибор отличается от из­
вестных грунтоносов тем, что позволяет 
отбирать пробы горных пород с ненару­
шенной структурой не только залавли­
вающим, но и обуривающим способами. 
Применение этого грунтоноса позволяет 
значительно расширить диапазон отбора 
проб пород от мягких до плотных вклю­
чительно.

Р ис. 3. Р учн ой  
гр у н то н о с  ВСЕ­

ГИНГЕО:
1 — пластин а-трен о­
га ; 2 — н ап равляю ­
щ ий стакан ; 3 — ко ­
ронка; 4 — кресто­
вина; 5 — гай ка  по­
дач и ; 6 — ручка;
7 — ш танга; 8 —

уп орная  ш танга

Грунтонос можно использовать в 
комплекте полевой инженерно-геологи­
ческой лаборатории, а также в стацио­
нарной инженерно-геологической лабора­
тории при отборе образцов из больших 
по размерам монолитов.

Бур для отбора кернов мерзлых грун­
тов (рис. 4). Разработанный во Все­
союзном научно-исследовательском ин­
ституте железнодорожного транспорта 
МПС, этот бур дает возможность отби-

Рис. 4 . Б ур  для отбора ке р н о в  
л ы х  гр у н то в

м ерз-

рать керны из вертикальных, наклонных 
и горизонтальных скважин, что имеет 
большое значение для инженерно-геоло- 
гических обследований на откосах насы­
пей и выемок, на крутых косогорах я  в 
других неудобных ,и стесненных местах.

Д ля работы бура могут быть исполь­
зованы вращательные буровые станки 
с 300—700 об/мин.

Бур состоит из трубы длиной 1070 мм 
со шнековой навивкой. На нижнем кон­
це трубы крепится буровая коронка, 
верхний конец которой присоединяется к 
шпинделю бурового станка.

При бурении слабых скальных пород, 
для охлаждения буровой коронки, в 
скважину подливается вода.

Комплект приборов и установок с 
программным управлением для исследо­
вания грунтов (разработан в Институте 
строительства и архитектуры Госстроя 
БССР). В комплект входят: прибор трех­
осного сжатия, прибор для иопытания 
грунтов на сдвиг, прибор для компрес­
сионных испытаний грунтов, установка с 
программным управлением для испыта­
ния грунтов в скважине (на глубине до 
10 м, штампом площадью 600 см2), уста­
новка с программным управлением для 
испытания грунтов о шурфах. Общий вес 
комплекта 200 кг.

Автоматические системы приборов и 
установок разработаны по функциональ­
ным схемам систем дискретного дейст­
вия. Нагрузочные устройства всех при­
боров выполнены гидравлическими, уп­
равление процессом — электрическое, 
питание приборов автономное, напряже­
нием 12 в от аккумулятора или электро­
сети.

Все эти приборы и установки снижа­
ют трудоемкость процесса испытаний, 
повышают точность получаемых резуль­
татов, позволяют уменьшить в 5— 10 раз 
металлоемкость приборов по сравнению 
с существующими.

Прибор ИГП-10 для массового опре­
деления механических свойств глини­
стых грунтов (временное сопротивление 
сжатию, сопротивление сдвигу, модуль 
общей деформации, модуль упругости) в 
полевых и лабораторных условиях.

Прибор разработан СКВ Министерст­
ва геологии СССР.

На приборе можно испытывать образ­
цы диаметром 75 и высотой 120 мм. Ос­
новная погрешность измерения дефор­
мации не превышает 1%.

Питание прибора осуществляется от 
электросети 220 в (в лабораторных ус­
ловиях) или от аккумулятора напряжени­
ем 18 в (в полевых условиях). Исполь­
зование прибора в полевых условиях 
исключает необходимость консервация и 
транспортировки монолитов.

Образец прибора ИГП-10 установлен в 
павильоне «Геология».

Универсальный топографический про­
ектор УТП-1. Демонстрируется в па­
вильоне «Лесная промышленность и лес- 

. ное хозяйство» (рис. 5). Проектор пред­
назначен для работ по обновлению, со­
ставлению и изготовлению, картографи­
ческих материалов. С его помощью мож ­
но выполнять фотомеханическое и опти- 
вографическое трансформирование и. ре- 
продукцирование картографических м а­
териалов .и материалов аэрофотосъемки 
для равнинных и горных районов.
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Проектор работает путем просвечива­
ния или отражения, что дает возмож ­
ность попользовать материал с прозрач­
ной >(негатив, диапозитив) и непрозрач­
ной (карта, аэрофотоснимок) подлож ка­
ми.

Прибор снабжен лекальным масш таб­
ным инверсором для автоматического 
сохранения резкости при изменении ко­
эффициента масштаба. Он работает с 
четырехкратными увеличением и умень-

Р ис. 5. У н и в е р с а л ь н ы й  то п о гр а ф и ­
ч е с ки й  п р о е кто р

шением. В кассету проектора можно за ­
клады вать крупноформатные оригиналы 
размером 60X60 см при толщине под­
ложки до 10 мм. Размер проектируемого 
изображения 40X40 см.

Один из экранов проектора и объек­
тив могут быть наклонены в двух взаим­
но перпендикулярных плоскостях для 
обеспечения условий трансформирова­
ния. Габариты прибора 1570Х1350Х 
Х 680 мм, вес 90 кг. Конструкция прибо­
ра проста в настройке и удобна в экс­
плуатации.

Запросы на прибор УТП-1 можно на­
правлять по адресу: М осква, В-292,
ул. И вана Бабуш кина, д. 19/1, корпус 10, 
Всесоюзное объединение «Леспроект».

Инж. В. Е. Солдатенков

Д О Р О Ж Н А Я

Новый этап 

в строительстве 

дорог Узбекистана

П ридавая большое народнохозяйствен­
ное значение строительству, ремонту и 
содержанию местных (областных, м еж ­
колхозных и межсовхозных) автомо­
бильных дорог, являющихся важным 
фактором развития экономики республи­
ки и, в первую очередь, сельского хо­
зяйства, Президиум Верхо'.вного Совета 
Узбекской ССР установил, что с 1 янва­
ря 1968 г. государственные и коопера­
тивные предприятия и хозяйственные 
организации, находящиеся на террито­
рии Узбекской ССР, независимо от их 
ведомственной подчиненности принима­
ют обязательное и безвозмездное уча­
стие в строительстве, ремонте и содер­
жания местных автомобильных дорог 
ежегодными денежными взносами. Р а з ­
меры этих взносов следующие: промыш­
ленные предприятия — 0,4% от стоимо­
сти реализуемой продукции или объема 
валовой продукции; строительные, 
строительно-монтажные, ремонтно-строя- 
тельные организации — 0,4% от объема 
строительно-монтажных работ, выпол­
няемых собственными силами; предприя­
тия государственной торговли — 0,02% 
от товарооборота розничной сети, 
включая общественное питание, а по оп­
товым организациям — 0,02% от склад­
ского товарооборота; кооперативные 
торговые организации — 0,02% от роз­

ничного товарооборота, включая общест­
венное питание; заготовительные и снаб­
женческо-сбытовые организации — 
0,02% от складского товарооборота; сов­
хозы — 0,5% от стоимости реализуемой 
продукции; колхозы и рыболовецкие ар­
тели — 0,75% от валового дохода; авто­
транспортные организации, состоящие 
на хозрасчете, ■— 0,5% от валового дохо­
да по эксплуатации автомобильного 
транспорта; межколхозные организации 
— в размерах, установленных для соот­
ветствующих. организаций и предприя­
тий отраслей народного хозяйства.

От участия в строительстве, ремонте и 
содержании местных автомобильных до­
рог освобождаются административные, 
научные, культурно-просветительные, ле­
чебные и другие учреждения и организа­
ции, содержащиеся за счет государствен­
ного бюджета, а такж е зрелищные пред­
приятия, спортивные и общественные ор­
ганизации; предприятия, оказывающие 
бытовые (непромышленного характера) 
и коммунальные услуги; санатории, до­
ма отдыха и пансионаты; организации, 
осуществляющие ремонт и содержание 
автомобильных дорог общего пользова­
ния; предприятия связи по их основной 
деятельности; предприятия и организа­
ции железнодорожного, речного и воз­
душного транспорта по их основной дея­
тельности; предприятия и организации 
Министерства обороны СССР и Мини­
стерства охраны общественного порядка 
Узбекской ССР.

Н а ремонт и содержание местных ав­
томобильных дорог денежные средства 
должны выделяться из соответствующе­
го местного бюджета ежегодно в разме­
ре не менее 20%> от объема участия в 
дорожных работах предприятий и орга­
низаций.

Автомобильные дороги, являющиеся 
подъездными путями от дорог общего 
пользования к государственным и коопе­
ративным предприятиям и хозяйствен­
ным организациям, следует строить, ре­
монтировать и содерж ать силами и сред­
ствами соответствующих предприятий и 
организаций.

Б. А. Ж алейко

Памяти Александра Константиновича Бируля
Умер выдающийся советский дорож ­

ник, коммунист, всю овою жизнь посвя­
тивший любимому делу строительства и 
эксплуатации автомобильных дорог.

Только трех месяцев не дожил он до 
полувекового юбилея советского государ­
ства, которому Александр Константино­
вич Бируля отдал всю свою энергию 
и разносторонние знания на производ­
стве, иа фронтах Великой Отечественной 
войны и будучи ректором и заведующим 
кафедрой Строительства и эксплуатации 
дорог в Харьковском Автодорожном Ин­
ституте.

