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Один из труднейш их участков автом обильной дороги 
А лм а-А та— Ф р у н зе— Т аш кент закреп лен  за  линейны м  рабочим 

• Заки ром  А бдрахм ановы м .
Т ю лькубасский  Д Э У -545, где работает т. А бдрахм анов, нахо 

дится в горах  — на п еревале «М аш ат». С тары й  производственник 
содерж ит свой участок в отличном состоянии.

З а  добросовестность и трудолю бие Зак и р -ага  н аграж ден  знач­
ками «О тличник социалистического соревновани я» , «П очетный 
дорож ник К азахской  С С Р » , П очетной грам отой  В ерховного Совета 
К азахской  С С Р . Ему присвоено звание ударн и ка коммунистическо­
го труда.

Н едавно П резидиум  В ерховного С овета С С С Р  н аград ил  его 
орденом «З н ак  П очета».

А. Лигай
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СОРЕВНОВАНИЕМ
Юбилейный год в наш ей стране на* 

чался бурным трудовым наступлением. 
Во всех отраслях народного хозяйства с 
новой силой разгорелось социалистиче­
ское соревнование за достойную встречу 
50-й годовщины Великой Октябрьской  
социалистической революции. Это сорев­
нование вызвало высокий подъем твор­
ческой инициативы рабочих, инженеров  
и сл уж ащ и х , направленной на изы скание  
дополнительных резервов производства, 
на перевыполнение плановых заданий, 
на улучш ение качества продукции.

Ш ирокой поддержки заслуживает, на­
пример, инициатива коллективов мос­
ковских и ленинградских предприятий, 
которы е решили н а р а щ и в а т ь  в ы ­
п у с к  п р о д у к ц и и  б е з  у в е л и ­
ч е н и я  ч и с л е н н о с т и  р а б о т а ю ­
щ и х .  Нетрудно представить себе, какой  
эконом ический эф ф ект может дать рас­
пространение этого почина во всем на­
родном хозяйстве. Однако, к а к  это под­
черкиваю т инициаторы почина, успеш ­
ное его распространение потребует (по­
мимо применения новой техники ) обяза­
тельного внедрения научной организации  
труда, высокой призводственной дисцип­
лины, и, конечно, организации массового 
социалистического соревнования.

В первых рядах соревную щ ихся, ка к  
правило, вы ступаю т бригады и коллек­
тивы ком м унистического труда. Среди 
них началось с о р е в н о в а н и е  з а  
п р а в о  н о с и т ь  п о ч е т н о е  з в а ­
н и е  к о л л е к т и в а  и м е н и  5 0-л е-  
т и я  О к т я б р я .  Этот почин та кж е  
достоин распространения, поскольку  
борьба за почетное звание будет способ­
ствовать достижению  высоких производ­
ственны х показателей.

Наконец, все большую и большую  
популярность приобретает д в и ж е н и е  
з а  в ы п о л н е н и е  л и ч н ы х  п л а ­
н о в  д в у х  л е т  п я т и л е т к и  к  
7 н о я б р я  1 9 6 7  г.

Центральный Комитет Коммунистиче­
ской партии Советского Союза в Поста­
новлении о подготовке к  50-летию Вели­
кой Октябрьской социалистической рево­
люции одобрил инициативу трудящ ихся  
по развитию  соревнования в честь этой 
знаменательной даты. Одновременно с 
этим Ц К КПСС рекомендовал направить  
усилия соревную щ ихся н а  п о в ы ш е ­
н и е  э ф ф е к т и в н о с т и  о б щ е с т ­
в е н н о г о  п р о и з в о д с т в а ,  н а  
р о с т  п р о и з в о д и т е л ь н о с т и  т р у ­
д а ,  в с е м е р н о е  п о в ы ш е н и е  
т е х н и ч е с к о г о  у р о в н я  и у л у ч ­
ш е н и е  к а ч е с т в а  п р о д у к ц и и ,  
н а  э к о н о м и ю  и б е р е ж л и в о с т ь ,  
в н е д р е н и е  н о в е й ш и х  д о с т и ­
ж е н и й  н а у к и  и т е х н и к и ,  н а у ч ­
н о й  о р г а н и з а ц и и  п р о и з в о д с т ­
в а  и н а  у к р е п л е н и е  с о ц и а л и ­
с т и ч е с к о й  д и с ц и п л и н ы .

Все эти рекомендации партии в настоя­
щее время определяют основные направ­
ления в развитии «социалистического со­
ревнования в промы шленности, транспор­
те  и строительстве.

Коллективы дорожностроительны х и 
дорожно-эксплуатационны х организаций, 
к а к  и все трудящ иеся страны , подвели 
итоги социалистического соревнования в 
первом году пятилетки и наметили новые 
рубежи своей деятельности по решению  
задач, поставленных перед дорожным  
хозяйством X X III съездом КПСС.

Основным результатом соревнования 
дорожников в первом году пятилетки яв­
ляется прежде всего досрочное выполне­
ние плановых заданий с хорош ими каче­

ственными показателями. Прошедший  
год показал, что намеченные на пятиле­
тие темпы прироста сети автомобильных 
дорог с твердыми и усовершенствован­
ными покры тиями в основном выдержи­
ваются; большинство пусковы х объектов  
было сдано в срок.

Вместе с тем выявилось, что в дорож­
ном хозяйстве имеются ещ е не вскрытые  
резервы, которые м огут быть использо­
ваны для сверхпланового расш ирения до­
рожного строительства в стране.

Социалистическое соревнование о каза­
ло реш аю щ ее влияние на рост произво­
дительности труда, показатели которой  
занимали главное место в обязательствах  
соревную щ ихся. Т а к , на стро йках Глав­
дорстроя производительность труда за 
прошлый год возросла в среднем на 6,5%  
(по сравнению  с предыдущим годом), а в 
отдельных трестах — на 8 — 10%. У сп еш ­
но выполнялись т а кж е  обязательства по 
сниж ению  себестоимости строительства, 
которая в целом по Главку уменьш илась  
на 10,2%.

В дорожны х хозяйствах союзных рес­
публик качественны е показатели социа­
листического соревнования за истекш ий  
год т а к ж е  резко улучш ились. Экономиче­
ские нормативы, установленные хозяйст­
венными планами, теперь у ж е  не счита­
ются предельными и перевыполнение их  
стало почти обычным явлением.

В ходе соревнования заметно изме­
няется отнош ение людей к  труду. Наи­
более ярким  свидетельством этому яв­
ляется рост количества ударников и 
бригад ком м унистического труда, кото­
рые теперь задают тон в производствен­
ной и общественной ж и зн и  каж дой до­
рожной стройки и эксплуатационного хо­
зяйства. Д виж ение за ком мунистическое  
отнош ение к  труду стало неодолимым и 
всеобъемлющим.

В настоящ ее время ряд дорожны х ор­
ганизаций носит высокое звание коллек­
тивов ком м унистического труда. М ногие  
из них прочно удерживаю т это звание  
уж е ряд лет. К числу их относятся: У м ан - 
ское ДЭУ-890 (Ч еркасская обл.), ДЭУ-110  
(М осковская обл.), М айкопское ДЭУ-484  
(Краснодарский край ), автобаза № 12 тре­
ста «Ю гозапдорстрой» Главдорстроя, 
ДМ СУ-9 и Д М С У-12 (К азахская  ССР),
ДЭУ-32 (Кабардино-Балкарская АССР),
Х арцизское ДЭУ-681 (Донецкая обл.) и др.

Успехи социалистического соревнова­
ния в дорожном хозяйстве весьма ощ ути ­
мы. Они, к а к  это видно из приведенных 
ф актов, охватывают основные сферы
производственной и экономической дея­
тельности дорожны х организаций, воспи­
тывал в каждом рабочем, инж енере, тех ­
нике новое, ком мунистическое отнош е­
ние к  труду.

О с о б е н н о с т ь  с о ц и а л и с т и ч е ­
с к о г о  с о р е в н о в а н и я  н а  н ы ­
н е ш н е м  э т а п е  з а к л ю ч а е т с я  в 
т о м ,  ч т о  о н о  и м е е т  э к о н о м и ­
ч е с к и  о б о с н о в а н н ы й ,  н а у ч ­
н ы й  х а р а к т е р ,  с о о т в е т с т в у ю ­
щ и й  д у х у  и з а д а ч а м  к о м м у н и ­
с т и ч е с к о г о  с т р о и т е л ь с т в а .  
Это, в свою очередь, предъявляет повы­
шенные требования к  руководству сорев-' 
нованием и особенно движением за ком­
мунистический труд. Оно должно быть 
более конкретны м  и гибким . Благоприят­
ные условия, связанные с переходом на 
новую систему планирования и мате­
риального стимулирования, теперь позво­
ляю т повысить действенность и кон­
кретность соревнования, а т а к ж е  сравни­
мость его результатов. Кажды й соревну­
ющ ийся должен знать, како е материаль­
ное вознаграждение или моральное поощ­
рение он получит при достижении опре­
деленных показателей. Все это необходи-
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З а  в ы с н о м о и з в о ш т ш ы б
мо учиты вать в организации социалисти­
ческого соревнования партийны ми, проф­
союзными ком итетам и.

К  сожалению , в руководстве социали­
стическим  соревнованием, к а к  отметил  
Президиум ВЦСПС, имеются сущ ествен­
ные недостатки. К  ним относится п р еж ­
де всего недооценка индивидуального и 
бригадного соревнования. Очень часто от­
сутствие бригадны х и личны х обяза­
тельств или их неконкретность не вызы­
вают озабоченности проф союзных р уко­
водителей. М еж ду тем , в современных ус­
ловиях при организации соревнования  
необходимо добиваться не только коллек­
тивного, н о  и л и ч н о г о  в к л а д а  
к а ж д о г о  ч е л о в е к а  в о б щ е е  д е ­
л о  в с е г о  к о л л е к т и в а .

В связи с этим заслуж ивает подража­
ния инициатива московского слесаря за­
вода имени Владимира Ильича С. А. Мер­
кулова, которы й обязался на основе улуч­
ш ения организации рабочего места и по­
вышения эф ф ективности труда выпол­
нить задание второго года пятилетки до­
срочно к  7 ноября; закрепить  за собой 
право сдавать продукцию  без контроля  
ОТК; передать свой опыт двум молодым 
рабочим, поднять их профессиональное 
мастерство и др.

К серьезным недостаткам в организа­
ции социалистического соревнования сле­
дует отнести т а к ж е  неконкретность, в 
ряде случаев, обязательств и отсутствие  
и х эконом ического обоснования. Это без­
условно снижало действенность соревно­
вания. Такое положение усугублялось  
ещ е и тем , что для выполнения намечен­
ного в обязательствах не разрабаты ва­
лись соответствую щ ие организационно­
техн ические меры. В итоге порождались  
элементы безответственности, что вело к  
путанице и просчетам в снабж ении пред­
приятий и к  невыполнению обязательств.

В настоящ ее время подобное положе­
ние недопустимо. Социалистические обя­
зательства, особенно коллективны е, 
должны исходить из плановых заданий и 
учиты вать имеющ иеся резервы произ­
водства и эконом ические интересы хо­
зяйства.

М ногие комитеты  профсоюза, руководя  
социалистическим  соревнованием фор­
мально, не обеспечивают систем атиче­
скую  взаимную  проверку хода соревно­
вания м еж ду коллективами, бригадами и 
отдельными рабочими; не своевременно  
инф ормирую т о результатах проверки; 
не оказы ваю т достаточной помощи сорев­
ную щ им ся и слабо распространяю т пе­
редовой опы т. М еж ду тем , чтобы подтя­
нуть отстаю щ их до уровня передовых, 
необходимо непрерывно поддерживать  
ш ирокую  гласность хода соревнования и 
обеспечивать равнение на передовые хо­
зяйства, на новаторов производства, на 
Героев Социалистического Труда.

Надо ш ире использовать опыт ордено­
носны х коллективов — треста «Севкав- 
дорстрой» М инистерства транспортного  
строительства СССР и дорожно-строи­
тельного управления № 2 Минавтошосдо- 
ра Узбекской  ССР.

Во второй год пятилетки соревную щ ие­
ся вступили с новыми повышенными обя­
зательствами, в которы х на первом ме­
сте стоят эконом ические показатели про­
изводства. Эти показатели в своем сущ е­
стве направлены на досрочное выполне­
ние заданий юбилейного года, на исполь­
зование дополнительных резервов. Бе­
рутся обязательства по повышению про­
изводительности труда, по улучш ению  
использования основных фондов — ма­
ш ин и оборудования, по сниж ению  стои­
мости строительства сверхплановы х за­
даний, по достижению  экономии за счет  
внедрения рацпредлож ений.

Крупнейш ие дорожно-строительные ор­
ганизации страны  вступили во Всесоюз­
ное Социалистическое соревнование.

К а к  сообщалось в Постановлении ЦК  
КПСС от 4 января 1967 г., для победите­
лей в соревновании в честь 50-летия Ве­
ликого Октября учреждены  к а к  символы  
трудовой доблести памятны е знам ена ЦК  
КПСС, Президиума Верховного Совета 
СССР, Совета Министров СССР и ВЦСПС, 
а т а к ж е  общесоюзные премии.

Тем коллективам, которы е добьются 
наиболее высоких результатов в выпол­
нении обязательств, п а м я т н ы е  з н а ­
м е н а  б у д у т  п е р е д а н ы  н а  в е ч ­
н о е  х р а н е н и е .

В борьбу за достижение этих высоких 
показателей вступили все трудящ иеся  
йаш ей  страны . Социалистическое сорев­
нование в честь Великого пятидесятиле­
тия в разгаре.

ДОСТОЙНАЯ 
НАГРАДА 

МЕХАНИЗАТОРУ- 
ДОРОЖНИКУ

Среди учащихся Талгарской школы 
экскаваторщиков М. Айтжанов мало чем 
отличался от других. Больш ая ж аж да 
знаний привела его — молодого колхоз­
ника осенью 1951 г. из-за Урала в эту 
далекую школу. Здесь он старательно 
запоминал все, что рассказывали препо­
даватели, расширяя свои знания и при­
обретая навыки работы на сложной м а­
шине.

В родные края т. Айтжанов вернулся 
уже специалистом, с удостоверением экс­
каваторщика в кармане.

Шесть лет работает он в Фурманов­
ской машиноиспытательной станции: 
сначала экскаваторщиком, а затем бри­
гадиром тракторной бригады. И все эти 
шесть лет совершенствует свои знания, 
изучая новые виды и марки машин. Те­
перь он не только тракторист и экскава­
торщик, но и скреперист высокого 
класса.

В 1957 г. М. Айтжанов стал работать 
в дорожно-эксплуатационном участке 
№  42, но уже на бульдозере. Д орож ни­
ки с готовностью приняли в свою семью 
трудолюбивого и знающего механиза­
тора. По душе им пришелся этот ж ад ­
ный до работы человек. Его основная ра­
бота — возведение земляного полотна.

Каждый раз, получив задание на от­
сыпку земляного полотна, т. Айтжанов 
вместе с другими механизаторами сна­
чала тщательно изучает участок пред­
стоящей работы: отмечает особенности 
рельефа местности вдоль трассы, изыс­
кивает наилучшие варианты движения 
рабочего органа машины и только после 
этого приступает к работе. Вся эта под­
готовка позволяет т. Айтжанову значи­
тельно сократить холостые и малоэффек­
тивные проходы бульдозера.

Творческий подход к делу, знание в 
совершенстве технологии земляных работ 
и постоянный поиск новых приемов тру­
да — все это выдвинуло т. Айтжанова в 
число лучщих механизаторов не только в 
ДЭУ, но и в области. Пять лет и 11 ме­
сяцев понадобилось ему, чтобы выпол­
нить свой семилетний план при отлич­
ном качестве работ.

Передовой механизатор К азахстана 
т. Айтжанов участвует в строительстве 
местных автодорог Фурманаво—Ч апае­
ве и Фурманово—ст. Александров Гай, 
что в Саратовской области. Здесь он 
ежемесячно выполняет более 5,5 тыс. м3 
земляных работ, вместо 4,7 тыс. м3 по 
плану.

М. АЙТЖ АН О В

М. Айтжанов очень бережливо отно 
сится к машине. Никогда не забывае 
сделать профилактический осмотр от 
дельных узлов и креплений, воврем: 
смазать все трущиеся части. Умелой экс 
плуатацией бульдозера он добилс: 
увеличения его межремонтного срока бо 
лее чем вдвое. За  годы семилетки ш 
.сэкономлено 4,5 тьгс. л бензина. Все эт< 
в  совокупности позволило ДЭУ сэконо 
мить более 15 тыс. руб. Таков его лич 
ный вклад в семилетку.

О чуткости и внимательности т. Айт 
жанова к людям говорят такие факты 
О днажды зимой в сильную метель боль 
шая колонна груженых автомобилей за 
стряла далеко от населенных пунктов 
Людям грозила гибель. Коммунист Айт 
жанов одним из первых вызвался выве 
сти людей и машины из снегового пле 
на, хотя это было сопряжено с риском i 
для его жизни. «Вот какой он, наш Му 
хаметкали», так зовут т. Айтжанова.

Д а, таков он, М ухаметкали Айтжанов 
замечательный труженик и большой че 
ловеколюб.

Отличник социалистического соревно 
вания, ударник коммунистического тру 
да и почетный дорожник Казахской CCI 
т. Айтжанов в 1965 г. стал депутате» 
Фурмановского районного Совета депу 
татов трудящихся. А в октябре 1966 г 
Родина высоко отметила трудовой под 
виг чабанского сына М ухаметкали Айт 
ж анова, наградив его орденом Ленина.

А. Лигш
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ПЕРЕДОВОЙ 
МЕХАНИЗАТОР 

В. Г. КАЗУК

Восемнадцать лет назад пришел в 
ДЭУ-837 Владимир Григорьевич Казук. 
Но недолго пришлось ему поработать — 
призвали в ряды Советской Армии. А 
когда демобилизовался, снова вернулся 
в ДЭУ. Руководители заметили тягу 
юноши к технике и послали его на кур­
сы автогрейдеристов в г. Минск. С тех 
пор и работает т. Казук машинистом.

В технике работы на автогрейдере
В. Г. К азук не знает равных себе. Н а 
распределении ли щебня, на земляных ли 
работах, на отделке ли обочин — везде 
видна рука опытного грейдериста. Мно­
гие говорят, что его работой залю ­
буется.

В. Г. К азук овладел пятью смежными 
специальностями: слесаря, электросвар­
щика, тракториста, экскаваторщика и 
моториста катка. Свой опыт передает 
другим работникам участка. Это он обу­
чил профессии моториста дизель-молота 
Виктора Яроша, Алексея Черника, Ни­
колая Веромчука и др. Ездил также на 
соседний участок в Барановичи, где ра­
ботал и обучал людей профессиям меха­
низаторов.

Являясь активным рационализатором, 
страстным поборником всего нового и 
передового, т. Казук стремится повы­
шать производительность труда и облег­
чать его. Реконструированный им снего­
очиститель стал производительнее почти 
в полтора раза.

В ДЭУ-837 не помнят такого случая, 
чтобы В. Г. Казук когда-либо не спра­
вился с заданиями. Свой семилетний

план он выполнил на 141% и сэкономил 
на 2,5 тыс. руб. запасных частей, а так­
же 2,6 т горюче-смазочных материалов. 
Межремонтный пробег автогрейдера до­
вел до 4233 мото-часов, что дало около 
2 тыс. руб. экономии.

Еще лучших успехов добился он в пер­
вом году  пятилетки. Свое годовое зад а­
ние закончил почти на три месяца рань­
ше и выполнил более чем на 2 тыс. руб. 
сверхплановых работ. Качество его р а ­
бот — только отличное.

Говорить о том, что В. Г. К азук пере­
довой механизатор — это далеко не пол­
ная его характеристика. Он принимает 
большое участие в общественной жизни, 
является членом местного комитета 
профсоюза, членом группы народного 
контроля ДЭУ-837. З'а отличную работу 
и активную общественную деятельность 
ему в числе первых присвоено звание 
Ударника коммунистического труда. Имя 
Владимира Григорьевича занесено в 
Книгу трудовой славы Главного управ­
ления шоссейных дорог при Совете Ми­
нистров БССР. А недавно пришла новая 
радостная весть: Президиум Верховного 
Совета СССР наградил В. Г. Казука 
орденом Ленина.

В полную меру своих сил трудится 
передовой механизатор. И в том что 
коллектив ДЭУ-837 досрочно (на два 
месяца раньше) выполнил задание пер­
вого года пятилетки, есть большой вклад
В. Г. Казука.

Н. Завялик

Золотая 
медаль 

рационализатора
Каховское дорожно-строительное 

управление строит дороги с усовершенст­
вованными покрытиями в Херсонской 
области. За  последние 3 года построены 
дороги Херсон—Берислав, Каховка — 
Ново-Алексеевка, Перевизские хутора— 
Берислав и до.

В этом ДСУ в течение 9 лет трудится 
слесарь-инструментальщик Иван Степа­
нович Афанасиевский. З а  последние два 
года активный рационализатор внес 
23 ценных предложения. Все они направ­
лены на ускорение ремонта дорожно­
строительных машин. В результате со­
кращается время простоя машин в ож и­

дании ремонта, обеспечивается быстрое 
выполнение ремонтных операций, улуч­
шается качество ремонта, повышается 
безопасность выполнения работ и куль­
тура производства.

Н а состоявшемся в павильоне «Транс­
портное строительство» ВДНХ смотре 
достижений рационализаторов и изобре­
тателей демонстрировалось 18 приспо-

И. С. АФ АН АСИ ЕВСКИЙ

соблений, сделанных по предложениям 
т. Афанасиевского. В итоге его творчес­
кая работа была оценена Золотой ме­
далью ВДНХ.

Вот некоторые из его приспособлений.
Съемник универсальный трехлапчатый 

для выпрессовки звездочек фланцев и 
шкивов диаметром от 200 до 400 мм со­
стоит из неподвижной ступицы с тремя 
лапами-захватами, подвижной втулки с 
червячной нарезкой для обеспечения 
плотного обхвата снимаемой детали (на­
пример, колеса трактора) и выжимного 
червячного винта с завальцованным ш а­
риком. С помощью ключа вращением 
подвижной втулки, к которой шарнирно 
прикреплены захваты, производится об­
хват колеса. При вращении выжимного 
червячного винта шарик упирается в вал 
и колесо выпрессовывается.

Применение съемника снижает затра­
ты рабочего времени с 2 ч до 15 мин. и 
повышает безопасность выполнения ра­
бот.

Некоторые предложения рационализатора И. С. Аф анасиевского (слева на­
право): съ ем ник для выпрессовки кривош ипа ф рикционного барабана тр ак­
торов С-80 и С-100; приспособление для изготовления прорезиненны х соеди­
нительных планок муфты сцепления тракторов С-80 и С-100; съемник двух­
лапчатый для выпрессовки подш ипников и ш кивов диаметром 100— 200 мм
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Приспособление для центровки двига­
теля на раме трактора С-80 и С-400 
предназначено для центровки двигателя 
КДМ-4в е коробкой передач. Приспособ­
ление крепится опорной планкой к  флан­
цу коробки. Центровку двигателя-махо­
вика производят по штифтам. Примене­
ние приспособления позволяет снизить 
затраты  рабочего времени с 7 до 1 ч.

Приспособление для изготовления про­
резиненных планок муфты сцепления 
тракторов С-80, С-100 повышает произ­
водительность труда в 10 раз. Вручную 
обычно изготовляют 30 планок за смену, 
а с применением приспособления — 
300 планок.

Съемник двухлапчатый для выпрессов­
ки подшипников и шкивов диаметром от 
100 до 200 мм применяется при ремонте 
автомобилей и дорожно-строительных 
машин. Он позволяет снизить затраты  
рабочего времени с 2 ч до 15 мин. и зна­
чительно повысить безопасность произ­
водства работ.

Специальный съемник для выпрессов­
ки крышки фрикционного барабана. Это 
приспособление позволяет уменьшить за ­
траты ручного труда на указанную опе­
рацию с 4 до 0,25 чел-дня.

Рационализатор И. С. Афанасиевский 
полон творческих замыслов.

Я . Я . Крамник

Товарищи

рационализаторы!

Пишите об использовании 

дополнительных резервов 

производства

ВЫСОКАЯ
ПРОИЗВОДСТВЕННАЯ

ДИСЦ И П ЛИ Н А -
ХОРОШИЕ 

РЕЗУЛЬТАТЫ  ТРУДА
Он не космонавт и не первопроходчик, 

а самый обыкновенный молодой человек, 
но к нему каждый работник ДЭУ отно­
сится с большим уважением. Арсламбек 
Файзулин работает дорожным мастером 
в ДЭ У -549 Гушосдора при Совете Мини­
стров Казахской ССР.

При назначении тов. Файзулина на 
эту должность дистанция №  1 была са­
мой запущенной на дороге Алма-Ата— 
Тургень. Д а  и не мудрено, ибо построена 
она давно в нулевых отметках в пред­
горьях Ала-Тау, где каждый перепад 
грозит оползнями и обвалами, большими 
и малыми селями.

Н а дистанции семь крутых подъемов. 
По десяти трубам круглый год течет во­
да для снабжения нижележащих насе­
ленных пунктов. Пять павильонов, десят­
ки автобусных остановок, 80 дорожных 
знаков, защитное и декоративное озеле­
нение требуют постоянного ухода, свое­
временной замены и ремонта. Летом 
нужно систематически следить за тра­
вяным покровом откосов и канав, укреп­
лять обочины, устраивать съезды. З и ­
мой — бороться со снежными заносами 
и гололедом. И самое главное — во вре­
мя выполнять текущий ремонт покрытий.

Таков объем работ дорожного мастера 
и 6—7 рабочих на дистанции в 20 км. А 
мерилом выполнения служит хорошая 
безопасная проезжаемость дороги в лю­
бое время года.

Зная все это, А. Файзулин и решил 
все-таки быть дорожным мастером. П о­
лучив диплом дорожника с отличием.

ЗДЕСЬ БЫЛ РУБЕЖ ОБОРОНЫ МОСКВЫ
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Автомобильная дорога Москва — Ленинград. 23 километр

Фото В. А. Шифрина

Герой Социалистического Труда  
ТАГАНОВ ДУРДЫ  

м аш инист автогрейдера Джебельсного  
дорожно-строительного управления Т у р к ­

менской ССР

он решил испытать свои силы на труд­
ном деле.

Много забот и неприятностей достав­
ляет весенняя распутица. В одном месте 
трубу грунтом затянет, в другом ороси­
тельный арык прорвет и хлыщет поток 
через дорогу, разруш ая ее и затаскивая 
балластом. В первый год работы т. Фай­
зулина было- 11 снегопадов и 20 дождей. 
Забы вая про сон и отдых, он сутками 
не уходил с  дороги.

Весной был сделан тщательный ямоч­
ный ремонт. От качества этого ремонта 
зависели все остальные дорожные рабо­
ты.

