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Пролетарии всех стран, соединяйтесь!
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технический уровень дорог, безопасность и скорость движе­
ния.

Задача работников службы ремонта и содержания дорог 
состоит в том, чтобы ещ е раз просмотреть и обследовать 
свои участки дорог, взять под контроль те из них, которые 
вызывают снижение скорости движения или могут вызвать 
дорожно-транспортные происшествия. При первых же сред­
них и капитальных ремонтах нужно предусматривать необхо­
димые мероприятия по ликвидации этих узких мест. Комплекс 
мероприятий должен включать самые разнообразные работы. 
Для установления тех или иных из них необходимо, чтобы 
дорожные организации как непосредственно проводящие 
ремонт и содержание дорог, так и руководящие технической 
политикой в этой области наметили обязательную программу 
ежегодных обследований дорог. Эти обследования следует 
проводить на основании последних достижений науки и тех­
ники с применением соответствующих приборов и передвиж­
ных лабораторий. В обследования должны входить оценка 
шероховатости дорожных покрытий путем определения коэф­
фициента сцепления на всем протяжении дорог, определение 
расстояний видимости на участках, неблагополучных в этом 
отношении, оценка ровности покрытий, определение возмож­
ной скорости движения, износа покрытий, прочности д орож ­
ных одежд, размеров снегоприноса и др.

Необходимо, чтобы у дорожных участков были планы и 
продольные профили дорог со всеми отмеченными на них 
неблагополучными местами и участками, а также графики 
коэффициентов аварийности и допускаемой скорости движе­
ния, которые характеризовали бы условия движения по доро­
ге и диктовали бы план соответствующих мероприятий на ней.

Особо следует заострить внимание дорожников на некото­
рых из них.

В первую очередь это вопросы обстановки дороги дорож ­
ными знаками, ограждениями и указателями, которые созда­
вали бы необходимую информацию для водителей автомоби­
лей. С переходом на новый ГОСТ «Знаки дорожные» следует 
обеспечить выпуск знаков с применением современных кра­
сок и светоотражающих пленок.

Учитывая, что в ночное время количество дорожно-транс­
портных происшествий, несмотря на меньшую интенсивность 
движения, больше, чем днем (в пересчете на число проходя­
щих автомобилей), надо уделять больше внимания улучшению  
видимости дорожных знаков. Границу земляного полотна 
рекомендуется отмечать направляющими столбиками также  
со светоотражающей фольгой. Видимость кром ок проезжей  
части важна и днем, поэтому следует устраивать краевые по­
лосы. Однако краевые полосы затрудняют работы по усиле­
нию покрытий и устройству поверхностных обработок. Очень 
эффективны регулировочные линии на покрытии, которыми 
обозначают ось проезжей части, ее ширину (вместо краевых 
полос) и разделяют отдельные полосы движения друг от 
друга. Регулировочные линии рекомендуется наносить крас-

ВАЖНАЯ 

ЗАДАЧА

В докладе о Директивах X X IV  съезда КПСС по пятилет- 
е+лу плану развития народного хозяйства СССР на 1971—  
975 гг. тов. А. Н. Косыгин, говоря о дальнейшем увеличении 
троительства автомобильных дорог с твердым покрытием, 
казал как на особо важную задачу «обеспечить обустройст-
о дорог всем необходимым для безопасного и быстрого 
|вижекия транспорта».

Решение этой важнейшей задачи должно быть в центре 
нимания дорожных организаций страны.

Если учесть, что в СССР протяжение дорог с твердым по- 
:рытием составляет около 400 тыс. км, и примерно, в 3 ра- 
ia большую протяженность имеют местные и сельские до- 
юги, то размеры этой задачи становятся поистине грандиоз- 
1ыми. Проблема осложняется тем, что в среднем ежегодный  
|рирост интенсивности автомобильного движения составляет 
2%, т. е. через каждые 8— 9 лет интенсивность движения 
ia дорогах возрастает примерно вдвое.

Дороги высших категорий, построенные в последнем де- 
ятилетии, по техническим нормам и условиям рассчитаны на 
достаточно высокие скорости. Их проложение ■ плане и про- 
(ольном профиле на значительном протяжении при надлежа- 
цем обустройстве обеспечивает безопасное скоростное дви- 
кение. Однако и на них имеются участки, требующие специ- 
тьных мероприятий для безопасного движения. Что ж е  ка­
жется дорог, построенных ещ е до Великой Отечественной 
юйны, то на них значительные по протяжению участки 
ie обеспечивают надлежащей скорости движения и небезо- 
1асны при повышении ее до 60— 80 км /ч. Поэтому все дорож - 
<ые организации должны стремиться к тому, чтобы при про- 
аедении ремонтных работ и работ по содержанию дорог 
осуществлять отдельные мероприятия, которые повышали бы
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калли с включением светоотражающих материалов, делаю­
щих их хорошо видимыми ночью при свете фар.

При узких разделительных полосах необходима установка 
на них мощных бетонных и металлических барьеров, которые 
не позволяли бы автомобилям попадать на проезжую  часть 
встречного движения.

Следует в кратчайший срок проектным организациям  
(Союздорпроекту, Гипродорнии РСФСР и др.) составить аль­
бомы типовых проектов различных ограждений для опасных 
участков дорог с учетом местных условий, проведя при этом 
анализ работы уже действующих ограждений. Научно-иссле­
довательским институтам —  Союздорнии, Гипродорнии и др. 
необходимо разработать требования к материалам, в том  
числе и из термопластика, и предъявить их через соответст­
вующие инстанции промышленности.

Немаловажным фактором повышения безопасности и ско­
рости движения является укрепление обочин.

При проведении работ по смене дорожных знаков на но­
вые установить их так, чтоб они не мешали работам по со­
держанию и в то ж е время были хорошо видны из быстро- 
проезжающих автомобилей.

Излишняя скользкость дорожных покрытий (коэффициент 
сцепления менее 0,4), особенно при загрязнении, требует по­
вышения их шероховатости. Эту работу надо проводить пла­
ново и систематически, не допуская предельного износа.

В наших климатических условиях зимний период значитель­
но снижает безопасность и скорость движения. Необходимо, 
чтобы Гипродорнии разработал эффективные снегозащитные 
устройства постоянного типа и схемы зеленых насаждений, 
которые бы полностью предохраняли дороги от снежных 
заносов. Пора уже иметь, кроме посыпания солями, и другие 
методы борьбы с гололедом и применять их.

Вопросы механизации дорожно-эксплуатационных работ 
неоднократно обсуждались на конференциях и совещаниях, 
проводимых НТО автомобильного транспорта и дорожного  
хозяйства.

Целый ряд дорожных министерств и ведомств принял 
серьезные меры по оснащению хозяйств необходимыми ма­
шинами. Заслуживает большого внимания опыт работы Мин- 
автодора РСФСР, УССР и Казахской ССР.

Следует поставить, например, задачу полностью в течение 
ближайших лет механизировать работы по поверхностной 
обработке дорожных покрытий. Никакой сложности в их м е­
ханизации нет, любая мастерская м ожет изготовить необхо­
димые приспособления. Большие работы' по механизации 
ремонта черных покрытий ведет Минавтодор Украины и дру­
гие министерства.

Министерству строительного, дорож ного и коммунального 
машиностроения необходимо более оперативно откликнуться 
на просьбы дорожников по оснащению их хозяйств дорож ­
ными машинами и механизированным инструментом.

На дороге должен быть один хозяин независимо от того, 
кто ее построил и кому она принадлежит. Этот вопрос тре­
бует своего решения в ближайшее время.

Нам кажется, что настало время, когда следовало бы 
поставить вопрос о соответствующей ф орме для дорожников- 
эксплуатационников. Это немаловажный фактор повышения 
ответственности за состояние порученного участка, дистанции, 
обхода.

Объединенная комиссия по транспорту и связи Совета 
Союза и Совета Национальностей Верховного Совета СССР, 
рассматривая выполнение постановлений Правительства по 
вопросам дорожного хозяйства, обратила внимание дорожных 
органов страны на то, что наряду с повышением качества 
строительства и эксплуатации автомобильных дорог необхо­
димо улучшать организацию дорожно-эксплуатационных ра­
бот, повышать их механизацию и общую культуру произ­
водства.

Надо, чтобы каждое дорожное управление, каждый д орож ­
ный участок имел разработанные перспективные планы м е­
роприятий по повышению технического уровня дороги. Эту 
работу следует проводить дорожникам с привлечением всех 
смежных и заинтересованных в этом организаций —  ГАИ, 
организаций министерств автомобильного транспорта, ми­
нистерств торговли, Роспотребсоюза, Центрального Совета 
по туризму и экскурсиям ВЦСПС и других организаций мест­
ных Советов.

Проводя из года в год намеченные мероприятия, дорож ­
ники добьются выполнения задачи, поставленной X X IV  съез­
дом КПСС, и автомобильные дороги станут более безопасны­
ми и удобными для движения.
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ДЛЯ БЕЗОПАСНОСТИ 
ДВИЖ ЕНИЯ

Дорожные условия 
и режим движения 
зимой
Канд. техн. наук А. П. ВАСИЛЬЕВ, 
инж. В. П. РАСНИКОВ

И сследование реж им ов  дви ж ен и я  на автомобильных доро­
гах  д а ет  основание п о д р азд ел и ть  транспортно-эксплуатацион­
ные х арактеристики  дороги по степени их влияния на режим 
дви ж ен и я  на две  группы : постоянны е и переменные. К группе 
постоянны х м ож но отнести, п р еж д е  всего, основные геометри­
ческие п арам етры  дороги , такие, к ак  длина прямых и кривых, 
р ади у с  кривы х в плане и проф иле, продольны й уклон и протя­
ж енн ость подъем ов  и спусков.

К  группе перем енны х х ар актер и сти к  м ож но отнести ширину 
проезж ей  части и обочин и их состояние (преж де всего, проч­
ность, ровность, ш ероховатость и ц в е т), видимость поверхности 
дороги  и м етеорологическую  видим ость, состояние обустрой­
ства  и обстановки  дороги  и особенности окружаю щ ей местно­
сти. К а к  п оказы ваю т исследования Гипродорнии, степень влия­
ния перем енны х х ар ак тер и сти к  на реж им  движ ения зависит, 
пр еж д е  всего, от  погодно-клим атических условий района про­
леган и я  дороги , которы е в свою  очередь значительно меняют­
ся  по периодам .

В частности, в зимний период влияние дорожных условий 
на  р еж и м  д ви ж ен и я  приобретает новое качественное значение 
по сравнению  с движ ением  в летнее время.

Т ак , ф актически  используем ая ш ирина проезжей части и 
обочин зим ой  зави си т  от количества вы падаю щ его снега, про­
ф илактических  снегозащ итны х м ероприятий, регулярности и 
технологии снегоочистки, наличи я и особенности конструкции 
искусственны х сооруж ений  и элем ентов обустройства доррг, 
продолж ительности  оттепелей  и других факторов. В зимнее 
врем я  ф актически  и спользуем ая  д л я  движ ения ширина дорож­
ного полотна м о ж ет  бы ть больш е, чем летом , за  счет движения 
автом обилей  по н акатан н о й  части обочин.

И зм енение ш ирины  проезж ей  части, фактически используе­
мой д л я  пр о езда , начи нается  после вы падения первого снега. 
П о д  колесам и автом обилей  снег тает , стекаю щ ая с покрытия 
вода  р астап л и в ает  снег, л еж ащ и й  на кром ках , способствуя об­
разован и ю  ледяной  корки  на  к р а я х  проезж ей  части и обочинах. 
Э то  явление отм ечается  в начале  зимы  и во время оттепелей. 
Зам еры , проведенны е зим ой 1969/70 г. на дороге Москва— 
Р ж е в , имею щ ей ш ирину проезж ей  части 10,5 м с тремя полоса­
ми движ ения , по казали , что при мокром  покрытии, наблюдае­
мом при тем пературе  во зд у х а  — 2°С, ш ирина чистой проезжей 
части , практически используем ой д л я  проезда, составляла 8,7 м. 
П ри этом  н адо  учиты вать, что сю да входят  и зазоры безопас­
ности по 0,4 м. В м орозную  погоду ш ирина сухой чистой проез­
ж ей  части  со став л я л а  7,7 м, т ак  к ак  полосы шириной в среднем 
по 1,4 м от  кром ок покры тия бы ли покры ты  снегом и не ис­
пользовались д л я  движ ения . В этом  случае зазоры  безопасно­
сти бы ли почти равн ы  нулю, а трехполосная проезжая часть 
на протяж ени и  всего зимнего сезона использовалась как двух­
полосная.