Нельзя не преклоняться перед его глу­
бокими знаниями, принципиальностью 
суждений, широкими обобщениями, -прак­
тической направленностью в работе и

кипучей энергией во всей его деятельно­
сти, даж е когда он уж е был тяжело бо­
лен. Сами за -себя говорят его многочис­
ленные труды и учебники по проектиро­
ванию и эксплуатации автомобильных 
дорог.

Много талантливых учеников 
А. К. Бируля — кандидатов и докторов 
технических наук, рассеяно по всей 
стране. Они продолжаю т работу своего 
выдающегося учителя.

Как ближайший друг и соратник не^ 
забвенного Александра Константиновича' 
низко склоняю голову перед его памя­
тью, -которая надолго сохранится в -серд­
цах всех дорожников.

Доктор техн наук, 
проф. Н. Н. И ванов

28
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ДИСТАНЦИЙ 
КОММУНИСТИЧЕСКОГО ТРУДА

Дорогу Омск — Русская поляна об­
служивает коллектив дорожного участка 
№ 561. Дорога связывает Омск с сель­
скохозяйственными районами юга О м­
ской области и Северного Казахстана и 
имеет большое народнохозяйственное 
значение.

Д . П. Н И КО Л А Е В М .С .О С Т А П Ч Е Н К О

Дорога разбита на четыре дистанции, 
из которых первую обслуживает кол­
лектив, возглавляемый старшим дорож ­
ным мастером Дмитрием Петровичем 
Николаевым. Д ва года назад дистанция 
завоевала звание коллектива коммуни­
стического труда.

З а  что ж е дистанция удостоена такой 
чести? П режде всего необходимо расска­

зать о людях, которые здесь работают. 
Вот, например, старейшая дорожница 
М. С. Остапченко, проработавшая на 
дороге >11 лет. За  добросовестный труд 
она награждена орденом «Знак почета» 
Л. П . Гончарова обслуживает и содер 
жит в отличном состоянии два линей 
ных обхода. Всего на дистанции рабо 
тает 10 человек. Почти все члены кол 
лекти-в-а имеют смежные строительные 
специальности, а механизаторы могут 
заменять друг друга.

Особенно хорошо работал коллектив 
первой дистанции в последние две зи­
мы. Несмотря на обильные снегопады и 
метели, на дороге перерывов движения 
из-за заносов не было.

На участке дистанции, кроме механи­
зированной снегоочистки, -устраивали 
ограждающие снежные стенки высотой 
1 м с просветом 30—50%. Всего был» 
построено около 80 км стенок; на от­
дельных, сильно заносимых участках их 
устраивали ib 2—3 ряда и повторяли по 
несколько раз за  зиму.

Стоимость зимнего содержания 1 км 
дороги на этой дистанции была почти в 
5 раз меньше, -чем на соседних дистан­
циях.

Большую работу ведет коллектив ди­
станции по строительству линейных зд а ­
ний. В прошлом -году здесь были по­
строены хозяйственным способом жилой 
трехквартирный дом и гараж.

50-летие Советской власти коллектив 
первой дистанции встретил новыми про­
изводственными успехами.

Б. И. Кузнецов, М. С. Миронов,
Э. Г. Подлих

НАШЕ ЧЕТЫРНАДЦАТИЛЕТИЕ
Исполнилось 14 лет -со дня организа­

ции в Чистополе дорожно-строительного 
управления. За  этот период много сдела­
но для улучшения условий труда и быта 
рабочих. Только за последние 6—7 лет, 
например, коллектив своими силами по­
строил железобетонный и парокотель­
ный цехи, теплый гараж , склад, семь 
восьмикварти-рных и пять четырехквар- 
гирных жилых д-омов, административное 
здание, клуб на 200 мест.

Н. И. ИГОАКИН

ёВ Я Ш

водитель работ т. Федоренко, системати­
чески перевыполняет месячные задания. 
Недаром она -носит почетное звание кол­
лектива коммунистического труда. У 
нас немало передовиков производства, 
чьи имена произносятся с уважением. 
Образцом -в труде, например, являются 
каменщики Бурдин и Березин, ш тукату­
ры Ф аяз и Ма-хтура Маликовы, столяры 
и плотники Корнилин, Сафин, Хуснутди- 
нов, Ахметзянов, Ильин, Якунин, разно­
рабочие Галимханова, Липатова, Конд- 
рашкина, Горбунова, Ермолаева, Толки- 
на. Свои нормы они выполняют на 110— 
120% ежемесячно.

X. Зиганш ин

18 октября 1967 г. на 70 году жизни 
после непродолжительной тяжелой бо­
лезни скончался член КПСС, кандидат 
технических наук, начальник Централь­
ной научно-исследовательской лаборато­
рии Гушосдора Минавтошосдора РСФСР’ 
Николай Иванович Иголкин.

Н. И. Иголкин отдал делу -строитель­
ства и содержания дорог 50 лет своей 
трудовой жизни, пройдя путь от десят­
ника до главного инженера Гушосдора. 
В годы -гражданской в-ойны -он участво­
вал в составе военно-дорожного отряда 
Красной Армии в борьбе против Деники­
на и белополяков.

З а  многолетний труд Н. И. Иголкин 
-награжден двумя орденами Красной 
Звезды, двумя орденами «Знак почета», 
пятью медалями Советского Союза, а 
такж е значками «Почетный дорожник», 
«Заслуженный работник МВД». Ему при­
своено звание «Мастер дорожного дела».

Будучи членом ученого Совета Союз­
дорнии, председателем науч-но-техниче- 
ского Совета Ц Н И Л  Гушосдора, членом 
редакционной коллегии ж урнала «Авто­
мобильные дороги», а также членом пар­
тийного бюро, Н. И. Иголкин -везде при­
нимал самое активное участие.

Память о товарище и верном -сыне со­
ветского народа надолго сохранится в 
сердцах тех, кто -с ним -вместе работал и 
кто его знал.

Научно-техническая конференция дорожников Прибалтики

Р. Г. ГАТИ Н А

Ко дню 47 годовщины Татарии сдан в 
эксплуатацию еще один восьми-квартир- 
ный д-ом. Заканчивается типовая мастер­
ская более чем на 1000 м2.

Строительная бригада управления, где 
бригадиром т. Гатина и старший произ-

Пятилетним пла-ном развития народ­
ного хо-зяй-ства перед дарожно-сгроитель- 
ны-ми организациями Прибалтики по­
ставлены новые большие задачи. Эго 
потребовало обобщить уже имеющийся 
-практический опыт дорожников, пере­
смотреть техническую направленность 
в -строительстве, -ремонте и эксплуатации 
автомобильных доро-г, оценить резуль­
таты -науч-ной деятельности и разрабо­
тать -новые рекомендации на дальнейший 
период.

С этой щелью -в августе 1967 г. была 
проведена V научно-техническая конфе­

ренция дорож-ников Прибалтики. В рабо­
те конференции приняли уча-стие пред­
ставители многих союзных республик, 
а также науч-ные работники Союздорнии, 
Ленинградского филиала Союздорнии, 
МАДИ, КАДИ, Белдорнии, Каунасского 
политехнического -института.

Конференция приняла рекомендации, 
которые в течение ряда лет будут помо­
гать дорожным организациям П рибал­
тийских республик в решении основных 
технических -вопросов, встречающихся 
в их -практической деятельности.

П. Вильчинскас
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Уважаемые

читатели!

Если вы хотите сэкономить время и 
получить исчерпывающую информацию о 
достижениях мировой науки и техники, 
выписывайте и читайте издания Всесоюз­
ного института научной и технической 
информации:

Выпуски Реферативного журнала: 
сводных томов «Автомобильные дороги», 
«Автомобильный и городской транспорт», 
отдельный выпуск «Строительные и до ­
рожные работы», серии Экспресс-инфор­
мации: «Автомобильный транспорт», «Га­
раж и и гараж ное оборудование», «Искус­
ственные сооружения на автомобильных 
дорогах», «Строительство и эксплуата­
ция автомобильных дорог» и др.

В Реферативном ж урнале публикуют­
ся рефераты и библиографические описа­
ния статей и книг, выходящих в 108 
странах на 64 языках. По количеству и 
объему публикаций он не имеет равных 
во всем мире.

Экспресс-информация содержит крат­
кое изложение наиболее ценных статей 
из иностранных технических журналов с 
приложением схем, графиков, таблиц и 
других иллюстраций.

Оба издания рассчитаны на широкие 
цруги научных и инженерно-технических 
работников научно-исследовательских 
организаций, КБ, БТИ  изобретателей, но­
ваторов производства, преподавателей и 
учащихся ВУЗов.

Подробно с  условиями подписки вы 
можете ознакомиться в отделениях Со­
юзпечати и конторах связи, а такж е у 
общественных распространителей печати.

Если вы хотите заказать фотокопию 
или микрофильм любой статьи, помещен­
ной в ж урнале, обратитесь по адресу: 
г. Люберцы-10, Московской обл., 
Октябрьский проспект, 403. П роиз­
водственно-издательский комбинат
ВИН ИТИ , Бюро заказов.

