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□  П л а н  ч е т ы р е х  м е с я ц е в
1970 г. в ы п о л н и т ь  к 20 а п р е л я — 
такое обязательство  принял коллектив 
треста М урм аискдорстрой М интранс­
строя, а коллектив автобазы  №  53 этого 
треста решил закончить пятилетний план 
грузоперевозок к 22 апреля — ко дню 
рож дения В. II. Л енина.

В день коммунистического субботни­
ка рабочие, инженерно-технические р а ­
ботники и служ ащ ие обязались работать 
безвозм ездно.

□  Н а  о д и н  г о д  р а н ь ш е  с р о к а  
будет закончена реконструкция моста 
через р. Великую. К оллектив М остопоез- 
да  №  449 М интрансстроя, соревнуясь за 
достойную  встречу 100-летия со дня 
рож дения В. И. Л енина и досрочное вы ­
полнение заданий  последнего года пяти ­
летки, сосредоточил свои усилия на з а ­
вершении работ не к концу 1971 г., как 
это было намечено раньш е, а в текущ ем 
юбилейном году. Больш ую  помощ ь 
строителям  оказы ваю т местные парти й­
ные и хозяйственные организации.

□  Н е ф т я н о м у  к р а ю  — о т л и ч ­
н ы е  д о р о г и ,  так  считаю т коллективы 
треста К аздорстрой М интрансстроя 
С С С Р. П ланом ерно, из года в год н а р а ­
щ ивается сеть современных дорог з  Т а ­
тарской А ССР. Трестом построено уж е 
более 650 км новых дорог и десятки ж е ­
лезобетонных мостов. Е ж егодно коллек­
тив строителей вы полняет дорож ны х р а ­
бот на 4— 7 млн. руб.

В ходе ю билейного соревнования к ол­
лектив треста ещ е больш е повы ш ает тем ­
пы дорож ны х работ. В ближ айш ие годы 
ему предстоит построить ещ е 520 км но­
вых дорог и реконструировать около 
300 км. Г одовая  загрузка  треста в о зр а ­
стет до 8 млн. руб.

□  П я т и л е т к а  д о р о ж н ы х  р а ­
б о т  з а  4 г о д а  выполнена коллекти­
вами М инистерства автом обильны х д о ­
рог К азахстана . З а  это время здесь по­

строено около 11 тыс. км дорог с твер­
дыми покры тиями. Успешному ходу 
строительства способствовали техниче­
ский прогресс во всех сф ерах деятел ьн о ­
сти дорож ников, ш ирокое соревнование в 
честь 100-летия со дня рож дения 
В. И. Л енина, а т ак ж е  активная  подго­
товка к участию  в вы ставке «Техниче­
ское творчество м олодеж и» на. В Д Н Х , 
посвящ енной ленинскому юбилею.

Ускорению технического прогресса в 
дорож ном  строительстве способствовали 
рационализаторы  и изобретатели, внес­
шие за четыре года более 3 тыс. р азл и ч­
ных предлож ений, из которы х внедрено 
2807 с условным экономическим эф ф ек ­
том более 5 млн. руб.

С ейчас в областны х дорож ны х о р га ­
низациях К азах стан а  с новой силой р а з ­
вернулось юбилейное социалистическое 
соревнование. Так, например, коллектив 
Д С У -4 принял о бязательство  к 22 ап р е ­
ля  1970 г. выполнить в К устанайской об­
ласти строительно-м онтаж ны х работ 
сверх плана на 450 тыс. руб. В Р узаев- 
ском районе реш или закончить строи­
тельство дорог ко всем центральны м 
усадьбам  совхозов и их отделениям  и т а ­
ким образом  обеспечить связь с ж ел езн о ­
дорож ны м и станциями и опорными хле­
боприемными пунктами.

□  254 к м  н о в ы х  д о р о г  будет 
построено в юбилейном году к о ллекти ва­
ми треста М особлдорстрой. В связи с 
увеличением протяж енности дорож ном 
сети в М осковской области перевозки 
пассаж иров возрастут в 1970 г. на 4,5% , 
а грузовы е централизованны е автом о­
бильные перевозки будут больш е прош ­
логодних на 5% .

Т ворческая инициатива п рои звод­
ственных коллективов дорож ников сей­
час направлена на выполнение взяты х 
обязательств  в честь 100-летия со дня 
рож дения В. И. Л ен ина и производствен­
ных заданий  последнего года пятилетки.
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Декабрьский (1969 г.) Пленум ЦК
КПСС указал, что научно-технический
прогресс является магистральным путем 
развития нашей экономики и повышения 
эффективности капитальных вложений,
основой дальнейшего подъема народ­
ного хозяйства.

Повышение эффективности транс­
портного строительства включает реше­
ние ряда задач, в том числе и повыше­
ние качества работ. Именно качество 
в значительной мере определяет эконо­
мические показатели деятельности 
строительной организации.

За последние годы в строительстве 
мостов имеется большой прогресс 
в разработке ряда новых конструкций, 
особенно из предварительно напряжен­
ного железобетона и в отработке новых 
технологических приемов работ. Слож­
ные конструктивные формы и повышен­
ные требования к искусственным соору­
жениям обусловливают необходимость 
высокого качества строительных работ.

Минтрансстроем решен ряд органи­
зационных и технических вопросов, спо­
собствующих повышению качества 
строительства искусственных сооруже­
ний.

Как показывает практика, качество 
работ стало повышаться. Так, например, 
с хорошими и отличными оценками ра­
бот в 1967 г. сдано 96% объектов, 
а в 1968 г. более 98%. В 1969 г. сданы 
с оценкой «отлично» мосты через реки 
Уссури в Приморском крае и Москву 
у Нагатина, путепровод в г. Киеве и дру­
гие объекты.

Наряду с имеющимися достижения­
ми отдельные организации все еще при 
производстве ра6)от допускают наруше­
ния требований проектов и действую­
щих нормативных документов. На ряде 
построенных сооружений имеются де­
фекты, которые явились частично 
следствием несовершенства конструк­
ций, а также нарушений технических 
требований к заводскому изготовлению 
и строительству.

Материалы обследования сооружений 
показывают, что значительная часть де­

фектов обусловлена недостаточным тех­
ническим надзором, в результате чего 
имеются случаи несоблюдения требова­
ний проекта, строительных норм и пра­
вил и технических указаний. Поэтому 
не случайно коллегией Минтрансстроя 
неоднократно рассматривались вопросы 
качества строительства мостов, а также 
намечались меры по повышению надеж­
ности мостовых конструкций в процессе 
строительства и эксплуатации.

Особое внимание руководителей 
мостостроительных организаций было 
обращено на необходимость дальней­
шего повышения ответственности каж­
дого инженерно-технического работника 
за качество конкретно выполняемой 
работы.

С развитием технического прогресса 
роль рабочего, техника и инженера 
в борьбе за качество не только 
не уменьшается, а, напротив, усиливает­
ся. В связи с этим Минтрансстроем про­
водятся меры по поднятию технологи­
ческой дисциплины, укреплению кадров 
квалифицированными рабочими и ИТР, 
усилению контроля за работами органа­
ми заводской инспекции и работниками 
аппаратов Главка, трестов и низовых 
организаций.

В деле дальнейшего улучшения ка­
чества мостостроения первостепенным 
является совершенствование технологии 
строительства, так как в настоящее вре­
мя в общих затратах на сооружение 
моста большую часть составляют техно­
логические затраты.

Разработка вопросов технологии на­
чала серьезно улучшаться после созда­
ния специального конструкторского 
бю ро Главмостостроя (СКВ). Это бюро 
позволяет более успешно решить задачу 
осуществления единой технической по­
литики в мостостроении, обеспечения 
строек проектами производства работ, 
технологическими картами и правилами, 
улучшения дела проектирования техно­
логии строительства, оснастки и обору­
дования.

В последние несколько лет утверж­
ден целый ряд нормативных документов
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по строительству искусственных соору­
жений в условиях низких температур, 
повышения морозостойкости бетона 
и т. п., которые, безусловно!, способству­
ют повышению качества строительства 
железобетонных и металлических мос­
тов.

Кроме того, выпущен ряд дополни­
тельных документов, в частности: 
Наставление по контролю за качеством 
работ для инженерно-технических ра­
ботников, занятых на строительстве 
мостов и труб; Наставление по произ­
водству мостостроительных работ.

Эти документы, обобщая все ранее 
выпущенные СНиП, удобны для пользо­
вания и оказывают серьезную помощь 
в вопросах повышения качества строи­
тельства. Этой же цели в большей мере 
служат новые Технические условия на 
проектирование и изготовление железо­
бетонных мостовых конструкций.

Минтрансстроем были проведены 
большие работы по освоению выпуска 
новых пролетных строений, отвечающих 
этим требованиям. На заводах и поли­
гонах были реконструированы участки 
для изготовления улучшенных пролет­
ных строений.

Освоению пролетных строений по но­
вым проектам предшествовала большая 
работа. Так, например, были разрабо­
таны проекты оснастки и реконструкции 
предприятий, изготовлена и смонтиро­
вана оснастка общим весом более 
2000 т, переустроен ряд пропарочных 
камер и построены новые. При изго­
товлении предварительно напряженных 
пролетных строений начато широкое 
внедрение арматурных пучков с голов­
ками, высаженными на концах высоко­
прочных проволок. В трех трестах 
создаются поточные' линии для изготов­
ления таких пучков. Применение этого 
способа анкеровки улучшает качество 
конструкций, сокращает трудовые затра­
ты на изготовление пучков в 3— 4 раза 
и уменьшает расход проволоки на 20%.

ЦНИИС совместно с СКВ Главмосто- 
строя разработал новый тип гидроизо­
ляции пролетных строений на основе 
тиокола. Проведенные опытные работы 
показали, что эта гидроизоляция более 
надежна в эксплуатации и дает воз­
можность механизировать работу по ее 
нанесению. Ш ирокое внедрение гидро­
изоляции из тиоколовой мастики будет 
способствовать улучшению качества ра­
бот и повышению долговечности соору­
жений.

Главмостостроем изготовлен и прохо­
дит испытания опытный образец пере­
движного бетонного завода производи­
тельностью 40 м3 бетонной смеси в час. 
Этот инвентарный завод предназначен 
для строительства малых и средних ис­
кусственных сооружений.

Известно, что к мостовым конструк­
циям предъявляются повышенные требо­
вания по прочности, морозостойкости и 
долговечности. Обеспечить эти требова­
ния можно лишь при применении высо­
кокачественных цементов, сортирован­
ных и мытых каменных материалов. 
В этих целях Главмостостроем и Глав- 
стройпромом ведется переустройство 
бетонных узлов и складов минеральных 
материалов, улучшается технология из­
готовления конструкций, заводы и поли­
гоны оснащаются соответствующим обо­
рудованием, оснасткой и измерительной 
аппаратурой.

В настоящее время Минтрансстроем 
закончено составление пятилетнего пла­
на развития мостовой индустрии, при 
этом предусматривается осуществление 
серьезных мероприятий по совершенст­
вованию технологии и улучшению ка­
чества промышленной продукции. Раз­
витие и совершенствование индустри­
альной базы предполагется на основе 
специализации, увеличения мощности и 
строительства новых заводов мостовых 
железобетонных конструкций в первую 
очередь в районах Сибири, Средней 
Азии и Дальнего Востока.

К концу новой пятилетки по сравне­
нию с 1968 г. предполагается намного 
увеличить ежегодные поставки сборных 
конструкций. При этом рост поставок 
конструкций предусматривается преиму­
щественно с заводов, с сокращением 
полигонного изготовления. Одновремен­
но предусмотрено большое увеличе­
ние мощности по выпуску сортирован­
ного щебня.

Важное значение для повышения про­
изводительности труда и качества работ 
имеет оснащенность строительных орга­
низаций средствами механизации, поэто­
му в настоящее время проводится боль­
шая работа по анализу механизации 
мостостроительных работ. На основании 
изучения характеристик машин и обору­
дования, выпускаемых промышленно­
стью, а также опыта их эксплуатации, 
разработан перечень машин, рекомен­
дуемых для мостостроения. Проделан­

ная работа позволила разработать ta* 
бель оснащения мостостроительных ор­
ганизаций основными машинами и обо­
рудованием, Составлен также перспек­
тивный план создания нового мосто­
строительного оборудования.

На Люберецком заводе Главмосто- 
строя создается опытно-эксперименталь­
ный цех для изготовления и отработки 
опытных образцов мостостроительного 
оборудования. Эта мера позволит зна­
чительно ускорить освоение изготовле­
ния опытных образцов и передачу их 
в серийное производство.

Для улучшения внедрения новых 
конструктивных и технических решений 
предполагается Киевский завод МЖБК 
превратить в опытно-экспериментальный 
завод мостовых железобетонных кон­
струкций. На этом заводе будет произ­
водиться соответствующая отработка 
технологии изготовления и проверка 
новых видов конструкций до начала их 
массового внедрения.

В целях повышения производитель­
ности труда и снижения стоимости мас­
сового строительства малых искусствен­
ных сооружений —  водопропускных 
труб намечается в соответствии с ре­
зультатами исследований ЦНИИС в бли­
жайшие 2— 3 года наладить изготовление 
водопропускных труб из гофрирован­
ного металла. Не вызывая перерасхода 
металла по сравнению с железобетон­
ными, применение таких труб позволяет 
существенно снизить стоимость и трудо­
емкость работ при одновременном улуч­
шении качества постройки.

В целях повышения качества мосто­
строительных работ в строительных ор­
ганизациях ведется систематическое 
повышение уровня технических знаний 
рабочих и инженерно-технических ра­
ботников. Без отрыва от производства 
рабочие обучаются новой технике мос­
тостроения. Во всех трестах с 1968 г. 
действуют учебные пункты по подготов­
ке рабочих кадров с отрывом от произ­
водства. Значительно расширен контин­
гент инженерно-технических работников, 
повышающих свою квалификацию 
с отрывом от производства на централь­
ных курсах Министерства и курсах, про­
водимых главками.

Выполнение намеченных мер наряду 
с дальнейшим техническим прогрессом 
мостостроения позволит существенно 
повысить и качество строительства.

Задачей всех коллективов мосто­
строителей, проектных и научных орга­
низаций является большая творческая 
деятельность, направленная на дальней­
шее совершенствование одной из слож­
ных отраслей транспортного строительст­
ва —  мостостроения.

НА РОДИНЕ ЛЕНИНА

[ I  ^ -  , Фото А. Ганюшина
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Недостатки9 

требующие 
быстрейшего 
устранения

И. А. ХАЗАН

М остостроение в  С С С Р —  п ер ед о вая  вы соком еханизиро­
ванная ;и индустриальная область строительства, о тр аж аю щ ая  
общий вы сокий уровень р азвити я  народного  хозяйства С овет­
ского Сою за.

Современному мостостроению  доступно реш ение п р ак ти ­
чески всех за д а ч , встречаю щ ихся в  м ногообразны х условиях 
транспортного строительства. И спользование индустриальной 
продукции из вы сокопрочны х м атер и ал о в , почти повсеместное 
применение в  ж елезобетоне и частично в  стальны х конструк­
циях предварительного н ап р яж ен и я , а т а к ж е  эф ф ективная ун и ­
версальная м ехани зац ия  п ри дает  соврем енном у м остострое­
нию р азм ах  и м асш табность и  п озволяет  при незначительной 
трудоемкости строить сооруж ения лю бой слож ности  в  исклю ­
чительно короткие сроки.

В этих у слови ях  вы зы вает  беспокойство наблю даю щ иеся 
в ряде случаев некоторы е недостатки , которы е отню дь не в ы ­
текают из соврем енны х тенденций поточно-скоростного строи­
тельства, а  -возникают 1в р езу л ьтате  некритического отнош ения 
ко многим скороспелы м  инженерны м реш ениям, однобокого 
представления об  ин дустриализации  строительства и стрем ­
ления его подчинить местническим иятереоам  строителей в  о т ­
рыве от экономики, качественны х требований  и эстетики м ос­
товых сооруж ений , недостаточно глубокого изучения многих 
свойств и особенностей новы х вы сокопрочны х м атери алов  и 
технологии изготовления соврем енны х индустриальны х к о н ­
струкций. К ром е того, р я д  недостатков  в  некоторы х со о р у ж е­
ниях объясн яется  ослаблением  вн им ания  к  качеству  р або т  к ак  
на стадии  (изготовления элем ентов конструкций н а  зав о д ах , 
так  и  при вы полнении строительно-м онтаж ны х р аб о т  н а  месте 
строительства.

В озьм ем , к  примеру, круглы е трубы  —  наиболее м ассовы й 
вид искусственны х сооруж ений . Здесь  — явны й  р азр ы в  м еж ду  
жесткой конструкцией ж елезобетонны х звеньев  и соврем енны ­
ми способам и устройства  насыпей с пом ощ ью  м ощ ной м ех а ­
низации. В резу л ьтате  в звеньях  труб  п оявляется  больш ое ко­
личество трещ ин, сниж аю щ их их долговечность. В  проекте 
труб явно недооценена р о л ь  оснований и ф ундам ентов, что 
в итоге во многих случаях  приводит к неравномерной осад­
ке, раскры тию  ш вов м еж ду  звеньям и и их расползанию . 
М еж ду тем м ногие из упом януты х деф ектов м ож но из­
беж ать, если при м енять тонкостенны е гибкие трубы  и, в  част­
ности, трубы  и з  гоф рированной стали. Н ачатую  в этой об­
ласти Ц Н И И С ом  и Л енгипротрансм остом  полезную  работу , 
видимо, нуж но ф орсировать и в  кратчайш ий срок довести 
новые типы труб  до  заводов-изготовителей  и строителей.

К а к  известно, строительство м ал ы х  искусственных соору­
жений особенно распространено на  местных до р о гах . Таких 
сооружений строится очень много и на них затрачиваю тся 
большие м атериальны е и трудовы е ресурсы . М еж ду  тем , к ак  
это ни 'странно, вним ания к  (малым м остам  со стороны  д о р о ж ­
ных органи зац ий  у д ел яется  край не  м ало . Вопросы соверш енст­
вования конструкций таки х  мостов, технология их 'изготовле­
ния и эконом ика ещ е не зан я л и  долж ного  м еста  в  п л анах  
работ исследовательских  и проектны х организаций.

В аж нейш им  источником экономии ресурсов и сниж ения 
стоимости строительства м ал ы х  водопропускны х сооружений 
является  правильны й выбор их типа в соответствии с пропус­
ком данного р асх о д а  воды . К  сож алению , в  проектны х инсти­
тутах  этот важ ны й  ф актор  недооценивается, и зачастую  про­
ектирование сооруж ения вы полняется  м еханически без ин ж е­
нерного творчества. В связи с  этим засл у ж и ваю т  вним ания 
схемы одноп-ролетных м алы х м остов, разр аб о тан н ы е  по конст­
руктивному принципу, в  свое -время предлож ен ном у Тби­
лисским ф илиалом  С-оюздорпроекта. В 'сравнении с трехпро­
летными схемами при свободны х конусах  однопролетны е 
схемы д а д у т  значительную  экономию .

Отдельны е специалисты  считаю т, Что ин дустриализаций 
строительства м остов и путепроводов м алы х и средних проле­
тов в о зм о ж н а  только  при применении разр езн ы х  систем. 
М еж ду тем, к ак  п о к азал а  практи ка , достаточно бы ло простей­
ших конструктивны х приемов, чтобы из стан дартн ы х  за в о д ­
ских элем ентов создать и довести до  строителей новы е кон­
струкции рамны х и рам но-неразрезны х м остов и  путепроводов, 
которы е в  общ ей слож ности сниж аю т стоим ость сооруж ений 
на 10— 15%. В таки х  конструкциях исклю чаю тся деф орм ацион­
ные ш вы  (чем значительно улучш аю тся условия эксплуатации  
сооруж ения) и  ригели опор (чем улучш ается эстетика соору­
ж ен и я). С ледовательно , надо поскорее покончить с  рутиной 
в этом  вопросе и д а т ь  зеленую  улицу  новы м прогрессивны м 
конструкциям.

У добство эксплуатации  неразры вно связан о  с  безопасно­
стью соврем енного дви ж ен и я  автом обилей по мостам . И  здесь 
то ж е  следует -преодолеть некоторую  косность —  по д  п р едл о ­
гом якобы  сниж ения исходной стоим ости сооруж ений п роек­
тировщ ики иногда игнорирую т современны е требования 
к безопасности движ ения. По наш ем у мнению, нуж но реш и­
тельнее переходить к  повы ш енным габар и там , увязанны м  с г а ­
баритам и подходов, к  исключению тротуаров  или их отделению  
высокими бордю рам и от проезж ей  части мостов, к  пере­
крытию  пересекаем ы х дорог высш их категорий одним  цент­
ральны м  пролетом  без пром еж уточны х -опор и т. п. Э ти и д р у ­
гие вопросы, подняты е работникам и С ою здорпроекта, долж ны  
найти скорейш ее воплощ ение в  м остостроительной практике.

Говоря о долговечности сооруж ений  и их вы соких  экс­
плуатационны х качествах , н ельзя  обойти вопрос о  правильном  
выборе статической системы  сооруж ения. В  этой связи  засл у ­
ж ивает  одобрения нам етивш ийся отход от рамиоконсольны х 
систем в пользу неразрезны х и рамны х, деф орм ативность ко то ­
ры х во врем ени нам ного м еньш е рамно-консольных. Ж е л а ­
тельно т ак ж е  ускорить научно-исследовательские и проектны е 
работы , а так ж е  соверш енствование технологии изготовления 
коробчаты х блоков и перевода этих эф ф ективны х конструкций 
на ш ирокие индустриальны е -рельсы.

С ерьезны м (фактором прочности и долговечности искус­
ственных сооруж ений является  повыш ение их трещ иноетой- 
кости. Э ту проблем у мож но успеш но реш ить только  совм ест­
ными усилиями проектны х и научно-иосле-до-вательских инсти­
тутов, технологов и строителей. В аж н о  д а т ь  правильное п р о ­
ектное решение, но не (менее важ но  строго соблю дать п р а ­
вильный реж им  'изготовления изделий  и вести строительство 
по заданной  технологии. Здесь следует отметить полезную  р а ­
боту по изучению природы и предотвращ ению  трещ инообразо- 
вани-я в  опорах (Ц Н И И С ), по изучению причин и мер п р е­
дотвращ ения трещ ин в  пролетных строениях  (ЦН-ИИС и 
М И И Т ), по изучению нового способа терм онагрева  изделий, 
при -котором опасность трещиноо-бразо-вания сн и ж ается  (С ою з­
дорнии). О днако в деле повыш ения прочности и долговеч­
ности ж елезобетонны х предварительно  н апряж ен ны х мостов 
предстоит ещ е нем ало исследовать и изучить.

П равильны й и своевременный учет всех ф акторов , влияю ­
щ их на исходную  стоимость, прочность и долговечность 
сооружений, является  важ нейш им  и 'неотъемлемым условием  
проектирования. Но эта азбучная истина часто и без особых 
причин наруш ается . В резу л ьтате  —  нем ало  случаев р азр у ­
ш ения конструкций из-за недооценки гидрологических и гео­
логических факторов, хотя их от-рицате-льное воздействие 
в данны х конкретны х -условиях бы ло видно д а ж е  при их п о ­
верхностном рассмотрении. Н ем ало  так и х  разруш ений бы вает 
и из-за (грубых -нарушений со стороны строителей технологи­
ческих требований, предписы ваем ы х различными норм ативам и.

В аж нейш им  источником сниж ения стоимости строительства 
И ускоренного внедрения новы х и эф ф ективны х м остовы х 
конструкций м о ж ет  служ ить нам ечаем ое изменение п о р яд ка  
составления омет и  п оэтапная оплата строительны х работ. 
В новых услови ях  естественное стрем ление строителей к  без­
убы точному ведению  строительны х -работ не  д о л ж н о  вступ-ать 
в противоречие со стремлением проектиро(вщиков удеш евить 
стоимость сооруж ений за  счет применения новы х и более эк о ­
номичных конструкций, рациональной технологии, -сокращения 
дальности возки  -материалов и сборных элем ентов и т. -д.

К ритика недостатков соврем енного мостостроения отню дь 
не у м ал яет  (громадные достиж ения -в этой  области . Советские 
мостостроители полны  реши-мости в  ю билейном го ду  — 
последнем году  пятилетки —  ликвидировать имею щ иеся н е ­
достатки , сдел ать  все  от «их  зависящ ее, чтобы  отечественное 
мостостроение по всем  показателям  зан ял о  -ведущее место.

У Д К  624.21.002.237.003
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П редотвращспгь 

деформации 

железобетонных 

пролетных строений
Канд. техн. наук И. Н. СЕРЕГИН, 
инж. А. П. ПОНОМАРЕВ

У словия дви ж ен и я  автом обилей по дороге в значительной 
степени зави сят  от продольного проф иля проезж ей части. 
П оэтом у профилю  проезж ей части дорог, в том  числе в пре­
д ел ах  мостов, при проектировании и строительстве придается 
определенное очертание, обеспечиваю щ ее плавное и безопасное 
движ ение автом обилей с  расчетны м и скоростями.

П родольны й проф иль проезж ей  части дороги, к ак  правило, 
не претерпевает сущ ественны х изменений в процессе ее экс­
плуатации , т ак  как  деф орм ации  насыпи изменяю тоя по длине 
дороги  достаточно плавно и почти не отраж аю тся  на п арам ет­
р ах  продольного проф иля дороги.

И н ая  картин а наблю дается  на мостах. П родольны й профиль 
проезж ей  части мостов м о ж ет  сущ ественно м еняться в про­
цессе эксплуатации . О сновной причиной изменения профиля 
п роезж ей  части является  деф орм ация пролетны х строений 
вследствие накопления обм ятий в у злах  и сты ках (в стальны х 
и деревян ны х пролетны х строениях) и остаточны х деф о р м а­
ций м атериала  (в ж елезобетонны х и деревянны х пролетных 
строениях).

В ж елезобетонны х пролетны х строениях с напрягаем ой а р ­
м атурой неупругие деф орм ации  бетона под длительно дейст­
вую щ ими нагрузкам и  (ползучесть бетона, его у садка  и сезон­
ные деф орм ации) при водят в зависим ости от напряж енного 
сбстояния пролетного строения под действием  собственного 
веса и сил предварительного натяж ения к вспучиванию  про­
летны х строений, а ин огда  к  их провисанию .

В результате  вертикальны х деф орм аций пролетных строе­
ний поверхность проезж ей  части мостов изменяет свое перво­
начальное очертание. Эти изменения особенно неблагоприятны  
в м ногопролетны х мостах, в  которы х пр о езж ая  масть приоб­
р етает волнообразное очертание с  выпуклыми или вогнутыми 
углам и перелом а в  м естах сопряж ений пролетных строений 
м еж ду собой и с подходам и. Т акое очертание резко  сниж ает 
безопасность движ ения  автом обилей, заставл я я  их ум еньш ать 
скорость.

В лияние кривизны  и переломов поверхности проезж ей части 
на условия движ ения автом обилей изучалось рядом  исследо­

вателей как в нашей стране, так и за рубежом (А. К. Бируля,
В. В. Ротенберг, Н. Ф. Х орош илов и д р .), причем было у ста­
новлено, что реш аю щ им ф актором  здесь являю тся углы п ере­
лома проезж ей части. Выли установлены  зависим ости м еж ду 
формой и величиной углов перелома и безопасны ми скоростя­
ми движ ения автом обилей (И . К. Ш м урнов).

Чтобы устранить вредное влияние длительны х вертикальны х 
деформ аций пролетных строений на условия движ ения автом о­
билей, металлическим и деревянны м  пролетным строениям 
(и соответственно их проезж ей части) сообщ аю т при изготов­
лении необходимый строительный подъем , которы й компенси­
рует накапливаю щ ееся в процессе эксплуатации провисание.

Технические указан ия на проектирование мостов требую т, 
чтобы строительны й подъем  при давался  и ж елезобетонны м  
пролетным строениям. П ри назначении величины строительного 
подъем а реком ендуется учиты вать длительны е деф орм ации 
пролетных строений. О днако на практике строительны й подъем 
балкам  сборных ж елезобетонны х пролетных строений придаю т 
далеко  не всегда. Д а ж е  и тогда, когда строительны й подъем  
придается самим балкам , он не оказы вает  никакого влияния 
на условия движ ения  автомобилей, т ак  как  проезж ую  часть 
ж елезобетонны х мостов устраиваю т без строительного 
подъема.

Чтобы  вы явить фактические величины длительны х верти­
кальны х деф орм аций ж елезобетонны х мостов различной к о н ­
струкции и условия движ ения  автом обилей по этим м остам , 
С ою здорнии обследовал в 1967— 1968 гг. 44 ж елезобетонны х 
моста с пролетными строениями различной  конструкции, в  том 
числе 13 мостов с  каркасны м и пролетны м и строениями 
(90 пролетных строений длиной от 12,06 до 32,5 м ) и 31 мост 
с предварительно  .напряженными пролетны м и строениям и 
(126 пролетных строений длиной от 12,5 до  42,5 м ).

О бследования показали , что п р о езж ая  часть подавляю щ его  
больш инства ж елезобетонны х пролетных строений с каркасн ой  
арм атурой имеет, к ак  и следовало ож идать , вогнутое очерта­
ние. С трела провисания возрастает с увеличением пролета с 12 
до 30 м  в среднем  от 3 до  6 см. О тдельны е пролетные строе­
ния провисли за  время эксплуатации  на 5— 11 см, при этом 
м аксим альны е провисания характерны  д л я  пролетны х строе­
ний, балки которы х были установлены  в раннем возрасте или 
при низкой прочности бетона.

П ровисание пролетных строений резко  ухудш ило услови я 
движ ения автом обилей по мосту. Д л я  больш инства обследо­
ванны х м остов допустимы е скорости дви ж ен и я  л еж ат  в интер­
вале от 40 до  80 км/ч. С реди обследованны х мостов им еет­
ся только один мост, по котором у возм ож но движ ение с р ас ­
четными скоростями. Б алки  пролетных строений этого моста 
были установлены  в пролет в  в о зр асте  более года.

Д лительны е вертикальны е деф орм ации пролетных строений 
с предварительно напрягаем ой арм атурой значительно меньше 
деф орм аций пролетных строений с каркасной арм атурой .

Если исходить из проектного напряж енного состояния об­
следованны х мостов, то больш инство пролетных строений

Н А  Л Е Н И Н С К И Х
j

К оллективы  организаций и предприя­
тий М инистерства строительства и экс­
плуатации автом обильны х дорог РС Ф С Р, 
соревнуясь за  достойную  встречу 100-ле­
тия со дн я рож дения В. И . Л ен ина, ре­
шили коренным образом  улучш ить тех­
ническое состояние и уровень благоуст­
ройства сущ ествую щ их подъездов  к п а ­
мятны м  ленинским местам , а так ж е  по­
строить новые подъездны е дороги с усо­
верш енствованны м  покрытием в тех ме­
стах , где до сих пор были грунтовые.

К ак  ж е  вы полняется принятое реш е­
ние? Д о  1968 г. г. У льяновск (Сим­

бирск) — родина В. И. Л енина, как  и з­
вестно, не имел подъезда с тверды м  по­
крытием к сети автом обильны х дорог 
общ егосударственного значения. В 1968 г. 
У льяновское и Куйбыш евское у правле­
ния строительства и ремонта автом о­
бильных дорог заверш или строительство 
дороги с асф альтобетонны м  покрытием, 
соединяю щ ей У льяновск с Куйбыш евом 
через г. М елекес. К оллектив С редневолж ­
ского управления Гуш осдора в 1969 г. 
закончил основные работы  по строитель­
ству рокадной автом обильной дороги 
Ц ивильск — У льяновск — С ы зрань, со­
единяю щ ей м агистрали М осква —■ Горь­
кий — К азан ь  и М осква — Куйбыш ев. 
Эта дорога, пересекая с севера на юг 
территорию  Ч уваш ской А С С Р, У льянов­
ской области и частично Т атарской 
А С С Р и К уйбыш евской области, несом­
ненно, будет содействовать дальнейш ему 
подъем у сельскохозяйственного произ­

водства прилегаю щ их к ней районов. 
Кроме того, эта  дорога будет обеспечи­
вать круглогодичную  автотранспортную  
связь г. У льяновска с М осквой, Горьким, 
Ч ебоксарам и, К азанью , Рязан ью , П ен­
зой, С ы зранью , К уйбыш евом и многими 
другими городам и и районны ми центра­
ми.

Д о р о га  имеет асф альтобетонное по­
крытие, постоянны е мосты, путепроводы , 
водопропускны е трубы , в м естах остано­
вок автобусов смонтированы  авто п а ­
вильоны, строятся комплексы зданий  л и ­
нейно-дорож ной и автотранспортной 
служ бы .

У читы вая, что подходы  к г. У льянов­
ску приобретаю т значение важ ного  ту ­
ристского м арш рута, связанного  с п ам ят­
ными местами на родине В. И. Л енина, 
по просьбе строителей дороги Г орьков­
ский ф илиал Гипродорнии р азр аб о тал  
проект архитектурного оф орм ления авто-
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должно было бы вспучиваться вследствие длительны х деф о р м а­
ций бетона. О днако при обследованиях  было обнаруж ено 
большое количество пролетны х строений, которы е в результате  
длительных деформаций бетона не вспучиваю тся, а провисаю т. 
В особенности это характерно  д л я  пролетных строений с н а тя ­
жением арматуры  на бетон. Это обстоятельство свидетельст­
вует о том, что величину натяж ен и я  арм атуры  контролирую т 
в процессе строительства недостаточно тщ ательно  и значи­
тельное количество пролетны х строений из предварительно 
напряженного бетона имеет пониженную  по сравнению  с про­
ектом трещ иностойкость.