С лед ует  отм етить, что ш ирина полосы движ ения, устанавли­
в ае м ая  сам им и водителям и, со ставл яет  3,85—3,95 м, что, по-ви- 
дим ом у, яв л я ется  наиболее целесообразной величиной, учиты­
ваю щ ей х арактеристики  соврем енны х автомобилей.

П ри неблагопри ятны х погодны х условиях ширина чистой 
п р оезж ей  части  зн ачительно  ум еньш ается, а на отдельных уча-
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Рис. 1. Характерны й поперечны й профиль четы рехпо- 
лосной дороги в зим них условиях:

1 — снежные отложения; 2 — ледяная или снеж ная корка

стках д а ж е  м агистральны х дорог отм ечаю тся случаи о б р а зо в а ­
ния сплошного снеж ного нак ата .

На четырехполосных дорогах  с разделительн ой  полосой э ф ­
фективно используем ая ш ирина проезж ей  части зим ой к о л еб ­
лется от 5,5 до 6,5 м д л я  одного н аправлени я  вм есто полной 
ширины* равной 7 м. П олосы ш ириной по 0,2 м по к р ая м  про­
езжей части, к ак  правило, покры ты  уплотненной снеж ной  или 
ледяной коркой, которую  снегоуборочны е м аш ины  не в  со сто я­
нии удалить. Со стороны  разделительн ой  полосы в зави си м о ­
сти от высоты и ф ормы  бордю ра им ею тся полосы  ш ириной до 
1,3 м, покрытые неуплотненны м снегом, причем при отсутствии 
бордюра эти полосы составляю т лиш ь 0,2 м (рис. 1).

С ледовательно, на дорогах  с разделительн ой  полосой н аи ­
большая неиспользуем ая ш ирина проезж ей  части о б р азу ется  за  
счет снеж ны х отлож ений около окайм ляю щ его бордю ра.

Основными характеристикам и  состояния покры тия и обочин 
являются ровность и коэф ф ициент сцепления. В зимних у сло ­
виях тем пература воздуха , сила и направление ветра , пр о д о л ­
жительность и количество осадков  в сочетании с  регулярностью  
снегоуборки и проведением противогололедны х м ероприятий 
определяют эти эксплуатационны е характеристики  покры тия. 
В зависимости от сочетания этих  ф акторов  покры тие м о ж ет  
быть сухим, мокрым, накатанны м  или обледенелы м  на полную  
ширину проезж ей части или частично, что вли яет  на изменение 
ровности и сцепления покры тия в ш ироком ди ап азон е  и обус­
ловливает соответствую щ ую  перестройку р еж и м а  дви ж ен и я  
транспортного потока.

В условиях бесснеж ной или м алоснеж ной  зимы  при сухом 
покрытии отрицательная тем п ература  практически не вли яет  н а  
режим движ ения транспортного потока, а скорость дви ж ен и я  
в отдельных случаях  м о ж ет  бы ть д а ж е  выш е, чем летом .

Иное полож ение н аблю дается  при значительны х о садках . 
В зависимости от силы ветра  и интенсивности вы паден ия снега 
последний сдувается  или остается  на проезж ей  части , п о п адая  
под колеса автомобилей, в р езу л ьтате  чего о б р азу ется  н а к а т а н ­
ный слой, которы й невозм ож но удал и ть  снегоочистительны ми 
машинами без предварительного применения соли.

Из всех зимних явлений, отрицательно влияю щ их на  реж им  
движения, наибольш ую  опасность п р едставляет  обледенение 
покрытия. Э то п од тверж д аю т наблю дения за  скоростям и  д в и ­
жения транспортного потока, проведенны е на прям олинейном  
горизонтальном участке дороги с ш ириной п роезж ей  части
10,5 м, и интенсивностью  движ ения  в обоих направлени ях

Рис. 2. Кривые распределения скоростей движ ения  
транспортного потока при различном состоянии  

покры тия:
/ — сухое в зимних условиях на трехполосной дороге; 2 — то 
же, мокрое; 3 — то ж е, снеж ное накатанное; 4 — мокрое в лет­
них условиях на двухполосной дороге; 5 — обледенелое в зим-

425 авт/ч  при различн ы х состояниях  покры тия в условиях, ког­
да бы ло полностью  исклю чено влияние остальны х дорож ны х 
ф акторов  (рис. 2 ). Т ем пература  во зду х а  изм енялась от — 2 до 
—4°С. П ри тем пературе  — 4°С отмечено бы строе уплотнение вы ­
падаю щ его  снега по д  действием  колес автом обилей и о б р азо ­
вание н акатан н ого  слоя  снега по всей ш ирине проезж ей  части.

Р езу л ьтаты  наблю дени я за  скоростям и дви ж ен и я  д л я  р а з ­
личного состояния покры тия приведены  з  табл . 1.

Т а б л и ц а  1

Характерные скорости движения транспортного 
потока

Величина скорости 
(км/ч) при различных 
состояниях покрытия 

и температуре воздуха
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64,6 59,9 53,8
85%-ной о б есп еч ен н о сти .............................................. 74,0 66,5 57,5
15%-ной . .............................................. 50,0 47,5 44,0
М инимальная....................................................................... 47,5 37,5 37,5
М ак си м ал ьн ая ................................................................... 102,5 92,5 72,5
Интервал между скоростями 85 и 15%-ной 

обеспеченности ............................................................... 24,0 19,0 13,5
То ж е, меж ду максимальной и минимальной . . 55,0 55,0 35,0

П р и м е ч а н и я .  1. Все скорости определены при свободном дви­
жении.

2. Состав транспортного потока в период наблюдений практически 
не менялся и составлял: легковых автомобилей — 25%, грузовых — 55, 
автопоездов—14, автобусов—6%.

И з табл . 1 видно, что средн яя скорость транспортного по­
то ка  сн и ж ается  на 7,1%  при мокром  покры тии и на 16,7% при 
снеж ном  н акатан ном  по сравнению  со средней скоростью  д в и ­
ж ени я при сухом покрытии.

П ри снеж ном  накатан ном  покры тии сокращ ается  интервал 
м еж ду  м аксим альной  и миним альной скоростям и до  35 км/ч, 
что влияет на  сниж ение аварийности, однако  сопровож дается  
сниж ением средней скорости движ ения  транспортного потока 
д о  53,8 км/н.

Е щ е больш ее сниж ение скоростей движ ен ия транспортного 
потока наблю дается  при гололеде (см. рис. 2, 5 ). Н аблю дения, 
проводивш иеся в 1970 г. на  двухполосной дороге летом  в пас­
мурную  погоду с небольш им  до ж дем  при тем пературе +  16°С 
при мокром покры тии и интенсивности дви ж ен и я  492 авт/ч  и 
зимой при тем пературе  в о зд у х а  — 8°С при обледенелом  покры ­
тии и интенсивности дви ж ен и я  293 авт/ч , п оказали , что средняя 
скорость транспортного потока сниж ается  с 58,9 летом  при м о­
кром  покрытии до  42,5 км /ч  зим ой при обледенелом  покрытии, 
или на 27,8% . П ри этом  р а зм ах  м еж ду  скоростям и 15 и 
8 5 % -ной обеспеченности при гололеде так  ж е, как  и при снеж ­
ном н акатан ном  покры тии, со ставл яет  13,5 км/ч.

Расстояние  м етеорологической видимости т ак ж е  оказы вает 
значительное влияние на скорость транспортного потока. Оно 
зависит  от интенсивности снегопада, типа метели и плотности 
тум ана , которы е в свою  очередь зави сят  от количества в ы п ад а ­
ющ их осадков и силы ветра, от влаж ности  и тем пературы  во з­
ду х а  и грунта.

Э то подтверж ден о  наблю дениям и за  скоростями движ ения, 
которы е проведены  на трехполосной дороге М осква— Р ж е в  на 
одном и том ж е  прям олинейном  горизонтальном  участке при 
различной интенсивности снегопада, ко гд а  расстояние м етеоро­
логической видим ости со ставляло  130, 250 и 450 м. Д л я  сопо­
ставлени я были проведены  наблю дения з а  скоростью  движ ения 
на том ж е  участке в ясны й зимний день при достаточной види­
мости (более 700 м ).

А нализ п о казы вает  (рис. 3 ) , что д а ж е  на прям ы х участках  
дороги зимой в пасм урную  погоду сниж ение скорости д в и ж е­
ния автом обилей дости гает  более 35% - Особенно зам етно  сни­
ж ение при метеорологической видим ости меньш е 250 м.

Таким  образом , проведенны е наблю дения показы ваю т, что в 
зимний период происходит значительное изменение переменных 
транспортно-эксплуатационны х х арактеристик  дорог: ф актиче­
ски используем ой ш ирины проезж ей  части и обочин, их состо­
яния, м етеорологической видим ости, что  приводит к  измене­
нию .реж има и траектории  движ ения , увеличению  динам ических 
габаритов  и сниж ению  пропускной способности.

П роблем а пропускной способности в зимний период сохра-
ц а р т  r* n r\v \  a v T \ r c i  n v .u r \ r 'r v .  r^^rnа TJUTQU/'TJDUAf'TLВологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



движ ения зимой сниж ается  из-за  отсутствия в п отоке  д в и ж е ­
ния легковых автом обилей и м отоциклов личного пользования. 
О днако зимой значительно со кр ащ ается  светлое врем я суток, в 
период которого проходит основное движ ение. П оэтом у п лот­
ность потока в светлую  часть суток зим ой во м ногих случаях  
выше, чем летом .

Ч асо вая  интенсивность дви ж ен и я  бы ла проанал и зи р о ван а  на 
дорогах  М осква—К уйбы ш ев и М осква— Горький летом  и зи ­
мой 1968/69 г. в  светлы й, темны й периоды  суток, а  т а к ж е  в с у ­
мерки.

Р езультаты  ан ал и за  (рис. 4) показы ваю т, что в светлы й пе­
риод суток и в сум ерки отнош ение (% ) среднечасовой  интен­
сивности движ ения з а  эти периоды  к часовой среднесуточной 
значительно больш е в зимний сезон, чем в летний. Э то  п о д ­
тверж дает , что основной объем  дви ж ен и я  зим ой приходится  на 
ограниченное число часов светлого периода суток  (в  д екаб ре  
для М осковской обл. светлы й период со ставл яет  7 ч ).

О днако более универсальны м  показателем  я в л я ется  средн е­
часовая интенсивность за  условно приняты й на  транспорте  
10-часовой рабочий день с 8 до  18 ч. Х отя з а  это т  период вел и ­
чина часовой интенсивности различн а, но законом ерн ость ее 
изменения оди накова  д л я  всех сезонов го да  (постепенное у в е ­
личение часовой интенсивности от утренних часов до  полудня, 
спад в полдень и последую щ ее увеличение после п о л у д н я ). П о 
абсолю тной величине средн еч асовая  интенсивность з а  10-часо­
вой период в зимнее врем я в зависим ости  от участка  дороги 
м ож ет быть выше летней. В зоне влияния крупны х городов 
абсолю тные значения среднечасовой интенсивности за  10 ч в 
зимний и летний периоды  практически близки.

Н а основании вы полненны х наблю дений п р едставл яется  ц е­
лесообразны м  дополнить м етодику  определения пропускной 
способности автом обильны х дорог учетом  влияния кли м ати ч е­
ских факторов. С ущ ествую щ ая м етоди ка  учи ты вает только  в о з ­
мож ность сниж ения пропускной способности при изменении 
группы постоянны х характеристик  дороги . С оверш енно оче­
видно, что при определении пропускной способности необходи­
мо учиты вать так ж е  и изменение группы  перем енны х х а р а к т е ­
ристик дороги в зависим ости от клим атических  и погодны х у с ­
ловий. Т ак , например, при определении пропускной способно­
сти дорог, располож енны х в клим атических  зон ах , где  р асч ет­
ными будут явл яться  зимние услови я движ ения , целесооб­
разно  ввести дополнительны е коэф ф ициенты , учиты ваю щ ие со­
стояние покры тия и обочин, расстояние м етеорологической ви ­
димости, ф актически используем ую  д л я  дви ж ен и я  ш ирину про­
езж ей  части и обочин.

