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Навстречу юбилейному субботнику
РАБОТАТЬ
НА СЭКОНОМЛЕННЫ 
МАТЕРИАЛАХ!
Обязательство коллектива 

треста Центродорстрой

Миллионы советских людей посвящают свои трудовые успехи зн а­
менательной дате — 100-летию со дня рождения В. И. Ленина. Чем 
ближ е эта славная дата, тем сильнее накал всенародного социалисти­
ческого соревнования, тем больш е ярких страниц вписывают труж ени­
ки города и деревни в летопись борьбы за  досрочное выполнение пя­
тилетнего плана.

Готовя достойную встречу 100-летию со дня рож дения В. И. Л ени­
на и борясь за  право быть удостоенным великой чести — завоевания  
Ленинской юбилейной почетной грамоты, коллектив рабочих, инжене­
ров, техников и служ ащ их треста Центродорстрой принимает на себя  
следующ ие повышенные социалистические обязательства:

выполнить сверх плана 1969 г. строительно-монтажных работ по ге­
неральному подряду на 3 млн. 500 тыс. руб. и собственными силами на 
сумму 2 млн. 300 тыс. руб.;

план строительно-монтажных работ I квартала 1970 г. по генподря­
ду и собственными силами выполнить досрочно к 29 марта, в том чис­
ле план января и февраля 1970 г. выполнить на 105%;

в день юбилейного субботника каж дое строительное управление и 
все подразделения треста будут работать на сэк он ом л ен н ы х д о р о ж ­
но строительных и горюче-смазочных материалах.

Т р а н сп о р тн а я  р а звязка  М о ско вско й  кол ьц ево й  с доро го й  М осква —  Г о р ь ки й .
Фото В. С ильянова  и А . Ш евякова
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П Р О Л Е Т А Р И И  В С Е Х  СТРАН» С О Е Д И Н Я Й Т Е С Ь !
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В год ленинского юбилея—

к новым свершениям I
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Трудовые дни нового юбилейного го­
да начались в условиях всенародного 
социалистического соревнования в честь 
100-летия со дня рождения В. И. Лени­
на. Во всех отраслях народного хозяйст­
ва трудящиеся стремятся ознаменовать 
эту дату делами, достойными имени ве­
ликого Ленина, —  внести свой вклад в 
строительство коммунистического обще­
ства в нашей стране.

Соревнование вступило в новую фа­
зу. Наряду с борьбой за первенство 
коллективов, в него включается все 
больше и больше отдельных лиц, беру­
щих индивидуальные обязательства. 
Этому всенародному движению способ­
ствует моральный стимул —  юбилейная 
медаль «За доблестный труд. В озна­
менование 100-летия со дня рождения 
Владимира Ильича Ленина».

В ходе юбилейного соревнования за­
родились замечательные трудовые почи­
ны. Так, в коллективе Московского за­
вода «Динамо» началось соревнование 
за выполнение личных пятилетних пла­
нов к 22 апреля 1970 г.; на заводе Вла­
димира Ильича соревнуются за дости­
жение к 22 апреля уровня производи­
тельности труда, запланированного на 
конец пятилетки; многие коллективы 
предложили день юбилейного субботни­
ка отработать безвозмездно, в фонд до­
срочного завершения пятилетки, на 
сэкономленных сырье и материалах.

В Обращении передовиков и новато­
ров производства г. Москвы, выполнив­
ших социалистические обязательства по 
досрочному завершению пятилетнего 
плана, говорится, что ко дню коммуни­
стического субботника 11 апреля 
1970 г. москвичи сберегут такое количе­
ство сырья, материалов, топлива и 
электроэнергии, которое позволит от­
работать полный рабочий день и произ­
вести безвозмездно промышленной про­
дукции на десятки миллионов рублей.

Все эти почины нашли горячий отклик 
и повсеместную поддержку трудящихся 
во всех отраслях народного хозяйства, в 
том числе и в дорожном строительстве. 
Обязательство коллектива треста Цен­
тродорстрой Главдорстроя Министерст­

ва транспортного строительства, публи­
куемое в данном номере журнала, дол­
жно стать увлекающим примером для 
всех дорожников страны.

Прошедший год принес советским лю­
дям немало радостей новых свершений. 
Итоги, подведенные к 52-й годовщине 
Великого Октября, показали, что народ 
нашей страны добился новых, выдаю­
щихся успехов во всех областях произ­
водства и культуры. Эти итоги дают ос­
нование надеяться, что задачи нового 
года по дальнейшему развитию эконо­
мики и культуры в стране, а также 
внешнеполитических отношений будут 
успешно разрешены.

Глубокое и всестороннее обсуждение 
народнохозяйственного плана на 
1970 г. —  последний год пятилетки на 
седьмой сессии Верховного Совета СССР 
седьмого созыва свидетельствует о на­
личии в экономике нашей страны боль­
ших, еще не использованных резервов. 
Выявление таких резервов и быстрейшее 
введение их в действие —  одна из важ­
нейших проблем, от решения которой 
будет в значительной степени зависеть 
успех досрочного выполнения пятилет­
него плана.

Для дорожного хозяйства страны по­
следний год пятилетки будет особенно 
напряженным. Предстоит сделать реши­
тельный шаг в ликвидации бездорожья 
в сельской местности, на что обраща­
лось особое внимание в пятилетнем пла­
не развития народного хозяйства СССР.

Как известно, сеть местных автомо­
бильных дорог нуждается в значитель­
ном расширении и более рациональном 
размещении с учетом требований сель­
скохозяйственного производства. Но в 
то же время она должна быть и более 
совершенна в техническом отношении. 
К сожалению, существующая практика 
такова, что проектирование и строитель­
ство местных дорог нередко поручается 
не дорожным организациям. В резуль­
тате —  неизбежные нарушения техниче­
ских правил и технологии и, как следст­
вие, —  недолговечность построенных 
дорог. Такой порочной практике дол­
жен быть положен конец. Огромные
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трудовые и материальные ресурсы, за­
трачиваемые на строительство местных 
дорог, надо использовать наиболее эф­
фективно.

Текущий год несомненно потребует 
дальнейшего напряжения творческих 
сил дорожных научных, проектных и 
производственных организаций в обла­
сти ускорения научно-технического про­
гресса. Каждому ясно, что высокие 
производственные показатели могут 
быть достигнуты только на новой тех­
нической основе. Поэтому борьба за та­
кие показатели должна сочетаться с вне­
дрением научной организации труда, с 
применением прогрессивных технологий, 
с всемерной механизацией и автомати­
зацией производственных процессов.

Совместными усилиями научных ра­
ботников и производстенников необхо­
димо ускорить внедрение в производст­
во новейших научных исследований, ши­
ре развернуть опытно-эксперименталь­
ные работы, а также работы конструк­
торов по созданию и опробованию но­
вых образцов дорожных машин, обору­
дования и средств автоматизации.

Ускорение технического прогресса, 
как известно, зависит в значительной 
степени и от обновления средств меха­
низации, от замены старых машин новы­
ми, более надежными и высокопроизво­
дительными. Дорожное хозяйство в этом 
отношении не является исключением. 
Оно, как никогда, нуждается в подобной 
замене, поскольку наличный парк уста­
ревших машин и оборудования уже яв­
ляется тормозом дальнейшего роста 
производительности труда.

Как это ни трудно, но данную про­
блему необходимо решать и начинать 
постепенное обновление машинного 
парка дорожных строек и дорожно-экс­
плуатационных хозяйств. Текущий год 
должен быть началом этой большой ра­
боты.

Перед советскими строителями авто­
мобильных дорог стоит и ряд экономи­
ческих задач, для решения которых тех­
нический прогресс открывает широкие 
возможности. Одной из важнейших за­
дач является переход на новую эконо­
мическую реформу, переход, требую­
щий всесторонней и глубокой подготов­
ки дорожно-строительных организаций 
как в области планирования и постанов­
ки экономической работы, так и в обла­
сти совершенствования организации 
производства и материально-техническо­
го снабжения.

Новая система планирования и эконо­
мического стимулирования явится тем 
стержнем, вокруг которого будут кон­
центрироваться все вопросы, связанные 
с улучшением организации производст­
ва, с повышением рентабельности до­
рожных строек, с ускорением ввода в 
эксплуатацию строящихся объектов и 
материальной заинтересованностью кол­
лективов и каждого его члена.

Сейчас же задача заключается в том, 
чтобы тщательной подготовкой и приве­
дением в действие всех резервов произ­
водства обеспечить успешный переход

строителей дорог на новые условия хо­
зяйствования.

В этой связи полезно напомнить о 
двух важнейших резервах, использова­
ние которых дало бы огромный выиг­
рыш в темпах строительства, в росте 
производительности труда и в снижении 
стоимости дорожных работ. Это преж­
де всего —  всемерное использование 
местных каменных материлов и грунтов, 
затем —  улучшение использования ос­
новных фондов — машин и оборудова­
ния. Эти два резерва таят в себе неис­
черпаемые возможности. Ведь ни для 
кого не является секретом, что некото­
рые строительные организации часто 
злоупотребляют применением привоз­
ных каменных материалов и не разраба­
тывают притрассовых карьеров; на ряде 
строек все еще велики потери рабочего 
времени и внутрисменные простои, не­
достаточно хорошо используется парк 
машин и оборудования, еще много за­
трачивается ручного труда на вспомога­
тельных операциях, а малая механиза­
ция забывается и т. д. и т. п. В условиях 
новой экономической реформы все эти 
недочеты нетерпимы и им не должно 
быть места на дорожных стройках.

В тесной связи с новой реформой на­
ходится вопрос о введении поэтапных 
расчетов за строящиеся объекты. На 
этот порядок расчетов уже перешли 
многие стройки и положительное его 
действие получило должную оценку. 
Прежде всего с внедрением поэтапных 
расчетов ускоряется сдача готовых объ­
ектов в эксплуатацию и, кроме того, 
создаются новые условия взаимоотно­
шений строителей-подрядчиков с за­
казчиками. Теперь генеральный подряд­
чик обязан глубже изучать технические 
проекты строящихся сооружений, с вы­
соким знанием дела рассматривать сме­
ты на стадии предварительного согласо­
вания, больше проявлять заинтересован­
ности в разработке притрассовых карье­
ров и т. п. Роль генерального договора, 
основного документа, регулирующего 
взаимоотношения между заказчиком и 
подрядной организацией, значительно 
возрастает и одновременно с этим по­
вышается ответственность сторон за его 
выполнение.

Невозможно перечислить все вопро­
сы, которые возникнут и потребуют ре­
шения в период внедрения новой эконо­
мической реформы (внедрение низово­
го хозрасчета, совершенствование уп­
равленческого аппарата и др.). Важно 
одно, что все они проникнуты духом ле­
нинского принципа режима экономии, 
который и в современных условиях не 
потерял своей актуальности.

До ленинского юбилея осталось не­
много времени. Сейчас трудящиеся на­
шей страны завершают выполнение со­
циалистических обязательств в честь 
этой великой даты и призывают: Каж­
дый день до 22 апреля работать по- 
ударному!

Коллективы дорожных организаций, 
каждый раб9чий, инженер и служащий 
горячо поддерживают этот призыв.

НА ЛЕНИНСКОЙ 
ВАХТЕ

□  П о ч е т н о е  з в а н и е  —  « П р ед ­
приятие высокой культуры  производства 
и органи зац ии  тр у да»  коллектив 
Д Э У -110 (М осковская  обл.) одним  из 
первых за в о ев ал  ещ е в прош лом году, 
соревнуясь за  достойную  встречу 100-ле­
тия со д н я  рож дения В. И. Л ен ина. 
С ледуя этом у примеру, многие д о р о ж ­
ные о ргани зац ии  области  реш или  д о ­
биться этого почетного звания  в год  л е ­
нинского ю билея.

Н а отчетно-вы борны х партийны х с о ­
браниях  ком м унисты  Д Э У -112, Д Э У -1, 
Д С У -11 и др. подтвердили наличие 
реальны х возм ож ностей д л я  заво еван и я  
почетного зван и я  и одноврем енно о б р а ­
тили  вним ание на необходим ость в 
ю билейном году  усиления борьбы  з а  
экономию  и береж ливость в  р асх о д о в а ­
нии сы рья  и м атериалов.

Д орож ни ки  области  п о д д ер ж ал и  по­
чин ткачихи М. С. И ванниковой — 
о т р а б о т а т ь  2 2  а п р е л я  1 9 7  0  г 
н а  с э к о н о м л е н н о м  с ы р ь е  и 
м а т е р и а л а х .

□  В  ч е с т ь  л е н и н с к о г о  ю б и ­
л е я  и. 50-летия С оветского А зер бай д­
ж а н а  коллектив  Д Э У -4  Г уш осдора  при 
С овете М инистров А з.С С Р досрочно вы ­
полнил план  прош лого года. В к о л л ек ­
тиве Д Э У  ш ести б р и гад ам  присвоено 
звание «Б р и гада  коммунистического 
труда» , в  которы х 63 чел. являю тся  
ударникам и коммунистического тру да . 
Л учш ие из них: б ульдозери ст  Р . Р у с т а ­
мов, грейдерист Н . Гусейнов, рабочие 
Р . М ам едов , А. К арим ов и др.

В х оде  ю билейного социалистическо­
го соревнования вы р аб о тка  на одного  
рабочего повы силась на  12% , а  ср едн яя  
зар аб о тн ая  п л ата  во зросла  на 2,6%  по 
сравнению  с  1968 г.

К оллектив Д Э У -4  реш ил доп олн итель­
ные о бязател ьства  в честь ленинского 
ю билея вы полнить досрочно.

□  Т р у д о в ы е  п о д а р к и  в честь 
100-летия со  дня рож дения В. И . Л ен и ­
на повсем естно го то вят  строители  дорог 
и мостов.

О тличны й п од арок  с д ел ал  коллектив 
Н овосибирского м остостроительного 
треста №  2, с д ав  в эксп л у атац и ю  в кон ­
це прош лого го да  больш ой м ост через 
р. Уссури в П рим орье.

В это ж е  примерно врем я д о р о ж н и ­
ки С вердловской  бл асти  сд ал и  в  э к с ­
плуатацию  новую  автом обильную  д о р о ­
гу  С вердловск— Р е ж . Т еперь п уть  м еж ­
ду  этими городам и сократился до 1 ч 
вместо 5—6 ч. по дороге через Н евьянск.

Н а  строительстве  новой дороги  был 
использован  о п ы т  сооруж ения  дорог 
С вердловск  —  Тю м ень, С вер д л о вск  —  
П олевское и др.
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ЛЕНИНСКИЙ К 100-летию со дня рождения Б. И. Ленина

ПРИНЦИП
ЭКОНОМИИ -  
В ДЕЙСТВИИ

Реш ение одной из важ нейш их экономических задач , вы дви­
нутых X X III съездом  К П С С , — рациональное использование 
народнохозяйственны х ресурсов — требует систематической 
и глубокой научной р азр аб о тк и  всего ком плекса экономичес­
ких проблем социалистического производства.

Е щ е в первы е годы С оветской власти  iB. И. Л енин, у казы ­
вая н а  значение экономики, писал: «Обычно со словом  «уп­
равление»  связы ваю т  именно и преж де всего деятельность 
преимущ ественно, или д а ж е  чисто политическую . М еж ду  тем 
самы е основы, с ам а я  сущ ность Советской власти , как  и с а ­
м ая сущ ность перехода от капиталистического общ ества к  со­
циалистическом у, состоит в том, что политические задачи  
заним аю т подчиненное м есто по отношению к  зад ач ам  экон о­
мическим»1. В месте с тем  хозяйственное управление, указы вал  
В. И . Л енин, м ож ет бы ть успеш ным лиш ь в том  случае, если 
оно опирается на правильны й политический подход к  решению 
стоящ их задач . « ...Без правильного  политического подхода 
к делу  данны й к л асс  не удер ж и т своего господства, а следо­
вательно, не см ож ет реш ить и своей  производственной 
задачи»2.

К апитализм  достиг невиданного по сравнению  с  предш ест­
вующими ему общ ественно-экономическими ф орм ациям и р а з ­
вития производительны х сил ‘ и подъем а производительности 
труда. О днако  ему присущ е хищ ническое расточение огром ­
ного количества общ ественного труда  в р езультате  ож есточен­
ной конкуренции, анархии  производства, экономических к ризи ­
сов, безработицы , гонки вооруж ений, войн. О тм ечая расточи­
тельность капиталистического способа производства, 
В. И . Л енин пи сал : « К ак ая  бездна труда п р о п адает  даром  
в настоящ ее врем я от безалаберности , хаотичности всего к а ­
питалистического производства! С колько теряется времени 
на переход  сы рого м атер и ал а  к ф абриканту  через -сотни скуп­
щ иков и перекупщ иков при неизвестности  требований рынка! 
Не только врем я, но и сам ы е продукты  теряю тся я  портятся. 
А потеря времени и тр у да  на д о ставк у  готового продукта 
потребителям  через бездн у  м елких посредников, которы е то ж е  
не м о гу т  зн ать  требований покупщ иков и делаю т массу 
не только  лиш них движ ений , но лиш них закупок, поездок 
и т а к  д ал ее  и то м у  подобное! К ап и тал  организует и упорядочи­
вает тр у д  внутри ф абрики д л я  дальнейш его угнетения р аб о ­
чего, д л я  увеличения своей прибыли. А во всем общ ественном 
производстве остается  и растет  хаос, приводящ ий к  к ризи ­
сам»...3. И стория р азви ти я  современного им периализм а пол­
ностью  п о д твер ж д ает  это т  глубокий анализ, сделанны й 
В. И . Л енины м .

С оциалистическое общ ество, зам енив частную  собственность 
на средства производства общ ественной собственностью  и 
поставив прои зводство  на слу ж б у  трудящ им ся, уничтож ило 
основные причины, порож даю щ и е бессмы сленное расточи­
тельство тр у д а , характерное  д л я  кап итализм а, создало  во зм о ж ­
ность д л я  наиболее экономного использования трудовы х и м а ­
териальны х ресурсов. В обращ ении «К  населению » от 5 ноября 
1917 г. В. И . Л енин  при зы вал  рабочих, солдат, крестьян и всех 
трудящ и хся : «Берегите, храните, к ак  зеницу ока, землю , хлеб, 
ф абрики , орудия , продукты , транспорт — все это отныне бу-* 
дет  всецело ваш им , всенародны м  достоянием»41.

В сю  систем у ком м унистического воспитания -В. И . Л енин 
н ап р авлял  к  том у, чтобы  искоренить отнош ение к  социалисти­
ческой государственной собственности к ак  к «казенном у им у ­

1 В И. Л е н и н. Поли. собр. соч. т. 36. стр. 130.
2 В. И. Л е н и н .  Поли. собр. соч. т. 42, стр. 279.
3 В. И. Л е н и н. Поли. собр. соч. т. 24, стр. 370—371.
4 В. И. Л е н и  н. Поли. собр. соч. т. 35, стр. 67.

щ еству» и внедрить в сознание, что отныне государственная 
(всенародная) собственность стала основой великих ком м у­
нистических преобразований :и роста благосостояния т р у д я ­
щ ихся. В работе «Очередные задачи  С оветской власти» 
(м арт-апрель 1918 г.) В. И. Л енин писал: «Веди аккуратно  
и добросовестно счет денег, хозяйничай экономно, не л о ды р ­
ничай, не воруй, соблю дай строж айш ую  дисциплину в тр у ­
де, — именно такие  лозунги , справедливо  осмеивавш иеся р е ­
волюционными пролетариям и тогда , когда  бу р ж у ази я  при кры ­
вала подобными речам и свое господство, к ак  кл асса  эк с п л у а ­
таторов, становятся теперь, после -свержения бурж уазии , 
очередными и главны ми лозунгам и м ом ента»1.

В. И . Л енин строго критиковал  тех  «коммунистов, м нящ их 
себя адм инистраторам и», которы е «не заботятся  о том, чтобы 
сберечь копейку, которая им д ан а , и  -не стараю тся превратить 
ее в 2 копейки...»2. Он у казы вал  на  то , что тр у д  стал  трудом  
на себя, на свое общ ество, что соответственно продукт груда 
идет «всем трудящ им ся и 'только им»3. В . И. Л енин не в ы н о ­
сил пренебреж ительного отнош ения к  социалистическому и м у ­
щ еству. Т ак, у знав  из газеты  о длительно л еж ащ и х  без и с ­
пользования 770 ‘новых д вигателях  стоимостью  более 44 млн. 
золоты х рублей, В. И . Л енин с негодованием  пиш ет: «Это 
неслы ханная бесхозяйственность и беспомощ ность. П р е д л а ­
гаю: 1) представить мне письменное объяснение На-ркомзема; 
2) -найти виновных в волоките и  бю рократизм е, создать  вокруг 
этого дел а  громкий судебный процесс; 3) нем едленно п р ак ти ­
чески -самым реш ительны м -образом двинуть это  дело  и через 
месяц сообщ ить мне, что и* д еле  сделано (когда приняты  
моторы, как  использованы , ком у переданы  и где начнут дейст­
вовать и т. д .)» 4.

Л енинский принцип экономии озн ачает  -бережное отношение 
к социалистической „собственности, экономное расходование 
трудовы х, м атериальны х и  ф инансовы х ресурсов общ ества, 
борьбу за искоренение проявлений бесхозяйственности я  р а с ­
точительства, за  -предотвращ ение потерь и  непроизводитель­
ных расходов , за  всем ерное сокращ ение издерж ек  прои зводст­
ва и обращ ения. О сущ ествление реж им а экономии с первых 
ш агов С оветской власти  требовало  преж де всего организации 
учета всех ресурсов страны : учета предприятий и их оборудо­
вания, учета занятой  в  них рабочей силы, учета топлива, 
сырья и  т. п. П р и зы вая  рабочих немедленно претворить 
в ж изнь закон  о рабочем  контроле над  производством , 
В. И . Л енин у казы вал  в  -ноябре 4917 г.: «С оциализм  —  это 
учет. Если вы хотите взять на учет каж ды й  кусок  ж елеза  
и ткани, то это и будет социализм »5.

Э то ленинское указан ие им еет важ н ое значение и в  наши 
дни. У спеш ное вы полнение грандиозны х зад ач  ком м унисти­
ческого строительства, высокие темпы роста продуктивности 
труда, ускоренное освоение новы х предприятий я  п рои з­
водств, достиж ение высш его уровня ж изни советских лю ­
дей — все это  в значительной мере зависит от того, к ак  учи­
ты вается  и ценится один непрелож ны й ф актор  в жиз-ни 
общ ества — ф актор  экономии общ ественного тру да . К ак  по­
к азы в аю т  расчеты, чтобы  достигнуть уровня прои зводитель­
ности тр у д а  в С ССР, намеченного планом  -коммунистического 
строительства в П рограм м е К П С С , -каждый трудящ ийся 
наш ей страны  долж ен  в 4— 4,5 р а за  р аботать  эф ф ективнее, 
чем сейчас6. В этой связи все больш ее значение им еет п р а ­
вильное реш ение вопросов о тем пах  и пропорциях в  развитии 
различны х отраслей  народного хозяй ства , планом ерного р а з ­
мещ ения производительны х сил страны , экономии рабочего 
■времени.

С общ ественной точки зрения эконом ия времени связан а 
с сокращ ением за тр а т  как  ж ивого, так  и овещ ествленного 
труда. П о этой причине темпы  экономического прогресса 
определяю тся имею щимися возм ож ностям и  эконом ии м ате­
риальны х и трудовы х ресурсов. Вот почем у в реш ениях 
X X III съезда  партии подчеркивается о собая  необходим ость 
рационального использования этих  д ву х  основны х видов  ре-

1 В. И. Л е н и н .  Поли. собр. соч. т. 36, стр. 174.
2 В. И. Л е н и н .  Поли. собр. соч. т. 45, сгр. 16.
3 Ленинский сборник, XI, стр. 381—382.
4 Ленинский сборник, XXXIV, стр. 431—432.
6 См. «Материалы XXII съезда КПСС» М., 1961, стр. 37С.
5 В. И. Л е н и н .  Поли. собр. соч. т. 35, стр. 63.
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сурсов в производстве. К  числу конкретны х ф орм  и методов 
осущ ествления р еж и м а  экономии, основанны х на сознатель­
ном использовании экономических законов социализм а, отно­
сится преж де всего хозрасчетная о рган и зад и я  предприятий, 
идея которой бы ла вы двинута В. И. Л енины м.

К ак  показы вает  опы т работы  строительны х организаций 
Г лавдорстроя М инистерства транспортного строительства, 
систематическая р або та  по соверш енствованию  их хозрасчет­
ной деятельности  м о ж ет  д ать  значительны й экономический 
эф ф ект.

В лю бой отрасли  прои зводства эф ф ективность его органи­
зации озн ачает: качественное расчленение производственного 
процесса на составляю щ ие его частичные процессы  и о п ер а ­
ции; установление м еж ду  ними необходим ой количественной 
пропорциональности и  обеспечение на основе этого ком плекс­
ного вы полнения р аб о т  всеми производственны м и п о д р азд ел е­
ниями. Э та  органи зац ия при проведении строительно-м онтаж ­
ны х р абот  предусм атривает  так о е  располож ение п о д разд еле­
ний прои зводства  и разм ещ ен ие их, при которы х обеспечи­
в ается  возм ож но  короткий путь движ ения  предм етов тру да , 
а т ак ж е  одноврем енность и непрерывность вы полнения работ. 
О рган изация производственного процесса требует  так ж е  соот­
ветствую щ ей подготовки  и  обслуж ивания производства. 
В знам енитом  «Н аброске пл ан а  научно-технических работ» 
(апрель 1918 г.) В . И . Л енин у казы вал , что рациональное 
р азм ещ ение пром ы ш ленности необходим о р ассм атривать 
«...с точки зрения близости сырья и возм ож ности  наименьш ей 
потери тр у д а  при переходе от обработки  сырья ко  всем после­
довательны м  стадиям  обработки  полуф абрикатов  вплоть до 
получения готового  п родукта»1.

И гнорирование этого  у к азан и я  В . И . Л ен ина обходится 
очень дорого . Т ак , наприм ер, только  в хозяй ствах  Г л ав д о р ­
строя М интрансстроя С С С Р в 1968 г. перерасход по причи­
нам  использования дал ьнепри возны х  м атериалов составил 
131 ты с. руб.

Б ольш ое значение приобретает так ж е  своевременное обес­
печение строительны х объектов необходимыми м атериалам и и 
конструкциям и, поскольку потери врем ени по этим  причинам 
нередко дости гаю т 15— 20%  общ его ф онда рабочего времени.

Д л я  доро ж н о го  строительства очень важ н о  рациональное 
использование дорож но-строительны х м атериалов , удельны й 
вес которы х  в общ их за т р а т а х  строительно-м онтаж ны х работ 
весьма значителен (55— 0 0 % ). В  связи  с этим  м о ж ет  быть 
получена весьм а сущ ественная эконом ия м атериалов за  счет 
внедрения технически обоснованны х норм и х  расх о да , т ак  
к ак  конечная цель норм ирования за тр а т  м атериалов —  сни­
ж ение этих за тр а т  н а  единицу продукции или выполняемой 
работы . В этом  направлени и  значительная р аб о та  ведется 
в строительны х у п равлен и ях  треста  Ц ентродорстрой  Г л авдо р ­
строя, где по  к аж д о м у  объекту определены  нормы расхода 
м атериалов, а вы дача  их  производится по лим итно-заборны м  
к ар т а м . Т рест  осущ ествил так ж е  р я д  м ер  по упорядочению  
складского  хозяй ства , учета системы  отчетности и контроля 
за  расходованием  м атериалов. В р езу л ьтате  осущ ествления 
м ероприятий по рациональном у использованию  строительно- 
м онтаж ны х м атери алов  строительны е управления этого  треста 
в  1968 г. достигли экономии в разм ер е  313 ты с. руб. Значи ­
тельной экономии м атер и ал о в  добиваю тся передовы е строи­
тельны е организации за  счет применения местных и новы х 
м атериалов , передовы х м етодов их  приготовления. Т ак, 
приготовление асф альтобетонной  смеси с применением активи­
рованного м инерального порош ка в о ргани зац иях  треста  Сев- 
запдорстрой  Г л авдорстроя  М интрансстроя обеспечило эконо­
мию в  р азм ер е  63 тыс. руб.

В а ж н о е  значение д л я  роста производительности  общ ествен­
ного т р у д а  я  сбереж ения рабочего врем ени общ ества имеет 
рациональное использование производственны х возм ож ностей 
к аж д о го  строительно-м онтаж ного управления, участка, р а б о ­
чего м еста. Это связан о  не только  с  экономическими, о р ган и ­
зационны ми, но и  с  технологическими возм ож ностям и луч­
шего использования оборудовани я и маш ин, со  сроками их 
служ бы , ускорением освоения новой техники и технологий.

П о расчетам  экономистов, улучш ение использования ос­
новны х ф ондов только  на 1% м ож ет д а т ь  наш ей стране д о ­
полнительно продукции без новы х кап итальн ы х влож ений 
на  сумм у более 2  м лрд. руб. В ы сокопроизводительное исполь­
зование  производственны х возм ож ностей , сокращ ение сроков 
оовоения новы х видов продукции, а т ак ж е  производственны х 
мощ ностей строящ ихся предприятий —  все это ком плекс

1 В. И. Л е н и н. Поли. собр. соч., т. 36, стр. 228.

факторов, характеризую щ их укрепление экономики прои з­
водства и ускорение научно-технического прогресса.

С троительные организации Г л авдорстроя  оснащ ены  боль­
шим количеством до рож ны х маш ин и оборудования. О бщ ая 
ф ондовооруж енность по главку  составляет  в  среднем на о д ­
ного рабочего 4,2 ты с. руб. В этой  связи  использование основ­
ных производственны х ф ондов и в первую  очередь маш ин 
и  оборудования представляет  собой важ нейш ую  народнохо­
зяйственную  зад ач у . Одним из центральны х вопросов луч­
шего использования маш ин и оборудования явл яется  п о в ы ­
ш е н и е  с м е н н о с т и  и х  р а б о т ы .  Э то д ает  во зм о ж ­
ность снизить разм ер  за тр а т  на  их эксплуатацию . Т ак , при 
переходе от односменной работы  строительно-м онтаж ны х уп­
равлений к двухсм енной эти  затр аты  сокращ аю тся в среднем  
на 20—25% . Тем не менее, данны е института О ргтрансстроя 
показы ваю т, что за  последние годы в  строительно-м онтаж ны х 
организациях Г лавдорстроя нам ечается тенденция к снижению  
удельного веса м аш ин, работаю щ их в  две-три смены. У читы ­
в ая , что в организациях , осущ ествляю щ их доро ж н о е  строитель­
ство, транспортны е средства имею т больш ой удельны й вес в о б ­
щ ей структуре основных производственны х ф ондов и, в ч аст ­
ности, автом обильны й транспорт, строительны е организации 
долж ны  провести тщ ательны й анали з использования маш ин 
и другого производственного оборудования и вы яви ть  р е зер ­
вы повыш ения их производительности.

В аж ны м  резервом  использования маш ин и оборудования 
я вляется  л и к в и д а ц и я  в н у т р и  с м е н н ы х  п о т е р ь  
р а б о ч е г о  в р е м е н и  из-за  отсутствия м атер и ал о в , неис­
правности м аш ин, отсутствия фронта работ. Эти потери, с в я ­
занны е с недостаткам и  в организации прои зводства  и  тр у д а , 
составляю т около 50%  всех внутрисмеяны х потерь рабочего 
времени маш ин и оборудования. Д л я  того чтобы  полнее 
вскры ть и ввести в действие резервы  использования рабочего 
времени, необходим о соверш енствовать учет эти х  потерь. К а к  
показы вает ан али з данны х больш ого количества предриятий, 
учтенные простои в  среднем  по  пром ы ш ленности составляю т 
примерно 1,5— 2 мин н а  одного рабочего в день, в то врем я 
как  действительны е потери достигаю т 40—50  мин. В ероятно, 
в этом д еле  необходим более правильны й учет с  и сп ользова­
нием соврем енны х м етодов.

Расчеты  показы ваю т, что соверш енствование организации 
труда, направленное на устранение (внутрисменных потерь, 
способствует увеличению  вы пуска промы ш ленной продукции 
на многие м иллиарды  рублей. Учет внутрипроизводственны х 
ресурсов в строительно-м онтаж ны х органи зац иях  при обретает 
особое значение в связи с подготовкой к  переводу  их на но­
вую систему планирования и экономического стим улирования. 
Н овая  систем а стави т  в прям ую  зависим ость возн агр аж ден и я  
коллектива трудящ и хся  и отдельны х работн иков  о т  общ их 
итогов хозяйственной деятельности  предприятий на основе 
сосредоточения всех усилий строителей на реш ении главной 
задачи  — ускоренного ввода в действие объ екто в  строи ­
тельства. Больш ое значение в усилении м атериальной  за и н ­
тересованности работников строительно-м онтаж ны х о р ган и за­
ций в быстрейш ем заверш ении строительства объектов имеет 
значительное увеличение разм ер а  премий за  их  ввод.

Введение новой системы планирования и экономического 
стим улирования, соверш енствование ее  с учетом проводим ого 
в стране  «щ ехинского эксперим ента» значительно расш ирит 
участие трудящ ихся в  управлении предприятиям и. Получив 
больш ую  сам остоятельность в планировании  и распоряж ении  
ресурсам и , строительно-м онтаж ны е организации успеш но вы ­
полняю т стоящ ие перед ними задачи , при влекая  к  изысканию  
резервов всех трудящ и хся, р а зв и в ая  нх творческую  акти в­
ность.

С оветский нар о д  вступает в реш аю щ ий период вы полнения 
пятилетяего плана . В последнем го ду  пятилетки  предстоит 
не только сохранить достигнуты е темпы развити я народного  
хозяйства, но и углубить поиск новых резервов с  тем , чтобы 
ускорить наращ ивание экономического потенциала страны . 
Реш ение этой задачи  требует обеспечения четкой, ритмичной 
работы  к аж д о го  предприятия и  стройки, улучш ения использо­
вания основны х и оборотны х ф ондов, соверш енствования 
организации труда, экономии за тр а т  сы рья, топлива, м а т е ­
риалов, всемерного повы ш ения производительности  труда.