Прошло 4 года. Н а дистанции №  1 
произошли ощутимые перемены. Полно- 

. стью изжита штурмовщина. Видя посто­
янную заботу о себе со стороны мастера, 
рабочие стали иначе относится к делу. 
Окрепла трудовая дисциплина. П ояви­
лось чувство товарищеской взаимопомо­
щи. Все работающие на дистанции ме­
ханизаторы освоили по 2—3 смежных 
профессии. Коллектив стал систематиче­
ски выполнять весь комплекс дорожных 
работ. Теперь качество содержания до­
рог при осмотрах получает только от­
личные и хорошие оценки.

Д ля Арсланбека Файзулина этот пе­
риод явился ответственной проверкой 
его знаний и способностей.

М. Ореханова
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Н О В А Я  Ж И З Н Ь
бывшего Усинского тракта

г А Ы М Ю

ОКТЯБРЯ

Интересна и необычна биография дороги Абакан— Кызыл, 
главной артерии Советской Тувы.

...Дикий, малонаселенный Усинский край. Редкостной кра­
соты девственная природа далекой окраины Российской импе­
рии. Кажется, нет конца и края этим хребтам, круглый год 
сверкающим белоснежными шапками, прекрасными зелеными 
долинами вдоль быстрых, прозрачных, больших и малых рек. 
Вековые кедры и ели как бы подтверждают эту красоту своим 
величием и стройностью. А какие несметные богатства меди, 
свинца и золота и других полезных ископаемых кроются в 
этом суровом крае!

С тех незапамятных времен, когда здесь появились пересе­
ленцы со всех концов России, по глухим таежным тропам про­
тянулись торговые караваны навьюченных лошадей в Урян­
хайский край (Туву). Сообщение осуществлялось по реке Ени­
сею, зимой санным путем, а с приходом весны купцы на плотах 
возвращались домой. П уть был чрезвычайно длинен, труден и 
опасен. Кроме того, существовали вьючные летние тропы через 
Саяны из села Григорьев™  и Шуши на село Усинское, но и 
они тоже были опасны и трудны.

Растущ ая торговля с Тувой и расположенной рядом Монго­
лией натолкнула людей на мысль о постройке колесной дороги 
до хлебородного Минусинского уезда.

Вот что писал по этому поводу в докладной записке Ени­
сейскому губернатору инженер Глебович:

«...Не говоря уж е об известной аксиоме, что главным и пер­
вым проводником культуры и оживления края служ ат пути со­
общения, могу лишь сказать, что инкриминируемая дорога 
нужна и необходимо нужна краю, величиною в целое государ­
ство и не имеющему не только никакой дороги, но даж е и 
сколько-нибудь сносной тропы...».

Много еще прошло времени, прежде чем царское прави­
тельство отпустило средства на строительство колесной доро­
ги от Усинска до Минусинска.

В августе 1906 г. начались изыскания дороги, а спустя че­
тыре года развернулись строительные работы.

Несмотря на медленные темпы строительства, новую доро­
гу понемногу стали эксплуатировать. Из сообщения газеты 
«Минусинский листок» стало известно, что уже 17 декабря 
1914 г. из Усинских селений прибыл первый обоз с товарами. 
Это было большим событием в торговле. Усинский край стал 
доступным для купцов в течение летних месяцев, самых луч­
ших для торговли.

Вскоре дорогой заинтересовались иностранные капитали­
сты. Крупная бельгийская фирма предполагала установить 
здесь автомобильное сообщение, но по известным причинам 
планы иностранцев не осуществились.

Дорога была построена под колесное движение, с мини­
мальными объемами работ, крутыми подъемами 10— 15% и 
многочисленными поворотами с малыми радиусами.

В первоначально построенном виде дорога существовала 
до 1930 г. без ремонта и содержания, в связи с чем на ряде 
участков пришла в плохое состояние.

В 1929 г. в Минусинске была создана транспортная органи­
зация «Союзтранс», располагающая сотней лошадей. Предпри­
ятия заключали с Союзтрансом договоры на перевозку грузов. 
Сорок дней требовалось в то время на то, чтобы добраться 
до Тувы.

Большим событием было получение в 1932 г. Союзтрансом 
первых семи автомобилей грузоподъемностью 1,5 т.

В 1933 г. Усинский тракт был передан в ведение Стройшос- 
дора № 5 при Цудортрансе СН К  СССР, и в этом ж е году на­
чалась реконструкция дороги.

ВЕТЕРАНЫ УСИНСКОГО ТРАКТА

М. Б. Колодезный 
— механизатор, 
на тракте с 1934 г.

Т. П. Немкова — 
ремонтер, на тр а к ­

те с 1937 г.

И. Я. Струков — 
м еханизатор, на 

тр акте  с 1933 г.
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Вскоре через Саяны пошли первые советские автомобили 
АЛЮ. Три года спустя, в транспортной организации «Совин- 
тувторг» имелось 122 таких автомобиля. Однако основной 
трудностью являлось то, что дорога была очень узкой, и дви­
жение осуществлялось в одну сторону — днем автомобили 
шли в Туву, а ночью обратно. Появились станции: Григорьев- 
ка, где отдыхали водители, Буйва — здесь производилась за ­
правка автомобилей, а такж е станция Пограничная, где пере­
давались грузы.

В 1936 г. Усинский тракт был передан Гушосдору МВД 
СССР. В 1936—37 гг. по договору с Тувинской Народной Рес­
публикой строится участок дороги от Усинского тракта до 
г. Кызыла по нормативам пятой категории действующих в то 
время технических условий.

В 1944 г. Тува вошла в состав Союза Советских Социали­
стических республик. Мощным потоком хлынули необходимые 
молодой республике грузы. Дорога стала подлинно жизненной 
артерией.

В настоящее время автомобильная дорога Абакан—Кызыл 
(б. Усинский тракт) обслуживает южные районы Красноярско­
го Края и Тувинскую АССР. Она является основной маги­
стралью, связывающей их с железной дорогой.

В силу специфических условий Тувинской республики, от­
сутствия железной дороги и освоенного водного пути, автомо­
бильный транспорт является основным средством, обеспечиваю­
щим перевозку грузов для развития местных производитель­
ных сил. Отсюда понятно, какое влияние на экономическую и 
культурную жизнь республики оказывает автомобильная до­
рога.

Возрастание народнохозяйственного значения юга Красно­
ярского. К рая и Тувинской АССР повысило и значение дороги 
Абакан— Кызыл. Возросшее автомобильное движение потре­
бовало коренной перестройки дороги. Отсутствие мостов через 
реки Абакан и Енисей, наличие трех паромных переправ и пон­
тонных мостов затрудняло работу автотранспорта. Рекостав, 
ледоход, высокая вода прерывали нормальное движение на 
два-три месяца в году. Положение усугублялось еще тем, что 
существующие деревянные мосты находились в аварийном со­
стоянии.

Коллектив рабочих, инженерно-технических работников 
Управления дороги, учитывая необходимость обеспечения бес­
перебойного и безопасного автомобильного движения, провел 
за последнее двадцатилетие большую работу по совершенст­
вованию дороги, проведению ее в состояние, отвечающее со­
временным требованиям автотранспорта.

Много труда вложил коллектив М остоотряда № 5 Мин- 
трансстроя в строительство больших мостов. За  семилетие до­
рожники Упрдора реконструировали 241 км дороги с частич­
ным изменением плана, профиля и переводом дороги в следу­
ющие технические категории. Кроме того, построены объезды 
г. Минусинска и села Казанцево. Построено 13 титульных 
мостов общей протяженностью 2213 пог. м.; на значительном 
протяжении малые деревянные мосты заменены постоянными 
мостами и железобетонными трубами.

Дорога проходит по живописны м берегам р. Усы  
На 301 километре
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Сейчас дорога работает без пере­
боев в движении в любое время года, 
в любую погоду и обеспечивает про­
пуск всех грузов, в том числе негаба­
ритных и тяжеловесов для  развития 
промышленности и сельского хозяйст­
ва Тувинской АССР.

В ходе реконструкции дороги вне­
дрены сотни рационализаторских 
предложений. Применены различные 
усовершенствования и технические 
новинки.

Дорожникам, особенно проживаю ­
щим в горно-таежной части дороги, 
приходится трудиться в суровых кли­
матических условиях; здесь за год без 
заморозков бывает не более 75 дней.
Но наличие кадровых рабочих и ин- ___   и монтер моста через
женеров, проработавших на дороге те р . Абакан
один десяток лет, а такж е максималь­
ная механизация производственных 
процессов, позволяют содержать до­
рогу в проезжем состоянии круглый год.

На дороге работает прекрасный коллектив рабочих и ин­
женерно-технических работников; сочетаются старые и моло­
дые кадры и трудно отметить всех, но следует сказать о неко­
торых.

Михаил Борисович Колодезный — работает в ДЭУ-212 с 
1934 г. 18 лет он был шофером, а с 1953 г. работает машини­
стом снегоочистителя (зимой) и гудронатора (летом). Он овла­
дел специальностями слесаря по ремонту дорожных машин, 
моториста катка, камнедробилки и других машин. Этим про­
фессиям М. Б. Колодезный обучил не один десяток человек.

Рационализатор т. Колодезный выполняет сменные нормы 
на 125%. Он завоевал высокое звание «Ударника коммунисти­
ческого труда», награжден Почетной грамотой Министерства 
и Ц К  профсоюза, имеет ряд наград. Указом Президиума Вер­
ховного Совета СССР награжден орденом «Знак Почета».

Елена Николаевна Кабачинская — работает в Упрдоре с 
1946 г. Более семи лет она является начальником ДЭУ. Воз­
главляемый ею коллектив занят на ремонте и содержании од­
ного из наиболее тяжелых участков дороги в Западных Сая­
нах. Семилетний план ДЭУ по всем видам ремонта перевы­
полнен. За  это время от работников ДЭУ поступило 83 раци­
онализаторских предложения, от внедрения которых получена 
экономия в размере 23,7 тыс. руб.

Е. Н. Кабачинская награждена Почетной грамотой Мини­
стерства и Ц К  профсоюза. Почетной грамотой Президиума 
Верховного Совета Тувинской АССР, значком «Отличник соци­
алистического соревнования», а в прошлом году Указом Пре­
зидиума Верховного Совета СССР награждена медалью «За 
трудовую доблесть».

Иван Яковлевич Струков — работает на дороге с 1933 г. 
Принимал непосредственное участие в строительстве Усинско­
го тракта. Сейчас, работая на тракторе и бульдозере, он вы­
полняет ежемесячные задания на 120— 130%. Трактор содер­
жит в хорошем состоянии. Освоил смежные профессии слеса­
ря, моториста катка, камнедробилок, автогрейдера, обучил 
многих механизаторов.

Его награды за высокопроизводительный труд: значок
«Отличник социалистического соревнования», Почетная гра­
мота Гушосдора и Ц К  профсоюза, Почетная грамота Упрдора 
к Райкома профсоюза; его имя неоднократно вписывалось на 
Доски почета ДЭУ, Упрдора, района и республики. Он завое­
вал звание «Ударника коммунистического труда». Указом Пре­
зидиума Верховного Совета Тувинской АССР в 1964 г. ему 
присвоено почетное звание «Заслуженный работник транспор­
та Тувинской АССР». В прошлом году награж ден медалью 
«За трудовую доблесть».

Татьяна Петровна Немкова — работает на дороге с 1937 г. 
Как ремонтер она содержит свой участок в отличном состоя­
нии Ей присвоено звание «Ударника коммунистического тру­
да»; ее имя занесено в Книгу почета Упрдора, на Доску поче­
та Упрдора и города. В 1962 г. награж дена значком «Отлич­
ник социалистического соревнования».

Василий Моисеевич Абрамов — работает в Упрдоре с 
1960 г., сначала дорожным Мастером, а зате?л главным инже­
нером ДЭУ-212.

Коллективу ДЭУ по итогам социалистического соревнова­
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ния неоднократно присуждали переходящее Красное Знамя 
Упрдора и групкома профсоюза. За  хорошие показатели в 

геаботе т. Абрамов награжден Почетной грамотой Упрдора и 
!,групкома профсоюза, а такж е Министерства и ЦК Профсоюза.

Алексей Федосеевич Филимонов — уроженец с. Григорьев- 
кн, Шушенского района, начал свою трудовую деятельность 
с 1934 г. в ДЭУ-976 Усинского тракта. С 1938 г. он дорожный 
мастер, бессменно работает в Саянах на ст. М алая Оя. В лю­
бое время года его участок дороги находится в хорошем про­
езжем состоянии.

В годы Великой Отечественной войны т. Филимонов был 
па фронте, командовал в Красной Армии саперной ротой и 
был награжден тремя орденами «Красная звезда», орденом 
«Отечественной войны II степени» и четырьмя медалями.

В настоящее время т. Филимонов является отличником со­
циалистического соревнования.

Можно было еще многое сказать о других честных й само­
отверженных рабочих, инженерно-технических работниках и 
служащих, чей труд получил высокую оценку нашей Родины.

Хозяйственными руководителями совместно с профсоюзны­
ми организациями много сделано и делается для улучшения 
бытовых и культурных условий работников автомобильной до­
роги Абакан—Кызыл. Необходимо учесть, что 220 км дороги 
проходят по суровой горно-таежной местности. Но и в этих 
местах организована торговля, работает кинопередвижка. 
В Арадане имеется свой клуб, интернат, детский сад, мед­
пункт, санитарная машина. Аналогичные учреждения имеются 
и в Григорьевке.

В новом пятилетии перед коллективом Управления доро­
ги поставлены большие задачи по дальнейшему совершенство­
ванию дороги с учетом современных требований автотранспор­
та (рост скоростей и интенсивности движения, движение авто­
мобильных поездов и др.).

У синский  тр а кт , поворот на с. Ш уш енское

Дорога Абакан—Кызыл проходит через с. Ермаковское и 
имеет ответвление Казанцево—Шушенское—озеро Перово. Эти 
места бесконечно дороги каж дому советскому человеку и всему 
прогрессивному человечеству. Шушенское знаменито тем, что 
здесь отбывал ссылку В. И. Ленин, чей гений создал Комму­
нистическую Партию и кто сам непосредственно явился осно­
вателем первого в мире социалистического государства. Люби­
мым местом отдыха Владимира Ильича было озеро Перово.

Историческим местом является такж е с. Ермаковское, где 
проходило «совещание семнадцати». Здесь отбывали ссылку 
П. Н. Лепешинский, А. А. Ванеев и др.

Тысячи людей со всех концов нашей необъятной Родины 
и из-за рубежа приезжаю т в Шушенское. Дорожники делают 
все необходимое, чтобы это путешествие оставляло добрые вос­
поминания у проезжающих.

В 1970 г. исполняется 100-летие со дня рождения В. И. Л е­
нина. В памяти народной вечно жив Ильич. Уже одобрен ге­
неральный план застройки рабочего поселка Шушенское —- 
достойного памяти В. И. Ленина. *

В пятилетием плане дорожных работ коллектив Упрдора 
будет выполнять большие работы на участке Казанцево—Ш у­
шенское—озеро Перово.

Широкой лентой пролегла автомобильная дорога Абакан— 
Кызыл, через многочисленные хребты, ущелья и горные быст­
рые реки. 437 км сложнейшего пути. Но ни днем, ни ночью, в 
любую погоду, в любое время года, не смолкает гул автомо­
бильных моторов. Бывший Усинский тракт живет новой 
жизнью.

Инж. И. А. Рувинский

МЕСТНЫЕ МАТЕРИАЛЫ-
РЕЗЕРВ ДО РО Ж Н О ГО  

СТРОИТЕЛЬСТВА
УДК 625.7.071/072

Использовать отходы 

промышленности
Л аборатория каменных материалов Казахского филиала 

Союздорнии за последние годы выполнила научно-исследова­
тельские работы по изучению отходов горнодобывающей, ме­
таллургической и химической промышленности с точки зрения 
пригодности их для строительства автомобильных дорог в К а­
захской СССР.

В настоящее время в Казахстане насчитывается свыше 120 
действующих и законсервированных предприятий горнодобы­
вающей, металлургической и химической промышленности, где 
имеются отходы, которые успешно могут быть использованы 
в дорожном строительстве. В изученных предприятиях отходы 
составляют более 30 млн. м3. Такое количество покрывает не 
менее 20% необходимого материала для дорожного строитель­
ства в Казахстане, без затрат на добычу, в течение 20 лет.

Металлургические шлаки, а такж е отходы скальных горных 
пород по своим физико-механическим свойствам удовлетворя­
ют требованиям ГОСТов для применения в цементобетоне и 
асфальтобетоне в основаниях и покрытиях автомобильных до­
рог (см. таблицу).
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Миргалимсай . . известняк 0,8 1390-1515 700-1090 0 ,3 -1 26-27
Карасай ............... од 990 — о д 27
Ачисай ............... о д 1530 1330 10,8 25
А к с а й .................. 12 1200 960 0 2 16
Чулактау . . . . 4 2200 1400 0,6 30
Соколовский . . 1340 0,3 20
Сарбайский . . . диабаз 8 2315 — 0,4 12
Дежламбет . . . диорит — 1628 1144 0,3 16
Зыряновский . . порфироид — 1400 980 0,2 26
Балхашский . . шлак 3 1000-1800 — 0,3 23-24
Карсакпайский . шлак 1,5 1500- 2500 0,4 23

Стоимость 1 м3 щебня франко-отвал, например, составляет 
1 р. 4 к., или более чем в 3 раза ниже плановой. В любом слу­
чае с учетом даж е максимальных транспортных затрат эконо­
мия от применения отходов при всех прочих равных условиях 
составит не менее 30%.

В настоящее время перевозки автомобильным транспортом 
в Казахстане считаются экономичными только на расстоянии 
до 50 км, на большее расстояние их необходимо передавать 
железнодорожному транспорту. С помощью последнего транс­
портирование каменного материала с указанных рудников воз­
можно во всех направлениях, где строят автомобильные до­
роги.

Применение отходов промышленности выгодно не только 
дорожникам, но и работникам промышленности, так  как пере­
работка их повышает рентабельность промышленных пред­
приятий.

Экономия от применения отходов промышленности для до­
рожного строительства в республике может составить не ме­
нее 4 млн. руб. в год.

И. И. Пушкарев, И. М. Киселев, Б. Г. Колосков
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УДК 625.7:073:691.54

ПРИМЕНЕНИЕ САМОРАСПАДАЮЩИХСЯ ШЛАКОВ 

ПРИ УКРЕПЛЕНИИ ГРУНТОВ ЦЕМЕНТОМ
Многочисленными исследованиями 

установлено, что в основе методов ук­
репления грунтов лежит активное воз­
действие на поглощающий комплекс 
грунтов химических реагентов и вяж у­
щих материалов. Прочность, водо- и мо­
розоустойчивость укрепленного грунта 
могут быть повышены путем изменения 
его коллоидно-химических свойств в на­
правлении улучшения условий взаимо­
действия в я ж у щ и х  с грунтом, гидролиза 
и твердения цемента.

Д ля улучшения условий гидратации 
цемента и преобразования коллоидно­
химических свойств грунта, благоприят­
ствующих процессам структурообразова- 
ния, можно применять отходы металлур­
гического производства в виде само­
распадающихся тонкодисперсных ш ла­
ков. В частности нами использовались 
самораспадающиеся электросталепла­
вильные шлаки ЭШ и шлаки феррохро- 
мового производства ФШ.

Отличительной особенностью этих 
шлаков является их самораспределение

в мелкодисперсный порошок в результа­
те полиморфного превращения 
«2СаО • S i0 2 в y 2 C a 0 -S i0 2 при охлаж ­
дении. При этом удельная поверхность 
порошка составляет для ЭШ—800 смг/г, 
для ФШ— 1200— 1500 см2/г, поэтому при­
менять их можно без какой-либо допол­
нительной переработки.

При гидролизе шлаков создается ще­
лочная реакция раствора с выделением 
ионов: Са2+, Mg2+, Al3+, Fe2+, Fe3+,
Mn2+, Сг3+. При взаимодействии с грун­
том происходят ионообменные реакции 
между поглощающим комплексом грун­
та и выделяемыми в раствор ионами. 
При этом коллоидная часть грунта коа­
гулирует, и мелкодисперсные частицы 
агрегируются.

Полученные в результате взаимодейст­
вия шлаков с грунтом агрегаты водо- и 
морозостойки, не разрушаются после ки­
пячения в воде даж е с введением 
NH4OH и после прохождения циклов 
замораживания и оттаивания.

Одновременно с этим, при стабильно­

сти объемного веса скелета грунта, зна 
чительно снижается его пластичность 
что такж е свидетельствует об уменыпе 
нии дисперсности грунта и степени ел 
гидрофильности. Такое преобразована 
улучшает удобообрабатываемость сме 
си, что представляет интерес при ук 
реплении суглинков и глин с высоко! 
пластичностью.

В цементогрунтовых смесях в присут 
ствии шлака значительно улучшаюто 
условия гидратации и твердения цемен 
та, а также увеличивается сцеплены 
продуктов гидратации с минералам! 
шлакогрунтовой смеси.

На рисунке приведены некоторые дан 
ные, характеризующие большую эффек 
тивность введения шлаков и извести пе 
ред цементацией грунта. В данном слу: 
чае добавки вместе с 70% потребно! 
воды вводили в грунт за 2 ч до введенш 
цемента. Образцы изготовляли по обще 
принятой методике и испытывали в во­
донасыщенном состоянии.

Оказалось, что необходимое количе­
ство той или иной добавки имеет для 
каждого грунта оптимум, это особенно 
характерно для извести и менее выра­
жено для шлаков, особенно при связных 
грунтах.

Увеличение добавки извести свыше оп­
тимальной дозировки ведет к снижению 
морозоустойчивости, особенно на лег­
ком грунте, и снижению прочности в 
ранние сроки твердения (7 и 28 суток).

Введение добавки электрошлака по 
эффективности несколько выше, чем 
введение извести. В этом случае обеспе­
чивается как более высокая прочность, 
особенно в ранние сроки твердения, так 
и большая морозоустойчивость.

Добавка ФШ во всех случаях эффек­
тивнее, чем извести или ЭШ, как по 
прочности водонасыщенных образцов во 
все рассматриваемые сроки твердения,: 
так и по морозоустойчивости.

К положительным качествам саморас­
падающихся тонкодисперсных шлаков 
следует отнести то, что они не токсичны, 
как например молотая негашеная из­
весть; они не требуют дополнительной 
переработки и с течением времени, как 
добавка, не теряют своей активности. 
Их стоимость определяется только сто­
имостью погрузки и перевозки.

Очевидно добавки в грунт шлаков, 
особенно феррохромовых, должны найти 
применение как заменитель извести или 
электролитов не только при цементации, 
но в ряде случаев, например, при биту- 
минировании грунтов. Ресурсы этих 
шлаков очень велики.

И. Печорский, В. Наумов

Д о б а в к а ,  %  Д о в о д к а , %
злектрошлак \феррошлак\ известь электрошлак '| феррошлак

Влияние добавок ш лака и извести на прочность обработанного цементом грунта:
а — песок средней крупности (добавка 10% цемента); б — легкий суглинок (добавка 10% це­
мента); в  — тяжелый суглинок (добавка 6% цемента); г  — песок средней крупности (добавка 

6% цемента). Цифры на графиках обозначают возраст образцов
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УДК 625.7.073 Т а б л и ц а  1

АКТИВАЦИЯ ДОМЕННЫХ 

ГРАНУЛИРОВАННЫХ ШЛАКОВ
В дорожном строительстве гранулированные доменные ш ла­

ки можно применять без активации или с активацией добав­
ками для устройства подстилающего слоя и основания.

Сернистые маломарганцовистые основные гранулированные 
доменные шлаки могут активизироваться без добавки, посколь­
ку они содержат известь и серу. П од воздействием влаги про­
исходит гидролиз сульфида кальция, одним из продуктов кото­
рого является свободная известь. Второй продукт — сульф- 
гидрат кальция — в дальнейших своих превращениях выделя­
ет сероводород, запах которого характеризует эти шлаки.

Марганец в этих шлаках присутствует в незначительных 
количествах и его влияние почти не ощущается, а содержание 
глинозема оказывает положительное воздействие на их свой­
ство.

В отличие от основных сернистые марганцовистые гранули­
рованные кислые шлаки с высоким содержанием серы и мар­
ганца (сера связана с марганцем и шлак лишается собствен­
ного активнзатора — гидролитической извести) не способны 
самоактивизироваться.

Однако при воздействии известью, цементом или цемент­
ной пылью шлаки этой группы дают хороший активизирован­
ный бетон.

Для гранулированных доменных шлаков, которые не спо­
собны самоактивироваться, применяемые активизаторы долж ­
ны обладать способностью выделять ионы, одноименные с ио­
нами воды и известью, т. е. гидроионы и Са-ионы. Такие свой­
ства имеют известь и цемент. Д ля основных доменных шлаков 
нормы расхода активизаторов составляют: извести 5—8%, це­
мента 3—5%, для кислых шлаков — извести 10— 1 5 % 'и це­
мента 8— 10%.

При проведении опытов по исследованию влияния вида и 
количества активизаторов на прочность гранулированных ш ла­
ков применяли известь — пушонку, кошелку и тесто, а также 
портландцемент марок 200, 300, 400, 500 и 500 дорожный, при 
этом водошлаковое отношение было оптимальным.

■Прочность при сжатии определяли путем испытания стан­
дартных кубиков, которые были уплотнены на копре в соот­
ветствии с требованиями стандарта на испытание цементов. 
Образцы хранили в течение 28 суток во влажных опилках.

Результаты испытаний влияния извести на прочность гра­
нулированного доменного ш лака с оптимальным количеством 
воды 120% от сухой массы приведены в табл. 1. Тесто как ак- 
тивизатор оказалось наиболее активным.

Тесто имеет и другие достоинства. Приготовление его не 
сложно, при этом устраняется вредность производства, кото­
рая неизбежно бывает при гашении извести или при размоле 
кипелки. Оно способно сохранять длительное время свои 
свойства.

Содержание 
извести от 

сухого шлака,
%

Прочность образцов при сжатии, кГ/см2 
через 28 суток во влажной среде

пушонка кипелка тесто

5 20 17 24
10 30 27 30
15 41 38 47

Кроме этого, применение кипелки оказывается причиной 
появления трещин и вспучивания в покрытии в. первоначаль­
ной стадии твердения активизированных гранулированных 
шлаков, когда реакция протекает ускоренно, опережая окон­
чание гашения извести.

Данные о влиянии цемента на прочность активизированных 
гранулированных доменных шлаков приведены в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Прочность образцов при сжатии, КГ;СМ2 
через 28 суток, при хранении во влаж­

ной среде
Гранулированный доменный 

шлак с добавкой
цементы марок

200 300 400 500 М-500
дорожный

8% цемента и 20% воды . . 
10% цемента и 20% воды . .