К оэф фициент сниж ения пропускной способности п р ед став ­
л яет  собой отнош ение ф актической скорости д ви ж ен и я  в зи м ­
них условиях к скорости дви ж ен и я  при  эталон ны х условиях , 
т. е. н а  горизонтальном  прям олинейном  участке, при ш ирине 
полосы дви ж ен и я  3,75 м, укрепленны х обочинах, в  сухое л ет ­
нее врем я:

Т а б л и ц а  2

к -
»ф

где Оф

Показатели

Коэффициент снижения пропускной способ­
ности при состоянии проезжей части

Обледене­
лое

Снежное
накатанное Мокрое Сухое

47,5 57,5 66,5 74,0
V 74,0 74,0 7-4,0 74,0

рп .......................................... 0,64 0,78 0,9 1

Т а б л и ц а  3

Показатели

Коэффициент снижения пропускной способности при 
расстоянии метеорологической видимости ф)

100 200 300 400 500 600 700

*Ф 37,5 52,5 61,5 66,5 70,0 72,5 74,0
V 74,0 74,0 74,0 74,0 74,0 74,0 74,0

Рв ..................... 0,51 0,71 0,83 0,90 0,95 0,98 1.0

И з табл . 2 и 3 видно, что наибольш ее сниж ение пропускной 
способности происходит и з-за  ум еньш ения метеорологической 
видим ости в  зим них услови ях , в основном во время снегопада. 
Н еобходим о отм етить, что продолж ительность снегопада быва­
ет сравни тельно  невелика, в то врем я  к а к  его результат (снеж­
ное н ак атан н о е  или обледенелое  покры тие) действует более 
прод олж ительное врем я  (при отсутствии оперативной снего­
уборки и борьбы  с го ло л ед о м ), поэтом у при расчете пропуск­
ной способности коэф ф ициент Рп им еет больш ий вес, чем Р".

Д л я  определения сум м арной  величины сниж ения пропуск­
ной способности з а  зим ний сезон , наприм ер, при проектирова­
нии и эксп л у атац и и  дорог необходим о зн ать  продолжитель­
ность д ействия  к аж д о го  м етеорологического ф актора и вызван­
ного им изм енения транспортно-эксплуатационны х качеств до­
рог и состояния окр у ж аю щ ей  среды . П родолж ительность дейст­
вия  м етеорологических ф акторов  легко  получить для каждого 
конкретного р ай о н а  из клим атических  справочников. Зная из­
менение группы  перем енны х х ар ак тер и сти к  дорог под действи­
ем  м етеорологических ф акторов , м ож но определить итоговый 
коэф ф ициент сниж ен ия пропускной способности, который для 
зим них условий будет:

Ритог =  Р? ki X У] Р” пц X У  РГ tij,
1 1

скорость движ ения  85% -ной обеспеченности в д а н ­
ных условиях; 

v —  то ж е, при эталонны х условиях.
В табл. 2 и 3 приведены  примеры  коэф ф ициентов сниж ения 

пропускной способности в зимних условиях.

где Р*

Р"
—  то ж е , от эф ф ективно используем ой ее ширины;

коэф ф ициент сниж ения пропускной способности, за­
висящ ей от м етеорологической видимости; 

то  ж е, от  состояния п роезж ей  части;

h i

80

£60

' 50
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-------------------------

г __________ -------------------------

/ /
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Рис. 3. Зависимость скорости движе­
ния от расстояния метеорологической  

видимости:
1 — легкопые автомобили; 2 — транспорт­

ный поток

Рис. 4. Изменение среднечасовой ин­
тенсивности движения по месяцам  

года:
1 — светлый период суток; 2 — сумерки; 

3 — темный период

коэф ф ициент, учиты ваю щ ий продолж ительность дей­
ствия расстояний м етеорологической видимости;

rrii —  то ж е, состояния проезжей части; 
Ш —  то ж е, неполной ширины проезжей 

части.
К оэф ф ициенты  k u  тли п \ будут иметь 

различны е значения дл я  каж дой клима­
тической области  и определяются как 
отнош ение продолж ительности действия 
к аж д о го  клим атического фактора или 
вы званного им состояния окружающей 
среды  и продолж ительности  зимнего се­
зона, т. е. tJT. З н а я  значения коэффици­
ента Ритог д л я  к аж д о й  области или кли­
м атического района, м ож но определить 
среднее д л я  сезона уменьш ение пропуск­
ной способности дороги  и предусмотреть 
дополнительны е м ероприятия, повышаю­
щ ие пропускную  способность, для тех 
областей , где этот коэффициент имеет 
значительную  величину. Д л я  многих слу­
чаев будет достаточно определить влия­
ние только наиболее неблагоприятных 
ф акторов.
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Уровни загрузки 
и безопасность 
движения
Инж. Б. Б. АНО ХИН

Иаучение реж им ов движ ения потоков автом обилей  по д о р о ­
гам позволило установить, что дорож ны е услови я в сочетании 
с интенсивностью движ ения  о казы ваю т больш ое влияние на 
безопасность движ ения. И сследования, проведенны е в послед­
ние годы в Сою здорнии, позволяю т достаточно подробно о све­
тить эти вопросы и предлож ить ком плекс м ероприятий д л я  по­
вышения безопасности движ ения  на дорогах .

И зменение интенсивности движ ения  влияет на  состояние 
транопортного потока, и это  определенно сказы вается  н а  б е з­
опасности движ ения.

П ри м алой интенсивности безопасность д ви ж ен и я  о п реде­
ляется в основном дорож ны м и условиям и и состоянием  автом о­
билей. Д а ж е  при неблагоприятны х до рож ны х услови ях  абсо ­
лютное количество дорож ны х происш ествий сравни тельно  н е­
велико и в  больш инстве случаев  они являю тся  'следствием н е ­
внимательности водителей.

Увеличение интенсивности движ ения  вы зы вает  изменение 
состояния транспортного потока, которое и з свободного п ере­
ходит в состояние частично связан ное. Д л я  п о д д ер ж ан и я  и з ­
бранной скорости движ ения  водитель вы нуж ден  обгонять впе­
реди идущ ие автомобили. С увеличением интенсивности д в и ж е ­
ния количество интервалов, безопасны х д л я  вы полнения обго­
на во встречном потоке, ум еньш ается. В оди телям  обгоняю щ их 
автомобилей приходится вы бирать «окно» во встречном п ото­
ке и при выполнении обгона в ы н у ж дать  водителей встречны х 
автомобилей сниж ать скорость. В ероятность несогласованны х 
действий водителей в о зр астает  и приводит к резком у увели че­
нию количества дорож но-транспортны х происш ествий.

При дальнейш ем  увеличении интенсивности д ви ж ен и я  поток 
переходит в конечную  стадию  — автом обили дви ж у тся  с в я зан ­
но: скорости движ ения низкие, возм ож ность обгонов практи че­
ски отсутствует и движ ение приобретает колонны й х ар ак тер , 
что влечет резкое сниж ение количества дорож но-тран спортны х 
происшествий.

Таким образом , сам ы м  неблагоприятны м , с точки зрения  
безопасности движ ения, я в л яется  поток автом обилей  в частич­
но связанном состоянии.

Различны е сочетания дорож ны х условий, со става  и  интен­
сивности движ ения оказы ваю т определенное влияние на б ез­
опасность движ ения. Д л я  совместного учета этих ф акторов  н а ­
иболее целесообразно использовать понятие -уровня загр у зки  
участка дороги, которы й явл яется  отнош ением интенсивности 
движения к  пропускной способности данного  участка. К а ж д о м у  
уровню загрузки  соответствую т конкретны е условия движ ения, 
определяемые скоростью  и временем  движ ения, свободой м а ­
неврирования автом обилей в потоке и безопасностью  д в и ж е ­
ния. Величина уровня загр у зки  более точно, чем интенсивность 
движения, определяет состояние потока, которое скл ад ы вается  
в разных дорож ны х условиях при различной  интенсивности и 
составе движ ения.

Изучение распределения интенсивности дви ж ен и я  в течение 
суток на нескольких обследуем ы х дорогах  показало , что часо ­
вая интенсивность колеблется  в значительны х п р едел ах  и р а с ­
пределяется по-разному.

Анализ распределения часовой интенсивности на до р о гах  в 
течение суток, врем я и место дорож но-транспортны х происш е­
ствий при использовании м етодики определения пропускной 
способности с учетом влияния дорож ны х условий позволили 
получить статистическую  зависим ость количества до рож ны х 
происшествий, приходящ ихся на 100 млн. авт-км  в зави си м о­
сти от уровня загрузки  участков дорог.

Из приведенного на рисунке граф ика, построенного на осно­
вании анализа 500 происш ествий, видно, что к р и вая  аварий но­
сти движ ения начинает резко  возр астать  при уровне загр у зки  
дороги, превыш аю щ ем 0,5. П ри загр у зке  0,7— 0,8 аварийность 
достигает м аксим ального значения. Д альнейш ее увеличение 
уровня загрузки  сопровож д ается  сниж ением  аварийности, к о ­
торая при уровне 0,90—0,95 резко ум еньш ается  и близка  нулю.

Полученный граф ик подтвердил теоретическое п р едп о л о ж е­
ние, что самым неблагоприятны м , с точки зрения  безопасности

дви ж ен и я , я в л я ет ся  частично связан ны й  поток и переходное 
состояние потока из частично связан ного  в связан ное, т. е. 
уровни загр у зки  дороги от 0,5 до 0,9.

Элементы плана и профиля дороги

К оэф ф и­
циент сни­

жения 
пропуск­
ной спо­
собности

Критичес­
кая интен­
сивность 

движения, 
авт/ч

Ширина проезж ей части 6 —7,5  м ..............................
• обочин 1 ,5 —3,75 м ..........................................

Продольный уклон 2 0 -  70°/™..........................................
Радиус горизонтальных кривых 100 —600 м . . .

0 ,75—1
0 ,8 0 -1
0 ,9 4 -0 ,4 3
0 ,8 5 -1
0 ,5 5 -1

544 -  725 
580 -  725 
680-310  
616-725  
400 -7 2 5

Д л я  определения уровня загр у зки  участков дорог мож ет 
быть использована м етодика определения пропускной способ­
ности, р а зр аб о тан н ая  С ою здорнии. В отличие от старой м ето­
дики, р азр аб о тан н о й  кан д . техн. наук Н. Ф. Хорош иловым, по­
лож енной в основу С Н иП  11-Д.5-62 и оцениваю щ ей пропускную  
способность по категориям  дорог, н овая  м етоди ка позволяет 
определять пропускную  способность с учетом состава дв и ж е­
ния и дорож ны х условий: ш ирины п роезж ей  части, ш ирины и 
состояния обочин, величины продольны х уклонов, радиусов 
кривы х в плане и продольном  профиле, условия видимости, ти ­
па пересечений в одном уровне с другим и автом обильны м и до­
рогам и и т. д.

Д л я  учета этих ф акторов  в ряде  стран, например, в Ч С С Р, 
Г Д Р , СШ А , К ан ад е  применяю т методики, основанны е на ис­
пользовании коэф ф ициентов сниж ения пропускной способно­
сти. В озм ож ность применения эти х  м етодик в условиях  С С С Р 
исклю чается из-за  сущ ественного отличия автомобильного п ар ­
ка и сети дорог.

М етодика определения пропускной способности дл я  автом о­
бильных дорог страны  бы ла р азр аб о тан а  на основе изучения 
реж им ов движ ения автом обилей в различны х дорож ны х усло­
виях.

Н а  основе изучения распределения интервалов м еж ду  авто ­
мобилям и и скоростей при вы соких интенсивностях движ ения, 
ан ал и за  основных характеристик  потоков автом обилей установ­
лено, что пропускная способность горизонтального прям олиней­
ного участка  с двум я  полосам и движ ения  при ш ирине проез­
ж ей  части 7,5 м и наличии укрепленны х обочин составляет 
2500 легковы х автом обилей в час. С остав движ ения  учи ты ва­
ют с помощ ью  коэф ф ициентов приведения д л я  различны х ти ­
пов автом обилей: д л я  легковы х он равен  1; д л я  грузовы х м а ­
лой грузоподъем ности  —  1,5; д л я  грузовы х средней гр у зо п о дъ ­
емности —  2; д л я  грузовы х больш ой грузоподъем ности —  2,5; 
д л я  автом обильны х поездов и специальны х грузовы х автом о­
билей —  3,5— 5.