Влияние длительны х вертикальны х деф орм аций на условия 
движения автом обилей  в пролетны х строениях с п р едваритель­
но напрягаемой арм атурой  нам ного меньш е, чем в пролетных 
строениях с каркасной арм атурой. Н а больш инстве мостов 
очертание проезж ей  части п озволяет  двигаться  с расчетными 
скоростями, и только некоторы е пролетные строения имеют 
профиль, ваставляю щ ий сниж ать скорость движ ения.

Длительны е вертикальны е деф орм ации пролетных строе­
ний отрицательно влияю т не только  н а  условия движ ения а в ­
томобилей, но и н а  условия работы , сроки безремонтной с л у ж ­
бы и внешний вид сооруж ений (см. риоунок).

Д лительны е деф орм ации искаж аю т проектный продольны й 
профиль проезж ей  части «  резко ухудш аю т водоотвод. В ода 
застаивается  на проезж ей части и, проникая со временем под 
гидроизоляцию , разруш ает бетон несущ их элем ентов.

В местах перелома проезж ей части возникаю т удары  от ко­
лес движ ущ ихся автомобилей, которы е сниж аю т м еж рем онт­
ный пробег автом обилей и отрицательно влияю т на условия 
работы  покры тия. В частности, удары  колес автом обилей я в ­
ляю тся одной из причин преж деврем енного разруш ения деф о р ­
мационных ш вов. В ода с проезж ей  части, проникая через р а з ­
руш енные деф орм ационны е ш вы , загр язн яет  опорные части 
пролетных строений и опоры.

Все это  сви детельствует о том, что обеспечению проектного 
профиля проезж ей  части ж елезобетонны х мостов, в особен­
ности с каркасной  арм атурой, необходим о уделять при проек­
тировании и строительстве значительно больш ее внимание, чем 
это делаю т в настоящ ее время. Сущ ественной корректировки 
требую т, по наш ему мнению, и соответствую щ ие пункты нор­
мативной документации.

А втом обильно-дорож ны е мосты эксплуатирую т, как  прави ­
ло, по д  единичными нагрузкам и или группами таких  нагрузок 
(при больш их п р о л етах ), которы е не оказы ваю т ощ утимого 
влияния на деф орм ации пролетных строений. Н орм ативны е 
нагрузки Н-30 и Н К -80 появляю тся на м остах очень редко 
и технически возм ож ны е скорости движ ения нормативных 
нагрузок значительно меньше скоростей движ ения единичных 
автомобилей. И з этого следует, что основным требованием  
к профилю  проезж ей  части моста долж но  быть обеспечение 
плавности и безопаоности движ ения единичных легких н агру­
зок со скоростями, являю щ имися расчетны ми д л я  данного 
участка дороги. Это требование в настоящ ее врем я в норм а­
тивной докум ентации отсутствует.

В торым требованием  к профилю  проезж ей  части долж но 
быть обеспечение плавного  и безопасного движ ения по мосту 
нормативных нагрузок. При нахож дении на  мосту норм атив­
ных нагрузок пролетные строения прогибаю тся и очертание 
проезж ей части искаж ается . Эти искаж ения не долж ны  быть 
настолько больш ими, чтобы возникаю щ ие переломы профиля 
затрудняли  движ ение по мосту норм ативны х нагрузок  с техни­
чески возм ож ны м и скоростями для  маш ин схемы Н-30 и НК-80. 
В торое требование обращ ено к ж есткости пролетны х строений 
исходя из обеспечения условий движ ения. Это требование в 
действую щ их нормативных докум ентах  имеется, но оно никак 
не связано  с возм ож ны м и скоростями движ ения норм ативны х 
нагрузок и вы раж ено через прогибы пролетны х строений, 
которы е прямо не связаны  о условиями движ ения автомобилей. 
Н уж но полагать , что в новых норм ативны х докум ентах, ко то ­
рые в настоящ ее время р азраб аты ваю тся , эти недостатки 
будут устранены.

В неш ни й  вид  м оста  с п р о в и с ш и м и  ка р к а с н ы м и  
стр о е н ия м и

п р о л е тн ы м и
У Д К  624.21.012.45:625.725.002.612

М А Р Ш Р У Т А Х
мобильной дороги Ц ивильск — У л ья­
новск — С ы зрань. В проекте предусм от­
рен ком плекс архитектурно-технических 
м ероприятий по улучш ению  транспортно­
эксплуатационны х показателей  дороги, 
повышению безопасности движ ения, а р ­
хитектурном у оформлению  и деко р ати в­
ному озеленению  с тем атикой , посвящ ен­
ной 100-летию со дня рож дения В. И. Л е ­
нина. В составе проекта разработаны  д е ­
тали архитектурного оф орм ления тр ан с­
портных р азв я зо к  в местах пересечения 
основной дороги с подъездам и  к г. У лья­
новску со стороны С ы зрани и со сторо­
ны Ц ивильска.

Ц ентральное управление автом обиль­
ных дорог Г уш осдора вы полнило работы 
по благоустройству п од ъезда  от К аш ир­
ского ш оссе к дом у-м узею  В. И. Л енина 
в д. Горки, подъездов  и пеш еходных д о ­
рож ек  к пам ятнику  В. И. Л енина у 
д. М оденово на М ож айском  шоссе.

К оллектив дорож но-эксплуатацион­
ного участка №  12 У правления дороги 
М осква — Х арьков благоустроил п о д ъ ­
езд к дом у-м узею  В. И. Л енина в г. П о ­
дольске М осковской области.

Зап адн о е  управление автомобильны х 
дорог Гуш осдора (Запупрдор) в содру­
ж естве с дорож никам и Л енинграда з а ­
верш ило работы  по реконструкции и 
благоустройству подъезда  к м ем ори аль­
ному пам ятнику у станции Р азл и в  — 
музею  «Ш алаш ». Выполнены берегоукре­
пительные работы  на прибреж ной полосе 
у озера Сестрорецкий разлив, установле­
ны светильники, построены площ адки- 
стоянки для  автобусов и автомобилей.

В деревне Горки П ереславские в Я ро­
славской обл., где откры лся музей, п о ­
свящ енны й пребы ванию  в этих местах 
Л енина, дорож ники построили новую 
подъездную  дорогу с асф альтобетонны м  
покры тием.

Г. Н. БОРОДИН

К расноярское доруправление и м ест­
ный дорож но-строительны й трест зак о н ­
чили основные работы  по строительству 
автом обильной дороги К расноярск — 
Д ивногорск — Б ал ах та  — Н овоселове— 
Ч ерногорск — А бакан с выходом на с у ­
щ ествую щ ую  дорогу А бакан — К ы зы л 
(Усинский тр ак т ), к которой у д. К азан - 
цево примы кает подъезд к Ш уш енско­
му — месту ссылки В. И. Л ен ина в 
1897 г. Д орога  К расноярск — А бакан  со­
к ращ ает  путь до А бакана  против ранее 
сущ ествовавш его направления через 
г. Ачинск на 360 км. В вод в эк сп л у ата­
цию этой дороги позволяет экскурсантам , 
автотуристам  в лю бое врем я года посе­
тить мем ориальны й центр в Ш уш енском, 
где три года пробыл в ссылке В. И . Л е ­
нин. О дновременно с этим красноярские 
и тувинские дорож ники  вы полнили зн а ­
чительные объемы  работ по благоустрой­
ству подъезда  и сам ого Ш уш енского.
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Режимы 

термовлажностной 

обработки бетона 

и качество

мостовых конструкции
Инж. Л. В. ВОРОНКОВ

П о д авл яю щ ее  больш инство элем ентов сборных ж елезобе­
тонны х конструкций м остов при изготовлении подвергаю тся 
терм овлаж ностн ой  обработке, при которой в бетоне могут 
возни кать высокие тем пературны е напряж ен ия, нередко 
сопровож даю щ иеся образованием  наруж ны х или внутренних 
трещ ин.

В лияни е трещ ин н а  эксплуатационны е качества м остовы х 
конструкций, в  особенности на их долговечность, весьм а ве­
лико, и тем  не менее тем пературны м  напряж ен иям  в  бетоне 
м остовы х конструкций не удел яется  до настоящ его времени 
долж ного  вним ания ни при проектировании, ни при изготовле^- 
нии. В  норм ативны х докум ентах  |'1, 2] по терм овлаж ностной  
обработке бетонных и ж елезобетонны х изделий даны  только 
сам ы е общ ие, практически не  привязанны е к  конструкции реко­
м ендации по 'скорости п одъем а и сниж ения тем пературы  окру­
ж аю щ ей среды, р азн о сти  тем ператур  изделия и во здуха , при 
которы х возм ож но извлечение изделий из пропарочны х кам ер 
или п еред ач а  их на склад, и м аксим альны м  тем пературам  изо­
термического прогрева. П р и  проектировании т ак ж е  не раскры ­
вается  с вя зь  м еж ду  конструкцией и допустимыми д л я  нее 
реж им ам и терм овлаж ностной  обработки . В результате реж имы  
терм ообработки  назн ачаю тся  на за в о д а х  М Ж Б К  такие, кото­
рые д л я  м ассивны х элементов оказы ваю тся недопустимо 
ж естким и.

В последние годы С ою здорнии зан и м ал ся  изучением свойств 
бетонов, обработанны х горячей водой {3], и вопросами н азн а ­
чения оптим альны х реж им ов такого  способа обработки. П о н а ­
ш ему мнению, их следует н азн ачать  .(кроме пр о д о лж и тел ь­
ности) в  зависим ости  от тем пературны х напряж ений , возни­
каю щ их от неравномерного прогрева  бетона по объему.

И сследование терм онапряж енного  состояния изделий про­
водилось с пом ощ ью  пропраммы Т-Н-1, составленной для 
Э Ц В М  «Урал-2», путем  реш ения диф ф еренциального ур авн е­
ния теплопроводности  д л я  одном ерной задачи  методом конеч­
ных разностей . Э то реш ение справедливо для плитных элем ен­
тов с отнош ением толщ ины  плиты  к ш ирине менее 7з— ‘А- 

В нутреннее тепловы деление, сопровож даю щ ее твердение 
бетона, учиты валось на основе реком ендаций труппы советских 
ученых (4]. О сновны е расчетны е характеристики бетонов и 
окруж аю щ ей ореды, приняты е при определении тем пературны х 
полей в обрабаты ваем ы х изделиях, приведены  ниже. Они близ­
ки к  средним их значениям , подучаемы м при опытном опре­
делении и приводим ы м  в норм ативны х докум ентах.

„  Тяжелый Керамзи-
Расчетные характеристики бетон ТОбетон

Коэффициент температуропроводности (а),
м » /ч .................................................................................  0,0032 0,00198

Коэффициент теплопроводности (X), ккал/м.
ч. град.................................................................................. 1,6 0,70

Максимальная добавочная температура от
экзотермии (<дод), ° С ............................................... 52 52

Коэффициент темпа тепловыделения ( Л: ),
с у т - 1 ............................................................................... 0 ,2  0,2

Коэффициенты теплоотдачи (I) ккал,м!ч: *
а) при обработке в термобассейне . . . 320 140
б) при извлечении изделий из термобас­

сейна в закрытом помещении . . . .  10 10
в) при извлечении изделий из термобас­

сейна на полигоне или передаче из­
делия из помещения на открытый
склад........................................................................... 20 20

Коэффициент линейного расширения (а), 
град- 1   ................................................................  1Х10- 5  1ХЮ- 5

П равильн ость  исходных предпосы лок бы ла проверена на 
опытных о бр азц ах . Эксперименты по определению  тем ператур­
ных полей  в  твердею щ ем  бетоне п о казали  хорош ую  сходимость

с теоретическими данны м и —  м аксим альное расхож дение 
не превы ш ало 2°С.

Температурны е напряж ения определялись по рассчитанны м  
тем пературны м  полям  методом сопротивления м атериалов.

М одуль упругости бетона при погруж ении издели я в  тер- 
мобаосейи принимался равны м  м одулю  упругости бетона м ар ­
ки 100, а при извлечении — равны м  м одулю  упругости  бетона 
м арки 300. В качестве критерия прочности в сечениях о бра­
баты ваем ого изделия принято возникновение растягиваю щ их 
напряж ений  не выш е норм ативны х сопротивлений бетона при 
растяж ении .

П ри  обработке бетона м одуль его упругости и прочность 
изменяю тся на первом  этап е  обработки достаточно согласо­
ванно, поэтом у принятие постоянного значения м одуля у пру­
гости при погружении бетона в терм обассейн не влияет су­
щ ественно на величину допустимого тем пературного градиента.

Расчеты  по програм м е Т-Н-1 показали , что при тер м о о бр а­
ботке бетона с начальной тем пературой  около 20°С, предвари­
тельной вы держ ке около 6 ч и нагреве окруж аю щ ей Среды 
до тем пературы  50°С внутреннее тепловы деление в  зави си ­
мости от скорости нагрева среды  и мощ ности экзотерм ии сни­
ж ает  тем пературны е градиенты , возникаю щ ие по сечению из­
делий, на 5—20%  по сравнению  с расчетом без учета тепло­
вы деления.

П ри  тем пературе окруж аю щ ей среды  около 50°С .(темпера­
тура  внутреннего ядр а  сечения ~ 4 0 ° С )  начинается бурное 
тепловы деление, позволяю щ ее повысить скорость нагреван ия 
ореды. М ощ ность внутреннего тепловы деления особенно велика 
у  .выоокопрочных бетонов с больш им количеством вы соко­
активного цем ента. Тепловы деление таки х  бетонов м ож ет спо­
собствовать подъем у тем пературы  за счет сам оразогрева  на 
70— 100°С. П ри терм ообработке изделий из бетонов с  большим 
внутренним тепловы делением  ядро  изделия очень р азо гр ев ает ­
ся, что приводит к  появлению  растягиваю щ и х напряж ений  
н а  поверхности, т ак  как  окруж аю щ ая среда в этом  случае 
у ж е  о х л аж д ает  изделие (рисунок). У читы вая эф ф ект оамо-

Изменение во времени температуры бетона плиты 
толщиной 20 см при термовлажностной обработке:

1 — вода; 2 — середина плиты; 3 — средняя интегральная 
температура; 1 — поверхность плиты; 5 — воздух

разогрева изделия, необходим о ограничивать тем пературы  и зо ­
термического прогрева в  зависим ости от толщ ины  наиболее 
массивного элем ента, входящ его  в состав  сечения изделия. 
Н и ж е приведены м аксим альны е допустим ы е тем пературы  изо­
термического прогрева для  элементов .различной толщ ины:

Максимальная 
Максималь- температура 
ная толщина изотермичес- 

элемента, см кого прогре­
ва, °С

До 20 
.  30 
,  50

80
60
40

О брабаты вать изделия с элементами толщ иной более  50 см 
не реком ендуется, так  к ак  сам оразогрев  их достигает такой 
величины, что появляю тся поверхностны е трещ ины . Д а т ь  ре­
комендации по обработке  подобны х изделий  мож но только 
при точном определении мощ ности тепловы деления с исполь­
зованием слож ного м атем атического расчета по программе 
Т -Н -1 или аналогичной ей.

М аксим альную  тем пературу  изотермического прогрева для 
элем ентов толщ иной более 5Э см м ож но повысить. В этом 
случае необходим о вы держ ать изделие в течение 2—'2 ч при 
тем пературе среды  на 7— 10я ниж е принятой тем пературы  изо­
терм ического прогрева и далее  подним ать тем пературу  среды 
со скоростью  1—2 град/ч . В этом  случае  внутреннее ядро 
изделий п рогревается  за  счет внутреннего тепловы деления. 
О днако это  усло ж н яет  технологию  обработки конструкций.
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Проведенные по програм м е Т-Н-1 расчеты позволили у ста­
новить закономерность 'изменения тем пературны х напряж ений 
при термовлажностной обработке изделий и р азр аб о тать  срав­
нительно простую м етодику определения тем пературны х н апря­
жений, дающую достаточно точные результаты . Р а зр а б о т ан ­
ные по этой методике реж им ы  терм овлаж ностной  обработки 
приведены в табл. 1—3.

Т а б л и ц а  1
Предельно допустимы е скорости нагрева и охлаждения  

воды в тер м обассейн ах

Толщина наибо 
элемента и

плиты и изделия 
из плитных эле­
ментов одинако­

вой толщины

нее массивного 
зделия, см

изделия из эле­
ментов различной 

толщины

Начальная разни­
ца температур  
воды и изделия. 

°С

Максимальная 
скорость 

нагрева воды, 
град/ч

10 20 20
14 _ 20 10
20 _ 20 5
28 — 20 2,5

12 10 15 20
18 16 15 10
26 20 15 5
38 30 15 2,5

10 8 10 40
14 12 10 20
20 16 10 10
30 24 10 5

Т а б л и ц а  2
Допускаемая разность температур изделия и окруж аю щ его  

воздуха при извлечении изделия из тер м обассейн а  
в закрытом помещении^

Толщина элементов изделия, см
Допускаемая

разность
температур,

“С

Плиты Прочие изделия

тяжелый
бетон

керамзито-
бетон

тяжелый
бетон

керамзито-
бетон

До 18 До 14 От 6 до 12 
.  10 . 14

От 6 до 10 
.  10 . 12

60

До 24 До 18 От 6 до 18 
. 1 2  . 2 2

От 6 до 14 
.  10 .  16

40

До 44 До 36 От 6 до 36 | От 6 до 30 30

1 До 50 | | | 20

Т а б л и ц а  3
Допускаем ая разность температур изделия и окруж аю щ его  

в оздуха  при извлечении изделий из терм обассейна  
на открытом полигоне или передаче их на склад

Толщина элементов изделия, см

Допускаемая разность 
температур, °Стяжелый бетон керамзитобетон

До 18 До 16 40
. 24 .  22 30
. 36 . 32 20

До 50 15

И здел и я  с элем ентам и больш ей толщ ины , чем указан о  
в табл. 1, следует нагр евать  в терм обассейне с тем пературой 
воды н а  15—20“С выше тем пературы  бетона, в ы дер ж и вать  их 
в течение 2— 3 ч при это ’;  тем пературе с последую щ им н агр е ­
ванием окруж аю щ ей среды  со скоростью  2—2,5 град /и . .

П риведенны е реком ендации по обработке бетона в тармо- 
бассейеах м огут бы ть распространены  и на терм ообработку 
в пропарочны х кам ер ах . К оэф фициенты  теплоотдачи при про­
паривании будут немного ниже соответствую щ их коэф ф ициен­
тов при обработке в  терм обассейнах, но тем пература поверх­
ности изделий в обоих слу ч аях  обработки практически м ал о  
отличается от тем пературы  окруж аю щ ей среды, а с л ед о в а ­
тельно, и тем пературны е поля в сечениях изделий при прочих 
равны х условиях будут практически одинаковы .

П р и  пропаривании во  врем я изотермического прогрева тем ­
пература изделий т ак ж е  будет выше тем пературы  окр у ж аю ­
щей среды , что вы зовет интенсивное испарение воды  и, как  
следствие, сниж ение качества бетона. В этом случае мож но 
было бы так ж е  реком ендовать медленный нагрев  среды до  тем ­
пературы  изотермического прогрева. Н о вы полнить эти реко­
м ендации практически невозм ож но, так  как  обычно при п р о ­
паривании наблю даю тся больш ие перепады  тем пературы  среды  
по пространству пропарочны х кам ер. Б олее правильно будет 
реком ендовать сниж ение тем пературы  изотермического прогре­
ва для  конструкций с  плитны ми элем ентам и толщ иной более 
20 см до 60°С.

П ри терм овлаж ностной обработке  призм атических элем ен­
тов с отнош ением сторон */i—V2 т ак ж е  мож но пользоваться  
приведенными данны м и. Д л я  этого призм атические элементы  
приводят условно к плитным, ум н о ж ая  их  толщ ину н а  к о эф ­
фициент 0,75. Т ак ж е  следует поступать и в случае, когда при з­
матический элемент входит в состав сечения обрабаты ваем ого  
изделия.

(Выводы

1. И спользование действую щ их норм ативны х докум ентов 
при назначении реж им ов терм овлаж ностной  обработки изде­
лий не гарантирует получения конструкций хорош его качества, 
т ак  как  реком ендуем ы е реж им ы  даны  в общ ем виде без при­
вязки  к конкретным конструкциям .

2. Реж им ы  терм овлаж ностной  обработки  долж ны  н а зн а ­
чаться при проектировании конструкций на основе расчета 
терм онапряж енного  состояния изделий.

3. П ри отсутствии в проекте реком ендуем ы х реж им ов тер ­
м овлаж ностной  обработки они м огут бы ть назначены  с неко­
торым запасом  исходя из приведенны х вы ш е таблиц.
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У Д К  625.7.08.002.612

Соблюдать технологическую 

последовательность 

строительства
Канд. техн. наук М. М. ЖУРАВЛЕВ, 
инж. В. Д. КВАСОВ

Технологическая последовательность дорож но-строительны х 
р абот предполагает в конечном «тоге высокое качество строи­
тельства. О днако во м ногих случаях  строительство дорог и 
искусственных сооруж ений ведется с  наруш ениям и технологи­
ческой последовательности , которая  предопределена в действу­
ющих нормативных докум ентах. Э тому в больш ой степени спо­
собствует нечеткость ф орм улировок норм ативны х докум ентов, 
отсутствие взаим освязи  м еж ду  специализированны м и строи­
тельны м и организациям и и ж есткого контроля со стороны 
заказчика .

Т ак, С Н иП  реком ендует возводить искусственные соору­
ж ения до устройства зем ляного  полотна. Это требование осно­
вано на том, что зем ляное полотно, отсы паем ое после оконча­
ния строительства искусственных сооруж ений, д ает  более или 
менее равном ерны е просадки  на всем  протяж ении , вклю чая 
и подходы  к искусственным сооруж ениям . С троители обычно 
сн ач ала  во зводят  насыпь, о ставляя  д л я  искусственных соору­
ж ений узкие прогалы . Разм еры  прогадав  при этом прини­
м аю тся настолько малы ми (В С Н  81-62 М интрансстроя С С С Р 
и  ВСН 35-67 М инавтош осдора Р С Ф С Р ), что они не перекры ­
в аю т зоны распространения грунтов повыш енной сж иж аем ости , 
из которы х обычно слож ены  основан ия насыпей возле соору­
ж ений.

К ак  бы хорош о ни отсы пали и ни уплотняли зем ляное 
полотно в прогалах, насы пь здесь не будет однородной с р а ­
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нее отсы панной. К ром е того, и работа уплотняю щ их м еханиз­
мов не будет эф ф ективной из-за м алого ф ронта работ. В мос­
тах  при этом сниж ается  устойчивость конусов.

Н е менее важ но  соблю дение технологической последова­
тельности при строительстве дорож ны х одеж д. В последние 
несколько лет  некоторы е специалисты -дорож ники при держ и­
ваю тся мнения, что при современны х средствах  уплотнения 
насыпи усоверш енствованны е покры тия м ож но  устраивать сра­
зу  после ее возведения. Н етрудно увидеть ош ибочность такой 
точки зрения. Д ействительно, при хорош ем уплотнении грунтов 
(до коэф ф ициентов уплотнения К — 0,98— 1,0) осадки насыпи 
за  счет консолидации сущ ественно сниж аю тся1. Н о деф орм а­
ции насы пи определяю тся не столько осадкам и грунтов, с л а ­
гаю щ их ее, сколько осадкам и грунтов основания, которы е 
имею т больш ие значения и заверш аю тся, как  правило, в более 
короткие сроки. Э ти сроки и долж ны  быть вы держ аны  перед 
устройством  до рож ны х одеж д.

К ак  показы ваю т многочисленные обследования и опрос 
строительны х организаций , требуем ы й С Н иП  Ш -Д . 5-62 годич­
ный срок вы держ ки зем ляного полотна до устройства покры ­
тия в преобладаю щ ем  больш инстве случаев  наруш ается, что 
приводит к  резком у сниж ению  эксплуатационны х качеств д о ­
рог. П риним ая во внимание, что наиболее опасны для  покры ­
тия осадки основания насыпи, С ою здорнии (Е. А. Ж урневич, 
М. М. Ж у р а в л ев ) в  1969 г. предлож ил новую редакцию  пунк­
та  1,14 С Н иП  Ш -Д . 5-62:

«С ооруж ение зем ляного  полотна, как  правило , д о л ж н о  бы ть 
закончено за  год до устройства асф альтобетонны х и цем енто­
бетонны х покры тий. У стройство указанны х покры тий в один 
год с возведением  насыпей высотой более 1,5 м допускается, 
в виде исклю чения, при возведении насыпей на плотных м а- 
лосж им аем ы х грунтах  и применении д л я  отсы пки м орозо­
устойчивы х грунтов (непы леваты е пески, гравелисты е, щ ебе­
ночные и другие грунты ).

Д л я  обеспечения сооруж ения зем ляного полотна по всей 
трассе без разры вов  и во избеж ание неравномерны х осадок 
оснований насыпей искусственны х сооруж ений строительство 
труб и береговы х опор мостов дол ж н о  опереж ать возведение 
насыпи на подходах».

П р ед л агаем ая  редакц ия потребует корректировки и п. 13 
С Н иП  Ш -Д . 2-62, в котором  оговорена последовательность 
строительства м алы х мостов и  труб.

Н аиболее интенсивно происходят процессы  консолидации 
грунтов насы пи и ее  основания в первый год после 'возведе­
ния. П оэтом у важ но , чтобы насы пь до  устройства покры тия 
уплотнилась строительны м  транспортом  и по  возм ож ности 
автом обилям и общ его пользования. Д л я  этих целей долж но 
бы ть устроено временное покры тие из песчано-гравийной сме­
си или из кам енной мелочи. П еред  укладкой  основания под 
капитальное покры тие загрязненны й м атериал  временного по­
кры тия долж ен  бы ть удален .

Д л я  повы ш ения устойчивости насы пи в м естах сопряж ений 
с м остам и целесообразно предварительно (до забивки свай 
береговы х опор) отсы пать часть насы пи из дренирую щ его 
грунта. Разм ер ы  этой части насыпи долж ны  быть таковы , что­
бы на ней м ож но бы ло разм естить копровое оборудование и 
обеспечить ф ронт работ д л я  уплотняю щ их маш ин. Конусы 
следует отсы пать несколько больш их разм еров  и по оконча­
нии работ срезать д о  проектного контура.

Здесь следует отметить, что реком ендуем ое СН 200-62 
сопряж ение дренирую щ ей засы пки  з а  опорами мостов с на­
сыпью при откосе 1:1 не обеспечивает совм естной работы  р а з­
нородны х грунтов и «и  в какой мере и е  соответствует реко­
м ендациям  И нструкции по сооруж ению  зем ляного полотна 
автом обильны х д о р о г  (В С Н  97-63 М и нтрансстроя), требую щ им 
сопряж ения насыпи с дренирую щ им грунтом при откосе 1 : 5. 
Эти реком ендации долж ны  бы ть м еж ду  собой увязаны .

1 По исследованиям Союздорнии, осадки уплотненного земляного  
полотна высотой до 12 м, сложенного суглинками, составляют 0,5 — 

1% от высоты насыпи, супесями — 0,3—0,6, глинами — 0,6—1,3%. *

Товарищи дорожники! 

Пишите об опыте содержания 

современных железобетонных 

1 мостов

Типовые конструкции 

сопряжений мостов 

с насыпями
Инженеры Д. М. ШАПИРО, Ш . М. ХОДОС,
А. М. СЕМЕНКИН, В. В. ГОЛОВКО

Н а автом обильны х до р о гах  зачастую  встречается плохое 
сопряж ение м остов с насы пями, что приводит к наруш ениям 
реж им а движ ения автом обиля, а иногда и  авариям .

В последние годы в связи с ускоренным развитием  д о р о ж ­
ного строительства и ростом количества автом обилей низкие 
эксплуатационны е качества  узлов сопряж ений мбстоя с насы ­
пями стали ощ ущ аться особенно остро. Это вы звало  необходи­
мость в изучении и обобщ ении имею щ егося опы та проектиро­
вания в  эксплуатации сопряж ений.

В действую щ их типовых проектах опор (инв. №  443/1-2; 
486/1-2 и 332/1-2) в 'сопряж ениях моста с насы пы о независим о 
от ее высоты применяю тся ж елезобетонны е переходны е плиты 
длиной 2— 3 м. О днако, как  показало  исследование, проведен ­
ное С ою здорнии, так ая  длина является  недостаточной.

Сою здорпроектом при участии Сою здорнии разработаны  
рабочие чертеж и опытных конструкций сопряж ений м остов 
с насы пью  с длиной переходных плит 6 и 8 м.

П редлож енны е конструкции не м огут обеспечить потреб­
ности массового строительства, т ак  к ак  при небольш их в ы со ­
тах  насыпей, характерны х для  м алы х и средних мостов, длина 
плит 6 м и более я в л яется  чрезмерной, а иногда д а ж е  соизм е­
римой с длиной сам ого моста.

В 1968 г. Гипродорнии были впервые разработаны  нормали 
сопряжений автодорож ны х мостов и путепроводов с насыпями. 
Конструкции сопряж ений решены в виде переходны х плит, 
являю щ ихся в настоящ ее врем я наиболее распространенны м  
и достаточно освоенным на практи ке  типом сопряж ений.

П ри  назначении длины  и вы боре конструкции переходных 
плит были учтены рекомендации Сою здорнии, а т ак ж е  эконо­
мические и технологические факторы  и соображ ения униф и­
кации.

Основным показателем , определяю щ им длину плиты, я в ­
ляется высота уплотненной насыпи. В озм ож ны е вы соты  насы ­
пи разбиты  на три группы, для  каж дой  из которы х переходная 
плита принята одцой и той ж е длины '(см. таб л и ц у ). Н аиболее

Высота 
насыпи, м

Длина переход­
ной плиты, м

Поперечное, сечение блоков

толщина, см ширина, см

до 2 

2 - 6  

более 6

П р и м е ч 
бетонной шпо

2

4

6

а н и е . Блоки пер 
1кой, армированной

20

25

30

входных плит длино 
спиралью.

148
198
148
198
98

123

i 6 м объединяют

распространенны е двухм етровы е переходны е плиты сохранены 
только для насыпей высотой до 2 м. М акси м альн ая длина 
плит 6  iM совпадает со стандартам и некоторых зарубеж ны х 
стран (Ф Р Г , Ф ранция). П ри нятая д л я  средних ,в:.гсот насыпей 
(2— 6 м) длина переходных плит 4 м в настоящ ее время почти 
не встречается.

Выбор типа сопряж ений сделан на основе рассмотрения 
различны х конструкций переходны х плит, накопленны х в прак­
тике проектирования, основными из которы х являю тся: по­
верхностные, полузаглубленны е, заглубленны е, поверхностны е 
и заглубленны е Г-образны е плиты с вертикальны м и приливами, 
двухпролегны е плиты с пром еж уточной свайной или леж невой 
опорой.

В соответствии с типом дорбж н ой  одеж ды  в проекте пре­
дусм отрено д ва  типа сопряж ения м оста  с насыпью : при ж ест­
ком и неж естком покры тии. В обоих вари ан тах  переходны е 
плиты примы каю т к верху ш каф ной стенки устоя, причем для
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Р ис. 1. О б легченны й 
устой  с н а кл о н н о й  об­

ратной  п л ито й :
/  — фундаментная пли­
та; 2 — вертикальная 
стенка; 3 — наклонное 
ребро стенки; 4 — обрат­
ная плита устоя; 5 — 
распорная плита; 6 — 
оголовок; 7 — засыпка

ж е т о г о  покрытий приняты поверхностны е плиты, а для не* 
■жесткого — полузаглубленны е (рис. 2 ). П ереходны е плиты 
устраиваются только в пределах  проезж ей 'Части моста. 
Их расчетная схема принята ® виде балки на двух опорах.

П роект содерж ит три типа со­
пряж ен ия тротуаров.

К онструкции сопряж ений у в я за ­
ны с конструкциям и обсыпных ус­
тоев, приняты х по действую щ им 
типовым проектам  С ою здорпроек- 
та  и Гипротрансм оста. П рим ы ка­
ние плит и элем ентов сопряж ения 
тр о туаров  к устоям  реш ено в двух  
вари ан тах : с опираиием н а  верх 
ш каф ной стенки и на ж елезобетон­
ный прилив в виде консоли, в х о д я­
щ ий в состав стенки (рис. 3 ).

Все элементы  сопряж ений (пере­
ходны е плиты, тротуары , бордю ­
ры, леж ни ) запроектированы  из 
сборного ж елезобетона с обычным 
арм ированием . В ес блоков не пре­
вы ш ает 5,5 т.

В проекте норм алей сделана пер­
вая  попы тка уточнить требования 
к ф ильтрую щ им свойствам  грунта 
конусов и дренирую щ их засы пок, 
которы е в  действую щ их норм ати в­
ных докум ентах  не сф орм улирова­
ны. Грунты с коэффициентом 
фильтрации К =  1 м/сут. д л я  о т ­
сыпки конусов не допускаю тся. 
С лабоф ильтрую щ ие грунты

(К =  1-нЗ м /сут.) допускаю тся при условии устройства за усто ­
ем дренирую щей подуш ки и кам енного д р ен аж а . При примене­
нии сильно и среднедренирую щ их грунтов ( К = 3 м /сут.) ника­
ких специальных мероприятий по отводу воды из насыпи не 
требуется.

П роблем а создания долговечного и падеж н ого  в эксп луа­
тации узла сопряж ени я моста с  насыпью ещ е д алека  от сво е­
го решения. В этой области будут продолж аться научные и с­
следования и опытное строительство, которое, по наш ему мне­
нию, следует м аксим ально р азв и в ать , т ак  к ак  оно связано 
с небольшими капитальны м и затр атам и , не сопряж ено с рис­
ком и явл яется  наиболее целесообразны м  средством реш ения 
проблемы.