25
31

35
46

39
46

30
37

35
39

.Перемешивание гранулированного ш лака с активизаторами 
непосредственно на дороге лучше всего производить смесите­
лем Д-370 за один проход или дорожной фрезой за 3—5 про­
ходов по одному следу. Что касается работы автогрейдеров, то 
перемешивание хорошего качества может быть достигнуто за 
25—30 проходов грейдера по одному следу.

Смешение активизированных шлаков в стационарной уста­
новке имеет ряд положительных данных по сравнению со сме­
шением непосредственно на дороге. Д ля стационарной уста­
новки был использован смеситель Д-370. Во время работы 
смесителя гранулированный шлак из бункера высыпался на 
питатель равномерным слоем, а по мере его продвижения к 
мешалке со второго бункера на шлак подавался слой цемен­
та или извести. В мешалке происходит перемешивание грану­
лированного шлака с активизатором и одновременно увлаж ­
нение смеси.

Таким образом, наиболее выгодным активизатором являет­
ся известь, менее дефицитная, чем цемент, и более дешевая.

Хорошим активизатором также является портландцемент и 
шлакопортландцемент, причем низкие марки цементов дают 
высокую прочность активизированных гранулированных ш ла­
ков.

Т. Закревский

УДК 625.7.073 Т а б л и ц а  1

ОТХОДЫ ЛИТЕЙНОГО 
ПРОИЗВОДСТВА

Ежегодно в Ленинграде вывозят в от­
валы до 400—500 тыс. т. горелой фор­
мовочной земли. Аналогичное положение 
сложилось и в других крупных про­
мышленных центрах. Всего ж е в СССР 
годовой объем отходов горелых формо­
вочных земель составляет 13— 18 млн. т.

В 1961— 1962 гг. в Ленинграде впер­
вые в Советском Союзе были проведе­
ны лабораторные и полевые исследова­
ния, для того чтобы выявить возмож­

Количество частиц %, следующего размера, мм

Название материала ю 1 1 1 менее
1 Ю сч <М СО «ото СО 1-Ч 1-н о 0,071

Ю (М I-н -ч О о  о О О О О

Песок Новинского
карьера ................... 0,06 0,С6 "2,02 41,70 48,18 7,48 0,59

Горелая формовоч­
ная земля . . . . 2,41 0,10 0,59 32,70 46,60 16,10 1,59

ность использования горелой формовоч­
ной земли в основаниях дорожных 
одежд.

Формовочная земля представляет со­
бой смесь кварцевых песков с различ­
ными материалами, например, сульфит­
но-спиртовой бардой, окисленным пет- 
ролатумом, олифой, глиной, жидким 
стеклом. П о своему гранулометрическо­
му составу она в основном одномерна

(более 75% частиц задерживается на 
трех соседних ситах). Предпочтение сле­
дует отдавать отходам чугунного и 
стального литья, так как для цветной 
металлургии идет мелкозернистый песок.

Во время заливки металла формовоч­
ная земля претерпевает ряд физико-хи­
мических превращений, в результате че­
го изменяется ее гранулометрический 
состав и свойства.

2 Зак. 5358
9
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90 10 6,5 2,14 15,42 2,81 5 13,22 29,21 17,85 0,45 1,64
90 10 7,0 2,15 13,26 2,08 4 16 57 29,32 20,40 0,57 1,44
90 ю 8,0 2,21 10,91 1,67 3 22,25 29,25 21,50 0,76 1,36

В табл. 1 приведены данные об и з­
менении гранулометрического состава 
песка Новинского карьера после исполь­
зования при формовании.

■Как видно из таблицы, в составе фор­
мовочной земли увеличилось содерж а­
ние крупных и наиболее мелких частиц.

1В Л Н И И  Академии коммунального хо­
зяйства было установлено, что смеси из 
горелой формовочной земли с добавка­
ми 15% суглинка или 10% минерального 
порошка, обработанные битумом р аз­
личных марок, могут быть использова­
ны в основании дорожной одежды.

Летом 1962 г. ленинградским трестом

эксплуатации дорог совместно с ЛН И И  
АКХ для строительства опытного участ­
ка на Митрофаньевской улице М осков­
ского района была использована отгро- 
хоченная сепарированная формовочная 
земля Кировского участка Росглавчер- 
мета. П о разбитой булыжной мостовой 
уложили выравнивающий слой слабого 
гатчинского щебня толщиной 8— 10 см, 
а на него — слой обработанной биту­
мом горелой формовочной земли толщи­
ной 6 см.

По подготовленному основанию устра­
ивали однослойное покрытие толщиной 
4 см и двухслойное толщиной 10 см.

■Смесь для покрытия содержала 10% 
формовочной земли и 10% минерального 
порошка, обработанных 8% битума в 
смесительной установке Д-138 при тем­
пературе 170— 180°С.

В табл. 2 приведены физико-механиче­
ские показатели смесей материала с 
различным содержанием битума, приме­
ненных для устройства покрытия.

В качестве минерального порошка при­
меняли цементную пыль завода им. Во­
ровского. Смесь обладала хорошей удо- 
боукладываемостью. Укатывали ее деся­
титонным катком.

Проведенные в 4963 г. полевые испы­
тания показали, что на участке опытно­
го строительства модули деформации 
дорожной одеж ды  с однослойным по­
крытием составляли 440 кГ/см2, с двух­
слойным покрытием — 680 кГ/см2.

В настоящее время участок, построен­
ный в 1962 г., находится в хорошем со­
стоянии.

Результаты проведенных исследований 
даю т основание считать отгрохоченную 
формовочную землю доброкачественным 
материалом для устройства оснований и 
даж е покрытий при движении неболь­
шой интенсивности.

Инж. Б. А. Розенгауз

УДК 625.7.072/073

До р о г и  
из доломитовых отходов

Состояние дорог, как известно, является одним из важных 
факторов, влияющих на срок службы и производительность 
работы автотранспорта. Это особенно заметно при эксплуата­
ции карьерных дорог, где интенсивность движения велика. 
Опыт строительства Волжской ГЭС им. В. И. Ленина пока­
зал, что те участки асфальтированных дорог, где хотя бы 
кратковременно работали большегрузные самосвалы за 6— 
8 месяцев приходят в негодность.

Н а Березовском заводе, где ведется добыча и переработка 
карбонатных пород местных месторождений, перевозки осу­
ществляются преимущественно большегрузными 27—45-тон- 
иыми автомобилями-самосвалами. Здесь для устройства 
дорожных .покрытий используют доломитовые отходы от пере­
работки указанных пород. Доломитовые отходы (размером 
0—20 мм) .после переработки карбонатных пород составляют 
33% от всей продукции и их обычно вывозят в отвал (болез 
1 млн. т в год). М ежду тем, эти отходы, как показывает их 
практическое использование, являются ценным 1материалом 
для дорожных покрытий. Гранулометрический состав указан­
ных отходов примерно следующий:

Размер, мм; 20; 20-10; 10—7; 7—5: Ь—3; 3 -1 ; 1-0,1;
Количество, %: 7; 6; 18; 28; 21; 10: 10 •

Технология устройства была принята следующая.
Д ля отсыпки насыпи дороги использовали вскрышные 

породы (делювиальные суглинки и пухлый известняк). Проез­
жую часть отсыпали из промышленных отходов, которые 
хорошо распределяются и укатываются движущимися автомо­
билями. Д ля того чтобы получить хорошо укатанный несу­
щий слой, материал отсыпали слоем 5 см и разравнивали
грейдером. Повторную россыпь доломитовых отходов осу­

ществляли до тех пор, пока толщина дорожной одежды 
не будет 40 см, после чего делали окончательную планировку 
грейдером и разливали мазут. Укатку вели движением авто­
мобилей. Д ля  улучшения укатки и избежания запыления 
дорогу периодически поливали водой.

Устойчивость поверхности покрытия к влаге и истиранию 
достигалась п ропи той  (на 4—5 см) подогретым мазутом, 
с последующим равномерным распределением доломитовых 
отходов, находящихся на обочинах.

Конструкция дорожной одежды из доломитовых отходов:
а — в выемках; б  — в насыпях

На 1 км пропитки (на ширину 12 м) требуется каменной 
мелочи — 852 м3, мазута — 7,5 т, а для устройства щебеноч­
ного основания — 6816 м3 доломитовых отходов.

Стоимость 1 км дороги из доломитовых отходов с шириной 
проезжей части 12 м — 1500 руб. (доломитовые отходы,
а также вскрышные породы по технологическому комплексу 
подлежат вывозке в отвал и поэтому их стоимость входит 
в стоимость основной продукции завода). На 1 м2 покрытия 
требуется 4—5 кг мазута.

Как показали подсчеты и наблюдения, на построенных 
дорогах производительность автотранспорта увеличилась 
на 25%, а средний пробег шин достиг 56 000 км.

Опыт эксплуатации внутри карьерных автомобильных 
дорог с покрытиями из доломитовых отходов показал их на­
дежность и экономичность. На автомобильном транспорте 
расход горючего уменьшился на 20%, а расходы на ремонт 
автомобилей — на 30—40%.

Б. Фиш, В. Добротворский
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УДК 625.814.2:625.844

ГРУНТОСИЛИКАТНЫЙ БЕТОН 

В ДОРОЖНОМ СТРОИТЕЛЬСТВЕ
Лаборатория управления «Оргдорстроя» Гушосдора при 

Совете Министров Казахской ССР в творческом содружестве 
с Киевским инженерно-строительным институтом ведет боль­
шую работу по внедрению в дорожное строительство грунто- 
силикатных бетодов.

Основным сырьем для получения грунтосиликатных мате­
риалов служ ат местные грунты (пески, супеси, лессы), а вя­
жущим — силикаты, образующиеся в результате взаимодей­
ствия (на .поверхности) зерен заполнителей или добавок (мо­
лотые металлургические шлаки) с соединениями щелочных 
металлов, являющихся значительно более активными, чем со­
единения щелочно-земельных металлов.

Крупные кварцевые зерна грунта образуют основной ске­
лет материала. Тонкодисперсные частицы грунта совместно с 
молотым шлаком вступают в химическое взаимодействие со 
щелочными компонентами, образуя сложные водные щелочные 
алюмосиликаты.

Грунтосиликатная смесь становится камневидным телом в 
результате твердения как на воздухе, так и в воде, а также 
под действием термовлажностной обработки (пропарки, авто­
клавной обработки) или обжига.

Сейчас, когда закончен первый этап работ с грунтами Ал­
ма-Атинской области, можно сообщить о некоторых получен­
ных результатах.

Грунтосиликатный бетон представляет собой безобжиговую 
разновидность грунтосиликатного материала. В Казахстане 
для его получения используют местные грунты (70—80% ), 
молотые гранулированные шлаки (30—20%) и соединения ще­
лочных металлов (0,5—3% в пересчете на N a20 ) .  Практиче­
ски можно применять все гранулированные доменные шлаки 
вне зависимости от их химического и минералогического со­
става. Использование ш лака в указанных количествах не вы­
зывает увеличения стоимости грунтосиликатных изделий по 
сравнению с цементобетонными, так как в условиях К азахста­
на отпускная цена 1 м3 гранулированного доменного шлака 
составляет 1 руб. По данным нормативно-исследовательской 
станции управления «Каздорстрой» 1 м3 бордюрного камня из 
грунтосиликатного бетона марки 500 обходится в 1,5 раза де­
шевле анологичных изделий, приготовленных из цементобетона 
марки 300.

Д ля грунтосиликатных бетонов можно использовать многие 
соединения натрия и калия — едкие щелочи, карбонаты, ни­
траты, нитриты, хлориды и т. д.

Лаборатория в настоящее время работает с содой и содо­
поташной смесью, едкими щелочами. Начаты первые работы 
с сульфатами натрия. На основе местных грунтов и гранули­
рованных шлаков Темир-Тауского металлургического завода 
при добавке щелочных компонентов получены бетоны (в про­
парочных камерах) марок 300—600 (см. таблицу). Прочность 
на изгиб грунтосиликатных бетонов составляет не менее 7в 
прочности при сжатии.

Если для получения бетона марок 300—400 вполне доста­
точно раздельное введение составляющих, то для получения 
бетона более высоких марок необходимо переходить к совмест­
ному помолу ш лака, части грунта и щелочных добавок, чем 
достигается лучшее перемешивание компонентов.

Н а Алма-Атинском заводе нерудных строительных материа­
лов (АЗНСМ ) выпущена первая опытная партия изделий: 
бордюрные камни, колесоотбойные брусья, дорожные знаки, 
плиты перекрытия ПТМК-1. Первый опыт показал, что грунто- 
енликатный бетон прост в изготовлении, смесь легко заполняет 
форму и хорошо поддается уплотнению.

Технологический процесс приготовления грунтосиликатного 
бетона следующий.

Гранулированный шлак и используемый грунт поступают в 
сушильный барабан, затем грунт проходит через вальцы или 
бегуны для дробления крупных комков и глинистых включе­
ний. Высушенный шлак пропускают через шаровую мельницу.

Состав грунтосиликатного бетона Ю 1
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Песок1 ..............................
Вяжущее (ш лаю снов- 
ной*) -  70% 

лесовидный сугли­
нок» — 30% ...............

Ыа2С О з ............... ...
Вода .................................

54,4

36,3
1,1
8,2

550-600 2320 190-210 пропарка

Песок*...................... ...
Шлак кислый6 ...............
Na2COs ..............................
Вода.....................................

65.4
25.4 

1,1 
8,1

400-450 2200 150-180 *

Песок1 ..............................
Лесс3 .................................
Шлак основной2 ...............
Na2 СОа ..............................
Вода.....................................

50.5 
12,9
22.6 
2,0

12,5

300-350 2140 180-200 •

Супесь ..............................
Шлак основной2 ...............
N a O H .................................
В ода.....................................

65.1
21.1 

1,9
11,9

250-300 200Э 80-100 , естествен­
ное 

твердение

1 Карьер завода АЗНСМ
2 Отходы металлургического комбината г. Темир-Тау.
8 Каскелянский карьер.
* Дмитриевский карьер.
6 Отвалы Курбайского завода дорожной извести и заполнителя 

Количество натриевых соединений дано в пересчете на 
Na2 О.

получая тонкость помола, соответствующую удельной поверх­
ности 2800—3500 см2/Т. Следует учесть, чем мельче помол ш ла­
ка, тем прочнее бетон.

Молотый шлак и грунт подают в бетономешалку принуди­
тельного действия, и перемешивают сначала 3—4 мин. в сухом 
состоянии, а потом затворяю т 45-процентным раствором каль­
цинированной или каустической соды или содо-поташной сме­
си до получения жесткой смеси, продолжая тщательно пере­
мешивать. Смесь раскладывают в формы и уплотняют на виб­
ростоле 1—2 мин с пригрузом или без пригруза (в зависимо­
сти от жесткости смеси).

Через 1—4 ч изделия в формах помещают в пропарочную 
камеру, где их выдерживают при 95— 100°С по режиму цемен­
тобетона. Формы из камер удаляют при разнице температуры 
с окружающим воздухом не более 30°—50°С, затем изделия 
распалубливают и отправляют на склад готовой продукции.

Д ля приготовления грунтосиликатного бетона можно ис­
пользовать оборудование, имеющееся на заводах железобе­
тонных изделий.

Грунтосиликатный бетон имеет хорошее сцепление с арм а­
турой, которая не подвергается коррозии в связи с наличием 
в материале высокой щелочной среды. Кроме того, и сам бетон 
устойчив в коррозийных средах. Грунтосиликатный бетон в за ­
мерзшем состоянии продолжает твердеть, а после размораж и­
вания набирает прочность скорее, чем незамороженные об­
разцы.

При изготовлении грунтосиликатных бетонов чистота мате­
риала почти никакой роли не играет. Присутствие глинистых 
частиц является даж е желательным, так как они служ ат и ак­
тивным компонентом, взаимодействующим с щелочами и обес­
печивающим монолитную структуру материала (см. таблицу).

Лабораторией управления «Оргдорстрой» разработаны 
«Временные указания по изготовлению и применению грунто­
силикатных бетонов», которые утверждены Техническим сове­
том Гушосдора при Совете Министров Казахской ССР.

В условиях Казахстана многие области лишены необходи­
мого для приготовления бетона каменного материала, поэто­
му использование грунтоеиликатов приобретает важное народ­
нохозяйственное значение.

В. Я. Стрельникова 

=  11
2*
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УДК 625.815.2/9:666.972.01 (571.1)

ДОРОЖНЫЕ ПЛИТЫ
из известковопесчаного

материала 
автоклавного твердения
Д ля Западной Сибири проблема снабжения строительства 

каменными материалами имеет особую остроту, так как ее об­
ширная территория почти полностью лишена выходов масси­
вов горных пород. Отсутствие местной сырьевой базы приво­
дит к необходимости завоза большого количества каменных 
материалов из горных районов Урала, Кузбасса и Северного 
К азахстана. ’

Стоимость строительства 1 км автомобильных дорог 111 
технической категории из привозных материалов составляет в 
центральных районах Западной Сибири 95— 100 тыс. руб., а в 
труднодоступных нефтяных районах Тюменской области 500— 
600 тыс. руб.

Одним из путей снижения стоимости строительства дорог в 
этой обширной области может служить широкое использование 
местных материалов ■— песка и извести.

Исследованиями Всесоюзного научно-исследовательского и 
проектного института силикальцита, Омского филиала Союз­
дорнии и других организаций'установлено, что в производст­
венных условиях может быть получен известковопесчаный ма­
териал автоклавного твердения высокой прочности и морозо­
стойкости.

Н а песках различных месторождений Западной Сибири по­
лучены изделия со следующими характеристиками: объемный 
вес 1750— 1850 кг/м3, предел прочности при сжатии — 300— 
400 кГ/см2, предел прочности на растяжение при изгибе — 
40—60 кГ/см2, морозостойкость — 200 циклов испытания.

Таким образом, качественные показатели известковопесча­
ного материала позволяют сделать вывод о его пригодности 
для строительства сборных покрытий автомобильных дорог.

В нашей стране известковопесчаный материал в дорожном 
строительстве впервые применен в 1952— 1956 гг. в Эстонии, 
где установлены бордюрные камни, оградительные тумбы, уло­
жены звенья водопропускных труб. В настоящее время после 
10 лет эксплуатации большинство изделий находится в хоро­
шем состоянии.

В декабре 1962 г. на подъезде к песчаному карьеру завода 
«Мяннику» (г. Таллин) построили колейное покрытие из плит 
размерами 3X 1X 0,18 м. Интенсивность движения на дороге со­
ставляла 900— 1000 автомобилей МАЗ-205 в сутки. В связи с 
закрытием карьера через девять месяцев эксплуатации покры­
тие разобрали и плиты уложили на других объектах.

В 1964 г. в Оленинском леспромхозе Калининской обл. из 
известковопесчаных плит устроили колейное покрытие на лесо­
возной автомобильной дороге. Плиты размером 1X 1X 0,2 м и 
2X 1X 0,16 м укладывали на гравийно-песчаное основание тол­
щиной 20 см.

В 4964 г. в З'ападной Сибири на дороге Омск—Ш ербакуль 
из сборных плит построен участок покрытия. Дорож ная одеж ­
да состоит из цементопесчаного основания толщиной 16 см, 
монтажного слоя сухой цементопесчаной смеси толщиной 4— 
5 см и армированных известковопесчаных плит размером 
3X 4X 0,18 м конструкции П . П. Коваленко. Плиты изготовле­
ны из иртышского песка на гашеной извести (C aO +M gO ) ак­
тивностью 66,5% по дизентеграторному способу.

При формовании смесь уплотняли вибрированием с поверх­
ностным пригрузом 75 Г/см2. Плиты выдерживали в автокла­
вах в течение 8— 10 ч при температуре 160— letTC и давлении 
насыщенного пара 8— 10 ати. Основные показатели смеси и 
физико-математические свойства четырех партий плит приве­
дены в таблице.

Участок автомобильной дороги О м ск— Ш ербакуль с покрытием  
из сборных известковопесчаны х плит

Показатели смеси Характеристика плиты
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357 12,7 16,3 1740 18,1 400 60 22,8
379 12,5 16,7 1780 16,7 350 50 22,2
352 13,4 16,9 1670 18,8 300 55 21,4
339 12,4 16,5 1730 18,9 400 55 22,4

Покрытие находится в эксплуатации более года и пропусти­
ло за этот период свыше 300 тыс. автомобилей, преимуществен­
но грузовых. Плиты не претерпели заметных изменений. Сос­
тояние покрытия хорошее (см. рисунок).

Большое количество стыковых швов сборного покрытия, как 
известно, отрицательно сказывается на его ровности, а следо­
вательно, на эксплуатационных показателях. Этот недостаток 
может быть устранен нанесением на покрытие выравнивающе­
го слоя. В 1965 г. на опытном участке лесовозной дороги в Вы- 
русском леспромхозе (Эстония) сделана одиночная поверхно­
стная обработка с применением битумной эмульсии, в резуль­
тате чего достигнута хорошая ровность и шероховатость по­
крытия при прочном и устойчивом сцеплении слоя поверхност­
ной обработки с плитами.

Производство автоклавных изделий из песка и извести мо­
жет быть организовано как на стационарных, так и на пере­
движных заводах. В районах Тюменской области, где имеется 
сеть водных путей, могут найти применение передвижные (пла­
вучие) заводы, что позволит производить дорожные плиты в 
непосредственной близости от объектов строительства, исполь­
зуя для этого речные пески.

Применение известковопесчаных материалов автоклавного 
твердения в дорожном строительстве Западной Сибири по 
предварительным подсчетам весьма экономично: стоимость
1 м3 составит примерно 22—27 руб.

Проведенные исследования и опытные проверки свидетель­
ствуют о целесообразности широкого применения известково­
песчаных материалов автоклавного твердения в дорожном 
строительстве и, в первую очередь, для строительства внутри- 
промысловых н межпромысловых автомобильных дорог во мно­
гих районах Западной Сибири.

Ю. Н. Высоцкий, Т. Р. Таммемягп
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ДОРОЖНЫЕ ЭМУЛЬСИИ-
экономичный

ВЯЖ УЩ ИЙ М АТЕРИАЛ
УДК 625.752.3:625.844

Применение эмульсий 
совместно с цементом 

при укреплении грунтов
Ограниченная возможность использования грунтов, укреп­

ленных цементом, в качестве материала для дорожного покры­
тия обусловлена отрицательным свойством этого типа матери­
алов —  хрупкостью и малой сопротивляемостью действию 
ударных нагрузок.

Добавки извести или других электролитов создают более 
благоприятные условия для гидролиза и гидратации цемента 
и формирования цементогрунта, что приводит к повышению 
его прочности, водо- и морозоустойчивости, но не изменяет 
структуры этого материала, которая так же, как и без доба­
вок, характеризуется жесткостью связей и поэтому обладает 
хрупкостью и малой деформативностью.

С целью создания в укрепленном грунте структуры, имею­
щей более оптимальные свойства, в Союздорнии проводились 
исследования по укреплению грунтов цементом и битумной 
эмульсией. Выбор этих реагентов определялся как возмож ­
ностью их широкого практического применения, так и теорети­
ческими предпосылками. Эти предпосылки основывались на 
том, что в присутствии битумной эмульсии, в том случае если 
дисперсионной средой в ней является вода, создаются благо­
приятные условия для процессов гидролиза и гидратации це­
мента и образования цементного клея. Поэтому цемент даж е 
при минимальной добавке его в грунт будет являться структу- 
рообразователем, упрочняющим грунт, а не вспомогательной 
активной добавкой.

Известно, что в имеющихся исследовательских работах и 
практических рекомендациях (СН 25-64) его действие трактует­
ся по аналогии с добавкой извести; при этом установлено, что 
цемент как активная добавка менее эффективен, чем известь. 
Протекание процессов гидролиза и гидратации цемента в грун­
те в присутствии битумной эмульсии будет, в свою очередь, 
ускорять распад ее и усиливать структурообразующее дейст­
вие битума за счет химического связывания цементом воды и 
адсорбционного взаимодействия эмульгатора с выделяющейся 
при гидролизе цемента известью. В результате этих процессов 
в цементогрунтовом каркасе образуются оболочки и прослойки 
вязкого битума, понижающие жесткость структуры укреплен­
ного грунта и придающие ей, кроме высокой прочности, повы­
шенную деформативность по сравнению с цементогрунтом.

Поскольку в грунте, укрепленном цементом и битумной 
эмульсией, оба реагента являются структурообразователями, 
необходимо было установить, при каких соотношениях их в 
структуре грунта достигается высокая и стабильная под дей­
ствием увлажнения и мороза прочность и повышенная в срав­
нении с цементогрунтом деформативность и износоустойчи­
вость. ' •

С этой целью исследовались свойства укрепленных грунтов 
как с минимальной добавкой цемента (4% ), так и с большим 
количеством его (10%) при различном содержании эмульгиро­
ванного битума. С целью установления возможности примене­
ния минимальных количеств цемента эффективность укрепле­
ния грунтов битумной эмульсией при минимальной его добавке 
изучалась на большом количестве разновидностей грунтов, в 
том числе и на мелких пылеватых песках, малопригодных для 
укрепления цементом. Известно, что в зависимости от харак­
тера процессов структурообразования упрочнение грунтов про­
исходит в различных условиях.

Для упрочнения грунта при укреплении его цементом нуж ­
ны условия, исключающие испарение влаги; для формирования 
прочной структуры грунта,укрепленного битумной эмульсией 
без добавки и с добавкой извести, необходимо испарение влаги. 
Полученные данные об укреплении грунтов цементом и битум­
ной эмульсией показали, что оптимальные условия структуро­
образования неодинаковы и зависят от применяемой дозировки 
цемента и свойств укрепляемого грунта. При укреплении грун­
тов большим количеством цемента (8—40% веса грунта) и би­
тумной эмульсией оптимальные условия для упрочнения лю­
бых разновидностей грунтов такие же, как и при укреплении 
одним цементом. При небольших дозировках цемента (4—5% 
веса грунта) условия структурообразования отличны при 
укреплении грунтов связных и несвязных (см. рисунок).

Д ля упрочнения суглинистых грунтов, укрепленных этими 
добавками цемента и битумной эмульсией, необходимо обес­
печить сохранение влаги в процессе структурообразова­
ния. При укреплении указанным методом несвязных и мало­
связных грунтов формирование их структуры происходит, как 
при сохранении влаги, так и при свободном испарении ее, од­
нако наибольшее упрочнение их происходит при втором ре­
жиме.

Такое большое различие оптимальных условий структуро­
образования при укреплении суглинистых и связных грунтов 
объясняется в значительной степени различной природой взаи­
модействия их с водой. Известно, что связанная вода (соответ­
ствующая по величине максимальной гигроскопической влаж ­
ности грунта) недоступна для процессов гидролиза и гидрата­
ции цемента, поэтому испарение свободной воды из структуры 
укрепленного суглинистого грунта приводит к прекращению 
процесса твердения цемента.