В лияние отдельны х п арам етров  дороги на величину сни­
ж ения пропускной способности м ож но оценивать коэф ф ициен­
там и  сниж ения и эквивалентности . Эти коэф ф ициенты  даю т 
возм ож ность оп ределять величину пропускной способности при 
разнообразны х дорож ны х условиях  и различном  составе д ви ­
ж ения. В таблице приведены  зн ачени я коэф ф ициентов сниж е­
ния пропускной способности и критической интенсивности дви ­
ж ения (интенсивность при уровне загр у зки  0,5) д л я  отдельны х 
участков дороги при наиболее характерном  составе движ ения: 
легковы х автом обилей —  20, грузовы х (грузоподъем ностью  до 
4 т) —  30, грузовы х (4— 5 т) —  40, грузовы х  (свы ш е 5 т) —  
7% , автом обильны х поездов и специальны х автом обилей — 
3%.

Д анны е таблицы  показы ваю т, что значение интенсивности 
движ ения в зависим ости от дорож ны х условий м еняется в зн а ­
чительных пределах.

то
■»d

1 1  то
Влияние уровня загрузни  
дороги на количество !*§
дорожно - транспортны х g * W0

происш ествий: Q|
/  — статистическая зависи- *§% 
мость аварийности движ е- 200
ния; 2 — теоретическая за- 
висимость при ограничении § 

обгона
о
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Д л я  определения уровня загр у зки  участков  дороги целесо­
образно строить эпю ры пропускной способности и уровня  з а ­
грузки дороги при наибольш ей часовой интенсивности (н а  осно­
ве данных распределения интенсивности в течение су то к ).

Д л я  участков дорог, где уровень загр у зки  со ставл яет  0,5 и 
выше, с целью  повы ш ения безопасности дви ж ен и я  необходим о 
предусм атривать м ероприятия по пониж ению  уровня  загр у зки , 
что м ож ет быть достигнуто повы ш ением пропускной способно­
сти опасны х участков (или всей дороги) или сниж ением  интен­
сивности движ ения.

П овы сить пропускную  способность отдельны х участков  д о ­
роги м ож но улучш ением дорож ны х условий: уш ирением  п р о ез­
ж ей части, строительством  дополнительны х полос н а  п о д ъ ­
емах, уш ирением и укреплением обочин, повы ш ением види м о­
сти, а такж е  использованием  средств  регулирования движ ения , 
повыш аю щ их пропускную  способность отдельны х участков  
(осевая и к р аев ая  регулирую щ ие линии, н аправляю щ ие у стр о й ­
ства и т. д .) .

Если таким и м ероприятими нельзя  снизить уровен ь за гр у з ­
ки, то необходимо рассм отреть возм ож ность сниж ения интен­
сивности движ ения путем строительства  дополнительны х полос 
проезж ей части д л я  местного движ ения, обходны х или п а р а л ­
лельны х дорог.

В некоторы х случаях  на отдельны х у частках , где уровень 
загрузки превы ш ает критический, к ак  врем енное реш ение м о ж ­
но использовать средства регулирования дви ж ен и я  с целью  з а ­
прещения обгона. Э то со здаст  услови я движ ения , х арактерны е 
для связанного потока, и поток автом обилей, м инуя опасные 
уровни загрузки  0,5— 0,9, перейдет в связан ное  состояние (у р о ­
вень загрузки  0 ,95), я  безопасность дви ж ен и я  будет  достаточно  
обеспечена. Н а  граф и ке (см. рисунок) пунктирной линией по­
к азан а  теоретическая зависим ость, х ар ак тер и зу ю щ ая  а ва р и й ­
ность движ ения при ограничении обгона д л я  уровня  загр у зки , 
превыш аю щ его 0,5.

Д л я  вы бора средств  регулирования ограничения обгона на 
опасных участках  необходим о зн ать  распределение интенсивно­
сти движ ения к ак  в течение часа, т а к  и в  течение суток, дней 
недели и сезона. Если колебани я интенсивности дви ж ен и я  н е­
значительны е и уровень загр у зки  участков постоянно п ревы ш а­
ет критическую  величину, то  на этих  у частках  нуж но  у стан о ­
вить соответствую щ ие зн ак и  или нанести  сплош ную  осевую  л и ­
нию для  запрещ ения обгона. Е сли интенсивность д ви ж ен и я  д о ­
стигает критической величины только в определенны е часы  с у ­
ток (часы  п и к), то на этих у частках  целесообразнее зап р ети ть  
обгон или ограничить скорость дви ж ен и я  только  на это опасное 
время.

Н а участках  дорог, где им ею тся резкие к олеб ан и я  интен­
сивности движ ения в течение суток и опасны е уровни за гр у з ­
ки появляю тся в различны е часы  и дни недели, необходим о 
внедрять автом атические приборы , позволяю щ ие р егулировать 
процесс движ ения. Т ак ж е  приборы  учиты ваю т интенсивность 
движ ения и, когда она превы ш ает определенную  величину, 
вклю чаю т дорож ны й зн ак , запрещ аю щ и й  обгон или ограни чи­
ваю щ ий скорость движ ения. Т акой оперативны й м етод, п о зво ­
ляю щ ий ограничивать обгон при опасны х у р овн ях  загр у зки , я в ­
ляется наиболее рациональны м  путем органи зац ии  движ ения  
для повыш ения безопасности дви ж ен и я  автом обилей на  д оро­
гах.

О днако следует иметь в виду, что у казан ны е м етоды  р егу л и ­
рования движ ения с ограничением скорости или запрещ ением  
обгона м огут быть использованы  лиш ь к ак  врем енная м ера. Во 
всех случаях  основным средством  д л я  повы ш ения безопасности  
движ ения является  осущ ествление м ероприятий, п р едусм атри­
ваю щ их сниж ение уровня загр у зки  опасны х участков  и повы ­
шение транспортно-эксплуатационны х качеств  автом обильны х 
дорог.
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Вып. 22. М., «Транспорт», 1970.

Выбор количества 
полос движения 
на дорогах
Кандидаты техн. наук Ю . М . СИТНИКОВ,
В. В. СИЛЬЯНОВ

О сновны м условием , способствую щ им  повышению эффек­
тивности работы  автом обильны х дорог, явл яется  правильное 
н азначение числа полос д ви ж ен и я  к а к  на  всем протяжении 
проектируем ы х и реконструируем ы х дорог, т ак  и на отдельных 
н аиболее трудны х  д л я  д ви ж ен и я  участках . Число полос движе­
ния м о ж ет  изм еняться  по протяж ени ю  дороги в зависимости от 
интенсивности и условий  движ ения , характеризуем ы х наличием 
слож ны х участков  трассы .

В н астоящ ее врем я в С С С Р о тсутствует единая методика 
о боснования числа полос дви ж ен и я , которое обычно принимают 
в зависим ости  от технической категории  дороги. Однако такая 
м етодика необходим а при р азр аб о тк е  проектов реконструкции 
сущ ествую щ их дорог д л я  н азн ачен и я  дополнительных полос 
дви ж ен и я  на  отдельны х у ч астк ах  по м ере роста  интенсивности 
движ ения , а т ак ж е  д л я  обоснования числа полос движения на 
автом обильны х м аги стр ал ях  с числом полос движ ения более 
четырех.

О п исы ваем ая  ниж е м етоди ка  основан а на использовании 
п он ятия об у р овн ях  загр у зки  дорог движ ением  [1, 2]. В каче­
стве исходного п о к азател я  вы бора числа полос движения ис­
пользовано  понятие об экономически целесообразном  уровне 
загр у зки  дорог движ ением  [1, 3 ].

У ровнем  загр у зки  дороги  движ ением  z  считаю т отношение 
приведенной интенсивности дви ж ен и я , наблю даем ой  на рас­
см атриваем ом  участке  дороги , к  пропускной способности этого 
участка:

п

где п  —  интенсивность д ви ж ен и я , авт/ч;
Р  —  проп ускная способность, авт/ч .

Т аким  обр азо м , уровень загр у зки  х ар ак тер и зу ет  степень ис­
пользовани я дороги  д л я  д ви ж ен и я  в какой -ли бо  момент ее экс­
плуатации .

П о  м ере увеличения загр у зки  дороги сущ ественно меняется 
реж им  д ви ж ен и я  и услови я работы  води теля  [1 ]. Все эти из­
менения при водят к сниж ению  у до б ства  и экономичности дви­
ж ения.

О течественны е и зар у б еж н ы е  исследования [1] показывают, 
что возм ож но  сущ ествование ш ести уровней загрузки  (табл. 1).

Т а б л и ц а  1

У
ро

ве
нь

за
гр

уз
ки

z  п 
р

V_
Ь =

"ев

С
ко

ро
ст

ь,
км

|ч

И
нт

ен
си

в­
но

ст
ь,

ав
т/

ч Характеристика движения 
потока автомобилей

А Менее 0,2 1>0„ 85 360 Свободное движение (рис. 1,д)
Б 0 ,2 -0 ,5 0 ,7 -0 ,9 75 900 Автомобили движутся груп­

пами (рис. 1, б)
В 0 ,5 -0 ,7 0,55-0,7 60 1 200 Движение большими группами
Г 0,7—0,9 0,4-0,55 45 1600 Движение колонной с неболь­

шими интервалами между 
ними

д 0 ,9 -1 ,0 0,35 30-40 1 800 Движение колонной непре­
рывное (рис. 1, в)

Е 0; 1 0; 0,35 - 0; 1 800 То же, с остановками

П р и м е ч а н и я .  1. »св — скорость движения в свободных усло­
виях.

2. v  — то ж е, при рассматриваемом уровне загрузки.
3. Скорость и интенсивность (предельная для каждого уровня) да-

ны для двухполосных дорог в качестве примера

Ч исло полос дви ж ен и я  на дороге определяется  достижением 
экономически эф ф ективного  уровня загр у зки , рассчитываемого 
по минимуму сум м арны х приведенны х затр ат .
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E ^ K o  +  K t
________1 _

(1 +
~t +  3,65 • 10 — — х

VN

N t

X  ^  (Sa t +  S r t  +  Sn< ) (1 +  Е ип)и
t= i

где Ко ■— начальны е к ап и тал о вл о ж ен и я , тыс. руб.;

Vn
Enn

S * (; S ? t\  Sn t

K t —  к ап и тал о вл о ж ен и я  в год  t  при стадийном  в а ­
рианте;

L  — протяж енн ость участка , км ;
N t  —  р асч етн ая  ср едн его до вая  суточная интенсив­

ность д ви ж ен и я  на соответствую щ ий год t, 
авт ./сутки ;

—  ср едн яя  скорость движ ения, км /ч;
норм ативны й коэф ф ициент эф ф ективности к а ­
питаловлож ен ий  д л я  приведения за т р а т  бо ­
лее поздних лет  к  исходном у периоду; 

себестоим ость соответственно до р о ж н о й  с о ­
ставляю щ ей, транспортной  и составляю щ ей от 
доро ж н о -тр ан сп о р тн ы х  происш ествий в  tt-ом  
году , отнесенны е на 1 м аш -ч работы  автом о­
биля, коп /авт-ч .

Д л я  целей расч ета  реком ендуется  прим енять значения S Hf, 
S T( и S a t,  диф ф еренцированны е таким  образом , чтобы  они д а ­
вали  возм ож ность учета изм енения скорости и со става  потока 
автом обилей  при р або те  автом обильного тр ан сп орта  в р азл и ч­
ных дорож ны х условиях. Т акие п о к азател и  р азр аб о тан ы  на к а ­
ф едре П роекти ровани я  дорог М А Д И . В качестве прим ера в 
табл . 2 приведены  зн ачени я транспортной  составляю щ ей себе-

Т а б л и ц а  2

Тип автомо­
биля

Коэффициенты ис­
пользования

Скорость, км/ч

грузоподъ­
емности пробега 30 40 50 60

ЗИЛ-164 0 ,8 0,4 278,0 308,6 341,3 373,5
0 ,6 308,2 341,9 379,7 415,2

ГАЗ-53 0 ,8 0 ,4 238,3 286,9 322,5 357,2
0 ,6 269,2 321,3 361,6 400,7

стоим ости автом обильны х перевозок  S T (коп /авт-ч) при д о ­
рож ны х условиях: участки с уклоном  д о  20 %0, покры тие —  
усоверш енствованное кап итальн ое.