Н ар яду  с  поисками оптим альной длины и конструкции 
переходных плит, которы е ведутся в настоящ ее врем я и д о л ж ­
ны п р о д о лж аться  после вы хода норм алей, перспективны м 
направлением я в л я ет ся  применение различны х способов с та ­
билизации грун та  конусов и  дренирую щ их засы пок  у концов 
моста и использование конструкций устоев, реш енных в орга­
ническом единстве с узлом  сопряж ения.

О дним и з примеров таких  конструкций м ож ет служ ить 
облегченный устой, конструктивно связанны й с наклонной 
обратной плитой (рис. 1), запатентованны й чехословацкими 
инж енерам и. Н аклон  'плиты обеспечивает постепенное изм ене­
ние ж есткости  конструкции сопряж ени я, чем см ягчается  удар 
при въ езд е  автом обиля на мост. П ракти ка  строительства таких 
сопряжений п о к аж ет  целесообразность их применения.

В аж н ы м  направлением  поисков явл яется  р азраб отка  об ­
легченных конструкций сопряж ений. П римером такой кшгст-

Р ис. 2. В иды  со п р я ж е н и й  
м оста с н а с ы п ь ю : а —  п р и  
н е ж естн ом  п о к р ы т и и  без 
ко н со л и ; б —  то  ж е, с к о н ­
со л ью ; в —  п р и  ж е стко м  

п о к р ы т и и  без ко н со л и ;
I — переходная плита; 2 — щ е­
беночная подушка; 3 — дрени­
рующий грунт; 4 — насыпь;

5 — пролетное строение

рукции является  запроектированное Гипродорвии сопряж ение, 
состоящ ее из ж елезобетонны х армоэлем ентов, заглубленны х 
в насы пь (рис. 4).

Экономический эф ф ект от применения более соверш енных 
узлов сопряж ений мостов и  путепроводов будет вы раж аться  
в обеспечении высоких скоростей дви ж ен и я  автомобилей, 
уменьш ения износа их деталей , экономии горючего и повы ш е­
нии безопасности  движ ения.

П оследование Сою здорпии и типовые конструкции сопря­
ж ений автодорож ны х мостов и путепроводов с насы пям и 
составляю т определенный этап на пути реш ения проблемы  соз­
дания  долговечного и надеж ного в эксплуатации узла сопря­
ж ения моста с насыпью, итогам и которого явл яется  следую ­
щ ее:

а) узел  сопряж ения моста с насыпью  получил комплексное 
конструктивное решение, вклю чаю щ ее в себя переходны е пли­
ты и узлы  прим ы кания к мосту, сопряж ение проезж ей части 
моста и дороги , перекры тие деф орм ационного ш ва, водоотвод 
с проезж ей  части, барьерное ограж дение, у казан ия по во зве­
дению  конуса и дренирую щ ей засы пки;

б) отказ от упрощ енного подхода к  устройству сопряж е­
ний, которы й вы р аж ал ся  в проектировании их  только в виде 
щ ебеночной подуш ки или в применении коротких переходных 
плит случайной длины (1,5— 2,0—3,0 м ), не увязанны х с высо­
той насыпи;

в )  обоснование увеличенной длины  переходны х плит, связи 
ее с высотой насыпи на основе использования научны х иссле­
дований , отечественного и зарубеж н ого  опы та.

Р ис. 3. В а р и а н ты  с о п р я ж е н и я  т р о т у а р о в  с пе реход н ой  
п л ито й :

а —  т р о т у а р  в виде блона ; б —  т р о т у а р  из п л и ты  и 
б о р д ю р н о го  кам ня

1 — переходная плита; 2 — открылок; 3 — парапет; 4 — тротуар­
ный блок; 5 — бордюрный камень; 6 — тротуарная плита

Рис. 4. С о п р я ж е н и е  м оста с н а с ы п ь ю  из б р усь е в , за­
гл у б л е н н ы х  а н а сы п ь :

1 — железобетонный брус; 2 — щ ебеночная подушка; 3  — 
слой щебня; 4 — насыпь; 5 — пролетное строение

'Выполненной работой ещ е не решены все проблемы  с о зд а ­
ния качественного сопряж ения автодорож ны х м остов и путе­
проводов с насыпью. В этой области необходимы дальнейш ие 
научные исследования и связанное с ними опытное строи­
тельство, некоторые 'направления которого предлож ены  в нас­
тоящ ей статье.

У Д К  625.745.12+625.7.033.3*
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Недостатки 

в проектировании 

и строительстве 

дорожных труб
Инж. О. В. КИСЕЛЬНИКОВ

Со времени ввода  в действие типовы х проектов (унифици­
рованны х водопропускны х труб  (инвентарный №  101/1 и 
180/1) запроектировано  и построено больш ое количество 
сооруж ений. З а  истекш ие 6 дет  каких-либо сведений об а в а ­
риях  или серьезны х повреж дениях, свидетельствую щ их о  не­
до статках  проектов, не поступало. П оэтом у следует считать, 
что трубы  достаточно надеж ны  в  эксплуатации и  вполне о т ­
вечаю т своем у назначению . С другой стороны, установлено, что 
стоимость водопропускны х труб увеличилась примерно на 40% 
по сравнению  с типовы м  проектом  вы пуска 73 в основном 
за  счет униф икации их с трубам и  под ж елезную  дорогу. 
П оэтом у при пересоетавлении типовы х проектов труб в пер­
вую очередь следует стрем иться к  снижению  их стоимости и 
обеспечению надеж ности. Это м ож но сделать, вы делив проект 
автодорож ны х труб в сам остоятельны й.

К руглы е ж елезобетонны е трубы

Б ольш инство автодорож ны х труб проектируется с безна­
порным реж им ам  протекаиия воды; .поэтому целесообразно 
д л я  труб  ди ам етрам  1 м и более иметь два  типа оголовков — 
с коническими звеньям и д л я  напорного и полунапорного р еж и ­
ма и без конических звеньев для  безнапорного реж им а.

О головки  с обтекателям и , предлож енны ми Л И И Ж Т о м , 
по данны м  авторов  имею т 95%  пропускной 'способности труб 
с коническими звеньям и. И м ея в виду, что они значительно 
прощ е в  изготовлении, необходимо провести повторные испы ­
тания обтекателей  и при благоприятны х резу л ьтатах  исполь­
зо вать  их в типовы х проектах.

Ц елесообразно  так ж е  сопрягать звенья трубы  с порталь­
ными стенкам и не «впритык», а запускать звенья в тело п о р ­
тальной стенки на 10 см; в этом  случае улучш ится плотность 
сопряж ения и повы сится устойчивость оголовков.

По типовом у проекту (инвентарны й №  101/1) портальны е 
стенки тр у б  имею т внизу пяту, обращ енную  к насыпи; эта  п я ­
та в ж елезнодорож ны х тр у б ах  служ ит упором для  блоков 
ф ундам ента, в автодорож ны х тр у бах  в ней нет необходимости.

По старом у типовом у проекту С ою здорпроекта (выпуск 73) 
оголовки труб  изготовлялись из бетона м арки 150, откры лки 
не арм ировались, а  портальны е стенки имели м инимальное 
арм ирование из расчета в среднем 10 кг на 1 м3 бетона. В дей­
ствую щ ем типовом проекте м арка  бетона повы ш ена до  200, 
расход  арм атуры  увеличен в 5 р аз. При такой  м арке бетона 
количество арм атуры  м ож но уменьш ить. П еревозить, р а згр у ­
ж ат ь  и м онтировать элементы  труб  надо  аккуратно.

Н ет  необходим ости у к л ад ы вать  конические звенья у  вы ход­
ных оголовков.

Обычно ф ундам енты  предназначены  воспринять нагрузку  
от сооруж ения и перед ать ее более равном ерно на основание. 
С этой точки зрения лекальны е ф ундам ентны е блоки толщ иной 
25 см распределяю т нагрузку  на грунт хуж е по сравнению  с 
трубам и , опираю щ им ися непосредственно на грунт основания.

Расстройство  ш вов водопропускны х труб  самы й распро­
страненны й деф ект. Ц ем ентны й раствор растрескивается  и вы ­
вали вается , пакля, проварен ная  в битуме, при осадках  и р а ­
стяж к ах  трубы  т а к ж е  не дер ж и тся  из-за того, что битум при 
ж аркой  погоде вы текает, рубероид рвется при деф орм ациях . В 
результате  грунт насыпи проваливается  в образовавш иеся щ е­
ли, а при пропуске паводков  вода  проникает в тело зем ляного 
полотна.

Н азр ел а  острая необходим ость усоверш енствовать сты ки  
звеньев  труб.

П о проекту наруж ны е поверхности элем ентов труб, сопри­
касаю щ иеся с грунтом, обм азы ваю т битумом, а внутренние 
поверхности звеньев, лоток и откры лки труб, находящ иеся в 
зоне переменной влаж ности , гидроизоляции не имею т. Вибри-

рованны й бетон марки 200 имеет достаточную  плотность И во ­
донепроницаемость. Н о в целях  больш ей надеж ности мож но 
реком ендовать заводам -изготовителям  покры вать поверхности 
элементов труб  этинолевы м лаком  с тем, чтобы он одноврем ен­
но служ ил средством ухода за  бетоном, а в процессе эксплуа­
тации труб предохранял  их от воздействия агрессивной воды, 
которая  весьм а часто встречается в м алы х водотоках.

О бласть применения проекта ограничена районам и, где 
средняя тем пература ян вар я  не менее — 13°С; это исклю чает 
из сферы действия типового проекта обш ирные области С овет­
ского Сою за. Тем не менее С ою здорпроекг применяет типовой 
проект д а ж е  в Якутии, повысив требования к морозостойкости 
бетона и несколько изменив конструкцию  ф ундам ентов. Д е ­
тальны е обследования показали , что трубы  работаю т норм аль­
но. Н еобходим о расш ирить область применения типового про­
екта круглы х труб, создав  вари ан т проекта д л я  применения 
в северных районах.

Типовым проектом (инвентарный №  181) реком ендуется в 
качестве основного вари ан та  производить укрепительны е р аб о ­
ты сборными бетонными плиткам и. Н аблю дения показы ваю т, 
что сборные плитки, к ак  правило, не связы ваю тся в гибкий 
тю ф як и поэтом у не пригодны для  укрепления логов при ско­
рости протекания воды  более 3 м /сек. К ром е того, стоимость 
таких  укреплений в 2 р а за  больш е, а процесс производства 
работ весьма кропотлив. Н ам  к аж ется , что основным видом 
укреплений долж ен  быть монолитный бетон.

И звестны  проекты оголовков с устройством  на вы ходе по­
рогов высотой 10— 30 см, при которы х по данны м  авторов  ско­
рость протекания воды  сниж ается  на 50% , что зам ен яет  собой 
до 40%  площ ади укреплений. П роекты  засл у ж и ваю т особого 
рассм отрения, тем  более, что в узких логах  при больш ом у к ­
лоне типовы е укрепления вообщ е непригодны.

Н а  автом обильны х дорогах  до  20— 30%  тр у б  являю тся  пе­
репускными, имеют м алы е расходы  и уклоны, где не о ж и д аю т­
ся больш ие вы ходны е скорости протекания воды. Ц ел есообраз­
но для  таких  труб  р азр аб о тать  упрощ енный тип укреплений.

П рям оугольны е ж елезобетонны е трубы

Н а автом обильны х дорогах  применяю тся, главны м  образом , 
трубы  отверстием  3 и 4 м без обтекаем ы х оголовков с повы ­
ш енным звеном. Это значительно сниж ает пропускную  способ­
ность труб и дел ает  их неэкономичными. К ром е того, с точки 
зрения увеличения пропускной способности труб ц елесообраз­
нее отверстие трубы  дел ать  больш е по высоте, а не по ш ири­
не, к ак  принято в ныне действую щ их типовы х проектах.

Скорость протекания воды  на вы ходе не следует ограничи­
вать 6 м/сек. П ри больш их скоростях нуж но предусм атривать 
устройство гасителей энергии на вы ходе и более надеж ную  гид­
роизоляцию  сты ков звеньев.

Опыт эксплуатации прям оугольны х труб показы вает, что 
при укреплении монолитным бетоном разм ы вы  возникаю т ке 
только с низовой стороны, но и с боков. Это следует учесть 
при составлении нового проекта.

И зготовление элем ентов труб

Больш инство строек Г лавдорстроя почти все элем ен­
ты круглы х и прям оугольны х ж елезобетонны х тр у б  полу­
чает с заводов  ж елезобетонны х конструкций. З а в о д ы  М ин­
трансстроя вы пускаю т изделия хорош его качества, другие з а ­
воды —  не всегда. Основны е недостатки заводски х  изделий: 
сколы и раковины  в бетоне, обнаж ение рабочей арм атуры , не- 
параллельность торцов звеньев круглы х труб, а  в некоторых 
случаях  и овальность отверстий. Стенки звеньев иногда имеют 
различную  толщ ину, отличаю щ ую ся от проектной на 1— 3 см. 
Н екоторы е заводы  поставляю т ж елезобетонны е изделия из бе­
тона  более низкой марки, чем это  предусм отрено типовыми 
проектами. Н априм ер, зав о д  Ж Б К  Вилю йской ГЭС поставлял  
звенья труб  диам етром  1,25 м д л я  автом обильной дороги М ир­
ный — Вилю йокая ГЭС из бетона прочностью  180— 160 и даж е  
140 кгс/см 2, при необходимой м арке 200; Ф ерганский завод 
Ж Б К  поставил звенья труб  диам етром  1,25 м, армированны е 
гораздо  слабее, чем это предусм атривается типовы м проектом. 
О бнаруж илось это только  после того, как  звенья деф орм ирова­
лись под нагрузкой.

В оформлении паспортов на отгруж аем ы е издели я единой 
системы нет — каж д ы й  зав о д  имеет свою  ф орм у паспорта и 
заполняет их по-своему. Н аиболее обстоятельны й паспорт вы­
д ает  Д м итровский зав о д  Ж Б К . И з паспортов некоторы х зав о ­
дов  нельзя узн ать фактической м арки бетона отгруж енны х и з­
делий, генеральны х разм еров изделий, по каким  чертеж ам  и 
к ак  арм и рована  конструкция.
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Сеть Зййбдов Ж БК в стране еще недостаточна — многие 
Стройки постоянно испытываю т перебои в поставке ж елезобе­
тонных конструкций, а дальность возки конструкций слишком 
велика. Особенно плохо дело обстоит с изготовлением  элем ен­
тов прямоугольных труб  по типовом у проекту (инвентар­
ный №  180). Н апример, на строительство автом обильной д о ­
роги Чернушка — Оса в П ерм ской области  элементы  труб 
поставляются с Д м итровского зав о д а  Ж Б К  из-под М осквы; 
транспортные расходы  так  велики, что они в значительной 
степени обесцениваю т эф ф ект, получаем ы й от изготовления 
конструкций в заводских условиях.

П редставляется, что нар яду  с развитием  сети стацион ар­
ных заводов Ж Б К  необходим о так ж е  органи зовы вать пере­
движные вы соком еханизированны е заводы  Ж Б К , уком плекто­
ванные постоянными кадрам и , для  обслуж ивания удаленны х o i 
железных дорог строек.

Строительство водопропускных труб

К ультура строительства м алы х сооруж ений на ряде  строек 
находится не на долж ном  уровне. Если строго следо вать  Т ех­
ническим указаниям  по  изготовлению  и  постройке сборны х 
ж елезобетонных водопропускны х труб  —  В С Н  8 1 -:2  и прове­
рить по ним качество  р абот  н а  строительстве .водопропускных 
труб, то редко мож но найти полное соответствие.

В этом мы усм атриваем  весьм а либеральны й подход ди ­
рекций строящ ихся объектов к  прием ке и оплате строитель­
но-монтажных работ по сооруж ению  труб. О собенно плохо д е ­
ло обстоит там , где дирекции строящ ихся объектов отсутству­
ют и их р оль  вы полняю т О К С ы  неф тепром ы словы х у п равле­
ний, Я куталм аза  и др . Н а  больш инстве строек м алы е искус­
ственные сооруж ения строят без достаточного надзо р а  со сто­
роны инженерно-технического персонала. Г еодезическая слу ж ­
ба поставлена слабо —  часто трубы  переносятся на новые ме­
ста, не предусм отренны е проектом, без согласования с проект­
ными организациям и, вольно изм еняю тся отметки котлованов, 
входа и вы хода труб ; это приводит к тому, что отверстия труб 
оказываю тся затопленны м и, а в р яде  случаев вода  разм ы вает  
отводящ ие русла или стоит перед входом  в трубу.

Почти повсеместно работы  по строительству водопропуск­
ных труб ведутся некомплексно. Т ак, например, на автом о­
бильной дороге Ч ернуш ка — Оса многие трубы  построены че­
тыре года том у н азад , а подводящ ие и отводящ ие русла, ук­
репление откосов и русел и д а ж е  бетонирование лотков м еж ду 
открылками оголовков не сделано до сих пор. Н а обходе г. С а ­
марканда построенные трубы  стоят незасы панны ми по не­
скольку месяцев, а в незасы панны е трубы  пропускаю т воды 
арыков. Н а  некоторы х стройках трубы  годам и стоят без ого­
ловков.

Ры тье котлованов  часто длится несколько м есяцев, т ак  как  
с наступлением неблагоприятной погоды  или с появлением 
грунтовых во д  работы  прекращ аю тся. Г рунт основания в з а ­
топленных длительное врем я к отлованах  переувлаж н яется  и 
теряет несущ ую  способность.

Ры ть котлованы  нуж но одновременно с креплением и водо­
отливом, однако  это не всегда вы полняется, что сказы вается  
на качестве оснований и ф ундам ентов. П роектам и предусм ат­
ривается устройство подуш ек из щ ебня, гравия или гравийно­
го м атериала  с  тщ ательны м  уплотнением. Н а больш инстве 
строек эти подуш ки уплотняю тся недостаточно, что приводит 
к образованию  больш их просадок.

В есьм а часто водопропускны е трубы  строят зимой, поэто­
му в котлованах  образуется  лед, дренирую щ ий м атери ал  пере­
меш ивается со снегом, котлованы  и трубы  засы паю т м ерзлы м  
грунтам со  льдом  и снегом  без соблю дения п равил  прои звод­
ства р абот  в  зимнее врем я.

Типовым проектом  предусм атривается , что звенья труб  у к ­
лады ваю т на цементном растворе  —  только  в  этом  случае они 
работаю т норм ально. В больш инстве случаев  подли вку  ц е ­
ментного р аство р а  не делаю т, звенья уклады ваю т насухо, а 
швы м еж д у  ними достигаю т 4— 6 ом вм есто 1—3 ом. И звестно, 
что ш ирокие ш вы  изолировать невозм ож но —  п ак л я  в ни*  не 
держ ится, цементны й раствор  трескается  и  в ы п ад ает, рубероид, 
перекры ваю щ ий ш ирокий ш ов, не вы держ ивает давлени я  грун­
та  и р азр ы вается .

Ч асто  гидроизоляцию  щ вов делаю т паклей или канатом , 
смоченными битум ом ; т а к а я  и зо ляц и я  непригодна д л я  п ере­
крытия ш вов.

Н а м ногих стройках д оп ускаю т у к л ад к у  в сооруж ение б р а ­
кованных звеньев  с раковинам и и обнаж ением  рабочей а р м а ­
туры, со сквозны м и трещ инам и портальны х стенок и т. п. Т а ­

кие сооруж ения не  могут р аботать  норм ально, они недолго­
вечны.

Н а д о  отметить, что в целом ряде случаев элем енты  труб 
П риходят в  негодность при р азгрузке  их с платф орм  и при 
транспортировании к  месту р абот  волоком. Засы пку труб  ведут 
непослойно и без тщ ательного уплотнения грунта: в больш ин­
стве случаев трубы  засы паю т бульдозером . П ри таком  прои з­
водстве р абот  трубы  н е  м огут быть в хорош ем состоянии. У кре­
пляю т о ж о сы  и русла сборны ми плитками, которы е, как  п р а­
вило, не связы ваю т м еж ду собой арм атурой. П ри укреплении 
монолитным бетонам  качество бетона плохое, разм еры  укреп ­
лений сокращ аю тся по площ ади и по толщ ине, подготовку  из 
гравийных м атериалов устраиваю т весьм а небреж но и не по 
проекту.

Каменную  наброску или совсем не устраиваю т, или зн ачи­
тельно уменьш аю т по объему, вместо крупного кам ня отсы ­
паю т щебень.

Н ебреж ное отнош ение к укрепительным работам  чащ е всего 
приводит к  разруш ению  сооруж ений в р езультате  подм ы ва со 
стороны  нижнего бьеф а.

И м еется  настоятельн ая необходим ость в усилении к о н тр о ­
ля за  качеством  строительства м алы х искусственны х сооруж е­
ний.

В заклю чение надо  оказать, что за  рубеж ом  ш ироко при­
меняю т металлические гоф рированны е трубы , лиш енные многих 
недостатков, которы м и обладаю т ж елезобетонны е трубы . Они 
не требую т устройства громоздких ф ундам ентов, легко сты ку­
ются, удобны в перевозке и м онтаж е. П оэтом у весьм а целесооб­
разно создать типовы е проекты металлических гофрированны х 
труб и по возм ож ности  быстрее освоить их изготовление и 
внедрение в производство.

У Д К  605.745.2

Новая конструкция 

автодорожного моста 

для массового 

строительства
Инженеры В. В. АЛЕКСЕЕВ, А. Я. ЖУРАВЛЕВ,
С. М. СТАРОКАДОМСКИЙ

В конце 1968 г. М остостроем-5, Д ирекцией №  6 Г лавдор- 
строя и Сою здорпроектом  был р'аосмотрен вопрос об  опытном 
сооруж ении четырех мосто.в и д ву х  путепроводов рам но-не­
разрезной  системы на строящ ейся автом обильной дороге 
М осква — Рига.

В 1969 г. в' С ою адорпроекте под руководством  главного 
инж енера проекта А. Я. Ж у р ав л ев а  были разр аб о тан ы  р аб о ­
чие чертеж и ' по этим искусственным сооруж ениям  (рис. 1).

Ф ундам енты  опор в  зависим ости от геологических условий 
заклады ваю т на естественном или свайном основании. В гнез­
дах монолитного ф ундам ента опор устанавли ваю т оборные 
ж елезобетонны е стойки для  путепроводов или сплош ные по- 
паречно-члепенные стенки для  мостов через реки с  ледоходом
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П ролетн ы е строения состоят из отдельны х ж елезобетонны х 
балок, на которы е уклады ваю т ж елезобетонны е плиты  (рис. 2).

Б ал ки  пролетны х строений собираю т « а  временных опорах, 
устанавли ваем ы х на ф ундам ентах  постоянны х опор. П ри опо­
рах  в виде стенок временны е опоры не нуж ны , так  как  в этом 
случае балки пролетных строений опираю тся на консольные 
элементы , закл ады ваем ы е в верхней части элементов стенок 
при их изготовлении и срезаем ы е после о м о н о л и т  ванн я.

Р ис. 1. Схем а м оста  (ш т р и х о в к о й  п о ка за н  бетон  ом оно- 
л и ч и в а н и я )

: 1.00 8.00 
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Р ис. 2. П о п е р е ч н ы й  ра зрез  м оста (слева —  для п у т е г т о -  

водов, сп р а в а  —  для м остов  на р е к а х  с ледоходом ):
/ — стойки; 2 — сплошная стенка; 3 — балки; 4 — сборные
плиты; 5 — покрытые; 6 — бетон омоноличивания плит с бал ­

ками

П еред  омоноличиваиием  надопюрного участка его армирую т 
д л я  восп ринятая  изгибаю щ их моментов, которы е возникаю т 

;В  нем, к ак  в  элем енте ригеля опоры. В надопорном  участке 
заделы ваю т выпуски арм атуры  из балок и стоек опор, со зд а ­
вая  таким  образом  связь  опор с балкам и пролетного строения. 
Д л и н а  монолитного участка по. ф асад у  моста равн а  0,5— 1,0 м.

(На б ал к ах  пролетны х строений монтирую т ж елезобетон ­
ные плиты, которы е опираю тся на к р ая  балок, образуя  ш иро­
кий за зо р . П осле установки всех плит в за зо р  уклады ваю т 
рабочую  арм атуру , предназначенную  д л я  восприятия о три ц а­
тельного м ом ента в балках .

В этом  ж е  за зо р е  анкерую т выпуски арм атуры  плиты . Д л я  
обеспечения соединения плиты  с балкам и  из последних делаю т 
специальны е арм атурны е выпуски, которы е воспринимаю т 
сдвигаю щ ую  силу по плоскости сопряж ения балок с плитой.

П осле достиж ения бетоном омоноличивания расчетной 
прочности пролетное строение раскр у ж ал и ваю т и на мосту 
вы полняю т работы  по устройству  гидроизоляции и проезж ей 
части.

И зготовление  сборны х элем ентов пролетны х строений для  
данного  типа сооруж ений организовано на Крустп и лак-о м з а ­
воде М Ж Б 'К  М остостроя-5. Д л я  этого ремонтно-прокатной 
базой по проекту Ри ж ского  отдела С КВ был изготовлен стенд 
с  м еталлической опалубкой. С тенд запроектирован с таким  
расчетам , чтобы в  нем м ож но было изготавливать балки  р а з ­
личной длины  от 12 до 24 м. Б л а го д а р я  простой форме балок, 
неслож ном у арм ированию  и низкой м арке бетона зав о д  М Ж Б К  
в короткий срок освоил массовое производство балок.

К  строительству м оста через р. Векуицу М осголоезд  №  425 
приступил в ию ле 1969 г. Д л я  сборки м оста не  требовалось 
специального оборудования. Все транспортны е и грузовы е опе­
рации проводились обычными автомобильны ми кран ам и  и 
автом обилям и с прицепами.

Р аботы  по строительству  моста были закончены  за  четыре 
месяца. Опыт строительства показал  р яд  значительны х преи­
мущ еств по сравнению  с балочной системой.

В первую  очередь необходимо отметить простоту опалу­
бочных форм элементов пролетных строений и опор и неболь­
шой их вес, что облегчает изготовление элем ентов в заводских 
и полигонных условиях, облегчает транспортировку и м он­
т а ж  сооружений. Э то  особенно ценно д л я  мостов и  путепро­
водов, располож енны х на вновь строящ ихся автом обильны х 
дорогах .

Н ераэрезность пролетных строений позволяет сократить 
деф орм ационны е ш вы над  опорами и придает упругой линии

12— "  =

пролетного строения плавны й характер . Эти обстоятельства 
значительно улучш аю т эксплуатационны е качества сооруж е­
ний.

Б л аго д ар я  м алой строительной высоте пролетных строений 
и отсутствию  ригелей на опорах сооруж ения имеют хорош ий 
современный архитектурны й вид, что позволит применить эту 
систему на строительстве транспортны х р азв язо к  в больших 
городах. |

М осты и путепроводы  с рам ио-неразрезной системой значи­
тельно экономичней сооруж ений с балочной системой благо­
д ар я  меньшим объем ам  ж елезобетона пролетны х строений и 
опор, что видно на примере сравнения объем ов р абот  по мос­
ту  через р. З а п а д н а я  Д вина.

Конструкции
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Только на четырех сооруж ениях общ ей длиной 238,5 м сни­
ж ение строительной стоимости при зам ене разрезны х конст­
рукций на неразрезны е составило 290 тыс. руб. что равно 38% 
от стоимости их по утверж денном у проектному заданию .

Трудоемкость работ на 1 м3 конструкций пролетных строе­
ний гари длине пролетов 22 м составляет 0,75 чел.-дней, т. е. 
на 0,13 чел.-дней меньш е, чем при балочной схеме.

Высокие технико-экономические и эксплуатационны е пока­
затели  рам но-неразрезной конструкции позволяю т реком ендо­
вать ее для  ш ирокого внедрения при строительстве мостов 
и путепроводов на  автом обильны х дорогах  и городских р а з ­
вязках .
_______________________________ У Д К  624.21.012.45

Продольная надвижка 

пролетного строения 

, путем непрерывного 

скольжения
j .  А. ПАССЕК, М. Б. ФЕЛЬДМАН

Д о  настоящ его времени в С С С Р и за  рубеж ом  надвиж ку  
ж елезобетонны х предварительно  напряж енны х коробчаты х  про­
летных строений по приспособлениям с антифрикционными 
прокладкам и и з ф торопласта-4  вы полняли, последовательно 
чередуя операции по надвиж ке и под ъем ке1. П ри продвиж ении 
вперед на величину рабочего хода пролетное строение при­
поды м али дом кратам и, сдвигали полированны е листы сколь­
ж ения в исходное полож ение и затем  снова опускали пролет­
ное  строение д л я  дальнейш ей надвиж ки. П осле этого цикл 
операций по надвиж ке повторялся.

Трудоемкое и м едленное чередование операций но н ад в и ж ­
ке и подъем ке строения мож но избеж ать , если процесс сделать 
непрерывным, применив сты кованны е стальны е листы . О дно­
временно с этим, чтобы облегчить приспособление и сделать 
его компактны м, следует повысить рабочее давление на анти ­
фрикционные прокладки д о  200— 250 кГДзм2.

Д л я  изучения этих вопросов Н И И м остов Л И И Ж Т а  были 
проведаны испытания на истирание прокладок  из ненаполнен- 
ного ф торопласта-4 с  разм ерам и 2 0 X 7 X 3  мм при скольж ении 
по сты кованны м стальны м  листам , им евш им  хромированны е 
полированны е поверхности. В стыке стальны х листав  был 
оставлен зазор  1 мм, а кромки сты кованны х листов были 
обработаны  по радиусу 1 мм. О бразцы  стыков изготовляли

1 «Автомобильные дороги», 1968, № i и 12.
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из листов одинаковой толщ ины, а так ж е  из листов различной 
Толщины, варьируя в стыке вы соту встречного уступа листов. 
Д ля сопоставления испы ты вали на истирание прокладки при 
скольжении по полированны м стальны м  листам , не имевшим 
стыков. В одной серии опы тов проверяли степень уменьш ения 
толщины прокладок и з ф торопласта-4  после м ногократного 
их скольжения через стык листов одинаковой толщ ины при 
различных вертикальны х давлени ях , а т ак ж е  при скольжении 
через стыки с встречным уступом различной высоты (при 
вертикальном давлении ка  пластм ассу, равном  210 кгс/см 2). 
Испытания на истирание проводили в установке с возвратно- 
поступательным движ ением  при  скорости скольж ения 4 мм/сек. 
Результаты испытаний прокладок  из ф т о р о п л ас т а^  на исти­
рание представлены  н а  рис. 1 и 2.

0 SO т  Iso Ж  250 
Уоельнае иаоление на штора 

П Л Р к г / с м *

Рис. 1. У м е н ь ш е н и е  т о л щ и ­
ны п р о кл а д о к  размером  
20 X  7 X  3 мм из ф то р о п л а ­
ста-4 п р и  р а з л и ч н ы х  давле­

н и я х

I ^

I I
§ й  

^  а  ,

-----

0J 0,2 02 0р
Величина уступа, Ah.mi

Р ис. 2 . У м е н ь ш е н и е  то л щ и ­
ны  п р о кл а д о к  из ф торопла- 
ста-4  разм ером  2 0 X 7 X 3  мм 
п р и  с к о л ь ж е н и и  по с т ы к о ­
ван ны м  п о л и р о в а н н ы м  л и ­
стам , к р о м к и  к о т о р ы х  обра­

б о та н ы  по р а д и у с у  1 мм

В  другой оерии опытов определяли влияние встречного сты­
ка на увеличение сопротивления скольж ению  по прокладкам  
из ненаполненного фторопласта-4 . В этих опы тах были испы­
таны сты ки с листами, кромки которы х были обработаны  
по радиусу  1 мм, а так ж е  стыки с  листами, у кром ок которы х 
были сняты  ф аски с уклоном  1:4, а место сопряж ения обрабо­
тано по радиусу  8,5 мм. Р езультаты  этих испытаний пред­
ставлены  на рис. 3. ,

§  s 
15 
! * «

100
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!
/

/
/

/

величина уст упа ,'Mi, мм

перехода обработано по радиусу 8,5 мм, то сем икратное у вели­
чение сопротивления скольжению  возникает при наличии встреч­
ного уступа величиной 1 мм, а при уступе 0,2 мм сопротив­
ление скольжению  увеличивается не более чем в 2 р аза .

Р ис. 4. У с тр о й с тв о  н е п р е р ы в н о го  ск о л ьж е н и я :
/  — прокладной лист; 2 — полированный хромированный 
лист; 3 — резино-металлический шарнир с антифрикционной 
прокладкой из фторопласта-4; 4 — балка пролетного 

строения

И сходя и з  этого следует для  приспособлений непрерывного 
скольж ения применять сты кованны е полированны е листы оди­
наковой толщ ины. О тклонения в толщ ине листов не долж ны  
превыш ать 0,2 мм. У кром ок листов следует снять фаски р а з ­
мерами 1X 4 мм, а сопряж ение рабочей поверхности листа 
и ф аски обр або тать  по радиусу 8— 10 м м . Если эти требования 
будут выполнены, то прокладки из ненаполненного ф тороплас­
та-4 толщ иной 3 мм, загруж енны е вертикальны м  давлением  
210 кгс/см 2, обеспечат пробег сты кованны х накаточны х листов 
около 50 м. П робег листов м ож ет быть значительно увеличен, 
если в качестве м атериала антифрикционны х про кл адо к  исполь­
зовать ф торопласт-4 с наполнителем  из стекловолокна, а сами 
прокладки вы полнить толщ иной не 3 мм, а 5  мм.

В целях повыш ения эф фективности работы  приспособлений 
скольж ения м ож но реком ендовать см азку  трущ ихся поверх­
ностей солидолом, что ум еньш ает сопротивление скольж ения 
фторопласта-4  по полированной стали примерно в 2 р аза .