ритика
и  б и б л и о г р а ф и я

СЕЛЬСКОМУ 
ХОЗЯЙСТВУ -  

ОТЛИЧНЫЕ 
ДОРОГИ

Пятилетним планом развития народ­
ного хозяйства на ,1966— 1970 гг. наме­
чено строительство 63 тыс. км автомо­
бильных дорог, преимущественно в сель­
ской местности.

Такой объем строительства дорог для 
обеспечения транапортных нужд сельско­
хозяйственного производства требует 
четких нормативов их проектирования 
и строительства, тем более что действую­
щие нормативы в значительной степени 
устарели, противоречат СНиПу и не со­
ответствуют современным требованиям 
движения автотранспорта.

Учитывая это, Госстрой РСФ СР утвер­
дил разработанные Гипроавтотрансом 
«Указания на проектирование сельскохо­
зяйственных дорог РСН-5-67», которые 
будут введены в действие с 1 марта 
1968 г. С этого ж е времени отменяются 
ранее действовавшие «Технические усло­
вия на проектирование сельских дорог 
РСН-5-61».

П о п р а в к а

В статье Я. Ширнюка «Простой спо­
соб разбивки круговых кривых» в ж ур­
нале №  5 за 1967 г. формулу промежу­
точного перемещения следует читать:

S 3

«Указания» разработаны  ПрИменйТеЛЬ- 
но к  нормам СНиП П-Д.5-62, и их объем 
по сравнению с  РОН-5-61 значительно 
расширен.

Эти «Указания» распространяются на 
проектирование вновь строящихся и 
переустраиваемых дорог в сельской мест­
ности, предназначенных дл я  обеспечения 
транспортных связей колхозов и совхо­
зов и имеющих среднесуточную интен­
сивность движения в год с  учетам р а з ­
вития экономики района на перспективу 
10 лет не более 100 автомобилей.

iB «Указаниях» сельскохозяйственные 
дороги в  зависимости от их назначения 
разделены на две группы. К первой от­
несены ©нехозяйственные дороги, соеди­
няющие центральные усадьбы колхозов 
а совхозов с районными центрами, авто­
мобильными дорогами общегосударствен­
ного, республиканского и областного 
значения, железнодорожными станциями 
и пристанями, соединяющие м еж ду собой 
отдельные центры сельских Советов, 
колхозы, совхозы, предприятия по обра­
ботке сельскохозяйственной продукции. 
Ко второй группе отнесены внутрихозяй­
ственные дороги, 'соединяющие: сельские 
населенные пункты, центральные усадьбы 
колхозов и совхозов, отделения и брига­
ды с полевыми станами, животноводчес­
кими фермами, мастерскими, складами 
и т. п.

Технические нормы проектирования 
сельскохозяйственных дорог приняты 
исходя из расчетной скорости движения: 
для 1 группы в равнинной местности — 
60 км/ч, в пересеченной — 40, горной — 
30 км/ч; дл я  II группы — в равнинной 
местности — 40 км/ч, пересеченной — 
30, горной — 20 им/ч.

Н ормативная нагрузка дл я  расчета 
прочности дорожных одеж д принята 
из условия пропуска автомобилей и авто­
поездов с весовыми параметрами соглас­
но ГОСТ 9314—59 «Автомобили и авто­
поезда. Весовые параметры и габариты», 
а такж е временным вертикальным н а­
грузкам по главе СНиП П-Д.7-62 «Мосты 
и трубы. Нормы проектирования».

П араметры земляного полотна и про­
езжей части сельскохозяйственных дорог

К
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НАШ ЖУРНАЛ

Главнейшие направления тематики 
журнала «Автомобильные дороги» на 
1968 г. определяются прежде всего на­
роднохозяйственными задачами третье­
го, решающего года пятилетки.

Исходя из этих задач в области раз­
вития транспорта, журнал своими публи­
кациями будет содействовать выполне­
нию заданий по строительству автомо­
бильных дорог с твердыми покрытиями. 
Особое внимание будет обращено н а 
р а з в и т и е  с е т и  д о р о г  в с е л ь ­
с к о х о з я й с т в е н н ы х  р а й о н а х .

В отличие от прошлых лет, будет зна­
чительно расширена тематика статей, 
связанная с б л а г о у с т р о й с т в о м  
д о р о г  и о б е с п е ч е н и е м  н а  н и х  
у с л о в и й  д л я  б е з о п а с н о г о  
д в и ж е н и я  а в т о м о б и л е й  с п о ­
в ы ш е н н ы м и  с к о р о с т я м и .  Здесь 
предполагается публикация статей о 
практике применения современных пара­
метров дорожных сооружений, о строи­
тельстве станций технического обслужи­
вания, гостиниц и других дорожных

объектов, а также о новейших направле­
ниях в области оформления обстановки 
пути.

Развивая тему обеспечения безопасно­
сти движения, журнал систематически 
будет освещать практику устройства до­
рожных покрытий с повышенной шеро­
ховатостью, популяризируя новейшие 
способы о б е с п е ч е н и я  с ц е п л е ­
н и я  к о л е с  а в т о м о б и л я  с п о ­
к р ы т и е м .  В ряде статей намечено 
обобщить опыт организации эксплуата­
ционного контроля за состоянием до­
рожных покрытий по их сцеплению с ко­
лесами автомобилей.

Красной нитью через все номера жур­
нала пройдет тема борьбы з а  п о в ы ­
ш е н и е  к а ч е с т в а  д о р о ж н о г о  
с т р о и т е л ь с т в а .  Здесь прежде все­
го будет обращено внимание на приме­
нение более действенных мер: повыше­
ние квалификации кадров дорожников и 
их закрепление в хозяйствах; повышение 
ответственности исполнителей за каче­
ство работ; применение системы поощ-
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I и II групп приняты следующие (для 
одной полосы).

Ширина полосы движения . 
проезжей части . . . .
обочин ..............................
земляного полотна . . .

I
4.5
4 .5  
1,75
8

II

4 .5 - 3 ,5
4 .5 - 3 ,5  

1 ,7 5 -1 ,5 0  
8,0-6,5

«Указаниями» предусмотрено устрой­
ство мест стоянок автомобилей у погру- 
зо-разгрузочных пунктов и различных 
устройств дл я  разворота автомобилей 
и автопоездов.

Н а участках проложения дорог -в пре­
делах населенных пунктов необходимо 
устройство тротуаров в  соответствии 
с требованиями главы СНиП 1I-K.3-62. 
На участках с интенсивным и регуляр­
ным движением тракторов, самох-одных 
сельскохозяйственных, лесохозяйствен­
ных, строительных и других машин на 
гусеничном ходу нормами предусмотрено 
устройство самостоятельных тракторных 
путей.

Земляное полотно сельскохозяйствен­
ных дорог проектируется по типовым 
поперечным профилям с учетом почвен­
но-грунтовых, геологических, гидрологи­
ческих и климатических особенностей 
района проложения дороги, характера 
и степени увлаж нения местности.

Д орож ны е покрытия на сельскохозяй­
ственных дорогах рекомендуются сле­
дующих типов:

а) у с о в е р ш е н с т в о в а н н ы е  о б ­
л е г ч е н н ы е :  из черного щебня или
черных (щебеночных) гравийных смесей; 
щебеночные с  пропиткой органическими 
вяжущими материалами; из холодного 
асфальтобетона; гравийные, обработан­
ные органическими .вяжущими материа­
лами смешением на дороге; щебеночные, 
укрепленные цементом с  двойной поверх­
ностной обработкой. Эти типы покрытий 
целесообразно устраивать на дорогах 
I группы при значительном движении 
и особенно на подъездах к ж елезнодо­
рожным станциям, пристаням, элевато­
рам и дорогам общей сети. При устрой­
стве таких покрытий элементы плана 
и профиля должны обеспечивать движ е­
ние автомобилей со скоростями 80 км/ч 
в равнинной, 60 км/ч в пересеченной и 
40 км/ч в горной местностях;

б) п е р е х о д н ы е  п о к р ы т и я  Ще­
беночные или шлаковые с двойной по­
верхностной обработкой; гравийные, 
из некондиционного гравийного мате­
риала, обработанного малыми дозами 
цемента; из грунтов и местных слабых 
минеральных материалов, укрепленных 
органическими и неорганическими вяж у­
щими материалами; мостовые из булы ж ­
ного и колотого камня на дорогах I и 
II группы, по которым необходимо 
обеспечить круглогодичное движение 
транспортных средств;

в) н и з ш и е  п о к р ы т и я  (грунто­
вые, укрепленные различными местными 
материалами, известью или эмульсией), 
которые рекомендуется устраивать на до ­
рогах II группы в тех случаях, когда 
возможно допускать временный перерыв 
движения в период весенней распутицы

Мосты на сельскохозяйственных доро­
гах следует устраивать капитального ти­
па и деревянные. Применение деревян­
ных труб под насыпями не допускается. 
На дорогах II группы разрешено на не­
больших .постоянных водотоках устраи­
вать вместо труб или мостов мощеные 
броды при глубине водотока в межень 
до 0,3 м, а на периодически действующих 
водотоках — лотки с укреплением по­
верхности дороги камнем, щебнем, гра­
вием и т. д. Разрешено устройство з а ­
топляемых и наплавных мостов с  затоп­
ляемыми подходами, паромных и ледя­
ных переправ.