Успех вы полнения заданий  пятилетки —  в аж н а я  предпо­
сы лка дальнейш его р азви ти я  народного  хозяй ства , сущ ествен­
ного повыш ения ж изненного уровня трудящ и хся  и достойны й 
подарок к  100-летию со дня рож дения В . И . Л енина.

Д -р  эконом, наук А . С. К уд рявц ев, 
канд. эконом, н аук  Н. А. П одковы ров.
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РЕЗЕРВЫ
ДОРОЖНОГО
СТРОИТЕЛЬСТВА
В. С И Л А Н Т Ь Е В
З ам еститель председателя Общ еетвенмо-экономиче- 
окого совета Г л авдорстроя

П роводим ая в настоящ ее врем я экономическая реф орм а 
способствует ускоренному вво ду  в эксплуатацию  производст­
венных мощ ностей и объектов строительства, повыш ению  п р о ­
изводительности тр у д а  и рентабельности строительного произ­
водства. О т конечных экономических результатов организации 
будут зависеть разм еры  создаваем ы х поощ рительны х фондов. 
П оэтом у строителям  необходим о проявлять инициативу и 
творчески подходить к  реш ению  таких  важ ны х экономических 
вопросов, к ак  изы скание и м оби ли зац ия внутрихозяйственны х 
резервов.

Г осударство  еж егодно  вы деляет значительны е суммы 
на строительство автом обильны х дорог. Т ак, только в '1968 г. 
подрядны м и дорож но-строительны м и организациям и было 
освоено около 1,5 м лрд. руб . кап итальн ы х вложений.

С троительство д орог в 1968 г. осущ ествляли 834 п о д р яд ­
ные строительны е организации , подчиненные 11 общ есою зным 
министерствам , главны м  управлениям  и м инистерствам  сою з­
ных республик. О бъем  дорож но-строительны х работ, вы ­
полненных собственны ми силам и строительной организации, 
в среднем  по стране составлял  1,5 млн. руб. на одну строитель­
ную организацию .

З а гр у зк а  по Г лавном у управлению  строительства автом о­
бильных дорог сою зного значения М интрансстроя С С С Р 
составляла  2,2 млн. руб., а по М инистерству строительства 
и эксплуатации  автом обильны х дорог Р С Ф С Р  — 1,2 млн.
руб. Очень н и зкая  загр у зка  бы ла в Армянской, Узбекской 
и других  республиках.

А нализ п о к азал , что тресты  и линейные строительные 
организации, им ею щ ие низкую  производственную  програм м у, 
имею т невы сокую  ф ондоотдачу  и рентабельность, а числен­
ность адм инистративно-технического персонала на 1 млн. руб. 
подрядны х р абот  в этих хозяй ствах  весьма значительна. С оз­
дание м алом ощ ны х организаций привело к образованию  
больш ого количества ремонтных мастерских, коэфф ициент 
использования станков в которы х очень низкий, различны х 
складов , лесопильны х цехов, ж илищ но-ком м унальны х хозяйств 
и других  подсобно-вспом огательны х служ б. Распы ление 
средств  по мелким хозяй ствам  и создание дорож но-строи­
тельны х органи зац ий  разны х ведом ств в одной местности 
привело к неоправданном у расходованию  государственны х 
средств, к содерж анию  чрезм ерно больш ого адм инистративно- 
хозяйственного и инженерно-технического персонала. А сф аль­
тобетонны е, цем ентобетонны е заводы  и дробильно-сортиро­
вочные агрегаты  в таки х  случаях  загруж ены  не на полную 
мощ ность.

Е сли  довести  загрузку  и выполнение работ дорож но-строи­
тельным и организациям и в среднем по стране до 2,5—  
3 млн. руб. н а  подрядную  организацию , то почти без увеличе­
ния численности адм инистративно-управленческого и хозяйст­
венного персонала, при наличии имею щ ихся складских  поме­
щ ений и подсобно-вспом огательны х служ б мож но дополни­
тельно вы полнить дорож ны х работ больш е чем на 500 млн. 
руб .

З а  последнее врем я при нят  р яд  мер по улучш ению д о р о ж ­
ного дел а  в ряде  сою зны х республик. С озданы  министерства 
по строительству и эксплуатации автом обильны х дорбг 
в Р С Ф С Р , У краинской С С Р, К азах ско й  С С Р  и других рес­
публиках. Э то больш ой ш аг в соверш енствовании ор ган и за­
ционной структуры  дорож ного  строительства. О днако  еди ­
ного центра, которы й координировал бы научные исследова­
ния, проектно-см етное дело и руководил бы автом обильно­
дорож ны м  строительством , пока  ещ е нет.

П р и  п ер ех о д е ,н а  новую систем у планирования и экономи­
ческого с ти м у л и р о в ан и я 'д о л ж н ы  бы ть установлены  нормати-
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вы, которы е в силу отсутствия единого дорож ного  центра 
будут различны  в зависим ости от ведомственной подчинен­
ности. У ж е с 1 ян вар я  1969 г. в автом обильно-дорож ны х о р га­
низациях страны действую т различны е нормы накладн ы х  
расходов.

О дним  и з  условий перехода строительно-м онтаж ны х орга­
низаций на новый порядок планирования и экономического 
стим улирования явл яется  их рентабельность и наличие усло­
вий, обеспечиваю щ их в год перехода н а  новую  систему до­
полнительное сниж ение себестоимости работ в разм ерах , необ­
ходимых для  образования ф ондов экономического стим ули­
рования, без потерь д л я  государственного бю дж ета.

Е щ е много дорож но-строительны х организаций работаю т 
убыточно. П оэтом у трестам  предстоит в 1970—1971 гг. боль­
ш ая р абота  по повышению  рентабельности подведом ственны х 
дорож но-строительны х организаций.

С троительные организации, тресты , главны е управления, 
министерства по строительству и эксплуатации автом обильны х 
дорог республиканского значения долж ны  составить планы 
организационно-хозяйственны х (Мероприятий, которы е станут 
основой при переходе на новую экономическую  реформ у.

П ри  р азраб отке  организационно-хозяйственны х м ероприя­
тий целесообразно рассм отреть следую щ ие важ н ы е  вопросы.

О р г а н и з а ц и о н н а я  с т р у к т у р а .  К онцентрация д о ­
рож ного строительства даст  сущ ественны й экономический эф ­
фект. Соверш енно недопустимо создание организаций с  о б ъ е ­
мом строительно-м онтаж ны х работ, вы полняем ы х собственны ­
ми силами, до 1 млн. руб. Таким организациям  не х в атает  н о р ­
мы адм инистративно-хозяйственны х расходов, почти все они 
нерентабельны .

С оздание укрупненных дорож но-строительны х организаций 
позволит сэкономить значительны е средства, вы деляем ы е на 
строительство производственны х баз, д аст  возм ож ность б о л ь ­
ше средств направлять н а  ж илищ ное строительство, что пом о­
ж ет п редотвратить текучесть квалиф ицированны х кадров .

Д л я  реш ения этого вопроса необходим о им еть перспектив­
ные планы дорож ного строительства по областям , краям , рес­
публикам, (рассчитанные на 10—20 лет.

О с н о в н ы е  ф о н д ы .  В р яде  хозяйств на  дорож ны х р а ­
ботах использую тся м аш ины  устаревш их, м алоэф ф ективны х 
конструкций, автом обили м алой грузоподъемности, что приво­
ди т к резком у снижению  производительности  труда  в авто м о ­
бильно-дорож ном  строительстве. В елики потери от слишком 
длительного пребы вания маш ин в ремонте (как  правило, 
врем я нахож ден ия м аш ин и м еханизм ов в ремонте в 2—3 р а ­
за  превы ш ает норм ативное). Республиканским  министерствам  
и ведом ствам  по дорож ном у строительству и эксплуатации  
автом обильны х дорог целесообразно рассм отреть вопрос 
о концентрации б аз по ремонту м аш ин.

Э то позволит сократить сроки пребы вания маш ин и м ех а ­
низмов в ремонте, увеличит коэфф ициент использования м а ­
шин и оборудования, снизит остатки запасны х частей, вы сво­
бодит значительное количество административно-технического 
и обслуж иваю щ его персонала.

П ри переходе на  новый порядок  хозяйствования буд ет  в зи ­
м аться п л ата  за  основные и оборотны е ф онды . Разм еры  отчи­
слений в поощ рительны е ф онды  от приняты х п о казател ей  в 
планах  будут выше, чем от сверхплановы х. Н еобходим о до п е ­
рехода на новую систему планирования и экономического сти­
м улирования освободиться от ненуж ны х основны х ф ондов и 
товарно-м атериальны х ценностей. С ледует очень вним ательно 
подойти к составлению  заяво к  на нам ечаем ы е к поставке  в 
1970— 1971 гг. ценности.

И з ы с к а н и е  в н у т р е н н и х  р е з е р в о в  п р о и з ­
в о д с т в а .  В первую  очередь сю да относится изыскание 
экономичных карьеров по добыче строительны х м атер и ал о в1.

С ущ ествую щ ий порядок  планирования вы работки на одн о­
го работаю щ его и ф онда заработной  платы  привел к  том у, что 
строительны е организации в ц елях  экономии ф онда зарплаты , 
а вернее недопущ ения перерасхода его, стали  использовать

1 См. статьи в № 12 нашего журнала за 136Э г.
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привозны е строительны е м атериалы . Это привело к  перегрузке 
ж елезнодорож ного  транспорта  в  период, когда он и так  чрез­
вы чайно загр у ж ен  на перевозке сельскохозяйственной продук­
ции, вы зы вая удорож ание строительства. И зы скание притрас­
совы х кар ьер о в  д о л ж н о  стать главнейш ей задачей  проектных 
организаций и строителей. Н адо  т а к ж е  упорядочить п лан и ро­
вание ф онда зарплаты  по подсобным хозяйствам , чтобы  оно 
стало стимулом в использовании собственны х заготовок.

Н евозм ож но  будет провести  правильно экономическую  р е ­
форм у и добиться полож ительны х результатов, если в экон о­
мическом отнош ении не подготовить кадры  дорож ников. Н адо  
составить планы  учебы с работн икам и  трестов, управлений 
строительств, дорож но-строительны х организаций и подсобно- 
вспом огательны х служ б. Т еперь д л я  строителей смета будет 
являться  основным докум ентом , ее нельзя будет уточнять, от 
качества принятой сметы  будет зависеть рентабельность про­
изводства и образование фондов. П оэтом у важ но  подготовить 
инженерно-технические кад р ы  к четкому определению  сметной 
стоимости объектов строительства, принимаемой о т  зак азч и ­
ков и проектны х организаций, с разбивкой  ее по этапам  стро­
ительства.

Р аб о ту  по переходу  на новую  экономическую  реформу целе­
сообразно п оруч ать  постоянны м  комиссиям во  главе с зам е­
стителем управляю щ его  трестом  по экономическим вопросам 
(главны м  экон ом и стам ). Комиссии долж ны  составить план 
проводим ы х рабо т, обеспечить анали з производственно-хозяй­
ственной деятельности  с целью  вы явления и использования ре­
зервов. Д л я  оказан и я  пом ощ и во внедрении мероприятий надо  
привлечь научные организации.

Д о л ж н о сти  зам естителей управляю щ их трестов по эконо­
мическим вопросам  введены ещ е не во всех трестах. М ини­
стерствам  и ведом ствам  необходим о реш ить вопрос о в в ед е ­
нии этих  долж ностей  повсеместно. Д л я  координации экономи­
ческой р аботы , что сейчас крайне необходим о, в главны х уп­
равлениях и м инистерствах  т ак ж е  надо ввести аналогичны е 
долж ности.

Д л я  того чтобы  эконом ическая реф орм а была доведена до 
конца и д л я  повы ш ения заинтересованности работников глав ­
ных управлений и м инистерств в  резу л ьтатах  деятельности  
подведом ственны х организаций, необходимо перевести их т а к ­
ж е на новую  экономическую  реформ у. Экономическое стиму­
лирование надо  осущ ествлять из отчислений по результатам  
работы  всех подведом ственны х организаций. Э то позволит 
ускорить технический прогресс в области строительства, резко 
сократить количество организаций, не вы полняю щ их планы 
строительно-м онтаж ны х работ, повы сить рентабельность произ­
водства.

Э коном ическая реф о р м а  требует разработки  новой типовой 
структуры  отделов строительны х организаций, трестов, глав ­
ков и  министерств. Т акую  работу  до л ж ен  возглавить, видимо, 
Госстрой С С С Р. Н еобходим о с о зд ать  четкие долж ностны е ин­
струкции: конкретность возлож енн ы х на к аж до го  работника 
функций при ведет  к повы ш ению  его ответственности за  вы ­
полнение поставленны х задач.

О т реш ения назревш их  организационно-хозяйственны х ме­
роприятий в автом обильно-дорож ном  строительстве зависят 
результаты  экономической реформы. М ы долж ны  помнить, что 
автом обильны е дороги — это важ нейш ая  область экономики 
народного хозяй ства  страны.

У Д К  658.51.012.2

Подготовка к переходу 

на новую систему
3 . А. Г Л А ЗК О В А , М. М. К И Р Н О С

П еревод  строительно-м онтаж ны х организаций на новую 
систему планирования и экономического стим улирования н а ­
м ечается с 1970 г. П ри подготовке к переводу дорож но-строи­
тельны х организаций  на новую  систему Белдорнии проведен 
ан ал и з показателей  работы  Д С Р -2  Гуш осдора Б С С Р .

Э то хозяй ство  отвечает основным требованиям , п р ед ъ яв ­
ляемым к строительны м организациям , переводимы м на новую 
систему планирования. О собо следует отметить выполнение

плана строительно-м онтаж ны х р абот  при высоком их качест­
ве. Т ак, в 1967 г. с оценкой отлично принято 23,6% дорог, с 
оценкой хорош о — 41,9% и с оценкой удовлетворительно — 
10%. В 1968 г. удельны й вес дорог, приняты х с оценкой хоро­
шо, возрос до 77,5% , а, приняты х с оценкой удовлетворитель­
но, снизился до 4,5% . П олож ительную  роль в повыш ении к а ­
чества работ сы грало введение урочно-премиальной оплаты  с 
премированием рабочих за хорош ее качество в разм ере  10% 
сдельного зар аб о тк а , за  отличное — 15%.

При переводе дорож но-строительны х организаций на но­
вую систему планирования и экономического стим улирования 
предусм атривается, что основной форм ой планирования будет 
пятилетний план  с установлением  срока ввода в действие по 
каж до м у  объекту, а т ак ж е  заданий  объем ов капитальны х вл о ­
жений и строительно-м онтаж ны х работ на весь период строи­
тельства в соответствии с нормами его продолж ительности.

В целях  более эф ф ективного использования к ап и тал о в л о ­
жений, ликвидации распы ления средств и ускорения ввода 
в действие объектов в планах  долж ен  быть предусм отрен по­
казател ь  объем а незаверш енного строительства. Д о  сих пор 
нормативные сроки строительства и норм ативы  задел о в  п р ак ­
тически не явл ял и сь  строго обязательны м и. В дорож но-строи­
тельных органи зац иях  допускалось распы ление средств ф инан­
сирования, а ф актические с;юки строительства и реконструк­
ции дорог в 2— 3 р а за  превы ш али норм ативны е. Т ак, Д С Р -2  в 
1967 г. вы полнял работы  на 15 объектах , а в 1968 г. на 18, по 
плану на 1969 г. — на 14 основных объектах .

П ереводимы е на новые методы хозяй ствования подрядны е 
дорож но-строительны е организации долж ны  будут осущ ест­
влять расчеты с заказчикам и  за  полностью  законченные о бъ ек­
ты или этапы р абот  без пром еж уточны х платеж ей.

В новых условиях подрядны м  организациям  будет предо­
ставлено право самим приним ать дополнительны е о б язател ь­
ства по снижению  стоимости строительно-м онтаж ны х работ, а 
следовательно, и увеличению  плановой прибыли с учетом р е ­
альны х возм ож ностей производства.

По Д С Р -2  разм ер плановой прибыли с учетом доп олн и­
тельно приняты х обязательств  (для расчета норм атива о т ­
числений от прибыли в фонды  экономического стим улирова­
ния) составил в 1969 г. 394 тыс. руб. Рост  прибыли равен 4,3% .

С учетом дополнительны х обязательств  по выполнению  
плана объем а работ п л ановая  вы работка увеличится по с р ав ­
нению с 1968 г. на 7,7% при росте средней заработн ой  платы  
на 3,6% .

При переводе Д С Р  на новую  систему особо важ ную  роль 
будет играть показатель ф ондоотдачи основны х п рои звод­
ственны х фондов, т ак  к ак  за  них будет взим аться  пл ата  в 
бю дж ет в разм ере от 3 до  6% .

Ф ондоотдача основных ф ондов Д С Р -2  составляет  по го­
дам : в 1967 г. — 4,27 руб.; в 1968 г. — 4,42; в 1969 г. (по 
плану) — 4,45 руб.

При переводе на новы е методы  планирования предусм отре­
ны и новы е формы экономического стим улирования д о р о ж н о ­
строительного производства и м атериального поощ рения р а ­
ботников дорож но-строительны х организаций. С огласно по­
становлению  до  90% экономии от сниж ения стоимости строи­
тельно-м онтаж ны х работ остается  в распоряж ении подрядной 
организации.

В дорож но-строительны х органи зац иях  будут созданы  
фонды экономического стим улирования —  м атериального по­
ощ рения, развити я производства, социально-культурны х м е­
роприятий и ж илищ ного строительства. Эти фонды  образую т­
ся за счет прям ого отчисления средств от общ ей прибыли, по
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установленны м норм ативам , по мере сдачи готовы х объектов 
или этапов работ. При этом следует отметить, что при сдаче 
отдельны х этапов работ в установленны е сроки или досрочно 
на поощ рение работников м ож но расх о до вать  не более 70% 
средств из фонда поощ рения, а о стальн ая  часть средств м о­
ж ет быть использована только после сдачи объекта в целом.

Разм ер  ф онда м атериального  поощ рения в Д С Р -2  соста­
вил 32,6 тыс. руб. при норм ативе отчислений от расчетной при­
были 8,7% , норм атив отчисления от прибыли в ф онд социаль­
но-культурны х мероприятий — 2,8, в ф онд развити я прои звод­
ства — 1,2%.

Разм ер ф онда экономического стим улирования необходимо 
согласовать с величиной прибыли, получаемой за  счет роста 
производительности труда.

Н а  основе ан ал и за  хозяйственной деятельности  Д С Р -2  н а ­
ми установлено, что при подготовке к  переводу до р о ж н о ­
строительны х организаций  на новую  систему планирования и 
экономического стим улирования особое внимание следует об­
ратить на следую щ ие полож ения.

С табильность у твер ж д аем ы х  годовы х планов
В практике строительны х организаций  бы ваю т случаи, 

когда плановы е зад ан и я  переутверж даю т 3—4 р а за  (почти до 
ию ля) в течение года, в котором  ведутся работы . Н еобходим о 
учесть, что постановление предусм атривает  изменение у т ­
верж денны х годовы х планов капитальны х влож ений и п о д р яд ­
ных строительно-м онтаж ны х р або т  по стройкам  и объектам  
только до  15 ф евраля  текущ его года.

Расш ирение внутрихозяйственного хозрасчета

В настоящ ее врем я в Д С Р -2  введен внутрихозяйственный 
расчет на у частках  производителей работ. Еж ем есячно участ­
кам у станавли ваю т п лан -задан и е  по форм е №  11, утвер ж ден ­
ной Г уш осдором  Б С С Р , с таким и показателям и : объем
строительно-м онтаж ны х р абот  (всего и собственными силами, 
тыс. р у б .), среднесписочная численность рабочих; ф онд за р а ­
ботной платы  рабочих (тыс. ру б .); вы работка на одного р аб о ­
таю щ его (руб .), сниж ение себестоимости (прибыль, тыс. руб .).

При переводе Д С Р  на новую  систему для  участков необ­
ходимо у стан авл и вать  зад ан и я  по вводу в действие объектов 
или показатели  объем а строительно-м онтаж ны х работ с уче­
том коэф ф ициента готовности отдельны х объектов, если на 
объекте р аб о тает  несколько участков.

По наш ем у мнению, основными показателям и плана по о т ­
дельны м участкам  м астеров и производителей работ долж ны  
быть:

задан и е  по вводу  в действие или объем  строительно-м он­
таж н ы х  р абот  собственны ми силами с учетом коэфф ициента 
готовности объектов, тыс. руб.;

ф онд зараб отн ой  платы  рабочих, тыс. руб.;
сниж ение себестоимости (прибы ль), тыс. руб.
П ланирование ж е  показателей  численности рабочих и вы р а­

ботки на одного работаю щ его  для  к аж до го  участка излиш не, 
так  к ак  вы полнение заданий  по вводу  в действие и сокращ ение 
сроков строительства объектов при условии сниж ения себесто­
имости р абот  у ж е  предполагаю т повы ш ение производительно­
сти труда.

У становление экономически обоснованны х норм 
и ускорение оборачиваем ости  оборотны х средств

П ри переводе подрядны х  органи зац ий  на расчеты  за  ввод 
о бъ ек та  в целом или поэтапно возни кает необходим ость у вели­

чения норм атива собственны х оборотны х средств (отм ена су ­
щ ествую щ его в настоящ ее врем я подекадного  авансирования 
зак азчи к о в  по актам  приемки работ частичной готовности о б ъ ­
ектов). П ри этом  особое вним ание следует  удел и ть  тр еб о в а ­
нию от зак азч и к а  своевременной оплаты  работ, т ак  к а к  про­
срочка п л атеж а  отвлекает собственные оборотны е средства 
Д С Р  и ослож няет  его ф инансовое полож ение.

К руглогодичное строительство

Одним из важ нейш их ф акторов повы ш ения эф ф ективно­
сти кап италовлож ений , ускорения ввода  дорог в эксплуатацию  
и сниж ения стоимости р аб о т  и, следовательно , получения д о ­
полнительной прибыли при переходе на новую  систему я в л я ет ­
ся круглогодичное строительство. В настоящ ее врем я в Д С Р -2  
на октябрь — м арт приходится 33— 36%  годового объем а р а ­
бот, что значительно выше, чем в других дорож но-строитель­
ных организациях , которы е за  этот ж е  период вы полняю т все­
го 13—17%  всех работ.

В 1969 г. в Д С Р -2  с целью  значительного продления строи­
тельного сезона намечено внедрить приготовление асф ал ьто бе­
тона с поверхностно-активны м и доб авкам и  и применить в г р а ­
вийно-песчаны х к ар ь ер а х  и сосредоточенны х р езервах  солевы е 
растворы  д л я  ры хления м ерзлы х грунтов (реком ендации Б ел- 
дорнии).

Выполнение около 35%  годового объем а р абот  в зимний пе­
риод позволит более полно использовать в течение к ал е н д а р ­
ного года технические средства , повы сить п о к азател ь  ф ондо­
отдачи на 15%, ум еньш ить текучесть кад ров  рабочих, снизить 
стоимость строительно-м онтаж ны х р абот  по объ ектам  за  счет 
сокращ ения н акладн ы х  расходов  и за т р а т  на эксплуатацию  
маш ин. Д остигнутое при этом сокращ ение сроков строитель­
ства объектов примерно на 12% даст  экономический эф ф ект 
около 9%  от сметной стоимости.

В постановлении правительства  о переводе строительны х 
организаций  на новую систему предусм отрено о бязательн ое  о б ­
р азован ие заделов, обеспечиваю щ их своеврем енны й ввод 
строительны х объектов в эксплуатацию . Д о  сих пор отсутствие 
необходимых заделов  приводило к резком у сокращ ению  объе­
мов р абот  в начале  года. А нализ показы вает, что в январе 
производится всего 40—50% объем а строительно-м онтаж ны х 
работ, вы полняем ы х в декабре, хотя погодно-клим атические 
условия в Белоруссии в эти  месяцы  м ало  отличаю тся.

При органи зац ии  и планировании круглогодичного строи­
тельства  необходимо п р едусм атривать создание задел о в, по­
зволяю щ их р або тать  зимой. В свою  очередь работы , вы полнен­
ные в зимний период, со здаю т  за д е л  д л я  устройства покрытий 
летом . Все это в конечном итоге способствует сокращ ению  сро­
ков строительства и ускорению  ввода объектов в эк с п л у а та ­
цию.

С оверш енствование договорны х отнош ений

В целях укрепления хозрасчетны х отнош ений необходимо 
повысить значение договоров, регулирую щ их взаим оотнош ения 
подрядны х органи зац ий  с зак азч и к ам и  и поставщ икам и, при 
этом следует особое внимание у делить усилению  санкций за  
наруш ение договоров.

В Д С Р -2  80% перевозок вы полняет привлеченный а вто ­
транспорт общ его пользования. В следствие невыполнения дого­
ворных обязательств  автохозяйствам и  в 1968 г. простой эк с ­
к аваторов  составил 112 м аш ./дн ., а в первом полугодии 1969 г. 
не бы ла обеспечена двусм енная работа  асф альтобетонного  з а ­
вода.

С Т Р А Н Ы  П Р И Ш Л А  З И М А
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У лучш ение структуры  основных производственны х фондов 
и повы ш ение уровня их использования

О собое значение в дорож ном  строительстве имеет повы ш е­
ние уровня использовани я основны х производственны х фондов, 
удельны й вес активной части которы х составляет  70— 75% . 
В настоящ ее врем я коэф ф ициент использования календарного 
ф онда времени дорож но-строительны х маш ин в среднем равен 
0 ,2% , а реж им ного ф онда времени — 0,5% . С реднесуточная 
продолж ительность работы  маш ин составляет 6,2 ч.

При сущ ествую щ ем  порядке учета происходит обезличива­
ние за тр а т  на эксплуатацию  маш ин по отдельны м участкам  
Д С Р . П остоянны е расходы  на неработаю щ ие механизмы  р а с ­
пределяю т по участкам  пропорционально количеству отр або тан ­
ных м аш ино-смен, поэтом у на участки, где хорош о использую т 
маш ины, приходится максим ум  за тр а т  на ам ортизацию  нерабо­
таю щ их маш ин на других  участках . Это у д о р о ж ает  стоимость 
строительно-м онтаж ны х р абот  и сниж ает прибы ль участков, где 
хорош о использую тся маш ины.

М атер и ал ьн ая  ответственность к аж до го  участка за  исполь­
зование дорож но-строительны х маш ин в виде уменьш ения при­
были участка  (на сумму затр ат  на ам ортизацию ) повысит з а ­
интересованность коллективов участков в улучш ении использо­
вания технических средств.

П редлагаем ы е в статье пути повыш ения эф ф ективности 
дорож ного  строительства в условиях новой системы хозяй ство­
вания долж ны  бы ть проверены  в процессе перевода до р о ж н о ­
строительны х организаций  на новую  систему планирования и 
экономического стим улирования строительного производства.

У Д К  625.7:658.51.012.2

Т ехнологическая 

специализация —  
важное условие
Н. А. Р О ЗО В

В дорож ном  строительстве разделение труда м еж ду произ­
водственны ми хозрасчетны м и трестам и  или их подразделени­
ями осущ ествляется путем специализация отдельны х до р о ж н о ­
строительны х организаций по выполнению  основных конструк­
тивны х элем ен тов дороги и отдельны х видов вспом огательны х 
работ.

В нутри дорож но-строительного предприятия разделение 
труда  основано « а  расчленении технологического процесса по­
стройки дороги на р я д  стадий , объединяю щ их несколько после­
довательны х  технологически взаим освязанн ы х  операций. Р а з ­
деление тр у д а  осущ ествлено в форм е 'Специализации участков 
производителей  р або т  и м астеров по выполнению  отдельны х 
видов строительно-м онтаж ны х, заготовительны х или транс­
портны х работ, а т а к ж е  и их  комплексов.

К а к  п о к азы вает  практический опы т при  внедрении такой 
технологической специализации внутри дорож но-строительно­
го предприятия с годовым объем ам  работ более 1 млн. руб., 
значительно возрастаю т технико-экономические показатели  де­
ятельности  предприятия, особенно в  том  случае, когда уровень 
организации тр у д а  соответствует уровню  организации произ­
водства работ.

М ноголетний анали з р езультатов  внедрения технологиче­
ской специализации  в тресте М оооблдррстрой и в других  орга­
ни зац иях  позволил вы яви ть  несколько разновидностей ф орм 
организации вы полнения производственны х процессов. О бобщ е­
ние этих форм и их группировки позволили установить четыре 
вида технологической специализации  работ в дорож но-строи­
тельных предприятиях.

П е р в ы й  в и д  явл яется  узкой специализацией, охваты ­
ваю щ ей рабочий процесс, вклю чаю щ ий д о  пяти  рабочих опера­
ций по  строительству части  сооруж ения или  производству о т ­
дельного этап а  р аб о т . В ы полняется тако й  процесс ‘специали­
зированны м  звеном в составе до  10 рабочих.

Н априм ер , К алачевским  Д С У  через два  месяца после о б ъ ­
единения в одно звено трех скреперов производительность тру­

да при возведении зем ляного полотна увеличилась на 33% . 
С оздание звена д л я  устройства слоя черного покры тия мето­
дом смеш ения н а  дороге (М ож айское Д С У ) позволило  увели­
чить вы работку на эти х  р аб о тах  н а  30% .

П ри узкой специализации работ в дорож но-строительной 
организации общ ее количество звеньев дости гает  50.

В т о р о й  в и д  технологической специализации наиболее 
распространен на дорож но-строительны х работах . О н охваты ­
вает ком плексны й процесс, объединяю щ ий до  пяти  рабочих 
процессов по отдельны м видам  работ, вы полняем ых ком плекс­
ной бригадой, в  составе д о  20 рабочих. Б р и гада , сф орм ирован­
ная из специализированны х звеньев, обеспечивает резкое по­
вышение вы работки, особенно после перевода ее на хозяй ст­
венный расчет.

Н априм ер, создание ком плексной хозрасчетной бригады  по 
устройству зем ляного полотна (Л ипецкое Д С У ) позволило  пе­
ревы полнить нормы вы работки на 51% .

При образовании ком плексны х бри гад  д л я  всех  видов работ 
количество их в  Д С У  не превы ш ает 20.

Т р е т и й  в и д  технологической специализации в Д С У , в 
которы х имею тся подсобные и транспортны е подразделения, 
предусм атривает строительство определенного конструктивного 
элемента дороги. В этом  случае охваты вается  до  пяти ком п­
лексных технологически связанны х процессов, объединяю щ их 
заготовительны е, транспортны е и строительно-м онтаж ны е р а ­
боты.

Р або ту  вы полняет кооперированная хозрасчетная бригада 
в составе около 40 рабочих, вклю чаю щ ая соответствую щ ие 
подразделения, причем работа оплачивается за  конечную  про­
дукцию  всей бригады.

Т ак, в  1968 г. укладку  2,8 км трехслойного покры тия (Т ал ­
домское Д С У ) вы полняла одна кооперированная хозрасчетная 
бригада, создан н ая  из трех  хозрасчетны х бригад: по приготов­
лению асф альтобетонной смеси на А Б З , по транспортировке 
смеси на объект, п о 'у к л а д к е  покры тия.

Н а все работы , вы полняем ы е трем я подразделениям и, была 
составлена о бщ ая  калькуляц ия , определивш ая аккордную  оп­
л ату  за 2,8 км  покры тия, и в том  числе заработную  плату  к а ж ­
дого подразделения. П окры тие было построено за  34 рабочих 
дня со снижением затр ат  труда  на 205 чел.-дней и при сниж е­
нии стоимости на 4,2 тыс. руб. Законченны й участок  покры ­
тия принят в эксплуатацию  с отличной оценкой.

Б л аго д ар я  образованию  кооперативной хозрасчетной бри га­
ды общ ая численность рабочих, зан яты х  на устройстве покры ­
тия, сократилась с  38 до  33 чел., а вы полнение норм вы работ­
ки составило 152%. Б р и гада  получила премии в разм ере  (16,1% 
к основной заработной пл ате  по н ар яд у , из которы х 4,6%  за 
экономию м атериалов.

А налогичная разновидность специализации подразделений  
принята в Б узулукском  и М арийском  Д С У , в некоторы х д о ­
рож но-строительны х организациях  Б елорусской С С Р  и др . П ри  
таком  виде специализации работ Д С У  требуется  не более в о сь ­
ми производственны х подразделений.

Ч е т в е р т ы й  в и д  технологической специализации при­
меним д л я  Д С У  I и II категорий . Он предусм атривает  вы пол­
нение крупного конструктивного элем ента дороги , составляю ­
щ его отдельный строительны й этап  с годовым объемом работ 
примерно 0,8 млн. руб. Д л я  постройки такого  конструктивного 
элем ента объединяю тся д о  пяти  поточных технологических л и ­
ний и комплексны х процессов, связанны х заданны м  ритм ом , 
последовательностью  работ и  единством задачи  бы строго и вы ­
сококачественного вы полнения р абот  с наименьш ими за т р а т а ­
ми. П оток (формируют на основе экономических расчетов с уче­
том местных условий из хозрасчетны х кооперированны х и 
комплексны х бригад при обеспечении четкого взаим одействия 
как  м еж д у  бригадам и внутри потока, так  и с субподрядчикам и.

Всю работу  вы полняет коллектив в со ставе  90 рабочих при 
аккордно-прем иальной оплате за  конечную  продукцию  всего 
подразделения. П ром еж уточн ая вы п л ата  заработной  платы  
рабочим в виде  аванса происходит еж ем есячно пропорциональ­
но фактически отработанны м  человеко-дням  с последую щ им 
переводом расчетов с  рабочими н а  аккордно-«безнарядную » 
систему. П ри последней — к аж д о м у  рабочем у еж ем есячно 
вы плачиваю т тариф ную  ставку  з а  проработанное врем я по 
присвоенному разряду , а после сдачи заказчи ку  о бъ екта  д е л а ­
ют полны й расчет и вы плачиваю т рабочим установленны е пре­
мии пропорционально отработанном у ими времени и тариф у.