В несвязном грунте практически вся влага может взаимо­
действовать с цементом, но так как количество ее при до­
бавлении битумной эмульсии в данном случае становится 
больше оптимального, необходимого для твердения цемента, 
то испарение излишней влаги улучшает условия протекания 
этого процесса.

Вследствие небольшой адсорбционной способности песчаных 
грунтов (сравнительно с суглинистыми) испарение влаги из 
них улучшает и условия структурообразования эмульгирован­
ного битума.

Исследования показали, что при укреплении цементом и би­
тумной эмульсией грунтов различного гранулометрического со­
става обеспечивается наряду с высокой прочностью и морозо­
устойчивостью большая деформативность и износоустойчивость,
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Время, сутки
Предел прочности при сж атии  водонасыщенных образ­
цов грунтов, укрепленны х цементом и битумной эмуль­

сией:
1 — пылеватая супесь +  4% цемента +  5% эмульсии; 2 — лег- 
гий суглинок 4- 4% цемента и 6% эмульсии (сплошные линии— 
влажное хранение образцов; пунктирные — воздушное хранение)
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Песок 0 5 1,7 воздушные 17 9 0 __
пылеватый 10 0 1,8 влажные 25 15 10 4 60

5 5 1,7 воздушные 20 19 15 -6 36
10 2 1,7 влажные 29 17 9 — —
10 5 1,7 • 40 25 20

Супесь пыле­ 0 5 2 воздушные 39 31 10 5 —
ватая (число 10 0 2 влажные — 34 И 4 “
пластичности 4 2 2 воздушные 30 14 5 5 —

4,4) 4 5 2 „ 49 30 16 6 —
10 3 о влажные 42 30 12 4 —
10 5 2 * 37 35 18 5

Легкий сугли­ 0 6 1,9 воздушные 4-5 0 0 7
нок (число 10 0 2,0 влажные 62 59 37 3 40

пластичности 4 6 1,8 35 28 8 6 28
10,5) 6 б 1,8 46 37 16 — 16

10 2 1,9 ч — 55 29 -- 40
10 6 1,8 * 50 39 29 16

чем при укреплении оптимальным ко­
личеством цемента. Д ля  получения 
структуры грунта, обладающей по 
сравнению с грунтом, укрепленным 
лишь одним цементом (как малыми 
дозами, так и большими), боль­
шей деформативностью и износоустой­
чивостью, количества эмульгирован­
ного битума в укрепленном грунте 
должно быть не менее 5% (см. табли­
цу). При этом количестве битума, как 
видно из приведенных данных, резко 
увеличивается и морозоустойчивость 
укрепленного грунта.

Значение эмульгированного биту­
ма при укреплении песчаных грунтов, 
которые мало пригодны для укрепле­
ния цементом (мелкие одномерные 
пески), не ограничивается лишь пла­
стифицирующей и гидрофобизующей 
его ролью. Полученные данные пока­
зывают, что битум в структуре таких 
грунтов оказывает и некоторое упроч­
няющее на нее действие. Поэтому 
укрепляя мелкие пески небольшими 
дозами цемента (4—5% ) и эмульгиро­
ванным битумом в количестве 5% от 
веса грунта, можно получить проч­
ность укрепленного песка, близкую по 
прочности его с «оптимальной» дозировкой цемента (10% ), а 
деформативность, износоустойчивость и морозоустойчивость 
значительно больше.

П ри укреплении цементом и битумной эмульсией легкосуг­
линистых грунтов основное упрочняющее действие оказывает 
добавка цемента, добавление ж е эмульгированного битума в 
минимально необходимом количестве (6%) придает укреплен­
ному грунту повышенную по сраЕнаншо с цемеагогрупго.м Д2- 
формативность и износоустойчивость, снижая при этом не­
сколько его прочность вследствие разуплотнения. На упрочня­
ющее действие добавки цемента указывают такж е данные в 
таблице. С повышением дозировки цемента (в интервале 4— 
10%) и при содержании оптимального количества эмульгиро­
ванного битума (5—6% ) значительно повышается прочность и 
морозоустойчивость суглинистых грунтов и сравнительно мало 
изменяется для несвязных грунтов.

В ы в о д ы
1. Проведенные исследования показали, что укреплением 

грунтов добавками цемента и битумной эмульсии достигаются 
наиболее оптимальные свойства укрепленных грунтов по срав­
нению с укреплением их каждым видом этих вяжущих. Грун­
ты, укрепленные цементом и битумной эмульсией, обладают, 
наряду с высокой прочностью, водо- и морозоустойчивостью, 
также повышенной деформативностью и износоустойчивостью.

2. При изменении дозировки цемента (в интервале 4— 10%) 
и одной и той ж е добавке в грунт эмульгированного битума 
(5—6% ) можно получить различную прочность укрепленного 
грунта. Эти данные показывают возможность использования 
грунтов, укрепленных различной дозировкой цемента и битум^- 
но'й эмульсии при устройстве покрытий на дорогах с различной 
интенсивностью движения.

3. Метод укрепления грунтов битумными эмульсиями сов­
местно с цементом позволяет использовать разновидности грун­
тов, не пригодные для укрепления одним цементом (например, 
мелкие одномерные пески).

J1. Н. Ястребова, И. А. Плотникова

УДК 625.54— 148:541.182

ЗАВИСИМОСТЬ ДИСПЕРСНОСТИ 
БИТУМ НЫ Х ЭМУЛЬСИЙ ОТ ДОБАВОК 
ПОВЕРХНОСТНОАКТИВНЫХ ВЕЩЕСТВ

В настоящее>время большое количество битумных эмульсий, 
применяемых в дорожном строительстве, содержит в качестве 
эмульгатора сульфитно-спиртовую барду (кальциевые соли 
лигносульфоновых кислот). Но этот эмульгатор дает грубо­
дисперсные эмульсии. Учитывая, что в настоящее время про­
мышленностью не выпускается доступных и дешевых эмульга­
торов, позволяющих отказаться от применения сульфитно­
спиртовой барды, лабораторией дорожных покрытий отделения 
сухопутного транспорта леса Коми Гипрониилеспрома проведе­
ны исследования по улучшению свойств битумных эмульсий, 
получаемых на этом эмульгаторе.

Изучалось влияние добавок поверхностноактивных веществ 
на дисперсность битума в эмульсиях.

Д л я  приготовления эмульсий использовались окисленные 
битумы Ухтинского Н П З глубиной проникания иглы 60—90.

Перед использованием битум подогревали до 120— 140°С.
Эмульгатором служила сульфитно-спиртовая барда Котлас­

ского Ц К Б с содержанием кальция — 2,24%, лигно-сульфоно- 
вых кислот — 14,01%, воды — 46,20%.

14—   =

Рабочий раствор эмульгатора готовился следующим обра­
зом: 231 г ссб растворяли в 4769 мл воды; т. е. готовили 
2,5-процентный раствор. В полученный раствор (который подо­
гревали до 90— 10042) вводили поверхностноактивные веще­
ства.

Подогретые битум и раствор эмульгатора подавались в 
коллоидную мельницу. Все полученные эмульсии отвечали тре­
бованиям ВОН 25-63.

Эмульсия, приготовленная на ссб без добавок поверхностно- 
активных веществ, характеризуется неоднородными частицами 
крупных размеров. В качестве поверхностноактивных веществ 
использовались первичные и вторичные амины.

Из первичных аминов наиболее полно исследовано действие 
0,25%, 0,5% от веса раствора эмульгатора.

Эмульсии, с содержанием в рабочем растворе эмульгатора 
0,1% альфа-нафтиламина, характеризуются мелкой дисперсно­
стью частиц, но некоторые частицы слипаются, что свидетель­
ствует о том, что количество введенного поверхностноактивно­
го вещества недостаточно.

При содержании альфа-нафтиламина 0,25% получаются 
эмульсии наиболее мелко дисперсные, но и в них просматри­
вается несколько типов агрегатов, отличающихся друг от дру­
га по размерам; основная ж е масса битума сосредоточена в 
мелких частицах.

Эмульсии с добавкой мочевины как вторичного амина ис­
следовались наиболее полно. Было испытано 6 различных дози­
ровок: 0,1; 0,25; 0,5; 1,0; 2,5; 5,0%. В эмульсиях с содержанием 
поверхностноактивных веществ 0,1% и 0,15% наблюдается не­
полное разделение образовавшихся агрегатов, их эллипсовид-
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ность, что говорит о недостаточности введенной добавки. П ре­
имуществом указанных эмульсий является то, что образовав­
шиеся агрегаты значительно меньше по своим размерам, чем в 
эмульсии без добавок поверхностноактивных веществ.

Наиболее однородная эмульсия получается при использо­
вании в качестве поверхностноактивного вещества — мочевины 
в количестве 0,25—0,5%.

При увеличении содержания добавки свыше 0,5% наблю­
дается уменьшение размеров частиц основной массы и появле­
ние отдельных крупных агрегатов, число которых возрастает по 
мере увеличения добавки.

При исследовании влияния фенола на степень дисперсности 
эмульсии выявлено, что наиболее однородная эмульсия полу­
чается при внесении 0,1% этого вещества. П ри этом получается 
мелкодисперсная эмульсия с хорошими показателями. При уве­
личении концентрации фенола наблюдается появление двух ти­
пов агрегатов, один из которых характеризуется крупными 
размерами (содержание их возрастает по мере увеличения кон­
центрации фенола). Второй тип агрегатов характеризуется мел­
кой дисперсностью и хорошей однородностью.

В ы в о д ы
Установлены оптимальные дозировки поверхностноактивных 

веществ, вводимых в состав раствора эмульгатора: альфа- 
нафтиламина — 0,25%; мочевины — 0,25—0,5%; фенола — 
0,1%.

Процентное количество указанных поверхностноактивных 
веществ определяется от веса 2,5-процентного раствора эмуль­
гатора.

Указанные добавки позволяют получить на вполне доступ­
ном эмульгаторе — сульфитно-спиртовой барде — эмульсии, 
качество которых значительно выше полученных без добавки 
поверхностноактивных веществ.

Применение опробованных поверхностноактивных веществ 
ведет к увеличению стоимости 1 т битумной эмульсии на 50— 
70% при использовании альфа-нафтиламина, 8— 10% мочеви­
ны н 1—2% — фенола. Н о в то ж е время снижается расход 
вяжущего на 1 км дороги на 15—20%, что ведет к уменьшению 
стоимости строительства.

Наиболее перспективно применение фенола и мочевины 
благодаря их низкой стоимости и доступности.

Ю. М. Фролов 
- .*пЯЖ

Рис. 1. Изменение скорости смачива­
ния минерального материала эмульси­

ей в зависимости от количества:
/  — ЫВаСЬ; 2 — минерального порошка: 
3 — пылевато-глинистых частиц; 4 — СаО

Одним из наиболее важных вопросов 
технологии приготовления материалов 
на битумных эмульсиях является смеше­
ние. Исследуя этот вопрос, мы исходили 
из того, что равномерность распределе­
ния эмульсии в минеральной смеси в 
значительной степени зависит от харак­
тера смачивания минеральных материа­
лов эмульсией.

Выполненные исследования позволили 
выявить влияние некоторых факторов на 
смачиваемость и распределение вяж ущ е­
го материала в минеральной смеси в 
процессе смешения.

Смачиваемость различных минераль­
ных материалов медленно-распадающи- 
мися эмульсиями в динамических усло­
виях изучалась по методике, основанной 
на учете скорости протекания эмульсии 
через колонку (h —35 см) испытываемого 
материала (2—5 мм) при постоянной 
пустотности и температуре.

Ниже приводятся данные, полученные 
в основном с 55-процентной эмульсией 
на газойлевом контакте Петрова С |0=  
=4,1 (контакт — 3,66%, NaOH — 0,47%, 
вода — 95,87%. pH — 11,6) и гранит­
ном щебне прочностью при сжатии более 
1200 кГ/см2.

Присутствие на поверхности мине-

УДК 625.752.3

ЕЩЕ ОБ ОСОБЕННОСТЯХ 
ПРИМЕНЕНИЯ 

БИТУМНЫХ ЭМУЛЬСИЙ
ральных материалов пылевато-глинистых 
частиц и минерального порошка из того 
же материала искусственно повышает 
их шероховатость и пористость и тем са­
мым ухудшает смачивание эмульсией. 
При увеличении количества мелких ча­
стиц и порошка от 0 до 5% скорость 
смачивания гранита снижается в 5 раз. 
Более ощутимо смачивание ухудшается 
в присутствии пылевато-глинистых ча­
стиц (рис. 1).

Смачивание снижается и при предва­
рительной обработке минеральных мате- 
оиалов электролитами и известью СаО. 
При содержании последней всего 1 % 
скорость смачивания снижается в 2 раза. 
Образующиеся в результате взаимодей­
ствия контакта Петрова с известью

5

Рис. 2. Схема лабораторной установки  
для оценки качества распределения биту­

ма в минеральной смеси:
1 — образец; 2 — монтажная доска; 3 — эле­
ктрическая лампа; 4 — фотоэлемент; 5 — люк- 

сометр; 6 — стабилометр 
*

кальциевые мыла сульфонафтеновых ки­
слот фиксируют и прочно удерживают 
битумные частицы на поверхности мине­
ральных материалов. Кроме того, из­
весть в процессе гидратации связывает 
воду, способствуя увеличению вязкости 
эмульсии, и как высокодисперсный ма­
териал модифицирует поверхность щебе- 
нок, придавая ей шероховатость и по­
ристость.

Обработка гранита 5% ШВаС12 сни-

Рис. 3. Результаты исследования 
перемешивания асфальтобетонных  
смесей с различным содержанием  

минерального порош ка:
/  — 30%; 2, 3, 4, 6 ,7  — 10%; 5 — 3%

ж ает скорость смачивания его эмульси­
ей в 3 раза (см. рис. 1).

Пористость минерального материала 
оказывает существенное влияние на сма­
чивание его эмульсией. Отсос раствора 
эмульгатора в поры материала вызывает 
местные задержки в растекании эмуль­
сии и увеличение ее вязкости. При из­
менении пористости известняка с 4 до 
20% скорость смачивания снижается бо­
лее чем в 3 раза.

Было установлено также, что смачи­
ваемость изменяется с изменением вяз­
кости эмульсии по логарифмической 
прямой. Из испытанных нами образцов 
минеральных материалов лучше смачи­
вается эмульсиями гранит, хуже — пес­
чаник, обладающий по сравнению с гра­
нитом и известняком большей пористо­
стью, шероховатостью и коэффициентом 
прилипания.

Влажность минеральных материалов 
оказывает положительное влияние на 
смачиваемость их эмульсией. Заполняя 
поры минеральных материалов и покры­
вая их пленкой, вода нейтрализует и ос­
лабляет действие факторов, ухудшаю-
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щих смачивание. При наличии на поверх­
ности минеральных материалов пленки 
свободной воды полностью исключается 
гистерезис смачивания (отставание в 
достижении истинного краевого угла 
смачивания), так как прй этом происхо­
дит растекание жидкости (эмульсии) по 
жидкости (воде). Эксперимент показы­
вает, что по свободной поверхности воды 
эмульсия на контакте Петрова самопро­
извольно растекается с большой ско­
ростью, не поддающейся визуальному 
измерению, что объясняется, помимо от­
сутствия гистерезиса смачивания, высо­
кой поверхностной энергией (натяжени­
ем) воды (73 дин/см), по сравнению с 
поверхностным натяжением эмульсин 
(35 дин/см). Это, в частности, обуслов­
ливает необратимую флокуляцию биту­
ма в капле эмульсии, попавшей в воду, 
что является главной причиной худшего 
распределения битума в смесях с заве­
домо высоким содержанием воды (15— 
2 0 % ).

Н а основании изложенного нельзя со ­
гласиться с утверждением1, что улучше­
ние распределения битума в смеси с уве­
личением содержания в ней воды до 
определенного предела происходит бла­
годаря уменьшению вязкости эмульсии 
в результате смешения ее с водой, а

1 Н и к и ш и н а  М.  Ф ., Б е г у н к о в а  
Н. И. Особенности применения битумных 
эмульсий. «Автомобильные дороги»' 1903, № 10.

ухудшение распределения вяжущего ма- 
териала при избыточном содержании во­
ды — из-за стекания эмульсии с мине­
ральных частиц.

Смешение минеральных материалов с 
битумной эмульсией изучалось в лабо­
раторной мешалке принудительного пе­
ремешивания. Д ля сравнительной оцен­
ки качества распределения битума в 
минеральной смеси была применена ме­
тодика, основанная на измерении силы 
отраженного света (рис. 2).

Экспериментально было подтвержде­
но, что надлежащ ее распределение 
эмульсии в минеральной смеси в процес­
се перемешивания обеспечивается хоро­
шим смачиванием минеральных состав­
ляющих. Смачивание и качество распре­
деления вяжущего материала в смеси в 
равной степени зависят от одних и тех 
же факторов: количества минерального 
порошка, пористости минеральных мате­
риалов, вязкости эмульсии.

Па рис. 3 приведены результаты ис­
следования перемешивания мелкозерни­
стых асфальтобетонных смесей с различ­
ным содержанием обидимского мине­
рального порошка. Как видно из рисун­
ка, предварительное увлажнение мине­
ральных составляющих способствует луч­
шему распределению вяжущего мате­
риала в смесн. Во всех случаях имеется 
оптимальная продолжительность пере­
мешивания, уменьшающаяся с увеличе­
нием содержания в смеси воды и сниже­

нием количества минерального порошка.
Установлено, что улучшению распре­

деления вяжущего способствует введение 
в смесь минерального порошка после 
эмульсии.

Выполненные исследования позволяют 
сделать следующие в ы в о д ы .

Основой надлежащ его распределения 
вяжущего материала в минеральной 
смеси является обеспечение хорошего 
смачивания минеральных материалов 
эмульсией.

При использовании эмульсий необхо­
димо предъявлять повышенные требова­
ния в отношении пористости и чистоты 
минеральных материалов.

В целях обеспечения более быстрого и 
наилучшего распределения вяжущего ма­
териала необходимо стремиться к мини­
мальному содержанию минерального по­
рошка в смесях на битумных эмульсиях.

Во всех случаях плохого смачивания 
необходимо предварительно увлажнять 
минеральные составляющие так, чтобы 
на их поверхности образовалась пленка 
свободной воды.

Учитывая, что оптимальное время пе­
ремешивания минеральных материалов с 
эмульсией при благоприятных условиях 
составляет около 30 сек, применение сме­
сителей свободного перемешивания яв­
ляется нецелесообразным ввиду продол­
жительного времени, затрачиваемого из 
загрузку и выгрузку смеси.

И. А ■ Го/тасв

l a h T T T B i V i l H I B I
УДК 331.625

Экономическая работа 

в дорожно-строительном тресте
М. Д. К Н Я Ж И Н С К И И

Тресту «Севкавдорстрой» по итогам Всесоюзного конкурса 
на лучшую организацию экономической работы в строитель­
ной индустрии за 1965 г. решением коллегии Госстроя СССР 
и Центрального правления научно-технического общества при­
суж дена вторая премия и диплом.

Эта оценка явилась результатом успешного осуществления 
ряда организационно-технических мероприятий, выполнению 
которых в значительной мере способствовали экономические 
службы хозяйств треста.

Применяя прогрессивные методы строительства и постоян­
но повышая уровень экономической работы, коллектив треста 
в 1965 г. достиг значительных успехов в строительстве авто­
мобильных дорог. Годовая программа строительно-монтаж­
ных работ была выполнена на 112%, а эффективность исполь­
зования основных производственных фондов строительства 
(фондоотдача) повысилась за год на 34 коп., достигнув 
5 р. 04 к. Это способствовало наращиванию темпов строитель­
ного производства, снижению производственных затрат, осо­
бенно накладных расходов, экономия по которым составила 
за год 847 тыс. руб.

Выработка на одного работающего в целом по тресту за 
1965 г., по сравнению с 1964 г., возросла в 1,2 раза, а средне­
годовая заработная плата в расчете на одного работника — в
1,1 раза. План по производительности труда был выполнен на 
110,2% при расходе средней заработной платы против плана 
в 99,9%.

М ехановооруженность труда из расчета на одного рабочего, 
занятого на строительно-монтажных работах и в подсобных

производствах возросла с 3336 руб. в 1964 г. до 3577 руб. в 
1965 г.

Себестоимость — важнейший качественный показатель, в 
котором отражаются все стороны деятельности треста. Р або­
тая рентабельно, трест дал за год 3981 тыс. руб. прибыли, вы­
полнив установленное задание по снижению себестоимости в 
размере 18,9%.

Большое значение в тресте придается вопросам внедрения 
новой техники, усовершенствованию механизации и автомати­
зации работ и производственных процессов, модернизации 
применяемого оборудования. При этом технический прогресс 
производства не отделяют от экономического результата, а 
применяемые прогрессивные технические мероприятия всегда 
сопровождаются снижением себестоимости работ и трудовых 
затрат, повышением качества работ и продукции подсобного 
производства, сокращением продолжительности строительства 
объектов.

Так, например, газификация асфальтобетонных заводов, 
позволившая заменить дорогостоящий мазут, дала в 1965 г. 
большой экономический эффект. Затраты  на оплату газового 
топлива для приготовления 1 т асфальтобетонной смеси соста­
вили 43 коп., а при использовании мазута —• в среднем за год 
по 50 коп. Выпуск на газифицированных заводах 98 тыс. т ас­
фальтобетонной смеси позволил получить прибыль в сумме
35,7 тыс. руб. Н аряду с экономией это мероприятие дало воз­
можность значительно оздоровить условия труда работников 
асфальтобетонных заводов.

Автоматизация производственных процессов на асфальтобе­
тонных заводах позволила значительно увеличить их произво­
дительность. В результате выполнение директивных норм вы­
работки на асфальтосмеситель увеличилось почти вдвое. Как 
положительно влияет автоматизация на повышение производи­
тельности асфальтобетонных заводов и на снижение себестои­
мости их продукции, можно наглядно видеть на примере тре­
ста: прибыль от приготовления асфальтобетонной смеси за год 
составила 349 тыс. руб.

Финансирование мероприятий по внедрению новой техники 
и автоматизации асфальтобетонных заводов осуществляется 
трестом за счет банковского кредита. Так, в 1965 г. за счет 
кредита Стройбанка на внедрение новой техники в сумме 
194 тыс. руб. были автоматизированы два асфальтобетонных 
завода и крупное карьерное хозяйство на полуострове М ан­
гышлак. Затраты  по автоматизации АБЗ, как показала прак­
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тика, полностью окупаются за два-три года и дают большой 
экономический эффект.

В ряде строительных управлений треста планы производст­
ва работ составляют и контролируют на основе сетевых графи­
ков. Это позволяет предусмотреть наилучшее использование 
материальных ресурсов, средств механизации, предельно кон­
кретизировать задачи каждого исполнителя, определять точ­
ные сроки работ, поставки материалов и железобетонных кон­
струкций, распределять объемы работ.

Трестом ежегодно составляются организационно-техниче­
ские мероприятия по снижению себестоимости строительства и 
улучшению его организации. Предметом особой заботы кол­
лективов треста и его управлений является выявление и ис­
пользование резервов снижения себестоимости при заготовке 
и переработке гравийных и каменных материалов, потребляе­
мых в больших количествах при строительстве дорог. За счет 
замены материалов на более дешевые и экономичные, осуще­
ствления рационализаторских мероприятий по переработке м а­
териалов, использования притрассовых карьеров и сокраще­
ния транспортных схем при доставке материалов за год до­
стигнута экономия в сумме 1238 тыс. руб.

В тресте применяются различные формы экономической ра­
боты: бюро экономического анализа, постоянно действующие 
производственные совещания, советы рационализаторов и др. 
Их деятельность оказывает существенное влияние на экономи­
ческие результаты работы треста. Но главным рычагом в борь­
бе за экономию является нормирование и лимитирование про­
изводственных затрат, максимальная ликвидация потерь стро­
ительных материалов при укладке их в дело и изготовлении 
продукции подсобных производств. В ряде хозяйств треста 
«Севкавдорстрой» применяется нормативный метод планиро­
вания и учета строительного производства.

Нормативная база, применяемая при этом методе, исполь­
зуется при сетевом планировании и управлении для оценки и 
расчета ресурсов, потребных для выполнения работ по графи­
ку, и намного облегчает такие расчеты. Разработка сетевых 
графиков на основе таких объективных данных, как техниче­
ски обоснованные нормативы, полностью исключает принятие 
волевых решений по определению продолжительности сроков 
строительства. Сетевой график становится предварительной 
графической моделью всего производственного процесса, на­
глядно показывающего взаимосвязь всех работ и событий меж­
ду собой, их оценку во времени и стоимости.

Бригадный и участковый хозяйственный расчет в строй­
управлениях треста тесно увязан с комплексной организацией 
труда в бригадах конечной продукции и с аккордной и аккорд­
но-премиальной системами оплаты труда. Это позволило из­
жить такое зло, как приписки. Чащ е стали поощрять людей 
за успехи, достигнутые в труде в связи с применением систе­
мы материального стимулирования. В результате низовой хо­
зяйственный расчет стал эффективным средством управления 
производственной деятельностью участков производителей ра­
бот и бригад конечной продукции; он способствовал развитию 
действенного социалистического соревнования и воспитанию 
у работников коммунистического отношения к труду.

Таково основное содержание практики экономической рабо­
ты в тресте «Севкавдорстрой», за что коллектив треста удосто­
ен высокой оценки по результатам Всесоюзного конкурса.

Встав на трудовую вахту в честь пятидесятилетия Великой 
Октябрьской социалистической революции и столетия со дня 
рождения Владимира Ильича Ленина, коллективы треста «Сев­
кавдорстрой» приняли повышенные социалистические обяза­
тельства. Н ад их выполнением и мобилизацией внутрихозяйст­
венных резервов сейчас трудятся все работники хозяйств тре­
ста.

УДК 625.711.2.003.1

ЦЕЛЕСООБРАЗНОСТЬ ОДНОПУТНЫХ 
СЕЛЬСКОХОЗЯЙСТВЕННЫХ ДОРОГ

Канд. техн. наук А. К. СЛАВУЦКИЙ

Анализ 84 проектов, сооруженных или намеченных к по­
стройке в ближайшее время, сельскохозяйственных дорог 
в Московской обл. (в основном подъездов к центральным 
усадьбам совхозов, к фермам и отделениям) показывает, что 
из 420,7 км дорог 311 км (74%) имеют ширину земляного 
полотна В = 1 0  м и проезжей части 8 = 6  м; 93,7 км (22,2%) — 
В = 8 м, е = 4 ,5 —4,8 м и '16 км (3,8)% — 8 = 3 ,5  м. В основном 
для покрытия применили асфальтобетон (93% протяженности) 
редко монолитный (2,5%) и сборный цементобетон (4,5% ). 
Средняя стоимость 4 км дороги достигает 45 тыс. руб.