Зн ачен и я  составляю щ ей  5 П( ( коп/ а в т ' 4) ПРИ обосновании чи­
сла полос д ви ж ен и я  на д о рогах  реком ендуется  определять по 
форм уле

Snt — v N  o,t [Сср.исх 4 ” 50 ( t  1)] /ит  10 ,

где a t — число происш ествий;
Сср.исх — средние потери от одного дорож но-транспортного  

происш ествия, вы численны е на год  сопоставления 
за тр а т , руб. [3, 4 ]; 

лгх — коэф ф ициент, учиты ваю щ ий изменение тяж ести  
происш ествий при различном  числе полос д в и ж е ­
ния [3, 4 ] ;

t  —  порядковы й номер года  вы числения значений о т ­
носительно исходного года. ‘

У читы ваем ы е в уравн ен иях  величины  средней скорости по-
Рис. 1. общ ий вид потока автомобилей при разны х услови- тока  Vn  и число происш ествий cit д л я  дорог с определенны м

ях загр узки  дороги (см. табл. 1): числом полос дви ж ен и я  м еняю тся по м ере загр у зки  дороги
а — свободное движение; б — движ ение автомобилей труп- движ ением  [1, 2]. Э ти величины  м огут бы ть определены  ДЛЯ

пами; в — непрерывное движ ение колонной каж д о го  слу ч ая  по ф орм улам  (табл . 3 ) , полученным авторам и
по р езу л ьтатам  эксперим ентальны х исследований и обобщ ения 
зар у беж н о го  опы та работы  многополосны х автом обильны х до- 

При установлении экономически целесообразного уровня за -  рог.
рузки ввиду необходимости учета конкретны х до рож ны х уело- Н а  граф и ке рис. 2  п о к азан о  изменение сум м арны х приве-
ий система средних показателей  д л я  вы числения сум м арны х денны х за т р а т  по мере увеличения загр у зки  дороги,
риведенных затр ат  не пригодна. П ри р асчетах  предл агается  И з гр аф и ка  видно, что экономически целесообразны м  яв-
ользоваться показателям и себестоимости автом обильны х пере- л яется  уровень загр у зки  0,5, котором у соответствует общ ий вид
озок, дифференцированны ми в зависим ости от условий экс- потока автом обилей  на четы рехполосной дороге, показанны й на
иуатации автомобилей на конкретны х у частках  дорог. рис. 1 ,6 . Т олько при этом  уровне обеспечен наиболее экономич-

В качестве расчетной реком ендуется ф орм ула сум м арны х ный и эф ф ективны й вы бор числа полос движ ения.
[риведенных затр ат  (тыс. р уб .), представленн ая в следую щ ем  П ри свободны х услови ях  дви ж ен и я  (рис. 1, а )д о р о га  недо-
шде: груж ен а и р аб о тает  неэф ф ективно. П ри уровне загрузки , соот-
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Т а б л и ц а  3

Число по­
лос движе­
ния (в оба  
направле­
ния дви­
жения)

Средние скорости движения

~bN  =52—(0,019—0,00014 р)Х  
X  nt +0,22 р

~VN  = 5 9 —(0,011 -0 ,00012  р)Х  
X  nf + 0,21 р  

~vN  = 6 2 - ( 0 ,008-0,00010 р)Х  
X  л ,+ 0 .2 р  

~bN  = 6 4 - ( 0 ,006-0,00008 р)Х  
X  Л^+0,19 р

Число дорожно-транспортны х  
происшествий (аварий) на 

1 млн. авт/км

а ,= 0 ,1922 • 1 0 ~ 2 л^-О.ОбЗЗх

~ 4 ■ щ  +0 ,014 • 10-®  я®х ю
г ) - 4

п -40 ^ = 0 ,45+ 0 ,62  • 10“ 

а / = 0 ,3 6  + 0 ,5 8  • 10 ~ 4 nt

П р и м е ч а н и е ,  р  — количество легковых автомобилей в соста­
ве потока, %; — расчетная часовая интенсивность движения на с о ­
ответствующий год t ,  авт|ч.

ветствую щ ем пропускной способности (рис. 1 ,е ) ,  х о тя  и обеспе­
чивается пропуск наибольш его числа автом обилей, движ ение 
происходит с неэкономичными скоростям и , приводящ им и к  зн а ­
чительному возрастанию  автотранспортны х расходов.

Расчеты  по оценке экономически целесообразного  уровня з а ­
грузки, проведенны е д л я  дорог М осковского у зл а , по казали , 
что для  этих дорог он составляет  от 0,45 до  0,52.

Д л я  обоснования числа
1Ч5яю

«СЭ й
§ Л 80

2 6  ВО1| л  ^
но

20

\\
|\
\ /✓

0,3 0,5
Уробень загрузка

0,7

полос дви ж ен и я  с учетом 
экономически ц ел есо о бр аз­
ного уровня загр у зки  м ож ет  
бы ть реком ендована  след у ­
ю щ ая последовательность 
расчетов:

определение перспектив­
ной интенсивности д в и ж е ­
ния;

ориентировочное н а зн а ­
чение числа полос д в и ж е ­
ния;

n q  построение граф и ков  из- 
^  м енения пропускной способ­

ности и уровней  загрузки  
вдо л ь  дороги  [1 ];

расчет  экономически це­
лесообразного  уровня  з а ­
грузки  с учетом  и зл о ж ен ­
ны х вы ш е показателей ; 

сравнение полученных 
уровней загрузки  с экономически целесообразны м .

В случае превы ш ения экономически целесообразного уровня 
загрузки  увеличиваю т число полос дви ж ен и я  и расчет  по вто р я­
ют при новом числе полос движ ения.

З атем  окончательно приним аю т число полос дви ж ен и я , при 
котором уровни загр у зки  н а  различн ы х элем ен тах  вдо л ь  доро­
ги не превы ш аю т экономически целесообразны й уровень з а ­
грузки.

О пытное применение описанной м етодики п о к азало  ее  э ф ­
фективность, в частности, в случае определения числа полос 
движ ения на проектируем ы х больш их м остах  и у частках  дорог, 
последую щ ая реконструкция которы х затр у д н и тел ьн а, а т ак ж е  
на автомобильны х м агистралях  с числом полос дви ж ен и я  более 
четырех и на участках  сущ ествую щ их дорог, п о д леж ащ и х  р е­
конструкции с устройством дополнительны х полос движ ения.

Рис. 2. Зависимость средне­
го значения приведенных 
затрат от уровня загр у зки

У Д К  625.72.003.1
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ОРГАНИЗАЦИЯ ДВИЖЕНИЯ 
НА ДОРОГЕ  
М О С К В А -Х А Р Ь К О В

Зам. начальника Упрдора И. КОЖ АНЧИКОВ

П рош ло три года  с тех  пор, к ак  на дороге М осква — Харь­
ков бы ла со зд ан а  С л у ж б а  органи зац ии  движ ения1. За  это вре­
м я накоплен значительны й опы т работы .

Р у к о в о д ству ясь  у тверж ден ны м  полож ением  о СОД, работ­
ники С луж бы  сосредоточивали  вним ание на обеспечении ус­
ловий безопасности дви ж ен и я , увеличении пропускной способ­
ности дороги, улучш ении инф орм ации водителей и на выпол­
нении поставленны х за д а ч  по н ад зо р у  з а  состоянием дороги и 
д о рож ны м и  сооруж ениям и .

С лу ж бо й  органи зац ии  дви ж ен и я  был проведен учет и ана­
л и з интенсивности дви ж ен и я  и изучение со става  потока.

Д л я  соверш енствования организации  движ ения лаборато­
рия С О Д  систем атизирует и ан али зи рует  данны е учета интен­
сивности, проводи т контрольны е зам еры , вы являет участки с 
предельной интенсивностью  и х ар ак тер  изменения состава и 
интенсивности потока по м есяцам , дн ям  и часам  суток. Это 
д ел ается  с целью  р азр аб о тк и  и внедрения конкретных предло­
ж ений, н аправленн ы х  на увеличение пропускной способности и 
улучш ение условий безопасности  дви ж ен и я . Среди таких пред­
лож ений  —  уш ирение проезж ей  части  на некоторых участках 
дороги , у стан о в к а  дор о ж н ы х  зн аков .

С огласно  данны м  ан ал и за  интенсивности движения, транс­
портны й поток в 1970 г. составл ял : грузовы е автомобили —
65% , грузовы е тя ж е л ее  8 т  —  8; легковы е —  18; автобусы — 
9 % . Д ан н ы е  учета  интенсивности показы ваю т увеличение на 
3 %  количества легковы х автом обилей  и н а  2%  тяжелых грузо­
вых.

Д ан н ы е  учета  и ан ал и за  интенсивности движ ения и состава 
потока яв л яю тся  ценны м м атериалом , даю щ им  картину факти­
ческой интенсивности и позволяю щ им  принимать обоснован­
ные реш ения по увеличению  пропускной способности дороги и 
улучш ению  услови й  безопасности  движ ения.

Р або тн и к ам и  С О Д  п р о во дятся  обследовани я дороги по оп­
ределению  ф актических  скоростей движ ения  автомобилей и вы­
явлению  участков  резкого  изменения скорости.

О дноврем енно с обследованием  работников СОД ДЭУ обу­
чали определению  скоростей  дви ж ен и я  и перепадов скоростей. 
Д л я  этой цели в к аж д о м  Д Э У  с работникам и СОД проводили 
зан яти я  на тем у «К ом плексное обследование дороги». Лабора­
торией С О Д  р а зр аб о тан а  р аб о ч ая  инструкция по проведению 
зам еров  скоростей.

П о р езу л ьтатам  зам ер о в  скоростей  были составлены эпю­
ры, вы явлены  участки, вы зы ваю щ ие резкие изменения скоро­
сти, определены  средние скорости дви ж ен и я  автомобилей по 
участкам .

О бследован ие дороги  п о к азало  необоснованность ранее ус­
тановленны х зн ак о в  на р я д е  участков , ограничивающих ско­
рость д ви ж ен и я  до  30— 40 км /ч . П осле дополнительных обсле­
дований  по согласованию  с ГАИ бы ли сняты  знаки, ограни­
чиваю щ ие скорость дви ж ен и я  на этих  участках  дороги. Снятие 
зн аков , ограничиваю щ их скорости  движ ения  до 30—40 км/ч, 
увеличило ф актические скорости до  60— 70 км/ч и не привело 
к росту  аварий ности  на этих  участках .

Н а  хар ак тер н ы х  у ч астк ах  дороги  (горизонтальных прямых, 
п о д ъем ах  и т. д .) про во дятся  обследовани я и замеры мгновен­
ных скоростей  д ви ж ен и я  автом обилей  по разработанной мето­
дике в соответствии с поставленной  задачей .

П о м етодике, р азр аб о тан н о й  проблемной лабораторией 
Н И И  М В Д  С С С Р , в ию ле 1970 г. был проведен эксперимент по 
ограничению  верхнего предела скорости движения (до 
75 км /ч) на участке  О рел  —  Щ екино.

Р езу л ь таты  проведенного эксперим ента показали, что сред­
ние эксплуатационны е скорости движ ения  автомобилей не сни­
зились; зн ачительно  ум еньш илось количество автомобилей, 
превы ш аю щ их установлен ную  правилам и  движ ения предель-

1 «А втом обильны е дороги », 1970, №
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ную скорость в населенных пунктах; число дорож н о -тр ан сп о р т­
ных происшествий снизилось по сравнению  с тем  ж е периодом
1969 г.

Местами задер ж ек  и сниж ения скоростей дви ж ен и я  на д о ­
роге М осква — Х арьков являю тся спуски-подъем ы , превы ­
шающие 50—60°/00, а т ак ж е  участки с предельной интенсивно­
стью.

Одним из эф ф ективны х м ероприятий, проводим ы х по у в ел и ­
чению пропускной способности и скоростей движ ения , м ож но 
назвать устройство уш ирений на подъем ах , нанесение регули­
ровочных линий на уш ирениях, строительство площ адок  д л я  
остановок автобусов. Н а  дороге за  1969— 1970 гг. было по­
строено более 17 км уш ирений на 23 подъем ах.

Д о организации С луж бы  в У прдоре и Д Э У  учет дорож но- 
транспортных происш ествий не проводился. Т еперь ведется 
учет и анализ дорожно-транспортных происшествий, соверш ен­
ных проходящими автомобилями по годам , м есяцам , дням  н е­
дели, часам  суток и видам  происш ествий. Т ак , из общ его к о л и ­
чества столкновений и опрокиды ваний 35%  соверш ено в не­
благоприятное врем я года. С опутствую щ им и условиям и в о з ­
никновения этих происш ествий являю тся неукрепленны е о б о ­
чины и недостаточная ш ирина проезж ей  части  дороги.

Одним из наиболее аварийны х м есяцев года  я в л яется  а в ­
густ. Н аиболее аварийное врем я суток с 8 до 11 ч у тр а  и о со ­
бенно с 17 до 20 ч.