Н апример, в Омском ДС У  специализированны й строитель­
ный поток на строительстве дорож ной одеж ды  бы л  сф орм иро­
ван из трех  бри гад : .по устройству основания из битумогрун- 
та, покры тия и з  черного щ ебня (с -4использованием  см есителя
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Д-370) и поверхностной обработки. О плата тр у д а  за готовы й
участок дорож ной  одеж ды  распределена была пока по звенье­
вому .методу, перевы полнение норм вы работки у ж е  состави ­
ло 74% .

П одобная ф орм а организации производственного процесса 
является целесообразной , особенно при расчете  с  зак азч и к а ­
ми за законченный объ ект  или платеж ны й этап  и  при  перево­
де на  новую систем у планирования и экономического стиму­
лирования. Она т ак ж е  я в л я ет ся  хорош ей основой д л я  органи­
зации специализированны х строительны х участков, а при б о л ь ­
шом объем е р або т  —■ специализированны х дорож но-строи тель­
ных предприятий.

К ак мы .видим, к аж д ы й  из четырех видов технологической 
специализации имеет общ ие характеристики:

обеспечивает выполнение нескольких (до пяти ) последова­
тельных технологически взаим освязанны х операций, процессов 
или видов работ, слож ивш ихся в предш ествую щ ем  виде;

работы  вы полняю тся одним специализированны м  п о д р азд е­
лением, находящ им ся на хозрасчете, при четком разделении 
труда м еж д у  исполнителями;

о п л ата  тр у д а  производится  по аккордной нли аккордно-пре- 
м,ильной систем е за  конечную  продукцию ;

к а ж д о е  подразделение обеспечивается работой по  спец иаль­
ности н а  весь год;

рабочие, заняты е на сезонны х р аб о тах , обучаю тся вторым 
профессиям д л я  работы  в остальное врем я года -в этом  ж е или 
на другом  предприятии  (на договорны х услови ях);

в специализированном  п одразделении  зар аб о тн ая  плата  и 
премии распределяю тся м еж д у  рабочим и вначале по .звеньево­
му м етоду, а затем  по бригадном у.

По мере перехода от .низшего к  высш ему виду  технологиче­
ской специализации повы ш ается уровень организационно-тех­
нического руководства  и эф ф ективность производственной д е ­
ятельности дорож но-строительны х предприятий и  трестов, что 
характеризуется:

наращ иванием  мощ ности предприятий с  соответствую щ им 
развитием  производственной базы  и увеличением разм ера  к а ­
питальны х влож ений по расш ирению  специализации с наим ень­
шим сроком окупаем ости  затр ат ;

соверш енствованием  производственно-технической докум ен­
тации б л аго д ар я  введению  организационно-технических кар т  
сначала по видам  работ, а затем  по  технологическим линиям 
и строительны м этап ам ; внедрением сетевого планирования и 
управление с учетом неизбеж ной многообъеостности больш ин­
ства территориальны х дорож но-строительны х предприятий;

сокращ ением  количества уп равляем ы х сверху  прои зводст­
венных подразделений  (при к аж д о м  переходе более чем в 2 
р а за ) , при одновременном их укрупнении по  численности, р ас­
ш ирении по о х вату  процессов, увеличении производительности 
■и вы пуска конечной продукции;

увеличением доли  (но стоим ости) поставок  строительны х 
м атериалов, п олуф абри катов  и деталей , а т а к ж е  других  услуг 
со стороны , вклю чая  транспортны е работы  и ремонт маш ин;

повыш ением удельного веса работ, вы полняемых привле- 
ченны.ми субподрядны м и специальны ми строительно-м онтаж ны ­
ми организациям и;

расш ирением  комплексной м еханизации и улучш ением п о д ­
бора и  использования маш ин, повыш ением ф ондоотдачи;

усилением роли  м атериального  и м орального поощ рения за 
конечные результаты  т р у д а , стимулирую щ его максим альное 
сниж ение стоимости р абот  по всем элем ентам  затр ат  и повы ­
ш ение качества работ;
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р а з л и ч н ы х  вида х т е х н о л о ги ­

ч е ско й  спе ц и а л и за ц и и
О — до  внедрения специализа­
ции, (производительность 100%); 
I, II, I II  и IV  — виды техно­
логической специализации (про­
изводительность соответствен­
но 120, 140, 150 и 160%); 1 — о б ­
щие фактические затраты тру­
да; 2 — в том числе технологи­

ческое время

резким повышением поризводительности тр у д а  за  счет сни- 
ж ения затр ат  труда  и потерь рабочего времени, о чем сви де­
тельствует .график на рисунке.;

повышением квалиф икации  работников, дисциплины труда 
и культуры  производства, овладением рабочим и смеж ны м и 
профессиями, развитием  рационализации  и обмена передовы м  
опытом;

расш ирением участия работников в управлении прои зводст­
вом на основе социалистического соревнования, сам оконтроля, 
воспитания коллективизм а и коммунистического отнош ения к 
труду.

Д ейственность рабочего и общ ественного контроля и  сам о ­
контроля при введении технологической специализации д о сти ­
гает такой  эф ф ективности, что во .многом зам еняет адм ини­
стративно-технический контроль. В озникая на  основе м атери­
альной заинтересованности, рабочий контроль перерастает в 
регулятор производства.

Т ак, в кооперированной бригаде Т алдом ского  Д С У , п о л у ­
чающ ей о плату  за готовый участок покры тия, рабочие А Б З  
осущ ествили контроль за дозировкой  ком понентов .смеси, обес­
печивая ее отличное качество, а ш оферы добились движ ения 
автомобилей точно по граф ику, не доп уская  перебоев в работе 
смесителя и асф альтоукладчика и з-за  отсутствия автомобилей. 
Ш оферы принимали участие в контроле качества основания и 
покры тия, так  как  оплата их труда зависела от конечного ре ­
зультата работы  всей бригады .

.Важно отметить, что переход от низшего к высш ему виду 
технологической специализации обычно осущ ествляется р а з ­
дельно по видам  р або т  в зависим ости от подготовки кад ров  в 
каж дом  случае. П оэтом у на одном и том ж е предприятии час ­
то применяю т одновременно несколько видов технологиче­
ской специализации, например на возведении зем ляного по­
лотна — первый и второй вид, а при устройстве покры ­
тия — третий.

У ровень специализации строительного предприятия в целом, 
как  известно, м ож ет быть определен удельны м весом трудоем ­
кости продукции по  основной специализации в общ их за тр а ­
тах труда .на весь объем  работ, вы полняемый собственными 
силами, .и составляет 75—90% .

И ногда уровень специализации определяю т такж е  по см ет­
ной стоимости работ или по количеству производим ой п р о д у к ­
ции. О днако  такой  обобщенный п оказатель ие позволяет п р а ­
вильно планировать мероприятия но соверш енствованию  специ­
ализации .внутри строительного предприятия. В то ж е  время 
возм ож ность определения вида технологической специализации 
и соответствую щ их ему организации .труда и ф онда заработной 
платы по к аж д о м у  виду работ позволяет по этапам  планово 
и научно обосвованно управлять развитием  специализации с 
более ш ироким охватом  технологических процессов.

Таким  образом , м ож но  сд ел ать  вы вод о том, что внутри­
хозяйственная специализация требует детализаци и  по видам  
технологической специализации. Д л я  дости ж ения более вы со­
кого в и д а  технологической специализации, обеспечиваю щ ей 
повышение производительности труда, и  эф ф ективности  работы  
дорож но-строительного предприятия необходимо:

привести уровень организации тр у д а  и заработной  платы  в 
соответствие с  уровнем развития техники и организации  про­
изводства на основе научной организации  тр у д а  и управления;

расш ирить централизацию  м ассового производства м атер и а­
лов и .изделий, рем онта маш ин, транспортны х и других  в сп о ­
м огательных работ;

повысить объем  производства .работ собственны ми силами 
при помощ и специализированны х подразделений д л я  вы полне­
ния более укрупненных видов работ и крупны х конструктив­
ных элементов дороги  ори аккордно-прем иальной оплате т р у ­
да  за  конечную продукцию ;

соверш енствовать кооперацию  (взаим оотнош ения) специа­
лизированны х подразделений внутри предприятий, а т ак ж е  с 
субподрядчикам и и другим и организациям и;

увеличивать годовые объемы  работ, расш ирять прои зводст­
венную б а зу  для  .принятой специализации, внедрять новую  тех ­
нику и технологию  с  расш ирением ком плексной м еханизации 

• и автом атизации в строительстве, внедрять расчеты  с зак азч и ­
кам и по платеж ны м  этапам .

Технологическая специализация значительно расш иряет воз­
мож ность использования резервов, улучш ения качества стро­
ительных работ, .повышения производительности труда  и  ф он­
доотдачи активной части производственны х ф ондов, сниж ения 
себестоимости строительства и  досрочного ввода в  эк сп л у ата ­
ци ю 'новы х автом обильны х дорог.

У Д К  625.7.331.872:658.516.3.003.1

2 З ак. 4456
4
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Обработка грунтов 
сырой нефтью 
в Тюменской области

А. В. Л И Н Ц Е Р , В. А. Ю Р Ч Е Н К О , М . П . Б О Л Ш - 
Т Я Н С К И И , П . В. А Н И С И М О В , В. А. С Е М Е Н О В ,
Ю. В. С О К О Л О В

В озм ож ность использования тю менской сырой нефти для  
укрепления местны х грунтов при строительстве неф тепром ы с­
ловы х и лесовозны х автом обильны х дорог имеет больш ое эко­
номическое значение, поскольку в  районах  освоения неф тяны х 
м есторож дений нет кам енны х м атериалов. О д н ако  неф ть Тю ­
менской области  содерж и т очень больш ое количество легких и 
средних ф ракций , вы кипаю щ их д о  ЗООЮ (30—5 0 % ), и относи­
тельно небольш ое количество смол и асф альтенов (10— 15% ). 
Все виды  тю менской неф ти им ею т низкую  вязкость (3—4 сек).

У читы вая в се  это , каф ед р а  автом обильны х дорог Тю м ен­
ского индустриального института в  содруж естве  с  институтом 
Н И И П лесд рев  и дорож ны м и органи зац иям и  Тю менской о бла­
сти с  1966 г. и зу чает  возм ож ность применения сырой нефти 
для  дорож ного  строительства в м естны х условиях.

;По данны м  экспедиционны х обследований, проведенны х в 
1968 г., преобладаю щ им и типам и грунтов в рай о н ах  строитель­
ства нефтепром ы словы х д о р о г  являю тся  мелкие пы леваты е 
пески и  супеси с  пы леваты м и суглинкам и (легкими я  тя ж е л ы ­
м и). Э ти  суглинки, к а к  п равило , являю тся вскрыш ными грун­
там и при р азр аб о тк е  притраосовы х карьеров . О птим альная 
влаж ность местны х грунтов со ставл яет  0,45—0,6 от границы 
текучести, в то  врем я к а к  оптим альная вл аж н о сть  грунтов 
средней полосы С С С Р составляет 0,6—0,7.

В лаб о р ато р н ы х  условиях исследованы  характерны е грун­
ты С реднего П ри обья и неф ти М егионского, С ургутского, Усть- 
Б алы кского  м есторож дений. О пределены  оптим альны е рецеп­
турны е характеристики : в л аж н о сть  грунтов, со держ ание нефти 
и активаторов  (извести, ц ем ен та). Д л я  оценки свойств нефте- 
грунтов и  изменения их во врем ени испы ты вали оптим ально­
влаж ны е и водонасы щ енны е образцы  и определяли :

прочность при  сж ати и  по м етодике С Н  25-64;
п арам етры  сдвига —  внутреннее сцепление С и угол вну­

треннего трения ф (при трехосном сж ати и  на гидравличе­
ском стабилом етре  пр и  различны х боковы х давл ен и ях  — 0,5; 
1; 2  кгс /см 2) ;

кубиковы й м одуль упругости £ у (путем ступенчатого на- 
цруж ения образцов с ф иксацией осадки и р азгрузкой  после 
к аж д о й  ступени, причем м аксим альная  ступень не превы ш ала 
0,5 от разруш аю щ ей  нагрузки) и  кубиковы й м одуль деф о р м а­
ции £ д (таким  ж е  м етодом , но без р азгрузки ; за  предельную  
бы ла принята деф орм ация  образца при нагрузке, составляю ­
щей 0,8 от р азр у ш аю щ ей ).

П роведенны м и исследованиям и установлено, что наиболее 
пригодны д л я  укрепления грунтов нефти У еть-Балы ксхого м е­
сторож дения, в которы х количество смол и аоф альтобетонов 
сам ое вы сокое (15— 2 0 % ). Н аилучш ие показатели  имеют неф- 
тегрунты  н а  основе суглинков с  числом пластичности в  преде­
л ах  7—.12. М естны е пы леваты е пески и супеси при укреплении 
их нефтью  п о к азал и  низкую  прочность и водоустойчивость.

О птим альны е составы  неф тегрунта, установленны е в ре­
зу л ьтате  исследования, приведены  в табл . 1. Н еф тегрунт при­
готовляли из местного легкого суглинка, имею щ его гранулом е­
трический состав : частиц  песка —  71,6; пы ли —  )10,6  и гли ­
ны —  17,8% ; границу текучести -23,3% , границу р аск аты в а ­
ния —  4 4 ,6% ; число пластичности 8,7; p H  5,7.

Т а б л и ц а  1

№
состава

Содержание, % от веса сухого грунта

воды нефти цемента извести

1 7,0 7,0
2 8,0 6,0 4 .0 —
3 8,0 6 ,0 - 2,0

Б ы л а  использована  нефть У сть-Б алы кского м есторож дения 
(вязкость  3— 4 сек, со держ ание см олисто-асф альтовы х в е ­
щ еств 16% ).

УКРЕПЛЕНИЕ ГРУНТОВ -  
ЭКОНОМИЧЕСКИЙ РЕЗЕРВ

■  ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ в

К ак  показали  испы тания (табл. 2 ) , нефтегрунты  обладаю т 
достаточно вы соким и ф изико-м еханическим и показателям и , 
особенно при комплексном укреплении с  использованием  и зв е ­
сти и цем ента. Э ти показател и  удовлетворяю т требованиям  
СН 25-64 на грунты, укрепленны е ж идким  битум ом .

Т а б л и ц а  2

О бразцы  п оказали  хорош ую  сдвигоустойчивость, которая  
о к азал ась  выше реком ендуем ой Р . А. А гаповой (С ою здорнии) 
для  верхних слоев оснований и покры тий и з грунтов, укреп­
ленных битумом. О бщ ей законом ерностью  явл яется  повы ш е­
ние прочностных характеристик нефтегрунта во  врем ени, что 
связан о  с испарением легких ф ракций  и з нефти, обусловли ваю ­
щим повыш ение ее вязкости, и  форм ированием  структуры  н е ф ­
тегрунта. И нтересно отметить, что  угол внутреннего трения со 
временем практически не изм еняется, за то  значительно во зр ас ­
тает внутреннее оцепление, особенно в ком плексно укреплен­
ном нефтегрунте. Н аибольш ий эф ф ект дает  применение в кач е­
стве активатора  извести.

С равнение полученных авторам и  модулей упругости и д е ­
ф ормации водонасыщ енного неф тегрунта (без активатора  
£ у = 5 3 8 , £ д = 4 5 0  кгс/см 2 и ком плексно укрепленного £ у =  
= 29 3 0 — 4750, £ д = 7 4 2 — 1065 кгс/см 2) с данны м и Р . А. А гапо­
вой д л я  водонасыщ енного битум огрунта ( £ у = 8 0 0 —4000 и £ д =  
= 3 0 0 — 1000 кгс/см 2) позволяет заклю чить, что неф тегрунт с 
добавкам и извести  или цем ента по прочностным показател ям  
не уступает битумогрунту.

Т акое заклю чение было подтверж дено резу л ьтатам и  опы т­
но-производственного строительства и  периодическими обсле­
дованиям и опытных участков в 4966—4969 гг. Т ак , в июне 
1966 г. на К ары м карской лесовозной дороге О бского леспром ­
хоза построен опытный участок  дороги  протяж ением  250 м с 
покрытием из грунта, обработанного сы рой неф тью  У сть -Б а­
лы кского м есторож дения. Д л я  укрепления использован легкий 
пы леваты й суглинок. Д о б ав к а  неф ти со ставл ял а  8% . П окры тие 
толщ иной 20 см построено в д в а  слоя м етодом  смеш ения на 
дороге с применением болотной фрезы  Ф Б-1,9.

№ 
со

ст
ав

а

Возраст
образ­

цов,
сутки

Прочность 
при сжа­

тии, 
кгс/см2

Внутрен­
н ее сцеп­
ление С, 

кгс/см2

Угол внут­
реннего  
трения ip

Модуль
упру­

гости
кгс/см2

Модуль 
деф ор­

мации £ „  д>
кгс/см2

1 1
6.0
2,9

1.41
0,35

36°58'
39°42'

1540
445

422
121

5.7 1,37 40°12' 880 313
7 2,7 0,45 39°04' 400 102

30
5,5
3.3

1,22
0,61

39°14'
39°42'

734
533

270
150

1
3,9 4,65 35°00' 1680 387

2
3,4 0,89 36°00' 1100 302

*6,3 1,70 36°48' 2000 515
7 4.9 1,12 37°30' 1850 453

30
9,8 1,88 39°54' 3850 875
7,6 1,70 40°42' 2930 742

1
7,4 1.81 42° 18' 2100 645

3
6,6 1,47 42°34' 1750 593

10,2 1,84 44°20' 2820 763
7 8,5 1,69 44°10' 2640 695

14
13,4 2,45 44°04' 4180 1140
12,1 2,26 44°36' 3920 920

30
16,0
13,6

3,06

2,67

44°08'

43°12'
5270

4750
1240
1065

П р и м е  ч а ’н;и я. 1. Составы нефтегрунтовы х см есей  см. табл. 1. 
2. в числителе’ показаны ' результаты ;испытаний образцов опти­

мальной влажности, в знаменателе — водонасыщенных.
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О бследование атого  участка по казало , что неф тегрунтовое 
покрытие является  водоустойчивы м (относительная влаж ность 
за  период 1966— 1968 гг. неф тегрунта не превы ш ала 0 ,45), во­
донепроницаемым (относительная влаж ность грунта п о д  по­
крытием не превы ш ала 0,56—0,58), м одуль деф орм ации неф те­
грунта не опускается ни ж е  300 кгс/см 2. Во врем я  сухой и 
ж аркой погоды  верхний слой покры тия истирается колесам и 
автомобилей (поэтом у в  м ае  1967 г. на участке был устроен 
нефтегрунтовы й слой толщ иной 4—5 см ).

При производстве р аб о т  с тю менской нефтью  особое вним а­
ние нуж но уделять п ож арн ой  безопасности. iB зоне работ сле­
дует зап рещ ать  курение, н ельзя  применять открытый огонь, 
выхлопные трубы  автом обилей и м аш ин долж ны  бы ть обору­
дованы  искрогасителям и.

П роведенное исследование м естны х грунтов, укрепленных 
сырой нефтью , позволило нам етить границы пригодности м ест­
ных грунтов д л я  устройства конструктивны х слоев  дорож ны х 
о деж д  (табл. 3 ).

Т а б л и ц а  3

Грунт
jj Число 
пластич­

ности

Конструктивные элементы 
дорожной одежды

М
ор

оз
о­

за
щ

ит
ны

й
сл

ой

Н
иж

ни
й 

сл
ой

 
ос

н
о­

ва
ни

я

В
ер

хн
ий

 
сл

ои
 

ос
к

о-
 

в а
н 

ия

П
ок

ры
ти

е
П е с о к .............................................
Супесь легкая .............................
Супесь и суглинок пылеватый 
Суглинок тяжелый пылеватый

П р и м е ч а н и е .  Знак я 
пригодность при условии вве

М енее 3 
3 -1 2  

12-17

+  • означав! 
гения добав

+
+
+
+

пригс» 
ок, »

+
+
+

ность г 
— непр

<+>
+

рунта, .1 
игоднос

( + )
(+ )

+ > ■ -
гь.

Л аб ораторн ы е исследования и опытное строительство п о к а ­
зали , что  сы рая нефть м есторож дений Тю менской области п р и ­
годна д л я  укрепления местны х грунтов, особенно в ком плексе 
с  активны ми д о б авк ам и  (цемент, и звесть). П рим енение м ест­
ного вяж ущ его  и местных грунтов п озволяет  снизить стои­
мость до р о ж н ы х  оснований и покрытий н а  лесовозны х и н еф ­
тепром ы словы х до р о гах  на 30—50% .

У Д К  624.138.23:665.5

Битумопесчаные смеси 
с добавкой 
нефтеполимерной смолы
М. П. Г Л А З Е Р

В  районах  полупусты нь и пустынь, бедных каменны ми м а ­
териалам и , приходится использовать мелкие местные пески для 
устройства дорож ной  одеж ды . П ески пустынь имеют большую  
пористость, высокую  фильтрационную  способность, м алую  
связность зерен из-за отсутствия глинисто-коллоидны х частиц. 
П оэтом у использование м елких песков д л я  дорож ной одеж ды  
возм ож но только при условии их  укрепления вяж ущ им и м ате ­
риалам и .

М ногие исследователи в качестве основных вяж ущ их для 
укрепления м елких песков прим еняли различны е битумы и син­
тетические смолы  (карбам идны е, индено-кумароновы е, феноло- 
ф орм альдегидны е и д р .) . О днако  все смолы являю тся еще д о ­
рогостоящ им и и дефицитны ми. В месте с тем некоторы е ученые 
приш ли к  вы воду, что мелкие естественные пески перед укреп­
лением н уж но  предварительн о  улучш ать гранулометрическими 
до б авкам и  д а ж е  в  случае применения смол. Это требование 
услож няет  технологию  и  удо р о ж ает  стоим ость дорож ной  кон­
струкции.

iB связи  с этим задачей  данного исследования явл ял ась  р а з ­
работка рационального способа укрепления инертных квар ц е­
вых м елких песков б ез гранулом етрических доб авок  ж идким

битумом в ком плексе с новы ми вы соковязким и синтетически­
ми смолами из неф тяного сырья.

П ри  одном из головны х процессов нефтехимической п р о ­
мыш ленности —  пиролизе — нар яду  с газообразны м и углево­
дородам и образую тся ж идкие продукты , вы ход которы х с о ­
ставляет  13—35% . Э ти продукты не находят  рационального 
применения и обычно являю тся отходом производства. В свя ­
зи с этим важ н ое значение приобретает р азр аб о тк а  новы х тех ­
нологических процессов, позволяю щ их использовать ценные 
ароматические непредельны е углеводороды , содерж ащ иеся в 
ж идких про д у ктах  пиролиза. Одним из возм ож ны х путей ис­
пользования их является  получение нефтеполимерны х синте­
тических смол. Такие смолы типа индено-алкиларом атических 
получены в И нституте нефтехимической промы ш ленности А к а ­
демии наук А зербайдж анской  С С Р.

Эти нефтеполимерны е смолы, качество которы х до н асто я ­
щ его времени ГОСТ не реглам ентирует, оцениваю т с точки зр е ­
ния тех требований , которы е предъявляю тся к индено-кумаро- 
новым смолам, полученным и з коксохимического сырья.

В  табл . 1 приведены  основны е п оказатели  смол, позволяю ­
щие сравнить их с битумом. Смолы относятся к  терм опластич­
ным. Они удобообрабаты ваем ы , токсичность их  не выш е т о к ­
сичности нефтяного битум а; имеют светлую  окраску. С тои­
мость их, по данны м  И Н Х П , составляет 17 р. 85 к. за  1 т.
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25 0 25 0

Ж и д к а я ........................ 3 - 4
Вязкая ............................ 5 - 7 — _ _ _ _ Б-5
Средневязкая . . . . S0—25 — _ _ _ Б-3
Высоковязкая . . . . Капает 3 5 -4 0 261 16 121 26 БН-0
Низкоплавкая . . . . — 7 0-75 0 0 46 5 БН-IV
Тугоплавкая ................ — 105-110 0 0 0 0 Отличается

от всех ма­
рок битума

В 'качестве органического вяж ущ его  в данном  исследова- 
нии принят битум Б-5.

iB ф ормировании структуры  мелких одномерны х песков, 
укрепленных битумом и смолами, главная  роль д о л ж н а  при­
н ад л еж ать  смоле.

Д л я  оценки свойств смесей определяли  следую щ ие п о к а за ­
тели: предел прочности при сж атии, водонасыщ ение, д еф о р ­
мационную  устойчивость, деф орм ационную  способность, м о­
дуль деформ ации.

И сследования проводили на барханны х песках, относящ их­
ся по генезису к  эоловым, а по минералогическому составу  — 
к кварцевы м . Эти пески имею т основные разм еры  частиц 0,25— 
0,15 и 0,15— 0,074 мм. Частицы  менее 0,074 мм со дер ж атся  в 
незначительном количестве.

У крепление мелких песков ж идким  нефтяны м битумом Б-5 
без введения активизирую щ их до б аво к  не дал о  полож ительны х 
результатов. Комплексное укрепление этих  песков битумом и 
известью  так ж е  не привело к получению  необходим ы х проч­
ностных показателей  (табл. 2 ).

Т а б л и ц а  2

Состав смесей

Предел прочности при сжатии  
образцов в возрасте 30 суток, 

кгс/см2

/?20 •/?50
рвод

20

Песок +  3% извести +  12% би ту­
ма Б -5 ......................................................... 4.2 3.0 4.2

Песок +  20% битумной пасты (10% 
битума Б Н - Ш ) ..................................... 20,3 11,6 19,6

Песок +  3% извести +  4% вязкой 
смолы +  4% битума Б - 5 ................. 11,0 7,2 10,0

Песок +  3% извести -Г 6% высоко­
вязкой смолы +  8% битума Б-5 . 34,5 16,0 34,0

Грунты, укрепленные жидкими би- 
туами или дегтями (СНиП III 
Д .2 -62 )......................................................... 8 5 4
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По современным представлениям  битум является  коллоид­
ным р аствором  асф альтенов с адсорбированной ими частью 
смол в м аслах  и см олах . Введение в битум высокополимеров 
изменяет соотнош ение указанны х компонентов в  сторону уве­
личения части  смол. П оследние улучш аю т адгезию  вяж ущ его 
к песку. И звестно, что при обработке  грунтов битум ам и на 
поверхности грунтов избирательно адсорбирую тся смолы  и 
асф альтены  к а к 1 вещ ества, наиболее активно реагирую щ ие с 
поверхностью  грунтовы х частиц.

Ввести смолу к а к  составную  часть вяж ущ его  мож но или 
путем раздельн ой  обработки песка сначала смолой, а затем  
ж идким  битум ом  Б -5 , или путем обработки песка п р едвар и ­
тельно заготовленны м  составны м  вяж ущ им . В последнем слу­
чае битум Б-5 смеш иваю т вначале со см олам и  при  подогреве 
до  90— 95°С и  равном ерном  перемеш ивании. В наш ем исследо­
вании прим еняли оба м етода, причем первы й д а л  лучш ие р е ­
зультаты .

Это объ ясн яется  тем , что в процессе взаим одействия к в а р ­
цевы х зерен песка  с активаторам и  и смолой н ар я д у  с вандер- 
ваальсовы м и силам и возникаю т значительно более прочные 
ионные и водородны е связи . С м ола, обволаки вая  частицы пес­
ка, увеличивает прилипание к ним битума.

Песок, обработанны й комплексным вяж ущ им , приобретает 
повыш енную  прочность, теплоустойчивость и деформ ационную  
способность. В лияние основного вяж ущ его  —  битума Б-5 — 
бы ло исследовано  при  содерж ании  его в смеси от 3 д о  12% от 
веса песка.

Р езу л ьтаты  испы таний образцов в возрасте одних суток 
показали , что у ж е  при дозировке  составного вяж ущ его  в  10% 
(см ола ж и д к ая  5%  +  битум Б-5 5 % ) достигается предел 

прочности при сж ати и  около 4 кгс/см 2.
П ри неравном  соотнош ении компонентов вяж ущ его  лучш и­

ми оказались  дозировки : 4%  смолы  ж идкой  +  8%  битума.
Ф изико-м еханические показатели  смесей, составленны х с 

добавкой  вязкой  смолы, о казались более высокими, чем при 
использовании ж идкой  смолы . Т ак , предел  прочности при с ж а ­
тии водонасы щ енны х образцов с  вязкой  смолой был равен
5,5 вм есто  3,5 кгс/см 2 (в возрасте  одних су то к ). С м ола вы со­
к о в я зк ая  влияет н а  качество смеси почти т а к  ж е, к ак  и вязкая  
см ола.

В р езультате  испы таний образцов смесей с различны м  со ­
ставом  ком плексного вяж ущ его  были найдены  оптим альны е 
дозировки .

Ф изико-механические показател и  образцов всех исследован­
ны х смесей улучш аю тся со временем. Н арастани е предела проч­
ности при  сж ати и  и при изгибе и д ет  у ж е  в первые 7— 14 суток, 
п р о д о лж аясь  и д ал ее  до  двух  лет. Д еф орм ационн ая устойчи­
вость, к о то р ая  м ож ет хар актер и зо ваться  пределом  прочности 
при сж ати и  при 50°С, у к азы в ает  на довольно  высокую  вязкость 
вяж ущ его  при  полож ительной  тем пературе (см. табл . 2 ) . Д а н ­
ны е смеси сохраняю т деф орм ационную  способность при отри­
цательны х тем пературах , т а к  предел прочности при изгибе при 
— 10°С составил 5— 8 кгс/см 2, а  прогиб 0,50— 0,42 мм.

С ерия испы таний образцов лабораторного  хранения до  пяти 
лет п о к азала  высокую  долговечность смесей. М одуль деф орм а­
ции смесей д ости гает  600—700 кгс/см 2.

В ы в о д ы .  Д л я  укрепления мелких песков м етодом  сме­
ш ения на м есте холодны м  способом  м ож но реком ендовать ком ­
плексное вяж ущ ее, состоящ ее из извести, смолы и битума Б-5.

П ослед овательн ая  обработка  м елкого песка комплексным 
вяж ущ им  по  описанной технологии приводит к созданию  проч­
ного устойчивого долговечного м атериала , отвечаю щ его требо­
ваниям  С Н и П а д л я  устройства дорож ны х оснований.

Д л я  холодного способа обработки целесообразно в качест­
ве д о б ав о к  к  битуму использовать вязкие или вы соковязкие 
смолы.

У Д К  624.138.23:665.521.7

Особенности смешения
грунта с цементом
B. С. Ц В Е Т К О В , М . А. Л И БЕ Р1Ч А Н ,
C. В. Ш Е С Т О П Е РО В

М ногие исследователи указы ваю т, что прочностные х ар ак те ­
ристики цем ентогрунта, испытанного непосредственно в д о р о ж ­
ной одеж де, в больш инстве случаев намного ниж е показателей , 
получаемых при лабораторном  п од боре  цем ентогрунтовы х сме­
сей, и зависят от вида обрабаты ваем ого  грунта, применяем ого 
оборудования я  технологии производства работ |[1, 2, 3]. Б ы ло 
замечено, что это расхож дение более значительно при обработ­
ке цементом глинисты х грунтов, чем песчаных.

Одним из важ нейш их условий получения вы сококачествен­
ны х цем ентогрунтовы х смесей является  создание  однородной 
смеси с  заданны м  соотнош ением ;между грунтовы ми частиц а­
ми или агрегатам и  и цементом, т. е. получение м атер и ал а  с з а ­
р ан ее  определенными ф изико-механическими свойствам и.

И зу чая  процессы перемеш ивания р азнообразн ы х  грунтов в 
смесителях различны х типов, мы приш ли к вы воду, что каче­
ство цем ентогрунтовы х смесей зависит не только от прим еняе­
м ого оборудования, но так ж е  в значительной степени от вида 
грунта и влаж ности , при  которой происходит перемеш ивание 
смеси. В ремя перем еш ивания, необходимое д л я  дости ж ения н а ­
илучшего распределения вяж у щ его  в грунте, м ож ет  при этом  
сущ ественно м еняться.

У читы вая необходим ость точного практического подбора 
времени перемеш ивания в зависим ости от вида и  вл аж ности  
грунта, т. е. ф акторов повсеместно м еняю щ ихся при  производ­
стве работ, нам и бы л а  проведена эксперим ентальная оценка 
влияния вида грунта, его вл аж н о сти  и времени перемеш ивания 
на прочностны е характеристики.

С меси приготовляли в лабораторной  м еш алке с при нуди­
тельным перемеш иванием.

Д л я  исследований были вы браны  три вида грунта: песок
мелкий, супесь легкая , глина пы леватая, характеристика  ко то ­
ры х приведена в таблице. П оскольку  на практи ке  грунты  о б ъ ­
единяю т с цементом при различной начальной влаж ности , ко­
торая  зависит  от погодных условий и вида грунта, а затем  
в процессе перем еш ивания у влаж няю т До оптим альной в л а ж ­
ности, в лабораторную  м еш алку подавали  грунты с р азли ч­
ной д л я  к аж д о го  зам еса  влаж ностью  —  о т  м иним ально  воз­
мож ной (гигроскопической) до оптим альной. Г рунт  с  разл и ч­
ной начальной влаж ностью  перем еш ивали вместе с цементом 
30 сек и затем  еще 2 мин после добавлен ия  воды  д о  оптим аль­
ной влаж ности.

И з цем ентогрунтовы х смесей при готавливали  цилиндриче­
ские образцы  высотой и диам етром  5 см. О бразцы  ф орм овали 
на гидравлическом  прессе под нагрузкой 150 кгс/см 2 в течение 
3 мин и вы держ ивали  во влаж ной  среде семь суток. Затем  эти 
образцы  испы ты вали на сж ати е  в водонасы щ енном  состоянии.

Н а  рис. а  показана  зависим ость прочности от п ер во н ачаль­
ной влаж ности  грунта при перемеш ивании его с цем ентом . П ри 
укреплении песчаны х грунтов распределение вяж ущ его  в смеси 
улучш ается, если песок в момент объединения с  цем ентом  име­
ет некоторую  влаж ность. Увеличение влаж ности  грунта от 0 до  
2%  привело к  возрастанию  прочности с  15 д о  20 кгс/см 2, д а л ь ­
нейшее повышение влаж ности песка (от 2%  д о  оптимального 
количества) не д а ет  роста прочности.