Не обсуж дая целесообразность применения в данном слу­
чае упомянутых типов покрытий, что обычно определялось 
подрядными дорожно-строительными организациями, рассмот­
рим возможность существенного снижения расходов путем 
устройства однопутных дорог.

Действующими СНиП П-Д. 5-62 для дорог V технической 
категории с интенсивностью движения менее 200 автомобилей 
в сутки предусмотрена ширина проезжей части 4,5 м.

Технические условия на проектирование сельских дорог 
на территории РСФ СР (РС Н —5—61) при интенсивности дви­
жения менее 100 автомобилей в сутки рекомендуют делать 
проезжую часть шириной 6—4,5 м ( I  группа дорог) и 4,5— 
3,5 м (II группа).

Таким образом, официальными нормативами предусматри- • 
вается устройство однополосных дорог с шириной проезжей 
части 3,5 м лишь для самой низшей группы сельскохозяйствен­
ных дорог, которая характеризуется очень малой интенсивно­
стью движения (до 20 автомобилей в сутки). В практике 
проектирования сельскохозяйственных дорог обычно не опре­
деляется перспективная интенсивность движения и часто без 
должных обоснований назначается IV или V категории.

Этим обстоятельством, вероятно, и можно объяснить тот 
факт, что несмотря на возможность существенной экономии 
средств, в сельскохозяйственных районах мало строят одно­
полосных дорог. В упомянутых выше 84 проектах дорог для 
совхозов отсутствуют данные о предполагаемой интенсивности

движения, в то время как на дорогах подобного типа интенсив­
ность движения не превышает, как правило, нескольких десят­
ков автомобилей в сутки и устройство однополосной дороги 
с разъездами вместо двухполосной, может дать существенную 
экономию средств и материалов и вместе с тем быть вполне 
достаточным для обеспечения потребности колхозов и совхо­
зов в перевозках.

В связи с этим представляет интерес анализ условии дви­
жения грузовых автомобилей по однополосной дороге, имею­
щей разъезды, с целью обоснования величины максимальной 
интенсивности движения, при которой экономически целесо­
образно устройство таких дорог. Подобное исследование 
показало, что с достаточной для практических расчетов точ­
ностью средняя скорость движения грузовых автомобилей, 
устанавливающаяся на однополосной дороге с разъездами, 
будет равна

I  \> -N \
j ,  км/ч,

где V — средняя скорость движения автомобилей на двух­
полосной дороге, км;

N  — интенсивность движения, авт./сутки;

=  V  _L °-1+ /
^ 4000 2V  ’

где I — рассстояние между разъездами, км.
Рассмотрим два варианта устройства дороги: двухполосной 

(I) и однополосной (II). Д ля  определения равнозначной ин­
тенсивности движения приравняем значения полной себестои­
мости перевозок (1 ткм) двух вариантов, учитывая транспорт­
ные S T, дорожные и земельные S 3 затраты, получим

s i  +  s '  +  s ^ s i '  +  s j '  +  s ' 1.

В развернутом виде уравнение записывается следующим 
образом:
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Pi PL +

где Sao
365IV Py p  1 3657V Pf p  ’ 

транспортные расходы, руб.— постоянные 
за 1 маш-ч;

L ■— средняя дальность перевозок, км;
Р — коэффициент использования тоннажа;
Y — коэффициент использования пробега; 
р — грузоподъемность автомобиля, т; 
t  — время погрузочно-разгрузочных работ на один 

рейс, ч;
Са — .годовые амортизационные отчисления на 1 км 

дороги, руб.;
С3 — годовые эксплуатационные расходы на текущий 

ремонт и содержание 1 км дороги, руб;
В  — ширина дорожной полосы, м;

Кз — доход хозяйства с 1 га земли, отведенной 
под дорогу (от 100 до 500 руб. за 1 га). 

П реобразуя уравнение, получим

JL  _ L
v 0 V

C[ +  Cl +  0 ,lBlKl — Cll — с" — 0,lBnKl3l 
~  365 7V ■

Обозначая числитель дроби правой части уравнения через 
С — годовую экономию дорожно-строительных, эксплуата­
ционных и земельных затрат при сооружении 1 км однополос­
ной дороги (руб.), получим

г
N — ■

365 S n Т'(к 0'
Исключая в процессе математических преобразований вели­

чины, мало влияющие на конечный результат, получим

N o t  0 . 2 6 ] / * -
CV CV

•^ПОСТ. М» 730 5 П0СТ.
ав т ./су тк и .

симальное, которое должно быть уменьшено в местах с плохой 
видимостью.

Целесообразная ширина разъезда — 2,5 м, длина не менее 
15 м, кроме того, по 7,5 м — плавное сопряжение с проезжей 
частью.

Разъезды  целесообразно размещ ать с одной стороны до­
роги, имея в виду последующую перестройку дороги в двух­
полосную ,(при интенсивности движения более равнозначной),

Исследования показали, что экономически целесообразное 
расстояние между разъездами / можно найти из уравнения 
полной себестоимости грузовых перевозок по однополосной 
дороге.

500

500

200

too

■ г —\ I - 3

Vд

Рис. 1. Граф ик для 
определения расстоя­
ния меж ду разъезда­
ми в зависимости от 
интенсивности движе­
ния <авт/сутки) и ти ­
па дорожного покры ­

тия
1 — облегченное усовер­
шенствованное покры­
тие; 2 — гравийное по­
крытие; 3 — предел м ак­
симальных величин I, км

0.1 0.3 03 0.7

Опуская промежуточные выводы, приведем окончательную 
формулу для определения

' =M 61 ' U - S V K  W  “ ■
где Б  — годовые затраты на один разъезд (сумма аморти­
зационных отчислений, эксплуатационных расходов и потерь 
хозяйства в связи с отчуждением земли).

На рис. 1 приведены кривые для назначения величин I, 
полученные по этой формуле, а на рнс. 2 кривые для опреде­
ления р.

ГОЛ Г  0,5
----- -

012 aois 0020

Эта формула дает возможность определить равнозначную 
интенсивность движения, т. е. ту интенсивность движения, 
при которой суммарная себестоимость перевозок одинакова 
как по однополосной, так и по двухполосной дороге. При рас­
четной интенсивности движения 7VP<7V — целесообразно уст­
ройство однополосной дороги, а при 7VP>7V •—двухполосной.

Рассмотрим некоторые характерные примеры.
М аксимальное расстояние меж ду разъездами I на сельско­

хозяйственных дорогах принимаем равным 0,5 км, что обосно­
вывается психологическими факторами и необходимостью обес­
печения надлежащ ей видимости.

При перевозках автомобилями З И Л -164 получим для раз­
личных типов покрытия: грунтового, укрепленного местными 
материалами — С = 850 руб., V —20 км/ч, 7V=200 авт./сутки; 
[равийного — С =  2000 руб., V = 30  км/ч, 7V=400 авт./сутки; 
облегченного усовершенствованного — С =2300 руб., V=
= 4 0  км/ч, 7V=470 авт./сутки.

Примеры показывают, что устройство однополосных дорог 
экономически целесообразно при интенсивности движения 
значительно превосходящей те, которые для этого случая 
допускаются соответствующими нормативами. ,

При проектировании однополосных дорог для обеспечения 
транспортных связей колхозов и совхозов расстояние между 
разъездами следует принимать с учетом интенсивности дви­
жения, но не более 400—500 м, избегая формального отноше­
ния к размещению, разъездов на плане трассы. Обязательным 
условием нормального использования таких дорог, является 
обеспечение хорошей видимости между разъездами.

В противном случае неизбежны существенные задержки 
движения, связанные с необходимостью возвращения одного 
из автомобилей задним ходом к разъезду. Поэтому указанное 
расстояние между разъездами следует рассматривать как мак-

Рис. 2. Граф ик для опре­
деления коэф ф ициента  
р. (ч) в зависимости от 
скорости движения V, 
км /ч  и расстояния между  
разъездами (цифры на 

кривы х I, нм)

20 Ю ‘.О 50

Рис. 3. Граф ик для опре­
деления пропускной спо­
собности (Я, авт/ч) доро­
ги с однополосным дви­
жением  (цифры на кр и ­

вых V, км /ч)

Исследования пропускной способности 
роги привели к следующенй зависимости

И
Я  =

0,00025 П2 +  1 ,5 /  +  0 ,05

однополосной до-

ав т ./ч

Из рис. 3 видно, что значение Я  вполне обеспечивает требо­
вания движения на сельскохозяйственных дорогах и может 
легко быть увеличено в порядке стадийного строительства 
сначала путем достройки разъездов, а затем при интенсив­
ности, превышающей равновесную, и достройки второй полосы 
проезжей части.

Необходимо установить правила движения по однополос­
ной дороге и, в частности, оговорить обязательность остановки 
ближайшего к разъезду автомобиля, а при равном расстоянии 
от разъездов уступить дорогу должен автомобиль, у которого 
разъезд находится справа по ходу движения.

Д ля  того чтобы обеспечить наиболее благоприятные усло­
вия движения в период вывозки урож ая, разъезды желательно 
размещать слева по ходу автомобилей от поля, предусматри­
вая заход в них порожних автомобилей.

Строительство однополосных и сельскохозяйственных до­
рог, предназначаемых только для грузового автомобильного 
движения с интенсивностью в пределах, определяемых приве­
денными выше формулами, может дать большой экономи­
ческий эффект, сократив затраты на 30%—40%.
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О коэффициенте однородности 
дорожного бетона

Канд. техн. наук А. Н. ЗАЩ БПИН, инж. В. В. ВОЛОДИ Н

При расчете цементобетонных покрытий автомобильных 
-дорог и аэродромов по предельному состоянию большое зна­

чение имеет правильный выбор расчетной величины коэффи- 
' циента однородности бетона по прочности, который оказывает 

влияние на надежность и экономичность конструкции покры­
тия. Немногочисленные работы по этому вопросу основывают 

. выводы на небольшом статистическом материале.
Нами исследованы следующие объекты, имеющие примерно 

■ одинаковые условия строительства: М осковская кольцевая
автомобильная дорога (М КАД), дорога от МКАД до аэро­
порта Домодедово и взлетно-посадочная полоса № 1 этого 
аэропорта (табл. 1).

Т а б л и ц а  1

Номер Характеристика

Прочность
бетона,
кГ/см2

". Количество 
■ испытанных 
образцов, шт.

объекта сооружения при
сжа­
тии

при
изгибе

на сжа­
тие

на из­
гиб

I 109 км, две полосы шириной 
по 7 м ..................................... 350 50 4131 4155

II 25 км, две полосы шириной 
по 7 м ..................................... 350 50 980 989

III Взлетно-посадочная полоса . 300 45 343 306

г  Были статистически обработаны результаты испытаний 
гобразцов, изготовленных и хранившихся на месте укладки 
■бетона в покрытие. Все образцы (кубы .20X20X20 и балки 
15x15x55 см) испытывали в соответствии с требованиями 
ГОСТ 6901—54 практически в одном возрасте (27—30 суток). 
Статистические параметры (табл. 2) вычисляли на ЭВМ 
«Урал-2» лаборатории вычислительной техники Союздорнии1.

Т аблица 2

Статистические значения резуль­
татов испытания по объектам

Параметры величины 
прочности на растяжение 

при изгибе на сжатие

I II III I II III

Среднее арифметическое кГ/см2 55,4 59,1 51,1 371 371 320
Среднее квадратичное отклоне­

ние, кГ/см2 ..................................... о,7 8,1 7,8 47 34 43

При определении соответствия фактического распределения 
прочности бетона теоретическому применен один из критериев 
согласия — «критерий %2» К- Пирсона [1], значения которого, 
вычисленные применительно к исследуемым объектам, даны 
в табл. 3. Чтобы фактическое распределение подчинялось нор­
мальному закону Гаусса—Л апласа, критерий %2 должен быть 
не более 21,064. К ак видно из табл. 3, фактические его значе­
ния в большинстве случаев намного превосходят эту величину, 
т. е. свидетельствует, что ни одно из исследованных факти­
ческих распределений прочности бетона не подчиняется нор­
мальному закону.

Д ля подтверждения этого вывода на рисунке приведены 
и теоретическая 1 и фактическая 2 кривые распределения

Т а б л и ц а  3

Вид испытания бетона
Значения критерия х2 

(по объектам)

I II III

На растяжение при изгибе . . . .  
На сжатие ............................................

174,00
870,16

233,44
176,21

29,75
191,99

прочности (образцы объекта III), которые показывают, что 
фактическая кривая отличается более острой вершиной и бли­
же расположенными друг к другу ветвями. Это говорит о том, 
что дорожный бетон по своим потенциальным возможностям 
имеет однородность по прочности, более высокую в сравнении 
с той, которая получается при нормальном распределении, 
характерном для бетонов прочих строительных сооружений. 
С другой стороны, в краевых зонах фактическая кривая рас­
пределения в большинстве случаев выходит за теоретическую 
кривую нормального распределения (левые ветви кривой, 
см. рисунок).

Таким образом, как показал статистический анализ проч­
ности образцов покрытия трех рассмотренных объектов, 
дорожный бетон в общем случае может иметь распределение 
прочности как при сжатии, так и при изгибе, не подчиняю­
щееся нормальному закону Гаусса—Лапласа. Поэтому опреде­
ление коэффициента однородности для него по стандартной 
методике (ГОСТ 10180—н62) может привести к грубым 
ошибкам.

Излагаемый новый метод определения коэффициента одно­
родности бетона1 позволит упростить расчеты.

Распределение прочности бетона при сж атии  (объект I I I )  и схе­
ма аппроксим ации зоны минимальных прочностей

1 — гистограмма; 2 — кривая фактического распределения прочности 
О =  43 кГ/см2; 3 — то же, нормального; 4 — кривая нормального рас­
пределения (0 =  70 кГ/см2); 5 — область пятипроцентной вероятности 

трещинообразования

Метод основан на следующих предпосылках:
1. Так как для определения коэффициента однородности 

необходимо знать величину минимальной статистически 
вероятной прочности, то в целях более полного охвата ф акти­
ческого распределения прочности бетона в зоне минимальных 
значений необходимо аппроксимировать ее теоретической кри­
вой 4 нормального закона Гаусса—Л апласа таким образом, 
чтобы охватить все точки фактической кривой в этой зоне 
(см. рисунок). Математически эту операцию легко выполнить, 
определив соответствующее значение среднего квадратичного 
отклонения.

1 Вычислительные работы с составлением программы выполнены 
Ю. Г. Саккаевым и И. Д. Антоновой. 1 Разработан в Союздорнии инж. В. В. Володиным.
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2. Поскольку бетонные покрытия автомобильных дорог 
и аэродромов устраиваются на прочных основаниях и образо­
вание через несколько лет малого количества трещин не по­
влияет на транспортно-эксплуатационные качества дороги 
и ВПП, то конструкции покрытия являются с инженерной 
точки зрения менее «опасными», чем, например, бетонные 
перекрытия или колонны зданий и сооружений. Поэтому при 
установлении коэффициента однородности для дорожного 
бетона можно брать надежность несколько меньшую, чем это 
предусмотрено стандартной методикой (т. е. менее 99,9%). 
Если это не учитывать, то получится экономически неоправдан­
ное завышение запаса прочности. Такую мысль высказывали 
и ранее относительно всех видов сооружений [2] и бетонных 
покрытий автомобильных дорог и аэродромов [3]. Однако это 
положение должно иметь хотя бы некоторые теоретические 
обоснования.

Порядок определения коэффициента однородности бетона 
по предлагаемому методу заключается в следующем.

Узнаем среднюю величину предела прочности бетона R c р 
из совокупности частных значений результатов испытаний 
(статистического ряда).

Из статистического ряда берем самое наименьшее значение, 
которое принимаем за левую границу интервала а правую 
границу интервала R n устанавливаем из выражения

Rn =  R ji-\- h ,
где h — выбранная величина интервала.

Рекомендуем при испытании бетона на сжатие принимать 
интервал, равный 20 кГ/см2, а на растяжение при изгибе — 
3 кГ/см2, которые даю т погрешности соответственно 1 и 1,5%.

Из всего статистического ряда подсчитываем количество 
значений прочности бетона, укладывающихся в интервал 
(включая граничные значения), и вычисляем плотность рас­
пределения прочности бетона f R в крайнем левом интервале 
по формуле

где за R,  нужно принять среднее значение прочности в край­
нем левом интервале. Д ля облегчения расчетов могут быть 
составлены таблицы.

Используя функцию Л апласа в виде имеющихся таблиц [1], 
рассчитываем наименьшую статистически вероятную прочность 
бетона R m in  с любой интересующей нас надежностью из вы­
ражения

^min — — ip  з >

где t i нормированное отклонение, соответствующее на­
дежности Р  (из таблицы любого курса по матема­
тической статистике).

Наконец, определяем коэффициент однородности по фор­
муле:

^mln
Кодн — „  — 1 t p V ,

я ср

п
~ N h ’

где п — число значении прочности, находящихся в рассмат­
риваемом интервале;

N  — общее число значений в статистическом ряду (число 
испытаний).

Далее, исходя из второй предпосылки, находим среднее 
квадратичное отклонение <т из формулы, которая является 
аналитическим выражением нормального закона Гаусса— 
Л апласа

2о*

V  2 -

где v — показатель интенсивности (v = a : R ср).
Д ля ускорения этих расчетов такж е могут быть составлены 

таблицы.
При назначении степени надежности для определения коэф­

фициента однородности дорожного бетона считаем возможным 
принять в качестве первого приближения значение 0,95, кото­
рое рекомендуется и другими авторами [3]. Эту надежность 
можно представить как заранее (на стадии проектирования) 
предусматриваемую возможность появления трещин из-за 
недостаточной прочности бетона, т. е. как 5-процентную 
вероятность трещинообразования. Этот показатель должен 
быть постоянным при определении коэффициента однород­
ности бетона для сооружений одинаковой значимости (для до­
рог одной категории), так как сравнивать бетонные покрытия 
меж ду собой по прочности бетона можно в данном случае 
только при равных вероятностях трещинообразования. 
Д ля повышения точности расчета /Соди нужно брать 
не 95-процентную надежность, а несколько меньшую, так как 
Ri  уже имеет вероятность о  (см. рисунок), иногда заметно 
отличную от нуля, т. е. Р =  (95— о>) %.

Таким образом, предлагаемый метод определения коэффи­
циента однородности бетона применим практически к любому 
случаю фактического распределения прочности бетона 
(стандартная методика для него является частным случаем), 
он требует значительно меньше расчетной работы и в то же 
время более полно использует имеющуюся информацию о фак­
тическом распределении прочности бетона в зоне минимальных 
ее значений, что очень важно именно для определения Кодн.
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условию равнопрочности. Труды Союздорнии, вып. 8., М., 1965

В 1964— 1966 гг. Союздорнии с помо­
щью передвижной дорожной лаборато­
рии произведено обследование опытных 
участков в Москве и Ленинградской 
области, построенных с участием «Отде­
ла черных покрытий».

В комплект лаборатории входят 
ультразвуковой прибор контроля ка­
чества покрытия ИЗС-2 и передвижная 
буровая установка для взятия кернов 
диаметром 101,6 мм.

ОПЫ Т РАБОТЫ
УДК  542.1.625.001.5 

( Окончание на стр. 25)

передвижной 
дорожной лаборатории

На каждом обследованном участке 
брали по пять кернов на колее наката 
на расстоянии 1 м от кромки покрытия 
в квадрате размером 25X 25 см. По двум 
кернам определяли объемный вес, 
водонасыщение, набухание; два других 
испытывали на приборе М аршалла 
и один керн оставляли запасным. О дно­
временно высверленный керн испытывали 
ультразвуком для определения упругих 
и вязких акустических характеристик 
(скорость ультразвука и коэффициент 
затухания).

Затем керны каждой партии пере­
формовывали и из полученной смеси 
изготовляли трамбованием два образца

для определения объемного веса и устой­
чивости по М аршаллу и четыпе—шесть 
образцов для испытаний по ГОСТ 9129— 
59. Предварительно каждую  серию пере­
формованных образцов испытывали ульт­
развуком.

Полученные данные сопоставляли как 
по каж дому участку, так и участки друг 
с другом, построенными из асфальтово­
го бетона одинакового состава, но с 
разными типами введенных поверхност­
ноактивных веществ.

Обследованные опытные участки были 
разбиты на три группы, покрытие кото­
рых построено:

в 1964— 1965 гг. из теплого асфальто­
вого бетона с активированным мине­
ральным порошком (1);

в 1964— 1965 гг. из песчаного асфаль­
тового бетона (3) с добавками изве­
сти (4), а такж е на активированном пес-

О «00 600 800 ' /ООО Ра

Зависимость динамического модуля 
упругости  и устойчивости по М арш ал­
лу для кернов (черные) и переформо­
ванны х из них образцов (белые кр у ­

ж о чки )
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УДК 625.72:681.142,32:621.3.087.0

МЕХАНИЗАЦИЯ 
ГРАФИЧЕСКИХ 

РАБОТ
Г. А. БОРИСОВ, Н. А. КАРАКУЛЕВ,

Г. Н. МУРАШКО, Р. А. СЮ КИЯЙ НЕН

Применение ЭЦВМ для механизации 
инженерного труда в настоящее время, 
в основном, ограничивается выполне­
нием расчетов различного вида и назна­
чения. Уровень механизации графиче­
ских работ значительно отстает от уров­
ня механизации инженерных расчетов. 
Причиной этого является отсутствие 
у электронных вычислительных машин 
стандартных устройств вывода графи­
ческих изображений или их несовершен­
ство.

Свободным от недостатков одно- 
и двухкоординатных устройств является 
нанесение изображения методом строч­
ной развертки (аналогично телевизион­
ному изображению). При этом методе 
принципиально возможно получить 
изображения любой сложности. Одним 
из устройств, воспроизводящих изобра­
жение, является приемный фототеле­
графный аппарат. Д ля вывода графи­
ческих изображений нами применялся 
приемный фототелеграфный аппарат 
типа ФТАК, на который выводилось 
изображение продольного профиля 
дорог, оптимизированного на ЭЦВМ 
«Минск-il» [1, 2].

Вычерчивание графиков таким мето­
дом осуществляется электро-механи- 
чееким устройством приемного фото­
телеграфного аппарата по сигналам, 
поступающим с ЭЦВМ  1[3]. Связь ЭЦВМ 
с фототелеграфным аппаратом двухсто­
ронняя. В момент начала развертки 
строки с аппарата подается сигнал для 
запуска машины (тумблер режима ра­
боты ЭЦВМ в положении «автомат», 
переключатель «останов по адресу» 
в положении «включено»). В момент за ­
писи точки на вход усилителя записи 
ФТАК ЭЦВМ по определенной команде, 
не используемой в подпрограмме воспро­
изведения строки, выдает сигнал.

До записи точки, в течение развертки 
строки, ЭЦВМ отсчитывает ординаты 
точек в масштабе времени при данном 
значении абсциссы, а после выдачи 
сигнала на постановку последней точки 
в строке рассчитывает и распределяет 
в нужной последовательности ординаты 
аргумента, соответствующего следующей 
строке. Приращение аргумента опреде­
ляется шагом строчной развертки 
ФТАК. За  единицу измерения при рас­
чете интервалов времени между сиг­
налами для нанесения точек принимает­
ся время выполнения машинных команд, 
входящих в один цикл счетчика.

В настоящее время ЭЦВМ «Минск-1» 
вычислительного центра Карельского 
НИИ лесной промышленности и лес­
ного хозяйства с помощью фототеле­
графного аппарата вычерчивает графи­

ческие изображения прямой, ломаной, 
окружности и их комбинации, отлажена 
программа для вычерчивания продоль­
ного профиля автомобильных дорог с ми­
нимальными земляными работами.

Сопряжение ЭЦВМ «Минск-1» с фо­
тотелеграфным аппаратом связано с не­
значительными переделками. Схема 
(рис. 1) собрана на стандартных ма­
шинных ячейках. Она включает в себя 
триггер Т ячейки 2Т, клапан К  ячей­
ки 2К, кипп-реле Кр  ячейки 2Кр и ячей­
ку Сп. Ячейки размещаются на свобод­
ных местах в шкафу устройства управ­
ления. На пульте управления устанав­
ливается тумблер «воспроизведение» —• 
П.

Воспроизведение изображения графи­
ков производится следующим образом. 
С каждым оборотом спирали фототеле­
графного аппарата кулачком К  замы­
кается контакт К, включенный в цепь 
питания реле Р. Замыкающий контакт 
этого реле, замыкаясь, подает — 24 в 
на единичный вход триггера Т. Триг­
гер Т, опрокидываясь, импульсом отри­
цательной полярности запускает кипп- 
реле Кр  (ячейка 2Кр 204) распредели­
теля импульсов, в результате чего 
происходит запуск машины на выпол­
нение команды, адрес которой стоит 
в пусковом регистре. При размыкании 
контакта К, отрицательным перепадом 
напряжения, подаваемого размыкающий 
контакт реле Р  на нулевой вход триг­
гера Т, последний устанавливается в ис­
ходное состояние.

Сигналы для записи изображения по­
ступают с кипп-реле Кр на вход усили­
теля записи ФТАК. Напряжение с выхо­
да усилителя записи фототелеграфного 
аппарата подается на пишущую линей­
ку и спираль, между которыми протя­
гивается электрохимическая бумага.

Электрический ток, проходящий через 
бумагу в месте контакта, вызывает 
ее окрашивание.

Кипп-реле Кр запускается по импуль­
су «операция» через клапан К, когда 
на схему совпадения Сп, выход с кото­
рой заведен на потенциальный вход 
клапана, приходит код команды вывода 
изображения точки. После вывода 
изображения строки машина подготав­
ливает данные для воспроизведения 
изображения следующей строки. В пус­
ковой регистр ставится адрес первой 
команды под программы воспроизведе­
ния строки. На этом заканчивается цикл 
ее работы.

Исходя из принятой схемы сопряже­
ния ЭЦВМ и фототелеграфного аппа­
рата для вычерчивания продольного 
профиля автомобильных дорог, разрабо­
тана и отлажена стандартная програм­
ма применительно к машине «Минск-1». 
Программа состоит из двух частей: 
подпрограммы переработки исходных 
данных и подпрограммы воспроизведения 
строки. По первой подпрограмме вычис­
ляются смещения ординат точек крас­
ной и черной линий. Это смещение 
постоянно для каждого прямолинейного 
участка красной или черной линии про­
филя.

Исходными данными для подпрограм­
мы являются красные и черные отметки, 
красные и черные пикеты и плюсы, рас­
стояние между черным профилем и ло­
маной, параллельной ему.

Смещение красных Сг- и черных йц 
отметок для г строки развертки прямо­
линейного участка профиля вычисляется! 
ПО' формулам

( K a - r j A - Y  .