В населенных пунктах соверш ается 26%  общ его количества 
аварий, на спусках и подъем ах  — 25% .

По данны м анали за  дорож но-транспортны х происш ествий, 
составлены схемы и граф ики, вы явлены  зависим ость возни кно­
вения аварий от интенсивности движ ения  и аварийны е у ч аст ­
ки дороги, на которы х еж егодно соверш аю тся три и более а в а ­
рий.

П роводится плановое обследование аварийны х участков с 
разработкой конкретны х предлож ений по улучш ению  условий 
движения и информации водителей. О бследованы  все п у те ­
проводы, кривые в плане м алого радиуса и аварийны е участки.

В результате проведенны х м ероприятий количество до р о ж - 
но-транспортных происш ествий снизилось на кривы х в плане на 
53%, в зоне путепроводов на 60% , наезды  на велосипедистов 
сократились на 33% .

Б л агодаря  работе С О Д  средства на улучш ение условий бе­
зопасности движ ения стали нап р авляться  значительно  ц еле­
устремленнее по сравнению  с прош лыми годам и , когда  Д Э У  эти 
мероприятия проводили интуитивно без учета ф актических п а ­
раметров движ ения и обоснований.

С луж бой организации движ ения  совместно с работникам и 
ГАИ областей в 1969 г. бы ла произведена д етал ьн ая  инвента­
ризация дорожны х знаков и указателей и проверка их соответ­
ствия требованиям ГОСТ.

С учетом данны х инвентаризации на основании требований  
I указаний Временных правил установки  до рож ны х зн ако в  и 
указателей на автом обильны х дорогах  (В С Н  43-68) лаб о р ато - 
эией С О Д  У прдора р азр аб о тан  проект улучш ения инф орм ации 
зодителей и автотуристов, которы й внедрен в 1970 г. Н а  доро- 
■е дополнительно установлено 193 инф орм ационны х зн ак а , 
маршрутных схем, указателей  расстояний разм ером  2 X 3  м ч е ­
рез 10, 20, 30 и 50 км.

Таблицы  стары х знаков и у казателей  зам енены  на новы е со 
:ветоотраж аю щ ей пленкой, снято 120 панно и реклам  н етран с­
портной тематики.

Кроме стандартны х знаков, на дороге установлены  свето ­
вые табло с указанием  «М етель», «Туман», «Гололед».

Н а опасных участках  ш ироко применяю тся зн аки  увеличен­
ных разм еров «Опасный поворот», «К рутой спуск», « О сто р о ж ­
но дети» и т. д.

У путепроводов установлен ы -габари тны е ворота и улучш е­
на информация.

П роводятся обследования и р азр аб о тк а  предлож ений по о р ­
ганизации движ ения и улучш ению  информ ации на отм ы кан и ­
ях с интенсивным движ ением .

Н ар яду  с деятельностью , направленной на улучш ение ин­
формации водителей, работникам и С О Д  Д Э У  более к в ал и ф и ­
цированно наносятся регулировочны е линии на проезж ей  ч а ­
сти дороги и пеш еходных переходах на основании р а зр а б о та н ­
ных лабораторией С О Д  технологических к ар т  и совм естно с о ­
ставленных с работникам и ГАИ актов обследовани я опасных 
участков и примыканий. Регулировочны е линии в течение се­
зона систематически обновляю тся.

Постоянный контроль за  состоянием дороги, ее обустрой­
ством и условиями движения осущ ествляется во всех стр у к ­

турны х п од разд елен и ях  С О Д  Д Э У  в виде патрульного н а д зо ­
ра инспекторов. И нспекторы  С О Д  в своей р аботе  по надзору  
за  дорогой и дорож ны м и  сооруж ениям и действую т в тесном 
контакте с ГАИ.

К  сож алению , работники С луж бы  не наделены  правам и  для 
принятия нем едленны х мер воздействия на наруш ителей, инс­
пекторы  С О Д  не имею т автом обилей (в своей р або те  они ис­
пользую т попутны е авто м о би л и ), д л я  органи зац ии  к руглосу­
точного постоянного н ад зо р а  ш тат  инспекторов недостаточен.

В м есте с охраной  дороги  С О Д  Д Э У  обеспечивает условия 
безопасного дви ж ен и я  при  рем онтны х р аб о тах , о казы вает  тех ­
ническую  пом ощ ь в эвакуац ии  с п р о езж ей  части неисправ­
ных и потерпевш их аварию  автом обилей. Д л я  вы полнения этой 
работы  С л у ж ба  обеспечена автом обилям и  ЗИ Л -131 (тягач ). В 
зимний период на опасны х участках  с гололедом  и снежными 
заносам и  органи зуется  д еж у р ство  работников С О Д  и д о р о ж ­
ных м аш ин. Н а  случай снеж ны х заносов  определены  о б ъ езд ­
ные пути д л я  переброски до р о ж н ы х  м аш ин и автомобилей. 
С ъ езды  и вы езды  на дорогу  пом ечаю тся зн акам и , составлены  
схемы  о бъ ездны х  путей.

О сновны м и средствам и  регулирования дви ж ен и я  являю тся 
дорож ны е зн ак и  и указател и , а при необходим ости активное 
регулирование инспекторов С О Д .

А н ализируя р або ту  С луж бы , м ож но вы делить д в а  основных 
направления: регулирование дви ж ен и я , нанесение регулировоч­
ных линий на проезж ей  части , о х ран а  дороги  —  работа 
инспекторов С луж бы  и ор ган и зац и я  д ви ж ен и я  — исследова­
тельская  р аб о та  лаборатории .

Р а б о т а  инспекторов С О Д  не внесла нового в организацию  
движ ения. И нспекторы  вы полняли  зад ачи , которы е ставились 
перед С луж бой  рем он та  и со д ер ж ан и я  дороги , но они оказали  
больш ую  пом ощ ь Д Э У . Э то д а л о  возм ож ность сосредоточить 
вним ание Д Э У  на рем он те  и содерж ании  дороги .

Р а б о т а  лаб о р ато р и и  С О Д  яви л ась  новым, ранее не прово­
димым м ероприятием  в Д Э У . Л аб о р ато р и я  реш ал а  вопросы 
органи зац ии  дви ж ен и я  на отдельны х у частках  дороги, у л у ч ­
ш ения инф орм ации водителей  и сниж ения до р о ж н о -тр ан сп о р т­
ных происш ествий.

С л у ж б а  о р ган и зац и я  д в и ж ен и я  в целом сы гр ал а  п о л о ж и ­
тельную  роль в более квалиф ицированном  реш ении вопросов 
по улучш ению  органи зац ии  и безопасности  движ ения.

Б л а го д а р я  р або те  С луж бы  со здались  услови я д л я  специали­
зации  в о ргани зац ии  движ ения . Т ак  к ак  содерж анием  дороги, 
установкой  дорож ны х зн аков , у к азател ей , сигналов, нанесени­
ем регулировочны х линий на проезж ей  части и ее ремонтом  з а ­
нимаю тся работники  линейной служ бы  со дер ж ан и я  и ремонта, 
о перативное регулирование и надзор  з а  движ ением  осу­
щ ествляю т органы  ГА И . С л у ж б а  органи зац ии  движ ения  д о л ж ­
на зан и м аться  вопросам и организации , исследованием , сбором 
и систем атизированием  ф актического м атер и ал а  о движ ении  и 
на основе данны х р а зр аб ат ы в а т ь  предлож ен ия  и р еком ен д а­
ции, направленн ы е на улучш ение условий и безопасности д в и ­
ж ения.

П р ави л ьн ая  о рган и зац и я  р аботы  С луж бы , ц елен ап равлен ­
ность за д а ч  обеспечат больш ую  отдачу  и экономическую  э ф ­
фективность, а следовательно , и улучш ение условий и безо ­
пасности дви ж ен и я  автом обилей  по дороге.

У Д К  656.13.022.8 (—208)
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Защитные ограждения 
на мостах
Е. И. ШТИЛЬМАН, В. А. ГОЛУБЕВ

И звестно, что наиболее часто  дорож но-тран спортны е п р о ­
исш ествия случаю тся на тех у частках  дороги, где  автом обили 
вы нуж дены  резко изм енять реж им  движ ения . К  таким  у ч аст­
кам  относятся, в частности, и мосты. П оэтом у важ н о е  зн ач е ­
ние имеет устройство на м остах  и п од ходах  к  ним ограж дений , 
которые предотвращ али  бы вы ход автом обилей  з а  пределы  
проезж ей части.

Н а  р яде  сооруж ений в наш ей стране по р азр аб о тк ам  Сою з- 
дорпроекта осущ ествлены  барьерны е о гр аж д ен и я  п р оезж ей  ч а ­
сти.

В Госдорнии в  течение последних лет  т ак ж е  пр о во дятся  ис­
следования различны х типов ограж дений , наш едш их прим ене­
ние в строительстве мостов. Р азр аб о тан ы  вари ан ты  тротуаров  
ш ириной 1,0 и 1,5 м с  ж естким  и полуж естким  ограж дением  
проезж ей части, а т ак ж е  способы реконструкции о гр аж дений  
на сущ ествую щ их ж елезобетонны х м остах.

В основу примятых реш ений бы ло полож ено требование 
Госстроя У С С Р о вы соте бордю ра не м енее 50 см. П ри р а з р а ­
ботке ограж даю щ их конструкций в отличие от  составленны х 
другими проектными организациям и больш ого числа вариантов, 
основанных на идее использования приставны х о гр аж даю щ и х  
устройств, в  Госдорнии были приняты  реш ения по применению  
тротуарны х блоков, составляю щ их одно целое с элем ентам и о г­
раж дени я, что д аст  сокращ ение количества ти п оразм еров  и 
укрупняет блоки.

П ри высоких бордю рах зн ачительно  во зр астаю т  го ризон­
тальны е силы в случае н а езд а  автом обиля на  ограж дение, п о ­
этому больш ое вним ание-обращ ено н а  удобны е и н адеж н ы е 
виды креплений тротуарны х элем ентов к  бал кам  пролетного

строения. В аж н о е  м есто зан и м ает  так ж е  устройство надежного 
водоотвода  в период эксплуатации  искусственного сооружения. 
К ром е того, учи ты вая возрастаю щ ий  спрос строительных орга­
низаций на о гр аж д аю щ и е конструкции тротуаров, были раз­
работан ы  индустриальны е м етоды  изготовления их в металли­
ческих сборно-разборны х опалубочны х ф орм ах.

В р я д е  сущ ествую щ их реш ений увеличение высоты бордюра 
дости гается  повы ш ением  всего  тротуарного  блока, но это не­
прием лем о в эстетическом  отнош ении, так  к ак  приводит к фак­
тическом у увеличению  строительной вы соты  пролетного строз- 
пия и неудобн о  д л я  пеш еходов. П оэтом у в Госдорнии стреми­
лись при повы ш енном о граж дении  добиться  минимальной вы­
соты  тротуарны х  блоков с ф асадн ой  стороны  моста.

С учетом вы пуска униф ицированны х пролетны х строений, 
тротуарны е блоки бы ли р азр аб о тан ы  длиной по 3 м для наибо­
лее употребительны х габ ар и то в  тр о ту ар о в  1,0 и 1,5 м. Вместе 
с тем д л я  пролетов, имею щ их неуниф ицированны е размеры, 
предусм отрены  дополнительны е тротуарны е блоки-вставки. Га­
барит  тр о ту ар о в  принят равны м  расстоянию  в свету между 
перильным о граж дением  и огр аж даю щ и м  устройством.

Бы ли р азр аб о тан ы  три типа блоков с высокими огражде­
ниями п р о езж ей  части , отличаю щ иеся к ак  по конструкции за­
щ итного устройства , т а к  и по  наличию  либо по  отсутствию 
пространства д л я  разм ещ ен ия ком м уникационны х линий.

Н а  м остах  с пролетны м и строениям и, имею щ ими небольшую 
строительную  вы соту, наиболее предпочтителен плитный тро- 
туар  (рис. 1 ,а ) ,  толщ ина консольной плиты  которого составля­
ет 10 см. Э тот  тип тр о ту ар о в  м о ж ет  ш ироко применяться во 
всех случ аях , к о гд а  н а  м остах  л ибо  отсутствую т коммуника­
ции, либо  им еется возм ож ность пропуска их вне тротуарных 
блоков.

Т ротуарны е блоки н ад еж н о  закр еп ляю т на плите проезжей 
части, д л я  чего предусм отрены  арм атурн ы е  вы пуски из балок 
пролетного строения в специальны е окна плиты  блоков, кото­
ры е затем  зап о л н яю т бетоном М -300.