В грунтовы х системах с  больш им  содерж анием  активны х 
глинистых частиц влаж ность о казы вает  сущ ественное влияние
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Глина пылеватая .........................................
С упесь легкая .........................................
П есок мелкий .............................................

3,61
0,1

20,35
65,49
0,53

28,21
13,27
55,3

9,78
2,54

31,0

7,29
2,84

5,22
2,14

10,35

29,15
10,11
2,72

13,9
13.0
10.0

1,96
1,80
1,59

39,20
22,27
11,5

17,43
18,20

21,77
4,07

3,4
0,5
0,01

6.4
2.5

П р и м е ч а н и е .  Крупность частиц (гранулометрический состав) 
в скобках то ж е для песка определено методом мокрого рассева.

для глины и супеси определена методом пипетки и указана в мм,
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на характер распределения цем ента и прочность цементопрун- 
та. Н аличие влаги в определенном количестве способствует 
объединению  и связы ванию  глинистых частиц в агрегаты  значи­
тельных разм еров. Э тот процесс активизируется при перем е­
ш ивании грунта. В веденны й в тако й  грунт цем ент о б во л аки ва­
ет поверхность этих агрегатов, о б р азу я  смеси низкого качест­
ва. Х арактерно, что  если грунт объединяется с  цементом при 
м аксимальной гигроскопической влаж ности , то  изменение 
прочности весьм а незначительно по сравнению  с прочностью  
образцов из смесей, перем еш анны х при гигроскопической в л а ж ­
ности. У величение влаж ности  глинисты х грунтов д о  оптим аль­
ной приводит к уменьш ению  прочности более чем на 50% (см. 
рис. а ).

* ,S0
S3

В 40
■S3

1  30

I»
2 
Qj

ю

З а в иси м о сть  п р о ч н о с ти  ц е м е н то гр ун та  от  п е р во н а ­
ч а л ь н о й  в л а ж н о сти  г р у н т а  (а) и от  врем ени  пере­

м е ш и в а н и я  см еси  (б).
Сплошные линии — песок мелкий; штрих-пунктирные — 
супесь легкая; пунктирные — глина пылеватая; /  — влаж­

ность гигроскопическая, 2 — 5%, 3 — оптимальная

Б ольш ое значение при перемеш ивании грунта с цементом 
имеет так ж е  и врем я перем еш ивания смеси. Р ан ее  было п о к а за ­
но (4], что в производственны х условиях, т. е. при перем еш ива­
нии больш их объем ов грунта с цементом, продолж ительность 
перем еш ивания сущ ественно сказы вается  на качестве цем енто­
грунтовой смеси. Б ы ло  установлено, что  продолж ительность 
перем еш ивания мелкого пы леватого песка в циклических сме­
сителях не д о л ж н а  бы ть более 120—.180 сек, в противном сл у ­
чае н аблю дается  ухудш ение к ач ества  смеси.

П роведенны м и нами исследованиям и вы явлено, что время 
перем еш ивания влияет н а  различны е грунты по-разном у (см. 
рис. б ) . Причем больш ое значение имеет степень увлаж нения 
грунта в м ом ент объединения с цементом. iB наш их опы тах 
грунт, имею щ ий в первом случае начальную  влаж ность, р ав ­
ную  гигроскопической, во втором —  оптимальную , в тр еть­
ем —  средню ю  м еж ду  оптим альной и гигроскопической в л а ж ­
ностью , перем еш ивали с  цем ентам  (в лабораторной  одноваль- 
ной м еш алке  с принудительны м  перем еш иванием ) в течение 
30 сек. Затем  смесь у вл аж н ял и  до оптим альной влаж ности  
и перем еш ивали в течение 2; 5 и 10 мин. i И з приготовленной 
смеси изготовляли цилиндрические образцы , которы е испыты­
вали в водонасы щ енном  состоянии.

К ак  видно из граф ика рис. б, врем я перемеш ивания сухо­
го песка с цем ентом  не влияет н а  прочность образцов. О днако 
при перем еш ивании увлаж ненного  песка установлено опти­
м альное врем я, р авн ое  2 мин. П ри увеличении времени пере­
меш ивания д о  5 и 10 мин происходит ухудш ение качества 
смеси, объ ясн яем ое тем, что в укрепленны х песчаных грунтах 
происходит перераспределение вяж ущ его: с поверхности* пес­
чаны х зерен цем ент переходит в м елкодисперсную  часть грун­
та , о б р а зу я  с ней агрегаты .

iB глинисты х гр у н тах  такое перераспределение цем ента 
практически не происходит бл аго д ар я  условно равной  по­
верхностной активности глинисты х частиц и цем ента. Т ак, при 
начальной влаж ности  грунта, не превы ш аю щ ей м аксим альной 
гигроскопической, перераспределение вяж ущ его  в процессе 
перем еш ивания оканчивается  через 2 мин и качество  смеси
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Влажность, % Время,мин

практичски не изменяется при увеличении времени перем еш и­
вания до 5 и  10 мин. О днако при обработке цементом грунта, 
имею щ его оптимальную  влаж ность, качество  смеси повы ­
ш ается с увеличением времени перем еш ивания.

По-видим ом у, при влаж ности , близкой к оптим альной, час­
тицы глинистых грунтов, реагируя  с водой, образую т д о ста ­
точно толсты е водны е оболочки, которы е препятствую т тес­
ном у контакту  м еж д у  грунтовы м и частицам и и цементом, 
резко зам ед л яя  процесс образования смеси. Увеличение вр е ­
мени перемеш ивания способствует лучш ем у распределению  
цемента в объеме грунта  м еж д у  грунтовы м и агрегатам и  
за  счет их частичного разруш ения. Рост прочности при у в е ­
личении времени перемеш ивания с 2 до 10 мин д л я  глинисты х 
грунтов составляет 15—20% .

В ы в о д ы

П роц есс перем еш ивания грунта 'с цем ентам  является  с л о ж ­
ным физико-химическим процессам , вы сокая разница в поверх­
ностной активности м еж д у  глинистыми и песчаными части ­
цами обусловливает сущ ественное различие в процессе пере­
м еш ивания глинистых и песчаных грунтов. Н а  врем я и к а ­
чество распределения цем ента в грунтовы х системах оказы вает  
влияние влаж ность грунта и вид грунтовы х частиц.

В песчаных грунтах  в  силу значительного различия в п о ­
верхностной активности частиц песка и цем ента 'наблю дается 
ухудш ение качества смеси при перемеш ивании ’свыш е 2 мин. 
В лага, присутствую щ ая в песке в момент внесения цем ента, 
за счет образования активны х водных оболоччх на грунтовы х 
частицах улучш ает процесс распределения цем ента и пре­
пятствует расслоению  смеси при перемеш ивании.

Глинистые грунты наиболее активно перем еш иваю тся с це­
ментом при начальной влаж ности , не превыш аю щ ей м акси­
м альную  гигроскопическую . П овы ш ение качества смеси при 
объединении более влаж ны х глинистых грунтов с цементом 
м ож ет быть достигнуто за  счет более тщ ательного  и  д л и тель­
ного перем еш ивания, а т ак ж е  при применении грунтосмеси­
тельных маш ин Д-391 и Д-709 с  рабочими органам и , обеспе­
чиваю щ ими разруш ение глинистых агрегатов, образую щ ихся 
при обработке смеси.

У Д К  624.138.23.002
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Деформации цементогрунта 
при сжатии и растяжении

И нж . А. А. С Е Р Б И Н Е Н К О

Пр,и расчете я  проектировании дорож ны х о д еж д  с кон­
структивными слоями из цем ентогрунта возникает необходи­
мость в оценке основны х ф изико-механических свойств этого 
м атериала.

И сследованиям и цем ентогрунта начали заним аться сравн и ­
тельно недавно, и накопленны е данны е ещ е не позволяю т 
в полной мере охарактеризовать его свойства. О днако уж е 
в настоящ ее время вы явлен ряд  физико-механических особен­
ностей цем ентогрунта, отличаю щ их его от других м атериалов, 
применяемых в дорож ном  атроительстве.

Т ак, при содерж ании 3—5%  цемента укрепленны е грунты 
хотя и приобретаю т р я д  полож ительны х свойств, однако эти 
свойства нестабильны  и при длительном  водонасыщ ении т е ­
ряю тся. П ри дозировках  цем ента 5—25%  цементогрунты  
имеют устойчивые физико-механические свойства. П рочность 
при сж ати и  составляет 10— 200, прочность при изгибе 10—
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30 кгс/см 2, м одуль упругости изм еняется от 10 000 до 
120 000 кгс/см 2, угол внутреннего трения 40— 45°, сцепление 
8— 20 кгс/см 2, коэф ф ициент П уассона изм еняется от 0,05 до 
0,2. Б ы ло установлено, что цементогрунты, о бл адая  больш ой 
прочностью  при  сж ати и  и сравнительно небольш им и общими 
разруш аю щ им и деф орм ациям и, проявляю т ярковы раж енны е 
реологические свойства.

П риведенны е парам етры  колеблю тся в ш ироких пределах 
и зави сят  от р о д а  грунта, дозировки  и кач ества  цем ента, т ех ­
нологии приготовления цем ентогрунта, влаж ностного и тем пе­
ратурного его состояния, х ар актер а  действую щ их нагрузок.

В  зад ач у  наш его  исследования входило  установление за к о ­
номерностей деф орм ирования цем ентогрунта в условиях линей­
ного напряж ен ного  состояния, при которы х наиболее полно 
проявляю тся ф изико-м еханические особенности м атериала.

Д еф орм ации  линейного сж ати я  и р астяж ен и я  цем ентогрунта 
изучали на о б р азц ах  призм атической формы с площ адью  по­
перечного сечения 4 X 4  см и активной длиной 12 см. О бразцы  
изготовляли и з  цем ентогрунтовой смеси с содерж анием  цем ен­
та от 6 до  18% по весу и  хранили во влаж ной  среде в тече­
ние 28 суток, после чего подвергали  нагрузке.

Н а сж а ти е  образцы  испы ты вали « а  гидравлическом  прес­
се ГТГЛ-20 с помощ ью  специального заж и м а, обеспечиваю щ его 
автоном ность деф орм аций . Л инейны е деф орм ации измеряли 
индикаторам и часового типа с точностью  д о  0,0001 см, у ста­
новленными на специальное заж и м ное приспособление, позво­
ляю щ ее зам ер ять  линейные изменения образца, и  дубли ро­
вали ры чаж но-зеркальны м и тензом етрам и, установленны ми 
непосредственно на образце.

И спы тание на растяж ение производили на ры чаж ном  при­
боре М ихаэлиса с  удлиненной стойкой, что позволяло испы ­
ты вать удлиненны е восьмерки с  активной длиной ш ейки 12 см. 
Д еф орм ации  при растяж ении  измеряли (с точностью 
0,0001 см) индикаторам и  часового типа и одновременно ры ­
чаж но-зеркальн ы м и тензом етрам и, закрепленны м и непосредст­
венно н а  образце.

Л инейны е н апряж ен ия к ак  сж им аю щ ее, т ак  и р астягиваю ­
щ ее, п од авали  ступенчато. К аж д у ю  ступень нагрузки вы дер­
ж ивали  д о  стабилизац ии  деф орм ации, после чего обрЭзец 
разгр у ж али . С ледую щ ую  ступень нагрузки  п од авали  после 
стабилизации остаточны х деф орм аций. Т акой  реж им  н ап р я­
ж ений вы держ ивали  до  разруш ения образца.

Относительная деформация, £

Р ис. 1. Д иа гр ам м а и с п ы т а н и я  ц е м е н то гр ун та  
(12% цем ента) п р и  с ж а т и и

/  — общ ие деформации начальные; 2 — то ж е суммар­
ные; 3 — упругие деформации на этапах при нагрузке; 
4 — то ж е при разгрузке; 5 — площадки текучести на 
этапах нагружения; в — общ ая относительная деформа­

ция разрушающая; бо — то ж е, остаточная

Н а рис. 1 и 2  показаны  диаграм м ы  испы тания цементо- 
грунтов на  сж ати е  и растяж ение, показы ваю щ ее интенсив­
ность деф орм ирования в зависим ости от величины н ап р яж е­
ний. Х арактер  общ их деф орм аций при сж ати и  и при р а с т я ­
ж ении о ди н аков  и п озволяет  вы делить следую щ ие основные 
этапы .

Д о  величины напряж ений, составляю щ их примерно '/з— 1U 
от общ их разруш аю щ их, интенсивность деф орм ирования н е­
сколько больш ая, чем в средней части диаграм м ы . Э то мож но 
объяснить неустойчивым распределением напряж ений по 
структурном у к ар к асу  цем ентогрунта в начальны й период 
испытания, разруш ением  неустойчивы х его образований  и об-

Рис. 2. Д иаграм м а и с п ы т а н и я  це­
м е н т о гр у н та  (12% цем ента) пр и  

р а с тя ж е н и и
1 — начальные общ ие деформации;
2 — упругие деформации при нагрузке:
3 — то ж е, при разгрузке; 4 — пло­
щадки текучести; б — общие разру­
шающие относительные деформации

ж атием  пор. Э тот период деф орм аций м ож но н а зв а ть  перио­
дом  доуплотаения структуры  в  случае с ж а ти я  и периодом  
разуплотнения структуры  в случае растяж ения.

П оследую щ ий рост напряж ений  приводит к  том у, что не­
устойчивые структурны е образования цем ентогрунта р а зр у ­
ш аю тся, поры обж им аю тся, и напряж ен ия распределяю тся 
по устойчивым структурны м  образованиям . П о это м у  д еф о р м а­
ции цем ентогрунта в  это т  период носят стабильны й характер  
и наблю дается  определенная законом ерность м еж ду  разм ером  
деф орм ации  и величиной напряж ений. Э тот период м ож но 
н азв ать  основным периодом деф орм ирования. Н аконец, д а л ь ­
нейший рост напряж ений вы зы вает разруш ение устойчивых 
структурны х образований. И нтенсивность деф орм ации  в этот 
период несколько увеличивается по сравнению  с д еф о р м ац и я­
м и основного периода, и образец  хрупко р азр у ш ается . Э тот 
период деф орм ирования м ож но н а зв а ть  периодом разруш ения 
структуры .

Сущ ественной особенностью деф орм ирования цем ентогрун­
т а  при сж ати и  и растяж ении  является  ползучесть деф орм аций 
в течение всех периодов деф орм ирования, о  чем м ож но  судить 
по наличию  площ адок текучести н а  ди агр ам м ах  сж ати я  и 
растяж ен и я  (см. рис. 1 и 2 ) . Т аким  образом , ползучесть я в ­
ляется  неотъемлем ы м  свойством деф орм аций  цем ентогрунта. 
В свою очередь ползучесть явл яется  следствием  пластических 
свойств м атер и ал а , которы е обусловливаю т накопление о с та ­
точных деф орм аций в  процессе лю бого этап а  напряж енного 
состояния. В се эти  свойства необходимо учи ты вать при о п ре­
делении общ их законом ерностей деф орм ирования цем енто­
грунта.

Д л я  определения законом ерностей деф орм ирования цем ен­
тогрунта введем следую щ ие понятия.

Л иния, соединяю щ ая точки начальны х деф орм аций на к а ж ­
дой ступени напряж ений, будет п о казы вать  интенсивность 
роста общ их начальны х деф орм аций в зависим ости от дейст­
вую щ его н ап ряж ен и я . Тангенс угла наклона этой  линии к  оси 
деф орм ации численно р авен  м одулю  общих начальны х деф ор­
маций Е  дн.

Линии, соединяю щ ие точки н ачала  деф орм аций  и  конца 
деформ аций в начальны й момент прилож ения н агрузки  на 
данной ступени напряж ений , показы ваю т интенсивность у п р у ­
гих деф орм аций « а  данном  этапе, а тангенс угла наклона этих 
линий к оси деф орм аций численно р авен  м одулю  упру­
гости Е у .

Д лина площ адок текучести на ди агр ам м ах  (ом. рис. 1 и  2) 
показы вает величину полной относительной деф орм ации т ек у ­
чести Я . Величина относительной деф орм ации от начала  д е ­
ф орм ирования до  стабилизации остаточны х деф орм аций 
после снятия очередной ступени нагрузки является  относи­
тельной остаточной деф орм ацией е0.
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Ч асть текучей деф орм ации от момента прилож ения нагруз­
ки до  исследуем ого м ом ента ее действия п оказы вает  относи­
тельную  величину текучести деф орм аций  в т при нагрузке 
в данны й пром еж уток  времени действия напряж ения.

Таким образом , общ ую  деф орм ацию  на лю бом этап е  
напряж ений м ож но вы рази ть к ак  сум м у остаточной, упругой 
и текучей деф орм ации:

Е =  Ео +  Еу +  ет>

О статочная деф орм ация, соответствую щ ая каком у-либо 
этапу напряж ений, м ож ет бы ть найдена по формуле:

а (Е у £-ш)

6° =  Е т Е у '

где о  —  напряж ен ие, соответствую щ ее данном у этапу.
У пругая  часть  деф орм аций  определяется  исходя из закона 

Г ука:

Т екучая часть деф орм ации  зависит о т  времени действия 
данной  величины  напряж ений  и апроксимируется формулой:
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Сжатие в 6 000 8 500 0,020 40 80 50 000 0,835
12 12 000 18 000 0,010 30 120 130 000 0.910
18 30 000 40 000 0,008 15 170 210 000 0,923

Растя­ 6 12 700 16 000 0,00035 60 1.5 25 000 0,68
жение 12 22 000 30 000 ГО, 00030 40 3,0 75 000 0,80

18 40 000 45 000 0,00020 20 4,5 100 000 0,83

где П  —  п редельная  текучая  деф орм ация при данном  н ап р я­
ж ении;

t —  врем я действия напряж ен ия в момент определения 
деф орм ации;

С  —  постоянная величина, зави сящ ая  от р ода  цем енто­
грунта и его состояния, а т а к ж е  общ его времени стабилизации 
текучести деф орм аций .

И з ди агр ам м  видно, что  предельная величина текучести 
деф орм аций пропорциональна величине действую щ его при 
этом напряж ен ия:

а =  /7 0 ,

где 0 — м одуль пластичности, характеризую щ ий только в я з­
ко-пластичны е свойства м атериала  и показы ваю щ ий интенсив­
ность ро ста  пластических деф орм аций  в зависим ости от 
напряж ений.

О бозначив  ----- —  через tn — приведенное время
с -}■ С

действия н ап р яж ен и я  —  и п о д ставл яя  все  найденны е значе­
ния величин в ф орм улу  е, после преобразования получим 
значение общ ей деф орм ации:

о (0 +  £ д н ^п)

П р и м е ч а н и е ,  Значение модулей деформации и упругости  
даны при установившейся интенсивности деформаций соответствую ­
щих напряжениям 0 ,4 —0,7  от предельных.

Ж есткость цем ентогрунта при растяж ении  выше, чем его 
ж есткость при сж атии.

Н аиболее опасным напряж енны м  состоянием следует счи­
тать  растяж ение, т ак  к ак  пределы  прочности при растяж ении  
и общ ие относительные деф орм ации значительно меньш е, чем 
при сж атии.

Общий закон  деф орм ирования цем ентогрунта аналогичен 
закону Г у к а , но м одуль упругости зам енен модулем  общ их 
начальны х деф орм аций и введен коэф ф ициент пластичности, 
что обусловлено упруго-пластичным характером  деф орм аций 
цем ентогрунта.

Учет этих особенностей цем ентогрунта при расчете и про­
ектировании дорож ной  одеж ды  позволит ' приним ать более 
обоснованны е технические реш ения.

У Д К  624.138.23:624.044
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И сходя и з этой форм улы  м ож но получить 
закон  деф орм ируем ости цем ентогрунта:

0 =  £дн Е К г  >

следую щ ий

коэф ф ициент пластичности.где Кт = ---------------
0 +  E ia t„

К ак  видно, этот  закон  внеш не напом инает закон  Гука, 
только  м одуль упругости заменен модулем  общ их начальны х 
деф орм аций  и введен коэф ф ициент пластичности.

iB кач естве  примера в таблице приведены  значения р асч ет­
ных п ар ам етров  для  суглинистых грунтов, укрепленных це­
ментом. • О бразцы  уплотнены нагрузкой  400 кгс/см 2 и испы­
таны в возрасте  28 суток.

В ы в о д ы

Н аиболее сущ ественны ми деф орм ативно-м еханическим и 
особенностями цем ентогрунта в услови ях  линейного н а п р я ­
ж енного состояния являю тся следую щ ие.

Упруго-пластичны й характер  деф орм аций , определяем ы й 
ползучестью  деф орм аций и образованием  остаточны х деф о р ­
маций при лю бой величине напряж ений.

Д оуплотнение структуры  цем ентогрунта при сж ати и  и ее 
разуплотнение при растяж ении  в начальны й период н ап р я­
ж енного состояния, в котором  отмечены меньш ие значения м о­
дулей  упругости и деф орм ации.

Увеличение влаж ности  цем ентогрунта способствует повы ­
ш ению  его ж есткости при растяж ении .

Д л я  более полного представления о процессах, протекаю ­
щ их при форм ировании цем ентогрунта в условиях  отрицатель­
ных тем ператур, кром е определения ф изико-м еханических по­
казателей , нами использован м етод терм ограф ического а н а ­
лиза.

Н есм отря на слож ность процессов, протекаю щ их в цементо- 
грунте, терм ографический ан али з позволяет не только  у стано­
вить наличие гидратны х новообразований , но и п о к азать  их 
превращ ения. Эф фекты  на диф ф еренциальны х кривы х терм о­
графического анали за  (Д ТА ) у казы ваю т на происходящ ие при 
нагревании процессы р азлож ения  гидросиликатов, гидратов  и 
карбонатов, образую щ ихся в этих системах. К ром е того, п ред­
ставляется  возм ож ны м  установить возникновение тех  или иных 
новообразований в различные периоды  гидратации  цем ента.

И сследовали цементогрунты на основе мелких песков (од ­
номерного и разнозернистого) с 10% портландцем ента м ар ­
ки 500 в возрасте 7, 28 и 56 суток, твердевш ие при тем пера­
туре — 15°С как  с добавкам и электролитов, т а к  и без них. 
В качестве добавок, обеспечиваю щ их норм альное прохож дение 
процессов твердения цемента при отрицательной тем пературе, 
использовали ,отходы  производства калийны х солей (О П К С ), 
содерж ащ ие в основном хлориды  натри я и кали я , отходы  з а ­
вода искусственного волокна, а  т ак ж е  химически чистые элект­
ролиты  —  хлористы й кальций и поташ . Д л я  сравнения р езу л ь­
татов  анали за  параллельно  исследовали образцы , твердевш ие 
при + 2 0 °С  без, добавок.

Терм ографические кривы е снимали по стандартной  м етоди­
ке при скорости нагрева 10— 11°/мин. В качестве эталон а  при­
меняли прокаленный глинозем. Т ак  к ак  примеси способны вли-
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Р ис. 1. К р и в ы е  ДТА ц е м е н то гр у н то в , тв е р д е в ш и х  п р и  тем ­
п е р а ту р е  -Н20°С (а) и  п р и  — 15°С (б):

/  — цементогрунт без добавок, возраст 7 суток; 2 — то же, 28 су ­
ток; 3 — то ж е, 56 суток; 4 — цементогрунт с добавкой 0,5% ОПКС, 
возраст 7 суток; 5 — то же, 28 суток; 6 — цементогрунт с 1,5 ОПКС. 
возраст 7 суток; 7 — то ж е, 28 суток; 8 — то ж е, 56 суток; сплош­
ные кривые — цементогрунт на мелком песке одномерном, пунк­

тирные — то же, разнозернистом

я ть  на постоянство тем пературны х превращ ений, каж ды й  из 
эф ф ектов на терм ограм м ах  цементогрунтов, особенно с д о б ав ­
кам и  электролитов, м ож ет  находиться в ин тервале тем ператур, 
доходящ ем  до 30°С и более.

Н а  рис. 1, а  и б приведены  терм ограм м ы , все кривы е которых 
в области  тем ператур  90— 125°С имею т эндоэф ф екты  у д ал е ­
ния воды : адсорбированной на поверхности продуктов гидра­
тации, у держ иваем ой  гелеобразной массой, сольватно у д ер ж и ­
ваем ой вводим ы м и солевыми добавкам и  и пр. При твердении 
цем ентогрунтов в условиях отрицательны х тем ператур без 
электролитов интенсивность указанны х эф ф ектов сниж ается.

Группы эн доэф ф ектов при 440— 480°С, 540— 580°С и 770— 
800°С соответствую т разлож ению  продуктов гидролиза C3S, 
в том числе С а (О Н )2, гидросиликатов кальция; C SH , 
C2S H 2, ступенчатой деги дратации  трехкальциевого гидроалю ­
м ината, а т ак ж е  вы сокотем пературны м  изменениям деги драти­
рованны х м инералов цем ента (эф ф екты  при 670—720°С и 
815— 830°С).

П ри сравнении терм ограм м , сняты х с образцов, твердевш их 
при отрицательны х тем пературах  без добавок  и с д о б ав ­
кам и О П К С , м ож но отметить следую щ ее.

1. Н аибольш ие пики эндоэф ф ектов гидроудаления н аблю ­
даю тся у  образцов  с добавкам и  О П К С  (см. рис. 1, кри­
вы е 4-—8) в силу более интенсивного протекания процессов 
гидратации , а  т ак ж е  наличия значительного количества соль­
ватно  у держ иваем ой  воды в м атериале.

2. О б р азу ю щ аяся  по мере протекания гидролиза тр ех к аль­
циевого силиката гидроокись кальция о б н аруж и вается  на тер ­
м ограм м ах  в ин тервале  тем ператур 540—575°С, соответствую ­
щ ем удалению  гидратной воды. У цем ентогрунтовы х образцов, 
твердевш их при — 15°С, в случае введения д об авок  (см. 
рис. 1 ,6 , кривы е 6—8) указанны й эндоэф ф ект вы раж ен  зн а ­
чительнее, чем у  образцов, без добавок  (см. рис. 1 ,6 , кри ­
вые 1— 2 ). Это говорит о больш ей интенсивности проходящ их 
в первом случае гидратационны х процессов.

3. Н а  терм ограм м ах  образцов, не имевш их в составе д о б а ­
вок и твердевш их при отрицательной тем пературе в течение 
р азны х сроков, эндотерм ический эф ф ект при 815— 835°С соот­
ветствует негидратированном у трехкальциевом у силикату 
(C 3S ) . При введении в цементогрунты  хлоридов этот эф ­
фект сглаж ивается , что свидетельствует об успеш ном прохож ­
дении гидратационного р азл о ж ен и я  C 3S. П ервы й эндоэф ф ект 
гидратны х новообразований  наблю дается  в ин тервалах  тем пе­
ратур  440—480°С только  на терм ограф ических кривы х цем ен­
тогрунтов, твердевш их при полож ительны х тем пературах .

Э ндоэф ф екты  продуктов гидратации  C3S л  C 2S, кристалли­
зац и я  которы х обеспечивает основную  прочность м атериала, 
проявляю тся в больш инстве случаев при 770— 800 и 825—840°С 
Н аим енее характерны  они для образцов без добавок , твердею ­
щ их при отрицательной тем пературе.

При сравнении терм ограм м  цем ентогрунтовы х образцов 
одинакового состава и р еж им а твердения, но разны х в о зр а ­
стов, видно, что диф ф еренциальны е кривы е в основном ан ал о ­
гичны по числу и располож ению  эф ф ектов. О тличаю тся они 
лиш ь интенсивностью  последних.

Одни из них усиливаю тся со временем твердения образцов 
от 7 до 56 суток, например эндоэф ф ект, отвечаю щ ий р а зл о ­
жению  С а (О Н )2, особенно в случае введения добавок  хлори­
дов, обладаю щ их каталитическим  действием (см. рис. 1 ,6 ). 
Усиление эф ф екта карбонатного  разл о ж ен и я  (860—940°С) 
подтверж дает  предполож ение о накоплении с течением времени 
карб оната  кальция. Д ругие  эф фекты  за этот ж е пром еж уток 
времени ослабляю тся, как , например, эндоэф ф ект при 815—- 
830°С, соответствую щ ий разлож ению  C3S (см. рис. 1 ,6 ) , ввиду 
его расходования.

П оследнее наблю дается и при твердении образцов в нор­
мальны х условиях (при полож ительной тем п ер ату р е ): имею ­
щ ийся у образцов 7-суточного твердения эндоэф ф ект р а зл о ­
ж ения C3S на кривы х к 28-суточному возрасту  сглаж ивается  
(см. рис. 1, а, кривы е 1— 2).

Т ак как  анали зу  подтвергались цементогрунтовы е образцы  
из одинаковы х по природе песков, отличаю щ ихся лиш ь соот­
ношением р азм еров  кварцевы х зерен, на кривы х Д Т А  не в ы яв­
лено признаков, характеризую щ их разницу м еж ду  сф орм иро­
вавш им ися структурам и цементогрунтов на основе одном ерны х 
песков (частицы разм ером  0,25—0,15 мм составляю т бо­
лее 70% , пы леваты е — менее 5 % ) и песков разнозернисты х.

С опоставление прочностных показателей , определенны х в 
28-суточном возрасте  (в водонасыщ енном состоянии) и после 
испы тания на м орозостойкость, показы вает, что цем ентогрун­
ты, твердею щ ие при — 15°С и содер ж ащ и е  в своем составе оп­
тим альное количество электролита, прочнее цем ентогрунтов 
без добавок  в 1,5—2 р а за  (рис. 2 ).

Р ис. 2. Д иаграм м а вл и я н и я  д об авок на п р о ч н о с ть  ц ем енто­
гр у н т о в  на основе р а зн о з е р н и с то го  (а) и о д н о м е р н о го  (б) 

м е л ки х  пе сков , тв е р д е в ш и х  п р и  те м п е р а тур е  — 15°С:
/  -— образцы без добавок в возрасте 23 суток; 2 — то ж е, после 
15 циклов замораживания — оттаивания; 3 — образцы с добавками  
электролитов в возрасте 28 суток; 4 — то ж е, после 15 циклов 

замораживания — оттаивания

Н а терм ограф ических кривы х цем ентогрунтовы х образцов 
с добавкам и  хлоридов (О П К С , СаС12), твердевш их при 
— 15°С, эндоэф ф екты  дегидратации  (100— 120°С, 540—570°С) 
вы раж ены  значительнее, чем в случае других добавок . Это 
связан о  с больш им удерж иванием  воды, способной гидрати ро­
вать  цемент в данны х условиях, и возникновением больш ого 
количества гидратны х новообразований, полож ительно влияю ­
щ их на прочность структуры.

Таким образом , терм ограф ические исследования при изуче­
нии м етодов укрепления грунтов цементом и, в частности, при 
укреплении в условиях отрицательны х тем ператур , м огут яви ть­
ся дополнением к традиционны м  определениям  ф изико-м ехани­
ческих свойств и таких  м атериалов  к ак  цементогрунт. Они по­
зво л ят  более детально  проследить за  структурообразованием  
цем ентогрунта в данны х условиях и вы явить наиболее эф ф ек ­
тивны е добавки электролитов, обеспечиваю щ их требуем ое твер­
дение м атериалов.

У Д К  625.7:624.138,53:655.39
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Приготовление 
цементогрунтовой смеси 
в установке непрерывного 
действия

В. С. Б О Ч А Р О В , А. Ю . Г О Л Ь Д Ш Т Е Й Н

Грунты, укрепленны е вяж ущ им и, наш ли ш ирокое примене­
ние при устройстве дорож ны х одеж д. Д л я  приготовления у к ­
репленны х грунтов использую т различны е грунтосмесительные 
маш ины, но лучш ие результаты  получены в карьерны х у с та ­
н овках  с лопастны м и м еш алкам и непрерывного действия.

В карьерны х установках  р аботаю т меш алки от асф альтобе­
тонны х смесителей, поскольку м етодика расчета м еш алок для 
грунтовы х смесей ещ е не р азр аб о тан а  в связи  с недостаточной 
изученностью  процесса их приготовления. В частности, им е­
ю тся особенности в хар актер е  распределения вяж ущ его  по 
поверхности м инеральной части, различны  допустимы е перепа­
ды его концентрации и необходим ы е энергетические затраты . 
П оэтом у в карьерной грунтосм есительной установке Д-709 изу­
чали влияние м еста ввода  воды  в м еш алку  (соотнош ение сухо­
го и м окрого см еш ения), полож ения регулирую щ ей заслонки и 
скорости вращ ения валов  на процесс приготовления цем енто­
грунтовой смеси. М еш алка им еет две  скорости вращ ения валов
49,5 и 61 об/мин, что соответствует линейным скоростям кон­
цов лопатки  1,86 и 2,3 м/сек.

Л егкий  пы леваты й суглинок укрепляли цементом м ар ­
ки 400. П оскольку в лопастной м еш алке практически не про­
исходит измельчение грунта при естественной влаж ности , его 
предварительно  изм ельчали фрезой Д-530. У становка Д-709 
р аб о тал а  с производительностью  60— 65 т/ч.

Д л я  изучения кинетики приготовления цем ентогрунта про­
бы смеси весом 2— 2,5 кг отбирали в четырех сечениях 
(рис. 1, а ) по длине м еш алки. О пыт повторяли не менее 4 раз. 
С войства смеси хар актер и зо вал и  следую щ ими показателям и : 
агрегатны м  составом , пределом  прочности при сж атии  о б р аз­
цов в возрасте  7 и 28 суток, а т ак ж е  их водонасыщ ением. К а ­
чество приготовления смеси оценивали по изменению  средней 
величины ф изико-м еханических показателей  и по ее однород­
ности в виде коэф ф ициента вариации п% . Результаты  экспе­
рим ентальны х р аб о т  рассчиты вали на Э ВМ  «У рал-2» с д ове­
рительной вероятностью  Я = 0 ,9 5 .