1 ’
ФТАК
Пишущая линейкау ■ уКулачек

- а
Шабана\.S  На бход усилителя

г 4 записи

d x =
( Г ' -  r j )  А Х  

[ x '2 - X [ ) v

Ко д операции

Рис. 1. Сопряжения ЭЦВМ «М инск-1»  
с фототелеграфным аппаратом

где К ! и Y2 — ординаты предыдущей и 
последующей точек пере­
лома красной линии;

Кх и К2 — ординаты предыдущей и 
последующей точек пере­
лома черной линии;

Х\ и Х 2 — абсциссы предыдущей и
последующей точек пере­
лома красной линии;

Х х и Х2 — абсциссы предыдущей и 
последующей точек пере­
лома черной линии; 

v — скорость развертки стро­
ки по оси ординат;

ДХ — шаг развертки по оси 
абсцисс.

Блок-схема подпрограммы обработки 
исходных данных представлена на 
рис. 2. Она подготавливает необходимые 
данные для работы подпрограммы 
воспроизведения строки.

'Подпрограмма воспроизведения стро­
ки расставляет в порядке возрастания
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До
Отключение

яым по предлагаемому методу считается 
вывод изображения продольного профи­
ля со скоростью 2,16 м/ч поля чертежа.

Основные принципы, положенные в ос­
нову данного метода, применимы для 
широкого класса ЭЦВМ  и фототеле-

У>У-а

Да Проверка на Да Проверка на 
конец пикета 
или плюсконец вывода

t § £
$ $

Проверка на 
линию ( красная 
или черная)

Подача 
переменных команд

Подача 
переменных команд

Подача 
переменных команд

\

Подача
У —  N2 
y ' - a — N,

Р = у ' Нахождение

m in  (у  , у ')

£ У<У‘ \

Нахождение 
m in ( у ' - а ; у )

У< У -  о |  у '- а = у

У?У

Подача

У ' - а -
У '~

Подача 
y ^ Nf y '  —  N3 
у'- а — n2

Подача 
У — -У / 
у '  —  Н2

Подача 
y ' — N3 ; y ' - a — N, 

У~!~Нг

Блок воспроизведения 
строки

Рис. 3. Блок-схема подпрограммы воспроизведения строки

Рис. 2. Блок-схема подпрограммы обра­
ботки исходных данны х

ординаты точек черного профиля — 
(}"), ломаной параллельной черному 
профилю (}"— а), и красной линии — 
(Y ). Причем она предусматривает вы­
черчивание красных отметок и красной 
линии двойной толщины.

Блок-схема подпрограммы воспроиз­
ведения строки представлена на рис. 6. 
Вся программа занимает 128 ячеек. 
В остальных ячейках памяти разме­
щаются исходные данные. Это позво­
ляет за один цикл работы программы 
воспроизводить вывод изображения 
продольного профиля, соответствующего 
10— 15 км проектируемой дороги в при­
нятом при проектировании масштабе. 
Время работы подпрограммы перера­
ботки исходных данных составляет 
1—2 мин. Время работы  подпрограммы 
воспроизведения строки практически 
полностью расходуется на отсчет орди­
нат точек строки и лишь 2—4% времени 
идет на расчет ординат точек следую­
щей строки, что дает возможность ис­
пользовать почти все поле чертежа.

Наличие синхронизации «а каждой 
строке при строчной развертке изобра­
жения обеспечивает достаточную точ­
ность. По оси абсцисс погрешность

не превышает 0,2 мм, а по оси орди­
нат — 0,5 мм.

М аксимальная скорость вычерчивания 
продольного профиля с помощью ФТАК 
составляет 2,88 м/ч, что соответствует 
участку проектируемой дороги длиной
14,4 км. Понижение скорости воспроиз­
ведения приводит к уменьшению по­
грешности по ординате, улучшению 
качества чертежа. Наиболее рациональ-

графных аппаратов.
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У Д К  625.739

РАЦИОНАЛЬНОЕ 

ПРИМЫКАНИЕ ДОРОГ
При строительстве и проектировании 

примыкаяия дороги к существующей ма­
гистрали в двух уровнях в месте раз­
ветвления подходов к  магистрали целе­
сообразно устроить переходную кри­
вую (показана на рисунке штрихами).

Наличие такой кривой позволит при 
строительстве и ремонте путепровода 
пропускать по ней транспорт, идущий по 
магистрали. Таким образом, отпадает 
необходимость строить объезд. Кроме 
того, дорогу то  этой кривой можно ис­
пользовать для пропуска по магистрали 
негабаритных грузов. Это предложение 
используется Воронежским отделением 
«Гилроавтотранса» при проектировании 
примыкания дороги Троекурово-Плоское 
к автомагистрали М осква—Воронеж.

Инж. В. Чеботарев
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УДК 625.725

УЧЕТ ПОЛЕЙ НЕВИДИМОСТИ  
ПРИ ТРАССИРОВАНИИ ДОРОГ

И. В. БЕГМА, О. Д. МИХНО, Е. С. ТОМАРЕВСКАЯ

Одним из основных требований ландшафтного проектиро­
вания автомобильных дорог является выбор плавной и ясной 
траосы. При этом ясность долж на достигаться не столько 
установкой знаков, специфическим размещением зеленых на­
саждений и т. д., сколько самим характером проложения 
трассы дороги на местности.

О качествах расположенного впереди участка дороги води­
тели судят на основании впечатлений, которые складываются 
у них в результате осмотра этих участков с возвышенных 
точек, преимущественно с перевальных. Эти точки обычно 
расположены на границах архитектурных бассейнов. Часто 
в силу особенностей рельефа местности, помимо трассы доро­
ги в пределах архитектурного бассейна, водители видят 
отдельные участки дороги, расположенные в последующих 
бассейнах. Это нарушает пространственную плавность трассы 
дороги.

Подобное хаотическое расположение отрезков дороги в по­
ле зрения водителя, естественно, не способствует улучшению 
его ориентации в  общем направлении дороги.

Очевидно, что плавность и ясность трассы достигается 
взаимной увязкой отдельных ее отрезков, расположенных 
на просматриваемой .местности.

Полнота обзора местности с различных точек на предпола­
гаемом направлении трассы дороги может быть определена 
при помощи построения полей невидимости.

В первом бассейне, просматриваемом из точки S*5 , мелкая
складка рельефа образует дополнительно небольшое поле 
невидимости, которое может быть ликвидировано путем 
устройства раскрытой выемки. Таким образом, дорога на пер­
вом плане будет видима вся до поля невидимости (Ра2).

Прокладывая трассу внутри следующего бассейна, необ­
ходимо было решить вопрос о форме трассы на входе в поле 
невидимости и выходе из него, а такж е о форме отрезка 
дороги, расположенного на открытом участке второго бассей­
на. Именно этот участок будет видим и составит второй план 
дороги. Участок дороги между границами Р и а2 из поля 
зрения выпадает. Поэтому первый план дороги и второй 
необходимо было так запроектировать, чтобы невидимые 
части дороги без труда угадывались бы в общем ее решении. 
Такая же задача возникла и при трассировании дороги 
в третьем бассейне.

Д ля решения этой задачи вход трассы в первое поле 
невидимости был осуществлен по кривой с таким расчетом, 
чтобы вершина угла № 3 расположилась вблизи границы 
поля Р. Радиус кривизны закругления у границы первого поля 
был направлен вправо по ходу трассы. Следующий поворот 
трассы (угол № 4) оказалось необходимым разместить
ка шестом километре в пределах видимого участка второго 
бассейна (между линиями а2 и Р ).

-Вход в поле невидимости третьего бассейна осущест­
влялся такж е по кривой с радиусом кривизны, направленным 
влево по ходу трассы. Выход из этого поля решается, с помо­
щью кривой (угол №  5), радиус кривизны которой направлен 
вправо по ходу трассы.

Проведенные мероприятия позволили увязать отдельные 
участки трассы в единую пространственную плавную линию, 
обеопечивающую цельный план дороги (рис. 2).

60 70 75 80 90 90

Рис. 1. У часток местности с запроектированной трассой

Для определения границ полей невидимости надо провести 
через точку зрения ряд секущих вертикальных плоскостей. 
Затем из точки зрения построить касательный луч к профилю 
сечения, продолжая его до пересечения с рельефом. На рис. 1 
показано произвольное вертикальное сечение, совмещенное 
с планом. Касательная S 'L 2 из точки зрения S 1 касается про­
филя в точке L 2 и пересекает его в точке А2. Участок мест­
ности между точками L2 и А 2 невидим. С помощью других 
вертикальных сечений можно получить ряд граничных точек 
и соединить их линиями Р и а2, которые Я1вляются соответ­
ственно образующей и замыкающей границами поля невиди­
мости.

На рис. 1 показан план участка местности с запроектиро­
ванной трассой дороги длиной около 10 км. На нем выде­
лены три основных архитектурных бассейна протяженностью 
3—4 км каждый. Эти бассейны размещаются между см еж ­
ными перевалами, образуя основные членения ландшафта. 
На рисунке заштрихованы поля невидимости, образующиеся
при обзоре местности из точки S 'g . Анализ плана дороги
к границ полей невидимости позволил определить зрительные 
качества будущей дороги. Так, водитель автомобиля, въез­
жающего в первый архитектурный бассейн, видит почти всю 
площадь бассейна и два больших участка дороги, расположен­
ных во втором и третьем бассейнах.

Аналогичным путем увязывали отрезки трассы, видимы? 
с границ второго и третьего бассейнов (из точек Sg5 ; Sg5 ; 

Sg5), и затем осуществляли общую корректировку вариантов.
Рекомендации по проектированию трассы дороги с учетом 

полей невидимости можно кратко сформулиро:вать в следую­
щем виде.

В ход в поле невидимости И выход из него необходимо 
осуществлять по кривым, вершины углов которых следует рас­
полагать вблизи границы поля. Кроме того, эти кривые 
целесообразно сочетать с очерковыми линиями, тогда невиди-

Рис. 2. Отдельные участки  трассы, увязанны е в единую про­
странственную  плавную линию

23
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



мые участки дороги будут легко по ним угадываться води­
телем.

Направление кривизны криволинейных отрезков трассы, 
введенных с учетом полей невидимости, должно соответство­
вать общему характеру кривизны трассы дороги.

Поля невидимости целесообразно пересекать по прямым 
либо пологим кривым, сохраняя общее направление трассы.

Направление трассы рекомендуется изменять на видимых 
участках местности.

УДК 625.745.2

ГРУППОВАЯ РАБОТА ДОРОЖНЫХ ТРУБ
П.ри проложении дороги в равнине без явно выраженных 

логов и водоразделов образуется для группы сооружений еди­
ный пруд аккумуляции, и подпертая вода, пропускаемая этими 
сооружениями, может при необходимости перераспределяться.

В таких условиях создаются предпосылки для уменьшения 
отверстия труб, поскольку расход воды с большого водосбо­
ра всегда будет меньше суммы расходов воды с нескольких 
маленьких водосборов, составляющих этот большой бассейн. 
Объясняется это несовпадением пиков паводков сливающихся 
потоков вследствие неравномерности в интенсивности выпада­
ющих ливней.

Если все эти потоки объединяются прудом аккумуляции, 
имеются основания считать приток с общего водосбора и про­
ектировать сооружения на уменьшенный секундный приток, не 
сокращая объема стока.

Так, например, для участка дороги протяжением 1,8 км 
(см. рисунок) по формулам Союздорнии определены объем 
стока 186,3 м 3, суммарный расход в сооружениях 69,5 м3/сек.

УДК 624.21.093:625.7

РАСЧЕТ БЕЗДИАФРАГМЕННЫХ 
ЖЕЛЕЗОБЕТОННЫХ 

ПРОЛЕТНЫХ СТРОЕНИЙ
Я. И. Д Р О ЗД , Г. П. ПАСТУШКОВ

Многочисленные испытания мостов показывают, что фак­
тическая работа пролетного строения мало соответствует при­
нятой в расчетах. Действительное распределение временной 
нагрузки между балками пролетного строения наиболее точ­
но может быть определено только экспериментально. Поэтому 
для сравнительного анализа расчетов, выполненных методами 
Б. Е. Улицкого, X. Троста и X. Хомберга, нами проведены ис­
следования бездиафрагменного предварительно напряженного 
пролетного строения путепровода с пролетами по 27 м.

Пролетные строения состоят из 11 двутавровых балок. 
Конструкция балок разработана Белгипродором применитель­
но к типовому проекту «Сборные пролетные строения автодо­
рожных мостов с балками заводского изготовления, собирае­
мых из отдельных блоков без диафрагм», выпущенным Союз- 
дорпроектом. К аж дая балка состоит из 5 блоков, объединен­
ных натяжением одиннадцати продольных пучков. В попереч­
ном направлении балки объединены сварным стыкованием ар­
матуры, выпущенной из плиты балок, с последующим омоно- 
личиванием стыка.

Перед сдачей путепровода в эксплуатацию (1964 г.) были 
проведены статические испытания' двух пролетных строений 
временной нагрузкой. В качестве испытательной нагрузки при­
няты груженные песком 12 автомобилей-самосвалов МАЗ-205

ЬроШ  зомлоного полотна Горизонт подпорной Ш т

!6нм 27 км 28км

Этот же расход при общем бассейне и едином пруде аккумуля­
ции равен 51,8 м3/сек.

Уменьшение суммарного расчетного расхода при групповой 
работе отверстий составляет

6 9 ,5  1 ядИ =    =  1 ,3 4 .
1 51,8

При учете групповой работы значительно повышается точ­
ность определения суммарной площади водосбора.

Возможность перераспределения паводковых расходов 
меж ду отдельными сооружениями в соответствии с их про­
пускной способностью исключает перегрузку каждого из них 
при неравномерном выпадении ливней.

М етод учета групповой работы сооружений широко приме­
нен при рабочем проектировании автомобильной дороги Куш- 
ка-М 'ерат—Кандагар.

Я. Словинский

Распределение вертикальны х изгибаю щ их моментов между 
балками (Тм) и эпюры измеренны х нормальных напряжений  

(кГ /см 2) в середине пролета:
а — при несимметричном загружении; б — при симметричном затру-

жении:
/  — по Б. Е. Улицкому; 2 — по X. Хомбергу; 3 — по X. Тросту; 

4 — экспериментальные значения
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весом по 14 т, которые устанавливали в три колонны симмет­
рично к оси моста и несимметрично, приближая к одному из 
борцюров.

Деформацию в наиболее напряженных сечениях балок про­
летных строений измеряли рычажными тензометрами и датчи­
ками сопротивления, а прогибы — прогибомерами системы 
Аистова. Модули упругости бетона принимали по техническим 
условиям СН-200-62 в зависимости от марки бетона, опреде­
ленной испытаниями образцов.

По замеренным прогибам в двух пролетах путепровода 
были подсчитаны экспериментальные значения вертикальных 
изгибающих моментов. Теоретические и экспериментальные 
значения вертикальных изгибающих моментов в середине про­
лета главных балок показаны на рисунке.

Несмотря на малую жесткость плиты и отсутствие диаф­
рагм, фактическое изменение вертикальных моментов по ши­
рине пролета достаточно плавное, и характер распределения 
нагрузки меж ду балками очень близок к полученному теоре­
тически. Однако значения теоретических вертикальных изги­
бающих моментов, определенных тремя методами, значительно 
расходятся с экспериментальными. Наибольшее расхождение 
(до 50%) составляют экспериментальные значения при срав­
нении со значениями, полученными по методу X. Хольберга.

Такое расхождение можно объяснить следующими факто­
рами: при расчете не учитывается влияние покрытия проез­
жей части в работе главных балок пролетного строения; не­
точно определены величины модуля упругости бетона.

На рисунке приведены эпюры измеренных нормальных на­
пряжений в бетоне от испытательной нагрузки для сечений в 
середине пролета балок. Близкий к прямолинейному характер 
эпюр указывает на работу бетона при временной нагрузке по 
упругой стадии.

В табл. 1 приведены значения измеренных максимальных 
нормальных напряжений в бетоне от испытательной нагрузки

Т а б’л и ц а 1

Наибольшие нормальные напряжения 
в бетоне в середине пролета, KfjCM2

Загружение Измере-
Вычисленные теоретически, 

от, по методу

• аи Б. Е. 
Улицкого

X. Хом­
берга X. Троста-

Несимметричное (бал­
ка IV) .............................. 44,7 57,0 57,8 54,5

Симметричное (балка VI) 42,0 56,0 57,9 52,4

в нижних фибрах сечения для середины пролета балок и рас­
четных напряжений, определенных по трем методам от той же 
нагрузки.

Т а б л и ц а  2

Наибольшие прогибы в середине пролета, мм

Загружение
Измерение

Вычисленные теоретически 
/ т по методу

/и /и
1

Б. Е. Улиц­
кого

X. Хом­
берга

X. Трос­
та

Несимметричное
9,03

1
13,33 13,53 12,75(балка IV) ♦ • • 2900

Симметричное 
(балка VI) . . . 7,26 1 13,15 13,60 12,25

3605

Значения прогибов в наиболее загруженных балках приве­
дены в табл. 2.

Сопоставление значений измеренных напряжений и проги­
бов с теоретическими показывает на расхождение между со­

отношениями вертикальных прогибов =  0>67 ~  0,71 j  и

нормальных напряжений в бетоне^— —= 0 ,7 8 5 -5 -0 ,8 2 ^3  одном

и том же сечении балки. Это подтверждает то положение, что 
в балках бездиафрагменного железобетонного пролетного 
строения, кроме напряжений, возникающих от вертикального 
прогиба, действуют напряжения от кручения, растягивающих 
сил и изгиба балок из своей плоскости, которые не учитыва­
ли при расчете.

По опытным данным эти дополнительные напряжения при 
несимметричном загружении испытательной нагрузкой пролет­
ного строения составляют не более 16% от нормальных на­
пряжений, возникающих от вертикального прогиба.

На основании выполненных исследований можно сделать 
следующие выводы.

Приближенный метод расчета, разработанный Б. Е. Улиц- 
ким, а такж е методы расчета X. Троста и X. Хомберга хотя и 
недостаточно полно учитывают действительную работу про­
летных строений, но даю т близкие к действительности резуль­
таты и могут использоваться при проектировании бездиафраг- 
менных пролетных строений. Более совершенными являются 
метод Б. Е. Улицкого и метод X. Троста, учитывающий влия­
ние кручения пролетного строения.

Более точно может быть определена действительная рабо­
та пролетного строения при применении метода Б. Е. Улиц­
кого. Однако расчет по этому методу сопряжен с большими 
трудоемкими вычислительными работами, поэтому необходимо 
проведение дальнейших исследований с целью упрощения и 
облегчения этого прогрессивного метода.

Опыт работы передвижной дорожной лаборатории

ке i(5), активированном минеральном по­
рошке (7) и со скелетными добавка­
ми (6);

в 1957— 1958 гг. из асфальтового бето­
на с поверхностноактивными добавками 
(феррожировой гудрон) (2).

Цифрами в скобках и на рисунке ука­
заны обозначения наиболее характерных 
участков каждой группы. Черные кру­
жочки относятся к результатам испыта­
ний кернов, а белые — образцов пере­
формованных из кернов. Причем, ди а­
метр переформованных образцов и кер­
нов постоянен и равен 101,6 мм.

На рисунке показаны зависимости ди ­
намического модуля упругости и устой­
чивости по М арш аллу для кернов и пе­
реформованных из них образцов.

Характерно, что полученные результа­
ты распределились по определенным об-

(Окончание. Начало на стр. 20)

ластям графика. Так, выше ординаты ди­
намического модуля упругости ЗОХ 
X 104 кГ/см2 расположились показатели 
для теплых мелкозернистых асфальтобе­
тонов 1 и мелкозернистых асфальтобето­
нов с добавкой феррожирового гудро­
на 2, в начале координатной сетки — 
песчаные асфальтобетоны на активиро- 
вгнном 4, 5 и неактивированном песке 3, 
а правее, со значительным разрывом по 
оси абсцисс, — песчаного асфальтобето­
на на активированном минеральном по­
рошке 7 и со скелетными добавками 6.

Анализ полученных результатов пока­
зывает, что чем круче наклон прямых к 
оси абсцисс и меньше разрыв между ре­
зультатами испытаний кернов и перефор­
мованных из них образцов по каждому 
отдельно взятому участку, тем выше ка­
чество асфальтобетонного покрытия.

Нужно отметить, что как показало со­
поставление физико-механических и аку­
стических показателей кернов и пере­
формованные из них образцы, большое 
количество участков асфальтобетонных 
покрытий значительно недоуплотнено.

Этот же вывод подтверждается кон­
трольными данными по результатам 
стандартных испытаний образцов ас­
фальтового бетона.

Опыт применения акустических прибо­
ров в комплекте передвижной лаборато­
рии показал, что ультразвуковые методы 
контроля на современном этапе их внед­
рения уже успешно решают ряд инже­
нерных задач по контролю качества ас­
фальтобетонного покрытия на различ­
ных этапах его сооружения.

Инженеры Ю. Н. Питецкий 
и Б. В. Марким
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УДК 625.814:691.54.001.24

Расчет дорожных одежд 
из грунтов, укрепленных цементом

12 h i ( Af —J— ЗЛ2 ) -(-

Инж. А. А. Н АДЕЖ КО

3a последние годы в дорожном 
строительстве все шире внедряются 
дорожные одежды из грунтов, укреплен­
ных цементом, с устройством защитных 
слоев небольшой толщины из асфаль­
тобетона.

Д ля проектирования таких конструк­
ций дорожных одеж д в настоящее вре­
мя применяется «Инструкция по назна­
чению конструкции дорожных одежд 
нежесткого типа» (ВСН-46-60).

Пользуясь этой инструкцией, проекти­
ровщики испытывают большие труд­
ности при назначении расчетных значе­
ний модулей деформации цементирован­
ных материалов, так как в ней даны 
расчетные модули деформации для весь­
ма небольшого количества грунтов, 
укрепленных цементом. Отсутствуют 
модули деформации местных малопроч­
ных материалов (щебня и гравия ниже 
2 марки песка), которые такж е часто 
укрепляются цементом.

Принимать для расчетов значения 
модулей деформации цементированных 
материалов, определенных в лаборатор­
ных условиях, не представляется воз­
можным, так как они весьма далеки 
от расчетных и являются в некоторой 
степени условными.

Случайное назначение расчетных мо­
дулей деформации часто приводит 
к неоправданно большим величинам, что 
повыш'ает стоимость строительства, или 
наоборот, к заниженным толщинам, что 
ставит под угрозу сохранность покры­
тия.

Г рунты, укрепленные цементом, 
по своим свойствам занимают промежу­
точное положение между жесткими 
и нежесткими материалами.

Так как верхний слой из асфальто­
бетона при кратковременном действии 
нагрузок работает в упругой стадии1, 
то дорожные одежды из грунтов, укреп­
ленных цементом, с защитным слоем 
из асфальтобетона должны рассчиты­
ваться как жесткие покрытия. Учитывая 
это, при проектировании опытной кон­
струкции дорожной одежды из песка, 
укрепленного 10% цемента, с верхним 
слоем из асфальтобетона был принят 
метод расчета двухслойных плит, пред­
ложенный И. А. Медниковым2.

И. А. Медников предложил при рас­
чете двухслойных покрытий определять 
расчетный изгибающий момент двух­
слойных плит так же, как и плит из од­
ного материала, но при приведенной 
цилиндрической жесткости, определяе­
мой с учетом модулей упругости слоев 
и их толщин. Основной расчетной ха­
рактеристикой в этом случае является

1 О. С а л л ь. Испытание асфальтобетона 
на растяжение при изгибе. Сборник докладов 
на XXIV научной конференции ЛИСИ. «Авто­
мобильные дороги, мосты, геодезия».

2 И. А. М е д н и к о в .  Расчет толщины 
слоя усиления цементобетонных плит. «Авто­
мобильные дороги», 1963, .Ns 6.

D  =  а ■ Е 2, 
2а

(1)

(2)

Рис. 1. Номограмма при разны х  
значениях Е,/Ег для а в зависимо­

сти от толщин слоев

-}- h 2 ( h \  -J- ЗА; .

модуль упругости, который без особых 
затруднений можно определить в лабо­
ратории.

Ввиду того, что модули упругости 
верхнего и нижнего слоев конструкции 
(асфальтобетон и цементогрунт) отли­
чаются незначительно, нами сделано 
допущение, что нейтральная ось двух­
слойной плиты проходит в середине 
сечения. Это дало возможность упро­
стить формулы И. А. Медникова с очень 
малой для практических целей погреш­
ностью.

В результате упрощений были полу­
чены следующие формулы для опреде­
ления эквивалентной цилиндрической 
жесткости и момента сопротивления 
расчетного сечения:

(3)

Формулами (1—3) можно пользовать­
ся, когда соотношение модулей упруго- 

Ег
сти -г~ меньше единицы.

Е  з
Д ля практического применения этих 

формул для а  в зависимости от толщин 
слоев могут быть построены расчетные

E i
номограммы при разных значениях— .

Е 2
Пример такой номограммы приведен 
на рис. 1.

где Б, и Е2 — модули упругости ас­
фальтобетона и цементо­
грунта;

hi и h2 — толщины верхнего и ниж­
него слоев;

Н  — общая толщина двух­
слойной плиты;

Толщина верхнего 
слоя, см

Рис. 2. Конструкция дорож­
ной одежды

Конструкцию дорожной одежды 
из укрепленного цементом песка с верх­
ним слоем из асфальтобетона рассчиты­
вали следующим образом:

4. Ориентировочно назначали кон­
струкцию дорожной одежды (расчет­
ная схема, рис. 2).

2. Определяли расчетные характе­
ристики:

Е 1 — модуль упругости асфальтобе­
тона, принятый для II климатической 
зоны — 18 000 кГ/см2 (расчетная тем­
пература, соответствующая наиболее 
опасному весеннему периоду, + ’10°С);

Е2 — модуль упругости песка, укреп­
ленного 10% цемента, определенный 
в лаборатории изгибом балочек, 
45 000 кГ/см2.

— нормативное сопротивление
на изгиб, определенное в лаборатории из­
гибом балочек, 18 кГ/см2;

q — интенсивность расчетной нагруз­
ки, принятая для расчетного автомобиля 
Н-13, 5 кГ/см2;

К  — коэффициент однородности ниж­
него слоя, принятый равным 0,7;

т  — коэффициент условий работы, 
учитывающий усталостные явления в 
слоях, обусловленные повторными на­
грузками, а такж е температурные напря­
жения; принят равным 0,9;

К я — коэффициент динамичности, 
принятый 1,1;

а — сторона квадрата, равновеликого 
площади отпечатка следа колеса расчет­
ного автомобиля Н-13, 30 см;

С — коэффициент постели, учитываю­
щий вид и условия увлажнения земля­
ного полотна, в нашем случае С =  
=  10,4 кГ/см3.

3. Момент в сечении под центром от­
печатка шины определяли по формуле1

1 «Технические условия проектирования аэро* 
дромиых покрытий» (СН-120-60).
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Мр =  qSK Д (0 ,096а — 0,0125). (4 )
Эта формула справедлива для наибо­

лее часто встречающихся в практике 
а

значений —  , находящихся в преде-
О

а
лах 0 ,3 < “ - <  1 ,0 .