Н а  рис. 4 показано приспособление непрерывного скольж е­
ния с листами, которы е стыкую т не на бетонной поверхности 
надвигаем ой балки, а на прокладном  стальном  листе. З а  счет 
этого сводится к минимуму величина уступа в стыке листов. 
Н акаточны е листы надеж н о крепятся к  прокладны м  листам, 
обеспечивая непрерывное скольж ение пролетного строения 
по антифрикционным прокладкам .

П риспособления непрерывного скольж ения со сты кованны ­
ми полированны ми листами были успеш но применены при 
надвиж ке стального пролетного строения пеш еходного моста 
через р. Д нестр в г. Тирасполе. К оэф фициент трения не п р е­
вы ш ал 0,05.

У Д К  624.21.012.46.002.72:624.057

Р ис. 3. У ве л ич е н и е  с о п о о ти в л е н и я  с ко л ь ­
ж е н и ю  п р о кл а д о к  из ф торо пласта-4  п р й  
переходе через с т ы к  п о л и р о в а н н ы х  
с т а л ь н ы х  л и сто в , и м е ю щ и й  в с тр е ч н ы й  

у с т у п  р а зл и ч н о й  в ы со ты :
•----------   кромки листов обработаны по радиу­
су 1 м м ;  у кромок листов сняты фаски
с уклоном 1 : 4, а место сопряжения обрабо­

тано по радиусу 8,5 мм

И спы таниям и .установлено следую щ ее.
З а зо р  величиной 1—5 м м  м еж ду  листам и одинаковой тол­

щины практически не увеличивает износа [прокладок из ф торо­
пласта-4  и не повы ш ает сопротивления скольж ению  при пере­
ходе прокладок через стык.

И знос прокладок  из ненапопненнопо ф торопласта-4  при 
скольжении по полированны м  хром ированны м  листам , не  имею­
щим стыков, или листам , имеющим стыки б ез встречного 
уступа, увеличивается с  ростом вертикального давлени я на 
пластм ассу. П ри давлении 210 кгс/см 2 прокладки  изнаш иваю тся 
в 3 р аза  более интенсивно, чем при давлении 100 кгс/см 2.

Встречный уступ в сты ке листов неодинаковой толщ ины 
увеличивает сопротивление скольж ению  и износ прокладок 
из ф торопласта-4 . У величение сопротивления зависит от ф ор­
мы кром ок  сты кованны х листов. К огда кромки листов о брабо­
таны  по радиусу  1 мм, наличие встречного уступа величиной 
ОД мм увеличивает сопротивление скольж ению  в 7— 8 раз. 
Если у кром ок листов сняты фаски с уклоном 1:4 и мастй

Особенности 

пролетных строений 

из пустотных плит
Канд. техн. наук Е. И. ШТИЛЬМАН, 
инж. Е. И. ЭДЕЛЬМАН

В авязи  с ш ироким применением пустотны х плит д л я  про­
летных строений мостов отдел искусственных сооруж ений Гос- 
а-втодорнии исследовал работу  этих конструкций и провел 
сравнение результатов испытания р яда  построенных сооруж е­
ний с  теоретическими данными, полученными по м етоду прост­
ранственного расчета профессора Б . Е. У лицкого.

Эти расчеты охваты вали, униф ицированны е плитные про­
летные строения со стерж невой арм атурой  длиной 6, 12 и 18 м_, 
а т ак ж е  пролетные строения из струнобетонны х плит длиной 
11,36 и 16,76 м. Соединение плит пролетны х строений м еж ду 
собой принималось ш арнирны м . В ы числительны м центром 
Госавтодорнии была составлена програм м а пространственного 
расчета плитных пролетны х строений д л я  Э В Ц М  «Минск-2». 
П рограм м а позволяет  получать величины прогибов, изгибаю ­
щ их моментов, поперечных сил для  различны х длин  и габа­
ритов плитных пролетных строений.
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Р асчетны е прогибы балок  оказались в 1,9— 3,1 р аза  боль­
ше .полученных при испы тании сооруж ений , хотя м одуль упру­
гости м атериала  балок был принят соответствую щ им марке 
бетона М-400, т. е. Е = 350 ООО кгс/см 2. О тсю да м ож но было 
оделать вы воды  или о несоответствии .модуля упругости 
конструкций м одулю  упругости бетона, или о неучтенности 
совместной работы  плит пролетного строения и элем ентов 
проезж ей  части —  сточного треугольника я  защ итного слоя 
(м ож но предполож ить и влияние обоих ф акторов вм есте).

Ф актические м одули упругости конструкций д л я  пролетных 
строений длиной 6, 11,36 и  16,76 м, вычисленные по измерен­
ным деф орм ациям , о казались равны м и 106 кгс/см 2, 
1,1-10е кгс/см 2 и 0 ,6 7 -106 кгс /см 2. Если полученный из р езу л ь ­
татов  испы таний м одуль упругости принять для  определения 
расчетны х величин прогибов плит, то тогда  теоретические зн а ­
чения прогибов почти полностью  ооипадаю т с измеренными, 
о чем свидетельствую т кривы е поперечных прогибов конст­
рукций (рис. 1). Р асх о ж д ен и я  в орди натах  прогибов састав- 
ляли  д л я  плит длиной 6, 11,36 и 16,76 м соответственно 9, 4 
и 7% . О тсю да мож но сдел ать  вы вод о высокой точности ме­
тода  пространственного .расчета.
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Р ис, 1. К р и в ы е  ф а к т и ч е с к и х  и  р а с ч е т н ы х  п р о гиб о в  
п р о л е т н ы х  с тр о е н и й  из п у с т о т н ы х  п л ит : 

а —  д л и н о й  6 м п р и  н а гр у ж е н и и  д вум я автом об ил я­
ми М АЗ-205 весом  по  14 т ; б —  дл и н о й  11,36 м при 
н а гр у ж е н и и  ч е ты р ь м я  автом об ил ям и  М АЗ-205 весом 
по 14 т ; в —  д л и н о й  16,76 м п р и  н а гр у ж е н и и  двум я 

тя га ч а м и  весом по 46,5 т;
/  — измеренные прогибы; 2 — расчетные прогибы

Х арактер распределения нагрузки ок азал ся  аналогичны м 
для всех габаритов. Н аиболее нагруж енной от нагрузки Н К -80 
оказал ась  балка №  2, а от нагрузки Н-30 — балка  №  4, что 
объясняется ш арнирностью  сопряж ений плит м еж ду собой. 
Вместе с тем при увеличении габарита уменьш аю тся прогибы 
балок. Так, например, м аксим альны е прогибы  балок пролет­
ных строений с габаритам и 6, 7, 8, 9 и 10 м составляли  соот­
ветственно 100, 96,5, 94,5, 93,5 и 93% .

Номера плит
Р ис. 2. П р о ги б ы  п р о л е т н ы х  с тр о е н и й  д л и н о й  12 м п р и
р а з л и ч н ы х  га б а р и та х  пр оезж е й  ч а сти  от  н а гр у з к и  НК-80:
I, 2, 3, 4 н 5 — кривые, соответствующие габаритам 6, 7, 8, 9 

и 10 м

П редставляет  интерес наследование поперечной ж есткости 
плитных пролетных строений различной длины. Д л я  с р ав ­
нения были взяты  плитные пролетные строения габаритом  
Г -9 + 2 Х 1 .0  м, длиной 6, 12 и 18 м. Н.а рис. 3 показаны  про­
гибы плиты в процентах (по отношению  к м аксим альном у) для 
пролетных строений различной длины . Расчеты  велись от н а ­
грузки НК-80, которую  устанавли вали  по оси пролетного 
отроения и у бордю ра. П ри центральной установке нагрузки 
прогибы крайних и средних б алок  для  пролетав  6, 12 и 18 м 
соответственно равны 48, 77 и 89% , следовательно, с ростом 
высоты плит при увеличении пролета растет и поиереч-ная 
ж есткость пролетных строений. И нтересно отметить, что неза ­
висимо от пролета и высоты элем ента наиболее нагруж енной 
от вяецентренно прилож енной нагрузки Н К -80 о к азал ась  плита 
№  2. В этом так ж е  сказалось принятие ш арнирного соп ряж е­
ния плит м еж ду собой.

Я) 20 
. 30

80

Если ж е  считать, что изменение ж есткости происходит толь 
ко за счет вовлечения в совместную  работу  с плитами сточ 
наго треугольника средней толщ иной 4 см (расположенного. . 3  60 
под слоем гидроизоляц ии), то тогда  прогибы плит пролетных Чц>|ч$ уд 
строений длиной 6, 12 и 18 м ум еньш аю тся соответственно 
на 46, 24 и  15%.

В конструкциях, где изоляция отсутствует, в совместную  
р аботу  с плитами м ож ет быть включен вы равниваю щ ий слой 
и цем ентобетонное покрытие проезж ей части.

Т ак ж е  было определено влияние ш ирины проезж ей части 
плитных пролетны х строений на поперечное распределение 
нагрузки  м еж ду плитами. Д л я  этого сравнили работу  пролет­
ных строений длиной 12 м, которы е за гр у ж а л и  расчетными 
нагрузкам и, устанавливаем ы м и у бордю ра с габаритам и от Г-6 
до Г -10 (рис. 2 ).
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п л и т
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п л и т ы  к  м а кси -

3 6 5 6 7
Номера п л и т

Р ис. 3. К р и в ы е  о т н о ш е н и й  п р о ги б о в
м альн ом у: 

а  —  п р и  ц е н тр а л ьн о й  н а гр у з к е ;
н а гр у з к е ;

Ь — длина пролетного строения 6 м; 2 —  то же, 12 м ; 3 —  то же, 18 м

3 4 5
Номера

ка ж д о й  

б —  п р и  вн е ц е н тр е н н о й
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Д ля пролетных строений из пустотны х плит характерны м  
является раскрытие продольны х ш вов. Ш поночные ньвы хоро­
шо воспринимают перерезы ваю щ ие силы, однако при изгибе 
в поперечном направлении они раскры ваю тся понизу. Теорети­
ческие значения раскры тия ш вов легко мож но определить 
по разности прогибав средних и крайних балок при централь­
ном расположении нагрузки. Д л я  этого сначала вычисляю т 
величину радиуса кривизны:

_________________Ь '1

Р ~  8  ( / m a x - / m i n )  ’

где Ь — расстояние м еж ду осями крайних плит;
/ шах— I min —  разность прогибов средних' и крайних плит.

По величине радиуса кривизны  мож но определить раскры ­
тие швов:

i  =  2 Y t g a  =  f t t g a = A ^ -  ,

где h — высота плиты; 
q — ш ирина плиты.

Д ля пролетных строений с габаритом  Г-7+ЕХ11,0 м и дл и ­
ной 6, 12 и 18 м рассчитанны е значения раскры тия ш вов Д 
были соответственно 0,04, 0,06 и 0,08 мм. П ри испы таниях ж е 
величины раскры тия ш вов оказались 0,01, 0,03 и 0,13 мм.

Намеренные величины раскры ти я ш вов при испытаниях 
пролетных строений отличались от расчетны х главны м  образом  
за счет кручения плит от местного внецентренного прилож е­
ния нагрузки. О днако  порядок средних фактических величин 
раскрытия соответствовал  расчетном у.

Вы воды

П ринятая  схема плитных пролетных строений с ш арнирны ­
ми сопряж ениями элементов и достоверность м етода прост­
ранственного расчета проф. Б . Е. Улицкого вполне п о д твер ж ­
даются результатам и  испы тания мостов такого  типа.

При раочете плитных пролетны х строений м алой длины  
(6— 18 м) необходим о учиты вать влияние сточного треуголь­
ника при наличии слоя гидроизоляции. Если этот слой от­
сутствует, то в совместную  работу  вклю чается вы равниваю щ ий 
слой и цем ентобетонное покры тие.

Х арактер поперечного распределения нагрузки в плитных 
пролетных строениях почти не зависит от габари та  мостов, 
поскольку наиболее нагруж енны м и оказы ваю тся одни и те  ж е 
плиты.

В следствие ш арнирности сопряж ений независим о от про­
лета плит и их высоты наиболее нагруж енны м и являю тся 
одни и те ж е  плиты пролетных строений независимо от их 
длины. П оперечная ж есткость пролетных строений, которая 
характеризуется отнош ением прогибов средних и крайних 
балок, н аходи тся  в за!Висимости от пролета плит и высоты 
сечений элем ентов.

В работе пролетны х строений из пустотны х плит, объеди­
ненных ш поночными ш вам и без всякой поперечной арматуры , 
неизбеж ны м является  раскры тие этих ш вов. В еличина р а с ­
крытия явл яется  функцией разности  прогибав средних и край ­
них балок.

Региональные

нормы стока
Канд. техн. наук Б. ф . ПЕРЕВОЗНИКОВ

Одной из слож ны х задач , возникаю щ их в процессе проекти­
рования дорог, является  определение м аксим альны х расходов 
притока воды к дороге. Н аиболее трудно  она реш ается в неизу­
ченных и труднодоступны х районах  С С С Р, а т ак ж е  в за р у б е ж ­
ных районах  изысканий. Х арактерной особенностью  этих р ай о ­
нов является  практически полное отсутствие данны х м ноголет­
них систематических наблю дений за реж им ом  рек, ливнями и 
другими гидрометеорологическими характеристикам и.-

Д л я  расчетов ливневого стока на больш ой части территории 
С С С Р находят  применение ведомственны е нормы М интранс- 
строя С С С Р ВСН  63-67 и унрощ енная форм ула С ою здорнии. 
Д л я  горных районов С С С Р и д л я  многих зарубеж н ы х районов 
вообщ е отсутствую т какие-либо нормы стока. Н о д а ж е  при н а ­
личии норм стока д л я  площ адей бассейнов более 50 км 2 офици­
ально требуется проводить проверку вычисленных расходов по 
натурным данны м. В качестве натурны х м огут быть использова­
ны данны е гидрометрических наблю дений за  паводочны м и р а с ­
ходам и, или наблю денные уровни (следы ) воды  с последую щ и­
ми морфометрическими вычислениями расходов. Особую  цен­
ность представляю т многолетние ряды  этих величин.

Д анны е систематических многолетних наблю дений на  реках  
являю тся д а ж е  в настоящ ее врем я больш ой редкостью  и при 
проектировании какой-либо дороги м огут встретиться в лучш ем 
случае только на отдельны х водотоках. П оэтом у в неизученных 
и отдаленны х районах  следует рассчиты вать только па такие 
натурны е данные, которы е м огут быть получены непосредствен­
но на изы сканиях в период полевы х обследований водотоков.

И звестно, что линейные изы скания вы полняю тся в короткие 
сроки. Время вы полнения изы скательских работ в больш инстве 
случаев не совпадает с периодом прохода п аводков  на водо­
токах , пересекаемых дорогой. Объем возм ож ны х о б след ова­
тельских работ на водотоках  оказы вается  ограниченным. В ч а ­
стности, д аж е  при совпадении периода изы сканий со временем 
паводков  постановка гидрометрических наблю дений на всех пе­
ресекаемых водотоках  является  практически невыполнимой.

Естественно, что особую актуальность приобретаю т в этих 
условиях методы краткосрочного полевого обследования водо­
токов после прохода паводков, которы е отвечали бы специфике 
линейных изы сканий дорог и позволяли  бы с достаточной сте­
пенью точности устанавли вать данны е по м аксим альном у 
стоку.

Опыт С ою здорпроекта п оказал , что наиболее целесообраз­
ным методом полевых обследований водотоков является  поиск 
следов (меток и других признаков) на местности, оставленны х 
паводкам и прош лых лет; такие поиски даю т полож ительны е р е­
зультаты  на всех без исклю чения водотоках , пересекаем ы х 
трассой. П ри наличии населенны х пунктов эти обследования 
могут быть дополнены  (правда, преимущ ественно на д о статоч­
но крупных р еках) сведениями, получаемыми путем опроса ста ­
рож илов о реж им е рек и об уровнях воды на них.

С ледует отметить, что «нормы стока не 
со дер ж ат  реком ендаций по м етодам  оценки 
вероятности превы ш ения расходов, получае­
мых при полевы х обследованиях, и их ис­
пользованию  д л я  установления расчетных 
региональны х зависим остей м аксим ального 
стока в районе изысканий, хотя всеми а в ­
торам и сущ ествую щ их норм стока при знает­
ся, что именно натурны е данны е являю тся 
средством проверки расходов, вычисленных 
по теоретическим ф орм улам  (см. В С Н  63-67 
и С Н  356-66).

При пользовании общ есою зными нормами 
стока ливневых и талы х вод проектировщ и­
ки не ориентирую тся на проверку этих норм 
и сбор сведений для  их корректировки. О д­
нако практика проектирования, накопленная 
в С ою здорпроекте, п о к азала , что на каж дом  
объекте изы сканий целесообразно предус­
м атривать подробны е гидрологические о б ­
следования пересекаем ы х водотоков и соз­
д ав ать  местные региональны е нормы м акси­
мального стока для конкретны х районов

У Д К  624.21.093.001.4

П уте п р о во д , с тр о я щ и й с я  в г. М ука чеве
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изысканий, так  как  общ есою зные нормы в ряде  случаев даю т 
больш ие отклонения от натурны х данны х.

И наче говоря, учиты вая больш ую  ценность сведений, полу­
чаем ы х при полевы х обследованиях , следует считать необходи­
мым р азр аб о тк у  региональны х норм стока, основанны х на на­
турны х данны х, практически д л я  к аж до го  проектируем ого о б ъ ­
екта.

К  настоящ ем у времени у ж е  накопился опыт разработки  т а ­
ких норм стока в различны х клим атических районах , что по­
зволило С ою здорпроекту приступить к  составлению  м етодиче­
ского руководства  по гидрологическим обследованиям  водото­
ков во врем я изы сканий и разр аб о тке  региональны х норм м ак­
сим ального стока (руководство издано С ою здорпроектом  в 
1969 г .).

В этом  руководстве излож ено реш ение вопросов, возни каю ­
щ их при 'обосновании расчетны х величин расходов  по данны м 
натурны х обследований, приведена целесообразная  технология 
гидром етеорологических изы сканий автом обильны х дорог и д а ­
ны практические реком ендации по методике разработки  регио­
нальны х норм стока в  зависим ости от состава исходных данны х 
и применительно ко всем стадиям  инж енерны х и проблемных 
изысканий.

П ри обосновании региональны х норм стока предполагается 
использование не только  данны х непосредственных многолет­
них наблю дений за  реж им ом  рек и полевы х краткосрочны х о б ­
следований водотоков, но и параллельное  изучение данны х по 
осадкам  в районе изысканий.

С ведения об осадках  во многих районах  охваты ваю т про­
долж ительны е периоды  времени и более доступны  д л я  изуче­
ния. О садки, наблю денны е непосредственно в районе изы ска­
ний, наиболее полно о тр аж аю т  ливневые и синоптические усло­
вия района пролож ения дороги и позволяю т обоснованно про­
водить к ак  географ ическую  интерполяцию  различны х гидром е­
теорологических п ар ам етров  м аксим ального стока, т ак  и пере­
нос данны х о расх о дах  и з районов изученных в районы неизу­
ченные.

Д ан н ы е об осадках  позволяю т уточнять ливневые х ар ак те ­
ристики, приведенны е в действую щ их норм ах стока по укруп­
ненным районам , используя ту  ж е  м етодику, что и при нятая  
при р азр аб о тк е  табли ц  ливневы х характеристик общ есою зных 
норм. Ч то ж е к асается  зарубеж н ы х и горных районов, д л я  ко­
торы х норм стока нет, то  о казалось  необходимым создание 
определенной методики обоснования расчетны х характеристик 
дож дей  в зависим ости от наличия исходны х данны х и их вре­
менного, территориального  и вероятностного распределения. 
В некоторы х случаях  м ож ет быть необходим а постановка д а ж е  
кратких  полевы х м етеорологических наблю дений в период и зы ­
сканий. Д ел о  в том , что м етодические вопросы расчетов ливне­
вых характеристик  слабо  освещ ены в литературе по гидроло­
гии, а то, что известао , является  м ало применимым в проекти­
ровании дорог; поэтом у все эти вопросы были подробно и зло­
ж ены  в упом янутом  руководстве С ою здорпроекта. Учет о сад ­
ков позволяет  не только  уточнять ливневы е характеристики 
района, но и оценивать величины ф актической водоотдачи по

соответствую щ им теоретическим форм улам , что делает воз­
мож ной проверку повторяем остей м аксим альны х расходов, ус ­
тановленны х по данны м полевых наблю дений.

Таким путем были разработаны  региональны е нормы стока 
в Н епале и Якутии. В настоящ ее время С ою здорпроект при­
ступил к составлению  региональны х норм стока в районе Ю ж ­
ного У рала, С еверо-западной части Туркменской С С Р и уточ­
нению норм стока в Х абаровском  крае.

С опоставление результатов  расчетов п о к азало , что регио­
нальны е нормы наиболее полно о тр аж аю т действительны е у с­
ловия ф орм ирования паводков  в районе изысканий, т ак  как  
они основаны  на использовании данны х непосредственных н а ­
блю дений за  м аксим альны м  стоком. П огреш ности расчетов по 
ним, связанны е с известной схем атизацией морф ом етрических 
расчетов, точностью  гидрометрических, геодезических и д р у ­
гих измерений, поддаю тся инж енерном у анали зу  и учету еще 
в процессе разработки  региональны х норм стока. Точность р ас ­
четов м аксим альны х расходов м ож ет быть зар ан ее  зад ан а  и д а ­
ж е норм ирована для  дорог различны х категорий и вер о ятн о ­
стей превыш ения в зависим ости от состава исходны х данны х, 
методов обследования и стадии проектирования. Границы  при­
менимости региональны х норм определяю тся разм ерам и р ай о ­
на изысканий и величинами водосборов, пересекаем ы х д о ­
рогой.

П рименение региональны х норм для  расчета м аксим альны х 
расходов увеличивает ответственность проектно-изы скатель­
ских организаций за  качество и полноту полевы х обследований 
и сбор исходны х данны х, но в то ж е  врем я гарантирует со­
оруж аем ы е объекты  от грубых ош ибок и просчетов, во зм о ж ­
ных при применении косвенных и абстрактны х аналогий и 
различны х форм ул. С оздание региональны х норм способствует 
накоплению  натурны х м атериалов по м аксим альном у стоку в 
различны х районах  д л я  дальнейш их научных и практических 
обобщений.

В отличие от действую щ их норм стока, неизбеж но старею ­
щ их из-за того, что они не м огут учиты вать данны е наблю де­
ний после окончания их разработки  до следую щ ей переработ­
ки (как  это и было неоднократно с нормами С ою здорнии и 
Ц Н И И С а ), региональны е нормы стока позволяю т учиты вать 
имеющиеся данны е наблю дений о п аводках  и о садках , вклю чая 
д а ж е  год производства изысканий, б л аго д ар я  организации по­
левы х обследований и наблю дений и получению  сведений не­
посредственно на гидрометеорологических станциях.

Р азр аб о тк а  региональны х норм стока для  обоснования о т ­
верстий водопропускны х сооруж ений находит все больш ее при­
менение, причем не только для  дорог в  неизученных районах, 
но и для  дорог в  изученных районах, имею щ их большое, 
протяж ение. Д альнейш ее развитие этого м етода по мере н а ­
копления опы та долж но  обогатить практику  расчетов м акси ­
мального стока в транспортном  строительстве и послуж ить ос­
новой д л я  коренного соверш енствования м етодов расчета сто­
ка с м алы х бассейнов.

У Д К  624.054

• Т Е Х Н И Ч Е С К А Я  

Д О К У М Е Н Т А Ц И Я

1. М инистерством транспортного 
строительства С С С Р утверж дены  д  о- 
п о л н е н и я  к р а б о ч и м  ч е р т е ­
ж а м  т и п о в о г о  п р о е к т а  
3.503-42 «У нифицированные пролетные 
строения из предварительно  н ап р яж ен ­
ного ж елезобетона д л я  мостов и путе­
проводов на автом обильны х и город­
ских дорогах», разработанны е С ою здор­
проектом в 1969 г. В дополнениях содер­
ж ится вари ан т конструкции с ум еньш ен­
ными свесам и консолей плиты для  про­
летны х строений из цельноперевозим ы х 
балок  длиной 16,76— 18 и 24 м, арм иро­
ванны х горизонтальны м и пучками.

П ролетны е строения длиной 16,76 м 
применяю тся в ограниченны х случаях, до 
износа форм, имею щ ихся на заводах  
Г лавстрой пром а.

Типовой проект инв. №  14233-М отме­
няется.

2. М инистерством транспортного 
строительства С С С Р утверж дены  и с 
1 ян варя  1970 г. введены  в действие р а- 
б о ч и е  ч е р т е ж и  т и п о в ы х  с в а р ­
н ы х  с т а л е ж е л е з о б е т о н н ы х  
п р о л е т н ы х  с т р о е н и й  а в т о м о ­
б и л ь  н о-д о р о ж н ы х  м о с т о в  с р ас ­
четными пролетам и 6 3 + 2 X 8 4 + 6 3  и 
6 3 + 3 X 8 4 + 6 3  м, разработанны е Ленгип- 
ротрансмостом по плану типового проек­
тирования в 1969 г.

СКВ Г лавм остостроя поручено в т е ­
чение 1970 г. р азр аб о тать  типовой про­
ект производства работ по м онтаж у 
этих пролетных строений. Д о  разработки  
типового проекта произродства работ 
м он таж  проводить по детально  р а зр аб о ­
танным проектам  производства работ 
д л я  каж до го  объекта в отдельности.

3. М инистерством  транспортного 
строительства С С С Р утверж дены  р а б о ­
ч и е  ч е р т е ж и  о п ы т н ы х  о б р а з ­
ц о в  ж е л е з о б е т о н н ы х  п р е д в а ­

р и т е л ь н о  н а п р я ж е н н ы х  б а ­
л о к  пролетны х строений длиной 12,15 
и 18 м с отогнутой прядевой арм атурой  
для  автом обильно-дорож ны х мостов, со ­
ставленны е С ою здорпроектом .

П роект р азр аб о тан  по заданию  и в 
тесном содруж естве с лабораторией  
предварительно напряж енны х конструк­
ций Н аучно-исследовательского инсти­
тута бетона и ж елезобетона Г ос­
строя С С С Р и предназначен д л я  опы тно­
го изготовления элем ентов конструкций 
и строительства автом обильно-дорож ны х 
мостов.

4. М инистерством  транспортного 
строительства С С С Р утверж дено  п р о ­
е к т н о е  з а д а н и е  о п ы т н ы х  п р о ­
м е ж у т о ч н ы х  с в а й н  о-э с т а к а д -  
н ы х  ж е л е з о б е т о н н ы х  о п о р  а в- 
т о м о б и л ь н  о- д о р о ж н ы х  м о с т о в  
для  пролетов более 18 м, р азраб отанное  
С ою здорпроектом  по заданию  С а р ат о в ­
ской лаборатории  Ц Н И И С  и М осто­
строительного треста №  3 Г лавм осто­
строя.
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ЭКОНОМ ИКА

Планирование 
заработной платы 
в тресте Киевдорстрой

Управляющий трестом В. И. РЫБНИКОВ

Одним из основных показателей  при новой системе плани­
рования и экономического стим улирования, утверж даем ы й  вы ­
шестоящей организацией, явл яется  ф онд заработной  платы . О с­
тальные расчетные данны е: вы работка  на одного работника, 
численность всех категорий работников, средняя зар аб о тн ая  
плата и поквартальное распределение всех этих показателей  
будет определяться самим предприятием , т. е. строительным 
управлением.

Во временных методических у к азан и ях  по переводу  строи­
тельно-монтажных организаций  на новую  систему планирова­
ния и экономического стим улирования строительного производ­
ства сказано, что «Темп роста средней заработн ой  платы  с уче­
том выплат из ф онда м атериального  поощ рения, образуем ого 
за счет отчислений от прибы ли, не долж ен  превы ш ать темпа 
роста производительности труда» . С ледовательно, строитель­
ные управления до л ж н ы  правильно планировать все п о к азате ­
ли, которые до перехода на новы е условия вклю чались в план 
по труду, у тверж даем ы й  трестом .

Прежде чем реком ендовать п оряд ок  определения этих по­
казателей, рассм отрим , каковы  фактические расходы  за р аб о т ­
ной платы в строительны х управлени ях  в целом и по к атего ­
риям работников и видов производств.

Как показали  подсчеты , в 1968 г. в строительны х п о д р азд е­
лениях в целом за р аб о тн ая  п л ата  со ставл ял а  21,4% от объем а 
выполненных рабо т, а в отдельны х строительны х по д р азд ел е­
ниях она колеб алась от  18,8% до  26,8% . З а р аб о тн а я  п л ата  р а ­
бочих относительно объ ем а р абот  бы ла н а  уровне 16,6% и ко­
лебалась от 14,4% до 21,5% . О т общ его ф онда заработной  
платы она составл ял а  в среднем 78% , а  от  объем а вы полнен­
ных работ бы ла на уровне 4,8%  с колебаниям и в отдельны х 
СУ от 4,4% до  5,3% - З а р аб о тн а я  п л ата  адм инистративно-хо­
зяйственных работн иков колеблется от 20 до 24% .

С ледовательно, зар аб о тн ая  плата  является  одним из основ­
ных составляю щ их себестоимость работ и экономия ее д а ж е  
на 1 % дает  возм ож ность значительно увеличить прибыль.

А нализируя заработную  п л ату  рабочих по видам  произ­
водств, м ож но зам етить, что в целом на строительно-м онтаж ­
ных рабо тах  она составляла  74%  (с колебаниям и по отдель­
ным СУ от 66% до 79% , в  том числе непосредственно на 
строительно-м онтаж ны х она бы ла на уровне 46% , на подсоб­
ных рабо тах  28% , а на других производствах  26%  (колеба­
лась от 21 до 34% )-

Д л я  объективного составления плана по труду, который 
бы учиты вал структуру строительно-м онтаж ны х р абот  и д р у ­
гих производств, наличный парк  маш ин и оборудования, наи ­
более правильную  и прогрессивную  технологию  и организацию  
работ и т. п., необходимо иметь соответствую щ ие норм ативы  
для  определения трудоемкости р або т  и разм ер а  ф онда з а р а ­
ботной платы .

К  сож алению , имею щ иеся в настоящ ее врем я норм ативы  
не м огут быть использованы  для  планирования заработной  
платы  на уровне конкретного строительного управления. Т ак, 
например, нормы С Н иП  составлены  слишком усредненно лля 
всех строительств страны и, кроме того, в них не учиты ваю тся 
происходящ ие изменения в заработной  плате  строителей.

Едины е нормы и расценки т ак ж е  не м огут бы ть использо­
ваны, ибо они слиш ком мелко дробят  работы , не учиты ваю т 
имею щийся парк  маш ин и оборудования, местные специфиче­
ские условия и т. п. К ром е того, в настоящ ее врем я прим е­
няется много прейскурантны х показателей  стоимости готовой 
продукции, которую  изготовляю т и вы пускаю т сам и строите­
ли (бетонная смесь, изделия из сборного бетона и ж елезобето­
на и т. д .) ,  по которы м вообщ е нет норм ативов трудовы х  з а ­
тр ат  и разм ера  ф онда заработной  платы .

У читы вая все это, в тресте К иевдорстрой были р а зр аб о та ­
ны среднеплановы е норм ы , позволивш ие более правильно п л а ­
нировать и анали зировать заработн ую  п лату  рабочих. В тече­
ние последних 10 лет эти среднеплановы е нормы прочно во­
шли в практику  и не только  д л я  планирования ф онда з а р а ­
ботной платы  д л я  СУ, но и для  ее определения начальником 
участка, производителям  работ и м астерам .

П лановы е нормы составляли на основе технологических 
к ар т  с учетом имею щ ихся строительны х маш ин и о б о р у д о ва­
ния и достигнуты х лучш их показателей  их производительно­
сти, использовали т а к ж е  норм ативы  С Н иП , единые нормы и 
расценки и другие норм ативы .

Н и ж е приведен пример среднеплановой нормы на все п р о ­
цессы возведения зем ляного полотна при экскаваторной  по­
грузке, вклю чая разбивочны е работы  и учет поступаю щ его 
грунта.

Н а  укрепительные работы  были составлены  нормы с уче­
том применения бетонных плиток и засева  трав . К ром е того, 
составлены  нормы на устройство оснований из укрепленного 
грунта и и з кам енного отсева, а  т ак ж е  нормы на устройство 
цементобетонного и асф альтобетонного покрытий. Д л я  обста­
новки пути  р азраб отаны  нормы на  устройство съездов, огра-

5. П риказом  Г П И  С ою здорпроект 
введен в действие типовой проект 
409-10-22. С б о р н о - р а з б о р н ы й  п о ­
л и г о н  д л я  и з г о т о в л е н и я  ж е ­
л е з о б е т о н н ы х  к о н с т р у к ц и й  
д л я  с о о р у ж е н и й  н а  а в т о м о ­
б и л ь н ы х  д о р о г а х .  Альбом. I. О б­
щ ая, м ехапо-технологическая, архитек ­
турно-строительная и электротехническая 
части (инв. №  598-2).

Типовой проект р азр аб о тан  К иев­
ским ф илиалом  С ою здорпроекта и п р ед ­
назначен д л я  обслуж и вани я строитель­
ных управлений с програм м ой строи­
тельства 20— 25 км автом обильны х дорог 
в год.

П роизводительность полигона по 
выпуску сборных ж елезобетонны х кон­
струкций 4 тыс. м3.

Проект рассы лается  отделом  расп р о ­
странения типовы х проектов Ц П М  
Г лавтранспроекта (М осква, Б-5, О льхов­
ская ул., дом  33).