Р ис. 1. С хема м еш а л ки  (а) и  к и н е т и к а  п р иго то в л е н и я  
ц е м е н то гр у н то в о й  см еси  (б):

/ —IV  — места отбора проб; /  — при открытой и Г — при 
закрытой регулирующей заслонке; С — процесс сухого сме­

щения; М  — мокрого

Ц ем ент вводят в м еш алку  на расстоянии 45 см от ее н а ­
чала. Сухое смеш ение грунта с цементом происходит на про­
тяж ении последую щ их 35 см при первом вари ан те  ввода воды 
и 135 см при втором (см. рис. 1). З атем  смесь у вл аж н яю т до 
оптим ального значения, после чего происходит м окрое сме­
шение.

К ак  показали  опыты, начальны й период мокрого смеш ения 
сопровож дается резким увеличением числа вторичны х круп­
ных агрегатов, образовавш ихся при увлаж нении структурны х 
элементов грунта. К роме того, ум еньш ается однородность сме­
си (рис. 2 ), достигнутая в период сухого смеш ения. О днако 
в процессе мокрого смеш ения вторичные агрегаты  р азр у ш аю т­
ся в основном при сдвиговы х воздействиях на смесь лопаток. 
П родолж ается  распределение вяж ущ его , расту т  прочностные 
показатели  смеси.
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Рис. 2. О днородность р а спред е ления  и со д ер ж ание  г р у н ­
т о в ы х  а гр е га то в  менее 2 мм (а) и более 5 мм (б) по 

дли не м е ш а л ки :
/  — при скорости вращения валов мешалки 49,5 об/мин и от­
крытой регулирующей заслонке; 2 — то же, при закрытой; 
3 — то ж е, при втором варианте ввода воды; 4 — при скоро­

сти вращения 61 об/мин и закрытой заслонке

К инетика развития этих процессов аналогична, причем ста ­
билизация разруш ения вторичных агрегатов приводит к с та ­
билизации роста прочности. П оэтом у представляется  в о зм о ж ­
ным дополнительно х ар актер и зо вать  процесс приготовления 
цем ентогрунтовы х м атериалов по изменению  агрегатного со­
става смеси при постоянстве исходны х ф акторов. Н аиболее по­
казательны м и являю тся агрегаты  меньш е 2 и крупнее 5 мм, по ­
скольку их количество в процессе смеш ения изм еняется в ш и­
роких пределах  и поэтом у они приняты  д л я  характеристики 
агрегатного состава.

С корость изменения свойств смеси зам ед л яется  по экспонен­
циальном у закону. О днородность смеси после достиж ения м ак ­
сим ального значения начинает ум еньш аться (см. рис. 1 ,6  и 2 ). 
В то ж е  врем я продолж ается  незначительное разруш ение вто ­
ричных крупны х агрегатов и нарастание прочности. И зм енение 
однородности происходит одноврем енно д л я  всех показателей , 
что под тверж д ает  зависим ость прочности м атериала  от агр егат ­
ного состава.

П олож ение регулирую щ ей заслонки , располож енной  у м ес­
та  вы грузки смеси из меш алки, сущ ественно влияет на зап о л ­
нение м еш алки и процесс приготовления смеси. При откры той 
заслонке подпор отсутствует и заполнение резко ум еньш ается 
к концу меш алки. Н а последних 70— 80 см зам етна  сегрегация 
смеси, т ак  к ак  м атериал  интенсивно продвигается лопастям и к 
месту вы грузки. И зм енения агрегатного состава и рост прочно­
сти не наблю даю тся (см. граф ики на рисунках).

При закры той регулирую щ ей заслонке конечный участок 
меш алки заполняется м атериалом , что приводит к увеличению  
продолж ительности смеш ения. В р езультате  ф изико-м еханиче­
ские показатели  смеси растут  до вы хода ее  из меш алки . У х у д­
шение однородности смеси после достиж ения ее м аксим ум а про­
исходит в обоих случаях, однако  при закры той заслон ке одн о­
родность смеси несколько выше. Это объясн яется  уменьш ением 
участка меш алки, на котором  происходит интенсивное продви­
ж ение м атериала  к месту вы грузки.
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У величение заполнения м еш алки при закры той регулирую ­
щ ей заслон ке вы зы вает  повы ш ение потребляем ой мощ ности с
40,1 до  52,5 квт.

П роведем  энергетическое сравнение реж им ов работы  по 
удельны м  за тр а там  на приготовление равнопрочной смеси. При 
откры той заслон ке удельны е затр аты  энергии составляю т 
0,461 квт-ч /т, прочность смеси 25,5 кгс/см 2, содерж ание агр ега ­
тов  меньш е 2 мм — 36,3%  я  крупнее 5 мм — 36,8% . При з а ­
кры той заслон ке смесь им еет аналогичны е показатели  на 
160 см длины  меш алки . П риним аем , что мощ ность по длине м е­
ш алки распределяется  равном ерно. С ледовательно, полезные 
затр аты  мощ ности на этом  участке составляю т 22,3 квт, а 
удельны е —  0,344 квт-ч /т. И так , реж им  работы  с закры той’ р е ­
гулирую щ ей заслонкой  предпочтительнее, поскольку в этом 
случае значительно ни ж е затр аты  энергии, необходимой на при­
готовление равнопрочного м атериала .

При повы ш енной скорости валов  меш алки мокрое смеш ение 
п ротекает  зам едленн о  и однородность смеси ухудш ается  (см. 
рис. 2 ), поскольку ум еньш ается врем я пребы вания смеси в м е­
ш алке  и заполнение последней.

П олученны е характеристики  изменения свойств смеси по 
длине м еш алки (что соответствует времени перем еш ивания) 
ук азы ваю т на сущ ествование оптим ального времени н ах о ж д е­
ния смеси в м еш алке, характеризую щ егося наибольш ей одн о­
родностью  и вы сокими качествам и м атериала . При достиж ении 
смесью такого  состояния необходим о закан чивать  процесс пере­
м еш ивания, т ак  к ак  дальнейш ие механические воздействия н а ­
руш аю т достигнутую  однородность, у худш ая  эксплуатационны е 
качества  смеси. О птим альное врем я смеш ения зависит от кон­
струкции и р еж и м а  работы  м еш алки и свойств смеш иваемы х 
м атериалов.

К ром е того, опыты показали , что цемент целесообразно вв о ­
дить вм есте с грунтом. Д л я  конкцетны х условий длина м еш ал­
ки м ож ет бы ть сокращ ена на 100 см, что позволяет увеличить 
однородность смеси и сократить на !/з энергоем кость процесса.

В резу л ьтате  проведенны х исследований м ож но сделать 
следую щ ие в ы в о д ы .

Ц ем ентогрунтовы е смеси в м еш алке установки Д-709 целе­
сообразно  см еш ивать при закры той  регулирую щ ей заслонке и 
при скорости вращ ения валов  49,5 об/мин.

Р азв и ти е  процесса смеш ения и качество цем ентогрунтовой 
смеси м ож но хар ак тер и зо вать  содерж анием  агрегатов меньш е 2 
и крупнее 5 мм и вариацией их распределения.

П оскольку  присутствие цем ента практически не сказы вается  
на скорости изменения агрегатного состава смеси при мокром 
смеш ении, то изучение процесса м ож но проводить на м одель­
ных см есях без вяж ущ его .

Р а б о т у  м еш алки целесообразно интенсифицировать, для  че­
го надо  дополнительно исследовать влияние р еж им а работы  
м еш алки и ее заполнения, а т ак ж е  схемы расстановки  лопаток 
и м еста ввода вяж ущ его  и воды  на процесс приготовления сме­
си и его эн ергозатраты .

Описанную  м етодику следует применить при исследовании 
процесса приготовления битум огрунтовы х смесей.

У Д  К 625.7:624.138.23:621.921.2.001.4

Оценка устойчивости 
укрепленного грунта

И нж . А. Ф. Ц А Р Е В

Д олговечность дорож ной  одеж ды  из укрепленного грунта 
м ож но оценить на основе исследования физических процессов, 
протекаю щ их в ней при эксплуатации дороги, и учета напряж е- 
н у й  и деф орм аций, которы е возникаю т в скелете м атериала. 
П ри этом  важ н о  установить относительную  меру устойчивости 
м атер и ал а  и определить ф акторы , ' влияю щ ие на ее изменение.

И зучению  влияния, которое оказы ваю т циклические воздей­
ствия у влаж н ен и я  и вы суш ивания на свойства укрепленных 
грунтов, посвящ ено исследование Ростовского научно-исследо­
вательского  института А кадем ии ком м унального хозяйства 
Р С Ф С Р , вы полненное под руководством  д-ра  геолого-минерало- 
гических наук В. П. А наньева. : - 

В опы тах использовали  тяж елы й  пы леваты й лёссовидный су ­
глинок (число пластичности 14), укрепленный различны м  коли­

чеством портландцем ента марки 400 и известково-ш лакового 
вяж ущ его . И звестково-ш лаковое вяж ущ ее представляет  собой 
смесь молотого гранулированного доменного ш лака  М акеевско­
го м еталлургического заво д а  (удельная поверхность 4600 см2/г) 
и молотой негаш еной извести в пропорции 4 : 1.

И з смесей грунта с вяж ущ им  м атериалом , увлаж ненны х до 
оптимальной влаж ности , на гидравлическом  прессе ф орм овали 
образцы  — балочки разм ером  4 X 4 X 1 6  см в ж естких  м еталли­
ческих ф орм ах с двусторонними вклады ш ам и . У влаж ненны е 
смеси грунта с известково-ш лаковы м  вяж ущ им  перед ф о рм ова­
нием образцов вы держ ивали  в течение 3 ч в эксикаторах  с 
целью  гаш ения извести. Усилие прессования подбирали опы т­
ным путем с таким  расчетом, чтобы плотность образцов отвеча­
л а  стандартной, определенной на больш ом приборе С ою здор- 
нии. П ри ф орм овании образцы  вы держ ивали  под нагрузкой 
2 мин.

П осле 28 суток влаж ного  хранения балочки испы ты вали на 
10 циклов увлаж нения-вы суш ивания. К аж д ы й  цикл состоял из 
односуточного водонасы щ ения путем полного погруж ения об­
разцов в воду и вы суш ивания их в суш ильном ш каф у  при тем ­
п ературе 50— 60° С в течение одних суток. К онтрольны е о б р аз­
цы до м омента испы тания на прочность хранили в кам ере, а  не­
посредственно перед испы танием их водонасы щ али в течение 
двух  суток. Все опыты проводили с трехкратной  повторностью .

В лияние циклического увлаж нения-вы суш ивания на м ех а­
нические свойства укрепленного грунта устанавли вали  по и з­
менению сопротивления балочек в водонасы щ енном  состоянии 
изгибаю щ им нагрузкам  в сравнении с контрольны м и о б р азц а ­
ми. Балочки  испы ты вали на изгиб на гидравлическом  прессе с 
м аксим альны м  усилием 500 кгс. П осле разруш ения балочек на 
их половинках определяли предел прочности при сж атии.

Результаты  опы тов, приведенны е в таблице, подтвердили, 
что циклическое увлаж нение-вы суш ивание грунтов, укреплен­
ных неорганическими вяж ущ им и м атериалам и, повы ш ает их 
прочность при сж атии. В наш их опы тах повы ш ение прочности 
исследуемых образцов в сравнении с контрольны м и составило 
10—70% . О днако прочность образцов на р астяж ен и е при изги ­
бе после 10 циклов увлаж нения-вы суш ивания о к азал ась  в 3,5—
4,5 р аза  ниже, чем прочность контрольны х балочек. Зам етим , 
что сопротивление изгибаю щ им усилиям грунта, укрепленного 
известково-ш лаковы м  вяж ущ им , на 10— 25%  вы ш е (по прочно­
сти контрольны х о б разц ов), чем при укреплении его равны м  
количеством портландцем ента м арки 400.

Вяжущее
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ущ
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% Прочность балочек, кгс/см*

на растяжение 
при изгибе

при сжатии

после 10 
циклов 

увлажне­
ния-высу­
шивания

контроль­
ные о б ­

разцы

после 10 
циклов 

увлажне­
ния-высу­
шивания

контроль­
ные о б ­

разцы

И звестково-шла- 8 4,0 17,8 68,8 60,2
ковое 12 5,3 21,1 94,2 64,о

16 7,2 23,4 103,2 68,2
20 7,3 27,4 124,8 75,5

Портландцемент 8 3,3 14,5 44,1 41,3
марки 400 12 5,0 19,1 72,5 58,6

16 5,0 20,5 109,8 71,5
20 5,6 22,8 130,2 76,4

П риведенны е данны е свидетельствую т о больш ом влиянии 
циклических воздействий среды на свойства укрепленны х грун­
тов.

П овы ш ение прочности при сж атии  образцов  после м ного­
кратного увлаж нения-вы суш ивания непосредственно связан о  с 
ф изико-химическими изменениям и в структуре м атериала . Р а с ­
тягиваю щ ие напряж ения, вы званны е 10-кратным увлаж нением  
и вы суш иванием в терм остате укрепленного грунта, приводят 
к образованию  внутренних и поверхностны х трещ ин и м икро­
трещ ин, что в значительной мере сниж ает способность м атер и а­
л а  воспринимать изгибаю щ ие нагрузки.

Н еобходим о п род олж ать  исследование влияния циклическо­
го увлаж нения-вы суш ивания на свойства грунтов различного 
генезиса и состава, укрепленных вяж ущ им и м атериалам и . При 
изучении этой зависимости относительной мерой устойчивости 
укрепленных грунтов м ож ет служ ить, на наш  взгляд , величина 
их сопротивления изгибаю щ им нагрузкам .

У Д К  624.138.23:665.521.7
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Использование тяжелых 
лёссовых грунтов, 
укрепленных 
известково-шлаковым 
вяжущим

Канд. техн. наук  И . М. Ш ЕЙ Х ЕТ, 
инж. А. Ф. Ц А РЕ В

И звестно, что физико-м еханические свойства грунтов, у к ­
репленных портландцем ентом , ухудш аю тся с увеличением сте­
пени их дисперсности (числа пластичности). Т яж елы е суглинки 
и глины реком ендуется у креп лять портландцем ентом  только 
после предварительного улучш ения их состава добавкам и Пес­
ка, отходов кам недробления или химических вещ еств.

Н а территории ю га европейской части Р С Ф С Р  грунты 
представлены  преим ущ ественно лессовидны ми тяж елы м и суг­
линками, иногда — пы леваты м и глинами. Д л я  изучения эф ­
фективности использования этих грунтов были проведены  ис­
следования по укреплению  лессовы х грунтов различной с в я з­
ности и пластичности (а д л я  сравнения —  мелкозернистого 
песка) известково-ш лаковы м  вяж ущ им .

В яж ущ ее готовили пом олом  гранулиоованны х доменных 
ш лаков Д он басса  (70— 80% ) и негаш еной комовой извести 
(20—30% ) до удельной поверхности 4600— 4800 см2/г.

При укреплении грунтов известково-ш лаковы м  вяж ущ им  в 
отличие от укрепления портландцем ентом  их ппочность и мо­
розоустойчивость повы ш аю тся с увеличением степени дисперс­
ности грунтов (см. табл и ц у ).

Грунты и число

Предел прочности 
при сжатии на 28-е 

сутки волонасышен- 
ньтх образцов укреп­

ленных mVHTOB, 
кгс/см2

П редел п р о ч н о с т и  
при сжатии после 

пяти ц и к л о в  замора­
живания-оттаивания 

укрепленных грунтов, 
кгс/см 2

известко­
во-шлако­

вым
вяжущим

портланд­
цементом

М-400

известко­
во-шлако­

вым
вяжущим

портланд­
цементом

М-4001

Пылеватая глина, 18 . . 
Тяжелый пылеватый су ­

61,0 47,1 39,7 37,7

глинок, 1 4 ..................... .
Легкий пылеватый с у г л и ­

57,6 58,6 46,7 48,3

н о к ,  1 0 .................................
Супесь, 6 .............................

43,5 _ 36,8
38,5 34,5 _

Мелкозернистый п е со к . 42,6 73,0 29,3 68,9

П р и м е ч а н и е .  Вяжущ ее при укреплении грунтов применяли в 
количестве 12% от веса сухого грунта.

К  полож ительны м  свойствам  известково-ш лакового  в я ж у ­
щ его м ож но т ак ж е  отнести возм ож ность значительного увели­
чения времени м еж д у  внесением вяж ущ его  в грунт и уплотне­
нием смеси без сниж ения ф изико-м еханических показателей  
укрепленны х грунтов. Опыты п оказали , что плотность цементо- 
грунтов после ш естичасовой вы держ ки увлаж ненны х смесей 
сниж ается  на 7— 10% по сравнению  с плотностью , достигаем ой 
при уплотнении непосредственно после увлаж нения, а проч­
ность —  на 20— 50% . Т акие ж е  опыты, проведенны е с исполь­
зованием  известково-ш лакового  вяж ущ его , показали , что ф и­
зико-м еханические свойства укрепленны х грунтов практически 
не м еняю тся (плотность понизилась на 3— 5% , а прочность — 
на 10— 3 0 % ).

Н а  основе реком ендаций, разр аб о тан н ы х  Ростовским Н И И . 
АКХ, летом  1967 г. силами Н еклиновского П Ц У  Ростовского 
областного управления строительства и рем онта дорог в з а ­
падной части Ростовской  обл. на дороге IV  технической к ате ­
гории был построен участок  протяж ением  430 м с применени­
ем грунта, укрепленного известково-ш лаковы м  вяж ущ им . Д о ­
ро ж н ая  о д еж д а  участка состоит из слоя укрепленного грунта 
толщ иной 20 см и двойной поверхностной обработки. Р асчет­
ный эквивалентны й м одуль деф орм ации дорож ной  о деж ды  на 
участке принят равны м  эквивалентном у м одулю  по проекту

дороги (£ эк в = 3 1 0  кгс7смг). При расчетах  м одуль деф о р м а­
ции слоя укрепленного грунта приняли равны м  1000 кгс/см 2.

О бработке подвергалась п ы леватая  глина с числом пластич­
ности 18. Д л я  ее укрепления использовали известково-ш лако­
вое вяж ущ ее заво д а  строительны х м атериалов треста Комму- 
нарскстрой Л уганской  обл., состоящ ее по данны м  химического 
анали за из 89% ш лака  и 11% извести. О птим альная влаж ность 
и м аксим альная плотность грунтосмеси, определенны е методом 
стандартного уплотнения, равны  соответственно 18,4% и 
1,74 г/см 3.

Грунт укрепляли непосредственно на дороге м еханизирован­
ным отрядом  с ведущ ей маш иной — дорож ной  фрезой Д-530.

П осле р азравн и ван и я  бульдозером  грунта из притрассового 
карьера  и планировки слоя толщ иной 24 см (в ры хлом теле) 
автогрейдером  осущ ествляли вы грузку и распределение в я ­
ж ущ его из расчета 12% его от веса сухого грунта. Р азм ел ьч а ­
ли грунт и смеш ивали его с вяж ущ им  дорож ной  фрезой Д-530 
при влаж ности смеси, близкой к 0,8 от оптимальной, за  5— 6 
проходов по одном у месту. При этом  достигалось удовл етво ­
рительное разм ельчение глины до крупности, требуемой 
СН 25-64.

Смесь до оптим альной влаж ности  увл аж н ял и  розливом  не­
достаю щ его количества воды  и перемеш иванием ее с грунто- 
известково-ш лаковой смесью за 1— 2 прохода фрезы . П осле 
планировки смеси автогрейдеоом  ее предварительно п ри каты ­
вали гладким  5-т катком  за 2— 3 прохода, а затем  уплотняли 
25-т катком  ДСК-1 на пневм ош инах за  8— 15 проходов по о д ­
ному месту. Д л я  предотвращ ения вы сы хания укрепленного 
грунта он был укры т слоем песка толщ иной 3—5 см, которы й 
в течение м есяца д ер ж ал и  во влаж ном  состоянии. Вместо 
двойной поверхностной обработки защ итны й слой временно 
был устроен из щ ебня м ягких пород известняка-ракуш ечника 
толщ иной 7— 10 см.

В 1968 г. весной после оттаивания зем ляного полотна и 
осенью после вы падения обильных осадков определяли ф ак ти ­
ческий м одуль деформ ации дорож ной  одеж ды  при помощ и р ы ­
чаж ного  прогибом ера под колесом  расчетного автом обиля. 
Упругий прогиб изм енялся от 0,32 мм до 0,84 мм, что соответ­
ствует эквивалентны м  м одулям  деф орм ации 1620 и 790 кгс/см 2. 
Д л я  сравнения одновременно были зам ерены  упругие прогибы 
на эксплуатируем ой дороге, располож енной недалеко от участ­
ка из укрепленного грунта. С редний упругий прогиб дорож ной 
одеж ды , состоящ ей из щ ебеночного основания (20— 25 см) и 
двойного слоя асф альтобетона (7— 8 см ), ок азал ся  равны м  
1,77 мм, что соответствует эквивалентном у м одулю  деф о р м а­
ции 390 кгс/см 2.

П о прочности и морозоустойчивости образцов из вы рубок, 
отобранны х после эксплуатации участка дороги в течение 
14 месяцев, м атериал  соответствует цем ентогрунту III  класса 
прочности. С равнительно невы сокая прочность укрепленной 
глины м ож ет бы ть объяснена тем, что вяж ущ ее, использован­
ное для  производства работ, было неоптим ального состава 
(11% извести вместо требуемы х 30% )- П роверка в л аб о р ато р ­
ных условиях по казала , что образцы , изготовленны е из этих 
ж е м атериалов, но с 30% извести от веса вяж ущ его , в 2— 3 р а ­
за поочнее.

П риведенны е эксперим ентальны е данны е свидетельствую т 
о том, что известково-ш лаковое вяж ущ ее оптим ального соста­
ва является  эф фективны м  м атериалом  для  укрепления т я ж е ­
лы х грунтов, имею щих ш ирокое распространение на юге евр о ­
пейской части РС Ф С Р.

У Д К  625.731.2:624.138:624.012.51+669.162.275.2
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Контроль уплотнения грунтов 
на основе 
математической статистики

Ю . М. В А С И Л Ь Е В , В. Н . Г А И В О РО Н С К И И , 
Т. Е. П О Л Т О Р А Н О В А
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Коэффициент уплотнения насыпи, 

% от треОуемого по нормам !952г
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Р ис. 1. В е р о я тн о сть  по явл е ни я  деф орм ац ии  д о р о ж ­
но й  одеж ды  в за ви си м о сти  от  степен и  у п л о тн е ­

н и я  на сы пей :
А — прочная и ровная дорожная одеж да: Б — отдель­
ные просадки и сетка мелких трещин; В — значитель­
ные проломы и деформации; а  — обследования 1968 г.; 

6  — то же, 1958 г.

В недренны е с 1961 г. нормы плотности грунтов (ВСН  55-61), 
р азраб отанны е Л енф илиалом  С ою здорнии, привели к значи­
тельном у уменьш ению  деф орм аций зем ляного полотна, что под­
тверж ден о  массовы ми обследованиям и 1968 т. О днако нормы 
1961 г. касали сь только насыпей и не исклю чали возм ож ность

деф орм ации зем ляного полотна в вы ем ках. П оэтом у новая ин­
струкция1, введенная в действие с 1969 г. в дополнение к  дей­
ствую щ ей, у станавли вает  нормы плотности грунтов в вы ем ках 
и естественных основаниях насыпей, что, несомненно, ещ е более 
повысит устойчивость зем ляного полотна и соответственно р о в ­
ность покры тия.

Н еобходим ая устойчивость зем ляного полотна автом обиль­
ных дорог обеспечивается преж де всего вы сококачественным 
уплотнением грунтов. Д а ж е  незначительное недоуплотнение 
приводит к появлению  различного рода деф орм аций, свя зан ­
ных с консолидацией грунтов, избыточным увлаж нением , более 
интенсивным морозны м пучением и т. п. О бследование дорог, 
проведенное Л ен ф илиалом  Сою здорнии и другими организаци­
ями в 1956— 1960 гг., по казало , что деф орм ации дорож ной 
одеж ды , вы званны е недостаточны м  уплотнением грунтов, отм е­
чены на участках , составляю щ их 2— 4%  от общ его протяж ения 
дорог, а  на некоторы х объ ектах  — 11%.

Н а  граф ике (рис. 1) представлены  данны е о средней вероят­
ности появления деф орм аций дорож ной  одеж ды  в зависимости 
от качества уплотнения грунта. С остояние участков оценено по 
балльной системе, р азраб отан н ой  в Л ен ф илиале  С ою здорнии1. 
Б а л л  I указы вает  на достаточную  прочность и устойчивость д о ­
рож ной  одеж ды , ко то р ая  не им еет никаких деф орм аций. Б ал л  
II соответствует наличию  отдельны х просадок или мелких тре­
щ ин. Б а л л  II— III оценивает участки со значительны ми деф ор­
м ациям и дорож ной  одеж ды . И з граф ика видно, что с увеличе­
нием плотности зем ляного  полотна ум еньш ается количество д е ­
ф орм ированны х участков и повы ш ается ровность покры тия.

По новой инструкции 
90% испы танных о б р аз­
цов долж ны  им еть коэф ­
фициент уплотнения 
грунта зем ляного полот­
на не ниж е требуемого. 
К ачество уплотнения 
оценивается следую щ им 
образом ;

«отлично» — если 10% 
образцов имею т отклоне­
ние коэф ф ициента уп ­
лотнения в сторону пони­
ж ения не более 0,02;

«хорош о» — если у 5%  
образцов это  отклонение 
не превы ш ает 0,02, а у 
5%  образцов — не пре­
вы ш ает 0,04;

«удовлетворительно» — 
если у  10% образцов о т ­
клонение не превыш ает 
0,04.

В связи с повышением 
требований к  плотности 
грунтов зем ляного полот­
на все больш ее значение 
приобретает вопрос о н а ­
деж ности полевого кон­
троля. У становлено, что 
имеется довольно значи­
тельный р азброс  в п о к а ­
заниях  плотности грун­
тов зем ляного полотна,
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Число контрольных измеренийп

Р ис. 2. Г р а ф и че ский  спо соб  после* 
д о ва те л ьн о го  к о н тр о л я  п р и  п р и е м ­

ке  зем л я н о го  п о л отна ;
/  — зона приемки (земляное полотно 
уплотнено); 2 — зона продолжения  
контрольных измерений плотности;
3 — зона браковки (земляное полотно 
не уплотнено до требуемой цлотности);
4 _  точки накопленной суммы кон­

трольных измерений плотности

причиной которого, кром е погреш ности сам ого измерения, яв- 
л яется  естественная вари ац ия свойств грунтов. Н и ж е приведе­
ны стандартны е отклонения о  и коэф ф ициенты  вариации —  С, 
полученные при оценке степени уплотнения грунтов зем ляного  
полотна д л я  нескольких строящ ихся участков автом обильны х 
дорог в северо-западны х районах  С С С Р:

Грунт о, г/см>

  0,06
........................................ 0,07
  0,10

с,
П е с о к .............................
Супесь пылеватая . . 
Суглинок пылеватый .

3.5
4.5 
6.0

И з этих данны х видно, что физические особенности грунтов 
в определенной мере предопределяю т р азброс  р езультатов  и з­
мерений плотности. П оэтом у к оценке качества уплотнения зем ­
ляного полотна следует подходить диф ф еренцированно в зав и ­
симости от степени варьирован ия свойств грунтов и достаточно­
сти числа контрольны х измерений.

С огласно методу доверительны х пределов необходим ое коли­
чество контрольны х измерений плотности грунтов на 1 км зем ­
ляного полотна определяется по ф орм уле

п  =  • p i

где t коэффициент, характеризую щ ий доверительную  веро­
ятность или надеж ность;

С  —  коэфф ициент вариации, характеризую щ ий р азбр о с  по­
казан ий  плотности грунта, % ;

Р  —  п оказатель точности контрольного измерения плотно­
сти, %.

К оэф ф ициент t  с учетом требуем ой вероятности определяет­
ся по табли цам  доверительны х вероятностей и равен в данном  
случае 1,65, т ак  как  требуем ая надеж н ость результатов  изм ере­
ния установлена на основании того, что отклонения от  мини­
мального коэфф ициента уплотнения в сторону пониж ения не 
д олж ны  быть более чем в 10% случаев, и составляет  90% .

П о казател ь  Р  равен  точности к аж до го  из м етодов опреде­
ления плотности грунтов. В частности, д л я  м етода реж ущ его  
кольца Я = 1 ,5 % .

1 М. Б. К о р с у н с к и й .  Оценка прочности дорог с нежесткими 
одеж дам и. «Транспорт», М., 1966.

1 «Инструкция по определению требуемой плотности и контролю 
за уплотнением земляного полотна автомобильных дорог». ВСН 55—69. 
М., Оргтрансстрой, 1969.
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П Р О Е К Т И Р О В А Н И Е
П о указан ны м  вы ш е статистическим данны м  было рассчита­

но необходим ое число измерений плотности грунтов на 1 км 
зем ляного полотна. В р езультате  получено, что для  песка не­
обходим о сделать 15 измерений, д л я  супеси пы леватой —• 25, а 
для  суглинка пы леватого — около 45. По новой ж е  инструк­
ции требуется  отбор не менее чем 15 образцов при низких и 
60 образцов  при вы соких насы пях, независим о от вида грунта. 
Т аким  образом , при уплотнении низких насыпей, возводим ы х из 
связны х грунтов, д л я  повы ш ения достоверности данны х тек у ­
щ его контроля ж елательно  увеличить количество образцов.

К ак  правило, увеличение количества контрольны х измерений 
м ож ет быть признано возм ож ны м  при применении менее тр у д о ­
емких методов, чем основной действую щ ий м етод отбора об ­
разцов, осущ ествляем ы й при помощ и прибора К овалева.

Д л я  проверки качества работ по уплотнению  при приемке 
зем ляного полотна п роводят  контрольное определение плотно­
сти. П ри вы соких насы пях  предусм отрено значительное коли­
чество ш урф ов — через 0,2 км. В этом  случае им еется в о зм о ж ­
ность, используя м етод последовательного  а н ал и за 1, в опреде­
ленной м ере упростить проверку качества уплотнения грунта. 
Согласно этом у м етоду после к аж д о го  измерения плотности 
грунта приним аю т одно из следую щ их реш ений:

1) контрольны е измерения прекратить, если о каж ется , что 
случайное значение плотности б ^ б п р и е м ,  где бприем — при­
емочный уровень качества уплотнения зем ляного полотна (т. е. 
зем ляное полотно уплотнено до  требуем ой плотности 6о), или 
6 < ^ 6 б р а к , где ббрак —  браковочны й уровень уплотнения зем ­
ляного полотна (т. е. зем ляное полотно не уплотнено до  требуе­
мой плотности 60) ;

2) контрольны е измерения пр о д о лж ать , если данны е изм ере­
ний плотности грунтов не позволяю т установить качество уп ­
лотнения зем ляного полотна; в этом  случае им еется условие
б б р а к  ^S~ 6 i  б п ри ем .

Реш ение за д а ч  осущ ествляется при помощ и уравнений:

®брак — 2 , 3

®прием — 2 , 3

о3

-(80 - V g  1
Р

80 —  (80 —  б)
lg -

1 - 1

+  п

+  п

+  (®0 —  А)

So +  Ро — А)

где а  —  стандартн ое  отклонение плотности (приним ается по 
табли це  или по данны м  предварительны х испы та­
ний), г/см 3;

Л  —  допускаем ое отклонение от  требуем ой плотности So, 
равн ое  0,04 г/см 3;

а — 1— Р и

где Р\ — вероятность того, что случайны е значения плотности 
грунта б < > 6 о  ( P i= 0 ,9 ) ;

Р = 1 - Р 2,
где Р 2 —  вероятность того, что случайны е величины не будут 

ниж е значений, определяем ы х допускаем ы м  отклоне­
нием, т. е. значений (бо— A ), Я2= 0 ,9 9 ; 

п  —  необходим ое число контрольны х измерений. 
Величины ббрак и бприем подсчиты ваю тся по соответствую ­

щ им уравнениям  зар ан ее  и м огут бы ть представлены  в виде 
прям ы х на граф ике рис. 2 (граф ик построен д л я  песчаных н а ­
сыпей б о =  1,66 г/см 3, о = 0 ,0 6  г/см 3) . Т огда при приемке участ­
ка зем ляного  полотна после к аж до го  измерения плотности (об­
разцы  отбираю т по зар ан ее  составленной схеме или на основе 
случайного о тбора) на граф и к наносят точки с координатам и 

л л
2  и 2  п .  К онтрольны е измерения плотности грунтов 
i= l  1

прод олж аю т до тех  пор, пока хоть одна точка не окаж ется вне 
зоны , ограниченной прям ы м и бприем и ббрак. З атем  приним ает­
ся реш ение доуплотнить зем ляное полотно, если точка с у к а ­
занны м и координатам и о к аж ется  в зоне браковки , или считать, 
что зем ляное полотно уплотнено д о  требуем ой плотности, если 
точка  с этими координатам и о каж ется  в зоне приемки. К ак 
п о казы вает  практи ка , м етод последовательного контроля позво­
л я ет  значительно сократить число контрольны х измерений плот­
ности грунтов, обеспечивая при этом заданную  надеж ность по­
лучаем ы х результатов.

У Д К  625.731.2:624.138:519.24.004.58

1 А. В а л ь д .  Последовательный анализ. М., Физмашгиз, 1960.

Гидрологические проблемы 
проектирования 

искусственных сооружений
И нж . И . Х А ЗА Н , 

канд. техн. наук Б . П Е Р Е В О З Н И К О В

При проектировании водопропускны х сооруж ений встречает­
ся р я д  ещ е не реш енных гидрологических вопросов, что сн и ж а­
ет качество проектов и эф ф ективность строительства и эксплу­
атации сооружений.