О

Упругую характеристику 5  определяли 
с учетом цилиндрической жесткости, 
подсчитанной по формулам (1—3).

18 ООО ,
4 (4 2 +  3 - 182) +

45 000«= Ч -12 I.

+  18(182 +  3 - 4 2)J =  690 см2;

D =  690 • 45000 =  3 ,2  • 107 кГ/см;

S  =

4 • 3 ,2  ■ 107 
10,4

;59 см;

Wp —

iH l lh l l i l
УДК 681.142:625.7:532:627.1

ПРИМЕНЕНИЕ ЭЛЕКТРОННЫХ ВЫЧИСЛИТЕЛЬНЫХ 
МАШИН В ГИДРОЛОГИЧЕСКИХ И ГИДРАВЛИЧЕСКИХ

РАСЧЕТАХ

Afp =  1,1 • 5 • 59 (0 ,096  • 30 —
— 0,012 • 59) ==700 кГ/см .

4. Момент сопротивления расчетного 
сечения определяли по формуле (2)

2 • 690 
-- -1  =  63 см2.
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5. Прочность конструкции дорожной 
одежды проверяли по величине наи­
большего растягивающего напряжения, 
определяемого по формуле

М р
■ = * 7 < * 5

М Р 700

° =  г 7 = ^ -  =  п -1 < 1 8 х

X 0, 7 - 0 , 9  =  11,3 кГ/см2.

Условие прочности удовлетворено.
Толщина слоя песка, укрепленного 

цементом, принята 18 см, асфальтобето­
на — 4 см.

Такой метод расчета хорошо учиты­
вает прочностные характеристики мате­
риалов и условия работы дорожной 
одежды и поэтому может быть приме­
нен при проектировании дорожных кон­
струкций из грунтов, укрепленных 
цементом.

О т  р е д а к ц и и .  Рекомендуемые приб­
лиженные формулы могут служить для пред­
варительных расчетов, например, на стадии эс­
кизного проектирования, так как решение ав­
тора дает величину напряжения с избытком. 
В окончательных расчетах следует пользовать­
ся формулами, предусматривающими отклоне­
ние нейтрального слоя от середины толщины 
плиты, учитываемое в формулах И. А. Мед- 
никова.

П О П РАВК А
В статье В. И. Рувинского, опублико­

ванной в №  11 за 1966 г., на 23 стр. пос­
ле 7 строки в правой колонке пропущен 
следующий текст:

Сущность предлагаемого метода за ­
ключается в проектировании мероприя­
тий по водоотводу, при которых вода, 
застаивающаяся рядом с дорогой, прак­
тически не влияет на режим влажности 
грунтов подстилающих дорожную 
одежду.

Одной из возможных областей при­
менения электронных вычислительных
машин (ЭВМ) при проектировании как 
автомобильных, так и железных дорог 
являются многочисленные, а главное, 
трудоемкие гидрологические и гидравли­
ческие расчеты. Использование ЭВМ 
в таких расчетах позволяет получить 
точные результаты, механизировать
и значительно ускорить сам процесс рас­
чета.

Д ля решения этой задачи на кафедре 
«Гидравлики» Киевского автомобильно- 
дооожного института с 1960 г. ведутся 
ояботы по выбору рационального типа 
ЭВМ для указанных расчетов, а также 
по разработке соответствующих алгорит­
мов и программы. В процессе исследо­
вания расчеты проводились на ЭВМ 
непрерывного действия и дискретного 
счета (цифровых).

Исследования показали, что наиболее 
целесообразно применять две электрон­
ные цифровые вычислительные машины 
(ЭЦВМ ).

В частности, для машины «Минск-11» 
^как быстродействующей и наиболее рас­
пространенной нами разрабатываются 
алгоритмы и программы для двух видов 
гидравлических расчетов: малых искус­
ственных сооружений (труб и мостов) 
и открытых русел, исходя из условий 
неустановившегося движения в них во­
ды ливневого стока. За основной метод 
расчета ливневого стока был принят 
балансовый в соответствии с теорией 
поверхностного стока с малых бассей­
нов. При этом уравнение баланса 
объемов стока решается для шести 
интервалов времени, что гарантирует 
вычисление расходов ливневого стока 
с достаточной для практики точностью.

П рограмма расчета на ЭЦВМ построе­
на таким образом, что после окончания 
вычислений машина выдает информа­
цию, позволяющую определить наиболь­
ший расход и объем ливневого стока, 
а такж е построить гидрографы стока 
при различных значениях времени водо­
отдачи.

Использование программы для пас-
чета ливневого стока1 уже сейчас
позволяет оценить «тот экономический 
эффект, который получен при ее внедре­
нии. Многочисленные практические рас­
четы в ГПИ «Союздорпроект» (около 
3000) позволили сопоставить длитель­
ность ручного и машинного счета при
расчете стоков 10 бассейнов.

1 Инструкция по расчету стока с малых бас­
сейнов (ВСН-63-61). Минтрансстрой СССР. М., 
Трансжелдориздат, 1962.

Квалифицированный инженер делает 
гидрологические расчеты ливневого сто­
ка с 10 бассейнов за 5 дней. При выпол­
нении того ж е объема работы с примене­
нием ЭВМ «Минск-11» с учетом работ 
по составлению исходной информации, 
проверки правильности ее записи, пер­
форации исходных данных, проверки 
правильности перфорации машинного 
счета и расшифровки результатов счета 
тратится 1 ч 55 мин. Таким образом, 
применение ЭВМ «Минск-11» позволяет 
ускорить расчет в 17,5 раз по сравне­
нию с ручным счетом.

Однако, несмотря на популярность 
и явные преимущества данной програм­
мы, следует отметить, что способы 
определения исходной информации и ее 
количество, удовлетворяющие в опреде­
ленной степени точности расчета стока 
вручную при применении ЭЦВМ, требу­
ют более четких и подробных рекоменда­
ций по сравнению с изложенными в ВСН 
63-61. Это позволит привести в соот­
ветствие точность определения исходной 
информации с точностью непосред­
ственного расчета.

Указанная программа не может пол­
ностью удовлетворить инженера-проек- 
тировщика, так как дает решение хотя 
и наиболее трудоемкой, но только 
первой части задачи — гидрологической, 
тогда как дальнейшие расчеты по под­
бору отверстий должны производиться 
вручную. Поэтому, чтобы не нарушать 
весь ход автоматического счета, были 
разработаны алгоритмы и программа 
расчета на ЭЦВМ  «Минск-11» отверстий 
малых мостов с учетом аккумуляции 
воды.

В данном случае алгоритмы и про­
грамма объединяют два вида расчетов 
(гидрологический и гидравлический) 
в один комплексный. После обработай 
исходной информации на печать вы­
дается величина отверстия малого 
моста с соответствующими расчетными 
параметрами.

В настоящее время ведутся работы 
но составлению программы расчета 
отверстий дорожных труб с учетом акку­
муляции.

По-видимому, в дальнейшем речь 
должна идти о составлении универсаль­
ной и комплексной программы, которая 
долж на полностью автоматизировать 
расчет ливневого и снегового стока 
с малых бассейнов и отверстий малых 
искусственных сооружений с учетом их 
вариантного проектирования и с их тех­
нико-экономическим сравнением.

Кандидаты техн. наук 
В. А. Больш аков, А. А. Курганович, 

инж. Г. И. Губергриц
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УДК 691.173:625.7

КА У ЧУ К -В  ДОРОЖНОМ 
СТРОИТЕЛЬСТВЕ

В качестве дорожно-строительного материала каучук впер­
вые был использован для изготовления резиновых блоков, из 
которых затем устраивали дорожное покрытие. Однако такие 
покрытия не нашли широкого применения из-за их высокой 
стоимости и большой скользкости в сырую погоду.

Рациональным способом применения каучука в дорожном 
строительстве является добавка его в битумные или дегтевые 
смеси. Первые попытки улучшить свойства дорожных битумов 
добавками каучука были сделаны в 1898 г. Широкие исследо­
вания в этой области стали проводить с конца 20-х годов в 
Англии и Голландии, когда удалось получить натуральный 
каучук в виде порошка. В 30—40-х годах во многих странах 
были построены десятки опытных участков дорожных покры­
тий с добавками в битумоминеральные смеси порошка нату­
рального каучука. Результаты  эксплуатации этих участков в 
течение 10—20 лет показали, что они прекрасно сохранились.

В настоящее время работы в области использования каучу­
ка в дорожном строительстве ведутся в США, Англии, Гол­
ландии, Франции, Ф РГ и других странах. К  1963 г. только в 
США с использованием каучука построено 6400 км дорог.

Изменение свойств битума во многом зависит от степени 
диспергирования в нем каучука. Механизм влияния каучука 
на битум можно объяснить следующим образом. Каучук в 
битуме находится в двух видах: набухшем и растворенном.
В последнем случае он способствует повышению вязкости, 
прочности, эластичности и теплоустойчивости. Эти свойства 
усиливаются с увеличением количества каучука в битуме. По­
казатели глубины проникания и температуры размягчения би­
тума при различном содержании латекса натурального каучу­
ка приведены в табл. 1.

Т а б л и ц а  1

Количество каучука, % от веса
Показатели битума

0 2 4

Глубина проникания при 25° С . . . 100 86 66
Температура размягчения, °С . . . 43 50 58

Повышение вязкости и теплоустойчивости битума с добав­
кой каучука способствует увеличению прочности дорожных по­
крытий. Наиболее важным свойством покрытий с таким биту­
мом является значительное увеличение их эластичности, что 
обусловливает устойчивость покрытия против деформаций, вы­
сокую сопротивляемость его ударным нагрузкам, а такж е спо­
собность поглощать вибрации и толчки, создаваемые движ е­
нием.

Степень изменений, вызываемых в битуме добавками каучу­
ка, зависит от молекулярного его веса. Наиболее эффективным 
считается каучук с молекулярным весом не менее 600—900 тыс. 
В процессе приготовления вяжущего каучук подвергается ин­
тенсивному нагреванию (от 140° до 200°С) и механическому 
воздействию, что приводит к его разложению и снижению мо­
лекулярного веса с 0,5— 1 млн. до нескольких тысяч. С умень­
шением молекулярного веса заметно снижается и влияние 
каучука на свойства битума. Поэтому важно знать не только 
общее содержание каучука в битуме, но и его состояние, для 
оценки которого употребляется условное понятие «э ф ф е к- 
т и в н ы й  к а у ч у к » .  При приготовлении ка'учукобитумных 
смесей необходимо соблюдать точный температурный режим 
с тем, чтобы содержание «эффективного каучука» уменьшалось 
не более чем наполовину.

Д ля улучшения свойств битума лучше всего применять на­
туральный каучук, но можно использовать и синтетический, 
который дешевле натурального и, кроме того, может быть по­
лучен с заданными свойствами. Д ля дорожного строительст­
ва пригодны хлоропреновый, изопреновый и бутадиенстироль- 
ный каучук. В США выпускают специально для дорожного 
строительства каучук БСК — «Плиопэйв L-170» и «Плиопэйв 
S-180», который вводят в битум в количестве 1,5—5%.

Максимальные изменения свойств битума наблюдаются 
при добавке латекса, а минимальные — при введении вулкани­
зированного порошка (особенно из отходов и регенерата).

Использование каучука в виде листов из-за сложности его 
подготовки и наличия нежелательных примесей, например се­
ры, весьма ограничено. Наиболее широкое применение получил 
порошок натурального каучука. Существует несколько торго­
вых марок такого порошка:

«Палватекс» — невулканизованный каучуковый порошок, 
содержащий 60% каучука и 40% минерального наполнителя;

«Родораб» — слабовулканизованный порошок с частицами 
немного крупнее, чем «палватекс». Содержит 75% каучука, 
около 0,3% серы и около 25% наполнителя;

«Милораб» и «Хакрамб» — слабовулканизованные каучуки 
в виде мелкой крошки, содержащие около 96% каучука и 2% 
связанной серы.

Вулканизованные порошки диспергировать в битуме труд­
нее, чем невулканизованные, но иногда им отдают предпочте­
ние, так как они дешевле.

Технология введения каучуковых порошков в битум зави­
сит от вида порошка, типа битума (вязкий или разжиженный). 
В случае использования невулканизованного порошка «Палва­
текс» его рассыпают тонким слоем по поверхности битума, на­
гретого до температуры 120— 160°С (вязкий битум) или 120— 
135°С (жидкий битум). Смесь перемешивают лопастной или 
пропеллерной мешалкой. Следующую порцию порошка добав­
ляют, когда предыдущая хорошо перемешана с битумом.

Д ля смешения вулканизованного порошка с вязким биту­
мом применяют такую же технологию с той лишь разницей, 
что температура битума перед введением порошка должна 
быть 140— 180°С, а время перемешивания — от 0,5 до 8 час.

Жидкий битум нельзя смешивать непосредственно q вул­
канизованным порошком, так как требуемый температурный 
режим и время смешения неприемлемы для разжижителя. 
В этом случае сначала готовят смесь вулканизованного порош­
ка с вязким битумом, которую затем разбавляю т до необхо­
димой вязкости разжижителем.

Наилучшие результаты получают при введении в битум ка­
учука в виде латекса, который имеет больший молекулярный 
вес и легче смешивается и диспергируется в битуме (особенно 
при приготовлении битумной эмульсии). Наличие в латексе во­
ды приводит к нежелательному разбрызгиванию и вспенива­
нию битума при смешении. Введение латекса в вязкие битумы 
осуществляют следующим образом. К битуму, нагретому до 
150°С, добавляют противовспенивающее средство. Затем отме­
ренное количество латекса небольшими порциями или тонкой 
струей постепенно распределяют по поверхности битума и пе­
ремешивают. При этом латекс не должен оставаться на по­
верхности битума более 20 сек во избежание коагуляции.

После внесения в битум всего латекса смесь охлаждают до 
130°С и перемешивают в течение 20 мин. По предложению 
фирмы «Вауег» (Ф РГ) латекс добавляют к битуму, нагретому 
до температуры 200—240°С, при которой не наблюдается пено- 
образования, разбрызгивания и комкования смеси.

В случае использования разжиженного битума применяют 
следующую технологию. Разж иж итель с помощью мешалки 
смешивают с битумом, разогретым до жидкого состояния. За­
тем в смесь постепенно вливают латекс и перемешивают при 
температуре 60°С до достижения хорошего диспергирования. 
После этого смесь нагревают до полного испарения воды 
(140— 160°С). Концентрация каучука в таких смесях может до­
стигать 16%.

Битумокаучуковые эмульсии приготовляют путем эмульги­
рования предварительно приготовленной каучукобитумной сме­
си или непосредственным смешением латекса с битумной 
эмульсией при комнатной температуре. Второй способ значи­
тельно проще и поэтому наиболее распространен.

Д ля  приготовления анионактивной битумной эмульсии 
обычно используют 60—70-процентный латекс, стабилизиро­
ванный аммиаком. Д ля катионактивных битумных эмульсий 
латекс предварительно подкисляют.

Срок хранения каучукобитумных смесей зависит от темпе­
ратуры. При комнатной температуре их можно хранить не-
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: ограниченное время, при 120°С — одну неделю, при 200°С — не 
более 1 ч.

Каучук добавляют также и для улучшения дегтевых вяж у­
щих материалов. Работы, проведенные в этом направлении, 
показали, что добавка каучука к дегтю снижает его темпера­
турную чувствительность и позволяет получать покрытия, рав­
ноценные по качеству покрытия с нефтяными битумами. 
Наиболее пригодны для этой цепи хлоркаучук, натуральный 
каучук с привитыми метилметакрилатными группами и бута- 
диеннитрильный каучук. Рекомендуемые добавки каучука — 
до 2 % от веса дегтя.

Рекомендованные добавки к битуму в зависимости от вида 
материалов и их назначения приведены в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Вид материала и его назначение
Количество каучука, 

от веса вяжущего

порошок | латекс

Битум:
для поверхностной обработки ..........................
для асфальтобетона ............................................
для пропитки ........................................................

Асфальтовая м а с т и к а ................................................

1 ,5 -2 ,5  
2 - 6  
2 - 4  

10-18
•—* 

►-»
СП 

сл
 

1 
1 

1 
1 №

Температура розлива каучукобитумного вяжущего на 10°С 
выше, чем у обычного битума.

Несмотря на более высокую стоимость дорожных покрытий 
с добавками каучука i( b  случае поверхностной обработки на 
20%), эти дополнительные расходы окупаются увеличени­

ем срока службы дорожных покрытий. Например, в Голландии 
после 17 лет эксплуатации покрытия, построенные с добавкой 
каучука, не требовали ремонта, тогда как  на соседних участках 
без добавок каучука за это время уже трижды делали ремонт. 
За 20 лет экономия от уменьшения затрат на ремонт и содер­
жание дорог составила 11,91 гульдена1 на 1 im2. в  другом случае 
первоначальная стоимость поверхностной обработки была на 
18% выше, срок ж е службы удвоился (по сравнению с обыч­
ной поверхностной обработкой). В США (штат Нью-Джерси) 
успешно проведены работы по поверхностной обработке дорог 
битумной эмульсией с добавкой латекса натурального каучука. 
После пятилетней эксплуатации только на 7 объектах из 122 
потребовалось устройство защитного слоя. Стоимость мате­
риалов для ремонта дорог в течение 3-х последних лет (из ука­
занных 6) составила 42 доллара на 1 км.

Д обавка каучука приводит к увеличению первоначальной 
стоимости дорог в среднем на 15—20%, в то время как срок 
службы до первого ремонта увеличивается по сравнению с по­
крытием без каучука более чем в два раза.

В  настоящее время основное направление зарубежных ис­
следований заключается в изучении действия нагрева на кау­
чукобитумные смеси и разработке таких методов смешения, ко­
торые позволили бы уменьшить окислительную деструкцию ка­
учука в битуме, повысить содержание его в эффективной фор­
ме, снизив тем самым величину вводимых каучуковых доба­
вок, а следовательно, и стоимость смесей.

1 1 гульден — 0,28 доллара.

Г. Л. Кореньков, И. Л . Сафонова, 
Л. А. Якубенко

У ДК  625.768,5:625.768.002.5

ЗИМНЕЕ СОДЕРЖАНИЕ 
ВЫСОКОГОРНОГО УЧАСТКА 

ДОРОГИ
Высокогорный участок автомобильной дороги Саланг 

в Афганистане протяженностью около 35 км проложен по гор­
ным склонам на высоте от 2500 до 3385 м. Здесь зимой выпа­
дает 800— 1200 мм осадков и характерны повторяющиеся 
сильные продолжительные (до 10 дней) снегопады и проме­
жутки сравнительно хорошей погоды с морозами и солнечными 
прогревами.

Вследствие большой крутизны склонов и господствующего 
направления ветра вниз по склонам свежевыпавший и даж е 
уплотненный снег (на теневых склонах) хорошо переносится 
ветром, имеющим скорость 5 м/сек и выше.

Объем первоочередной расчистки лавинных завалов был 
небольшим в апреле-мае и достигал 30—40 тыс. м3 в сутки.

Суровые условия высокогорного района дороги послужили 
поводом для мрачных прогнозов перед началом зимней экс­
плуатации. Так, газета «Нью-Йорк Таймс» 25 ноября 1964 г. 
писала, что «впервые снегопады ознаменуют начало восьми­
месячной проверки способности советских инженеров и тех­
ников, а такж е афганских дорожных бригад держ ать туннель 
и его подъездные дороги открытыми для движения транспорта 
в обычных условиях местной зимы с ее вьюгами, буранами 
и снежными заносами.

Некоторые лица, знакомые как с афганской зимой, так 
и с вопросами эксплуатации горных дорог в других странах, 
убеждены в том, что туннелем нельзя будет пользоваться 
по меньшей мере в течение половины всего периода с октября 
по май».

Афганская служба эксплуатации дороги при техническом 
содействии советских специалистов, используя советские ма­
шины, в первый сезон зимней эксплуатации обеспечила бес­
перебойное движение транспорта, за исключением 2,5 суток 
в апреле (по причине большой лавиноопасности при работах).

Климатические особенности и обусловленные ими свойства 
снега в отложениях учитывались при организации и проведе­
нии снегоочистительных работ.

Для обеспечения бесперебойного проезда автомобилей 
необходимо было убирать весь снег с проезжей части дороги 
и обочин в течение 1—2 суток после его выпадения, ликвиди-

Рис. 1. Совместная работа бульдозера Д-522 и ш некороторного  
снегоочистителя Д-450

Рис. 2. Расчищ енная дорога у въезда в галерею
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ровать завалы мокрых и влажных лавин в день схода 
(при отсутствии опасности для работающих) и во всяком 
случае до промерзания снега, лежащ его на дороге.

В высокогорных условиях проходили испытания два снего­
очистителя Д-450 со специально установленным двигателем 
2Д12Б мощностью 300 л. с. и два бульдозера Д-522 со снего­
уборочными отвалами с дополнительными козырьками, смон­
тированными на тракторах Т-140 со специальными гусеницами 
для движения по асфальтобетонному покрытию.

Опыт содержания высокогорного участка дороги, как 
в зимний период 1964—65 гг., так  и 1965—66 гг., подтверждает 
рациональность работы следующих комплектов снегоочисти­
тельных машин.

1. Д ля  очистки дороги от свежевыпавшего снега слоем 
до 40 см рекомендуется автогрейдер Д-144 '(два), шнекоротор­
ный снегоочиститель Д-450. Автогрейдер образует вал, а снего­
очиститель отбрасывает снег за пределы внешней обочины, 
второй автогрейдер зачищ ает дорогу после снегоочистителя. 
Этим обеспечивается расчистка проезжей части на ширину
5,5 м. После открытия движения идет дальнейшая очистка 
обочин.

2. При слое снега 40—80 см можно применять бульдо­
зер Д-522, снегоочиститель Д-450 и автогрейдер Д-144. Буль­
дозер заменяет первый автогрейдер предыдущего комплекта, 
расчищая полосу на 3,5— 3,7 м, а общ ая ширина расчистки 
дороги — 5,8—6 м.

3. Чтобы расчистить снег слоем более 80 см, необходимы 
два шнекороторных снегоочистителя Д-450. Обе машины идут 
последовательными проходами, обеспечивая общую ширину 
проезда до 6 м; затем очищают обочины.

4. Косогорный нанос разрабатываю т бульдозер Д-522 или 
Д-259, снегоочиститель Д-450, автогрейдер Д-144. Бульдозер 
отрезает часть снежного откоса, образовавшийся вал снего­
очиститель отбрасывает за пределы внешней обочины, авто­
грейдер ведет зачистку дороги. Эта группа машин расширяет 
проезжую часть на 0,5—2 м в зависимости от высоты снежного 
наноса.

5. Внешние уширенные обочины от остатков снега очищают 
бульдозеры.

6. Д ля  очистки галерей используют бульдозер Д-259, снего­
очиститель Д-450 и автогрейдер Д-144, причем в начале сезона, 
когда проемы меж ду столбами заполнены снегом не более чем 
на 0,5—fl,6 их высоты, можно выполнять работы только снего­
очистителем с последующей зачисткой автогрейдером.

При гололедице использовали пескоразбрасыватели Д-307, 
но посыпка песком не исключает обязательного применения 
для автомобилей противобуксовочных цепей.

Козырьки и стенки косогорных наметов и в галереях, 
высота которых 6 м и более, подрезали и обрушали поднятым 
отвалом бульдозера. Иногда требовалась дополнительная 
ручная зачистка. Эта операция очень непроизводительна 
и трудновыполнима вследствие неприспособленности рабочего 
органа для этого вида работ. Целесообразно в этом случае 
применять оборудование планировщика верхнего откоса 
(с углом установки отвала 60—90°), смонтированного на гусе­
ничном тракторе или автогрейдере.

В кабинах снегоочистителей Д-450 были установлены акку­
муляторные радиостанции с дальностью действия 20—25 км, 
которые обеспечивали связь с командным пунктом.

Снегоочистительные работы в высокогорных условиях по­
казали, 'что шнекороторные снегоочистители Д-450 и универ­
сальные бульдозеры Д-522, а такж е бульдозеры Д-259 и Д-272 
и автогрейдеры Д-144 работали успешно.

Заводам-изготовителям рекомендовано внести некоторые 
улучшения в конструкции машин, предназначенных для рабо­
ты в высокогорных условиях.

Следует отметить, что работе снегоочистительных машин 
мешали оградительные надолбы, тумбы и парапеты. Особое 
внимание нужно уделить технике безопасности при снего­
очистительных работах в условиях лавинной опасности, а так­
же организации спасательных работ.

Необходимо сконструировать приборы для определения 
положения машины относительно продольной оси дороги 
при отсутствии видимости, ориентируясь по вешкам, установ­
ленным на обочине дороги, а такж е указателя крупных камней, 
скрытых в толще снега на пути рабочего органа снегоочисти­
тельной машины.

Инженеры В. Г. Клементьев, И. И. Горюнов

УДК 625.76.004.2

Обеспечение 
безопасности движения — 
первоочередная задача 

дорожников
Обеспечить высокие скорости и безопасность движения, 

обстановку пути, создать наилучшие условия работы и отдыха 
водителей и необходимые удобства для пассажиров местных 
и междугородных автобусов, а такж е оказывать своевремен­
ную техническую помощь неисправным автомобилям — перво­
степенные задачи дорожников.

Этим вопросам было посвящено научно-техническое сове­
щание по обмену передовым опытом содержания и благоуст­
ройства автомобильных дорог, организованное секцией «До­
рожного хозяйства» Центрального правления научно-техниче­
ского общества городского хозяйства и автомобильного транс­
порта, Калининским областным правлением НТО ГХ и АТ и 
Минавтошосдором РСФСР. Совещание проходило с 13 по 15 
декабря 1966 г. в г. Калинине. Было заслушано три генераль­
ных доклада и 18 сообщений.
[ Начальник Гушосдора М инавтошосдора РСФ СР Г. Н. Бо­
родин напомнил участникам совещания, что директивы пяти­
летнего плана развития народного хозяйства СССР на 1966— 
70 гг., принятые XXIII съездом КПСС, предусматривают уве­
личение выпуска грузовых автомобилей в 1,6н—1,7 раза, а лег­
ковых в 4 раза; грузооборот автомобильного транспорта обще­
го пользования возрастет в 1,7 раза, автобусные перевозки в 
1,9 раза. «Анализируя перспективы предстоящего пятиле­
тия, — говорит докладчик, — не будет ошибкой предположить 
ежегодный рост интенсивности движения на автомобильных 
дорогах в размере 20—25%, т. е. вдвое больше, чем достигнут 
в последнее время».

Чтобы обеспечить высокие скорости движения автомобиля 
при полном использовании его грузоподъемности, другими сло­
вами, чтобы гарантировать рост производительности автомо­
бильного парка страны, а такж е создать безопасные условия 
работы водителей, дорожники должны систематически повы­
шать транспортно-эксплуатационные качества автомобильных 
дорог.