К «Указаниям на проектирование 
сельскохозяйственных дорог» приложены: 
весовые параметры и габариты автомо­
билей и автопоездов (выписка из ГОСТ 
9314—59), схемы нормативных подвиж­
ных нагрузок для  расчета автодорож ­
ных мостов и труб; основные нормы про­
ектирования тротуаров и велосипедных 
дорожек; схема деления территории 
СССР на дорожно-климатические зоны; 
сводная таблица основных норм проек­
тирования сельскохозяйственных дорог; 
указания по составлению проектно-смет­
ной документации на строительство 
сельскохозяйственных дорог и отдельных 
технически несложных мостовых перехо­
дов; состав одностадийного проекта для 
сельскохозяйственной дороги I и II групп.

Инж. Л . Чурсина
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рения и материального стимулирования; 
организация непрерывного технического 
контроля; новые способы и приборы для 
определения качества материалов и др.

Предполагается более систематическое 
освещение практики в н е д р е н и я  н а ­
у ч н о й  о р г а н и з а ц и и  т р у д а ,  
п р о и з в о д с т в а  и у п р а в л е н и я  
в д о р о ж н о м  с т р о и т е л ь с т в е .  
Намечается осветить опыт в этом деле 
передовых коллективов Главдорстроя, 
Мособлдорстроя, мостостроительных ор­
ганизаций и дорожно-эксплуатационных 
хозяйств. Все, что способствует улучше­
нию производства и повышению произво­
дительности труда, найдет место на стра­
ницах журнала.

Темой — и з ы с к а н и е  и и с п о л ь ­
з о в а н и е  р е з е р в о в  п р о и з в о д ­
с т в а  — будут открыты первые номера 
журнала в новом году. В последующем, 
публикации подобного рода будут рас­
ширять сферу использования внутренних 
ресурсов и на конкретных примерах по­

казывать их многообразие (совершенст­
вование организации производства, эко­
номное расходование строительных ма­
териалов и сырьевых ресурсов, борьба 
с простоями дорожных машин и авто­
транспорта на стройках, пути улучшения 
фондоотдачи, внедрение рационализа­
торских предложений, дающих значи­
тельный экономический эффект без ухуд­
шения качества работ и т. д .).

На конкретных примерах предпола­
гается показать о р г а н и з а ц и ю  э к о ­
н о м и ч е с к о й  р а б о т ы  в д о р о ж ­
н ы х  х о з я й с т в а х ,  направленную на 
повышение рентабельности производ­
ства.

Отдельные нбмера журнала намечено 
посвятить наиболее важным вопросам 
практики дорожно-строительных и экс­
плуатационных организаций страны.

Пропаганда новой техники, прогрес­
сивных технологий и передового опы­
та — основная цель нашего журнала в 
1968 г.

УКАЗАТЕЛЬ
статей, опубликованных в журнале 

«Автомобильные дороги» 
за 1967 г.

ПЕРЕДОВЫ Е СТАТЬИ И СТАТЬИ 
ПО ОБЩ И М  ВОПРОСАМ 

ДОРОЖНОГО ХОЗЯЙСТВА
Резервы  производства — в действие -» 

№ 1 .
У лучш ить руководство социалистиче­

ским соревнованием  — № 2 .
Б ольш ая сила Советского общ ества — 

№ 3.
П усковые объекты  ю билейного года 

сдать в срок и вы сокого качества  (Н. И. 
Литвин) — Ms 4.

В аж нейш ий показатель работы  — № 5.
С оздавать условия — № 5.
Важ нейш ий конструктивны й элемент 

—  №  6 .
Д орож ная одеж да и ее качество — № 7.
В. Б. — В ин тересах  технического про­

гресса — № 8 .
Строители дорог и мостов, ю билейный 

год — год вы сокого кач ества  работ — 
№ 8 .

А втомобильны е дороги — составное 
звено единой транспортной системы  — 
№ 9.

Третий реш аю щ ий — № 12.
К  50-ЛЕТИЮ  ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

А везнлы чев А. — Ч ерез барханны е 
пески  — № 1 0 .

А й р а п е тя н  Г. А . — Дороги Армении — №  10.
А сан ов  Б. — На «Крыше мира» — № 7.
Б а б у ш ки н  В. Д . — Ю билейному году — 

ударны й труд — № 8 .
Б огом олов А . И. — Р азви валась  сеть 

дорог, росли кадры  дорож ников — № 1 1 .
Б олдаков  Е. В., Ж ура вл ев  М. М. — Р а з­

говор о прош лом — № 1 1 .
Б улат И. — Р азвитие  дорожного хо­

зяй ства  М олдавии — № 10.
Б ул гач  А ., К олы ш ев  В., С удж аев И. — 

П роизводственны е предприятия на до­
рожном строительстве — № 1 1 .

В ейцм ан М ., П о л о си н -Н и ки ти н  С., Пи- 
я р с к и й  Т. — От лопаты  — к  вы сокопро­
изводительны м  дорож ны м маш инам — 
№ 1 1 .

Бонда А . Ф . — Ц ентрализация и терри ­
ториальность — № 1 0 .

Всенародное дело — № 10.
Встретим О ктябрь достойно — № 8 .
В честь Великого пятидесятилетия — 

№ 1 1 .
Гибш м ан  Е. Е. и др. — Пути развития 

отечественного мостостроения — № 8 .
Гончаров Л . Б. — Для развити я эконо­

мики и культуры  К азахстана — № 10.
Г р и го р о ви ч  И. И. — В к р а ю  р е к  и бо­

лот — № 1 0 .
Дороги — н а  ю билейной экспозиции 

ВДНХ — № 8 .
Д орож ники Октябрю — № 9.
Достойно встретить —  № 4.
Д у д ко  А . А . — От ручной бойки к в ы ­

сокопроизводительны м  кам недробильны м  
м аш инам — № 7.

З и га н ш и н  X. А . — Н австречу 50-летию 
Советской власти  — № 3.

З ы р и н  Е. — Дороги кубанские — № 3.
И ванов Н., Б и руля  А ., К а л е р т  А ., М и ­

хай лов  В., П уза ко в  Н., Х а р х у та  Н. —  За 
годы Советской власти  создана  отече­
ственная дорож ная наука  — № 1 1 .

Ивлев И. П., П а н кр а то в  В. И. —  Д ор о­
га трех  республик — № 9.

И еруса ли м ска я  М. Ф . — Ж ивут тр ади ­
ции дорож ников Чуваш ии — № 6.

И см аилов А , — Ушли в прош лое о п ас­
ные тропы  — № 1 0 .

Казиев  А . — Б а к у —Тбилиси — № 6.
Кельвер К . — Ю билейный трудовой п о ­

дарок — № 4.
К и льм ато в  А . — Ю билейные о бязател ь­

ства вы полнены  — № 1 1 .
Кольбаев X. — К горны м  аулам  и п аст­

бищ ам — № 1 0 .
К онд ратьев  3. И. — Дорож ники в Ве­

ликой О течественной войне — № 10.
Конд ратьев  Л. А . — М остостроение в 

М осковской области  (1922—1931 гг.) — 
№ 9 .

К уб а сов  А ., З авад сний  В., П опов  О., 
Х оро ш и л ов  Н. — П роектирование дорог—
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на современном техническом уровне —
№ 11 .

К у р д е н ко в  И. Б. — К ам енны е м ате­
риалы  — № 1 1 .

К я сп е р  В. Н. — С оверш енствовалась 
сеть дорог Эстонии — № 10.

Л и т в и н  Н. И. — А втом обильны е м аги­
страли  стр ан ы  — № 1 0 .

М а р ти н а й ти с  В. — В и н тер есах  народ­
ного хо зяй ства  республики  — № 1 0 .

М и р у м я н  И. А . — А втом агистраль Во­
ро н еж —Ш ахты  вступи ла  в строй — № 1 1 .

Н и н и ш и н  Ю., Ш аб а л и н  М . — От вью ч­
ной троп ы  — к  автом обильной м агистра­
ли (из истории  Ч уйского тракта) — № 1 1 .

Н и ко л а е в  А . А . — От грунтовы х дорог 
до автом агистралей  — № 1 0 .

О руд ж ев  А . — Строили новы е дороги, 
улучш али стар ы е  — № 1 0 .

П е тр у ш и н  А . К . — О бъекты  сдаю тся 
досрочно — № 1 1 .

П ятьдесят героических  лет — № 11. 
Р об и та ш ви л и  Г. В. — П реобразились 

дороги Грузии — № 10.
Р у в и н с к и й  И. А . — Новая ж и зн ь  бы в­

ш его У синского т р ак т а  — № 2.
С ам цов Е. 3 ., А л у х а н о в  В. Р., Д об ро ­

б о р с к и й  И. Д . — Из Л енинграда в Моск­
ву — № 4.

С тверды м и покры тиям и — № 11. 
Т е р е н е ц ки й  К . — Прош лое и настоящ ее 

Киевского у зл а  автом обильны х дорог — 
№ 5.

Х а р ч е н ко  3 . Я. — В республике созда­
на сеть  дорог с тверды м и покры тиям и — 
№ 10.

Ц у п к о  И. — В стретим  Октябрь достой­
но — № 1 0 .

Ш и ф р и н  В. А .—ВДНХ. Дорож ное строи­
тельство  з а  50 лет  — №1 1 .

Ю билейному году — ударны й  труд  — 
№ 5 и № 6.

Ю билейные издан ия — № 11.