М алы е сооруж ения

Все ещ е не потеряли своего значения исследования в о б л а ­
сти стока с м алы х водосборов. Х отя нормы стока д л я  тр ан с ­
порта прош ли многолетний путь развити я и соверш енствования, 
начиная с ф орм ул К естлина и Н Т К  Н К П С , они до сих пор не­
достаточно обоснованы сопоставлениям и с натурны м и р асх о д а ­
ми паводков. Д ействую щ ие нормы стока требую т сущ ественно­
го улучш ения ещ е и потому, что они построены на основе пред­
посылок, подвергаю щ ихся серьезной критике в литературе и на 
дискуссиях на протяж ении многих лет (в частности, при о б су ж ­
дении на В торой всесою зной конференции по гидравлике водо­
пропускны х сооруж ений в 1969 г.).

В связи с этим больш ой интерес вы зы вает производственная 
м етодика составления региональны х норм стока, при ближ аю ­
щ ая  расчетны е расходы  к действительности. Э та м етодика, р а з ­
работан н ая  в С ою здорпроекте, позволяет основы вать расчеты  
стока на резу л ьтатах  непосредственных натурны х обследований 
водотоков в период изы сканий с поисками следов прош лы х п а ­
водков.

П ракти ка дорож ного строительства, проводим ого советски­
ми специалистами в некоторы х зарубеж н ы х странах , м алои зу­
ченных в гидрологическом отнош ении, п о к азал а  ценность со­
ставления таких  норм. Это особенно важ н о  потому, что прим е­
нение различны х косвенны х аналогий с целью  «привязки» или 
«переноса» в район изы сканий норм стока, справедливы х для  
хорош о изученных районов, приводит обычно к сущ ественным 
ош ибкам  в определении величин м аксим альны х расходов.

О трицательны м  ф актом  следует считать введение в дейст­
вие норм стока ВС Н  63-61 и 63-67 без согласования с ведущ и­
ми организациям и по проектированию  автом обильны х дорог, 
несмотря на то что протяж енность строящ ихся автом обильны х 
дорог во много р а з  больш е, чем ж елезны х.

С ледует преодолеть, наконец, традиционную  «транспортную  
ведомственность» при разр аб о тке  норм стока и идти на сбли­
ж ение с м етодам и специализированны х гидрометеорологических 
организаций (Г ГИ , Л Г М И  и д р .) . О днако  надо  отметить, что и 
в этих р азр аб о тках  не все ещ е достаточно обосновано, напри­
мер, объединение методик расчета стока тал ы х  вод с м алы х и 
средних бассейнов (СН 356-66), паводки  на которы х сущ ест­
венно отличаю тся друг от друга по очертаниям  гидрограф ов.

Во многих случаях наблю дается ещ е поверхностны й подход 
к  проектированию  м алы х искусственны х сооружений, в ы р а ж а ­
ю щ ийся в отсутствии инж енерного и экономического ан ал и за  
возм ож ны х вариантов, что приводит к  неоправданно высокой 
стоимости и грозит ослож нениям и при их эксплуатации. П р и ­
м еняя скрупулезные подсчеты р асхода  воды, притекаю щ ей к  со­
оруж ению , проектировщ ики при назначении отверстия соору­
ж ения часто не рассм атриваю т целесообразны х вари ан тов  кон ­
струкций и компоновки сооружений, не оцениваю т их до сто ­
инств и недостатков. М еж ду  тем известно, что от вы бора р е ж и ­
ма протекания воды  в сооружении, степени аккум уляции  воды 
перед ним, типа и очертания сооруж ения и от многих других 
факторов сильно зависит не только стоимость строительства и 
возм ож ность организации его современными поточными м ето­
дам и, но и надеж ность сооруж ения в эксплуатации, а следова­
тельно, и расходы  на ремонт и содерж ание сооружений.

При проектировании сооруж ений с относительно малы ми 
расходам и воды  эстетические вопросы заним аю т д алеко  не
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последнее место. Это м ож но иллю стрировать примером проек­
тирован ия перехода через овраг  Л орупе  на дороге Р и га— Псков, 
где вместо длинной многоочковой прям оугольной трубы  под вы ­
сокой насы пью  был принят мост длиной 200 м с неразрезны ­
ми пролетными строениям и примерно той ж е  стоимости.

Хорош ий вид водопропускны м трубам  придает правильно 
вы бранная ф орм а оголовков и плитные укрепления русел, а не­
больш им м остам  — тонкие опоры, постоянство высоты пролет­
ных строений, красиво  оф орм ленны е укрепления конусов. При 
невысоких насы пях целесообразно применять однопролетны е 
мостики с плитой, работаю щ ей дополнительно к ак  распорка, 
чтобы и збеж ать  устройства труб с заглублениям и и отводом  во­
ды кан авам и  с м алы м и уклонам и, которы е быстро заиливаю тся. 
И зящ ество  таких  сооруж ений подчеркивается легкими устоями, 
работаю щ им и по более вы годной статической схеме.

С охраняя  применение плит д л я  укрепления русел, следует 
вклю чить в типовы е проекты  укрепления из местных деш евых 
строительны х м атериалов  (кам ня, м ха, х во р о ста), позволяю ­
щ их использовать рабочую  силу колхозов в свободное от сель­
скохозяйственны х р абот  врем я. Ц елесообразно  в р яде  случаев 
прим енять не сопрягаю щ ие береговы е пролеты  м алы х мостов 
при свободны х конусах, а необсыпные устои, которы е часто 
вы годнее в гидравлическом  отнош ении, позволяю т значительно 
сократить общ ую  длину м оста, деш евле и лучш е в эксплуата- 
тации. В этом отнош ении необходим о дополнить р я д  типовых 
проектов.

Н екоторы е приемы гидрологических и гидравлических р ас ­
четов заставл яю т  обрати ться  и к другим , смеж ны м техниче­
ским вопросам . Т ак, реш ение вопросов о допустимой степени 
аккум уляции  воды  и реж им е ее протекания в сооруж ении д о л ж ­
но сопровож даться  рядом  гидротехнических расчетов и ан ал и ­
зом хозяйственного использования земель. П огоня за  сокращ е­
нием отверстий м остов и труб  м ож ет в р я д е  случаев привести 
к длительном у смачиванию  и неравномерной осадке  насыпей, к 
их проры ву, к слиш ком длительном у и опасном у затоплению  
полезны х зем ель, к переливам  через дорогу, что, к ак  правило, 
приводит к смы ву откосов и обочин.

У добства эксплуатации  заставл яю т  пересм отреть вопрос о 
м иним альны х р азм ер ах  отверстий труб. Н еобходим о назначать 
их не менее 1,25 м, сн и ж ая  до 1 м только в исклю чительных 
случаях  на д о рогах  IV— V категорий.

А ктуальны м  остается вопрос и о групповы х отверстиях, ког­
д а  одним аккум уляционны м  прудом  связан о  несколько м алы х 
водопропускны х сооруж ений. М етодика расчета таких  соору­
ж ений ещ е не получила достаточно полного освещ ения в гидро­
логических исследованиях, хотя  приближ енны е реш ения уж е 
применяю тся на практике. Н ереш енны м явл яется  и вопрос о 
возм ож ности  учета аккум уляции в районах  муссонного к л и м а­
та, где на м алы х водосборах  п роходят продолж ительны е, но 
обычно м ногопиковы е паводки .

Т ранспортны е организации м ало  уделяю т вним ания селевым 
п аводкам  и сооруж ениям  д л я  их пропуска, хотя этой пробле­
мой усиленно заним аю тся ученые других отраслей народного 
хозяй ства . По этим вопросам  нуж ны  ясны е норм ативны е и ме­
тодические докум енты .

Н ереш енны м  остается вопрос о вероятностях  превыш ения 
м аксим альны х расходов, расчетны х для  мостов и труб. Д ейст­
вую щ ие нормы нуж даю тся  в значительном  уточнении и требу­
ю т экономического обоснования, которое до  сих пор отсутст­
вует.

С редние и больш ие сооруж ения

П ри проектировании больш их и средних мостов открытым 
до сих пор вопросом явл яется  защ и та  поднож ия конусов. С ей­
час ясно, что предполагаем ое вы клинивание линии разм ы ва у 
подош вы  конуса лиш ено сколько-нибудь серьезных обоснова­
ний. П оэтом у реком ендации о м елком залож ении  устоев м ос­
тов д алеко  но универсальны . О бобщ ение наблю дений за р азм ы ­
вам и у  конусов д аст  возм ож ность вы пуска соответствую щ его 
норм ативного докум ента и разр аб о тки  необходим ы х конструк­
тивны х рекомендаций.

В р яде  случаев требуется  обязательное  варьирование п р о ­
ектны х реш ений по мостам , в которы х при больш их разм ы вах  
необходимы  опоры глубокого залож ен и я , а при мелком за л о ­
ж ении — применение средств, исклю чаю щ их разм ы в непосред­
ственно у опор. О днако обоснованны х реш ений надеж ной  защ и ­
ты опор от разм ы ва  нет до сего времени и этим вопросом ни­
кто не заним ается.

В последнее врем я изменилась м етодика расчета общ его р а з ­
м ы ва под мостам и. Теперь все русловики сходятся на одном 
принципе расчета — по балансу  наносов с учетом временного 
ф ак то р а  (очертания гидрограф а п а в о д к а). О днако, к ак  п о к а за ­

ли работы  С ою здорпроекта, и здесь ещ е не все вопросы реш е­
ны достаточно полно. В частности, важ н о  установить, м ож но ли 
ориентироваться на проход расчетного паводка  сразу  после 
постройки моста или следует считать более опасным его про­
ход после цикла паводков. Н адо  реш ить и вопросы схем ати за­
ции паводков, вы бора расчетны х зависим остей транспорта н а ­
носов, длины  распространения разм ы ва и т. п. Д л я  оценки п р а ­
вильности р азраб аты ваем ы х реком ендаций по этим вопросам 
необходимо ф орсированное развитие работ по исследованию  р а ­
боты сущ ествую щ их водопропускны х сооруж ений и сопостав­
ление результатов расчета с натурой. О тметим при этом , что 
современные реком ендации по расчету общ его разм ы ва ещ е м а ­
ло о тр аж аю т водный реж им  горных рек  с внезапны м и п ав о д ­
ками.

Н еобходим о п род олж ать  исследовательские работы  и по со­
верш енствованию  расчета местного р азм ы ва у  опор м остов пу­
тем непосредственного изм ерения этих разм ы вов на сущ еству­
ющих м остах во врем я паводков.

В связи  с тем  ,что  современны е методы  расчета разм ы вов  
разны х видов более соверш енны, чем старые, появились пред­
посылки д л я  пересм отра норм наименьш их запасов  в глубине 
залож ения подош вы  ф ундам ентов. С ледует напомнить, что нор­
мы заглубления ф ундам ентов создавались то гда , когда м ест­
ный разм ы в вообщ е не учиты вался. П оэтом у зап ас  на погреш ­
ность расчета общ его разм ы ва  долж ен  бы ть сниж ен с н а д л е ж а ­
щим обоснованием.

К  сож алению , м етодические и инструктивны е докум енты  со­
д е р ж ат  ещ е м ало указаний  об учете природны х русловы х д е ­
форм аций на м остовы х переходах. Этот вопрос следует реш ить 
быстро, т ак  к ак  в С оветском С ою зе сущ ествует единая класси ­
ф икация типов русловы х процессов, р азр аб о тан н ая  за  р я д  лет 
сначала в Гидропроекте и М А Д И , а  затем  в ГГИ .

В новь и вновь приходится подним ать вопрос о необходим о­
сти гидравлического (и руслового) м оделирования слож ны х 
мостовы х переходов, которое позволяет наиболее целесообраз­
но проектировать весь ком плекс сооруж ений перехода. П ользу 
такого приема проектирования м ож но проиллю стрировать на 
примере м остового перехода через Д непр в Киеве, которы й м о­
делировался И нститутом Г идродинам ики АН  У ССР и Киевским 
ф илиалом  С ою здорпроекта.

П ракти ка  м остового строительства, проводим ого советски­
ми специалистами за  рубеж ом , п о к азала , что д а ж е  на д о статоч­
но больш их водотоках  м огут быть успеш но применены многооч­
ковые трубы -лотки с временным переливом через них во врем я 
паводков. О днако подробны х методических указан ий  по проек­
тированию  конструкций таких  лотков, применимых на дорогах  
с м алой грузонапряж енностью , нет до настоящ его времени.

Н е меньш ую озабоченность вы зы вает м ал ая  обеспеченность 
проектирования регуляционны х сооруж ений у  м остов соответ­
ствую щ ими методическими и норм ативны м и докум ентам и .

С ледует отметить чрезм ерное увлечение проектировщ иков 
спрямлением русел рек, которое, однако, м ало  что д ает  при 
проходе паводков, затапливаю щ их поймы, но, к ак  правило, вы ­
зы вает ослож нения в эксплуатации мостового перехода. М еж ду 
тем, современны е конструкции опор и пролетны х строений по­
зволяю т перекры вать русла рек под лю бым углом без к ап и тал ь­
ной регуляции водотока.

П рактически отсутствую т обоснованны е приемы защ иты  ре­
гуляционны х сооруж ений от подм ы ва, хотя ясно, что наруш е­
ние их работы  немедленно влечет за  собой сущ ественны е о сл о ж ­
нения в р аботе  всего мостового перехода. Р азм ы вы  у голов 
дам б нередко превы ш аю т расчетны е в 2—2,5 р аза . Э то за ст а в ­
ляет  ставить вопрос о расчетах  разм ы ва  не только  по оси м ос­
та , но и на значительном  протяж ении вверх  и вниз от него, в 
том числе и на протяж ении регуляционны х дам б.

Особое внимание следует обратить на регуляционны е соо­
руж ения у мостов через блуж даю щ и е реки. По этом у вопросу 
нет как  единой точки зрения, т ак  и простейш их указан ий  по 
расчету их р азм еров  и ком поновке с учетом опы та эк сп л у ата­
ции.

Д л я  реш ения перечисленных выше вопросов гидрологиче­
ские группы проектных организаций долж ны  бы ть незам едл и ­
тельно созданы ; р абота  их дол ж н а  проходить по специальны м 
планам . В этой работе необходимо настоящ ее творческое содру­
ж ество  гидрологов и мостовиков. Только при реш ении всех этих 
вопросов возм ож но подлинное усоверш енствование м етодов 
проектирования водопропускны х сооруж ений на автом обиль­
ных дорогах.

М ногие из перечисленных проблем следовало  бы вклю чить и 
в планы  работы  дорож ны х научно-исследовательских и учеб­
ны х институтов.

У Д К  625.72:625.74
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И С С Л Е Д О В А Н И Я

Уточнение 
дорожно-климатического 

районирования
П роф . д -р  техн. наук Н . А. П У ЗА К О В ,
■камд. техн. наук Н . П . И В Л В В

Р азн о о бр азн ы е  природны е условия при установлении норм 
проектирования автом обильны х дорог в С С С Р учиты ваю т с по­
мощ ью  дорож но-клим атического  районирования. Расчетны е п а ­
рам етры  грунтов (прочностны е и деф орм ативны е) диф ф еренци­
рованы  по зон ам , которы е о тр аж аю т географические законо­
мерности в распределении природны х ф акторов.

В основу проектирования дорож ны х конструкций полож ена 
о бщ ая  д л я  районов сезонного пром ерзания м етодика расч ета1 
зимнего влагонакопления и пучения грунтов, от которы х за в и ­
сят  их прочность и устойчивость. В нутри клим атических зон 
применение этой методики поставлено в зависим ость от гидро­
логических условий (грунтовы х вод, условий стока поверхност­
ны х в о д ). Э та м етодика ш ироко используется при составлении 
реком ендаций по проектированию  дорож ны х конструкций во 
всех зон ах  европейской части. С С С Р, д л я  которой отличитель­
ной особенностью  явл яется  равнинны й характер  местности и 
отсутствие м ноголетнем ерзлы х грунтов, что позволяет исполь­
зовать  в расчетах  общ ие д л я  II, III , IV и V зон расчетны е схе­
мы зимнего влагонакопления.

З а  основу дорож но-клим атического  районирования взята  
ф ункциональная связь  расчетного состояния грунтов зем ляного 
полотна с природной средой.

О д нако  схем а дорож но-клим атического  районирования, как  
правильно у к азы в ает  Ю . Л . М оты лев2, не полностью  удовлетво­
р яет  практи ку  проектирования автом обильны х дорог и требует 
дальнейш его уточнения и детализаци и  в направлении:

более полного учета зональной законом ерности изменения 
типа грунта, х ар ак тер а  растительного покрова, реж им а грунто­
вых вод , годового распределения и величины осадков;

учета региональны х особенностей, влияю щ их, помимо зимне­
го влагонакопления, на устойчивость дорог (наличие болот, 
многолетнемерзлы х, засоленны х и других грунтов).

П ервое направление предполагает использование сущ еству­
ю щ их расчетны х схем и имеет в виду лиш ь уточнение границ 
зон и районов (в частности в условиях предгорий и гор в IV и 
V  зо н ах ).

В торое направление предполагает р азр аб о тк у  и использова­
ние новы х расчетны х схем, обосновы ваю щ их требования к ус­
тойчивости дорож ны х конструкций в особых условиях (напри­
мер, в I зоне) и обеспечение этих требований теми или иными 
инж енерны м и м ероприятиям и, повы ш аю щ ими устойчивость.

Рассм отрим  на примере горных и предгорны х районов З а ­
к ав к азья , С еверного К а вк а за , К азах стан а  и С редней Азии ме­
тодику  р азделени я  их территорий на дорож но-клим атические 
зоны . А вторы  дорож но-клим атического районирования, беря за  
основу, главны м  образом , природно-клим атические ф акторы  и 
весьм а незначительны е и случайны е данны е о водно-тепловы х 
условиях  автом обильны х дорог, поступали так , к ак  под сказы ва­
ли им знание этих территорий, собственные опыт и пр едстав ­
ления о способах использования и обобщ ения имею щ егося м а ­
териала. Т акой  подход не д а в а л  удовлетворительной схемы дЪ- 
рож но-клим атического районирования. Н е свободна от сущ ест­
венны х ош ибок схема районирования этих областей  и в 
С Н и П е II. Д . 5-62.

* Н. А. П у з а к о в. Водно-тепловой режим земляного полотна 
автомобильных дорог. М., Автотранскздат, 1960.

3 Ю. Л. М о т ы л е в .  Устойчивость земляного полотна автомобиль­
ных дорог в засушливых и пустынных районах. М., «Транспорт», 
1969.

Т ак, вы зы вает возраж ение вклю чение в II I  доро ж н о -кл и м а­
тическую  зону С альских и П рим аны чских степей. П редгорная 
полоса центрального П р едк авк азья  (с высотными отм еткам и до 
1200 м) по целому р яду  природны х ф акторов, в частности, по 
величине увлаж нения грунтов, отличается от сухих полупусты н­
ных степей, а м еж ду  тем  она отнесена к IV  дорож но-клим ати­
ческой зоне. С ледовало  бы поступить наоборот. Н ельзя  согла­
ш аться и с тем , что в IV зоне находятся  сухие степи П рикум- 
ского района и хорош о увлаж ненны е ю ж ны е районы  К аб ар д и ­
но-Б алкари и  и К арачаево-Ч еркессии. По сущ ествую щ ем у р ай о ­
нированию  вся ю ж ная половина К азах стан а , Туркмении и У з­
бекистан отнесены к V зоне. Таким образом , в нее вклю чены 
сухие степи П рикаспия и У стю рта, пустыни К аракум , К ы зы л­
кум, Б етп ак -Д ал а  и П ри балхаш ья и хорош о увлаж ненны е р а й ­
оны предгорий ю го-восточного К азах стан а  и Киргизии и м еж - 
горные долины  У збекистана и Т адж икской  ССН. Табличны е 
расчетны е данны е д л я  V зоны не всегда м огут бы ть использо­
ваны применительно к указанны м  территориям  предгорий К а ­
захстан а  и среднеазиатских республик.

В С Н иП е им еется примечание, которое реком ендует «горные 
области выше 1000 м, а  т ак ж е  м алоизученны е районы  относить 
к той или иной зоне в зависим ости от местных природны х усло­
вий, учиты ваем ы х в к аж д о м  конкретном случае». Это прим еча­
ние дает  простор сам остоятельном у творчеству проектировщ и­
ков, отлично знаю щ их район и накопивш их больш ой опыт про­
ектирования. О днако отсутствие четко сф орм улированны х р еко­
мендаций (по каким  ж е  признакам  надо  относить конкретную  
местность или район с вы сотой более 1000 м к IV— V  или 
I II  зоне) затр у д н яет  использование примечания. Эти обсто я­
тельства ставят  вопрос о необходимости разр аб о тки  методики 
отнесения отдельны х районов к  той или иной зоне, т. е. п ракти ­
ческих приемов разделени я территории.

Д етальн ое  районирование горны х районов м ож ет бы ть вы ­
полнено следую щ ими м етодам и.

М е т о д  н а л о ж е н и я .  С ущ ность его заклю чается  в вы ­
делении отдельны х зон в предгорьях  путем совмещ ения (н ало­
ж ения) границ отраслевого районирования (почвенного, к л и м а­
тического, высотного, гидрогеологического и т. д .) .  М етод н ал о ­
ж ения вы полняет вспом огательны е функции, он д ает  первич­
ный м атериал  д л я  анали за  зональны х природны х ф акторов  и 
позволяет в первом приближ ении вы делить отдельны е районы  в 
сущ ествую щ их дорож но-клим атических зонах. И менно этот м е­
то д  в  своей принципиальной основе был использован в первых 
предлож ениях  дорож но-клим атического районирования (в 1943 
и 1949 гг.).

М е т о д  в е д у щ е г о  ф а к т о р а .  П од ведущ им  ф актором  
поним ается какая-либо  расчетная характеристика  грунтов зем ­
ляного полотна или их комплекс. В качестве ведущ его ф актора 
могут вы ступать различны е расчетны е характеристики (напри­
мер, м одуль упругости, расчетная влаж ность , глубина пром ер­
зания и т. д .) .  М етод ведущ его ф актора  м ож ет бы ть использо­
ван при наличии многолетних полевы х наблю дений за  р асч ет­
ным состоянием грунтов зем ляного полотна эксплуатируем ы х 
автом обильны х дорог. Сбор больш ого количества таких  данны х 
практически трудно осущ ествить, т ак  к ак  невозм ож но охватить 
наблю дением все р азнообрази е  грунтовы х, гидрогеологических, 
клим атических условий и конструктивны х решений.

Н а синтезе этих двух  м етодов предлагается  м етод сопряж ен­
ного регионального анали за  характеристик  природны х условий 
и расчетного состояния грунтов зем ляного полотна. Э тот метод 
вклю чает в себя основны е исходны е полож ения м етодов н ал о ­
ж ения и ведущ его ф актора . Он базируется  на сравнительно не­
больш ом м атериале наблю дений за  расчетны м состоянием грун­
тов зем ляного полотна. П ри вы делении зон устанавли вается  
пространственное соотнош ение м еж д у  ком понентам и природ­
ной среды (главны м образом , по картограф ическим  данны м ) и 
расчетным состоянием грунтов зем ляного полотна.

П роцесс уточнения дорож но-клим атического рай о н и р о ва­
ния слагается , следовательно, из следую щ их этапов работ:

подбор и анали з картограф ического и циф рового м атериала  
по отраслевом у районированию  и региональны х характеристик 
отдельны х районов в ф изчко географическом аспекте;

сбор, накопление, систем атизация и анали з данны х наблю ­
дений за  водно-тепловы м  реж им ом  автом обильны х дорог;

установление законом ерности пространственного изм ене­
ния количественны х характеристик состояния грунтов зем ляно­
го полотна в расчетны й период в связи с законом ерностью  и з ­
менения природны х ф акторов в горных и предгорны х районах.

Т ак, например, для  составления карты  дорож но-клим атиче­
ского районирования Северного К а вк а за  и Ю го-восточного К а ­
зах стан а  в пределах  А лма-А тинской и Т алды -К урганской об­
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ластей были использованы четырех- и шестилетние данные по 
весеннему (расчетном у) состоянию  грунтов зем ляного полотна.

В районах  предгорий теряю тся признаки горизонтальной 
зональности физических процессов в природе. По мере повы ­
ш ения высоты местности начинает п роявляться  вертикальная 
зональность. Э та законом ерность наш ла отраж ение в предла 
гаем ой схеме дорож но-клим атического районирования п ред­
горий.

П о х ар ак тер у  распределения ком плекса физико-географ иче­
ских ф акторов  и показателю  водно-теплового реж им а (вед у­
щ ий ф актор — расчетная влаж н ость  грунтов зем ляного полот­
на) в предгорьях  Ю го-восточного К азах стан а  вы делена т е р ­
ритория (на к арте  она заклю чена м еж ду  сплош ной линией и 
госграницей), ко то р ая  исклю чается из V дорож но-клим атиче­
ской зоны  действую щ ей схемы дорож но-клим атического р ай о ­
нирования. О тдельны е участки местности на этой территории 
м огут относиться к  какой-либо зоне в зависим ости от вы сот­
ных отметок.

Вы сотное полож ение в данном  случае вы ступает к ак  обоб­
щ аю щ ий по казател ь , характеризую щ ий воздействие на д о р о ж ­
ную конструкцию  ком плекса природно-клим атических ф а к ­
торов.

П редгорья северной экспозиции с абсолю тны ми отметкам и 
600— 1200 м следует относить к IV, а с отм еткам и более 
1200 м — к  II I  дорож но-клим атической  зоне. П редгорья ю ж ­
ной экспозиции и зам кнуты е м еж горны е котловины  в а зи а т ­
ской части С С С Р, к ак  правило , значительно суше. В следствие 
этого границы  зон привязы ваю тся к  более высоким отметкам , 
чем в предгорьях  северной экспозиции.

П я т ая  зона на территории Ю го-восточного К азах стан а  и 
К иргизии распространяется  до отм еток 1200 м, четвертая — 
от 1200 до  2000 м, а участки с больш ими отм еткам и следует 
относить к II I  дорож но-клим атической зоне.

О днако  погодно-клим атические условия отдельны х м икро­
районов вы деленной территории отклоняю тся от общ ей за к о ­
номерности. Т ак  к ак  это  иногда вы зы вает затруднения в воп­
росе отнесения конкретного м икрорайона к определенной зо ­
не, то  д л я  корректировки служ ит вспом огательны й п о к а за ­
тель —  осадки . Н и ж е  приводятся  данны е д л я  отнесения м икро­
районов к  определенной зоне.

600-1200 более  1200

Дорожно-климатическая зона V IV Ш
Предгорья и хребты северной экспози­

ции, высота в м  до 600
Предгорья и хребты южной экспозиции 

и замкнутые межгорные котловины,
высота в м .......................................................... до 1200 1200 -  2000 более 2000

Годовое количество осадков в мм . . .  до 400 400 — 700 более 700

П редлож ен ия по отнесению  отдельны х участков местности 
(м икрорайонов) к  той или иной зоне по вы соте и осадкам  
распространяю тся только  на предгория и горы Киргизии и 
Ю го-восточного К азах стан а .

Д л я  С еверного К а в к а за , З а к а в к а зь я , У збекистана и Т ад ж и ­
кистана требуется эксперим ентальная проверка методики с вы ­
полнением двух- и трехгодового цикла наблю дений за  водно­

тепловым режимом автомобильных дорог, расположенных в 
указанных местах.

Н аличие достаточного количества метеостанций на С евер­
ном К авк азе  позволило более четко установить границы д о ­
рож но-клим атических зон. В качестве ведущ его ф актора здесь 
т ак ж е  принята расчетная влаж ность грунтов дорож ного  по­
лотна, полученная за четырехлетние наблю дения на постах.

В результате  вы полненной работы  граница м еж ду  IV  и 
V зонам и в районе Э листа —  Арзгир о к азал ась  несколько 
отодвинутой на ю го-запад . С ущ ественно изменена граница 
м еж ду II I  и IV зонам и на зап ад е  Северного К авк аза . И з 
III зоны исклю чена территория севернее ж елезной  дороги на 
участке К ущ евская — А рм авир, но вклю чена предгорная по­
лоса и долины Больш ого К авк аза  ю ж нее ж елезной  дороги 
А рмавир — Грозный. В IV зоне остались ю го-восточные р ай о ­
ны Ростовской обл., часть северны х районов К раснодарского 
кр ая , Б аж и гански е  пески и побереж ье К аспийского м оря ю ж ­
нее станции Кочубей.

У казанны е уточнения предлагается  внести в С Н иП , а  р еко­
мендуемые методы  использовать при уточнения рай о н и р о ва­
ния других горных областей  С ССР.
У Д К  625.72:551.581

Работа оснований 
жестких дорожных одежд 
под тяжелыми нагрузками

Д октор техн. н ау к  Н. Н . И В А Н О В ,
инженеры В. Д . П Р О Х О Р Е Н К О , М. С. К О Г А Н ЗО Н

Законом ерности  работы  оснований ж естких  дорож ны х 
одеж д , предназначенны х д л я  интенсивного движ ения  больш е­
грузны х автомобилей, изучены в недостаточной степени.

М еж ду  тем автом обили грузоподъемностью  25— 40 т  все 
ш ире применяю т д л я  перевозки горной массы  при р азр аб о тк е  
откры ты х карьерны х месторож дений.

С точки зрения р або ты  основания наибольш ий интерес 
представляет  исследование возникаю щ их в нем напряж ен ий  и 
прогибов дорож ной  одеж ды .

Д л я  проведения исследований П ром трансниипроектом  на 
карьерны х дорогах  И нгулецкого горнообогатительного ком би­
ната  (г. К ривой Рог) было устроено пять опытных участков с 
различны м и конструкциям и дорож ной  одеж ды . П окры тие по­
строено из бетона марки 350. В основание уло ж ен а  неопти­
м альная смесь кварцитов вскры ш ны х пород с больш им коли­
чеством м елкоразм ерны х частиц. Д о р о ж н а я  о д еж д а  улож ена 

непосредственно на выровненную  поверх­
ность скальны х пород хлорито-тальковы х 
и гнейсовых сланцев. Х арактеристики 
опытных участков:

П редлагаем ая схем а д о р о ж н о -к л и м а ти ч е с к о го  р а й о н и р о в а н и я

Участок № .....................................  1 2 3 4 5
Толщина покрытия, см . . .  25 25 20 20 36
То ж е , основания, см . . .  . 100 50 50 15 50

Д о р о га, на которой проведены  экспе­
рименты, относится к первой технической 
категории. П о ней происходит преим ущ е­
ственное движ ение автом обилей 
БелА З-540 (вес в нагруж енном  состоя­
нии 52,7 т ) и Б елА З-548 , (вес 72,6 т ) .  
У БелА З-540 нагрузки  на передню ю  и 
задню ю  оси составляю т соответственно
17,1 и 35,6 т, у  Б елА З-548 — 22,2 и 50,4 т. 
У дельное давление н а  покры тие с учетом 
ж есткости шины равно  5,5 кгс/см 2.

Г рузонапряж енность движ ения на 
опытных у частках  в среднем бы ла 1,6—
1,8 млн. т  в месяц. О бщ ая гр узон ап ря­
ж енность за период 1967— 1968 гг. соста­
вила (с учетом веса автом обилей) 
56 млн. т.
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По грузовой полосе прош ло 684 тыс. автом обилей БелА З- 
540 и 270 тыс. — БелАЗ-548.

Н апряж ения в основании изм еряли в весенний период при 
помощ и датчиков давлени я конструкции Ц Н И И С К а 
(Д . С. Б аран ова  и Л . М. Б обы лева) и Ц Н И И М Э .

Д л я  измерения вертикальны х перемещ ений основания под 
нагрузкой использовали механические (на тензооснове) и ин­
дуктивны е датчики перемещ ений конструкции Л . М . Б обы ле­
ва и В. А. Рихтера. П оказания всех приборов записы вали на 
осциллограф. Прогибы покры тия определяли ры чаж ны м  про- 
гибомером конструкции Ц Н И Л -М А Д И  с записью  показаний 
на кинопленку и одновременно прогибомером на основе тен- 
зодатчика с записью  на осциллограф .

И змерения производили при движ ении автом обилей со ско ­
ростью до 5 км/ч. Ц ентр отпечатка спаренного заднего  колеса 
находился в 45— 55 см от к р ая  проезж ей  части.

Схема располож ения датчиков п о казана  на рис. 1.
Н а каж дом  опытном участке бы ло сделано 50— 60 проходов 

автомобиля БелА З-548 по одном у следу.
М одуль упругости основания вычисляли по формуле

где а„ — величина наибольш его напряж ен ия в основании;
Д/ — абсолю тная величина вертикального упругого пере­

мещ ения в основании на базе I;
I — расстояние м еж ду датчикам и перемещ ений в осно­

вании (см. рис. 1) по глубине.
Т а б л и ц а  1

Учас­
ток

Напряжение в осн о­
вании под центром  

плиты, кгс/см2
Прогибы края 

плиты, мм
Модуль упругости  
основания, кгс/см2

№
Оо О У о Ео о

1 0,70 0,04 0,50 0,021 1160 100
о 0,80 0,10 0,40 0,028 960 80
4 1.05 0,13 0,25 0,013 1120 101
5 0,50 0,08 0.19 0,016 1400 197

П р и
вующих

м е ч а н п е .  о — среднеквадратичное отклонение 
величии.

соответст-

Р ис. 1. С хема р а с п о л о ж е н и я  д а т ч и к о в  на  о п ы т н ы х  
у ч а с т к а х :

t  — ось дороги; 2 — шов сжатия; 3 — траектооия дви­
жения середины спаренных задних колес автомобиля; 
4 — датчики перемещений и месдозы; 5 — датчики на­
пряжений; 6 — прогибомеры; 7 — цементобетонное по­
крытие; S — основание; 9 — скала. План и сечение 

даны в разных масш табах

С редние значения измеренны х и рассчитанны х величин х а ­
рактеристики работы  основания приведены  в табл . 1, а соот­
ветствую щ ие кривы е норм ального распределения — на рис. 2.

Рис. 2. К р и вы е  н о р м а л ьн о го  распред е лени я н а п р я ж е ­
ния в о сн о в а н и и  (а), пе рем ещ ени я (п роги б а) д о р о ж ­

ной одеж ды  (б), м одуля у п р у го с т и  о сн о в а н и я  (в)
Цифры на кривых — номера опытных участков; а  — средне­

квадратичное отклонение

Н ап ряж ен и я  в основании резко ум еньш аю тся с  глубиной, и 
на глубине 20 см от ниж ней поверхности бетонной плиты они 
составляю т около 10% от напряж ений  на глубине 3 см.