6. М инистерством транспортного 
строительства С С С Р утверж ден ы  У к а ­

з а н и я  п о  п р о е к т и р о в а н и ю  и 
с т р о и т е л ь с т в у  ж е л е з о б е т о н ­
н ы х  и б е т о н н ы х  к о н с т р у к ц и й  
а в т о д о р о ж н ы х  и г о р о д с к и х  
м о с т о в  и т р у б ,  п р е д н а з н а ч е н ­
н ы х  д л я  э к с п л у а т а ц и и  в у с ­
л о в и я х  н и з к и х  т е м п е р а т у р  
( с е в е р н о е  и с п о л н е н и е )  ВСН 
155-69, М интрансстроя.

У казан ия р азраб отаны  Всесоюзным 
научно-исследовательским институтом 
транспортного строительства в дополне­
ние к С Н  365-67. Д ополнительны е тр е ­
бования касаю тся основны х строитель­
ных м атериалов, некоторы х норм ативны х 
полож ений по расчету, конструированию  
и технологии производства работ, Орг- 
трансстрой, М., 1969.

7. Госстроем РС Ф С Р  утверж ден а  и 
введена -в действие « И н с т р у к ц и я  п о  
п р о е к т и р о в а н и ю  и у с т р о й ­
с т в у  с в а й н ы х  ф у н д а м е н т о в  в 
у с л о в и я х  п р е и м у щ е с т в е н н о ­
г о  р а с п р о с т р а н е н и я  п л а с т и ч -  
н о-м е р з л ы х  г р у н т о в  (Воркутин-

ского района) РС Н  30— 67. И нструкция 
р азр аб о тан а  Н аучно-исследовательским  
институтом  оснований и подземных соору­
ж ений (Н И И О С П ) Госстроя С С С Р и 
его Северным отделением  на основе ре ­
зультатов  полевых экспериментов, вы ­
полненных ком бинатам и П ечорш ахто- 
строй и В оркутауголь совместно с  В Н И И  
строительного и дорож ного м аш ино­
строения. Коми А О С Р, К ни ж н ое и зд а ­
тельство, 1969.

8. Техническим управлением  М ини­
стерства транспортного строительства 
С С С Р утверж дены  и с 1 июня 1969 г. 
введены в действие У к а з а н и я  п о  
и н ж е н е р н о - г е о л о г и ч е с к и м  р а ­
б о т а м  п р и  и з ы с к а н и я х  ж е ­
л е з н о д о р о ж н ы х ,  а в т о д о р о ж ­
н ы х  и г о р о д с к и х  м о с т о в ы х  
п е р е х о д о в  В С Н  156-69. Л ит ., Ц П М  
Главтранспроекта. М., 1969. У казан ия
разработаны  Г П И  «Гипротрансмост» 
Г лавтранспроекта М интрансстроя С ССР. 
Они являю тся обязательны м и к примене­
нию в органи зац иях  М интрансстроя.
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Дительных сооруж ений и дорож ны х знаков. И м ею тся нормы 
на основны е ж илы е и производственны е здания.

Среднеплановая норма 
затрат рабочей силы и фонда заработной платы на возведение зем- 
полотна экскаватором-драглайном с ковшом емкостью 0,5 м3 транспор­
тировкой грунта автомобилями-самосвалами при 8-часовом рабочем  
дне. Измеритель 1000 м3 грунта.___________________________________________

Профессии
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Машинист экскаватора ................................. 6 0,79 21,0 16,59
Помощник машиниста . . . . } ................. 5 0,702 21,0 14,74
Машинист бул ь дозер а ..................................... 6 0,79 6,0 4,74
Машинист пневмокатка................................. 5 0,702 9,1 6,38
Машинист автогрейдера . ......................... 6 0,79 1,4 1,11
Дорожный р а б о ч и й ......................................... 2 0,493 21,0 10,35

И т о г о  ............................................. 79,5 53,91

Нормой предусмотрено: сменная выработка экскаватора 853 м3; раз­
работка и погрузка экскаватором грунта 1 категории в автомобили-са­
мосвалы; разравнивание грунта с перемещением до 10 м бульдозером  
на базе  трактора С -100; уплотнение грунта пневмокатком Д-263 весом 
25 т с  трактором G-100 за 8 проходов по одному месту при толщине 
слоя 25 см; послойное разравнивание и планировка автогрейдером  
Д-144 с соблюдением отметок; разбивочные работы и учет поступающе­
го грунта.

Всего по строительно-м онтаж ны м  р аботам  составлено
57 норм, по подсскшым прои зводствам  18 норм и погрузочно- 
разгрузочны м  работам  10 норм. Д л я  планирования заработной 
платы  рабочих, зан яты х  ремонтом маш ин, составлены  плано­
вы е нормы потребности рабочей силы и ф онда заработной  п л а­
ты на все виды рем онта основны х дорож ны х маш ин.

З а р аб о тн а я  пл ата  по работам , вы полняемым за  счет н а ­
кладны х расходов, определяется  специальными расчетам и, к о ­
торы е входят  в состав сметы накладны х расходов, составляе­
мой строительны ми управлениям и еж егодно в составе строй- 
ф инплана. Расчет заработн ой  платы  рабочих и определение 
трудоем кости работ ведется по следую щ ей форме.
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Р асчет составляю т по видам  производств. В начале опреде­
ляю т трудовы е затр аты  и ф онд заработн ой  платы  по каж дом у  
виду строительно-м онтаж ны х работ с сылкой на плановую  
норму. З а те м  определяю т аналогичны м образом  потребность 
человеко-дней и зараб отн ой  платы  по подсобным прои звод­
ствам . П осле этого подводят  итог по строительно-м онтаж ны м  и 
подсобны м производствам , вместе взяты м . Эти данны е даю т 
возм ож ность определить вы работку  и средню ю  заработную  
плату  рабочих по строительно-м онтаж ны м  работам  (данны е 
графы  6 следует р аздел и ть  на данны е граф ы  9).

П осле определения потребности ф онда заработной  платы  и 
человеко-дней необходим о составить расчет распределения чис­
ленности и ф онда заработн ой  платы  адм инистративно-хозяй­
ственного персонала (АХ П) по всем видам  производства. О с­
новным критерием до л ж ен  служ ить план организации р абот  и 
ш татная  расстановка  инж енерно-технических работников. З а ­
тем  численность и заработную  пл ату  рабочих и АХП сум м иру­
ют. В результате м ож но получить вы работку  на одного р аб о т ­
ника и разм ер средней заработн ой  платы.

Конечно, нельзя гарантировать, что подобный расчет даст  
ту  сумму заработной  платы , которую  установила вы ш естоя­
щ ая  органи зац ия, ибо лимит ее ф онда заработной  платы  у с­
т ан авл и ваю т  исходя из результатов, достигнуты х в преды ду­
щ ем году. Н аличие расчета по излож енной методике д аст  воз­
м ож ность определить, насколько объективно установлен ли ­
м ит зар аб о тн о й  платы , и нам етить меры сниж ения трудоем ­

кости и расходования заработной  платы  по каж д о м у  виду 
производств и работ. М ероприятия долж ны  бы ть конкретны ­
ми, ибо они предусм атриваю т улучш ение технологии и орга­
низации производства по плановы м  норм ам , которы е были 
основой всех расчетов. К ром е того, подлеж ит пересм отру ор­
ганизационная структура и численность АХП, их загр у зка , пра­
вильность расстановки и отнесения АХП по видам  производ­
ства.

Т ак ая  практика планирования ф онда заработной  платы  на­
ряду  с осущ ествлением р я д а  м ероприятий по улучш ению  орга­
низации и технологии производства, м еханизации работ и ин­
дустриализации д а л а  возм ож ность за четыре года текущ ей 
пятилетки добиться повы ш ения вы работки в целом по тресту 
на 67% и снизить общий фонд заработной  платы  на 
1 млн. руб. вы полняемых р або т  — на 27% .

У Д К  658.32:658.152.1.625.7

Хозрасчет и экономия 
строительных материалов
Производитель работ В. ЯБЛОНСКИЙ

При переходе на новую систему планирования и экономиче­
ского стим улирования особое вним ание дол ж н о  бы ть уделено 
правильном у и экономному расходованию  основных до рож но­
строительны х м атериалов (кам ня, щ ебня, песка, цем ента, би­
тум а и т. д ) .  М ероприятия в этом деле могут бы ть разделены  
на две группы, по которы м расчет экономической эф ф ективно­
сти имеет некоторы е особенности. К  первой группе относятся 
м ероприятия, связанны е с количественной экономией одного и 
того ж е м атериала; ко второй — м ероприятия, связанны е с з а ­
меной одних м атериалов другими.

Экономию , полученную  в результате  м ероприятий первой 
группы, обычно устанавли ваю т путем непосредственного сопо­
ставления производственны х норм с норм ам и, предусм отрен­
ными С Н иП . П ри этом следует иметь в виду, что в нормах 
С Н иП  учтены потери, образую щ иеся при транспортировке и 
при хранении м атериалов на складах . С ледовательно, у ж е  име­
ются значительны е резервы  для  экономии м атериалов.

Сметные ж е нормы потребности м атериалов , к ак  правило, 
усреднены и не могут служ ить основанием д л я  списания из­
расходованны х м атериалов при производстве работ. Эти нор­
мы слу ж ат  только для  планирования потребности в материя-" 
л ах  при р азраб отке  плана  технического снабж ения стройки.

Больш ую  роль в сокращ ении затр ат  на м атериалы  играю т 
строительные организации, которы е долж ны  находить и ис­
пользовать соответствую щ ие резервы  путем изучения практики 
заво за , хранения и расходования м атериальны х ресурсов.

К сож алению , многие строительны е организации небреж но 
относятся к  разр аб о тке  м ероприятий по экономии м атериалов 
и расчету эффективности, а некоторы е вообщ е не делаю т необ­
ходимых расчетов и сумму от экономии м атериалов указы ваю т 
в отчетах произвольно.

Д л я  рационального использования м атериальны х ресурсов 
огромное значение имеют производственны е нормы расхода 
материалов. И х  применение обеспечивает более правильное оп­
ределение потребности в м атериальны х ресурсах. К ак  извест­
но, отчет по форм е М-29 предназначен д л я  сопоставления р ас ­
хода основных м атериалов на выполненные строительны е и 
м онтаж ны е работы  с производственны м и нормами и служ ит 
основанием для  списания этих м атериалов  на себестоимость 
строительно-м онтаж ны х работ. У казан и я  по составлению  и ут­
верж дению  производственны х норм расхода  м атериалов в 
строительстве утверж дены  Госстроем С С С Р 8 ф евраля  1960 г.

В настоящ ее врем я типовы е и местные производственны е 
нормы расхода строительны х м атериалов охваты ваю т не все 
строительны е процессы и виды работ. О днако  это не мож ет 
служ ить препятствием  для  списания м атериалов  по нормам 
С Н иП . Р азличия м еж ду этими нормами состоят в следую щ ем: 
производственны е нормы в отличие от сметных долж ны  учиты ­
вать лиш ь трудноустраним ы е отходы  и потери, образую щ иеся 
в пределах  строительной площ адки при перемещ ении м атер и а­
лов от приобъектного склада  до рабочего м еста в процессе 
производства строительно-м онтаж ны х работ, а т ак ж е  при об ­
работке м атериалов перед укладкой  их в конструкции.

(О кончание  на 19 стр.)
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П Р О Е К Т И Р О В А Н И Е

Новый прием расчета 

размывов под мостами
Инж. Г. А. ФЕДОТОВ

Развитие общ их русловы х деф орм аций  независим о от их 
причины описывается диф ф еренциальны м  уравнением  баланса 
переносимого рекой твердого м атериала:

d a

d l

ня. Верхний и гипотетический пределы совпадаю т с нижним 
только в определенных условиях. Н иж ний предел ни при к а ­
ких обстоятельствах не м ож ет превзойден (если, конеч­
но, паводок не будет превы ш ать расчетны й).

О тм етка верхнего предела разм ы ва зависит от м нож ества 
ф акторов: бытовой глубины русла ЛРб, степени стеснения рус-

QpM
левого потока {5 =  — —  , отнош ения ширины бы тового

Qp6

русла к ш ирине подмостового —— , фармы 
Дрм

водомерного

шах \ 7  РГВВ
"1 Г  — "

где б? — расход наносов;
I — длина по руслу;
В  — ш ирина русла; 
h  — глубина русла.

Уравнение баланса наносом впервые применили для  р ас ­
чета деформаций подм остовы х русел ещ е в 1955—/1957 гг. 
и на его основе были р азраб отан ы  ф ормулы  для  практических 
расчетов .при у с т а н о в и в ш е м с я  реж им е течения и основ­
ные положения общ его случая — расчета русловы х деф орм а­
ций при я  е у  с т  а я  о .в и в ш  е м  с я реж им е.

В связи с громадны м и объем ам и вычислительных работ 
в Союздорпроекте в 1967 г. были составлены  алгоритм и 
подробные програм м ы  этой методики расчета для  Э Ц В М  
«Милок-11» и «БЭСМ -4». И спользование вычислительной тех­
ники позволило не только  реш ить ряд  практических задач , 
но и исследовать некоторы е важ нейш ие явления, которы е про­
исходят во время разм ы ва  в руслах  на мостовы х переходах.

Установлено, что в к аж д о м  конкретном случае могут быть 
легко найдены три характерны х р азм ы ва, вэа'имное полож е­
ние которых обуславливает вы бор необходимой схемы опре­
деления расчетного общ его р азм ы ва  .под мостом.

Эти три характерны х р азм ы ва следую щ ие.
Верхний предел общ его разм ы ва от реального, единичного 

расчетного паводка, имею щ его подъем , ограниченную  продол­
жительность стояния вы соких вод над  средней отметкой по й ­
мы и спад и обязательно  проходящ его первым по неразм ы ­
тому дну. Э тот предел в некоторы х случаях  м ож ет быть равен 
действительному расчетном у разм ы ву, но ни в коем случае 
не будет больш е его.

Гипотический предел  разм ы ва  от прохода под ряд  несколь­
ких одинаковых расчетны х паводков. Э тот разм ы в часто о к а ­
зывается меньш е третьего характерного  разм ы ва, вы зы ваем ого 
длительным паводком  постоянной высоты, однако он в п о д ав ­
ляющем больш инстве случаев значительно больш е, чем верх­
ний предел.

Нижний предел общ его разм ы ва от расчетного паводка 
с большой продолж ительностью  стояния максимального, урсв-

графима паводка (его высоты и продолж ительности
стояния высоких вод над  пойм ой), транспортирую щ ей способ­
ности потока, длины верховых 
струенаправляю щ их дам б  / д, 
длины зоны р азм ы ва 7Р и ф ор­
мы кривой возрастания русло­
вого расхода по длине потока 
ip = / ( / ) .  О тм етку верхнего пре­
дела  прощ е всего оты скивать 
на ЭВМ , хотя такой  расчет м о­
ж ет  бы ть выполнен и вручную.

П осле достиж ения гипотети­
ческого предела на протяж ении 
каж до го  последую щ его расчет­
ного п аводка  происходят то ль­
ко внутрипаводочны е измене­
ния средних отметок дна по 
створам , причем после паводка 
глубины в каж дом  створе о к а ­
зы ваю тся тем и ж е, что и до не­
го. Гипотетический предел 
обычно достигается за неболь­
ш ое число расчетны х паводков.
При этом изменение глубины в 
ходе паводка  описы вается сле­
дую щ им образом .

После стабилизации разм ы ва 
через каж ды й  створ за  время 
паводка  переносится постоян­
ный объем наносов, такой  же, 
к ак  в бытовых условиях. Н а 
рисунке изображ ены  графики 
изменения расхода наносов по 
створам  в течение одного п а ­
водка после достиж ения гипо­
тетического предела. Ф орма 
граф иков м еняется от створа к 
створу. Д виж ение износов в бо­
лее сж аты х  и разм ы ты х ство­
рах  начинается п о зж е  и за к ан ­
чивается раньш е, чем в менее 
сж аты х. М аксим альны е значе­
ния расходов наносов в о зр аста­
ют от створа к створу по мере 
приближ ения к мосту. Н есм от­
ря  на различия в ф орм ах  эпюр, площ ади их, а следовательно, 
объемы  наносов, переносимых за  паводок  через каж ды й  створ, 
остаю тся одинаковы ми. В моменты, соответствую щ ие точкам  
пересечения эпюр расходов наносов, на всей длине зоны раз-

ЗУ ££у/л

Граф ини изм е нен ия расхода 
на носов  по  створам  в те че ­

ние  о д н о го  па водка :
1 — водомерный график; 2 — 
изменение расхода наносов в 
бытовом створе; 3 и 4 — графи­
ки измёнения расхода наносов 
по мере приближения к мосто­
вому стзору (объем переноси­
мых частиц постоянен и равен 

0,21 млн. м3)

Х О ЗРА С Ч Е Т  И Э К О Н О М И Я  С Т Р О И Т Е Л Ь Н Ы Х  М А Т Е РИ А Л О В  (О кончание)

В СНиПе, кром е указан ны х  потерь, учиты ваю тся потери м а ­
териалов при транспортировке их от поставщ иков до приобъ­
ектного склада  и при хранении м атериалов  на складах  строи­
тельства.

С 1 ян варя  1969 г. нормы заготовительно-складских  р асхо­
дов в строительстве в процентах к  сметной стоимости (ф ран­
ко-приобъектный склад) строительны х, санитарно-техническйх 
и электротехнических м атериалов с 1 ян вар я  1969 г. установ­
лены в разм ер е  2% .

О днако вы пущ енные автодорож ны м и министерствами и ве­
домствами сборники производственны х норм расхода  м ате­
риалов по дорож ны м  работам  ещ е недостаточно обоснованы , 
а это приводит к  неоправдан ном у списанию м атериалов и, сле­
довательно, удорож анию  себестоимости работ.

Н априм ер, за  устройство и капитальны й ремонт однослой­
ного асф альтобетонного покры тия из мелкозернистой горячей

смеси (толщ ина слоя 5 см, количество — 1000 м2, объемный вес 
2,34 т /м 3) согласно единичной расценке, составленной по 
Е Р Е Р -3 2  в ценах и норм ах 1969 г., с заказчи ка  строительная 
организация получит по нормам С Н иП  (IV-45 § 2 2 , табл .
45-55) за  116,4 т  асфальтобетонной смеси, а с производителя 
работ согласно сборнику производственны х норм (§ 8, 
табл . 13) спишет 121 т, т. е. перерасход на 1000 м2 составит
4,6 т по цене 16 руб. за  тонну (стоимость асф альтобетонной 
смеси плю с транспортно-заготовительны е р асх о ды ).

Если учесть, что народное хозяйство  еж егодно вводит в 
эксплуатацию  не один десяток  м иллионов квад ратны х  м етров 
асф альтобетонны х покрытий, то сумма перерасхода будет зн а ­
чительная. П оэтом у производственны е нормы р асхода  м ате­
риалов в строительстве требую т дальнейш его пересм отра.

У Д К  338.981.004.18: (083.75)
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мыва устанавли вается  постоянны й расход наносов. Это имеет 
место в  ходе паводка  д в аж д ы  — на подъем е и спаде. В лю ­
бой момент врем ени до точки равенства расходов на подъем е 
расходы  наносов в менее сж аты х  створах  больше, чем в более 

dG
сж аты х  и разм ы ты х  — — < 0  т. е. имеет место занос. Н аи- 

d l
больш ий занос  при этом  соответствует точке пересечения эпюр 
на подъем е. В средней части п аводка  м еж ду двум я х ар ак тер ­
ными точкам и расходы  наносов в  более сж аты х  створах  значи­

л о
тально больш е, чем в менее сж аты х  ------ >  0 ,  чему соот-

d l
ветствует р азм ы в по всей длине зоны разм ы ва. Д ал ее  вновь 
происходит процесс небольш ого заиления ямы разм ы ва и к  кон­
цу н ав о д к а  полностью  восстанавливается  проф иль разм ы того 
дна, сущ ествовавш ий в конце преды дущ его расчетного павод­
ка. В створе м оста наибольш ий разм ы в наблю дается в момент 
равенства расходов  наносов во всех створах при спаде паво д­
ка. О бъем  наносов, поступаю щ ий за  паводок на любой участок 
зоны разм ы ва  на подъем е и спаде, точно равен объем у нано­
сов, выносимому с данного участка на средней части паводка. 
Этим объясн яется  то обстоятельство, что после достиж ения 
гипотетического предела проход еще одного расчетного п а ­
водка  не вы зы вает изменения средних отметок дн а  ни в одном 
из створов. К ром е того, периодическое воздействие кр атко вр е­
менных м аксим альны х расходов в серии одинаковы х реальны х 
паводков  не вы зы вает развити я разм ы ва  до  нижнего предела, 
как  это дол ж н о  было бы быть при постоянном воздействии 
м аксим ального расх о да .

И зм енение длины  зоны р азм ы ва и крупности наносов при 
неизменны х прочих условиях, к ак  оказалось, не влияет на от­
м етку гипотетического предела  разм ы ва , но существенно 
влияет на темп р азм ы ва. Н е зависит гипотетический предель­
ный разм ы в и от объем а стока. Н а  него влияет только пол­
нота паводка  (отнош ение средней высоты паводка над  поймой

Лср
к м аксим альной / 7 =  —------- . С помощ ью  расчетов было

Лщах
выяснено, что величина гипотетического предельного разм ы ва 
определяется средней бы товой глубиной русла, степенью стес­
нения потока, отнош ением бы товой и подм остовой ш ирины 
русла  и полнотой п аво дка.

П одм еченны е свойства гипотетического предела разм ы ва 
позволяю т весьм а просто подойти к его определению . Д ейст­
вительно, поскольку в известны й момент времени на спаде 
паводка при наибольш ем  разм ы ве  под мостом восстанавливает­
ся равенство  расходов  наносов по всей длине зоны разм ы ва , то 
достаточно оты окать горизонт, соответствую щ ий этом у м омен­
ту, и д алее  вести расчет по теоретической ф орм уле предельно­
го балан са , предлож енной проф. О. В. Андреевым:

(  Q , :  Y ' Y

где ЛРб, Лрм —  соответственно средняя глубина в русле под 
мостом до  и после р азм ы ва;

Qpo, Q Рм — бы товой русловой расход  и расход в русловой 
части  подм остового  сечения;

В Ре, В рМ —  б ы товая  ш ирина русла  (средняя на данном 
участке  реки) и ш ирина русла  по д  мостом.

В ы сота расчетного горизонта воды  Л н ад  средней отметкой 
поймы, соответствую щ ая точке баланса н а  спаде п аво дка, о п ре­
деляется  эмпирической ф орм улой, выведенной автором  по р е ­
зультатам  систематических наблю дений:'

Л =  Атах П  3/8 - (3)1

где А тах — м аксим альная вы сота паводка н ад  средней отм ет­
кой поймы. Д ействительны й расчетны й общ ий разм ы в, очевид­
но, меньш е гипотетического предела, но нередко м ож ет быть 
близок к  нему.

Н иж ний предельны й разм ы в, соответствую щ ий длительном у 
стоянию  м аксим ального горизонта расчетного паводка, м ож но 
быстро и точно вычислить так ж е  по ф орм уле (2). Он м ож ет 
быть определен и расчетом  по элем ентам  времени на ЭВМ . 
В С ою здорпроекте 'для ряда  м остовы х переходов при различ­
ны х горизонтах проведены  сравнительны е расчеты  по формуле 
(2) и на Э ВМ  с использованием уравнения (1 ). С опоставле­
ние расчетов показало  совпадение результатов. Ф орм ула пре­
дельного баланса, полученная теоретическим путем, м ож ет т а ­

ким образом  являться  основной д л я  быстрого определения как 
нижнего, т ак  и гипотетического предельного разм ы ва.

Н асколько  сильно могут различаться  три  характерны х р аз­
мыва и фактический разм ы в от расчетного п аво дка, проходя­
щего в р яду  других паводков, видно по результатам  расчета 
разм ы вов на одном из мостовы х переходов через р. Оку, вы­
полненного в  С ою здоррроекте.

При отметке «пика» расчетного паводка  26,2 м и бы тового не- 
раамы того дна 15,4 м отм етка верхнего предела разм ы ва ока­
зал ась  на 8,3 м выше отметки ниж него предела, принятого за 
нуль. Гипотетический ж е разм ы в о казался  м еньш е нижнего 
предельного только  на 3,4 м. П ри этом разм ы в, вы званны й дл и ­
тельной серией паводков, не достигал  гипотетического всего 
на 1Д м. Очевидно, что отож дествление верхнего предела и 
фактического возм ож ного разм ы ва опасно, так  как  разница 
м еж ду ними почти 4 м. Н иж ний ж е предел д а ет  запас  в глу ­
бинах разм ы ва более 4 м.

В заим ное полож ение верхнего, гипотетического и ниж него 
пределов разм ы ва  определяет схему расчета русловы х деф ор­
маций по д  мостами, которая  Должна прим еняться в проекте. 
Таких полож ений и соответствую щ их им схем три.

М о с т о в ы е  п е р е х о д ы ,  х а р а к т е р и з у е м ы е  
п р а к т и ч е с к и м  с о в п а д е н и е м  в с е х  т р е х  п р е д е ­
л о в .  В таких  случаях расчетный разм ы в будет совп адать с 
каж ды м  из них. С ледует зам етить, что д л я  определения ниж ­
него предела требуется меньше всего исходных данны х. П о­
этому в тех случаях, когда расчет русловы х деф орм аций  про­
во дят  лиш ь с целью  назначения генеральны х разм еров  соору­
жений, расчетный раамьгв целесообразнее всего приним ать по 
ниж нему пределу, определяем ом у ф орм улой (2 ). По этой схе­
ме следует вести и окончательны е расчеты  мостовы х переходов 
через средние, несудоходны е реки.

М о с т о в ы е  п е р е х о д ы ,  х а р а к т е р и з у е м ы е  
п р а к т и ч е с к и м  с о в п а д е н и е м  в е р х н е г о  и г и п о ­
т е т и ч е с к о г о  п р е д е л о в .  Расчетны й общий разм ы в, 
равный к аж д о м у  из них, достигается сразу , независимо от то- 
го, проходит ли расчетный п аводок  по неразм ы том у дну - в 
первый год после постройки моста или после р я д а  паводков, 
уж е  вы звавш их некоторый разм ы в. П ри расчетах  русловы х де­
ф ормаций с целью  назначения генеральны х разм еров сооруж е­
ний расчетный общий разм ы в следует приним ать по гипоте­
тическому пределу, определяем ом у ф орм улами (2 ), (3). По 
этой схеме мож но ра'сочитьгвать подавляю щ ее больш инство мо­
стовых переходов через крупные реки, характеризуем ы е уме­
ренной ш ириной разлива  и сравнительно короткими паводкам и .

М о с т о в ы е  п е р е х о д ы ,  н а  к о т о р ы х  р а з м ы в  о т  
о д н о г о  р а с ч е т н о г о  п а в о д к а  д а л е к  н е  т о л ь к о  
о т  н и ж н е г о ,  н о  и о т  г и п о т е т и ч е с к о г о  л р е д е -  
л а. Обычно это мостовы е переходы  через реки с большой 
ш ириной разлива  или с очень крупны м и наносам и. В этом слу­
чае приходится определять расчетный общ ий разм ы в, .' 'Леж а­
щий м еж ду верхним и гипотетическим пределам и (расчеты  по 
гипотетическому и особенно по ниж нем у прадеду д а д у т  излиш ­
ние запасы  прочности, а расчеты  по верхнему пределу, н ао б о ­
рот, приведут к неосторож ны м  реш ениям ).

П ри  определении года прохода расчетного паводка  естест­
венно предполож ить, что он пройдет в один из м ноговодны х 
периодов. Бы ло установлено, что наиболее опасным в отнош е­
нии разм ы вов  является  проход расчетного паводка  в конце 
одного из многоводных периодов, когда серией вы соких паво д­
ков создается ситуации, благоприятная д л я  заверш ения опас­
ных разм ы вов.

'Какую  роль играю т разм ы вы , вы званны е ранее п р о в е д ш и ­
ми паводкам и , мож но проиллю стрировать следую щ им приме­
ром. Н а  упом янутом  у ж е  мостовом переходе через р. О ку р ас ­
четный паводок проходил на 34-й год работы  моста. О днако 
два  из последую щ их паводков, которы е были ниж е расчетного 
на 2 м и 1,3 м, вы звали  дополнительное углубление дна на 
0,5 м. В таких слож ны х условиях следует ориентироваться на 
непосредственные расчеты , предполагая  проход расчетного па­
водка в наиболее неблагоприятны й год работы  моста.

П ереход  на прогнозы русловы х деф орм аций  с учетом не- 
устанойивш егося реж им а течения сразу  ж е сделал актуальны м  
вопрос — что ж е считать расчетны м разм ы вом ? Д ело в  том, 
что появление расчетного уровня или расхода паводка  далеко 
не всегда означает образование соответствую щ его ему расчет­
ного разм ы ва. Только Для первой группы мостовы х переходов 
расчетный разм ы в прямо определяется расчетным горизонтом. 
Д л я  второй группы его м ож но определить ещ е и полнотой п а ­
водка, так  как  паводкам  одинаковой вы соты , но различной

' 1 * ' • (О кончание на стр. 28) ■
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Способы
производства
щебня J 1 
улучшенной формы

Л. О. СИВУДА, Б. И. КУРДЕНКОВ

В целях повышения ш ероховатости  
и сдвигоустойчивости асф альтобетонны х 
дорожных покрытий и верхних конструк­
тивных слоев других типов покры тий не­
обходим щебень кубовидной формы.

В настоящ ее врем я зад ач а  получения 
щебня улучшенной формы реш ена при 
переработке неабразивны х пород путем 
применения дробилок ударного  действия. 
При этом получаю т щ ебень, в котором 
имеется до 90—95%  зерен кубовидной 
формы. О днако при дроблении аб р ази в ­
ных пород на этих м аш инах происходит 
интенсивный износ рабочих органов, а 
это делает их использование нерен та­
бельным.

За рубежом д л я  производства щ ебня 
кубовидной формы р азраб отаны  специ­
альные м аш ины -грануляторы , отечест­
венная промыш ленность то ж е  создает 
подобные машины. Щ ебень с повы ш ен­
ным содержанием плоских и игольчаты х 
зерен пропускают через эти м аш ины, где 
улучшается форм а зерен . П ри  этом  про­
исходит некоторое измельчение щ ебня, 
что ведет к  уменьш ению  вы хода готово­
го продукта на 15—20% .

В Н И И Н еруд в качестве гранулятора 
предложил использовать отбойно-цен­
тробежные дробилки типа О Ц Д -50с и 
ОЦД-ШО. В ц елях  уменьш ения износа 
рабочих органов и увеличения вы хода 
щебня количество оборотов ротора 
уменьшают до 200— 400 об/мин. П ри 
этом 85— 95% щ ебня имеют кубовидную  
форму. Г рануляторы  устанавли ваю т на 
последней стадии производства щ ебня. 
После грануляции щ ебень вторично сор­
тируют на  грохотах  и очищ аю т, а  затем  
отправляют на  скл ад  готовой продукции.

И сследования С ою здорнии д ал и  во з­
можность вы явить ф акторы , влияю щ ие 
на форму щ ебня при его производстве 
на щ ековых и конусны х дробилках , гл а в ­
ными из которы х являю тся текстурно­
структурные свойства горной породы  и 
режим работы  дробилок.

При проектировании предприятий или 
при выборе их д л я  производства щ ебня 
улучшенной ф орм ы  реком ендуется учи­
тывать текстурно-структурны е свойства, 
минералогический состав  и степень вы- 
ветрелости горных пород. П о трудности 
получения щ ебня кубовидной ф ормы  на 
щековых и конусны х дроб илках  наибо­
лее распространенны е горные породы 
можно разделить на четыре группы (см. 
таблицу).

При дроблении валунно-гравийного 
м атериала влияние петрограф ического 
состава на ф орм у-щ ебн я и гравия такое 
же, к ак  и при измельчении массивных

1 Работа Союздорнии удостоена диплома 
II степени ВДН Х.

Щебень

С Т Р О И Т Е Л Ь Н Ы Е
М А Т Е Р И А Л Ы

I  Разделение щебня по крупности 
' и форме зерен

Отходы

Гранулированный , щебень
J ,  Грануляция 

(дробилка - гранулятор)

Ш Грохочение

Отходы I I

£

<5>

ISl
'S-

РИС. 1. Т е хн о л о ги ч е ска я  схем а пр ои звод ства  
щебня улучшенной (кубовидной) ф орм ы  зерен

пород. Количество кубовидны х зерен в 
щ ебне из гравия находится в таком  ж е 
соотнош ении, в каком  содерж атся  те 
или другие виды горных пород с по­
правкой на крупность исходного м ате­
риала.

Р еж им  работы  дробилок у станавли­
ваю т опытным путем. П ри этом необхо­
димо вы полнять следую щ ие правила:

1) дробильная кам ера щ ековой и к о ­
нусной дробилок дол ж н а  загр у ж аться  
полностью, и непрерывно. Д л я  этого р е ­
ком ендуется устанавли вать автом атиче­
ские регуляторы  питания;

2) установить оптимальную  величину 
разгрузочного отверстия дробилок с уче­

том получения щ ебня хорош его к а ­
чества и м аксим ального его вы ­
хода;

3) не допускать чрезмерного и з ­
носа зубьев рифлений дробильны х 
лент;

4) при разр аб о тке  технологиче­
ских схем производства реком ен­
дуется на последней стадии д р о б ­
ления у стан авли вать  среднеконус­
ные или короткоконусны е дробилки 
мелкого дробления с больш ей п а ­
раллельной  зоной дробления. К ро­
ме того, необходимо учиты вать з а ­
висимость м еж ду  степенью дроб ле­
ния и ш ириной разгрузочной щ ели 
дробилок. Степень дробления 
д о л ж н а  быть не более 2,2— 3,5.