З А  В Ы С О КО П РО И ЗВО ДИ ТЕ Л ЬН Ы Й  ТР УД, 
ПЕРЕДО ВИ КИ ПРОИЗВОДСТВА

А н и ке е в  А . — Д орож ница — ровесница 
О ктября — № 3.

Б а б у ш ки н  В. Д . — Л учш ий дорож ны й 
м астер — № 1 .

Басов Н. — В ы сокая оценка  труда  ж ен­
щ ины  — № 3.

В. Ф — в — Знам еносцы  трудовой славы  
— № 12.

Г а зр и л о в  И. — Р езервы , эконом иче­
ский ан ал и з — гар ан ти я  усп ех а  — № 1 .

Гаври лов  И. — Д. М. П етров — ин спек­
тор по к ач еству  — № 4.

Г аври л ов  И. — М остостроители — р а ­
ци онали заторы  — № 8 .

Г а вр и л о в  И. — В передовом  коллекти­
ве дорож ников К убани — № 9.

Д ам м е Г. — Героиня труда  — № 3.
*  З а в я л и к  Н. — Передовой м еханизатор

В. Г. К азук  — № 2.
З а  героический  труд  — № 4.
З и га н ш и н  X . — Н аш е четы рн адцатиле­

тие — № 1 2 .
К р а м н и к  Н. Н. — Золотая  м едаль р а ­

ционали затора  — № 2 .
К у зн е ц о в  Б. И., М и ро но в  М. С., Под- 

л и х  Э. Г. — Д истанция ком м унистическо­
го труда — № 1 2 .

Л е п е хи н  Е. — С охранять лю бовь к 
своей проф ессии  — № 9.

Л есовой  Л . — Дорож ны й м астер  П. К. 
Клемм — № 9.

Л и га й  А . — Д остойная н агр ада  меха- 
низатору-дорож нику — № 2 .

Л и гаи  А . — З а  больш ую  лю бовь к 
труду — № 2 .

М а р ты н о в  Н., С ургае в  Ф . — Заслуж ен­
ные строители  — № 6 .

О реханова М . — В ы сокая производст­
вен ная дисциплина — хорош ие р езу л ь­
таты  труда  — № 2 .

О реханова М . — Основа трудовы х 
успехов — внедрение новой техники — 
№ 5.

О реханова  М . — М астер зем лян ы х  р а ­
бот — № 6 .

О реханова М . — На груди м ехани зато­
ра орден Л енина — № 11.

С кр у п с н а я  А . — Ж изнь, отданная тр у ­
ду — № 9.

Ч ун о в и ч  В. — П рофсою з организует 
соревнование — № 4.

Ш а х в а то в  С., Г овор ко в  В. — К оллек­
тив ком м унистического труда надежно 
удерж ивает вы сокое звание — № 3.

Ш и ф р и н  В. А . — С тарейш ий дорож ны й 
м астер  — № 3.

Э КО Н О М И КА
Б ур л а й  П. Ф . — Для экономического 

обоснования — № 1 .

Г р и го р о ви ч  Н. Г., Л аДЫ жйН скИ и f>. И., 
П устовой  В. Г. — Э ф ф ективность устрой­
ства цем ентогравийны х покры тий — № 1 .

Деллос К . П., О спанов Н. М. — Э ффек­
тивность прим енения керам зитобетона в 
мостостроении — № 9.

З а ва д ски й  Е. И. — Дорожным м аш и­
нам — полную  нагр у зку  — № 1 .

К н я ж и н с к и й  М. Д . — Экономическая 
работа в дорож но-строительном  тресте — 
№ 2 .

Лебедев А . П. — Выбор конструкции 
дорожной одеж ды  по наим еньш ей стои­
мости — № 7.

М а рты но в  Н. В., Р озов Н. А . — Лучш е 
использовать основны е производствен­
ные фонды  — № 1 .

М и р о ти н  Л. Б. — О птим альная структу­
ра  автом обильны х колонн, зан яты х  на 
вы возке дорож но строительны х м атери а­
лов — № 1 .

О л е йн и к Н „  С л а в уц ки й  О. — Экономи­
ческий эф ф ект  использования местны х 
м атериалов — № 5.

Р итов  М. Н., З ей ге р  Е. М ., С у ч и н с ки й  
Г. Ю. — К переходу дорож ны х органи­
заций  на новую систем у хозяй ствова­
ния — № 3.

С л а в уц ки й  А . К . — Ц елесообразность 
однопутных сельскохозяйственны х дорог 
— № 2 .

С м ир но в  М. Ф . — Определение грузо- 
пассаж иронапряж енности  автом обиль­
ны х дорог — № 9.

Ф и л и п п о в  В. В. — А втом атическая р е ­
гистрация х ар ак тер и сти к  автомобильны х 
потоков — № 5.

Ц ы ц е н ко  Н. А . — Технико-экономиче­
ское обоснование вы бора оптимальной 
величины  предельного уклона дороги — 
№ 12 .

Ш е ш то ка с  В. В. — Получение данны х 
для рекон струкции  и р азви ти я  дорож ной 
сети — № 8 .

ПРО ЕКТИ РО ВАНИ Е

А бр ам ов  Ю. В., Б л и кш те й н  С. М. —
Особенности пролож ения ком м уникаций 
через р еки  вблизи мостов — № 1 2 .

А л е кса н д р о в  Ю. К . — В ертикальны е 
кривы е в продольном проф иле № 1 .

А л е кса н д р о в  Ю. К . — Совмещ ение по­
перечников с продольны м  профилем  
проектируем ой дороги — № 4.

А нд реев О. В. — Об учете аккум уляций 
при р асчете  отверстий  труб и м алы х 
мостов — № 1 .

Б аб ков  В. Ф. и др. — П овысить требо­
вания к  элем ентам  трассы  дорог — № 5  
и № 6 .

Бегм а И. В., М и хн о  О. Д ., Т ом аревская
Е. С. — Учет полей невидимости при 
трасси ровани и  дорог — № 2 .

Б им -Бад М. И. — П роектирование до­
рож ны х сетей  методом «равнодействия 
грузов» — № 1 2 .

Д ро зд  Я . И., П а стуш н о в  Г. П. — Р а с ­
чет безди аф рагм енн ы х ж елезобетонны х 
пролетны х строений — № 2 .

Ж а д о в ски й  Б. В. — Нужны ли автом а­
гистрали? — № 1 2 .

З а ва д ски й  В. Б. — М осква — «Ш ере­
метьево» — № 1 2 .

З олотарев А . Г. — Сборные ж елезобе­
тонны е подпорны е стены  — № 5.

К а га н о ви ч  В. Е „  О л е йн и к Н. Г. — Про­
гнозирование интенсивности движ ения — 
№ 5.

К и л ьм а то в  Р. — О некоторы х недостат­
к ах  проектирования дорож ны х одеж д — 
№ 7.

К оновалов П. П. — М остовые переходы  
с затопляем ы м и подходами — № 4.

К у к с и н  И. Е. — Оценка расчетны х  зн а ­
чений м аксим альны х ливневы х р асх о ­
дов — № 4.

К у р га н о в и ч  А . А . — Уточнение учета 
аккум уляции  вод перед  мостами и тру­
бами — № 8 .

Л обанов Е. М . — О норм ах  н а  проек­
тирование пересечений в одном у р о вн е— 
№ 4.

М а кс и м е н ко  Н. — Рациональное проек­
тирование автовокзалов — № 9.

М алы ш ев М. А . Р асчет  оснований ф ун­
даментов труб по «предельному состоя­
нию — № 8 .

М оты лев Ю. Л ., К а за р н о всн и й  В. Д . — 
Уточнить требования к  крути зне  отко­
сов — № 6 .

М олодцов М . П. — П роектирование оп­
тим ального продольного проф иля — 
№ 12.

Н адеж но А . А . — Р асчет  дорож ны х 
одеж д из грунтов, укреп ленн ы х  цем ен­
том — № 2 .

Новиков Я. В. — Растительность Харак­
теризует грунт — № 12.

П е р евозни ков  Б. Ф . — Ф ормула для 
Определения м аксим ального стока — 
№ 3.

П одлубочнов  В., Т ураев  Б. — Нужен 
ли защ итны й слой зем ляного полотна из 
бархан ны х песков? — № 6 .

Р а б ухи н  Л. Г. — К расчету  отверстий 
водопропускны х сооруж ений на  сток 
талы х  вод — № 5.

Р уд аков  Л. М. — Особенности выбора 
трассы  дороги в лавиноопасны х райо­
нах — № 1 2 .

С коро ход ов  В. В., Ком ов  Ю. К . — Эко­
номический вари ан т  ж елезобетонны х 
подпорны х стен — № 5.

С ли вак И. М., Т е р е н е ц ки й  К . С. — О 
законом ерности  связи  м еж ду часовой и 
суточной интенсивностью  движ ения — 
№ 4.

С л о ви н ски й  Н. — Групповая работа 
дорож ны х труб — № 2 .

Ф едотов Г. А . — Метод расч ета  разм ы ­
ва под мостами — № 1 2 .

Х азан  И. А . — Еще о н ер азр езн ы х  и 
рам н о-неразрезн ы х пролетны х строениях 
из сборного ж елезобетона — № 8 .

Ц ы ган о в  Р. Я. — Д инам ическое про­
грам м ирование в  трасси ровани и  дорог 
— № 5.

Ц ы ган о в  Р. Я. — Т рассирование дорог 
в карстовы х  районах  — № 1 2 .