Р езультаты  измерений напряж ений  и перемещ ений были со­
поставлены  с их значениями, полученными расчетом по ф орм у­
лам  О. Я. Ш ехтер1 д л я  гипотезы основания в виде упругого 
слоя конечной мощ ности. Теоретические значения величины уп ­
ругого прогиба кр ая  плиты были определены  по таблицам  
М. И . Г орбунова-П осадова2. П ри расчетах  принимали коэф ф и­
циенты П уассона грунта р.о= 0 ,3  и бетона р б = 0 ,1 6 7 . Р е зу л ь ­
таты  расчетов приведены в табл . 2. С равнение их с изм ерен­
ными величинами (см. табл . 1) д ает  вполне удовлетворитель­
ное соответствие. Это позволяет считать, что указан ны е теоре­
тические методы применимы д л я  определения прогибов и н а ­
пряж ений в основаниях ж естких дорож ны х о деж д, у стр аи вае­
мых на сж им аем ом  слое основания конечной мощ ности, под 
воздействием тяж ел о й  автом обильной нагрузки.

Т а б л и ц а  2

Участок
№

Вычисленный 
прогиб, мм

Отношение 
измеренного  

прогиба к вы­
численному, %

Вычисленное 
напряжение в 
основании о0, 

кгс/см2

Отношение 
изм еренного  

напряжения к 
вычисленному,

%

1 0,507 98 0,665 105
2 0,390 102 0,715 112
4 0,246 101 1,840 106
5 0,206 92 0,480 104

С очетание расчетов прогибов и напряж ений  с обобщ ением 
данны х об эксплуатационном  состоянии дорож ны х о д е ж д  на 
разны х типах оснований позволит более обоснованно проекти­
ровать основания. П утем  варьирован ия м атериалов и толщ и­
ны основания м ож но добиться наиболее технически р ац и он аль­
ного и экономически обоснованного реш ения.

П роведенная эксперим ентальная р абота  д а ет  возм ож ность 
сделать некоторы е практические вы воды  о конструкции д о р о ж ­
ных о д еж д  под нагрузки от автом обилей типа БелА З-548 
(46 т  на ось).

П ри удельны х давлени ях  на верхний слой основания, не 
превыш аю щ их 0,8 кгс/см2, и прогибах покры тия не более 
0,5 мм дорож ны е одеж ды  р аботаю т без разруш ений.

Д л я  внутрикарьерны х дорог, пролож енны х по скальным 
вы работкам , на щ ебеночном основании достаточно цем ентобе­
тонное покры тие толщ иной 25 см. Толщ ина щ ебеночного осно­
вания долж на бы ть не менее 20 см.

У Д К  625.731.81 ;624.042

1 О. Я. Ш е х т е р .  Расчет бесконечной фундаментной плиты на 
упругом основании конечной и бесконечной мощности. Сб. трудов  
НИИ оснований и фундаментов, 1948, № 11.

2 М. И. Г о р б у н о  в-П о с а д  о в. Таблицы для расчета тонких 
плит на упругом основании. М., Госстройиздат, 1959.
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Укрепление грунтов 
в дорожном строительстве 
за рубежом

П рош ло более 30 лет с того времени, к ак  в С оветском Сою ­
зе, СШ А, а затем  и в р я д е  других стран бы ла н ачата  р а зр а ­
ботка м етодов укрепления грунтов в дорож ном  строительстве. 
Р езк о е  увеличение практического применения укрепленных 
грунтов в строительстве произош ло в пятидесяты е и ш естиде­
сяты е годы.

К  1969 г. укрепление грунтов портландцем ентом , известью , 
ж идким и битум ам и, дегтям и, битумными эм ульсиям и и други 
ми вещ ествам и применялось более чем в 30 странах.

М ноголетний опыт строительства дорог показы вает, что в 
тех районах , где нет кам енны х м атериалов, использование у к ­
репленны х грунтов в конструктивны х слоях  дорож ны х одеж д  
обеспечивает весьм а сущ ественное удеш евление строитель­
ства. В аж н ы м  преим ущ еством  явл яется  и уменьш ение потреб­
ности в транспортны х перевозках  необходим ы х м атериалов. 
П роизводительность тр у д а  рабочих при укреплении грунтов по­
вы ш ается в 1,5— 2 р а за , что объясн яется  возм ож ностью  ком п­
лексной м еханизации всего технологического процесса.

У становлено, что в зависим ости от свойств вяж ущ их м а ­
териалов, со става  и свойств грунтов и клим атических условий 
укрепленны е грунты  целесообразно применять для  устройства 
ниж них и верхних слоев оснований на дорогах  с тяж елы м  и 
интенсивным движ ением  (при капитальны х п о к р ы ти я х ); для 
устройства несущ их слоев облегченных типов покры тий на ме­
стны х до р о гах  с относительно м алой интенсивностью  движ ения 
и д л я  повы ш ения прочности верхней части зем ляного полотна.

Н аиболее  ш ирокое применение, особенно в последние 
10— 15 лет, получило укрепление грунтов доб авкам и  п ортлан д­
цем ента, ш лакопортландцем ента или цем ента с хлористым 
кальцием , известью , едким натром  и другими химическими 
вещ ествам и.

Очень больш ой объем  работ с применением цем ентогрунта 
в качестве основания или покры тия облегченного типа вы пол­
няется в С оединенных Ш татах  Америки.

В 1953 г. в СШ А было улож ено 14,4 млн. м2 цем ентогрунта. 
К  60-м годам  произош ло значительное увеличение работ с 
применением цем ентогрунта, и в 1962 г. применили 67 млн. м2 
этого м атериала , а в 1967 г. еж егодны й объем  р абот  с приме­
нением цем ентогрунта в СШ А достиг 82 млн. м2.

С 1935 г. по 1968 г. в СШ А было построено более 
720 млн. м2 цем ентогрунта, и з которы х около 60%  приходится 
на долю  автом обильны х дорог.

Ц ем ентогрунт ш ироко прим еняется в С С С Р, Англии, Ф ран­
ции, П Н Р , Г Д Р , Ф Р Г , С Р Р , Ч С С Р, В Н Р  и других странах.

Н априм ер, в П ольской Н ародной  Республике в 1963 г. бы ­
ло построено 600 км дорог с использованием  цем ентогрунта. 
В 1967 г. эта  циф ра возросла до 1530 км. Всего ж е  в П Н Р  
им еется свы ш е 5000 км автом обильны х дорог, где в основании 
или покрытии использован  цементогрунт.

Б ольш ой производственны й опыт, накопленны й в П ольской 
Н ародной  Республике, по применению цем ентогрунта при 
строительстве м агистральны х автом обильны х дорог и дорог 
местного значения, безусловно, м ож ет бы ть использован при 
строительстве дорог в Белорусской, Л итовской  и Л а т в и й к о й  
С С Р , а так ж е  в З ап ад н ы х  и Северны х областях  У краин­
ской С С Р .

П о м ере углубления и расш ирения знаний в области и зу ­
чения свойств грунтов и процессов их взаим одействия с в я ж у ­
щими м атериалам и  нам етился рациональны й путь в решении 
проблем ы , которы й состоит не в ограничении, а в расш ирении 
видов грунтов, пригодных для  обработки портландцем ентом  
или другим и вяж ущ им и  м атериалам и.

С ледует отметить, что в ряде  стран (Англии, СШ А, Ф ран­
ции, К ан ад е , Японии, Ч С С Р, Г Д Р , С Р Р  и др.) преобладаю т

дороги, где укреплению  цементом подвергали крупнооблом оч­
ные (песчано-гравийны е, песчано-щ ебенисты е), песчаные либо 
супесчаные грунты.

О днако в последние 10 лет в С оветском Сою зе, СШ А, П Н Р  
и р яде  других стран  н ар яд у  с укреплением несвязны х грун­
тов начинает расш иряться  укрепление цементом так ж е  и с в я з­
ных, пластичны х грунтов (легких и тяж ел ы х  суглинков, песча­
нистых и пы леваты х глин различного генезиса и хим ико-м ине­
ралогического со став а ). Э тому способствовала р азр аб о тк а  р я ­
д а  комплексных м етодов укрепления грунтов и соверш енство­
вание грунтосмесительны х маш ин, обеспечиваю щ их тонкое и з­
мельчение и тщ ательное перем еш ивание цементогрунтовы х 
смесей.

В настоящ ее врем я р азр аб о тк а  новых и соверш енствование 
сущ ествую щ их комплексны х м етодов укрепления грунтов ц е ­
ментом ведется в направлении расш ирения видов грунтов, при­
годных д л я  эф ф ективной обработки цементом, повы ш ения м о­
розоустойчивости, водоустойчивости, прочности и деф орм атив- 
ной способности цем ентогрунтов. К омплексны е методы  укреп­
ления глинистых грунтов разр аб аты ваю т с целью  и сп ользова­
ния физико-химической и химической активности, присущ ей 
тонкодисперсной части грунта.

В настоящ ее врем я в ряде  стран применяю т методы укреп ­
ления, сочетаю щ ие воздействие на грунт цем ента и других 
химических реагентов (гаш еной извести, гипса, едкого натра, 
сернокислого натрия, хлористого кальция и других солей).

При укреплении песчаных и супесчаных грунтов, как  п о ка­
зали исследования, проведенны е в СШ А, Ф ранции, Англии и 
П Н Р , больш ой эф ф ект дает  д об авка  золы -уноса, получаемой 
при сжигании торф а или бурого угля на тепловы х электро­
станциях.

В целях гидроф обизации пор цем ентогрунта и повыш ения 
его деф орм ативности в С С С Р, СШ А, Ф ранции, Англии, П Н Р , 
Г Д Р  и других странах  применяю т совместно с цементом м ед­
ленно распадаю щ иеся битумны е эмульсии и битум но-извест­
ковые пасты.

Новым и перспективным направлением  в повыш ении эф ф ек­
тивности применения портландцем ента д л я  укрепления грунтов 
явл яется  использование д об авок  гидрофобного портлан дце­
мента.

Н а основе исследований, проведенны х в Англии и Ф РГ , 
был разр аб о тан  способ изготовления специального вида п орт­
ландцем ента, обладаю щ его гидрофобны ми свойствам и и п олу­
чивш его название пектакрит-цем ента. Э тот цемент содерж ит 
добавку , предохраняю щ ую  к аж дую  его частичку от у в л аж н е ­
ния парообразной  влагой, что устраняет гидратацию  в период 
транспортировки и длительного хранения.

З ащ и тн ая  гидроф обная пленка, образую щ аяся на частич­
ках  цем ента, наруш ается во врем я приготовления цем ентно­
грунтовой смеси, однако  гидроф обны е свойства такого  порт­
ландцем ента частично сохраняю тся после приготовления и 
твердения цем ентогрунта.

П ектакрит-цем ент успеш но применяю т в Англии и Ф Р Г  и 
за  последние 10 лет для  укрепления грунтов его было и зр ас ­
ходовано  свы ш е 1 млн. т. Т акой цемент, к ак  п о к азал  п р ак ти ­
ческий опыт, м ож но длительное врем я хранить на откры ты х 
площ адках  в лю бую  погоду. Гидроф обны й цемент м ож но при­
м енять д л я  обработки переувлаж ненны х грунтов. Он пригоден 
д л я  укрепления песчаных, супесчаных и суглинисты х грунтов и 
при этом дозировка его несколько меньш е, чем д л я  обычно 
применяемого портландцем ента. В аж н ой  особенностью  я в л я ­
ется и то, что цем ентогрунт с гидрофобны м цементом х ар ак те ­
ризуется повыш енной м орозоустойчивостью .

М ноголетняя практика эксплуатации  дорог показала , что в 
р яде  случаев в слое цем ентогрунта образую тся трещ ины.

И сследованиям и, результаты  которы х были частично приве­
дены в д о к л ад ах  Ф ранции, Англии и Японии на X III  М е ж д у ­
народном  дорож ном  конгрессе в Токио в 1967 г., было устан о в­
лено, что причинами, вы зы ваю щ ими трещ инообразование, я в ­
ляю тся несоблю дение установленной технологии работ, непра­
вильный подбор составов смесей, переувлаж нение и вспучива­
ние зем ляного полотна и располож ение участков с цементо- 
грунтом на затяж н ы х  уклонах.

При строгом соблю дении технологии р абот  и правильном  
подборе составов, трещ инообразование в слое цем ентогрунта 
м ож ет быть резко уменьш ено путем увеличения толщ ины  би­
тумного покры тия, усиления сцепления покры тия с цем енто­
грунтовым основанием, втапливанием  слоя черного щ ебня в 
цементогрунт при его уплотнении и повы ш ения д еф о р м ати в­
ности цем ентогрунта за  счет введения битумной эмульсии или 
пасты.
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У читы вая структурно-механические и другие свойства ц е­
ментогрунта, а т ак ж е  способность его к распределению  н а ­
пряж ений, в СШ А и Англии при зам ене щ ебня на цементо- 
грунт толщ ину слоя последнего н азначаю т в 1,2— 1,3 р аза  
меньше, чем толщ ину слоя щ ебня, принимаемую  по расчету. 
С ледует отметить, что вы вод  о больш ой распределяю щ ей спо­
собности цементогрунтового слоя под тверж д ается  р езу л ьтата ­
ми исследований, проведенны ми в С оветском Сою зе в С ою з­
дорнии, Х А Д И , С ибирском автом обильно-дорож ном  институте 
и в других исследовательских организациях.

В последние годы  во многих странах  проявляется  больш ой 
интерес к укреплению  глинисты х грунтов и особенно тяж елы х  
суглинков и глин доб авкам и  гаш еной или м олотой негаш еной 
извести. Э тот м етод укрепления грунтов ш ироко применяю т в 
США, Англии, Г Д Р , Ф РГ , П Н Р , С Р Р , В Н Р , Индии, И ране, К и­
тае и других странах .

Так, если за  1952 г. в СШ А было проведено укрепление 
грунтов известью  на площ ади 2 млн. м2, то только в течение 
1967 г. было осущ ествлено укрепление грунтов известью  на 
площ ади более 6 9 'м лн . м2. В 1968 г. в СШ А сум м арная п л о ­
щ адь грунтов, укрепленны х известью  в строительстве дорог и 
других сооруж ений, превы сила 420 млн. м2.

Реш аю щ им  ф актором  в столь быстром росте объем ов р а ­
бот с применением извести явилась эф ф ективность этого м ето­
да при укреплении глин и тяж ел ы х  суглинков.

И нтересно, что увеличение объем ов работ с укреплением 
грунтов известью  не привело в СШ А к  уменьш ению  работ по 
укреплению  грунтов цем ентом . Это объясн яется  тем, что об­
ласть применения извести ин ая, чем цем ента. И звесть прим е­
няют в основном д л я  устройства ниж них слоев оснований или 
дополнительны х подстилаю щ их слоев, играю щ их роль м орозо­

защ итны х или предохраняю щ их верхню ю  часть зем ляного по­
лотна от переувлаж нения и разуплотнения. В озм ож ность ис­
пользования избыточно увлаж ненны х глинистых грунтов для 
устройства устойчивого и плотного зем ляного полотна при 
небольш их до б авках  молотой негаш еной извести (2— 4%  от ве­
са грунта) так ж е  является  важ ны м  фактором .

Глинистая часть грунта играет по отнош ению  к извести 
роль своеобразной гидравлической добавки. В р езультате  этого 
известь, представляю щ ая собой воздуш ное вяж ущ ее, приоб­
ретает свойства гидравлического вяж ущ его.

В последние годы в СШ А, Англии, П Н Р  и в других стр а ­
нах укрепление грунтов известью  сочетаю т с добавлением  зо ­
лы -уноса и различны х солей, что дает  возм ож ность укреплять 
не только  глинистые, но и песчаные или песчано-гравийны е 
грунты.

Н адо  отметить, что в С оветском Сою зе проведено много 
исследовательских работ, показы ваю щ их больш ую  эф ф ектив­
ность применения извести в условиях IV— V и частично III  д о ­
рож но-клим атических зон. О днако масш табы  производственно­
го внедрения, к сож алению , остаю тся по-преж нему небольш и­
ми. Т акая  недооценка возм ож ностей применения гидратной и 
молотой негаш еной извести абсолю тно неоправдан а. И звесть 
п редставляет собой местное деш евое вяж ущ ее, которое весьма 
универсально по области его применения в дорож ном  строи­
тельстве.

Больш ой полож ительны й опыт, накопленны й М инистер­
ством дорож ного строительства К азахской  С С Р , свидетель­
ствует об эф фективности использования извести в дорож ном  
строительстве.

Проф . В . М. Б езр ук  

У Д К  625.731.2:624.138.232(100)

2-я 
Международная 
дорожная 
конференция

С 13 по 16 октября 1969 г. в Б у д а ­
пеште состоялась М еж ду н ар о дн ая  д о ­
р о ж н ая  конф еренция, органи зован ная и 
проведенная в В енгерской Н ародной  Р е с ­
публике. В конф еренции приняли участие 
209 дорож ников и з  стран народной  д е ­
мократии, а т а к ж е  Австрии, Англии, Г ол­
ландии, Ф ранции, Ф РГ , Д ании , всего из 
12 стран. Д л я  обсуж дения было п р ед ­
ставлено 67 до кл адо в , р азбиты х  на 5 
групп.

К онференцию  откры л министр путей 
сообщ ения и связи  В Н Р  проф. д-р техн. 
наук Д ь ёр д ь  Ч анади .

1-я группа д о к л ад о в  бы ла посвящ ена 
следую щ им вопросам : проектирование
скоростны х дорог, применение электрон ­
ных вы числительных маш ин и ф отограм ­
метрии в  проектировании дорог и искус­
ственны х сооруж ений; проблемы  проек­
тирования д л я  обеспечения безопасности 
движ ения при реконструкции дорог.

О бобщ енные д о к л ад ы  по этим  вопро­
сам сдел ал и  проф. д -р  Э. Н ем еш ди, д-р 
Я нош хеди, доцент и инж. А. Бачо.

В этой группе наиболее важ ны м и бы ­
ли доклады : А. Г. Боннэ (Ф ранция) о 
проектировании скоростны х дорог с ог­
раниченным движ ением  и Г. К ёпнеля 
(Ф Р Г ) о новых точках зрения на проек­
тирование трассы  скоростны х дорог. Д о ­
к ладчик  предлож ил ограничить р асч ет­
ные скорости движ ения , считая наим ень­
шей 40 и наибольш ей 140 им/ч. Больш ой 
интерес вы звали  доклады  д-ра  Ш . К олле- 
ра  (В Н Р ) и других о новых м етодах 
проектирования скоростны х дорог (при­
менение электронны х вычислительных

А вто м о б и л ьна я  м а ги стр а л ь  Б у д а п е ш т — Вена (М 7) на уч а с тк е  
Б уд ап еш т —  Б удаерш

шшшшяшяяшшшш

Т р ансе вроп ейсн ая  а вто м а ги стр а л ь  Л ондон —  С там бул (Е5)
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маш ин и ф отограм м етрии  при проекти­
ровании д о р о г). Б ы л  продем онстрирован 
фильм теоретического построения т р а с ­
сы проектируем ой дороги, к ак  бы обо­
зреваем ой  водителем  из едущ его по д о ­
роге автом обиля.

И з до кл адо в , посвящ енны х безопас­
ности движ ения, представили  интерес со ­
общ ения работников М А Д И  проф.
В. Ф. Б аб к о в а , кан дид атов  техн. наук
О. А. Д ивочкина а  Ю . М . С итникова, 
инж . В. С. М уртазина.

2-я группа д о к л ад о в  бы ла посвящ е­
на соврем енны м  дорож ны м  конструк­
циям, технологии строительства и содер­
ж ани я дорог. О бобщ енные доклады  о

применении битум ов, битумных эмульсий 
и поверхностно-активны х вещ еств сделал 
проф. д -р  Л . В айт (В Н Р ), о строитель­
ной технологии асф альтовы х покрытий— 
д-р техн. наук В. В . М ихайлов, а о стро­
ительной технологии цементобетонны х 
покры тий —  проф . В. Л  айне (Ф Р Г ). 
С ледует отметить, что из семи докладов  
обобщ енного х ар ак тер а  четы ре были со ­
ставлены  специалистам и страны -органи­
зато р а , а  три  —  иностранны ми специали­
стам и, в том  числе и С С С Р (в связи с 
болезнью  В. В . М ихайлова  обобщ енны й 
д о к л а д  прочитал М . Ш им он).

П р и  обсуж дении д о к л ад о в  наиболь­
ш ее вним ание в ы звал и  выступления 
проф . Н . Э верса (Г Д Р ) ,  д -ра  техн. наук
А. С. К олбановской (С С С Р ), д -ра
С. И . К ро м а  (Г олланд ия) и проф. д-ра 
Л . В ай та  и д -р а  Л . В ай т.

3-я группа докл адо в  бы ла посвящ ена 
дорож ны м  м аш инам . О бобщ енный д о к ­
лад  сд ел ал  проф. д -р  инж. X. Г. Вихлер 
(Г Д Р ) .  В ы ступления отдельны х специа­
листов и представителей  ф ирм  сопро­
вож д али сь  дем онстрацией киноф ильм ов.

Ф ирмой «А. iNeher» был продем он­
стрирован ф ильм об испытании различ­
ных видов ограж дений  дорог. П о  н аш е­
му мнению, ни один тип о гр аж ден и я  не 
вы держ ивает  у дар а  автом обиля, не мо­
ж ет  устоять от разруш ения и не п р едо х ­
раняет  о т  этого и автом обиль. Ф ирма по­
этом у реком ендует наиболее прочный 
вид ограж дения на разделительной  поло­
се в виде  д ву х  параллельны х  рядов из 
листовой стали специального проф иля 
на сто л бах  и с мощными м еталлически­
ми распоркам и м еж д у  иими. П роф . 
Э верс отм етил, что д а ж е  при таких м ощ ­

ных ограж дениях  надо создавать ш иро­
кую раздельную  полосу, чтобы авари я  
на одной проезж ей части  не вы зы вала 
аварии  на другой, отделенной от нее 
узкой разделительной полосой ш ириною 
всего 3—5 м.

Фирмы У Н И М А Г и Ф Е Г Е Л Е  проде­
м онстрировали фильм ы , показавш ие р а ­
боту новы х маш ин д л я  строительства 
дорог.

П осле обсуж дения д о к л ад о в  были 
сделаны  краткие  выводы и предлож ения, 
вы текаю щ ие из работы  конференции.

Заклю чительное слово о закры тии 
конференции сделал зам . министра путей 
сообщ ения и связи  В Н Р  Д эж ё  Киш .

П осле окончания конференции была 
проведена экскурсия д л я  ознаком ления с 
сущ ествую щ ими и строящ имися до р о га ­
м и. Б ы л осмотрен участок дороги  I к а ­
тегории от Б удапеш та до  Б удаёрш  и 
д ал ее  дороги М -7 до г. С екеш ф ехервара 
(80 к м ), имеющей пока одну проезж ую  
часть, но со всеми искусственными со о ­
руж ениям и для  двух  проезж их частей. 
О т С екеш ф ехервара начато строительст­
во конечного участка этой  дороги  до
оз. Б ал ато н  (120 к м ). П о к а  строится од­
на п р о езж ая  часть.

Участники конференции ознаком ились 
с технологией устройства цем ентобетон­
ного покры тия с  применением маш ины  
ABG. С начала бы л а  устроена п р о езж ая  
часть с облегченным покры тием  и з хо­
лодного асф альта, которое используется 
как  основание д л я  цем ентобетовного по­
кры тия толщ иною  22 ом. П осле  укладки  
и уплотнения бетона специальная м аш и­
на под углом 45° наносит н а  покрытии 
поперечные косы е выступы д л я  создания 
ш ероховатости . П оверхность свеж еуло- 
женного бетона опры скиваю т м асляной 
эмульсией. Ч ерез 12—:15 ч м аш инам и 
н арезаю т швы в затвердевш ем  бетоне и 
заполняю т их битумной м астикой, содер­
ж ащ ей  8— 10% регенерированной рези ­
ны. О рганизаторы  конференции отм ети­
ли, что все страны -участники прислали 
достаточное количество делегатов 
(Ч С С Р —  42, Г Д Р  — 54, П Н Р  — 35, 
Ф Р Г  — 42 лиц и т. д .) , от С С С Р ж е  у ча­
ствовало только  4 чел.

Проф. Э. Немешди (В Н Р ), 
проф. R. Некрасов (СССР)

У Д К  625.7:006.3(439-20)

Конструкции 
временных 
производственных 
зданий

В настоящ ее врем я строители- тр ан с­
портники, связанны е с передвиж ны м  х а ­
рактером  работ, не располагаю т типо­
выми сборны ми конструкциям и, из к о ­
торых м ож но бы ло бы собирать здани я 
производственно-адм инистративного и 
культурно-бы тового назначения. И м ею ­
щ иеся сборно-разборны е бараки  типа 
И П -59 и О Щ -60 лиш ь в какой -то  мере 
разреш аю т ж илищ ны й вопрос. П р о и з­
водственны е сооруж ения возво дят  в 
каж дом  отдельном случае по индиви­
дуальны м  проектам , и их не всегда 
м ож но использовать повторно. Н есм от­
ря  на значительную  стоимость (6,5% 
от стоимости строительно-м онтаж ны х 
р аб о т), эти сооруж ения нередко совер­
шенно не отвечаю т требованиям  охраны  
труда. П оэтом у создание норм альны х 
производственны х и бы товы х условий 
для  строителей является  серьезной и 
важ ной  задачей, которую  следует реш ать 
путем вы пуска типовы х проектов сбор­
но-разборны х врем енны х сооруж ений, 
отвечаю щ их требованиям  охраны  труда 
и учиты ваю щ их специфику строитель­
ных предприятий.

Т ак, наприм ер, временны е со о р у ж е­
ния, обслуж иваю щ ие строительную  о р ­
ганизацию  и прорабские пункты, д о л ж ­
ны бы ть сборно-разборны м и по типу 
И П , РМ Х  или сооруж ений, прим еняе­
мых в организациях  Г л а в га за 1. В рем ен­
ные сооруж ения пунктов д л я  м астеров 
долж ны  бы ть целоперевозим ы м и и по­
зволять из типовы х объем ны х элем ен­
тов быстро собирать пом ещ ения лю бого 
назначения: ж илы е, культурно-бы товы е 
и т.п.

С ледует особое внимание обратить на 
применяемы е в типовы х проектах  строи­
тельные м атериалы . П о-видим ом у, надо 
составлять несколько вари ан тов одного 
и того ж е  сооруж ения, в которы х преду­
см атривалось бы изготовление конструк­
ций к ак  силами строительны х о р ган и за­
ций (с применением м атериалов , доступ­
ных строи телям ), т а к  и на зав о д е  (с ис­
пользованием  новейш их достиж ений про­
мы ш ленности строительны х м атер и ал о в). 
Н о и в том , и в другом  случае каж ды й  
элемент долж ен  о б л ад ать  м инимальны м 
весом и им еть наиболее удобны е для  
транспортировки и м о н таж а  габариты , а 
узлы  конструкций долж ны  бы ть просты ­
ми и п озволять легкую  м ногократную  
сборку и р азбо р ку  сооруж ения.

Основой разр аб о тк и  типовы х проектов 
временных сооруж ений м огут служ ить 
типовы е проекты  бар ако в  И П , РМ Х  
и др .; следует лиш ь более тщ ательно  о т ­
р або тать  конструкции и укрупнить м ел­
кие детали , которы е при перевозке легко 
портятся и теряю тся.

В отнош ении использования объем ны х 
элем ентов поучителен опы т польских

1 Е. И. З а в а д с к и й .  Сборно-разбор­
ные гаражи и ремонтно-механические мастер­
ские. — «Автомобильные дороги», 1966, № 6.
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строителей1. Они создали  легкие сбор­
но-разборн ы е и объем ы е целоперевози- 
м ы е конструкции адм инистративны х и 
культурно-бы товы х помещ ений. Особый 
интерес м ож ет  представить конструкция 
ЗП . И зготовление деталей  ЗП  предусм ат­
ри вается  силами строителей. П ом ещ ения 
собираю тся из объем ны х элем ентов (ком ­
н а т ) . О бъем ны е элем енты  зап роекти рова­
ны так , что из них м ож но собирать б а р а ­
ки с однорядны м  и двухрядн ы м  р асполо­
ж ением  ком нат. П ри двухрядном  р асп о­
лож ении посередине устраиваю т коридор, 
перекры ваем ы й сборным ф онарем . О снов­
ным элем ентом  стены явл яется  аж у р н ая  
д ер евян н ая  р ам а , которую  обш иваю т д р е ­
весно-волокнисты ми плитам и , о краш ен­
ными м асляной краской. К а ж д а я  р ам а  
им еет по д ва  ребра ж есткости , р асполо­
ж енны х перпендикулярно к плоскости 
рам ы , которы е позволяю т соединять бол­
там и соседние элем енты . Б л о к  перекры ­
тия изготавливаю т из дерева. П ол из д о ­
сок, пропитанны х противогнилостны м  со­
ставом , настилаю т по м еталлической р е ­
ш етке и утепляю т волокнисты ми плитами 
с отделкой  рулонны м покрытием.

В нутренние разм еры  ком нат — 3 ,0 Х  
Х 4 ,0  м с высотой —  2,4 м. Вес блок-ком ­
наты  —  1,5 т. Н а  один блок-ком нату 
расходуется  0,925 м3 древесины , 0,2 т 
стали  и 174 м2 волокнисты х плит.

В. Г. Ч айковский

1 «F u n d am en ty » , W arsz a w a , 1968, №  11.

Трехслойное 
полиуретановое 
покрытие

Н овы й способ устройства покрытий 
на стальной проезж ей  части мостов з а ­
клю чается в следую щ ем.

С поверхности проезж ей  части у д а ­
ляю т окалину и рж авчи ну и затем  на 
нее наносят антикоррозийны й слой из 
смеси цинкового порош ка (85 — 90% ) 
и полиуретановой смолы с наполните­
лям и толщ иной не более 100 мк. Смесь 
наносят с помощ ью  пистолета-распы ли­
теля или с помощ ью  вал и ка  или кисти 
(в последнем случае пленка получает­
ся прочнее и сниж ается  опасность от­
равления полиуретановы м  аэрозолем ). 
В скоре после нанесения первого слоя, 
до  его полного вы сы хания, наносят вто ­
рой слой смолы  из расчета  760—970 
г/м 2 д л я  обеспечения толщ ины  пленки 
от 0,7 до  0,9 мм.

В мом ент реакции схваты вания (до  
того, к а к  раствор  станет клейким ) про­
во дят  распределение песка по нанесенно­
му слою . П есок до л ж ен  бы ть очень про­
чным, сухим и чистым, с  хорош о подо­
бранны м  гранулом етрическим  составом . 
П ри нанесении этих двух  слоев не р е ­
ком ендуется применять растворители.

П осле удален ия излиш него песка с 
поверхности двуслойного покры тия сле­
д у е т  нанести (третий слой п олиуретано­
вой смолы. Д л я  упрощ ения процесса 
его нанесения м ож но применять лю бое 
количество растворителя, но с тем , что­
бы расход  смолы был 200 г/м 2.

Г. П . К о р н ух
«H ig h w ay s a n d  T raffic  E n g in eerin g » , 

№■ 1713, m ay , 1969, p. 42.
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И здательство  «Транспорт» вы пустило 
в 1969 г. учебное пособие «Техника безо­
пасности и п ротивопож арн ая техника 
на дорож ном  строительстве» авторы 
П. В. М ы льников и В. П. Е гозов. Второе 
издание этой книги значительно перера­
ботано, дополнено новыми разделам и  
и о тр аж ает  изменения, происш едш ие в 
дорож ном  строительстве за  последние 
годы в области охраны  труда  и техники 
безопасности.

Рецензируем ая книга охваты вает  все 
основные вопросы, с которы ми приходит­
ся  встречаться в повседневной практи ­
ческой деятельности. О на м ож ет слу­
ж ить хорош им пособием д л я  повыш ения 
квалиф икации всех  инж енерно-техничес­
ких работников и д л я  подготовки к с д а ­
че еж егодны х зачетов по охране труда 
и технике безопасности.

I и II гл. книги охваты ваю т ю риди­
ческие вопросы организации охраны  
труда  и трудовое законодательство . В 
них подробно освещ ены вопросы о р га­
низации охраны  тр у да, расследования, 
учета и отчетности по несчастным слу­
чаям , связанны м  с производством , п ред­
лож ены  методы изучения производствен­
ного тр авм ати зм а, приведены  о бязан н о ­
сти и ответственность долж ностны х лиц 
в области охраны  труда.

Гл. III  посвящ ена производственной 
санитарии. В настоящ ее врем я проблеме 
устранения вредного воздействия ш ума, 
вибрации, пыли и газов , обеспечения 
правильной освещ енности уделяется  
больш ое внимание, и это излож ено в 
книге достаточно полно.

В гл. IV  и V описаны котлонадзорное 
оборудование и электробезопасность на 
дорож ны х работах . В настоящ ее время, 
когда в дорож ное строительство все ш и­
ре внедряется электриф икация, авторы  
пособия своевременно зн аком ят  д о р о ж ­
ников с безопасны м и м етодам и труда

при работе с электрооборудованием .
Процессы, связанны е с эксплуатацией 

и ремонтом машин- и м еханизм ов и пог- 
рузо-разгрузочны м и работам и , при ко то ­
рых, как  показы вает анализ несчастных 
случаев, происходит до 60%  всех произ­
водственных травм , описаны в VI, VI I I  
и XI гл. Р азд ел  обслуж ивания и ремонт 
автомобилей в пособии для  дорож ников 
дан  впервые.

Гл. V II, IX и X охваты ваю т все про­
цессы дорож но-м остового строительства 
и подробно зн ако м ят  с организацией р а ­
бот и техникой безопасности. З д есь  ж е 
приведены рациональны е схемы подсоб­
ных производственны х предприятий.

В X II гл. излож ены  вопросы противо­
пож арной техники, специфической в д о ­
рож ном  строительстве.