У казанны е м ероприятия приво­
д я т  к улучш ению  ф ормы  щ ебня, 
но не всегда обеспечиваю т необхо­
дим ое качество м атериала.

Сою здорнии р азр аб о тал  техно­
логию производстсва щ ебня улуч­
шенной формы. П о этой техноло­

гии щ ебень, приготовленны й на щ ековы х 
или конусных дробилках, н аправляю т на 
сепарацию  по форм е зерен, где зерна ку­
бовидной ф ормы  отделяю т и направляю т 
на склад  готовой продукции, а  зерна ле- 
щ адной и игольчатой формы направляю т 
в дробилку-гранулятор для  улучш ения 
их формы (рис. 1).

Р азд ел я ть  щ ебень по форм е зерен 
реком ендуется на виброгрохотах обы ч­
ной конструкции со щ елевидны ми си та­
ми. Ячейки сит в этом .случае подбира­
ют с  учетом вы деления зерен кубовидной 
формы . И х ш ирина д о л ж н а  быть при­
мерно в 2,2 р а за  меньш е среднего д и а ­
метра щ ебня, а длин а —  от 70 до  240 мм

Гр
уп

па
 

го
рн

ы
х 

по
ро

д

Наиболее распространенные 
горные породы Структурно-текстурные свойства

Ориентиро­
вочное содер­
жание лещад- 
ных и иглова­

тых зерен в 
щ ебне при 

дроблении на 
щековых и 
конусных 

дробилках,
% по весу

I Изверженные: грунты, лабродо- 
риты, диориты, андезиты, габбро

Крупно- и среднезернистые гор­
ные породы с размерами зерен 3 мм, 
текстура — массивная

1 2-35

II Изверженные: граниты, сиениты, 
андезиты, диориты, базальты.

Осадочные и метаморфические: 
песчаники, известняки, доломиты, 
мраморы

Средне- и мелкозернистые горные 
породы с размерами зерен 0,2—5 мм, 
а также частично кристаллические 
пористые породы, текстура—мас­
сивная

2 0 -4 0

III Изверженные: микрограниты, мик­
рогаббро, микродиабаэы, микродиори­
ты, вулканические стекла, кварциты.

Осадочные и метаморфические: 
афанитовые известняки, окремнен- 
ные известняки, кремнистые породы, 
кремний, микрокварциты, гранито- 
гнейсы

Породы плотной (афанитовые) 
микрозернистой и стекловатой струк­
туры с размером зерен 0,2 мм; 
текстура — массивная

4 0 -6 0

IV Слоистые и рассланцованные гор­
ные породы любого генезиса и ми­
нералогического состава: гранито- 
гнейсы, гнейсы, слоистые известня­
ки, доломиты, сланцы и т , д.

Полнокристаллические и частично 
кристаллические породы средне- и 
мелкозернистой структуры, тексту­
ра — слоистая, сланцеватая

Свыше 50
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Щебень размером 5-20 мм 
- у

Разделение щебня по крупности 
и форме зерен ( гуп- щ)______

Отходы 
размером 
0-5мм

Р ис. 2. Т е х н о л о ги ч е с к а я  схем а п р о и зво д ства  щ еб­
ня у л у ч ш е н н о й  (куб о в и д н о й ) ф орм ы  зерен разм е­
ром 5 — 20 мм на т р е х с и тн о м  в и б р о гр о х о т е  ГУП-111: 
ве р хн е е  си то  щ елевидное , ш и р и н а  я ч е й к и — 7,5 мм; 
среднее с и то  ква д р а тн о е , сто р о н а  ква д р а та  —  
7 мм, д и а го н а л ь  —  10 мм; н и ж н е е  си то  щ елевид­

ное, ш и р и н а  я ч е й к и  —  3,5 мм

в зависим ости от крупности щ ебня, д и а ­
м етра и качества проволоки, из которой 
сделано  сито; длин а сита — не менее 
2 м, угол наклона сита —  от 2° до  8°.

Д л я  сепарации щ ебень предвари­
тельно р аздел яю т  на разм еры  5— 10; 
10— 20 мм и т. д. К аж д ы й  разм ер  сепари­
руется через щ елевидны е сита с ш ири­
ной ячеек соответственно 3,5; 5,5; 7,5 мм.

Н а  рис. 2 приведена наиболее часто 
прим еняем ая технологическая схема про­
изводства щ ебня улучш енной формы р а з ­
мером 5— 20 мм.

В С о’.оздорнии предлож ено сортиро­
вать щ ебень (гравий) по ф орм е зерен на 
плетеном сите с ромбовидны м и ячейка­
ми. Оно м ож ет бы ть изготовлено на 
щ ебеночном зав о д е  на обычном плетель­
ном станке.

П ри плетении сетки применяется 
ш нек, напом инаю щ ий витую  пруж ину, 
толщ ина стенок которого изм еняется от 
4 до  10 мм. П о внутреннем у диам етру 
ш нек им еет небольш ую  конусность с 
расш ирением  в сторону сбега спирали. 
В нутри ш нека вращ ается  плоский нож  
длиной до  400 мм и толщ иной 2,5— 
4,5 мм, на которы й и навиваю тся спира­
ли (рис. 3 ).

П оверхность н о ж а  и ш нека долж ны  
быть гладким и, а  углы н о ж а  закруглены . 
В еличина р азво р о та  нож а зависит от 
качества проволоки, т. е. передню ю  
часть н о ж а  поворачиваю т вокруг его оси 
на 160°, а  конец н о ж а  поворачиваю т на 
меньший угол в зависим ости от степени 
подгонки н о ж а  к ш неку. В ш неке д о л ж ­
но быть не менее четы рех витков.

Н априм ер, д л я  изготовления плетено­
го сита из проволоки м арки СВ-08 диа-

*/ J

Р ис. 4. Схема кр е п л е н и я  и попе­
р е ч н о го  н а тя ж е н и я  пл е те н о го  си та  

на в и б р о гр о х о те  ГУП -П :
1 — плетеное сито; 2 — шаблон; 3 — 
трубы металлические; 4 — отверстия 
для скобок; 5 9— проволочные скобки; 
6 — лонжероны; 7 — натяжные болты

Р ис. 3. П летеное си то  с ромбо­
видн ой  я ч е й к о й  для се п а р а ц и и  
щ ебня по ф орме зерен разме­

ром  10— 20 мм:
У — шнек; 2 — нож; 3  — проволоч­
ная спираль плетеного сита; 4 — 
удлиненная ромбовидная ячейка, 
имеющая соотношение размеров  

ширины к длине I : 3: 
в  — внутренний диаметр шнека; 
В — внешний диаметр шнека; Т — 
шаг спирали; /  — длина ножа; 
а  — ширина нож а; п  т  толщина 

ножа

метром 3 мм с удлиненной ромбовидной 
ячейкой ш ириной 7,5 мм и длиной 24 мм 
ш аг  спирали равен 15,5 мм, внеш ний ди­
ам етр ш нека —  36 мм, внутренний — 
27 мм, длин а н о ж а  принята 380 мм, ш и­
рина —  26 мм, толщ ина —  4 мм.

П летены е сита с удлиненной ром бо­
видной ячейкой бл аго д ар я  ам ортизи­
рую щ им свойствам  сам оочищ аю тся во 
врем я работы  виброгрохота; засорен­
ность всего сита небольш ая —  2— 3% 
от площ ади к ак  в сухую, т ак  и в д о ж д ­
ливую  погоду. П летены е сита имеют 
больш ую  площ адь ж ивого  сечения по 
сравнению  со ш там пованны ми.

Срок служ бы  сит и качество просеи­
вания и сортировки м атериала  зависит 
от их крепления и натяж ения. Н аиболее 
удачное крепление плетеного сита на 
виброгрохоте ГУ П -П  с поперечным н а ­
тяж ением  разр аб о тан о  на Сильницком 
щ ебеночном заводе . Готовое плетеное 
сито (рис. 4) у к лад ы ваю т на ш аблон, 
сделанны й из деревянны х брусьев. З а ­
тем по к р аям  сита на всю длину н ак л а ­
ды ваю т с двух  сторон металлические 
трубы  диам етром  30 мм с просверлен­
ными в них насквозь отверстиям и. Сите 
к трубе крепят проволочными скобками, 
которы е пропускаю т через просверленные 
в трубе отверстия; с  другой стороны си­
то закреп ляю т металлическим и скобка­
ми, плотно при ж им ая его к трубе. 
Сито с прикрепленны ми к  нему тру­
бами устанавли ваю т на рам у  виброгро­
хота ГУ П -П  так , чтобы трубы  заходили 
под лонж ероны . П оперечное натяж ение 
сита производится натяж ны м и  болтами.

З а  ситом необходимо осущ ествлять 
регулярны й эксплуатационны й надзор; 
своевременно через несколько смен под­
тяги вать  н атяж н ы е болты и проволочные 
скобки, это  обеспечит более п род олж и ­
тельный срок эксплуатации  сит. После 
износа сит трубы  использую т для  креп­
ления последую щ их сит.

У Д К  625.862.002.237

Товарищи читатели! Поделитесь опытом использования местных 
каменных материалов в дорожном строительстве, а также практи­
кой разработки притрассовых карьеров.
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Использование 
слабых 
известняков 

в дорожном 
строительстве 

Молдавии

Гранулометрический состав запроек­
тированной м инеральной части м елкозер­
нистой смеси приведен в табл . 1.

Т а б л и ц а  1

100

80

ВО
а.
I
|  40

I
20

10 5.0 25

Применение местных к а ­
менных материалов значи­
тельно снижает стоимость 
дорожной одежды и, следо­
вательно, общую стоимость 
строительства дорог.

Тем не менее их исполь­
зование не всегда удобно 
из-за низкой прочности, раз- 
нопрочности, сверхнорм атив­
ного количества примесей и 
т. д. Применение таких  м а ­
териалов возмож но только 
после тщательного изучения 
физ и к о-м е х а н и ч е с к и  х 
свойств и назначения конк­
ретных мер по их улучш е­
нию.

Строители городских 
улиц и дорог М олдавии ис­
пользуют низкопрочные и з ­
вестняки М икауцкого, Гиди- 
гичского, П рункуловского 
и Яловенского карьеров.

Содержание игольчаты х и 
пластинчатых зерен в щ еб­
не колеблется от  7 до 12%. И сти рае­
мость щебня в полочном бар аб ан е  со­
ответствует м аркам  И -30 и И-45. С о ­
держание глинистых и пы левидны х ч а ­
стиц — 2,5—3,0%- П отеря в весе пос­
ле испытания в полочном  бар аб ан е  — 
от 28 до 41% - М орозостойкость исход­
ной горной породы  при попеременном з а ­
м ораж ивании-оттаивании при плю с 15 — 
минус 15°С составляет 15 циклов

Д ля приготовления битум ом инераль­
ных смесей использую тся вы севки —  от­
ходы, образую щ иеся после переработки 
каменных м атериалов на щ ебень.

Состав м инеральной части м елкозер­
нистой битум ом инеральной смеси проек­
тировался с использованием  предельны х 
кривых плотны х смесей с коэф ф ициента­
ми сбега 0,7 и 0,9.

К ривая гранулом етрического состава 
высевок не у к л ад ы вал ась  в зону, ограни­
ченную теоретическими предельны ми 
кривыми, и з-за  недостаточного количест­
ва частиц р азм еров  0,315—0,074 мм (см. 
рисунок).

В связи  с этим в состав вы севок в в е ­
дена известняковая  м ука, являю щ аяся  
отходом разр аб о тки  пыльных и звестня­
ков.

П роцент м инерального порош ка в к а ­
менной муке невелик. Е го применение 
вы звано отсутствием  порош ка лучш е­
го качества и установок  д л я  его приго­
товления.

О птим альны м  соотнош ением по отно­
шению к весу м инеральной части м елко­
зернистой битум ом инеральной смеси при­
нято: 70%  вы севок и 30%  кам енной м у­
ки.

Диаметр 
отверстий 

сит, мм

Частные
остатки,

г

Част­
ные ос­

татки,
%

Полные \  
остатки,

%

10,0 402 9 9
5,0 670 , 13 22
2,50 434 9 31
1.25 984 19 50
0,63 604 12 62
0,315 689 14 76
0,140 394 8 84
0,074 520 10 94

<0,074 302 6 100

/ Г *

теоретический

1,25 0.63 0.315 0.14 0,074
Размер отберстий сит, мм

практический

Г раф и к п л о тн ы х  б и ту м о м и н и р а л ь н ы х  см есей с к р и ­
вы м и  за п р о е к ти р о в а н н о го  состава:

1 — кривая гранулометрического состава высевок; 2 — кри­
вая запроектированной смеси; 3 — кривая запроектирован­

ной смеси без частиц размером крупнее 5 мм

Ф изико-механические показатели  сме­
си с использованием  битума Б Н -П  в ко­
личестве 11,5% представлены  в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Наименование
показателей

П
ок
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ел
ь 
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п
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ек

­
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ро
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нн
ой

 
би

ту
м

о­
м

ин
ер

ал
ьн

ой
 

см
ес

и

Т ребова­
ния

ГОСТа

Предел прочности на сжа­
тие t -  50 (/?so), кгс/см2 18 Не менее

Предел прочности на сжа­
10

Не менее
тие t — 20 (/?*), к ГС; см2 43 22

Коэффициент темпера­
турной устойчивости 
v  _ Я» 2,5 Не более 3

Коэффициент водоустой- 
^20 водчивости К п -- --------------- 1,1 Не менее
#20 сух 0,9

Водонасьпценность по 
объем у, % ......................... 2 1 - 3

Набухание по объем у, % 0,2 Не более
• 0,5

М инеральная смесь приведенного вы ­
ше состава хорош о обрабаты вается  би­
тумом, причем при менее вязком  битуме 
пропитка смеси получается лучш его к а ­
чества.

П оскольку исходный м атериал  вы се­
вок (известняк) низкопрочен (250— 
300 кгс/см 2), использование в битумоми­

неральной смеси частиц размером круп­
нее 5 мм неж елательно. В частицах круп­
нее 5 мм при укатке  образую тся волос­
ные трещ ины, и в период эксплуатации 
они разруш аю тся, обр азу я  ды рчатую  
текстуру поверхности покры тия. При 
этом происходит обнаж ение второй пло­
скости, что увеличивает истираем ость 
покры тия и приводит к его частичному 
разруш ению .

В связи  с этим на А Б З  треста И нж - 
дорстрой н ал аж ен  выпуск песчаной биту- 
м оминеральиой смеси, не содерж ащ ей в 
себе вы севок крупнее 5 мм. Б л аго д ар я  
этом у получена более плотная смесь с 
устойчивой текстурой поверхности по­
кры тия.

Н есм отря на полож ительны е ф изико­
механические показатели , верхний слой 
покры тия нуж дается  в защ итном  слое. 
Он м ож ет состоять из специально подо­
бранной смеси с использованием  дробле­
ного гравия.

Защ итны й слой необходим о у стр аи ­
вать сразу  ж е после первых проходов 
легких катков  при устройстве верхнего 
слоя покры тия.

Н е менее важ ны м  вопросом следует 
считать правильное использование низко­
прочных кам енны х м атериалов  при 
устройстве конструктивны х слоев д о р о ж ­
ной одеж ды  из крупнозернисты х смесей.

А втором проведены  наблю дения за 
устройством конструктивны х слоев д о ­
рож ной одеж ды  из черного щ ебня и 
крупнозернистой (плотной и пористой) 
битум ом инеральной смеси. В процессе 
наблю дения обнаруж ено, что при укатке 
черного щ ебня и пористой битумомине­
ральной  смеси происходит разруш ение 
зерен, располож енны х в ' контактной 
части слоя. В некоторы х случаях  р а зр у ­
шение дости гает такой  степени, что о т ­
дельны е зерна щ ебня теряю т связь с  ос­
новной массой и остаю тся на поверхно­
сти в виде необработанны х.

Это явление приводит к увеличению  
водонасы щ ения, потере водоустойчивости 
асф альтобетона и сниж ает качество 
сцепления ниж него слоя покры тия с 
верхним.

При устройстве конструктивны х сло­
ев из плотной крупнозернистой битум о­
м инеральной смеси вы ш еуказанны е ф а к ­
торы проявляю тся в значительно м ень­
ш ей степени.

В ы в о д ы

1. З ап асы  местных кам енны х м ате­
риалов в М олдавии велики. И спользова­
ние их д л я  н у ж д  дорож ного  строитель­
ства оправдано  и с экономической и с 
технической точек зрения.

2. При использовании отходов камне- 
дробления д л я  приготовления м елкозер­
нистых и песчаных битумом инеральны х 
смесей ж елательно  использовать менее 
вязкие битумы с обязательны м  вводом 
м инерального порош ка.

3. При использовании вы севок для  
приготовления битум ом инеральны х см е­
сей м аксим альны й разм ер  минеральны х 
частиц не долж ен  превы ш ать 5 мм.

4. Н еобходим о устр аи вать  защ итны е 
слои покры тия с использованием  дроб ле­
ного гравия.

5. Н иж ние слои покры тия ж ел ател ь­
но устраивать из плотны х крупнозерни­
стых смесей.

В . П . Ц елинко  

УД К  625.7.07(478.9)
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О допусках по прочности 

для дорожного бетона
(В порядке обсуждения)

Канд. техн. наук В. В. ВОЛОДИН '

С огласно сущ ествую щ им норм ам 1, при строительстве ц е­
ментобетонны х покры тий автом обильны х дорог допускается 
сниж ение пр едел а  прочности бетона по отдельны м  резу л ьта­
там  испы таний контрольны х образцов в возрасте 28 суток на 
следую щ ие величины: при изгибе — 5% , при сж атии  — 10%. 
О бразцы  с указан ны м и допускам и, являю щ им ися м аксим аль­
ными, долж ны  со ставл ять  не более 10% от общ его числа конт­
рольны х образцов . К а к  п о казали  наш и исследования, эти нор­
мы очень ж есткие  и необоснованны е.

По нескольким объектам  дорож ного  и аэродром ного строи­
тельства  нам и бы ло исследовано ф актическое сниж ение преде­
л а  прочности бетона от  его среднего значения. Н а  всех этих 
объ ектах  бы ла о ди н ако вая  технология строительства бетонных 
покры тий (на базе  заводов  С -243). П роектн ая м арка  бетона 
для  больш инства из них составляла  (ГО С Т 8424—57) по изги ­
бу 50 кгс/см 2, по сж атию  350 кгс/см 2, а  для  одного объекта 
(В П П ) соответственно 45 кгс/см 2 и 300 кгс/см 2. Ч астны е резуль­

таты  испы таний бы ли обработаны  м етодам и м атем атической 
статистики с помощ ью  электронно-вы числительной маш ины 
«Урал-2».

Чтобы  о хвати ть  вое наим еньш ие значения ире- __________
д ела  прочности бетона, аппроксим ация ф актиче­
ского распределения бы ла произведена норм аль­
ной кривой по р ан ее  разработанной  м етодике2. Н а  
рис. 1 д ан а  схем а определения количества случаев 
сниж ения предела прочности бетона от его сред­
него значения при норм альной кривой распределе­
ния. З аш тр и х о в ан н ая  часть соответствует тем слу­
чаям  испы таний контрольны х образцов, когда пре­
дел прочности бетона вы ш е того значения, которое

Р ис. 2. П о п р а в о ч н ы й  гр а ф и к  к  д оп уска е м ы м  сн и ж е н и я м  
в сл уч ае  о тл и ч и я  сре дн его  з н а ч е н и я  предела п р о ч н о с ти  

б етона от  п р о е к тн о го :
AR — отклонение среднего значения предела прочности бетона 
от проектного, %; АР  — алгебраическое приращение количества 

случаев в зависимости от ДR, %

составляет разницу м еж ду  средней величиной R cр и величиной 
сниж ения прочности. П оследняя обычно в ы р аж ается  через 
среднеквадратичное отклонение а , ум нож енное на норм ирован­
ное отклонение t.  В зависим ости от t  площ адь заш трихованной 
части определяется по табли цам , имею щ имся в лю бом курсе 
по м атем атической статистике, и м ож ет  в ы р аж аться  в процен­
тах . Н езаш трихован ная область соответствует количеству слу-

Наименование
объекта

Число случаев снижения предела прочности бетона 
от среднего значения, %

при испытании на изгиб

при снижении 
предела прочности 

бетона на

Ю % [ 15 % |20 % 125 % [30 %

при испытании на сжатие

5997 26 16 10 5 2 4293 27 18 И 6 3
1314 25 15 8 4 2 1135 26 18 11 6 3
4155 25 15 9 4 2 4131 25 15 8 4 2

2044 24 14 8 4 2 2046 25 15 9 4 2

2111 23 13 7 3 1 2085 22 12 6 3 1

989 23 13 7 3 1 980 24 14 8 4 3

306 26 16 10 7 2 343 23 13 7 3 1

4 при снижении 
предела прочности 

бетона на

10%|l5%|20%|25%|;304

Р ис. 1. Н орм а л ьная  к р и в а я  р а спред е ления  п р о ч н о с ти  б етона, 
а п р о к с и м и р у ю щ а я  ф а кти ч е ско е  ра спред е лени е  та ки м  образом , 
чтоб ы  о х в а т и т ь  в сю  зо н у  м и н и м а л ь н ы х  з н а ч е н и й  п р о ч н о с ти :
R — предел прочности бетона, % от среднего значения; Rev — среднее 
значение предела прочности бетона, принятое за 100%; /  — плотность 
распределения: t  — нормированное отклонение: а  — среднеквадратич­
ное отклонение; Рпр  — проектная прочность бетона; Р  — количество 
случаев, соответствующее определенному снижению предела прочности 
бетона от его среднего значения (на величину ta ) ,  (100—Р ) — количе­
ство случаев, когда предел прочности бетона меньше определенного 

значения, т. е. меньше величины Rev — 1<т%

1 СНиП III .-Д . 5-62. Автомобильные дороги. Правила организации  
строительства и производства работ; приемка в эксплуатацию. М., 
1964 г.

1 3  а щ е  п и н А. Н ., В о л о д и н  В. В. О коэффициенте однород­
ности дорожности бетона. «Автомобильные дорогии», 1967, № 2.

Автомобильная дорога 
Лемеши-Тросна:

а) на ЦБЗ . . . .
б) на трассе . . . 

МКАД (полностью.). . 
МКАД I очередь

строительства . . . 
МКАД II очередь 

строительства . . .  
Автомобильная дорога 

от МКАД до аэро­
порта Домодедово 

ВПП аэропорта Домо­
дедово .........................

чаев, когда прочность бетона ниж е заданного  значения. Она 
представляет собой разницу 100— Р, т ак  к ак  вся площ адь, ог­
раниченная норм альной кривой распределения, со ставля­
ет 100%.

Д анны е по ф актическом у изменению  предела прочности бе­
тона д л я  исследованны х объектов в возрасте  бетона 28 суток 
приведены  в таблице. П о первом у объекту  рассм отрены  два  
случая: образцы  изготовлены  на Ц Б З  и н а  м есте укладки  
смеси. 1Как видно, ф актически сниж ение п редела  прочности бе­
тона  м ож ет им еть гораздо  больш ее значение, чем предусм отре­
но нормами (до 30%  вместо 5— 10% ), и значительно больш ее 
количество случаев (для  10% -ного сниж ения предела прочно­
сти бетона оно превы ш ает 25%  вместо норм ативны х 10% ).

В ы ш еуказанны е требования С Н и П а став я т  производствен­
ников в затруднительное полож ение, являю тся  необоснованны ­
ми, и их выполнение при сущ ествую щ ей технологии строитель­
ства бетонных покры тий дорог возм ож но главны м  образом  за  
счет перерасхода  цем ента. П оэтом у требования н уж даю тся  в 
пересмотре с целью  увеличения допусков и их больш ей ди ф ф е­
ренциации. И з таблицы  т ак ж е  следует, что отклонения по обо­
им видам  испы таний м ож но считать одинаковы м и, поэтом у не 
стоит их норм ировать раздельно . И , таким  образом , ф актиче­
ские отклонения предела прочности бетона д л я  разны х м ест
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формования контрольных образцов  (на Ц Б З  и на дороге) р а в ­
ны. Это объясняется тем , что в данном  случае образцы , и зго­
товленные на Ц Б З , из-за отсутствия в построечной л аб о р ато ­
рии камеры нормального хранения вы держ ивались в условиях, 
аналогичных условиям для  образцов  на дороге (под елеем 
влажного песка).

В результате при сущ ествую щ ей технологии устройства бе­
тонных покрытий автом обильны х дорог с приготовлением бе­
тонной смеси на зав о д ах  С-234 д л я  приняты х способов конт­
рольных испытаний в дорож ном  строительстве по обоим видам  
прочности реком ендуется в качестве первого приближ ения сле­
дующая ш кала допусков.

Снижение предела прочности бетона до (% ). . 10 15 20 25 30
Количество случаев из общ его количества ис­

пытаний, не более ( % ) .............................................  20 10 5 2 1

Если средняя прочность бетона отличается от проектной, то 
к количеству случаев, приведенны х выше, нуж но вносить 
поправки в зависимости от величины сниж ения прочности от 
проектной. Н а рис. 1 приведен пример, когда средняя проч­
ность бетона меньш е проектной. В таком  полож ении количест­
во случаев, котором у соответствует площ ад ь 100—Р, долж но 
быть уменьшено соответственно по к аж до й  граф е сниж ения 
на величину, равную  площ ади, отмеченной двойной 
штриховкой. Это делается  с помощ ью  граф ика (рис. 2 ). Н а ­
пример, при уменьш ении средней прочности бетона от п роект­
ной на 4%  количество случаев ум еньш ается на 10%. Таким 
образом, получается, что сниж ения на 15% и более не 
допускаются, а сниж ение на 10% возм ож но только  в 10% 
случаев. Если средняя прочность бетона превы ш ает проектную , 
то расчет производят в обратном  порядке.

Для окончательного норм ирования допусков необходимо 
провести испытания контрольны х образцов бетона на зн ачи­
тельно большем количестве объектов дорож ного  строительства 
с охватом различны х клим атических зон, м арок  бетона и тех­
нологией работ (главны м  образом  способов приготовления б е ­
тонной смеси: на зав о д ах  периодического действия С-243 и на 
заводах непрерывг.ого действия С-543).

Выводы

1. Требования С Н иП  по величине допускаем ы х снижений 
для предела прочности бетона при строительстве покры тий а в ­
томобильных дорог долж ны  бы ть пересмотрены  как  необосно­
ванные и невыполнимы е при сущ ествую щ их технологии прои з­
водства работ и способах контроля.

2. Д ля вы работки новых норм по этим допускам  необходимо 
обследовать больш ое количество дорож ны х объектов с разны -

I ми условиями строительства. П ри этом  м ож ет быть использо­
вана методика, приведенная в данной  работе.

У Д К  625.84.08.693.542:539.4
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Глубина 
проникания 

при °С

Растяжи­
мость при 

°С, мм

Т 
ем

пе
ра

ту
ра

 
хр

уп
ко

ст
и,

 
°СМягчитель

! 
Р

ез
ин

ов
ая

 
кр

ош
ка

Би
ту

м 
(в

ви
Д

и-
 

мы
й 

по
сл

е 
на

бу
ха

ни
я 

ре
зи

.л
л) 25 0 25 0

ка
м

ен
но

­
уг

ол
ьн

ое
м

ас
ло

би
ту

м
 

Б
Н

-1
V

11,7 15,3 10 63 53 63 12 9,4 5,4 - 3 0
11,7 22,3 10 56 53 51 12 6,4 3,8 - 2 6
11,7 78,3 10 - 66 45 9 6,2 3,7 -2 1

Т а б л и ц а  2

Т емпература 
набухания, 

°С

Тем пера­
тура раз­
мягчения 
по КиШ,

°С

Глубина про­
никания при 

°С
Растяжимость 

при °С, мм Темпера­
тура хруп­
кости, °С

25 0 25 0

130-135 75,5 48 5 5,5 2,4 - 2 5
160-170 53,5 63 12 9,4 5,4 - 3 0
200 -  210 71,5 33 2 7,0 3,5 - 2 2

Новая технология
приготовления 
рези ко-биту мной 
мастики
Инж. А. Г. МАЛЯРОВА

Гипродорнии при разр аб о тке  технологии приготовления м а ­
стики для  заливки ш ьов найден простой способ объединения 
резины с битумом: резиновую  крош ку предварительно вы дер­
ж иваю т в деш евом и недефицитном р азж и ж и тел е  — кам енно­
угольном м асле, которое одновременно улучш ает и качество 
битума.

В частности, был установлен оптим альны й реж им  н аб у х а ­
ния резиновой крошки.

И звестно, что чем меньш е вязкость м ягчителя и чем боль­
ше его количество, тем , с одной стороны, полнее происходит 
набухание и деструкция резины, но,— с другой, сниж ается тем ­
пература разм ягчения вяж ущ его  и, следовательно, теплостой­
кость мастнки. П оэтом у д л я  получения теплостойкой мастики 
в технологической схеме необходимо предусм атривать способ 
удаления излиш него количества м ягчителя. Д л я  того чтобы 
упростить технологию  и чтобы резиновая крош ка бы ла полно­
стью смочена мягчителем и смесь м ож но было бы легко пере­
меш ивать в лопастной меш алке, в кам енноугольное м асло н у ж ­
но добавить битум.

Резину перем еш ивали с кам енноугольны м  маслом с частич­
ным добавлением  битума в течение 4 ч при тем пературе 160°С. 
В набухш ую  резину вводили остальное количество битума и 
продолж али  перемеш ивание ещ е 15 мин. Э ф ф ективность набу­
хания проверяли лабораторны м  испытанием резино-битумного 
вяж ущ его. Н аиболее характерны е составы  мягчителя и соот 
ветствую щ ие им составы  и свойства резино-битумных вяж ущ их 
приведены в табл . 1.

К ак  видно из табл . 1, более высокие показатели  свойств 
имеет резино-битумное вяж ущ ее, приготовленное с резиной, н а ­
бухш ей в менее вязком  мягчителе, и более низкие показатели  
имеет состав, в котором  резина н абухала  в полном количестве 
вяж ущ его.

Д л я  определения оптим альной тем пературы , при которой 
будет происходить наиболее полное набухание и деструкция 
резины в мягчителе, резиновую  крош ку перем еш ивали в м ягчи­
теле оптим ального состава при тем пературе 130— 135, 160— 170 
и 200—210®С. С войства резино-битумного вяж ущ его , приготов­
ленного при этих тем пературны х реж им ах , приведены  в табл . 2.

И г табл . 2 видно, что лучш ие показатели  свойств вяж ущ его  
получены при набухании резины при тем пературе 160— 170°. 
Н изкие показатели  свойств при тем пературе набухания 200— 
210°С подтверж даю т, что резина при атм осферном  давлении и 
доступе кислорода воздуха  при тем пературе выш е 180°С р а зл а ­
гается.

Рациенальн<?е врем я набухания резины  определяли испы та­
нием резино-битум него вяж ущ его , приготовленного с резиной, 
набухавш ей при тем пературе 160— 165° в течение 0, 2, 4, 6 и 
8 ч. П риведенны е в табл . 3 результаты  испы тания показы ваю т, 
что по мере увеличения продолж ительности  набухания свой­
ства вяж ущ его  улучш аю тся до известного предела и при н а ­
бухании в течение 6 ч количество легких ф ракций кам енно­
угольного м асла значительно уменьш илось, а это сказалось на 
свойствах вяж ущ его.

Т а б л и ц а  3

Продолжитель­
ность набу­

хания, ч

Темпера­
тура раз­
мягчения 
по КиШ, 

°С

Глубина про­
никания при 

°С
Растяжимость 

при °С, мм
Темпера­

тура хруп­
кости,

°С25 0 25 0

0 83.0 35 5 4,1 1,2 — 15
2 66,5 53 9 8,8 4,2 - 2 5
4 53,5 63 12 9,4 5,4 - 3 0
6 67,5 50 10 11,0 4,1 - 2 7
8 74,5 45 8 5,8 3,1 - 2 6

Б ы ла принята продолж ительность набухания 4 ч.
Н а егнове резино-битумного вяж ущ его , приготовленного с 

учетом рационального реж им а набухания, подбирали состав
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м астики с тем пературой  разм ягчения 70°С, обладаю щ ей до ста­
точной текучестью  при рабочей тем пературе.

М астики подбирали на д вух  резино-битум ны х вяж ущ их с 
резиной, набухш ей в кам енноугольном  м асле (составы  №  1
и 2) и дегте (состав №  3 ). С оставы  №  2 и 3 подобраны  с при­
менением длинноволокнистого асбеста мягкой структуры  сор­
та  М-3-500. П оскольку асбестовы е отходы  м ож но получать в 
неограниченном количестве, состав №  1 подобран с асбестом 
7-го сорта. К ром е того, для  сравнения взят  состав №  4 на би­
тум е Б Н -П 1 без р азж и ж и тел я  с асбестом 7-го сорта. С оставы  
и свойства мастики четы рех составов приведены в табл . 4.

Т а б л и ц а  4
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8 9 ,5 62,5 10,0 10,0 70 1,20 - 2 5 25
9 10,5 70,5 0,5 9,5 70 1,30 - 2 0 20
9 24,0 57,0 0,5 9,5 70 1,63 - 1 0 20

—* 61,0 20,0 10,0 70 3,00 - 1 0 19

П р и м е ч а н и е .  В смеси Ml 4 применен битум Б Н -Ш .

Л учш ие показател и  свойств м астики составов №  1 и 2, при­
готовленны х с резиной, набухш ей в кам енноугольном  масле. 
Они обл адаю т  текучестью  при рабочей тем пературе, теплостой­
ки и имею т тем пературу  хрупкости вдвое ни ж е по сравне­
нию с составам и  №  3 и 4.