Ц ы ц е н ко  Н. А . — Технико-эконом иче­
ское обоснование вы бора предельного 
уклона дороги — № 1 2 .

Ч еботарев В. — Рациональное прим ы ­
кание дорог — № 2 .

Ш и р н ю к  Я. — Простой способ р азби в­
ки круговы х  к ривы х  — № 5.

СТРОИТЕЛЬСТВО

Баловнева И. И. — А сф альтобетонны е 
покры тия для тяж елого интенсивного 
движ ения — № 4.

Белобров Л. В., И льин  Н. А ., Р озов Н. А . 
— Комплексно без недоделок — № 4.

Б е сп р о зва н н ы й  Г. С., К у зн е ц о в  Д . М . — 
Устройство бетонны х покры тий  из плит 
ПАГ-XIV — № 1.

В арлам ов Н. В. — М ногостадийоное уп ­
лотнение грунта — № 3.

В ладим иров Г. Н. — С троительство 
моста в сельской  м естности — № 8 .

Г о р ы ш н и н  И. Ш. — П окры тия из теп­
лы х битум ом инеральны х см есей  — № 7.

Д м и т р и е н к о  Ю. Д ., Л е в ч е н ко  И. М., Н а­
заров  П. А . Гаврилова  Р. Н. — В озведе­
ние нам ы вны х насы пей  на  болотах без 
предварительного вы торф овы ван ия — 
№ 1.

И л ь и н с ки й  А . Н., И лла ри онов  Е. Ф., 
М а рьян ов  Э. Л . — Опыт укреп лени я по­
верхности бетонны х покры тий  флю ати- 
рованием  — № 5.

И оси л евски й  Л. И. и  д р . — П редвари­
тельно-напряж енны е пролетны е строе­
ния с неполны м  обж атием  бетона — 
№ 8.

Исаев Н. С., Б ы ко в  В. М., М и хай л ов
Н. В. — Дорож ны е плиты  из вы соко­
прочного песчаного бетона — № 7.

К од уа  А . Г. — О рганизация потока зем ­
ляны х  работ в  горны х услови ях  — № 1 2 .

К онова лов  С. В., С ы ров Е. А . С убб оти ­
на И. В. — Опытные дорож ны е покры ­
тия из керам зитобетона — № 7.

К оролев Л . — П окры тия из неарм иро- 
ванны х цем ентобетонны х плит — № 7.

Крол  Е. — На пусковом  объекте  — № 4.
К у ть и н о в  Ф. И. — Р азб и в к а  зем ляного 

полотна н а  косогорах  — № 1 .
К у ц е н к о  В. Н. — Сборные ж елезобетон­

ны е опоры  мостов — № 8 .
Л а п а й н и с  X. Я., З ал ц м ан и с  А . К . — 

Опоры мостов н а  вставн ы х  сваях  — № 9.
М а н у ш ки н  А . — И спользование косо- 

горности при  назначени и  укреп ительн ы х 
работ — № 6 .

М атаров И. А . и д р . — С ниж ать расход 
арм атуры  в  сборны х ж елезобетонны х 
пролетны х строениях  — № 8 .

М а р ч е н ко  Л . С., У д о в и ко в  В. И. — До­
рож ное покры тие из грунтосиликатного 
бетона — № 4.

М а ры ш е в  Б., С и л ки н  В., Х м е л е вски й  В. 
— Обеспечение ровности  цем ентобетон­
ны х покры тий  — № 4.

М ельм ан М . А . — Устройство цем енто­
грунтовы х дорож ны х оснований в се­
верны х рай о н ах  Л уганской области — 
№ 4.

М ы л ь н и ко в  П. — С оздавать здоровы е 
и безопасны е условия для вы сокопроиз­
водительной работы  — № 7.
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Н есте р е н ко  Ю. Т. — Ц ементогрунт на 
дороге Ч еляби нск—Омск — № 6 .

О л е й н и к  Н. Г. — На пусковом  объекте 
- № 7.

П анин С. — П ервы й опы т (о внедрении 
(ЮТ) — № 5.

П е р м я ко в  В. Б., М о ги л е вич  В. М. —
П родолж ительность технологического 
процесса и прочность цем ентогрунтовы х 
слоев дорож ной одеж ды  — Ne 4.

Р а сска зо в  Д . — П редотвращ ение волн 
на битум ом инеральны х покры ти ях  — 
Ne 9.

Р озов  Ю. Н. — Н овая органи зац ия  по­
точны х линий — № 8 .

С м и р но в  А ., Р а ко в с ки й  Э. — Обеспе­
чение вы сокой ровности цем ентобетонно­
го покры ти я  -  № 1 .

С м ир но в  Э. Н., С тебаков А . П .— У строй­
ство струнобетонного п окры ти я по сете­
вому гр аф и ку  — № 1.

С пи р и д о н о в  И. Г. — В ы сокоэф ф ектив­
ные схем ы  образования вы ем ок в зр ы в­
ным способом — Ne 6.

Твердение бетона под защ итны м и плен­
ками — № 3.

Т к а ч е н ко  Н. А ., Х в о с ти ко в  В. В. — 
Сборные опоры -стенки — Ne 12.

Тулаев А . Я., Л я ш е н ко  Г. И. — Повы­
ш ение срока  служ бы  дорож ны х одеж д — 
N9 11.

Т ю м ен цева  О. В. — Устройство цемен- 
гогрунтовы х оснований на дорогах  Тю­
м енской области — № 6 .

Х а р х у т а  Н. Я., В асильев Ю. М . —
У стойчивость зем ляного полотна и ров­
ность дорож ны х покры тий  — № 6 .

Ш ти л ь м а н  Е. И. — Б алки  пролетных 
строений со стерж невой  напряж енной 
арм атурой  — N9 4.

Ш ти л ь м а н  Е. И., Б а р суко в  В. П. — 
Д еф орм ативность и проницаем ость сухих 
сты ков составны х балок — Ne 8 .

БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИ Ж ЕН ИЯ  
И СО ДЕРЖ АНИ Е ДОРОГ

Б аб ков  В. Ф ., К ре м е не ц  Ю. А ., Силья-
нов В. В. — К ом плексная оценка безопас­
ности движ ения и транспортны х  качеств 
дороги — Ne 1.

Б о гу с л а в с ки й  А . М. — У крепительны е 
полосы вдоль проезж ей  части  — Ne 3.

Б урл ай  П. Ф . — П овы сить безопас­
ность движ ения на автом обильны х доро­
гах  — № 9.

Б урце в  А . К . — У крепление откосов 
водоотводны х к ан ав  — N9 3.

Гольд енб ерг Ю. — Нуж на генеральная 
схем а транспортны х  сооруж ений — Ne 3.

Д и в о ч к и н  О. А . — В елосипедны е дорож- 
ки — Ne 3.

Д о р о н и н а  Н. Д . — Свойства эпоксидно­
го бетона, прим еняем ого для ремонта 
цем ентобетонны х покры тий  — Ne 9.

Ж а л е й ко  Б. А . — Меры обеспечения 
безопасности  движ ения — Ne 1.

З а п о л ьсн и й  В. Г. — А втобусны е вок­
залы  - N9 4.

И. Г. — К онкурс на лучш ий дорож ны й 
участок  — № 9.

И го л ки н  Н. И., Б огачев А . Г. — Комп­
лекс м ероприятий  в содерж ании  и р е ­
монте дорог — Ne 3.

И го л ки н  Н. И. — Роль линейного м а­
стера в содерж ании  дорог — Ne 9.

К а з а н с к и й  В. Д . — Создание лесона­
саж дений посевом сем ян — Ne 9.

К а р ы ш е в  В. Е. — Повыш ение эф ф ек ­
тивности снегозащ итны х насаж дений  — 
Ne 9.

К и зи р и я  Г. В., Д олид зе  Д. А . — Ограж ­
дения из криволинейного бруса — Ne 3.

К и р ч ё в  И. М., Эйдин И. С. — Тросовые 
ограж дения — Ne 3.

Л е ка р ь  Б. — Все это способствует 
улучш ению  условий движ ения — Ne 6 .

Л обанов Е. М. — Безопасность движ е­
ния на пересечениях  в одном уровне — 
Ne 9.

М алярова А . Г., Ф о м и че в  Л. К., Горли­
на Г. С. — Опыт устройства  н аправляю ­
щих укреп ительн ы х  полос и их эксп луа­
тационны е кач ества  — Ne 7.

М ороз И. Я. — П ридорож ны е лесополо­
сы — Ne 4.

М уса хр а н о в  В. В. — П равильная эк с ­
плуатация мостов — зал о г их долговеч­
ности — Ne 9.

Н ай м арк И. Г. — Усиление дорож ны х 
одежд с ростом автом обильного движ е­
ния — Ne 7.

Н иколаева Ф . — Эстетика получает 
прописку № 6 .

Р ув и н ски й  В. И. — П оперечны й уклон 
обочин — № 3.

Т о роп ин  Ю. А . — Ш ероховаты е слои 
износа — надеж ная м ера повы ш ения 
безопасности  движ ения — Ne 7.

Тулаев А . Я., Б айб ак Ю. В. — Опыт осу­
ш ения дренирую щ его слоя дорожной 
одежды — Ne 6 .

Т ул ин ц ев  Г. — Б езопасность движ ения 
и эстетика  — Ne 3.