В тех  случ аях , к о гд а  им еется  необходим ость пропуска в 
подтротуарном  пространстве ком м уникационны х линий, умест­
но применение рам н ы х тротуарны х  блоков с ж естким  железо-

IT

Типы тротуарны х блоков с защ итны м ограж дением  (I) и защ итн ы е устройства для сущ ествую щ их мостов (II): 
а — плитный тротуар с железобетонны м бордюром углового проф иля; б — тротуар  рам ного типа с криволинейны м ж е ­
лезобетонным бордюром; в — тротуар рамного типа с м еталлическим  ограж дением  проезжей части; г, д — защ итны е  
устройства для мостов с монолитными железобетонны ми пролетны м и строениям и; е, ж  — защ итны е устройства для мо­
стов с рамными тротуарам и при отсутствии ко м м ун икаций; з, и — защ итны е устройства на мостах с рамными тротуа­

рами при наличии ком м ун икаций
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бетонным (рис. 1 ,6 ) и полуЖестКим м еталлическим  о г р а ж д е ­
ниями проезж ей части (рис. 1 ,е ) .  Э ти блоки явл яю тся  м одиф и­
кациями типовых рам ны х тротуарны х блоков, хорош о за р е к о ­
мендовавших себя в строительстве, но не отвечаю щ их в н а ­
стоящее врем я возросш им требованиям  к  безопасности  д в и ж е ­
ния на мостах.

В качестве ж есткого огр аж ден и я  принят ж елезобетонны й 
бордюр криволинейного очертания. П о аналогии  с  наш едш им  
широкое применение за  рубеж ом  ж естким  о граж дением  типа 
«трнеф» в верхней части бордю ра предусм отрен вы ступ, к о то ­
рый, вдавли ваясь в шину колеса, при н а езд е  автом обиля  в ы зы ­
вает тормозящ ий эф ф ект. Горизонтальном у смещ ению  блока  
при наезде автом обиля препятствую т бетонны е упоры , у стр аи ­
ваемые в каж дом  отсеке блока.

Д ругой тип рам ного блока аналогичен описанном у, но о тли ­
чается ограж даю щ им  устройством , состоящ им  из стальной  л ен ­
ты волнистого проф иля толщ иной 3 мм, укреп ляем ой  болтам и  
на трубчатых м еталлических стойках ди ам етром  120 мм на вы ­
соте 65 см. Стойки привариваю т к  зак л ад н ы м  частям , р асп о л о ­
женным по средине бордю ра к аж д о го  блока. В олнистую  ленту, 
доставляемую к  м есту м о н таж а  секциями длиной по 3 м, сты ­
куют сваркой при помощ и соединительны х накладок .

Во всех типах тр о туаров  бесстоечные перильны е о гр аж д ен и я  
крепят к  тротуарны м  блокам  свар ко й  за к л ад н ы х  частей, имею ­
щихся и в блоках и в перильных секциях.

П оскольку массивны е ж елезобетонны е перильны е о г р а ж д е ­
ния, вы зы вая «тоннельный эф ф ект», м огут вли ять  н а  реж им  
движения автомобилей, целесообразно применение легких  м е­
таллических перил, вы годно отличаю щ ихся, кром е того, в эс ­
тетическом отношении.

В 1968— 1970 гг. дорож но-строительны м и органи зац иям и  
трестов К иевдорстрой-2 и З ап ад д о р стр о й  построены  и сданы  в 
эксплуатацию мосты, на которы х применены  плитны е тротуа-. 
ры с уголковы м бордю ром и рам ны е тротуары  с криволиней­
ным бордю ром. В ходе опытного строительства  вы яснилось, что 
оба типа блоков не вы зы ваю т трудностей при м о н таж е  и, бу ­
дучи установленны ми в проектное полож ение, о б разую т строй ­
ную конструкцию , обеспечиваю т надеж н ы й  водоотвод. П р и н я­
тый способ крепления блоков к  плите проезж ей  части обеспечи­
вает надеж ную  работу  о граж дения , о чем сви детельствую т р е ­
зультаты испытания горизонтальной силой 17,5 т. П рилож ение 
этой силы к  вы ступу верхней части бордю ра не вы звал о  ни его 
повреждения, ни смещ ения блоков.

П ервы е опытные конструкции тротуарны х блоков и зго тавл и ­
вали в деревянны х опалубках , обш итых листовой сталью . О д ­
нако опалубки эти быстро вы ходят из строя, а и здели я, и зго ­
товленные в них, имею т плохой внеш ний вид.

М ассовое производство тротуарны х блоков м ож но н ал ад и ть  
лишь на основе индустриального изготовления их в м еталли че­
ских формах. К онструкторским  бю ро Госдорнии бы ли р а зр а б о ­
таны конструкции м еталлических опалубочны х ф орм д л я  всех 
типов тротуарны х блоков с повыш енным бордю ром .

Новые ограж даю щ ие конструкции тротуаров  м огут найти 
применение и на сущ ествую щ их м остах  взам ен стары х, не спо­
собных предотвратить вы ход автом обиля з а  пределы  п р о ез­
жей части. Если ж е в силу каких-либо причин нельзя  зам ен ить 
старые тротуары  новыми, увеличение вы соты  бордю ра м ож ет 
быть достигнуто присоединением к  сущ ествую щ им  т р о ту а ­
рам ж елезобетонны х элем ентов различны х конф игураций.

Устройство высоких ограж дений  на сущ ествую щ их м остах 
возможно лиш ь в тех случаях , когда  габ ар и т  проезж ей  части 
после реконструкции будет не менее 9 м. П ри габари те  8 м для  
устройства вы соких ограж дений  требую тся дополнительны е 
обоснования.

В противном случае при устранении возм ож ности  съездов  
с моста м ож ет возникнуть опасность столкновения встречны х 
автомобилей.

Устройство приставны х повыш енных бордю ров, к ак  п р ави ­
ло, приводит к уменьш ению  ш ирины либо  тротуаров , либо 
проезжей части, что неж елательно .

На м остах с монолитными ж елезобетонны м и пролетными 
строениями предусмотрены  д ва  вар и ан та  реконструкции о г р а ж ­
дающего устройства: один реком ендуется д л я  тр о ту ар о в  с г а ­
баритом ^ 7 5  см (рис. II, г)  с сокращ ением  его на 15 см, а 
второй — д л я  тротуаров с габаритом  > 7 5  см и сокращ ением  
его на 25 см (рис. II , д ) .  Во втором  случае т р о ту а р ­
ная консоль полностью  перекры вается  плитой, составляю щ ей 
одно целое с повыш енным бордю ром , что пр едо твр ащ ает  о про­
кидывание его от удар о в  автом обилей. В первом случае вместо 
плиты, но с той ж е целью  устр аи вается  небольш ой вы ступ. Н о ­
вый бордюр устанавливаю т на м есте при ставного старого, к о ­

торый у даляю т вм есте с прилегаю щ ей к нему полосой д о р о ж ­
ной о деж ды  ш ириной 25— 30 см. П осле устройства огр аж ден и я  
дорож ную  о д еж д у  восстанавливаю т.

А налогично осущ ествляется  рекон струкция сборны х т р о ту а ­
ров ш ириной 1,5 м, имею щ их приставной бордю р. В тротуарах  
ш ириной 1,0 м рекон струкция дости гается  путем н аращ ивания  
ребра  блока  ж елезобетонны м и ф асонны м и элем ентам и.

П ри  реконструкции сборны х тр о ту ар о в  приходится учиты ­
вать  наличие ком м уникаций . О тсутствие их д а ет  возм ож ность 
н ар ащ и в ать  бордю р без зам ен ы  тротуарны х плиток (рис. II, е, 
ж ). В  тех  случ аях , к о гд а  ком м уникации  им ею тся, уклады ваю т 
новы е тротуарны е плитки с уменьш енны ми разм ерам и  
(рис. П ,з ,  и ) .

П ерспективность о гр аж даю щ и х  конструкций тр о туаров  под­
т в е р ж д ае тся  заинтересованн остью  в их применении, п р о явл яе­
мой со стороны  многих эксплуатационн ы х и строительны х о р га ­
низаций  и проектны х институтов. Д л я  успеш ного внедрения но­
вы х типов троту ар н ы х  блоков необходим о н ал ад и ть  ш ирокое 
изготовление оснастки  д л я  их производства.

Р ассм атр и ваем ы е в настоящ ей  статье  конструкции о г р а ж д а ­
ю щ их устройств, равн о  к ак  и подобны е реш ения, предлагаем ы е 
другим и органи зац иям и , следует  ш ироко прим енять в строи­
тельстве и реконструкции мостов.

У Д К  625.745.12:625.745.5

Барьерное ограждение 
из стали
Инж. Б. Р А Д О М А Н

Н а испы тательны х до р о гах  автополигона Н А М И  в 1970 г. 
установлены  барьерны е стальны е о гр аж д ен и я  (рис. 1). С тал ь ­
н а я  л ен та  о гр аж ден и й  по за я в к е  М инистерства автом обильной 
пром ы ш ленности С С С Р  бы ла изготовлена Д непропетровским  
м еталлургическим  заво д о м  по типовом у проекту 487/1 Союз- 
дорп роекта. В соответствии  с у казан ны м  проектом  стальную  
л ен ту  см он ти ровали  н а  деревян ны х столби ках  (рис. 2).

П ри изготовлении барьерного о гр аж д ен и я  были допущ ены 
некоторы е отступления от  чертеж ей  типового проекта: 

д лин а  стальной  ленты  состави л а  8,4 м вм есто 8,3 м; 
н а  концах  ленты  бы ло сделано  5 отверстий вм есто 9 и, сле­

довательно , количество болтов, скрепляю щ их элем енты  м еж ду  
собой, бы ло 4 вм есто 8;

н а к л ад к а  лен т  в сты ке им еет длин у  620 мм вместо 320 мм; 
в 50 мм от сты ка  к  лен те  п ри варена  м еталли ческая  пластин 

ка  ш ириной 50 мм, чего нет в типовом  проекте;
деревян ны й столбик им еет вы соту 800 мм н ад  уровнем  зе м ­

ли вм есто 600 мм;

Рис. 1. Стальное ограж дение на скоростной дороге
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Рис. 2. Барьерное ограж дение из стали

отверстия д л я  болтов в столбиках  были сделаны  не кр у гл ы ­
ми, а продолговаты м и.

Автополигон получил стальную  лен ту  от завода-изготови- 
теля к ак  полуф абрикат —  без анодирования или оцинковки и 
без отверстий. Д л я  предохранения от коррозии стальную  л ен ­
ту после очистки покры вали  олифой и окраш ивали  белилам и 
за  2 р аза  маш иной Н-25.

В процессе эксплуатации  скоростной дороги имели место 
отдельны е транспортны е происш ествия, тяж есть  которы х бы ла 
бы больш ей в случае отсутствия стальны х барьерны х о г р а ж д е ­
ний.

Т ак, автом обиль ЗИ Л -130 , ш едш ий со скоростью  80— 
90 км/ч, в р езультате  транспортного происш ествия в р езал ся  в 
ограж дение из стального бруса. В р езу л ьтате  н а езд а  авто м о ­
биль получил незначительную  вм ятину в  левой задн ей  части.

Н а  рис. 3 видно состояние стального  бруса после аварии . 
С тальн ая лента в месте у д а р а  о нее автом обиля не бы ла р а ­
зорвана. Она срабо тала  к ак  сво ео бр азн ая  пруж ина з а  счет 
р астяж ки  цепи в м естах  сты ков по овоидальны м  отверстиям . 
Б олтовое крепление так ж е  вы держ ало .

И з опы та работы  стального о гр аж ден и я  на скоростной д о ­
роге автополигона м ож но сдел ать  следую щ ие вы воды :

стальное ограж дение явл яется  более соверш енным по с р а в ­
нению с ж елезобетонны м  из-за  гибкости и деф орм ативности ;

повреж даем ость автом обилей при у д а р ах  в стальное б ар ьер ­
ное ограж дение значительно м еньш ая, чем это бы ло бы при 
ж елезобетонны х ограж дениях .

У Д К  625.745.5

Рис. 3. Вид стального ограж дения после наезда на него  
автомобиля
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Состояние дорожных 
одежд, устроенных 
с применением 
укрепленных грунтов
Инж. Р. И. ПЕТРАШЕВСКИЙ

Грунты , укрепленны е цементом, в дорож ном  строительстве 
Б елоруссии начали  прим енять с 1962 г. в основном для устрой­
ства  оснований. В виде опы та цем ентогрунты  были -использова­
ны и д л я  устройства  верхнего слоя дорож ной  одеж ды  на доро­
гах  IV технической категории . В этом  случае делали износо­
стойкий слой —  двойную  поверхностную  обработку  из прочных 
кам енны х м атериалов .