Рецензируем ая книга содерж ит боль­
шой полезный м атериал, однако имеет 
ряд  недостатков.

При расследовании и учете несчастны х 
случаев часто возникаю т трудности 
квалиф икации случая, не связанного  с 
производством , поэтом у в книге сле­
довало  бы д ать  четкое разграничение 
несчастных случаев.

В инструкциях о спецодеж де, спец- 
обуви и средствах  индивидуальной з а ­
щиты в последнее врем я внесено много 
изменений и дополнений, которы е не 
наш ли отраж ен ия в рецензируем ом  посо­
бии.

В гл. V II § 32 даны  рекомендации 
по технике безопасности в  основном для 
старого способа хранения и о безво ж и ва­
ния битума, однако бескотловый п рог­
рессивный способ приготовления битума 
соверш енно не освещ ен в пособии. В этой 
ж е  главе  § 33 почти ничего не говорится 
об аспирации на А Б З  и Ц Б З , хотя это 
эф фективны й способ борьбы с пылью  
и дымом.

В книге практически не описаны р а ­
боты по приемке, транспортировке и х р а ­
нению сыпучих м атериалов (цем ент и 
минеральны й порош ок), эти работы  
долж ны  быть даны  более подробно в 
учебном пособии д л я  учащ ихся.

В гл. IX слабо освещ ен порядок 
установки ограж дения участков работ 
и предъ являем ы е к  нем у требования. 
Ж елательно , чтобы в пособии бы ла к р ат ­
ко освещ ена структура организации ох ­
раны труда  и техники безопасности в д о ­
рож но-строительны х организациях.

П роизводственная эстетика, культура 
производства являю тся составны м и час­
тями охраны  труда  и в пособии сл ед о в а ­
ло этот вопрос вы делить отдельны м  
разделом .

Эти незначительны е упущ ения м огут 
быть устранены  при переиздании книги, 
которая, несомненно, явл яется  полезным 
пособием при изучении строительного 
производства учащ им ися дорож ны х 
учебных заведений, а так ж е  д л я  и н ж е­
нерно-технических работников д о р о ж н о ­
строительны х организаций.

Э то обстоятельство позволяет  вы ска­
зать  пож елание о дополнительном  и зд а ­
нии книги, поскольку ти р аж  15 000 эк ­
зем пляров недостаточен.

-И нж . И. М. М и н у  хи н  

У Д К  627.7:658.382(049.3)
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Техническая информация 
в дорожно-строительном 
производстве

Р оль инф орм ации в ж изни общ ества велика. Все соврем ен­
ные движ ения  в области  социального прогресса, науки, т ех ­
ники и прои зводства стали возм ож ны м и бл аго д ар я  преем ствен­
ности знаний.

В под разд елениях  Гуш осдора при С овете М инистров Б ел о ­
русской С С Р  инф орм ационная служ ба организована в 1963 г. 
В настоящ ее врем я она состоит из исследовательской и про­
ектной органи зац ий  и сети уполномоченных по технической ин­
ф орм ации в до рож ны х хозяйствах .

И н ф орм ац ионная служ ба со своими кадрам и , инф орм аци­
онными ф ондам и и оборудованием  о бразует  основное ядро  
информ ационной системы. К ак  сам остоятельны е элементы 
в нее вх о д ят  потребители и отправители информации. К аж ды й  
элемент инф орм ационной системы имеет свою  определенную  
роль и значение. И нф орм ационная система будет ф ункциониро­
вать  неполно, если, наприм ер, не будут учиты ваться х ар ак те ­
ристика потребителя и его потребности в инф ормации. И зуче­
ние потребностей и ф орм ирование информ ационны х м атери а­
лов по запросам  потребителя являю тся непременным условием 
норм ального  функционирования системы.

С 1968 г. осущ ествляется подготовка информ ационны х м а ­
териалов специально д л я  работников управления до р о ж н о ­
строительны м  производством . Т акой м атериал  готовит центра­
лизованно ведомственны й информационны й орган с расчетом 
на работников ап п ар ата  Гуш осдора и руководящ ий состав д о ­
рож но-, м остостроительны х и эксплуатационны х организаций.

М атери ал  пр едставл яет  собой обзорную  информ ацию  о со­
стоянии и перспективах дорож ного  дела в стране и за  рубе­
ж ом , р еф ерат  периодических изданий, сообщ ение об изобрете­
ниях и патентах , а т а к ж е  сведения о нормативно-технических 
докум ентах  и извещ ения о различны х собы тиях в ж изни д о ­
рож ников страны . И нф орм ацию  по перечисленным р азделам  
оф орм ляю т в виде сборника и еж ем есячно распространяю т 
среди руководящ их  работников ведом ства.

Свою  специфику им еет информ ационное обслуж ивание н а ­
учных работников. В Б елдорнии в виде опы та в прош лом го ­
ду  составляли  проф ильны е карты  по научно-исследовательским  
тем ам . П ри этом  к аж д о го  специалиста в соответствии с про­
филем  его работы  сн аб ж ал и  всем инф ормационны м м атериа­
лом, поступаю щ им  в справочно-инф орм ационны й ф онд ин­
ститута.

П редварительны е рёзуЛьтаты ан ал и за  йримененного м етода 
показы ваю т более высокую  его эф ф ективность по сравнению  
с другими традиционны м и библиотечными м етодам и ин ф орм а­
ционного обслуж ивания.

З атр аты  на инф ормационную  служ бу в несколько р аз  пе­
рекры ваю тся экономией, полученной в р езультате  использова­
ния инф ормационны х сведений и внедрения инф ормационны х 
новш еств. Э кономический эф ф ект только  от деятельности бю ­
ро технической информации составил в 1966 г. — 34, в 
1967 г. — 40, в 1968 г. — 75 тыс. руб. Расходы  на содерж ание 
бю ро составили соответственно 6, 8 и 10 тыс. р у б .1.

А втор считает, что несмотря на создание и весьма у д овлет­
ворительное функционирование инф орм ационны х систем в рес­
публиканских дорож ны х ведом ствах требуется дальнейш ее со­
верш енствование информационного дела в дорож ной  отрасли 
страны в целом. Д о л ж н о  бы ть н алаж ен о  полное взаим одей­
ствие информационны х служ б дорож ны х ведом ств всех рес­
публик.

Д авно , наприм ер, назрела  необходим ость обм ена м еж ду  д о ­
рож ны ми ведом ствам и м атериалам и  передового местного п р о ­
изводственно-технического опы та. Ч астичны й обмен м атер и а ­
лам и этого опыта м еж ду дорож ны м и ведом ствам и осущ ествля­
ется (Белоруссия, Р С Ф С Р , У краина, К азах стан , Л а т в и я ) , о д ­
нако он носит эпизодический характер  и проводится не по 
всем направлениям  дорож ной  деятельности.

Больш ую  пользу могли бы так ж е  принести обмен опытом 
по организации инф ормационного обслуж ивания, совм естная 
разр аб о тка  методических вопросов, проведение в области  ин­
ф ормации совместны х исследований. М ож но было бы обсудить 
возм ож ность связи  с зарубеж ны м и информ ационны м и с л у ж б а ­
ми, организации общ их курсов и совместной издательской  д е я ­
тельности. При наличии центрального информ ационного о р га ­
на в дорож ной  отрасли страны , например, координационного 
совета по научно-технической инф ормации все эти вопросы р е­
ш ались бы централизованно.

К оординационный совет мог бы р або тать  под руководством  
центрального правления Н Т О  АТ и Д Х . П ериодичность его 
совещ аний м ож ет бы ть принята 2 р а за  в год, состав опреде­
лен количеством представителей от дорож ны х ведом ств рес­
публик и общ ественны х организаций.

М огут быть изысканы  и другие ф ормы  организации едино­
го центрального органа. О дно не вы зы вает сомнений, что п о ­
требность установления тесны х контактов м еж ду  ин ф орм ац и­
онными органам и дорож ны х министерств и ведом ств страны  
давно  назрела. Такие контакты  сущ ественно повы сят качество 
информационного обслуж ивания в дорож ной  отрасли и будут 
содействовать ускорению  технического прогресса в д о р о ж н о ­
строительном производстве.

Ю. Г. К о ва лев  
У Д К  625.7.002

1 Ю. Г. К о в а л е в, Г. И. Щ е р б и ц к и й. Эффективность исполь- 
зования производственно-технической и научной информации в дор ож ­
ном хозяйстпе БССР. Минск, БелНИИНТИ, 1969.

ЦЕННОЕ 
ПОСОБИЕ

Учебное пособие «А сф альтовы е бето­
ны »1 реком ендовано  М инистерством вы с­
ш его и среднего специального о б р азо в а ­
ния д л я  студентов строительны х и ав т о ­
м обильно-дорож ны х высш их учебных 
заведений.

Б л а го д а р я  хорош ем у методическому 
построению  •— от сравнительно простого 
и злож ения  в первы х главах  к более 
слож ном у и глубокому в последую щ их— 
книга п озволяет  студентам  систематизи- 
рован но  изучить довольно слож ную  и 
своеобразную  дисциплину.

* И. А. Р ы б ь е  в. Асфальтовые бетоны. 
М., «Высшая ш кола», 1969.

Особенностью  книги является  полное 
излож ение програм м ны х вопросов и све­
дение до  минимума вопросов второсте­
пенного характер а .

С ледует отметить так ж е  идейную  н а ­
правленность книги. Это, в частности, вы ­
р аж ается  в освещ ении приоритета С овет­
ского С ою за в области изучения асф ал ь­
тового бетона, а т ак ж е  в освещ ении о те­
чественных достиж ений и перспектив р а з ­
вития.

В книге обобщ ены основные вопросы 
технологического и м атериаловедческого 
направления на высоком научном уровне 
с использованием  современных основ ф и ­
зической химии и высш ей м атем атики. 
Это предопределило достаточную  строй­
ность излож ения теории асф альтового 
бетона, что вы годно отличает рецензируе­
мый тр у д  от других аналогичны х и зд а ­
ний, носящ их преимущ ественно описа­
тельный характер .

В пособии много вним ания уделяется  
практике использования асф альтобето­
нов (выбор исходны х м атериалов, проек­
тирование рациональны х составов, опре­
деление оптим альны х реж им ов, контроль 
качества на всех стадиях  производства, 
экономика и д р .).

З асл у ж и в ает  одобрения удачно по­
добранны й иллю стративны й м атериал .

Рецензируем ы й труд, безусловно, бу ­
дет ценным пособием для  студентов, 
а т ак ж е  настольной книгой д л я  инже- 
неров-дорож ников и научных работн и­
ков.

С ледует пож ел ать  автору  подготовить 
вторую  часть тр у д а  — «Технология а с ­
ф альтовы х бетонов», поскольку в рецен­
зируемой книге по данном у вопросу 
имеется только  небольш ая глава.

Д -р  техн. н а у к  Ю. М . Баж енов, 
проф. канд. техн. наук  

П. Ф. Ш убенкин
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МЕХАНИЗАЦИЯ 
СТРОИТЕЛЬСТВА

В 1968 г. Ростовский инж енерно­
строительный институт опубликовал 
сборник научных трудов по м еханизации 
строительства под ред. проф. Н . И. Н а- 
ум ца. В статьях  сборника при веде­
ны результаты  исследований по т ео ­
рии и расчету  строительны х грунтотрам ­
бующих, сваевдавливаю щ их, зем лерой­
ных, кам недробильны х, смесительных, 
арматурно-гибочны х и вибрационны х м а ­
шин, а так ж е  по определению  удельного 
износа реж ущ их органов землеройны х 
маш ин и р азр аб о тк е  м етодов их износо­
стойкости.

Сборник рассчитан  на инж енерно-тех­
нических и научны х работников и мож ет 
быть использован  преподавателям и , а с ­
пирантами и студентам и втузов.

В статье  авторов  Н . И . Н ау м ц а  и
В. П . А наньева «М етод расчета основ­
ных п арам етров трам бую щ ей маш ины 
д л я  уплотнения грунтов» освещ ены спо­
собы ликвидации просадочны х свойств 
грунтов, ук азы вается  м етод расчета па­
рам етров трам бую щ ей м аш ины  д л я  уп ­
лотнения грунта на глубину 2— 2,5 м, 
даны  способы  определения глубины  уп­
лотняем ы х пластичны х грунтов, приво­
дятся  данны е о числе у д аров  плит по о д ­
ном у месту и весе трам бую щ ей плиты в 
зависим ости от наим енования грунта и 
его влаж ности .

В конце статьи  д ан  численный при­
мер определения основны х парам етров 
трам бую щ ей маш ины  д л я  уплотнения 
грунта и необходим ого числа ударов 
по одном у месту.

В статье  «К  теории и расчету свае­
вдавливаю щ их маш ин» авторы  Н . И . Н ау- 
ыец, Н. Н. Раецкий  и В. И . К оноплев 
рассказы ваю т о погруж ении свай  м ето­
дом вдавли вани я  в пластичны е м акр о ­
пористые лёссовы е грунты  с предвар и те­
льным сверлением  лидирую щ его отвер­
стия. Э тот  способ обеспечивает нуж ное 
направление сваи  и ум еньш ает сопротив­
ление ее перемещ ению . Л идирую щ ее о т ­
верстие используется д л я  подачи воды  с 
целью предварительного  увлаж нения , 
так  как  вл аж н ы й  грунт легче п род авли­
вается , а о б р азо в авш аяся  в о д я н ая  плен­
ка, физически не с вя зан н ая  с  грунтом, 
ум еньш ает силы трения при в д ав л и ва ­
нии сваи.

В этой ж е  статье  приведен расчет уси ­
лий на погруж ение свай  в лёссовы е 
грунты с  учетом  лидирую щ его отверстия. 
П ри этом у казан о , что при вдавливании  
плоского ш там па сопротивление грунта 
смятию  в о зр астает  с  глубиной п огруж е­
ния ш там па и подчиняется определенной 
зависимости.

П ерем ещ ение сваи при наличии лиди­
рую щ его отверстия сопровож дается  
раздви ж ко й  (см ятием ) грунта в р ад и ал ь ­
ном направлении. С опротивление грунта 
смятию  подчиняется такой  ж е  зави си м о­
сти, к ак  и при вдавли вани и  плоского 
ш там па.

О днако  при вдавли вани и  заостренной 
сваи грунт, особенно влаж ны й , им еет 
возм ож ность р аздви гаться  в стороны  и 
на р азд в и ж к у  его  в р адиальном  н ап р ав ­

лении требуется меньш ее усилие, чем 
д л я  см ятия грунта плоским ш тампом.

В статье  приведены  численные при­
меры определения усилий, необходимых 
для деф орм ации (р аздвиж ки) грунта, 
преодоления сил трения конической (за ­
остренной) части сваи о  грунт и цилинд­
рической части сваи, когда диам етр ли- 
дирущ его отверстия меньш е ди ам етра  
сваи.

В сборнике, кром е этих наиболее в а ж ­
ных двух  статей , напечатан  р я д  статей, 
посвящ енны х вопросу расчетов маш ин 
и механизм ов.

Д л я  многих специалистов-дорож ни- 
ков сборник представит больш ой инте­
рес. М ногие статьи будут являться  по­
собием для  повыш ения теоретических 
знаний, помогут творческой работе изоб­
ретателей  и рационализаторов.

К  сож алению , рецензируемы й сборник 
по механизации строительства выпущ ен 
тираж ом  всего 700 экз. и поэтому о зн а­
ком иться с ним мож но будет лиш ь в 
библиотеках через м еж библиотечны й 
абонемент.

Д . М. Беличенко

ТЕХНИЧЕСКАЯ 
ДОКУМЕНТАЦИЯ

1. Госстрой С С С Р утвердил
ГОСТ 14098— 68 « С о е д и н е н и я
с в а р н ы е  а р м а т у р ы  ж е л е з о б е ­
т о н н ы х  и з д е л и й  и к о н с т р у к ­
ц и й .  К о н т а к т н а я  и  в а н н а я
с в а р к а .  О с н о в н ы е  т и п ы  и к о н ­
с т р у к т и в н ы е  э л е м е н т  ы».

ГОСТ 14098— 68 разр аб о тан  в
Ц Н И И С К Е  им . К учеренко при участии
Н И И Ж Б  Госстроя С С С Р . Он отраж ает  
отечественны е достиж ения в области 
контактной и ванной сварки в  инвентар­
ных ф орм ах (вклю чая и п о л уавтом ати ­
ческую свар к у  под слоем  ф лю са). В 
ГОСТ включены соединения, которы е 
наиболее рациональны  д л я  ш ироко
применяемы х ж елезобетонны х конструк­
ций с арм атурой  из 'горячекатаной с т а ­
ли классов  А-I, A -II и A -III, изготовлен­
ной из стали м арок Ст. 3, Ст. 5, 10ГТ, 
18Г2С, 25ГС, 35ГС по ГОСТ 380— 60, 
ГОСТ 5058—57, Г О С Т  5781— 61 и 
ЧМ ТУ1-89— 67, а так ж е  из обы кновен­
ной арм атурной проволоки по 
ГОСТ 6727—53.

2. П остановлением  Госстроя С С С Р 
утверж дены  и с 1 ию ля 1969 г. введены 
в действие У к а з а н и я  п о  п р и м е ­
н е н и ю  в ж е л е з о б е т о н н ы х  к о н ­
с т р у к ц и я х  с т е р ж н е в о й  а р м а ­
т у р о й  СН 390-69 взам ен  у тверж ден ­
ных в 1965 г. у казан ий  по применению  в 
ж елезобетонны х конструкциях стер ж н е­
вой термически упрочненной арм атуры  
СН 250-65, у казан ий  по применению  в 
ж елезобетонны х конструкциях стерж н е­
вой арм атуры  класса  A -IV  из стали м а ­
рок 20ХГ2Ц, 20ХГСТ и 80С С Н  269-65 и 
указаний по применению  в ж елезобетон­
ных конструкциях горячекатаной с те р ж ­
невой арматуры  класса  A -II  и з полуспо- 
койной стали  м арок Ст. 5пс и К  Ст. 5пс 
СН 327-65.

Н овы е у казан ия р азраб отаны  в Н И И  
бетона и ж елезобетона и  Ц Н И И С К е

им. Кучеренко н а  основании обобщ ения 
результатов  исследований и практики 
проектирования, изготовления и прим е­
нения ж елезобетонны х конструкций со 
стерж невой арм атурой.

3. П о п р а в к а  к г л а в е  С Н иП  
Ш -Д . 5-62.

По сообщению отдела технического 
норм ирования и стандарти зации  Гос­
строя С С С Р , в гл. С Н иП  111-Д. 5-62 «А в­
томобильные дороги. П равила о ргани за­
ции строительства и прои зводства работ. 
П рием ка в эксплуатацию » внесена по­
правка к  п. 9.56.

П ункт излож ен  в следую щ ей р е д а к ­
ции: «Степень уплотнения асф альтобе­
тонных покры тий определяется по коэф ­
фициенту уплотнения.

К оэф ф ициент уплотнения (К у) п о ­
кры тий из горячих и теплы х смесей о п ­
ределяю т к а к  отнош ение объемного ве ­
са вы рубки или керна и з  уплотненного 
покрытия (уп) к  объем ном у весу пере­
форм ированного образца, уплотненного 
стандартизованной  нагрузкой (уоб)

О бразцы  из асф альтобетонны х смесей 
горячих и теплы х д л я  верхнего слоя по­
крытий А и Б  и д л я  ниж него слоя уплот­
няю т ком бинированны м  -методом: 
вибрированием  с нагрузкой 0,3 кгс/см 2 с 
доуплотнением на прессе нагрузкой 
200 кгс/см 2, а для  верхнего слоя покры ­
тий типов В, Г и Д  уплотняю т нагрузкой 
400 кгс/см 2.

Типы смесей долж ны  соответствовать 
ГОСТ 9128— 67, а реж им  уплотнения и 
испытания образцов ГОСТ 12801—67.

К оэф ф ициент уплотнения асф альтобе­
тонных покры тий и з горячих и теплых 
смесей через 10 'суток после укладки  д о л ­
ж ен быть не менее: для верхнего слоя
из смесей типов А и Б  — 0,99, из смесей 
В, Г и Д  —  0,98; д л я  ниж него слоя — 
0,98.

При этом  водонасыщ ение в покрытии 
долж но быть: в асф альтобетоне верхнего 
слоя из смесей типа А — 2,0—5,0% , типа 
Б  и Д  —  2,0—3,5% , типа В — 2,0—4,0% , 
типа Г —  2,5— 4,0% , в  асф альтобетоне 
нижнего слоя —  3,0— 8,0% .

К оэф ф ициент уплотнения покры тий 
из холодны х асф альтобетонны х смесей 
определяю т к ак  отнош ение величины во- 
донасы щ ения вы рубки или керна из по­
крытий (W n)  к величине водонасы щ ения 
образцов (U70e ), переф орм ированны х под 
нагрузкой 400 кгс /см 2,

Ч ерез 30 суток  после откры тия д в и ж е ­
ния коэф ф ициент уплотнения холодного 
асф альтобетона долж ен  быть не более 
1,4».

4. П остановлением  Г осстроя С С С Р 
утверж дена и с 1 октября 1969 г. в в о ­
дится в действие И н с т р у к ц и я  о 
п о р я д к е  р а з р а б о т к и  и у т ­
в е р ж д е н и я  н о р м а т и в н ы х  д о ­
к у м е н т о в  п о  с т р о и т е л ь с т в у  
(С Н  395-69).

А . П.
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Из писем читателей

Не только строить...
У д орож ни ков  сущ ествует поговорка, о которой многие, 

к сож алению , не часто вспоминаю т, «Н е легко построить но­
вую дорогу, но много труднее  со дер ж ать  ее в порядке». Н едо ­
оценка рем онта и содерж ания  автом обильны х дорог, что т р е ­
бует по сравнению  со строительством  меньш их затр ат  на еди ­
ницу длины , но м ного больш е вним ания, заботы  и повседневно­
го, часто однообразного , тр у д а , приводит к печальным послед­
ствиям.

Д еф орм ации , свидетельствую щ ие об упущ ениях в ремонте 
и содерж ании  автом обильны х дорог, помимо больш их затр ат  
из бю д ж ета  дорож ной  служ бы  на их устранение, в первую 
очередь сказы ваю тся  на работе  автом обильного транспорта.

Б о л ьш ая  часть народнохозяйственны х грузов и пассаж иров 
перевозится на небольш ие расстояния, и это  важ н о е  обсто я­
тельство ещ е недостаточно учиты вается к ак  планирую щ ими 
органам и, т а к  и работникам и дорож ного  хозяйства. По д а н ­
ным ЦСУ С С С Р, средняя дальность перевозок растет, но очень 
медленно: если в 1956 г. она бы ла равн а  11,5 км («Транспорт 
и связь», ЦСУ  С С С Р, М., 1957), то в настоящ ее врем я она не 
п ревы ш ает 20 км. П реобладание короткопробеж ны х грузов 
хорош о зам етно  на кар то гр ам м ах  интенсивности движ ения по 
м агистральны м  дорогам . Д л я  больш инства общ егосударствен­
ных, республиканских и местны х дорог х арактерн а  неравном ер­
ность движ ения  —  больш ие транспортны е потоки на п о д ъ ез­
д а х  к городам  и относительно небольш ая интенсивность тр ан ­
зитного дви ж ен и я  м еж д у  этими пунктами.

К аж д ы й  город, промы ш ленны й или адм инистративны й центр, 
рабочий поселок, ж ел езн о д о р о ж н ая  станция, элеватор , м ясо­
ком бинат и т. д. являю тся  грузообразую щ им и пунктами со 
своими районам и тяготени я. П оследние определяю т расстояния 
местных, к ак  правило, короткопробеж ны х перевозок. П ром ы ш ­
ленны е предприятия к аж д о го  района тяготения связаны  в 
больш инстве случаев  с предприятиям и других городов опреде­
ленной производственно-технологической цепочкой, определяю ­
щ ей разм еры  дальни х  транзитны х перевозок через несколько 
городов или грузообразую щ их пунктов.

Если на отдельны х по д ъездах  у  таких  крупны х пром ы ш лен­
ных центров, к ак  М осква, К иев, Х арьков, С вердловск, Н овоси­
бирск и др., стало  тесно от м ощ ных потоков современного 
транспорта, то  больш инство средних и небольш их по величине, 
но важ н ы х  в народнохозяйственном  отнош ении городов не 
всегда обеспечено дорогам и  с тверды м и покры тиями.

Д ороги  с  тверды м  покры тием  переходного типа, удовлетво­
рявш ие тр ебо ван и я  гуж евого  транспорта, о казались непригод­
ными д а ж е  д л я  небольш ого автом обильного движ ения  — они 
бы стро изнаш иваю тся, разруш аю тся (образую тся ямы , вы бои­
ны, к о л еи ). В сухое врем я года на них подним ается пы ль и п о ­
я в л яется  «катун», а при д о ж д я х  и таяни и  снега — грязь. С 
точки зрения автом обили ста, покры тие переходного типа лучш е 
грунтового только  в распутицу.

Тем не менее покры тия переходного типа и грунтовы е д о ­
роги сущ ествую т и со служ бы  рем онта и содерж ания дорог 
никто не сним ает ответственности за  состояние проезда по 
этим дорогам .

В классиф икации дорож но-рем онтны х р абот  установлена 
четкая  грань м еж д у  капитальны м  ремонтом и реконструкци­
ей —  к  реконструкции относятся работы , в р езультате  которы х 
техническая категория, присвоенная дороге, повы ш ается. Н а ­
руш ение классиф икации дорож ны х р абот  (эта  тенденция 
наблю дается  и до  сего времени) нетерпимо и долж но  бы ть и з­
ж ито. С луж ба рем онта и содерж ания  дорог обл адает  больш и­
ми возм ож ностям и д л я  систематического улучш ения дорог на 
больш ом протяж ении . Реконструкция отдельны х небольш их по 
протяж ению  участков дорог до л ж н а  вы полняться специализи­
рованны м и дорож но-строительны м и организациям и. Опыт по­
казы вает , что еж егодны й прирост черных покры тий и грунто­
вы х дорог, укрепленны х известью  и цементом, значительно 
больш е протяж ени я реконструируем ы х и заново  строящ ихся 
дорог. Э тот прирост был бы ещ е больш е, если бы дорож ники 
служ бы  рем онта и содерж ания не дублировали  строителей.

С оздани е автом обильны х м агистралей  для  транзитны х со­
общ ений д о л ж н о  бы ть осущ ествлено совместными координи­
рованны м и усилиям и строителей (на особо грузонапряж енны х 
у частках  дорог) и эксплуатационников, улучш аю щ их дороги 
на  остальном  протяж ении. А . И .

. . . . . .

А вто м о б и л ьн а я  д о р о га  о го р а х  Т а д ж и ки ста н а  
(ф ото М. А л ьпер та )

«Ш Ш :

Д орога на перевале в К а р п а т с к и х  го р а х  (ф ото 
А . Гордневича)

Р азведчики  недр на д о р о га х  Д альн его  В остока  
(ф ото В. П и л ьгуева)

З им няя д о р о га  (ф ото Д. Б альтерм ацца)
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ВИДНЫЙ УЧЕНЫЙ, ИЗЫСКАТЕЛЬ, ПЕДАГОГ
В конце прош лого года инж енерная 

и научная общ ественность транспортни­
ков отметила 60-летие со дня рож дения 
и 35-летие производственной и научно­
педагогической деятельности засл у ж ен ­
ного деятеля  науки, доктора  технических 
наук проф ессора В алерия Ф едоровича 
Б абкова.

И нж енерная деятельность В. Ф. Б а б ­
кова началась в 1933 г. по окончании с 
отличием М осковского автом обильно-до­
рож ного института.

В 1941— 1946 гг. он находился в р я ­
дах С оветской Армии.

П оследние 15 лет В. Ф. Б абков  я в л я ­
ется проректором  М А Д И . В 1954 г. он 
стал профессором и доктором  техниче­
ских наук.

Умение остроумно, с блеском сделать 
доклад, прочесть лекцию  неизменно при­
влекаю т к нему симпатии слуш ателей, 
особенно студентов. П од руководством  
ю биляра окончили аспирантуру и за щ и ­
тили кан дидатские  диссертации более 
30 инженеров.

Ш ирок ди апазон  творческих интере­
сов В алерия Ф едоровича. Он имеет 
около 90 печатны х работ, которы е посвя­
щены не только изы сканиям  и проекти­
рованию дорог, но т ак ж е  проекти рова­
нию аэродром ов, грунтоведению  и м еха­
нике грунтов, расчету дорож ны х одеж д, 
проходимости колесны х маш ин по грун­
ту и т. п. М ногие книги ю биляра извест­
ны не только  в С С С Р, но и за  рубеж ом , 
где переведены некоторы е из них. Его 
статьи охотно пом ещ аю т дорож ны е ж у р ­
налы И талии, Англии и других стран. 
У ж е 29 лет В. Ф. Б абко в  активны й сот­
рудник и член редколлегии ж у р н ал а  
«Автомобильные дороги».

В алерий Ф едорович не раз с честью 
представлял дорож ни ков С С С Р на р а з ­
личных м еж дун ародны х конференциях 
и многое сделал  д л я  укрепления и р а з ­
вития наш их связей  с дорож никам и р а з ­
ных стран. В 1968 г. он был избран по­
четным доктором  Б удапеш тского  техни­
ческого университета.

Сочетание практического опы та с 
теоретическими знаниям и позволяю т
В. Ф. Б аб к о ву  успеш но совм ещ ать науч-

В. Ф. БАБКОВ

тую, научно-производственную  и ли тер а­
турную  работу  с общ ественной д ея тел ь ­
ностью. Он явл яется  членом р я д а  науч­
но-технических советов министерств и 
проектных организаций, редакционны х 
советов и редколлегий, совета дорож ной 
пропаганды  Д о м а  культуры  автом оби­
листов, правления Советского общ ества 
друж бы  и культурной связи с А ф гани­
станом.

З а  военные заслуги  и успеш ный труд 
в мирное врем я В. Ф. Б абков  н а гр а ж ­
ден орденам и и м едалям и С оветского 
Сою за.

П роизводственная и научная общ ест­
венность ж елаю т ю биляру здоровья и 
дальнейш их успехов в его многогранной 
полезной деятельности.

АННОТАЦИИ 
некоторых статей, 

опубликованных 

в данном номере журнала

УДК 625.7:624.138.53:533.39 
Н. Л. Л емец, Р. И. П е тр а ш е вски й . Т е р-

м о г р а ф  и ч е с к и й а н а л и з  п р о ­
ц е с с о в  с т р у к т у р  © о б р а з о в а ­
н и я  ц е м е н т о г р у н т а .

Авторы предлагаю т прим енить м етод  
ди ф ф ер ен ц иал ьн ого  терм ического анали­
за  для и зучения ф изик о-хим ич ески х  
процессов  стр уктур ообр азов ани я  цем ен- 
тогрунтов. В статье показана роль д о б а ­
вок-электролитов на ф орм и рован и е ц е ­
м ентогрун та на осн ове м елких песков, 
твердевш его при отрицательной т ем п е­
ратуре.

УДК 625.72:625.74 
И. Х азан, Б. П ере возни ков . Г и д р о ­

л о г и ч е с к и е  п р о б л е м ы  п р о ­
е к т и р о в а н и я  и с к у с с т в е н н ы х  
с о о р у ж е н и й .

Авторы рассм атриваю т проблем ы  
усоверш енствования м етодов  п роекти­
рования водоп роп ускн ы х соор уж ен и й  на 
автом обильны х дор огах , с  учетом  новей ­
ш их достиж ен ий  научны х исследований  
и практики в области  гидрологии и 
м остостроения.

УДК 625.72:551.581 
Н. А. П узаков , Н. П. Ивлев. У т о ч н е ­

н и е  д о р о ж и  о-к л и м а т и ч е с к о г о  
р а й о н и р о в а н и я .

Авторы  предлагаю т уточнить в СНиПе 
дорож но-клим атическое районирование  
на основе м етода соп р яж ен ного  региа- 
нального ан али за  хар ак тер и сти к  пр ир од­
ны х условий  и расчетного состояния  
грунтовы х вод.

УДК 625.731.81:624.042
Н. Н. И ванов, В. Д. П р о хо р е н ко , М. 

К о га н з о н , Р а б о т а  о с н о в а н и й  
ж е с т к и х  д о р о ж н ы х  о д е ж д  
п о д  т я ж е л ы м и  н а г р у з к а м и .

На осн ове и зуч ен ия  н апряж ений  и 
прогибов, возникаю щ их в дорож ной  
одеж де под действием  н агрузки  от т я ж е­
лы х автом обилей, авторы  даю т р ек ом ен ­
даци и  для устр ой ств а  покры тия и осн о ­
вания на внутри карьерн ы х дорогах, 
пролож енны м  по скальны м вы работкам .

ПОПРАВКИ
В ж у р н ал е  №  3 за  1969 г. на стр. 23 

последние две строчки следует читать: 
« ...стадийное уш ирение дорож ной  о д е ж ­
ды в течение ближ айш их 20 лет  неце­
лесообразно».

В ж у р н ал е  №  10 за  1969 г. на стр. 4 
в правом  столбце, 5 абзаце , 7 строку 
следу ет  читать: «...из мелких и п ы л ева­
тых песков —  до 1 : 2», а в п ослед ­
ней строке этого ж е столбца: « ...(30— 
40 см )...»

В том ж е номере на стр. 16 в левом 
столбце 7 строка снизу разм ерность 
силы взаим одействия слоев  считать: 
кгс/см; па рис. 2,6 цифры на оси 8г пр и ­
нять: 0,8; 1; 1,2; 1,4 см н т. д.; в нравом 
столбце 13 строка  сверху  следу ет  чи­
тать: «...то м ож но не у чи ты вать неравн о­
мерность распределения тем перату  
ры»...

В №  10 за  1969 г. на стр. 32, первая 
колонка, 11 строка снизу следует чи ­
тать; К у  —  второе слагаем о е  коэф ф и­
циента...»; во второй колонке, 33 строка 
сверху —  «до 22,3 см»; 36 строка свер ­
ху — «хомутов 23,6 см».
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