Значительные изменения режима движения на дорогах, вы­
званные ростом скоростей, интенсивности движения и грузо­
подъемности транспортных средств, заставляю т проектиров­
щиков, строителей и эксплуатационников по-новому подходить 
к вопросам эксплуатации, содержания и обустройства дорог.

Сообщая о работе и задачах дорожников Российской Фе­
дерации, Г. Н. Бородин затронул общие проблемы, интересую­
щие эксплуатационников всей страны.

Но о чем бы ни говорили участники совещания — о повы­
шении ли технических качеств покрытия или об укреплении 
края проезжей части и обочин, о совершенствовании обстанов­
ки и обустройстве дороги «ли зимнем содержании и построй­
ке автопавильонов, об установке знаков или организации 
службы эксплуатации — основной была проблема безопасности 
движения, а лейтмотивом — забота о жизни и здоровье чело­
века: водителя, пассажира, велосипедиста, пешехода.

Проф. В. Ф. Бабков (МАДИ) обратил внимание совещания, 
что технические условия на проектирование дорог рекоменду­
ют такие параметры, которые гарантируют безаварийный про­
езд только в случае предельного внимания и психического на­
пряжения водителя.

Целый ряд дорожно-транспортных происшествий, как само­
критично признано многими выступавшими, является следст­
вием несовершенства технического состояния дороги или орга­
низационных мероприятий по безопасности движения, а не
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проступка водителя, даж е если работники ГЛИ считают его 
виновным. Еще не проводится анализ происшествий с точки 
зрения технического состояния пути. Не учитывается и мате­
риальный ущерб, причиненный народному хозяйству, полная 
оценка которого может наглядно доказать экономическую эф ­
фективность капиталовложений на обустройство дорог и на 
мероприятия, обеспечивающие безопасность движения.

Уже на стадии проектирования новых и реконструируемых 
дорог, помимо технико-экономических предпосылок, необходи­
мо учитывать комплекс мероприятий, обеспечивающих безопас­
ность движения, в том числе обязательно принимать во внима­
ние факторы психико-физиологического восприятия дороги во­
дителем. Этим проблемам посвящен доклад главного инжене­
ра Союздорпроекта В. Б. Завадского «Инженерное обеспече­
ние безопасности движения на автомобильных дорогах».

Именно с точки зрения создания наилучших условий рабо­
ты для водителей, следует рационально назначать параметры 
плана и профиля трассы, элементы земляного полотна и мос­
тов с учетом коэффициента безопасности. Так, необходимо из 
бегать прямых участков протяженностью более 5 км, кривых 
малых радиусов и смежных кривых с соотношением радиусов 
более 1,5; нельзя размещ ать опоры путепроводов по оси про­
езжей части и близко от земляного полотна. Нужно проектиро­
вать трассу как плавную пространственную кривую, обеспечи­
вать расстояние видимости (для дорог 1 и II технических к а­
тегорий) не менее 700 м, укреплять обочины и делать пологие 
откосы, сопрягающиеся с окружающим рельефом, строить до­
полнительные полосы для грузовых автомобилей на уклонах 
30%о и более, а при высокой интенсивности движения на пере­
сечениях и примыканиях канализировать движение и устраи­
вать переходно-скоростные полосы, а мосты и путепроводы сле­
дует проектировать и строить с габаритом, соответствующим 
ширине земляного полотна.

«Предусматриваемые в проектах различного рода меро­
приятия, направленные на повышение безопасности движ е­
ния, — говорит докладчик, — часто рассматриваются как про­
ектные излишества и исключаются при утверждении проектов 
из-за отсутствия соответствующих нормативных указаний».

Перечисленные и другие требования безопасности движ е­
ния, продиктованные многолетним опытом эксплуатации дорог, 
по мнению выступавших товарищей, должны быть включены 
в СНиП.

Большую тревогу дорожников вызывает проблема обочин с 
точки зрения безопасности движения.

Во-первых, необходимо обязательно у к р е п л я т ь  о б о ­
ч и н ы  на всю ширину (песком, щебнем, черными материала­
ми и др.), а это нуждается пока еще в экономическом обосно­
вании. При этом следует учитывать, что грунтовые неукреп­
ленные обочины ведут к неэффективному использованию ши­
рины покрытия (полосой 160— 180 см), занесению частиц грун­
та на проезжую часть (что в дождливую погоду повышает 
скользкость покрытия, а это намного повышает вероятность 
дорожно-транспортных происшествий); такие обочины нель­
зя использовать для маневрирования автомобиля; они требу­
ют периодической подсыпки грунта, что влечет значительные 
затраты. Частично эту проблему можно решить устройством 
у к р е п и т е л ь н ы х  п о л о с  вдоль края покрытия, как это 
записано в рекомендациях совещания.

Во-вторых, нужно иметь в виду, что использование обочи­
ны для стоянки автомобилей намного снижает безопасность 
движения: на 150 м дороги возникает опасная зона, требую­
щая снижения скорости транзитных автомобилей на 10 км/ч 
и на 30 см уменьшающая эффективность использования про­
езжей части по сравнению с участками дороги в 1 км от оста­
новившегося автомобиля. Инженер О. А. Дивочкин (МАДИ) 
привел пример, что анализ 2,5 тыс. дорожно-транспортных 
происшествий, зафиксированных органами ГАИ на магистраль­
ных дорогах РСФ СР, показал, что причиной 8,3% из них яви­
лись автомобили и автобусы, стоящие на обочине. Учитывая 
это, совещание рекомендовало за  ближайшие пять лет на 
автомобильных дорогах союзного и республиканского значе­
ния на автобусных остановках устроить з а е з д ы  ( к а р м а ­
н ы ), а в местах скопления автотранспорта (у столовых, ма­
газинов, ресторанов и т. д., расположенных около дороги) по­
строить п л о щ а д к и  д л я  с т о я н о к  автомобилей.

В-третьих, старые посадки деревьев, оказавшиеся на обочи­
не или в непосредственной близости от земляного полотна, 
должны быть ликвидированы.

Д ругая острая проблема — места п е р е с е ч е н и я  д о ­
р о г  в о д н о м  у р о в н е ,  на которые приходится 25% до­
рожно-транспортных происшествий. М ировая практика показы­
вает, что решение развязки по схеме «кольца» полностью не

оправдывается. Рекомендовано канализировать движение по­
токов направляющими островками безопасности. Пересечение 
должно иметь покрытие с большей шероховатостью, а на под­
ходах —  хорошую видимость. Одновременно рекомендуется 
устраивать двойные примыкания, смещая Т-образное пересе­
чение на 70—il00 м друг от друга и обеспечивая примыкание 
дороги под углом 45° и более (В. Б. Завадский).

Уже сейчас проводятся большие работы по устройству 
п о к р ы т и я  н а  с ъ е з д а х  (до 100 м) аналогичного покры­
тию основной дороги. Так, управление дороги Москва—Ленин­
град в ближайшие пять лет наметило завершить работы по 
реконструкции всех 450 съездов (докладчик В. Р. Алуханов).

В буквальном смысле слова «узким» местом дороги являют­
ся мосты, которые до последнего времени имели габариты, 
равные ширине проезжей части. Здесь водитель инстинктивно 
резко снижает скорость, прижимаясь к оси проезжей части мо­
ста, чем создает аварийную обстановку. Безопасность движе­
ния требует, чтобы мосты и путепроводы небольшой длины 
имели ш и р и н у  п р о л е т н о г о  с т р о е н и я ,  равную 
ширине земляного полотна.

В отношении высоты б о р д ю р н о г о  к а м н я ,  ограж да­
ющего тротуары моста, у участников совещания не было еди­
ного мнения: требование отметки бордюра над проезжей ча­
стью, равной 45 см, оспаривалось, как повышающее угрозу 
наезда на тротуар. Высказано предложение •— бордюрное 
ограждение на подходах к мостам выводить на 10— 15 м на­
встречу движению, опять-таки с целью психологически подго­
товить водителя к изменению дорожной обстановки.

Должны найти применение (при двухполосной проезжей 
части) д о п о л н и т е л ь н ы е  п о л о с ы .  И в  первую очередь 
на спусках и подъемах (на которые приходится 25% дорож ­
но-транспортных происшествий) для обособления движения 
грузовых автомобилей.

Дополнительные полосы нужно устраивать и в местах 
остановок автобусов, стоянок, пересечений — везде, где авто­
мобиль снижает скорость или собирается войти в основной 
транспортный поток. Дополнительные полосы повышают эф­
фективность использования проезжей части основной дороги и 
увеличивают безопасность движения.

Важное значение имеет правильный выбор к о н с т р у к ­
ц и и  о г р а ж д е н и я .  Многие эксплуатационники считают 
неэффективным криволинейный брус, тем более что он затруд­
няет снегоочистку. Интересен опыт украинских дорожников, 
успешно использующих для ограждения некондиционные ш ахт­
ные тросы в сочетании с рессорными амортизаторами 
(С. Н. Дехтяр, Гушосдор УССР). В Прибалтике нашли при­
менение, по примеру финских дорожников, надолбы с деревян­
ным брусом (Управление дороги Таллин—Выборг).

Кроме выполнения технических мероприятий по совершен­
ствованию элементов пути автомобильных дорог, необходимо 
уделять большое внимание обустройству дорог. П роявляя за ­
боту о человеке, необходимо создать нормальные условия от­
дыха, питания для водителей автомобилей, пассажиров авто­
бусов, туристов и обеспечить техническую помощь неисправ­
ным автомобилям. С докладом по этому вопросу — «Об­
устройство автомобильных дорог» — выступил главный инже­
нер проекта Ленинградского филиала Гипроавтотранса 
Ю. А. Гольденберг.

Организация нормальных условий передвижения по доро­
гам требует научно разработанного комплекса дорожных зд а­
ний и сооружений, начиная с автобусных павильонов на оста­
новках и кончая мотелями. Нужно строить автозаправочные 
станции, станции технического обслуживания, автовокзалы, го­
стиницы, столовые и кафе, кэмпинги. П ока все это сооружает­
ся без типовых проектов и единого плана.

В настоящее время остро ощущается необходимость в эко­
номическом, техническом и эстетическом обосновании каждо­
го транспортно-бытового сооружения, максимально удовлетво­
ряющего нужды проезжающих. Нужно комплексно решать во­
просы обустройства магистральных дорог, облегчая условия 
работы водителей автобусов и грузовых автомобилей, заня­
тых на междугородных перевозках.

О постановке ремонта и содержания, об опыте благоустрой­
ства и обустройства дорог рассказали дорожники Белоруссии, 
Грузии, К азахстана, Российской Федерации, Узбекистана, 
Украины, Эстонии, Московской и Куйбышевской областей.

В заключение работы совещание приняло рекомендации по 
разработке и внедрению лучших достижений в практику экс­
плуатации автомобильных дорог.

В. А. Шифрин
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Д . А . Р У Д Е Н К О I
Умер профессор Дмитрий Аристархо­

вич Руденко.
Более полувека тому назад пришел он 

на дорожное строительство. Участвовал 
в войне 1914— 1918 гг. в качестве солда­
та железнодорожного батальона.

После Октябрьской революции и граж ­
данской войны Д . А. Руденко находится 
в самой гуще восстановительных будней, 
последовательно работая производите­
лем работ, главным инженером и на­
чальником строительных дистанций, 
главным инженером Киевского Дорстроя 
и Укрдорстройтреста. С именем 
Д. А. Руденко неразрывно связано 
строительство многих автомагистралей и 
крупных мостов на территории Украины.

С 1930 по 1935 гг., не прерывая своей 
производственной деятельности, он за ­
канчивает Киевский филиал Харьковско­
го автомобильно-дорожного института.

В годы Великой Отечественной войны 
Д. А. Руденко — в действующей армии. 
Будучи главным инженером одного из 
военно-дорожных управлений, он сни­
скал себе славу энергичного и талант­
ливого строителя военных мостов и пе­
реправ через такие крупнейшие реки как 
Дон, Днепр, Висла, Одер. Его самоотвер­
женная деятельность в годы войны от­
мечается высокими правительственными 
наградами, в Том числе орденом Ленина 
и Великой Отечественной войны.

После победы над гитлеровской Гер­
манией Д . А. Руденко отдает все свои 
силы делу восстановления народного хо­
зяйства страны. За  плодотворное уча­
стие в строительстве автомобильной ма­
гистрали Харьков—Симферополь он удо­
стаивается высокого звания лауреата 
Государственной премии.

С 1954 г. в жизни Д . А. Руденко на­
чался новый этап, когда он целиком по­
свящает себя делу подготовки и воспи­
тания дорожно-мостовых кадров высше­
го звена. Заслуженный производственник 
становится преподавателем Киевского 
автомобильно-дорожного института. Б 
1956 г. ему присваивается звание про­
фессора.

Созданная им кафедра организации и 
механизации дорожно-строительных ра­
бот за  короткие сроки под его руковод­
ством успешно решает ряд крупных на­
учно-производственных проблем. Так был 
создан фундаментальный труд по раз­

работке и проектированию сети автомо­
бильных дорог УССР на генеральную 
перспективу, обобщен ценный и во мно­
гом уникальный опыт строительства 
Крымской Ю жнобережной автомобиль­
но-троллейбусной магистрали, нашедшей 
свое воплощение в капитальном трехтом- 
ном труде.

Д . А. Руденко возглавил большую ра­
боту для Министерства коммунального 
хозяйства УССР по конструированию, 
технико-экономическому отбору вариан­
тов и проектированию технологических 
процессов для современных сборных 
усовершенствованных покрытий город­
ских улиц и тротуаров.

Огромный производственный опыт 
Д . А. Руденко был исключительно бла­
готворным в учебном процессе, в воспи­
тании кадров молодых специалистов. 
Созданная на кафедре монография по 
организации дорожно-строительных ра­
бот, ведущим автором которой был 
Д. А. Руденко, нашла широкое призна­
ние научной общественности и явилась 
ценным пособием для подготовки специа­
листов дорожного профиля.

Большие заслуги Д . А. Руденко в об­
щественной деятельности. На протяж е­
нии многих лет он являлся членом Тех­
нического совета Министерства комму­
нального хозяйства УССР, вел цикл лек­
ций в Народном университете, был чле­
ном редколлегий республиканских тех­
нических журналов, ответственным ре­
дактором межвузовского сборника «Ав­
томобильные дороги», неоднократно из­
бирался членом партийного комитета 
института.

Д о конца своих дней Дмитрий Арис­
тархович оставался человеком, влюблен­
ным в дело своей жизни, в свою профес­
сию строителя и педагога. Он был вдум­
чивым и вместе с тем волевым, реши­
тельным инженером, сознательно допу­
скавшим, элементы риска, если того тре­
бовало дело.

От нас ушел человек большого серд­
ца, высокого личного обаяния, ушел про­
славленный инженер, память о котором 
мы сохраним навсегда.

Е. П. Вериженко, К. А. Стасовская, 
М. Ф. Д овгаль, Е. Я. Дерябин, 

П. Ф. Бурлай, В. Т. Федоров, 
Г. Е. Липский, Я ■ В. Хомяк, 

К. С. Теренецкий, Г. К. Сюньи
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Нужен 
дорожный музей
Автомобильные дороги приобретают 

все большее значение в экономике Со­
ветского Союза. Сеть автомобильных до­
рог из года в год увеличивается, изменя­
ются и совершенствуются конструкции 
дорожного покрытия и обустройства до­
рог от булыжной мостовой до современ­
ных усовершенствованных бетонных и 
железобетонных дорог с заправочными 
станциями, гостиницами, автопавильо­
нами. Резко изменилась организация ра­
бот по постройке дорог и искусственных 
сооружений на них. Появились совре­
менные мощные механизированные карь­
еры, многочисленные машины для уст­
ройства полотна и покрытия дорог.

Вместо примитивных «баб» и копров 
с топчанами на постройке мостов по­
явились дизель-молоты и вибропогружа­
тели, а опоры и пролетные строения мо­
стов собираются из сборных элементов 
могучими кранами.

Д ля полного представления об эволю­
ции дорожно-мостового хозяйства Со­
ветского Союза следовало бы создать 
специальный музей истории развития 
этой важнейшей отрасли народного хо­
зяйства.

В музее долж на быть показана исто­
рия развития дорог от древнейших дере­
вянных гатей до современных дорог, а 
такж е показаны в фотографиях, маке­
тах и альбомах выдающиеся дорожные 
сооружеия, построенные в Советском 
Союзе. Интересно деревянное мосто­
строение, в котором русские умель­
цы показывали чудеса мастерства, вы­
зывавшие изумление современников. 
Д ля музея на первое время можно ис­
пользовать часть экспонатов учебных 
кабинетов высших и средних автодо­
рожных учебных заведений. Несомненно 
много фотографий дорожных сооруже­
ний можно получить у дорожных орга­
низаций.

Много интересных материалов нахо­
дится в проектном кабинете Союздор- 
проекта, часть которых можно было бы 
использовать для музея.

В музее можно показать старинные 
транспортные сооружения, дорожные 
станции, здания которые еще кое-где 
сохранились (дорожная станция у г. Пе- 
реслав-Залесского на Ярославском шоссе, 
на дороге Смоленск— Витебск и возмож­
но в других м естах).

Почти все отрасли народного хозяй­
ства СССР имеют свои музеи. Есть ж е­
лезнодорожный музей, Морской музей, 
музей реконструкции Москвы и ряд дру­
гих и только такое большое хозяйство, 
как дорожное, не имеет своего музея. 
Нужно восполнить этот пробел.

Инж. Л . А . Кондратьев
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ЗАРУБЕЖНАЯ
ХРОНИКА

КНИЖ НАЯ ПОЛКА  

ЛИТЕРАТУРА О ДОРОЖ НОСТРОИТЕЛЬНЫ Х М АТЕРИАЛАХ
©Новый висячий мост через р. Тигр 
по схеме 84+168 +  84 строится в настоя­
щее время в Багдаде (И рак). Вслед­
ствие неблагоприятных геологических 
условий висячая система предусмотрена 
с воспринятым распором. В сопрягаю­
щих балочных пролетах железобетонная 
плита объединяется со стальными глав­
ными балками с помощью стерженько- 
вых упоров.

B rucke u n d  S tra sse  4, 1963

©Оригинальный способ надвижки ж еле­
зобетонного неразрезного пролетного 
строения путепровода над железной 
дорогой по схеме 29 +  36,7 +  29 осу­
ществлен в Австрии. Ввиду невозмож­
ности прекращения или даж е частичного 
замедления движения по железной до­
роге, все работы вели вне ее габарита, 
надфундаментную часть промежуточных 
опор на временных фундаментах, а одно­
коробчатое пролетное строение частично 
на подходах и частично за береговыми 
устоями, в крайних пролетах. В таком 
виде пролетное строение объединяли 
временно с промежуточными опорами 
и надвигали с двух сторон двумя све­
шивающимися консолями в сторону

Я)

Продольная надвижка пролетного 
строения совместно с опорой:

а — исходная стадия; б — стадия па- 
движки; в — конечная стадия

среднего пролета до замыкания в сере­
дине (см. рисунок). Н адвиж ку произво­
дили при помощи толкающих домкратов 
по специальным накаточным путям.

B eton u n d  S ta h lb e to n b a n  3, 1966

©В Ф РГ получили большое распростра­
нение так называемые грибовидные 
мосты, конструкция которых заключает­
ся в том, что пролетное строение, жестко 
связанное с узкими одностолбчатыми 
или стенчатыми опорами, свешивается 
над ними консольно не только в продоль­
ном направлении (рамно-консольная 
схема), но и поперек моста (на опорах 
отсутствует обычный в таких случаях 
двухконсольный ригель). Такая кон­
струкция, благоприятная в архитектур­
ном и экономическом отношениях, 
осуществлена на эстакадах Ункель- 
штейн, Людвигсхафен, на мостах авто­

Сафронов П. В., Лучкин А. И., Д о ­
р о ж и  о-с т р о и т е л ь н ы е  м а т е р и  а-
л ы. Учебник для автомобильных техни­
кумов. Изд-во «Транспорт», 1966, 
357 стр,. цена 89 коп.

Авторы знакомят с физико-механиче­
скими свойствами основных материалов, 
применяемых при строительстве автомо­
бильных дорог, мостов и других дорож ­
ных сооружений. Изложены методы рас­
чета, технология изготовления, способы 
контроля и укладки цементобетонных и 
асфальтобетонных смесей, а такж е дру­
гих материалов и изделий. Кроме того, 
рассказывается об условиях применения, 
приемке и хранении дорожно-строитель­
ных материалов.

Шестоперов С. В. Д о л г о в е ч н о с т ь  
б е т о н а  т р а н с п о р т н ы х  с о о р у ­
ж е н и й .  И зд -ь ) «Транспорт», 1955, 
450 стр., цена 2 р. 26 к.

В монографии рассмотрен комплекс во­
просов, связанных с получением долго­
вечных бетонов для транспортных соо­
ружений. Освещена работа бетона и 
железобетона в конструкциях и издели­
ях при многократном воздействии попе­
ременного замораживания и оттаивания, 
а такж е в агрессивных средах.

Большое внимание автор уделяет усло­
виям достижения долговечности напря­
женно армированных сборных железобе­
тонных конструкций, излагает способы 
формирования жестких бетонных смесей, 
методы ухода за твердеющим бетоном. 
Читатель найдет в книге меры борьбы с 
влиянием агрессивной среды, прогрес­
сивные методы производства работ, виды

дороги Бремен—Вар, в Ганновере, 
па строящемся большом мосту через до­
лину Эльц (на дороге М онтабаур—Трир), 
высота которого достигает 100 м. Систе­
ма моста — рамно-неразрезная.

B an  u n d  B an in d u s trie  3, 1966.

© В  ФРГ за последние годы все больше 
расширяется проектирование и строи­
тельство большепролетных висячих 
и вантовых мостов. В частности, постро­
ен висячий мост Клеве—Эммерлих через 
Рейн. При общей длине моста 1200 м 
речная часть висячей системы состоит 
из трех пролетов 151,5+500+151,5 м. 
По величине центрального пролета мост 
через Рейн занимает четвертое место 
в Европе (через Сену у Танкарвилля 
608 м, через Тахо у Лиссабона 1013 м 
и через пролив Ферт оф Форт 1006 м). 
Из условия аэродинамической устойчи­
вости балка жесткости была выбрана 
решетчатой конструкции, при этом 
в среднем пролете предусмотрена гори­
зонтальная система связей. Стальные 
пилоны коробчатого сечения возвышают­
ся над наивысшим судоходным горизон­
том на 78 м. Каждый трос длиной 900 м 
состоит из 61 каната диаметром 51 мм.

И. X.

материалов, приемы проектирования, 
которые позволяют получить долговеч­
ные сооружения без удорожания их 
строительства.

И с с л е д о в а н и е  п р о ч н о с т и  и 
д о л г о в е ч н о с т и  б е т о н а  т р а н с ­
п о р т н ы х  с о о р у ж е н и й .  Под об­
шей редакцией О. Я- Берга. Изд-во 
«Транспорт», 1966, 199 стр. (Труды Все­
союзного научно-исследовательского ин­
ститута транспортного строительства. 
Вып. 60), цена 1 руб.

В книге изложены результаты изуче­
ния физической сущности процессов из­
менения прочности, появления трещин и 
развития деформаций в железобетонных 
конструкциях транспортных сооружений. 
Рассмотрены вопросы предотвращения 
хрупкого разрушения бетона в сжатой 
зоне конструкций, проблема развития 
трещин в конструкциях с предваритель­
но напряженной арматурой, процессы 
разрушения бетона под влиянием много­
кратно повторяющейся нагрузки.

Безрук В. М., Ритов М. Н., Глаголе­
ва К .М., Чернов И. К. Д о р о ж н ы е  
о с н о в а н и я  и п о к р ы т и я  и з  
у к р е п л е н н ы х  г р у н т о в .  Изд-во 
«Тванспорт», 1966, 127 стр., цена 84 коп.

Книга знакомит с принципами укреп­
ления грунтов цементом и другими вя­
жущими материалами, а такж е органи­
зацией и технологией строительства до­
рожных оснований и покрытий из укреп­
ленных грунтов. Указаны области их 
применения, дан анализ эффективности 
различных методов укрепления грунтов.

О качестве покрытий
Коллегия Минтрасстроя СССР, рас­

смотрев ход выполнения приказа Мини­
стерства «О повышении качества авто­
дорожных покрытий», отметила, что ор­
ганизации Главдорстроя еще не обеспе­
чивают необходимой ровности покрытий 
при строительстве автомобильных дорог. 
В ряде случаев допускаются отступле­
ния от технических правил при выпол­
нении работ, предшествующих укладке 
асфальтобетонного и цементобетопного 
покрытия.

Коллегия обязала Главдорстрой раз­
работать конкретные мероприятия на 
1967 г. по обеспечению необходимой ров­
ности и шероховатости дорожных по­
крытий, а такж е значительному повы­
шению производственной культуры до­
рожно-строительных работ, обратив при 
этом особое внимание на подготовку и 
закрепление специальных кадров на ра­
ботах по устройству покрытий автомо­
бильных дорог.

Союздорнии должен продолжить в 
нынешнем году исследования по рацио­
нальным способам устройства шерохо­
ватых покрытий в различных климати­
ческих районах.

Технический редактор Р. А. Горячкина Корректор С. Н. Мясникова
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РАССКАЗЫВАЮТ РАЦИОНАЛИЗАТОРЫ
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О дним и з важ н ы х м ом ентов сем и н ара по 
обм ену опы том  внедрени я и зобретений  и р а ­
ц и он ализаторски х  п редлож ений  в тран спорт­
ном строи тельстве , проведённого на В Д Н Х  в 
декаб ре  прош лого года, яви л ся  осмотр новой 
экспозиции  п ави льона «Т рансп ортн ое ' строи ­
тельство»  В ДН Х .

Н а ф ото вверху: гл. м еханик треста  Р,ост- 
облдорстрой  Ю. И. Л епетю ха, явйяю гцийся од­
ним  и з авторов  п редлож ен и я по ^У стройству 
техн ологи ческой  линии ул авл и ван и я, сбора и 
отгрузки  ш лам овой  пы ли (пыли-уноса) до­

рож ны м  хозяйствам  на новороссийском  ц е­
ментном  заводе. «О ктябрь» , зн аком ит с д ета­
лям и  этого предлож ения гл. м еханика треста 
«С евкавдорстрой » В. Г. К урова и гл. м ехани­
ка У прдора М осква— К уйбы ш ев: А. В. Т ар а ­
сова.

В низу: слесарь-рац ион али затор  К аховского 
Д С У  треста  «У крдорстрой» И. С. А ф ан асьев ­
ский расск азы вает  участн и кам  сем и н ара о 
созданны х им приспособлениях для  рем онта 
дорож ны х маш ин, (см. статью  на стр. 3).
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