Ф аерм ан  Ш . Л., А л у х а н о в  В. Р. — До­
рож ны е зн аки  из линзовы х монолитны х 
еветоотраж ателей  — Ne 3.

Ф ед ю ш и н  В. Т., Ивлев Н. П. — Э ффек­
тивны е снегозащ итны е насаж дения — 
Ne 4.

Ш а р ы к и н  К. — Придорожное см отро­
вое устройство — Ne 3.

Ш и ф р и н  В. А . — Обеспечение безопас­
ности движ ения — первоочередная за- 

.дача дорож ников — Ne 2.

НОВАЯ ТЕ Х Н И КА , М Е Х АН И ЗАЦ И Я  
И Р АЦ И О Н АЛ И ЗАЦ И Я

Б ардах Я. — Газовая горелка для АБЗ 
- -  № 6 .

Б ол ьш аков  В. А ., К у р га н о в и ч  А . А., 
Г уб е р гр и ц  Г. И. — Применение электрон­
ны х вы числительны х маш ин в гидроло­
гических и гидравлических  р асч етах  — 
Ne 2.

Борисов Г. А., К а р а кул е в  Н. А ., М у- 
р а ш ко  Г. Н „ С ю ки я й н е н  Р. А . — М ехани­
зац и я  граф и ческих  работ — Ne 2.

Ь р а и л ь ч у к  П. Л., Е рм илов Ф . И. — Ав­
том атическая  запись продольного про­
ф иля и плана дороги — Ne 1.

Б у з у к  С. — Для борьбы  с гололедом — 
№ 3.

Б урце в  — О риентирование бульдозера 
при возведении зем ляного полотна — № 6 .

Гайдаш  В. М. — Для заверш ен ия ком п­
лексной м еханизации  устройства цем ен­
тогрунтового основания — Ne 5.

Г о л и ш н и ко в  А. А . - -Р езер в ы  производ­
ства асф альтобетонны х смесей — Ne 5.

З авад ский  Е. И. — П равильно вы бирать 
средства уплотнения насы пей — Ne 6.

И ванов П. Л., Я ловец Н. А . — Электро- 
м асляны й нагрев битума — Ne 3.

И ванов В. Н .—Определение угла пово­
рота трассы  и радиуса кривизны  дорож ­
ного закругления — Ne 7.

Ковалев Ю. Г., Н адтачаев Н. П. — Улуч­
ш ение работы  пескоразбрасы вателя 
КДМ-1 — № 8 .

К ур о в  В. Г. — О бменно-доставочная си­
стем а рем онта дорож ны х м аш ин — № 7.

К уч м а  М. И. — А ппарат для хим иче­
ского эм ульгирования битума — Ne 5.

М а рты но в  Н. В., Л епе тю ха  Ю. И. — Ме­
хан и зац и я  подачи м инерального порош ­
ка на АБЗ — Ne 9.

М уха м е д ж а н о в  Б. — Ш некороторны й 
снегоочиститель на тракторе  К-700 — 
No 9.

Н и ки т и н  В. П., С и тн и ко в  К. К . — При­
бор для контроля влаж ности грунта — 
Ne 6 .

П одсевны й В. Ф . — Передвиж ной ас ­
фальтобетонны й завод-автом ат — № 1 1 .

Р удь П. Ф . — Концевой у к азател ь  сы ­
пучих м атериалов — Ne 3.

С кобелев А . Т., Кардаев М. Н. — Ис­
пользование прибора ПУЛ-3 при разбив­
ке и возведении зем ляного полотна — 
Ne 1.

С олдатенков  В. Е. Новые м аш ины  для 
рем онта и содерж ания дорог — Ne 3.

У р б а н т  М. С. — Соединение консолей 
моста — Ne 1.

Х а р ч е н ко  В. А ., Ч и ги р и н ц е в а  Л. М., 
Р езванцев В. И. Ш а б ур о в  П. А . — При­
готовление дорож ны х эм ульсий без дис- 
пергатора  — Ne 5.

Ц ейтлин  А . Л. — П рименение ЭВМ при 
проектировании мостов — Ne 8 .

Ш аталов В. Д . — П ы леулавливаю щ ая 
у становка для АБЗ — Ne 9.

Ш а ш ко в а  Е., Л етнев С. — Сборно-раз­
борный уклоном ер — Ne 8 .

Ш и л ко в  В. А . — Как производительно 
использовать самоходные скреперы  
Д-357 Г — Ne 5. *

ДОРОЖ НО-СТРОИТЕЛЬНЫ Е
М А ТЕ Р И А Л Ы

А пести н  В. К., Ш и п о в и ч  Э. В. — Гер­
метик для заполнения ш вов бетонных 
покры тий — Ne 7.

В ы со ц ки й  Ю. Н., Там м ем яги  Т. Р. —
Д орож ные плиты из известково-песчано­
го м атериала автоклавного твердения — 

Ne 2.

Гезенцвей Л. Б., П и те ц ки й  Ю. Н. —
Ф изико-хим ическая активация кам ен ­
ны х м атериалов в процессе электрогид- 
оавлического дробления — N? 5.

Герасим ов Д. Г., Р о м ан ен ко  Н. И. — 
Опоковидный клинкер  в асф альтобето­
не — Ne 7.

Г орелы ш ев Н. В., Калерт А  А ., Лобзо- 
ва К. Я., Ц еню га  Н. С. — Новый госу­
дарственны й стандарт на асфальтобе- 
тонны е смеси — Ne 12.

Горнаев Н. А . — Еще об особенностях 
применения битум ны х эм ульсий — Ne 2.

З а кр е в с ки й  Т. — А ктивация доменных 
гранулированны х ш лаков — Ne 2.

З а п р у ц ки й  Б. 3 ., П од горн ы й  И. М. — 
Определение влаж ности грунта с помо­
щ ью карбида кальция — Ne 6 .

К узн е ц о в  А . П. — Оценка прочности 
крупнооблом очны х и песчаны х грунтов, 
укрепленны х цементом — Ne 3.

Л азе б н и ко в  М. Г., В о л о ж и н ски й  Н. С. 
— О бъективная оценка м еханических 
свойств грунтов — Ne 6 .

М а тла ко в  Н. В. — П рименение поверх­
ностноактивны х вещ еств в теплом ас ­
фальтобетоне — Ne 5.

М и хай лов  В. В., К ол б ан овская  А. С., 
Х анина  Ц. Г., — Вязкие битумы по но­
вому ГОСТу — Ne 5.

Н адеж но А . А . У лучш ение прилипа­
ния битума при поверхностной обработ­
ке грунтов, укреп ленн ы х цементом — 
Ne 7.

Н екра сов  В. К . — О СНиПе и ГОСТах 
на кам енны е м атериалы  — Ne 12.

Н ем и р о вски й  Р. А . — М инеральный 
порош ок из отходов производства це­
мента — Ne 5.

Н о ви ков  Л. В. — Химические вещ ества 
в строительстве дорог — Ne 1.

П еч ерски й  И., Н аум ов В. — П римене­
ние сам ораспадаю щ ихся ш лаков при 
укреплении  грунтов цементом — Ne 2.

П уш ка р е в  И. И., Киселев Н. М., Колос­
ко в  Б. Г. — И спользовать отходы про­
м ы ш ленности — Ne 2.

Р а ко в с ки й  Э. — Пылевато-глинистые 
частицы  в кам енны х м атери алах  — Ne 6 .

Р озе н га уз  Б. А. — Отходы литейного 
производства — Ne 2.

Салль А . О. — Прочность асф альтобе­
тона на растяж ение при изгибе — Ne 7.

С та в и ц ки й  В. Д . — Цветной пластобе­
тон на эм ульсии — Ne 5.

С тр е л ьн и ко ва  В. Я. — Грунтосиликат­
ный бетон в дорож ном строительстве — 
Ne 2.

Тарасов О. А ., Н ецветаев Л. П. — Опре­
деление влаж ности битума электри че­
ским экспресс-м етодом  — Ne 7.

Ф и ш  Б., Д о б р о тв о р ски й  В. — Дороги 
из доломитовы х отходов — Ne 2.

Ф рол ов  Ю. М. — Зависим ость дисперс­
ности битумны х эм ульсий от добавок 
поверхностно-активны х вещ еств — Ne 2.

Я стребова Л. Н., П л о тн и ко ва  И. А . — 
П рименение эм ульсий совместно с це­
ментом при укреплении  грунтов — Ne 2.

ИССЛЕДОВАНИЯ И КО НСУЛЬТАЦИИ

А га по ва  Р. А ., Л ю б им ова  Т. Ю'. —
Оценка м еханических  свойств у к р еп ­
ленны х грунтов — Ne 6 .

Бегам Л. Г. — Гидравлические и рус­
ловы е расчеты  м остовы х переходов на 
основе гидрограф а — Ne 8.

Г орелы ш ев Н. В., Л обзова К. Я. — Оп­
ределение состава асф альтобетонны х 
смесей ускоренны м  методом — № 3.

Г ри го рови ч  Н. Г., К р и ц у к  3. А . — Де- 
ф орм ативная способность цем ентогрун­
товы х дорож ны х одежд — № 7 .

Е вгеньев И. Е., Я р о м ко  В. Н. — Осо­
бенности деф орм ации дорож ны х одежд 
на м ягких грунтах  — Ne 4.