Т ехнология приготовления резино-битумной мастики проста 
и не требует специального оборудования. М астику приготавли­
ваю т в обычной лопасной м еш алке при соблю дении определен­
ной последовательности:

предварительно  резину вы держ иваю т в оптимальном коли­
честве м ягчителя (50%  битум а Б Н -IV  и 50% кам енноугольно­
го м ас л а ), при этом  одну весовую  часть резины  пластиф ициру­
ют в двух  весовы х частях  составленного мягчителя при темпе­
р ату р е  160°С и постоянном  перемеш ивании в течение 4 ч;

приготовленную  таким  образом  резину перем еш иваю т с би­
тум ом  м арки Б Н -IV  при тем пературе  160°С в течение 20 мин; 
общ ий объем  введенного в м еш алку  битум а долж ен  точно со­
о тветствовать его количеству в составе м астики, подобранно­
му в лаборатории ;

полученное резино-битум ное вяж у щ ее  перем еш иваю т с ас­
бестом при тем пературе  160°С в течение 30 мин.

Весь цикл приготовления мастики от начала  загрузки  м а ­
териалов  до конца вы грузки мастики из меш алки долж ен  про­
д о л ж аться  не более 6 ч. Б ольш ее врем я приготовления м ож ет 
привести к  излиш нем у испарению  легких фракций кам енно­
угольного м асла, разлож ению  каучука и потери удобоприме- 
нимости мастики.

Точное соблю дение тем пературного реж им а, времени набу­
хания и времени перем еш ивания всех компонентов обеспечи­
вает  требуем ое качество м астики и служ ит критерием ее го­
товности.

У Д К  625.848.03.3:666.964

2&

Упруго-деформационные 
свойства 
асфальтобетонного покрытия
Канд. техн. наук А. О. САЛЛЬ

Прочность дорож ной  одеж ды  при воздействии автомобиль­
ного транспорта во многом зависит от упруго-деформационны х 
свойств асф альтобетонного покры тия. С другой стороны , свой­
ства асф альтобетона м огут сущ ественно изменяться в зависи­
мости от тем пературы  и продолж ительности  действия нагруз­
ки.

М одуль упругости асф альтобетона определяли в лаборато­
рии при испы таниях на изгиб балочек разм ерам и  4 X 4 X 1 6  см 
[1]. И спы тания кратковрем енны м и нагрузкам и (0,1— 1 сек) осу­
щ ествляли на электром агнитном  пульсаторе [3].

При определении м одуля упругости асф альтобетона рас­
четную величину прогиба устанавли вали  к ак  разность между 
измеренным вертикальны м  упругим смещ ением низа балочки 
посредине и величиной смещ ения, обусловленного локальным 
упругим сж атием  (смятием ) м атериала  о бразца  в зон ах  его 
контактов с опорами. Величину этой локальной  деформации, 
достигаю щ ей в отдельны х случаях  30%  от полного упругого 
прогиба, измеряли следую щ им образом . П осле испытания на 
изгиб на верхнюю грань балочки уклады вали  стальную  пла­
стинку на двух  опорах и н агруж али  ее той ж е силой Р, с ко­
торой производили изгиб образца.

М одули упругости рассчиты вали по известной зависимости 
для  прогиба упруго-изотропны х балок на двух  опорах.

Результаты  испытаний образцов из м елкозернистого асф аль­
тобетона, изготовленного на битум ах разны х м арок (рис. 1), 
свидетельствую т о сущ ественном влиянии тем пературы  на мо­
дуль упругости.

Тем пература покры тия весной при оттаивании  зем ляного по­
лотн а  колеблется обычно от + 1 0  до  + 3 0 °С , что вы зы вает из­
менение м одуля упругости асф альтобетона. С другой стороны, 
известно, что при одной и той ж е нагрузке чем больш е мо­
дуль упругости покры тия, тем  больш е возникаю щ ие в нем на­
пряж ен ия при изгибе и тем  меньш е сдвигаю щ ие н ап ряж ен и я  в

а) ■ -

Рис. 1. З ависи м ость  м одуля у п р у го с т и  асф альтобетона 
от  т е м п е р а тур ы  п р и  п р о д о л ж и те л ь н о сти  н а гр у з к и  1 сек  

(а) и 0,1 с е к  (б)

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



подстилающих слоях. П оэтом у при оценке прочности д о р о ж ­
ных одежд по критериям местного предельного состеяния [1] 
следует ориентироваться на более опасный случай и использо­
вать показатели м одуля упругости асф альтобетона при +  10°С 
для расчета покрытия на изгиб и при + 3 0 °С  д л я  расчета н и ж ­
них слоев на сдвиг.

При статистической обработке  результатов  испытаний 
70 проб асфальтобетона, в зяты х  с разны х дорог страны , было 
установлено, что средние арифм етические значения этих м оду­
лей упругости составляю т соответственно 60 000 и 20 000 кгс/см 2. 
(Во всех случаях испы ты вали образцы  при времени н агр у ж е­
ния 0,1 сек).

В зависимости от времени действия нагрузки величина мо­
дуля упругости асф альтобетона м ож ет  изм еняться в 20 р аз  и 
более (рис. 2 ). В связи  с  этим характер  распределения напря­
жений в дорож ной конструкции под действием автом обильно­
го транспорта изм еняется следую щ им образом .

10

с-
■Q

Г*»
$.0,1

>2.

\

Ускоренный метод 

контроля качество 

асфальтобетонной смеси

0,1 1,0 10 100 1000 
<•/ Продолж ительность нагрузки, сен

Рис. 2. З а в иси м о сть  м одуля у п р у го с т и  о т  п р о ­
дол ж и те л ьн о сти  н а гр у з к и . Т е м п е р а тур а  и с п ы т а ­

н и я  10°С

При кратковрем енны х нагр у зках  м одуль упругости асф ал ь­
тобетона намного вы ш е м одуля упругости основания, поэтому 
в случае действия движ ущ егося автом обиля покры тие х а р ак ­
теризуется высокой распределительной способностью  и в нем 
возникают изгибаю щ ие моменты. П ри продолж ительности н а ­
гружения 3 мин и более, к  том у ж е  ещ е при тем пературе вы ­
ше +20°С , м одули упругости асф альтобетона и подстилаю щ их 
слоев основания примерно одинаковы . В этом  случае за  рас­
четные напряж ения в покры тии следует приним ать не норм аль­
ные растягиваю щ ие н ап р яж ен и я  при изгибе, а касательны е, 
приводящие к необратимы м  сдвигам .

С увеличением продолж ительности  действия нагрузки р а ­
стет влияние тем пературы  на изменение упруго-деф орм ацион­
ных свойств асф альтобетона . Т ак, наприм ер, при одном а  
том ж е изменении тем пературы  от + 1 0  до  + 3 0 °С  м одуль упру­
гости ум еньш ался при времени нагруж ения ^= 0,1  сек в 3 р аза , 
при t=  1 сек в 6 р аз , а при / = 1 0  сек в 10 р а з  и более.

Это обстоятельство следует приним ать во внимание особен­
но при испытании до рож ны х о д еж д  длительны м  местным н а ­
гружением [2]. О казы вается , что в зависим ости лиш ь от изм е­
нения тем пературы , а следовательно, и ж есткости  асф ал ь­
тобетонного покры тия на протяж ении  одних суток упругий 
прогиб дорож ной  о деж ды  под колесом автом обиля м ож ет и з­
меняться почти в 2 р аза . В частности, по результатам  м ного­
кратных испы таний до рож ны х о д еж д  колесом автом обиля на 
дорогах Л ен и н гр ад  —  Т аллин, Киев — О десса, У м ань — Чер- 
новцы и М осква —  М инск бы ла установлена прим ерная к о р ­
реляционная зависим ость м еж ду  упругим прогибом  1Т при тем ­
пературе испы тания Т°С и прогибом  /ю при тем п ер ату р е+ 1 0 °С :

1т =  *10 (0 ,0 3 4  Г  +  0 ,6 6 ) .
Эта зависим ость бы ла установлена для  асфальтобетонны х 

покрытий толщ иной 7—ilO см, улож енны х на щ ебеночном или 
гравийном основании, и в пределах  изменения тем пературы  
покрытия от + 1 0  до + 3 5 °С .

Л и т е р а т у р а
1. М етодические указания по конструированию и расчету дорожных 

одеж д нежесткого типа с  усовершенствованными покрытиями. М., 
Оргтрансстрой. 1965.

2. Новые методы расчета и испытания дорожны х од еж д  нежесткого 
типа. МАДИ. М., Автотрансиздат, 1962.

3. С а л л ь А. О. Особенности изгиба асфальтобетонного покрытия 
при кратковременных нагрузках. Труды Союздорнии. Вып. 3. М., 1964.
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Инж. И. Г. СОРОКИН

С ростом требований  к асф альтобетону услож няется  м е­
тодика  лабораторного  контроля за  качеством  готовой п род ук­
ции асф альтобетонны х заводов . Т ак, согласно ГОСТ 9128— 67, 
дополнительно введены  новые испы тания д л я  определения 
прочности асф альтобетона при 0°С, гранулом етрического со­
става  смесей и содерж ания в них битум а по экспресс-методу.

О днако приходится отметить, что нар яду  с увеличением вы ­
пуска асф альтобетонной смеси, с ростом технической оснащ ен­
ности заводов  методы  и средства оперативного контроля к а ­
чества продукции А Б З  почти не соверш енствую тся.

ГОСТ 12801— 67, к ак  и ГОСТ 9129—59 на методы  испы та­
ния асф альтобетонны х смесей, не позволяет оперативно конт­
ролировать качество вы пускаем ой заводом  смеси. П р ед л агае ­
мые ГОСТом методы испы таний трудоем ки и длительны . 
О ценку качества отобранны х проб м ож но получить не раньш е 
чем через 20 ч после вы пуска смеси, что лиш ает возм ож ности 
оперативно вм еш иваться в технологический процесс. К ром е 
того, трудоем кость лабораторны х  испы таний по ГО С Ту при 
сущ ествую щ их ш татах  заводски х  лабораторий  позволяет о т ­
бирать и испы ты вать пробы только  из двух-трех  автом обилей 
в смену, что зачастую  составляет  одно испы тание на 100 т 
смеси. В р езультате  95—97%  асф альтобетонной смеси о тп р ав ­
ляю т с заво д а  непроверенными и общ ее представление о каче­
стве продукции за смену, за  м есяц, за  год определяю т с очень 
м алой степенью достоверности.

Реком ендуем ы й В С Н  93-63 контроль за  качеством  асф ал ь­
тобетонной смеси по внешним признакам  субъективен и не 
отвечает современному уровню  р азвити я  производства.

С огласно ГО С Т 12801— 67, образцы  асф альтобетонной сме­
си до испы тания следует вы держ и вать  при тем пературе 
+ 2 0 + 2 ° С  не менее 20 ч. О днако  для  оперативного контроля 
это слиш ком больш ой пром еж уток  времени.

Д л я  вы пуска вы сококачественной асф альтобетонной смеси 
на современном асф альтобетонном  заво де  следует р азр аб о тать  
такие методы контроля, которы е позволили бы проверять смесь 
из каж до го  автом обиля, а р езультат  проверки долж ен  бы ть и з­
вестен в кратчайш ий срок. Это позволит своевременно регули­
р овать технологический процесс приготовления смеси.

Д л я  повы ш ения качества асф альтобетонной смеси и боль­
шей оперативности при регулировании р еж им а работы  А Б З , а

Воданшчцение, % Щ о ч н о ст ь м ^г̂ 1 Щ т

З а виси м о сть  в од он асы щ ени я  (а), п р о ч н о с ти  п р и  50°С (б) и ко ­
эф ф иц ие нта  т е п л о у с то й ч и в о с т и  (в) а сф а л ьто б е тон ной  смеси 

от  об ъ е м н о го  веса 
П у н к ти р о м  п о ка за н ы  ф и з и ко -м е ха н и ч е ски е  свой ства  см еси , по ­

л уч е н н ы е  п р и  по дб ор ке  и п р о в е р ке  ре ц е пта  в ла б о р а то р и и
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так ж е  д л я  накопления статистических данны х на У льяновском 
асф альтобетонном  заво д е  д ва  года н азад  был применен уско­
ренны й м етод контроля качества смеси, которы й заклю чается 
в определении объем ного веса образцов.

Н а  основании обработки результатов  лабораторны х испы­
таний  за  прош лые годы, проводим ы х по обычной методике, бы ­
ли вы явлены  некоторы е законом ерности для  смесей, вы пускае­
мых из одних и тех ж е м атериалов и по одному и тому ж е ре­
цепту. В р езультате  анали за  было установлено, что отклонение 
от лабораторного  рецепта чащ е всего наблю дается по следую ­
щим физико-м еханическим  п о казателям : объемный вес, водо- 
насы щ ение, прочность при 50°С и коэфф ициент теплоустойчи­
вости.

П рочность при 20°С в сухом и водонасыщ енном состоянии, 
набухание и другие показатели  почти всегда удовлетворяли 
техническим требованиям .

В р езультате  сравнения величин показателей  объем ного ве ­
са и водонасы щ ения, объем ного веса и прочности при 50°С 
(Rso),  а т ак ж е  объем ного веса и коэф ф ициента теплоустойчи­
вости были получены зависим ости м еж ду  этими парам етрам и, 
показанны е на рисунке. Пунктирными линиями на граф иках 
показаны  величины физико-механических показателей , получен­
ные при подборе и проверке данного рецепта в лаборатории.

К ак  видно из приведенны х граф иков, сущ ествует постоян­
ная  д л я  данного  рецепта зависим ость м еж ду  объемным весом 
образца  и другим и ф изико-механическими показателям и . Или, 
другим и словам и, зн ая  величину объем ного веса асф альтобе­
тонной смеси, м ож но определить водонасыщ ение, прочность 
при 50°С, коэф ф ициент теплоустойчивости и т. п.

Очевидно, для  увеличения числа испы таний нар яду  с обыч­
ной методикой нуж но определять только  объемный вес, что 
позволит контролировать больш ее количество смеси, уменьш ив 
трудоем кость лабораторны х  работ в 3 р аза .

При вы работке ускоренного м етода контроля качества а с ­
ф альтобетонной смеси исследовано влияние тем пературы  о б ­
р азц ов  на величину объем ного веса по следую щ ей методике.

П робу, взятую  при вы ходе смеси из смесителя с тем перату­
рой 140— 150°С, сразу  ж е ф орм овали и сразу  ж е взвеш ивали 
сначала  в воздухе, а затем  в воде. О бъемны й вес смеси опреде­
ляли  по ф орм уле

Q i- q - z
где q\ — вес обр азц а  на воздухе, г;

<?2 —  то  ж е, в воде, г.
В ремя м еж ду  отбором  пробы и получением результата  ис­

пы тания составляет  15— 20 мин. П осле этого образцы  о став ­

ляли  на одни сутки при тем пературе + 2 0 °С , а затем  опять оп­
ределяли  их объемный вес. Во всех случаях  подсчет делали  с 
точностью  до 0,01 г/см3. Во всей серии из 34 опы тов р асх о ж д е­
ний в величине объемного веса образцов не было.

И сследования, проведенны е В. А. Борисовы м , т ак ж е  д о к а ­
зы ваю т, что на величину объемного веса асфальтобетонной 
смеси тем пература  смеси во врем я испытаний не вли яет1.

П рименение ускоренного м етода контроля смеси н ар яд у  с 
обычными м етодам и сразу  сказалось на качестве вы пускаемой 
смеси. П рактически каж ды й  час л аб оратория  стала д а в а 1ь м а­
стерам  и операторам  смесителей сведения о качестве асф ал ьто ­
бетонной смеси, занося их в специальную  таблицу, помещенную  
на видном месте.

В случае отклонения показател я  от нормы сразу  ж е прове­
ряю т весь технологический процесс, вы являю т причины о ткло­
нения и тут ж е корректирую т реж им  работы  Л Б З .

Увеличение числа испытаний позволило собрать д л я  д а л ь ­
нейших анали зов м атериал, имеющий больш ую  степень д осто­
верности.

И зменились и качественные показатели  испытаний, прово­
димых по обычной методике ГО СТа. Значительно сократился 
разброс показателей, их значения приблизились к оптимуму, 
почти соверш енно исчезли отдельны е значительны е отклонения 
от нормы, имевш иеся ранее.

В ы в о д ы

Ускоренный метод контроля качества асф альтобетонной сме­
си по объем ном у весу позволяет с больш ей степенью  достовер­
ности судить о значении других физико-механических п о к а за ­
телей.

Этот метод позволяет оперативно получать информ ацию  о 
качестве вы пускаемой смеси, сокращ ает врем я получения р е ­
зультатов испытаний с 24 ч до 15—20 мин, одновременно зн а ­
чительно ум еньш ает трудоем кость лабораторны х  работ и п о ­
зволяет  оперативно контролировать технологический процесс 
приготовления смеси.

Ускоренный метод позволяет значительно уменьш ить коли­
чество асф альтобетонной смеси, вы пускаем ой с заво д а  без 
контроля.

О т редакции. П р едлагаем ую  в статье  м етодику возм ож но 
применять в тех  случаях , ко гд а  д л я  приготовления смеси ис­
пользую т м атериалы  со стабильны м и свойствам и.
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1 В. Л. Б о р и с о в .  Контроль качества на АБЗ. Научно-техниче- 
ский отчет. Саратов. 1960.

Н О В Ы Й  П Р И Е М  РА С ЧЕТА ... (Н ачало  см. на стр. 19)

полноты соответствую т разны е гипотетические пределы. Н ак о ­
нец, на переходах  третьей группы расчетны й разм ы в опреде­
ляется  не столько расчетны м горизонтом, сколько реальной си­
туацией, которая  м ож ет слож иться на водотоке. Так, в упо­
м янутом  выш е примере наибольш ий разм ы в не был достигнут 
расчетны м паводком , и лиш ь более низкие паводки, но прохо­
дящ ие по дну, подготовленном у всей серией предш ествую щ их 
паводков, заверш или  разм ы в.

Д о  недавнего времени расчеты  русловы х деф орм аций на 
мостовы х переходах  проводили исходя из предполож ения об 
установивш ем ся реж им е течения, т. е. по ниж нем у пределу, к о ­
торый автом атически приним али за расчетны й разм ы в. Н есов­
падение в р яде  случаев ф актического р азм ы ва  с нижним пре­
делом заставл ял о  искать способы искусственного приближ ения 
ниж него предела к расчетном у разм ы ву. П редлагалось в зн а ­
чение расчетной скорости после разм ы ва, принимаемой по по­
стулату  Н. А. Белалю бокосо и равной русловой бытовой, при 
расчетном горизонте вводить либо чисто умозрительны е, либо 
эмпирические коэфф ициенты  <р>1. Н еобходим ость введения 
коэфф ициента объясняли  отмосткой, влиянием возросш ей глу­
бины потока и тГ д. Иными словам и, второстепенны е факторы  
возводили в ранг первопричин уменьш ения расчетного разм ы ­
ва по сравнению  с ниж ним пределом. Г л авн ая  ж е причина — 
н е у с т а н о в и в ш е е с я  д в и ж е н и е  — оставал ась  неуч­
тенной. Б е з  современной вычислительной техники до недавне­
го времени было практически невозм ож но исследовать и о б ъ ­
яснить расхож дения расчетов с действительностью .

Н аличие вычислительной техники и современное состояние 
науки о русловы х деф орм ациях  на м остовы х переходах п о ­

зволяет о тказаться  от расчетов только по ниж нем у пределу. 
Н еобоснованны м является  и предлож ение во всех случаях  счи­
тать  расчетный разм ы в равны м  верхнему пределу.

Русловы е деф орм ации на мостовы х переходах  через боль­
шие и средние реки необходимо рассчиты вать на ЭВ М  во вре­
мени по наблю денной серии паводков. М етодика расчета  р а з ­
мывов во времени является  универсальной, так  как  вклю чает 
в себя все три возм ож ны е расчетны е схемы, описанны е в н а ­
стоящ ей статье. Совместно с определением общ его разм ы ва  м е­
тодика и програм м а С ою здорпроекта позволяет реш ать ещ е 
целый комплекс вопросов (развитие подпора во времени, про­
гноз изменений судоходны х условий на десятки  лет, назн аче­
ние расчетного судоходного горизонта с учетом скоростей т е ­
чения допустимы х для  судов данного типа, определение сов­
местно с общим и местного разм ы ва, расчет русловы х д еф о р м а­
ций на мостовых переходах в ниж них бьеф ах плотин гидро­
электростанций и т. п .).

Ш ирокое использование универсальной проектной методики 
при расчетах проектируемы х мостов и ан али з работы  сущ ест­
вую щ их мостовых переходов позволит исследовать ещ е целый 
ряд  неясных вопросов, уточнить расчеты  и снизить величину 
гарантийной добавки к конечным результатам .

Д л я  предварительны х расчетов, а т ак ж е  при отсутствии 
ЭВМ  расчетный разм ы в следует приним ать по ниж нем у пре­
делу на средних реках и по гипотетическому на больш их с ис­
пользованием  ф орм ул (2 ), (3).

У Д К  625.745.1:551.311.21.001.24
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Прогресс мостостроения

в Чехословакии
За годы строительства социализм а Ч С С Р добилась зн ачи­

тельных успехов в мостостроении, реш ая слож нейш ие и н ж е­
нерные задачи  на уровне высш их м ировы х достиж ений.

В ЧС С Р раньш е, чем в других странах , оценили важ ность 
типизации м остовы х конструкций м ассового применения и ин­
дустриализации их изготовления. Этой зад ач е  были подчине­
ны поиски оптим альны х реш ений главны м образом  на основе 
изделий из предварительно  напряж енного  ж елезобетона. Д л я  
пролетов 9 м, 12, 15 и 18 м были р азраб отаны  проекты пролет­
ных строений из коробчаты х плит ш ириной 98 см типа КА-67 
из бетона м арки 500. П ространственность пролетных строений 
достигается зам оноличиванием  ш вов толщ иной 2— 7 см. Д л я  
пролетов 21 м, 24, 27 и 30 м приняты  составны е по длине д в у ­
тавровые балки типа Т-67 т ак ж е  из бетона марки 500. Ш ири­
на верхней полки балки 115 см. При м онтаж е их раздвигаю т 
на большую величину за  счет вставок  из монолитного ж ел езо ­
бетона ш ириной 28— 43 см. Б ал ки  Т-67 применяю т для  п р я ­
мых и косых р азрезны х  и неразрезны х пролетных строений.

Ш ирокое распространение получили балки с равны м и пол­
ками. П ролетные строения из таких  балок после замоноличи- 
вания продольны х ш вов и поперечного о бж ати я  образую т 
жесткую многосекционную  коробчатую  конструкцию . Р а в н о ­
полочные балки бы ли применены на разрезном  мосту с про­
летами по 34 м через р. О грж е у  Ж атицы , на рам но-неразрез- 
ном путепроводе на дороге С ередь— Т рнова и многих других 
мостах. С троительная вы сота в них доходила до рекордно м а ­
лой величины — 1/41 пролета.

При проектировании путепроводов через автом обильны е 
дороги предпочтение отдаю т рамны м  (с вертикальны м и и на­
клонными ногам и) и неразрезны м  сооруж ениям  со средними 
пролетами, целиком  перекры ваю щ им и пересекаем ую  дорогу, 
решая этим эстетические задачи  и одну из мер повышения 
безопасности движ ения. С троительство путепроводов осущ е­
ствляется, к ак  правило, с использованием  типовой заводской 
продукции.

В 50-х го дах  был р азр аб о тан  типовой проект ж елезобетон­
ного 40-м пролетного строения из коробчаты х составны х по 
длине балок. В дальнейш ем  коробчаты е конструкции стали 
применять повсеместно в м остах больш их пролетов.

Д ля мостов с пролетам и до 21 м ведутся интересные экс­
перименты с применением коробчаты х и других балок  из бе­
тона, арм ированного  сетками. А рм ирование балок  ведут либо 
одними сварны м и и тканы м и сетками, либо сеткам и в ком би­
нации со стерж невой  арм атурой . С еточная ар м ату р а  повы ш а­
ет трещ иностойкость ж елезобетона и сопротивляем ость его 
скалываю щ им усилиям, чем исклю чается необходимость в 
предварительном напряж ении.

Бетонны е конструкции, арм ированны е сетками, были впер­
вые применены на мосту с пролетом  15 м у  Роки цан а. С тои­
мость пролетного строения по сравнению  с типовым снизи­
лась на 13% . И спы танием  м оста установлена полная н а д е ж ­
ность таких  конструкций.

В практике строительства в Ч С С Р в последние годы вошли 
такж е криволинейны е в плане мосты, пространственны й расчет 
которых ведется на Э Ц В М . Д л я  криволинейнего рам ного пу­
тепровода в г. Б рно  бы ла т ак ж е  испы тана м одель из органи­
ческого стекла.

М ноголетнее применение предварительно напряж енны х 
конструкций привело к созданию  собственных видов оборудо­
вания. В частности, ш ирокую  известность получили гидравли­
ческие дом краты  двойного действия системы Горела.

При строительстве больш их ж елезобетонны х мостов, за н я в ­
ших видное место в мировом мостостроении, в течение многих 
лет отдавали  предпочтение монолитном у ж елезобетону, но с 
производством р абот  по новому прогрессивному способу у р а в ­
новешенного навесного бетонирования. И з наиболее интерес­
ных сооруж ений, выполненных этим способом, м ож но при^е-

Рис. 1. Поперечное сечение пролетного строения моста 
через Нусельсную долину

- * ^ 852

сти рамно-консольны е мосты через реки В л гав у  и О таву  у З в и -  
кова с одинаковы м и схемами 4 2 ,4 5 + 2 X 8 4 + 4 2 ,4 5  м при глуби­
не долины до 80 м; через р. В аг у Тренчин со схемой 4 9 + 7 0 +  
+ 4 9  м; через р. В аг у Глоговец со схемой 5 6 ,6 + 8 0 + 5 6 ,6  м; 
через р. В аг у К олларова  со схемой 3 5 ,1 2 + 3 X 6 1 ,7 2 + 3 5 ,1 2  м и 
балочно-консольный мост через В агский кан ал , имеющий схе­
му 2 3 + 6 1 ,2 + 2 3  м.

Н а мосту через О таву  в 1962 г. были впервые применены 
100-т пучки, которы е натягивали  дом кратам и  системы Горела. 
Н а м остах через реки В лтаву , О таву  и В аг у Глоговец н авес­
ное бетонирование было осущ ествлено при довольно слож ном 
трехстенчатом  поперечном сечении коробчаты х балок, чего к 
том у времени не было ещ е достигнуто в других странах . Н а 
упом януты х и многих других м остах плита проезж ей части 
поперечно обж ата .

Н авесное бетонирование наш ло дальнейш ее распростране­
ние и в м остах неразрезной системы, из которы х м ож но отм е­
тить крупнейш ий мост через Н усельскую  долину в П раге  по 
схеме 6 8 ,2 5 + 3 X 1 1 5 + 6 8 ,2 5  м и высотой 50 м. При ш ирине 
проезда 21 м и ш ирине д вух  тр о туаров  по 2,5 м пролетное 
строение выполнено в виде одной коробчатой балки трапецеи­
дальной формы (рис. 1) с двухкопсольной плитой проезж ей 
части, по которой пропускается автом обильное и пеш еходное 
движ ение. Внутри коробчатой балки предусм отрено дву х п у т­
ное трам вайное движ ение. Н авесное бетонирование в средних 
трех пролетах вели отдельны ми секциями по 2— 3 м, вес ко то ­
ры х доходил до 200 т. М ост через Н усельскую  долину, н ед ав ­
но введенный в эксплуатацию , явл яется  примером смелых ин­
ж енерны х решений и возросш их технических возм ож ностей  в 
Ч С С Р.

И з монолитны х ж елезобетонны х сооруж ений больш ой ин­
терес вы зы вает арочный мост через р. В лтаву  у З б р асл ав л я  
пролетом 86 м, состоящ ий из двух  пустотелы х арок  (рис. 2 ). 
А рм атура арок, состоящ ая из стерж ней, сваренны х в ж есткие 
каркасы  длиной по 20— 23 м, р або тал а  как  сам онесущ ая. Д л я  
установки каркасов  с помощ ью  каб елькран а  были предусм от­
рены временные пром еж уточны е опоры. О палубку  зам ен яла  
стальная сетка с ячейкам и 4 X 4  мм из проволоки д и ам ет­
ром 1 мм, приваренная к хом утам  и продольны м  стерж ням . 
Бетонирование арок вели с помощ ью  кабель-крана.

С 1961 г. начинается некоторы й поворот к сборке навесным 
способом, которы й был предлож ен и ш ироко внедрен в С С С Р. 
Опыт строительства первы х таких  мостов по казал , что по 
сравнению  с навесным бетонированием при сборке со кр ащ ает­
ся срок строительства, повы ш ается производительность труда, 
ум еньш ается стоимость строительства на 5—9% , достигается 
экономия бетона и стали на 3— 6% и ум еньш ается общ ее чис­
ло  рабочих на 20— 25%  (а непосредственно на строительной 
площ адке — на 50— 6 0% ).

Р ис. 2. Ж е л е зо б е то н н ы й  а р о ч н ы й  м ост
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Способом навесной сборки был построен мост через р. Он* 
дав у  у д. Сирник по схеме 3 0 + 6 0 + 3 0  м, д в а  м оста в ю ж ­
ной С ловакии  по схеме 3 5 + 3 X 6 1 + 3 5  м и 4 5 + 9 0 + 4 5  м с 
двухстенчаты м и коробчаты м и пролетными строениями. Темп 
сборки со ставл ял  восемь блоков в неделю .

П о м ере освоения навесной сборки изучали вопрос о стан­
д арти зации  поперечны х сечений коробок и способов их изго­
товления и сборки д л я  ш ирокого применения единой продук­
ции на ж ел езнодорож ны х и автом обильно-дорож ны х м остах 
различны х статических систем. К ром е того, изучали вопрос 
ком поновки коробчаты х поперечны х сечений из м инимального 
числа элем ентов, изготовляем ы х в единой стальной  опалубке 
при ограничении веса элем ентов до  30 т, а  т а к ж е  способов 
сты кования «сухими» или зам оноличиваем ы м и ш вам и (в 
Ч С С Р , так  ж е  к ак  в С С С Р и во Ф ранции, предпочтение о тд а ­
ю т «сухим» ш вам ).

В строительстве стальны х м о с­
тов  в Ч С С Р достигнуты  больш ие 
успехи. Особо следует вы делить 
стальной арочный мост через 
р. В лтаву  у Ж д я к о во  с рекордны м 
пролетом 330 м и строящ ийся 
стальной мост через р. Д у н ай  у 
Б р ати сл авы  с вантовы м  пролет­
ным строением по схеме 7 4 ,8 +  
+ 3 0 3 + 5 4  м и наклонны м в сторо­
ну берегового пролета пилоном, на 
голове которого разм ещ ается  р е ­
сторан (рис. 3 ). Арочный мост у 
Ж д я к о во  подробно описан в ста ­
тье Л . С. Рисухиной в ж урнале 
«А втомобильны е дороги» №  9 за  
1969 г. В антовы й мост в Б р а ти сл а ­
ве имеет пилон А -образной формы 
с наклоном к вертикали 17°. В ан­
ты, идущ ие от головы  пилона, при- 

в ы й  м о с т с Ь н а к л о н н ы м  крепляю тся к стальной балке ж е-
п и лон ом  ч ер ез  Д унай : сткости СО стальной ортотропной

а — схема моста; б — A-об- плитой проезж ей  части по про-
разный наклонный пилон дольной оси моста, что в инж енер­

ном отнош ении представляет со­
бой смелое и оригинальное реш ение. В строительстве моста, 
окончание которого намечено на 1971 г., приним ает участие 
В Н Р .

В Ч С С Р  ведутся успеш ны е поиски надеж н ы х конструкций 
гидроизоляции проезж ей  части мостов. В частности, П р а ж ­
ским строительны м институтом исследована гидроизоляция из 
пластбетон а, в состав которого входит речной песок с р азм е ­
ром  зерен до 2 мм, крем ниевая м ука, молоты й асбест, два  
сорта эпоксидной смолы, отвердитель и бутилглициловы й
эф ир. Н овы й вид гидроизоляции был применен на мосту че­
р ез р. Б илину у  Огничи.

С реди проблем ны х р абот  в  Ч С С Р  следует отметить п р едва­
рительное н апряж ен ие стальны х конструкций, которое счита­
ется важ ны м  источником экономии стали.

Б ольш ое вним ание у деляется  в Ч С С Р  вопросам  эстетики 
мостов. М ож но без преувеличения сказать , что все м осто­
строение отвечает эстетическим требованиям , хотя, естествен­
но, наиболее рельеф но это  зам етно  в больш их м остах и путе­
проводах . К расота  сооруж ений достигается правильны м  вы ­
бором статической системы при данной вы соте м оста, н а зн а ­
чением строительной высоты и очертания пролетны х строений, 
вы бором формы и р азм еров  опор. Х орош ие результаты  дает  
сочетание неразрезны х пролетны х строений постоянной вы со­
ты  из д вутавровы х  балок, ниж ние полки которы х сводятся  над  
опорам и в сплош ную  плиту, и безригельны х стоечных опор.

Ч ехословацкое мостостроение, которое, конечно, значитель­
но ш ире и м ногограннее, чем это  м ож но было описать в к р ат ­
кой статье, по достоинству заним ает  одно из первы х мест в 
м ировом  мостостроении.

И. X.
УД К  625.745.1 (437)

Герметизация швов 

бетонных покрытий
Д еф орм ационны е швы являю тся наиболее слабы м и кон­

структивными элем ентам и цементобетонны х покры тий автом о­
бильных дорог и аэродром ов. Они в наибольш ей м ере подвер­
гаю тся воздействию  динам ических нагрузок  от проходящ их 
автом обилей и атм осф ерны х условий.

Д олговечность и эксплуатационны е качества бетонных по­
кры тий во многом зависят  от конструкции деф орм ационны х 
ш вов, в частности от их герметичности.

Н акопленны й за  рубеж ом  опыт показы вает, что в наиболь­
ш ей мере герметичность ш вов обеспечиваю т синтетические про­
кладки фигурного проф иля.

Т ак, в СШ А д л я  заполнения ш вов, устраиваем ы х в затвер ­
девш ем бетоне, применяю т, к ак  правило, неопреновы е п роклад ­
ки. Неопрен представляет собой кристаллический полихлоро- 
прен, отличаю щ ийся высоким сопротивлением истиранию , окис­
лению, бензо- и м аслостойкостью . П рокладки  из неопрена до­
статочно эластичны  и способны сохранять свои свойства в те­
чение довольно длительного срока служ бы . П лотн ая  запрессов­
ка таких  прокладок  в швы гарантирует  полную  герметизацию  
последних.

Н а р я д у  с неопреном д л я  герм етизации ш вов ш ироко ис­
пользую т специальные сорта резины, прокладки из которой в 
процессе работы  покры тия м огут деф орм ироваться  на 5— 7 мм 
без наруш ения герметичности ш вов. П ри этом б л аго д ар я  пу­
стотелости прокладки она никогда не вы пучивается из ш ва. 
Резиновы е прокладки м ож но зак л ад ы в ать  и в ш вы, устраи­
ваем ы е в свеж еулож енном  бетоне. В этом  случае их крепят к 
бетонным плитам  при помощ и м еталлических анкеров.

Эфф ективны м м атериалом  д л я  заполнения деф орм ационны х 
ш вов, по зарубеж ны м  данны м , является  вспененный поли­
стирол. П ри  сж ати и  прокладка  из пенополистирола способна со ­
к р ащ ать  свою ш ирину примерно в 16 раз, а после снятия д а в ­
ления в течение 5— 6 мин она восстанавливает свою  первона­
чальную  форму. Так, прокладка  толщ иной 25 мм после сж ати я  
под давлением  около 7 кгс/см 2 сокращ ается  до 1,6 мм. П осле 
разгрузки  прокладка  сохраняет приобретенную  ф орм у в те ­
чение 30—40 сек, и за  это  врем я ее м ож но зал о ж и ть  в паз 
ш ва. П осле расш ирения прокладка  полностью  зап о л н яет  шов 
(вклю чая все м акронеровности граней п л и т), с о зд ав ая  д а в л е ­

ние на его стенки около 0,11 кгс/см 2. Считаю т, что это д а в л е ­
ние вполне достаточно для  надеж ного  удер ж ан и я  заполнителя 
в шве. Ш вы с такой  герм етизацией непроницаемы  д л я  воды, 
поскольку поры пенополистирольной прокладки  не сообщ аю тся 
м еж ду  собой. Ш вы с таким и прокладкам и не раскры ваю тся 
при тем пературны х деф орм ациях  за  счет внутреннего давлени я 
в м атериале предварительно сж ато й  прокладки.

К  числу м атериалов, пригодных для  изготовления готовы х 
эластичны х прокладок  д л я  деф орм ационны х ш вов относятся 
т ак ж е  другие разновидности синтетического каучука: бутило­
вый, нитриловый, полисульфидны й, ф торо-углеродисты й и т. п. 
Н аиболее деш евы м и доступным м атериалом  считаю т губчаты й 
пенополиуретан, пропитанны й каким -либо органическим в я ж у ­
щим, которое придает прокладкам  способность некоторое вре­
м я находиться в  сж атом  состоянии. В оздействие вяж ущ его  на 
губчатую  структуру долж но  бы ть умеренным, чтобы не вы ­
зв ать  необратимое слипание ячеек прокладки  после снятия д а в ­
ления.

В качестве такого  вяж ущ его  в СШ А применяю т эмульсию  
м арки S S = 1 k, приготовленную  на нефтяном  битуме. Раствором  
из трех  частей битумной эмульсии и двух  частей воды  пропи­
ты ваю т пенополиуретановую  прокладку , пропуская ее для  з а ­
полнения всех пор м еж ду  двум я валикам и . З атем  из п р о кл ад ­
ки отж им аю т излиш ек вяж ущ его  и просуш иваю т на воздухе 
или в суш ильной кам ере. П рокл адка  считается пригодной для  
заполнения ш ва, если в порах  ее содерж ится не более 40 г би­
тумной эмульсии в 1 дм 3 объем а (при 25°С). Если содерж ание 
эмульсии больш е, то  при сж атии усилием 7 кгс/см 2 п рокладка  
необратимо слипается и становится непригодной д л я  исполь­
зования. О птим альное количество битумной эм ульсии подби­
раю т опытным путем.

Д л я  заполнения ш ва прокладку  и з пенополиуретана, про­
питанного битумной эмульсией, на месте р абот  обж им аю т пе­
реносным прессом до  толщ ины , равной  половине ш ирины п а ­
за  ш ва, и вводят сж атую  п рокладку  в ш ов не позж е чем че-
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pea 30 сёк поёЛе Снй’гйй ДайЛёИкя. ПоёЛё расширения проклад­
ка надежно заполняет шов.

Другой вариант технологии заполнения ш вов готовы ми 
прокладками предусм атривает использование вспененной 
пластмассы, ячейки которой со дер ж ат  пузырьки воздуха и не 
сообщаются м еж ду собой. Т ак ая  структура м атериала  исклю ­
чает необходимость обработки п рокладок  вяж ущ им  м атери а­
лом.

На рис. 1 п оказана  прокладка, ниж ний конец которой о б ­
жат V-образной обоймой из листовой стали или пластмассы . 
Ширина обоймы д о л ж н а  бы ть меньш е ш ирины паза  ш ва. 
В случае необходимости стенки обоймы м огут бы ть схвачены 
скобами. П рокладку  вво д ят  в ш ов при помощ и специального 
приспособления (м еталлической полосы с р у ко ятко й ), извле-

Е щ е один вари ан т зап о л ­
нения ш вов готовы ми про­
к лад кам и  предусм атривает 
использование пенополиуре­
тановой (или какой-либо 
другой вспененной) про­
кладки  в металлической 
обойме. Н епосредственно пе­
ред заполнением ш ва соеди­
нительны е скобы удаляю т, 
обойму снимаю т и пока про­
к л ад к а  не восстановила 
свою первоначальную  то л ­
щ ину ее вводят  в паз ш ва.

П рокладки  в обойме 
мож но успеш но использо­
вать и при устройстве ш вов 
в свеж еулож енном  бетоне. 
В этом случае внеш ние по­
верхности обоймы см азы ва­

ют тавотом или отработанны м  м аслом , чтобы облегчить ее и з­
влечение из ш ва.

Фирма «Б раун  энд ком пани» успеш но применяет фигурные 
эластичные прокладки  д л я  герм етизации ш вов на аэродром ны х 
покрытиях. Н и ж н ие свободны е концы  прокладки  слу ж ат  для  
упругого уплотнения ш ва. Риф леную  боковую  поверхность 
верхней части прокладки  покры ваю т мастикой или полимерным 
клеем.

Д ля заполнения ш ироких ш вов расш ирения в СШ А пред­
ложена конструкция уплотняю щ ей прокладки , которая  в не­
рабочем состоянии им еет полое сечение со м нож еством  пере­
городок (рис. 2 ) . Р асп олож ение перегородок предопределено 
их назначением. Т ак , наприм ер, конф игурация ниж ней части 
прокладки б л аго д ар я  скош енным гр ан ям  облегчает зак л ад к у  ее 
в шов. В ерхняя часть имеет вогнутую  форм у и диагональны м и 
стяжками связан а  с вертикальной перепонкой, поэтом у при 
уменьшении ш ирины ш ва верхн яя часть прокладки всегда в тя ­
гивается внутрь ш ва.

Д ругой вари ан т  конструкции уплотняю щ ей прокладки 
(б, см. рис. 2) имеет прям оугольное ниж нее сечение. В этом 
случае ни ж няя часть прокладки  надеж н о опирается на вы пус­
ки металлической окантовки п аза  ш ва. Д л я  облегчения у с та ­
новки п рокладок  а  и б (см. рис. 2) стенки ш ва см азы ваю т м а ­
стикой.

В Англии в 1959 г. по ­
строены первы е опытные 
участки бетонны х покры ­
тий со ш вам и, заполнен­
ными готовы ми неопре- 
новыми прокладкам и .
П рокладку, покры тую  
синтетическим клеем , в 
сж атом состоянии вводят  
в шов на 5— 6 мм ниж е 
поверхности покры тия; Р ис. 2. К о н с т р у к ц и я  полой реаи-
п ли н  и з  к г т т т пи  п п г ж п я л -  новой  п р о кл а д ки  с п е регор од кам и:один из концов п роклад  а  _  ва р и а н т  со с к о ш е н н ы м и  н и ж -
ки закры ваю т пробкой; ним и  гр а н я м и ; б —  то  же» с пр я-
после заполнения возду- м о уго л ь н ы м и
хом п рокладка  плотно 
прилегает к  стейкам  ш ва.

П оскольку ш ирина прокладки несколько больш е ширины 
ш ва, то  она всегда будет р аботать  в предварительно н ап р я­
женном реж им е с давлением  на стенки ш ва, достаточны м  для  
его надеж ной  герм етизации. П ри герметизации ш вов таким  
способом м ож но заполнить 1000 м ш ва в  смену. Все построен*

каемого после заполнения ш ва.

Рис. 1. З а пол нен ие  ш ва  п р о ­
кладкой из в сп е н е н н о й  п л а ст­

м ассы :
1 — прокладка; 2 — металлическая 
обойма; 3 — бетон покрытия; 4 — 
приспособление для ввода проклад­

ки в шов; 5 — рукоятка

НЫ6 учаМКй ДЬ настоящего врсМёНй находятся в Х орош ем  со­
стоянии.

Готовы е эластичны е прокладки из губчатого хлоропреново- 
го каучука (пенонеопрена) успеш но использовала английская 
до р о ж н ая  исследовательская л аб оратори я  для  срочного р е ­
монта трещ ин в бетонных покры тиях. Д л я  этой цели прим еня­
ли прокладки клиновидной ф ормы  с ш ириной основания 
9,5 мм, вершины 6,5 мм и высотой 25— 40 мм. Н ар у ж н ы е боко­
вые грани прокладок  имели зубчатую  форму. Д л я  сниж ения 
веса прокладок  и придания им эластичности в их поперечном 
сечении сделано несколько отверстий, в которы е протянута 
м ягкая  проволока.

Трещ ины в бетонном покры тии предварительно расш ивали 
по глубине и ш ирине соответственно до 25— 40 и 15— 25 мм. 
В подготовленны е пазы  вставляли  губчаты е хлоропреновы з 
прокладки. Н аличие пустот в теле прокладки  позволило п лот­
но закры ть трещ ины , повторяя их конф игурацию . О тдельны е 
пустоты м еж ду прокладкам и и краям и  трещ ин заполняли  
эпоксидным раствором , которы й обеспечивает надеж н ое сцеп­
ление прокладок с бетоном. У часток м ож ет бы ть откры т д л я  
движ ения через 4 ч после окончания ремонта.

Д л я  получения надеж ной  и долговечной герметизации при 
устройстве ш ва долж ны  бы ть соблю дены определенны е требо­
вания. Т ак, швы, предназначенны е для  заполнения готовы ми 
эластичны ми прокладкам и , нуж но устраивать, к ак  правило, в 
затвердевш ем  бетоне. Кром ки ш ва долж ны  бы ть ровными и 
строго параллельны м и, допускаем ое отклонение ш ирины ш ва 
от проектной не долж но  превы ш ать 1— 1,5 мм. Д л я  соблю де­
ния этих требований  в процессе нарезки  ш вов постоянно конт­
ролирую т степень износа абразивны х дисков. В ерхняя кром ка 
нарезаем ы х ш вов дол ж н а  быть скош ена, что облегчает введ е­
ние в ш ов прокладки в сж атом  состоянии, а т а к ж е  резко со­
к ращ ает  разруш ение краев  плит от нагрузки проходящ их а в ­
томобилей.

Чтобы  обеспечить надеж ное приклеивание прокладки к 
торцам  плит, необходим о тщ ательно  очищ ать п аз ш ва от пы ­
ли, грязи и посторонних предм етов. Н аибольш ий эф ф ект дает  
пескоструйная очистка ш вов с последую щ ей пром ы вкой водой 
и просуш кой.

Д л я  приклеивания готовой эластичной прокладки к бетону 
успешно использую т различный синтетический клей и м астики. 
Л учш его результата  достигаю т в случае применения клея, об­
ладаю щ его  химическим составом , близким к м атериалу  про­
кладки, например наиритового (неопренового). Б л аго д ар я  см а­
зы ваю щ ем у эф ф екту  клея облегчается ввод прокладки  в паз 
ш ва, обеспечивается плотный контакт с микронеровностям и 
стенок ш ва, а значит, и хорош ее прилипание м атериала  про­
кладки к  бетону. К ром е того, при зак л ад к е  в ш ов покры той 
клеем прокладки излиш ки клея сдвигаю тся вниз по стене, об­
р азу я  после затвердения небольш ие валики  на стенках ш ва, 
которы е препятствую т смещ ению прокладки вниз в процессе 
эксплуатации покры тия.

В настоящ ее врем я д л я  закл адки  готовы х эластичны х про­
к лад ок  начали применять маш ину с гидравлическим уп р авл е­
нием и устройством для  механического распределения клея по 
поверхности прокладки или стенкам  ш ва и другие маш ины.

В ы в о д ы
М ноголетние исследования и опыт применения готовы х э л а ­

стичных прокладок в СШ А, В еликобритании, Ф ранции, Ш вей­
царии и других странах  доказы ваю т эф ф ективность использо­
вания таких  прокладок  д л я  герм етизации деф орм ационны х 
ш вов бетонных покрытий, устраиваем ы х в затвердевш ем  бе­
тоне.

Готовые эластичны е прокладки из синтетического каучука— 
неопрена — в наибольш ей мере отвечаю т требованиям , п р ед ъ ­
являем ы м  к м атериалам  д л я  заполнения деф орм ационны х 
ш вов. Н а р я д у  с высокой погодоустойчивостью  такие  прокладки 
обеспечиваю т полную  водонепроницаем ость ш ва и хорош о со­
противляю тся вдавливанию  в них инородны х предм етов.

Применение готовы х эластичны х прокладок  п озволяет  м ак ­
симально упростить процесс герм етизации ш вов и исклю чить 
необходимость использования громоздкого оборудования для  
приготовления м астик (битум оварочны е котлы  и т. п .).

Готовы е эластичны е прокладки обеспечиваю т надеж ную  
герметизацию  деф орм ационны х ш вов в течение длительного 
времени. В случаях разруш ения отдельны х отрезков прокладок  
их м ож но легко зам енить практически без прекращ ения д в и ж е ­
ния по дороге.

К анд . техн. наук  Э. Н . С м ирнов  
И н ж . Г. С. Б еспрозванны й  

У Д К  625.848.083(100)
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Д О Р О Ж Н А Я  
Х Р О Н И К А

Ш ш Ш Ш л а -
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□  Н а  14 п р о ц е н т о в  п е р е в ы ­
п о л н и л  зад ан и е  1969 г. и освоил сверх 
плана более 3 млн. руб. коллектив М о­
стостроительного треста №  6 М инистер­
ства транспортного строительства. Д о ­
полнительно к плану  были проделаны  
работы  на площ ади П обеды  в Л ен и н гра­
де, на м остах  через р. Свирь, на новых 
м орских при чалах  в А рхангельске.

Б ольш ую  пом ощ ь оказали  мостовики 
работн икам  сельского хозяй ства . П еред 
новым годом бы ли сданы  в эксплуатацию  
пять м остов на местных автом обильны х 
д орогах .

З а д а н и е  четырех месяцев ю билейно­
го года трест заверш ит к 20 апреля. В 
первую  очередь будут выполнены р а б о ­
ты на р яде  путепроводов скоростной ж е ­
лезной дороги М осква — Л ен инград  и 
сдан в эксплуатацию  парадны й спуск к 
Н еве  у пам ятн ика  Л енину около Ф ин­
ляндского  во кзала .

□  Ш е с т о й  м о с т  ч е р е з  Д н е п р  
возводит коллектив М остостроя №  1. С 
его пуском появится вы ход на левы й бе­
рег реки с окруж ной  автом обильной д о ­
роги, соединятся п равобереж н ая  часть 
города и новые ж илы е массивы  — В о­
скресенская С лободка , Оболонь.

В будущ ем  намечено построить один­
н адц ать  м остов через Днепр.

□  Н а  25 д н е й  р а н ь ш е  с р о к а  
заверш ен  план строительно-м онтаж ны х 
работ 1969 г. М остостроительны м  тре­
стом №  1 Главм остостроя. З а  прош лый 

год трест сдал  73 строительны х объекта. 
Среди них автом обильно-дорож ны й мосг 
через р. А йдар длиной более 200 м.

В ю билейном году будут сооруж ены  
мосты через р. В оронеж  в Л ипецкой обл. 
и через К аховский  кан ал , путепровод па 
площ ади имени Д зерж и н ского  в Киеве, 
мост через С арж и н  Яр в Х арькове. Ч е­
тырехмесячный план строительны х р а ­
бот намечено заверш ить к  22 апреля 
1970 г.

□  Ж е л е з о б е т о н н ы й  а р о ч ­
н ы й  м о с т  построен вторым у п равле­
нием треста Л енм остострой через К ом со­
мольский кан ал  в Колпине. Д лин а его — 
более 32 м, ш ирина — 18 м.

Н овы й мост улучш ит транспортны е 
связи, приблизит привокзальны й район к 
ж илищ ном у массиву.

□  Н а  140— 150 п р о ц е н т о в  вы ­
полняю т план м онтаж ники из бригады  
В. Ю химовича В ельского участка М осто­
поезда 414. Строители сооруж аю т сейчас 
пролетное строение. Скоро пойдут пер­
вые автом обили по мосту через р. Белую  
в Уфе.

□  Н а  20 т ы с .  р у б .  м е н ь ш е  
проектной стала стоимость моста через 
р. И стью  на дороге Р я зан ь  — Р я ж с к  — 
Т ам бов благод аря  применению рациона­
лизаторских предлож ений. К оллектив 
Р язан ского  мостостроительного у правле­
ния №  2 в декабре  прош лого года сдал 
этот ж елезобетонны й мост длиной 93 м с 
опереж ением граф ика.

Т ак ж е  раньш е намеченного срока в 
конце 1969 г. откры лось движ ение на 
семидесятиметровом ж елезобетонном  мо­
сту через р. М ечу в Ры бновском районе.

В минувш ем году силами управления 
были построены мосты через реки Пи- 
лис в Ры бновском  районе, Н авеш ку око­
ло районного центра С тарож илово , К р а ­
сивую М ечу в Л ебедянском  районе Л и ­
пецкой обл.

Сейчас м остостроители возводят 
мост длиной более 300 м через р. М окш у 
у г. Т емникова.

Не забудьте 

своевременно 
оформить подписку 

на наш журнал 
на 2-е полугодие 

1970 г .

Для безопасности 
движения

В конце прош лого года С оветом  М и­
нистров Б аш кирской А С С Р бы ла прове­
дена республиканская конф еренция по 
безопасности движ ения.

В работе конференции принимали 
участие зам естители председателей рай ­
исполкомов, работники Б аш кирского  уп­
равления строительства и рем онта авто­
мобильны х дорог, Б аш кирского  авто­
транспортного управления, Госавтоинс- 
пекции М В Д  и других организаций, 
имею щих в своем составе крупны е авто­
м обильные хозяйства.

Н а конференции с лекциям и и д о к л а ­
дам и выступили научные сотрудники М о­
сковского автом обильно-дорож ного ин­
ститута, кан дидаты  технических наук 
тт. Ю. М. Ситников, Н. П. О рнатский, 
В. С. П орож няков, В. В. Сильянов, 
Е. М. Л о бан о в  и инж енер О. В. В оля, а 
т ак ж е  представители Б аш доруправления, 
Госавтоинспекции и автотранспортного 
управления.

Н а основании заслуш анны х докладов 
участники конференции р азр аб о тал и  и 
приняли конкретны е реком ендации по 
обеспечению безопасности движ ения на 
дорогах  республики.

М атериалы  конференции будут из­
даны .

Инж. Там алинцев

Новые дороги
В ю билейном году в Д м итровском  

районе М осковской обл. будет построен 
р я д  дорог, соединяю щ их населенны е 
пункты: Гриш ино, Л авр о вк и , К ам енку, 
Рож дествен ку , П одьячево, Ф едоровку, 
Богородское и др. Всего около 20 км.

В прош лом году хорош о рабо тал  ко л ­
лектив СУ-847 М интрансстроя. Триж ды  
строители н агр аж д ал и сь  грам отам и  ГК 
К П С С  и Горсовета. Во Всесою зном со­
ревновании коллектив зав о ев ал  П ерехо­
дящ ее К раснее  зн ам я  обком а профсою за 
и У правления строительства.

П. Чацкий

Н А  М Е С Т Н Ы Х  Д О Р О Г А Х
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40-летие

дорожного 

хозяйства 

Монголии
Дорожники и общ ественность М онго­

лии в декабре 1969 г. ш ироко отметили 
40-летие со дня создания дорож ной 
службы М Н Р. Д о  победы Н ародной р е­
волюции в М онголии практически не су­
ществовало дорож ного хозяйства, и воп ­
рос о его создании был поставлен то л ь ­
ко после образования народной власти .

Днем создания дорож ного хозяйства 
МНР считается 30 декаб ря  1929 г., ког­
да было принято П остановление П р ави ­
тельства М Н Р о создании м онголо-совет­
ского акционерного общ ества «Монгол- 
транс» и создании при этом общ естве 
первой дорож ной организации М онго­
лии — дорож но-строительного отдела. 
На этот отдел возлагали сь обязанности 
по организации строительства и ремонта 
дорог и мостов, а т ак ж е  проведение 
проектно-изыскательских работ и работ 
по определению значения дорог и их 
классификации.

Организовать р аботу  дорож ного  х о ­
зяйства М Н Р в те  годы было нелегко. 
В стране не было дорож ны х кад ров : ни 
одного инж енера, техника и квалиф ици­
рованных рабочих. Н е было техники. 
Все работы производились вручную. 
Грунт и строительны е м атериалы  пере­
возили на л ош адях  и верблю дах.

Однако дорож ники М онголии с по ­
мощью С оветского С ою за уж е  в 1930 г. 
выполнили больш ой объем  дорож ны х и 
мостовых работ, а к 1933 г. в стране бы ­
ло построено около 60 км гравийной д о ­
роги У лан-Б атор — А лтан ёулаг и зн а ­
чительное количество деревянны х мостов. 
В это ж е врем я в республике был по­
ставлен вопрос о подготовке националь­
ных кадров специалистов, в том числе и 
дорожников. В связи с этим были соз­
даны курсы по подготовке десятников- 
дорожников, а в 1934 г. в Советский С о­
юз направили трех человек для  получе­
ния специального технического о б р азо ­
вания.

В 1934 г. Советский Сою з безво зм езд ­
но передал монгольской стороне все 
средства, влож енны е им в общ ество 
«Монголтранс». Э тот друж ественны й 
шаг Советского Сою за благотворно ска­
зался на дальнейш ем  развитии  тр ан с­
порта и дорож ного  хозяй ства  М Н Р.

В 1935 г. в дорож ны х хозяйствах  
МНР появились первые дорож ны е м а ­
шины.

В эти годы в ряды  рабочих-дорож ни- 
ков пришло много сыновей ж ивотн ово­
дов, которы е стали специалистам и, х о р о ­
шо знающ ими дорож ное дело. М ногие из 
них, несмотря на преклонны й возраст, 
продолжаю т р або тать  в дорож ном  хо ­
зяйстве страны и по настоящ ее время.

Больш ие испы тания вы пали на долю  
монгольских дорож ни ков в м ае 1939 г. 
в дни ож есточенны х боев против япон­
ских м илитаристов на реке Х алхин-Гол. 
Монгольские дорож ники вместе с совет­

скими дорож никам и обеспечивали беспе­
ребойный подвоз военных грузов.

Об успешной работе дорож ников 
М онголии в дни Х алхип-Гольских собы ­
тий свидетельствует тот ф акт, что боль­
ш ая группа дорож ников была н агр аж д е­
на орденами и м едалям и М Н Р, а такж е 
м онголо-советской медалью  «За победу 
над Японией».

Тов. Х аянхярваа  за доблестную  р аб о ­
ту на прифронтовы х дорогах во время 
этих событий был награж ден  орденом 
«П олярная звезда», монголо-советской 
медалью , а позднее в числе трех передо­
вых дорож ников М онголии и значком 
«Отличный дорож ник».

Ш ли годы. Д орож ное хозяйство М он­
голии продолж ало  развиваться.

В 1948 г. объем дорож ны х работ в 
стране по сравнению  с 1933 г. увеличил­
ся в 6 раз.

П ервы й (1948— 1952 гг.) и второй п я ­
т и л е т и й  планы  (1953— 1957 гг.), а такж е 
трехлетний план (1958— 1960 гг.) д о р о ж ­
никами М онголии с помощью Советского 
Сою за и других братских социалистиче­
ских стран были выполнены досрочно. В 
республике был создан ф ундам ент для 
мостового и дорож ного строительства.

Хорошо поработали дорож ники М Н Р 
и в третьей пятилетке (1961 — 1965 гг.). 
Объем дорож ны х работ в этой пятилет­
ке по сравнению  с объемом во второй 
возрос в 2,5 р аза . Бы ло построено и 
принято в эксплуатацию  5 тыс. м мостов, 
около 300 тыс. м2 цементобетонных и а с ­
фальтобетонны х покрытий, около 500 км 
гравийных и грунтовых улучш енных д о ­
рог.

В эти годы в ряды  дорож ников вли­
лось новое больш ое пополнение квалиф и­
цированны х рабочих, а такж е инжене- 
ров-дорож ников и инженеров-мостови-

У Д К  625.745.1:551.311.21.001.24
Г. А. Ф едотов. Н о в ы й  п р и е м  

р а с ч е т а  р а з м ы в о в  п о д  м о с т а -  
м и.

Н а основе уравнения балан са  нано­
сов автор дает  общий прием определения 
многолетних разм ы вов под мостами. В 
статье  приводится описание и анализ 
внутрипаводочны х разм ы вов и намывов 
после достиж ения гипотетического р а з ­
мыва. П утем  систематического анали за  
ф акторов, влияю щ их на величину и ско­
рость достиж ения гипотетического пре­
дел а  разм ы ва, автор устанавли вает  р а с ­
четную  эмпирическую  зависимость.

М атериалам и  статьи  легко воспользу­
ю тся проектировщ ики и студенты , так  
к ак  уточнения, вносимые автором- в р а с ­
четы, не услож няю т методику.

У Д К  624.054
Б. Ф. П еревозников. Р е г и о н а л ь ­

н ы е  н о р м ы  с т о к а .

ков, окончивш их вузы в Советском С ою ­
зе и других социалистических странах. 
Среди них первый в стране диплом иро­
ванный инж енер-дорож ник, ныне гл а в ­
ный инженер республиканского д о р о ж н о ­
мостового строительного треста ц. Цэ- 
дэниш , начальник дорож ного отдела 
М инистерства транспорта М Н Р Б. Л ув- 
сан, инженеры Б. Д аш п ям , Г. Ц эдэв- 
ж ам ц, М. Ч ултэм дорж , Д . Б ад р алт , 
Д . Д орж сурэи  и др.

Б л аго д ар я  неустанной заботе и по­
мощи М онгольской Н ародно-Р еволю ци­
онной партии и правительства М Н Р, 
дорож ное хозяйство страны окрепло ор 
ганизациоппо и технически. Задачи , по ­
ставленные XV съездом М Н Р П  по д а л ь ­
нейшему развитию  дорож ного строитель­
ства и укреплению  дорож ны х о р ган и за­
ций, в настоящ ее время успешно вы пол­
няются.

З а  40 лет сущ ествования дорож ной 
служ бы в М онголии построено около 
3 тыс. км. дорог, около 22 тыс. м ж ел е ­
зобетонных и деревянны х мостов, а с ­
фальтированы  и благоустроены  улицы и 
площ ади У лан-Б атора  и многих ай м ач­
ных центров.

В 1969 г. дорож ники М онголии з а ­
кончили строительство собственными си 
лам и и ввели в эксплуатацию  прекрас­
ный ж елезобетонны й мост через р. Т у­
ла в У лан-Б аторе длиной более 200 м.

Мы, советские дорож ники , очень р а ­
ды большим успехам наш их монгольских 
братьев, от всей душ и поздравляем  их с 
40-летием дорож ной служ бы  М Н Р  и 
ж елаем  дальнейш их успехов в строи­
тельстве социализм а.

Н. В. В асильчикоа  

У Д К  625.7(517.3)

Автор затр аги в ает  в своей статье 
весьм а важ ны й вопрос о создании регио­
нальны х норм стока по имею щ имся ис­
ходным данны м . В основе региональны х 
норм л еж ат  величины наблю денны х р а с ­
ходов, а не слон стока (ливневых или 
талы х в о д ), которы е использую тся в об­
щ есою зных нормах стока.

Автор рассказы вает  об опы те Союз- 
дорп роекта в разр аб о тке  региональны х 
норм стока.

У Д К  625.84.08:693.542:539.4

В. В. Володин. О д о п у с к а х  п о  
п р о ч н о с т и  д л я  д о р о ж н о г о  
б е т о н а .

Автор п р едл агает  пересм отреть тр е ­
бования С Н иП а по прочности д л я  д о ­
рож ного бетона, с тем, чтобы прибли­
зить их к реальны м  условиям , к сущ ест­
вую щ ей технологии производства работ, 
так  к ак  используем ы е сейчас требования 
ведут к  чрезм ерном у расходу  цем ента.

Т е х н и ч е с к и й  р е да кто р  Т. А . Гусева К о р р е кто р ы  С. М. Л обова, С. Н. М я сн и ко ва
Сдано в набор 27/XI 1969 г. П одпи сан о к  пе чати  27/11 1970 г. Б ум ага  6 0 X 9 0  /, 
П ечат. л. 4,0 У ч етн о-изд . л. 6,8 З аказ 333 Цена 50 ко п . Т и р а ж  19605 экз . Т-01079 

И здательство  «Т ран спор т»  —  М осква, Б-174, Б асм а н н ы й  т у п и к , 6а 
Т и п о гр а ф и я  изд-ва « М осковская  правда» —  М о сква , П о та п о в ски й  пер. д. 3
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ТВОРЧЕСКАЯ СВЯЗЬ НАУКИ С ПРОИЗВОДСТВОМ
(О конференции НТО в Краснодаре)

С троительству и содерж анию  авто м о ­
бильных Дорог на юге РС Ф С Р  бы ла по­
свящ ена прош едш ая в К раснодаре 
осенью прош лого года научно-техниче­
ская конф еренция, организованная 
Ц ентральны м  и местным правлениям и 
Н Т О , Ростовским  инж енерно-строитель­
ным институтом, К раснодарским  к р ае ­
вым управлением  строительства и рем он­
та автом обильны х дорог, а т ак ж е  к р ас ­
нодарским и дорож ны м и трестам и и У п­
равлением  А зово-Ч ерном орских дорог.

О бобщ ение опы та строительства и с о ­
дер ж ан и я  дорог в условиях определен­
ного района приобретает е настоящ ее 
врем я особое значение, поскольку позво­
л я ет  полнее учесть накопленный произ­
водственны й опыт, а т ак ж е  клим атиче­
ские, грунтовы е, гидрологические и д р у ­
гие местные условия.

П рош едш ая конференция привлекла к 
себе внимание как  специалистов ученых, 
так  и ш ирокий круг инж енерно-техниче­
ских работников дорож ны х организаций 
Ю га.

В опросам  расчета и проектирования 
зем ляного  полотна и дорож ны х о деж д 
были посвящ ены  доклады  проф ессоров
II. Н. И ван о ва , Я. А. К алуж ского  и
А. Я. Т улаева . В опросам  использования 
м атериалов  строительства и эксп л у ата­
ции автом обильны х дорог на Ю ге был 
посвящ ен р я д  до кл адо в  научных р або т­

ников каф едры  строительства и эксплуа­
тации дорог и Зональной научно-исследо­
вательской дорож ной лаборатории  Р о ­
стовского инж енерно-строительного ин­
ститута, а т ак ж е  главны х инж енеров 
трестов и дорож ны х управлений ю ж ных 
районов страны.

Эксплуатационны е характеристики 
автом обильны х дорог в условиях юга 
У С С Р были рассмотрены  в докладе  
проф. В. М. Сидснко, а в условиях юга 
РС Ф С Р  — в докладе  автора  этой статьи 
и инж. А. С. Н едодаева. Интересными 
были доклады  главного инж енера треста 
Д ондорстрой А. А. Голиш никова и пред­
ставителя Зональной  научно-исследова­
тельской дорож ной лаборатории  РИ С И
С. И ,  Еременко по вопросам  соверш ен­
ствования производства асфальтобетон,'!.

После докладов  состоялся о ж и влен ­
ный обмен мнениями по затронуты м  воп­
росам , а в заклю чение для  участников 
конференции была проведена экскурсия 
по дорож ны м  объектам  К раснодарского 
края.

К онференция продем онстрировала 
ш ирокие творческие связи работников 
науки и производства и обогатила ее 
участников как  новейшими дости ж ения­
ми науки, так  и передовым прои звод­
ственным опытом.

Канд. техн. наук В. А. Кейльман
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