З ахаров В. А ., К але рт  А . А . — Сдвиго- 
устойчивость и деф орм ативность чер ­
ных дорож ны х покры тий  — Ne 7.

З ащ епин  А. Н., В олодин В. В. — О ко­
эф ф ициенте однородности дорожного 
бетона — Ne 2.

К а л у ж с к и й  Я. А., Н и ки т и н  О. Ф . — Из­
м енение ж есткости  грунтовы х слоев под 
действием нагрузки  — № 6 .

Кардаев М. А . — Простой способ р а з­
бивки верти кальн ы х  кривы х  — Ne 12.

К л ю ч н и ко в  Г. Я. — Состояние и долго­
вечность бетонны х покры тий — Ne 3.

К л ю ч н и ко в  Г. Я. Работа бетонных 
покры тий при м ногократном  воздей­
ствии транспортной  нагрузки  — Ne 8.

Конон ов  В. — Причины преж деврем ен­
ных разруш ений  асф альтобетонны х по­
кры тий — Ne 9.
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М олодцов М. П. — Определение опти­
м ального продольного проф иля — № 12 .

П и те ц ки й  Ю. Н., М а р ки н  Б. В. — Опыт 
работы  передвиж ной дорож ной лабора­
тории — № 2. •

П о р о ж н я ко в  В. С. — Новые требова­
ния к ш ты ревы м  соединениям  в ш вах 
бетонны х покры тий  — № 8.

С и д е нко  В. М., Гриднев С. А . — Возвы • 
ш ение бровки зем ляного полотна над 
уровнем - грунтовы х вод в ю ж ны х рано-, 
нах — № 4.

С и д е нко  В. М. — Р асчет глубины про­
м ерзан ия  автом обильны х д о р о г .— № 12.

С л а в уц ки й  О. А. — Особенности рабо­
ты цем ентогрунтовы х дорож ны х одежд 
в условиях  Восточной Сибири - No 3.

С олом енцева Н. С. — Влияние ползу­
чести бетона на работу ж елезобетонны х 
консольны х ф ерм  — № 8.

Ф и ш га л  С. И., Ш ту м б е р г  А. Б. — Из­
м ерение прогиба дорож ной одеж ды ' — 
№ 7 .

ЗА РУБЕЖ ОМ

А ксе л ьр о д  И. С., П а н кр а то в  В. М., Тре- 
с к и н с к и й  С. А. — К рупнейш ий арочны й 
мост — № 9.

Б а р ы ш н и ко в  И. А . —  В ертолет укла­
ды вает сетки  - - № 4.  ̂ * •

Белаш ов В.* Л. — Учет движ ения на 
дорогах Польши .— № 4.

Белаш ов В. Л. — На дорогах Польши 
— № 7.

§ е р ге н  Р. И. - И спользовани е- эп ок­
сидны х составов в дорож ны х покры ти­
ях — № 7.

В асильев  Н. В. — Сборный мост 
необы чной конструкции  — No 9.

В изгало в  В. М. — Узлы автом обиль­
ны х дорог — Ne 9.

Г иб ш м ан  Е. Е. — Д еревянны е клеены е 
мосты в Ф инляндии — No 1.

Г. К. — Э лектронагревательны е п ане­
ли опалубки — № 4.

К лем е нтьев  В. Г., Горю н ов  И. И. — Зим ­
нее содерж ание вы сокогорного участка 
дороги — № 2.

К о р е н ь ко в  Г. Л ., Саф онова И. Л., Я ку - 
б е н ко  Л. А. — Каучук — в дорожном 
строительстве —• № 2.

К о р н у х  Г. П. — М атериалы  для ремон­
та бетонны х покры тий — № 3.

К о р н у У  Г. П. — Новый гидроизоляци­
онный м атериал  — № 9.

К о р н у х  Г. П. —- П окры тия, устроенны е 
путем  р азбры згиван ия  пластика — № 12.

П ассек В. Й.- — И зучать и предотвра­
щ ать авари и  мостов — № 7.

■ РезинГбвые покры тия — No 4.
Самодаев Е. Т. — С оврем енны е техни­

ческие реш ения в дорожно-мостовом 
строительстве Англии — No 3.

Ф а б р и ка н т о в  Г. Н „ Телегин  М. Я. — 
С овременны е направлени я м еханизации 
содерж ания дорог — No 9.

Х р и сто в  С. Б. — Автодорож ны е тонне­
ли в Болгарии — № 1.

Ч ернолясов  В. А . - - М ногопролетные 
мосты на сдвоенны х опорах — № 5.

К Р И Т И К А  И БИБЛ И О ГРАФ И Я

Д о б р уш и н  В. — Т ранспорт СССР — 
№ 1 .

Ж а д о в ски й  Б. В. — Готовятся новые 
типовые: проекты  - - No 8.

Ж а д о в ски й  Б. В. — Р азработано  Со- 
гоздорпроектом. — № 9.

3. Е. — П овы ш ецие надеж ности и дол­
говечности дорож ны х маш ин — No 6.~

К о зл о в ски й  Б. К . — О новы х нормах 
проектирования искусственны х соору­
ж ений — № 4.

'Л итература, — о дорож но-строитель- 
ны х. м атери алах  (No 2), о строительстве 
доро 1\ |№  4), о зем ляном  полотне (No 6), о 
содерж ании и ремонте дорог (No 9).

Наш ж урнал  в 1938 г. — № 12.
П о кр о в с ки й  Н. И. — Для работников 

дорож но-эксплуатг.ционны х хозяй ств  — 
No 3.

По страниц ам - техни ческих  ж урналов
—  No S

Р аб ухин  Л. Г. — Расчеты  стока и от­
верстий м алы х мостов и труб — No 8 ..

Р о сси й ски й  В. А ., Семенец Л. В. —
Опоры мостов —■ No 5.

С тр гл ьцес  Г. В. — Дороги в зонах  во­
дохранилищ  ;— № 9.

Хазан И. А. —• Сталеж елезобетониые 
мосты - - No 8.

Холодов А. М. - Для инженеров-меха- 
пиков — № 5.

И ванов В. — Л итература для дорож ­
ников — No 7. - •

Ч ур си н а  Л. — Сельскому хозяй ству  — 
отличны е дороги. — No 12.

Ш и ф р и н  В. А . •— Что чи тать проекти­
ровщ икам  дорог — No 12.

О ТКЛ И КИ НА СТАТЬИ
Белорус С. К. - Наукой доказано — 

No 3.
М асен ко  Ю. М. ^  О закруглениях  из 

.сплош ны х и переходны х кривы х — No 1.
М ёльдре Э. А . — Об оценке ф акти ч е­

ской видимости в продольном профиле 
No 6 .

У сов А. П. Нужны обоснования — 
No 4.

Ш елопаев Г. И. - -  О расчетной влаж ­
ности грунтов зем ляного полотна — No 4.

И Н Ф О РМ АЦ ИЯ ,
ДОРОЖ НАЯ Х РО НИ КА

А нто н о в  Н. М. — К сведению  проек­
тировщ иков — No 12.

Б и руля  А. К . — Вопросы прочности 
дорож ны х одежд на м еж вузовской кон­
ф еренции в ХАДИ — № 8.

В и л ь ч и н ска с  П. — Н аучно-техническая 
ч |ю нф еренция дорож ников П рибалтики —

XXV К онф еренция МАДИ — No 9.
Д олгов  А . Н. — Н аучная лаборатория 

— црш ю водству — № 4.
ДоЪожнач отечественная и зар у беж ­

ная хЬрьщка — No 1, 2, 4, б, 10, 11, 12.
Ж а л е й ко  ЧБ. А . — Новый этап  в строи- 

-тельстве^дорог У збекистана — No 12.
К арты  на дЬгюгах — No 9.
Конкурсы ю оцлейного года — № 3.
К р а м н и к  Н. —̂ Д ем онстрирую т рацио­

нализаторы  — № 1 .
М иронов М. С., П бдлих Э. Г., С лавуц­

к и й  О. А . — Студенты-дорож ники на 
практике — No 6 . \

М иронов М., Н и ки т и н  ф. — О бязатель­
ство будет вы полнено — Н? 7.

О качестве покры тий — No 2.
О. С. — Тю менские дорож ники гото- 

. вятся — No 6 . .
П аутов  А . А . — П ервая на Северо-За­

паде — No 1. Nf
С попаров И. — На экране  — дороги  

Белоруссии — No 7.
С олдатенков  В. Е. — ВДНХ — изысйд.- 

гелям дорог — No 12.
С тр ю ко в  Б. — Полезное начинание — 

No 7.
Ф р е н к  Л. Н. — О сущ ествляется про­

грам м а строительства сельских дорог — 
No 4.

Ш и ф р и н  В. А . — V Пленум ЦК П роф­
сою зов — No 4.

РАЗНОЕ
Ю биляр — № 9.
|Д . А. Р>денко 1 No 2.

Д о б р уш и н  В. — Отличники печати — 
No 5.

З и н ч е н ко  В. — Юбилей ученого — 
No 12.

Конд ратьев  Л. А. — Нужен дорож ный 
музей — No 2.

О сетров В. Ф . — Бетонны е покры тия 
после тридцатилетней эксплуатации  — 
No 8 .

От. рабочего до руководителя проект­
ным институтом. — No 10.
\ Памяти А. К. Бируля | — No 12.

| Н. И. Иголкин [ — No 12.
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