Н а  р я д е  автом обильны х дорог были проведены  наблюдения 
за  служ бой  до рож ны х о деж д , построенных с применением це- 
м ентогрунта.

Н а  одной из обследованн ы х дорог на протяж ении всех уча­
стков с цем ентогрунтовы м  основанием  проходит в насыпи 
средней вы сотой 1— 1,3 м, отсы панной на всю высоту из мелко­
го одном ерного песка (частиц  двух  см еж ны х разм еров в сумме 
более 70%  и только  3— 7%  п ы леваты х части ц ). Цементогрун­
товое основание у стр аи вал и  из того ж е  песка в основном при 
полож ительн ы х тем п ер ату р ах  во здуха . Т олько на двух участ­
к ах  общ ей протяж енностью  0,6 км эти работы  осуществляли 
при низких полож ительн ы х и отрицательны х температурах воз- 
д ах  (в  м ар те  1967 г .) .

С реднесуточн ая интенсивность дви ж ен и я  на перегоне с об­
следуем ы м и участкам и  —  500— 1 300 авт./сутки , при этом око­
ло 50%  общ его со става  дви ж ен и я  со ставляю т тяж елы е транс­
портны е единицы . Н аблю дени я, проведенны е осенью 1969 г. и 
весной 1970 г., п оказали , что все участки с цементогрунтовым 
основанием  после трех—-шести лет эксплуатации  находятся в 
хорош ем  состоянии. Д еф орм аций  в виде просадок, проломо?, 
выбоин или волн не обн ар у ж ен о  ни на одном из этих участков. 
П очти на всех у частках  им ею тся поперечные волосные трещи­
ны, которы е чащ е всего встречаю тся через 7— 15 м. Эти трещи­
ны появляю тся в покры тии из-за  изменения линейных размеров 
цем ентогрунтового основания, от усадки  и колебания темпера­
туры.

При взятии  вы рубок бы ло установлено, что цементогрунт 
п р едставл яет  собой монолитны й слой, обеспечиваю щ ий покры­
тию н адеж н о е  по прочности основание.

В л аж н о сть  грунтов зем ляного  полотна в весенний период в 
среднем  со ставл яет  8— 10% , в осенний —  колебалась в преде­
л ах  4— 7% , т. е. м ало  о тли чалась  от оптим альной влажности 
д л я  этих грунтов, равн ой  6— 8% . П ри этом, к ак  правило, не­
сколько больш ую  вл аж н о сть  имели ни ж ележ ащ ие слои земля­
ного полотна.

К оэф ф ициент уплотнения грунтов зем ляного  полотна в зоне 
толщ иной до 0,5 м от дна коры та  изм енялся в пределах от 0,9 
до 0,99.

. Р езу л ьтаты  изучения ф изико-м еханических характеристик 
цем ентогрунтовы х вы рубок свидетельствую т об их значитель­
ных колебаниях . Т ак, наприм ер, при до б авк е  12% цемента мар­
ки 500 прочность при сж ати и  изм ен ялась  от 25 до 65,6 кгс/см2, 
а при изгибе —  от 7,9 до 23,5 кгс/см 2. Значительны е колебания 
наблю даю тся и в деф орм ативн ы х  характеристиках , определен­
ных к ак  в лаб о р ато р и и  на цем ентогрунтовы х образцах-выруб­
ках , так  и непосредственно при испы тании цементогрунтового
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слоя на дороге. М одули упругости цем ентогрунтовы х слоев  на 
обследуемых участках  нах о дятся  в предел ах  от 500 до 
55 000 кгс/см 2 с преобладанием  8000— 11 000 кгс /см 2.

Ш ирокие пределы  изменения прочностны х и деф орм атив- 
ных показателей  цем ентогрунтовы х вы рубок у казы ваю т на не­
однородность свойств основания. О дной из основны х причин 
этого является  неравномерное распределение цем ента, которое 
выполняли вручную  без специального распределителя. К ром е 
того, по-видимому, имелись случаи недостаточно тщ ательного  
ухода за  свеж еулож енны м  основанием.

Н есмотря на недостатки технологии строительства, которы е 
привели в конечном итоге к значительны м  колебани ям  ф изико­
механических показателей , следует на основе проведенны х н а ­
блюдений и лабораторного  изучения вы рубок признать, что це- 
ментогрунт из мелких одном ерны х песков м ож но использовать 
для устройства оснований под усоверш енствованны е типы по­
крытий.

Н а другой дороге обследованы  два  участка: на о д ­
ном из цем ентогрунта было вы полнено основание, на другом  — 
основание и верхний слой дорож ной  одеж ды . О ба эти участка  в 
процессе производства работ были разбиты  на отдельны е сек ­
ции, отличаю щ иеся нормой р асходов  вяж у щ его  в цем ентогрун­
товом основании. Н а первом участке дози ровка  цем ента по сек­
циям составляла  8, 10, 12 и 14% , на втором  —  6, 7, 8 и 9% . 
Расход цемента д л я  устройства верхнего слоя на всех секциях 
зторого участка был равен  12% от веса грунта.

Полевые наблю дения и лабораторны е исследования п оказа- 
ш, что, несмотря на больш ую  интенсивность дви ж ен и я  (до 
1 800 авт./сутки) на всех обследованны х секциях первого уча- 
:тка (цементогрунтовое основание и черное щ ебеночное покры ­
тие, выполненное методом пропитки) д о р о ж н ая  о д е ж д а  нахо- 
1ится в хорош ем состоянии.

Н есколько хуж е вы глядит второй участок. Зд есь  слой двой- 
юй поверхностной обработки, выполненной по верхнем у слою  
1орожной одеж ды  из цем ентогрунта, им еет отдельны е выбоины  
i местами сдвиги из-за  низкого сцепления с поверхностью  це- 
иентогрунта.

С ледует отметить, что за  восемь лет  эксплуатации  (с 1962 
ю 1970 г.) поверхностную  обработку  возобн овляли  лиш ь 1 р аз
I 1967 г. Это говорит о целесообразности  применения такой  
инструкции дорож ной  о деж ды  на д о р о гах  IV  технической к а ­
тегории при условии использования для  укреп лени я цементом 
гесчаных грунтов.

П оказатели  прочности при сж ати и  и изгибе цем ентогрунто- 
(ых вырубок, взяты х на обследованной дороге, т ак ж е  изме- 
шются в ш ироких пределах , к ак  и на дороге С таробин —  Ми- 
сашевичи.

При обследованиях, проводим ы х весной, летом  и осенью , 
5ыло установлено, что на всех секциях им ею тся поперечные 
рещины, расстояние м еж д у  которы ми колеблется  в пределах  
>т 3 до 25 м и более. В основном трещ ины  встречаю тся через
1— 12 м. При этом какой-либо  зависим ости  м еж д у  ш агом  тре- 
цин и проектной дозировкой цем ента установить не удалось.

Таким образом , результаты  натурны х наблю дений и л аб о р а- 
орных исследований свидетельствую т, что при устройстве це- 
шнтогрунтовых оснований из мелких песков р асх о д  цем ента, 
)авный 6—7% от веса грунта, обеспечивает необходим ую  не- 
:ущую способность дорож ной конструкции в процессе ее дли- 
ельной эксплуатации.

На третьей обследованной дороге из общ его протяж ени я 
Участков, построенных с цементогрунтовы м  основанием , 2,6 км 
гаходится в отличном состоянии, 1,7 — в хорош ем , 1,3 —  в 
гдовлетворителы ю м и 3,4 км —  в плохом состоянии. Бы ли про- 
ш ализированы причины различного состояния отдельны х уча- 
:тков дороги.

На участках с отличным и хорош им состоянием покры тия 
1емляное полотно имеет высоту 0,8— 3,3 м и проходит в наибо- 
гее благоприятных гидрогеологических условиях: обеспечен по- 
1ерхностный водоотвод и грунтовы е воды  зал егаю т  на глубине 
юлее 1,5 м от низа дорож ной  одеж ды . П ри этом  в отличном 
«стоянии находится участок с двухслойны м  цем ентогрунтовы м  
>снованием, имеющим общ ую  толщ ину 20— 25 см.

У довлетворительное состояние имею т участки, где грунто- 
шге воды залегаю т па значительной глубине, а поверхностны е 
юды не оказы ваю т сущ ественного влияния на состояние зем- 
1яного полотна, поскольку последнее в основном проходит в 
lacbiim высотой более 1 м.

На участках, имеющих плохое состояние, зем ляное  полотно 
в основном проходит в низких отм етках, во многих м естах у 
;го подошвы наблю даю тся застои воды , что способствует пучи- 
нообразованию. Если к  тому ж е учесть, что зем ляное полотно

на этих у частках  отсы пано из пы леваты х песков и суглинков, 
то станет  очевидны м , что основной причиной разр у ш ен и я  д о ­
рож ной о деж ды  яв л я ется  м орозное пучение грунтов насыпи.

Б езусловно , на разруш ении  дорож ной  о деж ды  сказал о сь  не­
соверш енство технологии строительства: распределение цем ен­
та, разм ельчение и смеш ение грунта  с цементом болотной ф р е­
зой и автогрейдером , уплотнение основания 5-тонным катком  с 
гладким и вальцам и , поливка  водой при уходе за  свеж еу л о ж ен ­
ным цем ентогрунтом.

Ф ак т  разр у ш ен и я  черного щ ебеночного покры тия на цем ен­
тогрунтовом  основании и з-за  пучинообразования п о д твер ж ­
д ается  аналогичны м  разруш ением  участка  дороги  К остю кови- 
чи— Хотимск, построенного на битум огрунтовом  основании.

П оскольку  грунты  зем ляного  полотна склонны  к пучинооб- 
разованию , а д о р о ж н а я  о д е ж д а  бы ла устроена  без м о р о зо за ­
щ итного слоя, то цем ентогрунтовое основание в процессе экс­
плуатации  играло  двойную  роль: м орозозащ итного  слоя и несу­
щ его слоя дорож ной  конструкции, т. е. цем ентогрунт находился 
в перен ап ряж енном  состоянии (им ел недостаточную  проч­
ность), что в конечном итоге и привело к его разруш ению .

С ледовательно , в таки х  грунтово-гидрогеологических усло­
виях  следует о бязател ьн о  преду см атр и вать  дополнительны й м о­
розозащ итны й слой, которы й м ож но у стр аи вать  из грунтов, у к ­
репленны х цементом.

В заклю чение м ож но  сдел ать  вы вод, что дорож ны е одеж ды , 
построенные с применением цем ентогрунта, являю тся  достаточ­
но работоспособны м и в течение длительного времени, поэтому 
они долж ны  найти ш ирокое применение при строительстве д о ­
рог.

У Д К  621.814
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Устройство поверхностной 
обработки в ДЭУ-128
В. С. ПОЛЯЧЕНКОВА, В. И. ДЕЛЬЦОВ

З а  последние годы  в Д Э У -128 Ц ен трупрдора  М и навтодора  
Р С Ф С Р  бы ло сделано  120 км  ш ероховатого  асф альтобетонного 
покры тия, устроенного способом поверхностной обработки. Е с ­
ли  учесть, что общ ее протяж ени е автом обильны х дорог, обслу­
ж и ваем ы х  Д Э У -128, со ставл яет  156 км, то  м ож но  сказать , что 
больш инство дорог Д Э У  им еет покры тие с хорош ей ш еро х о ва­
тостью .

У стройство поверхностной обработки  нам ного сократило  р а ­
боты текущ его рем онта, повы сило ш ероховатость асф ал ьто бе­
тонны х покры тий и обеспечило со держ ание дорог участка  на 
80%  с оценкой «отлично».

П оверхностную  обр або тку  в Д Э У -128 вы полняю т только м е­
ханизированны м  способом с помощ ью  навесного щ ебнераспре- 
делителя М ы тищ инского опы тно-производственного м ехани­
ческого за в о д а  (рис. 1). П р едварительн о  ремонтирую т асф а л ь ­
тобетонное покры тие с зад ел ко й  трещ ин и других  разруш ений .

Р або ты  по устройству  поверхностной обработки  вы полняю т 
без остановки  движ ения: сн ач ал а  на одной половине проезж ей  
части дороги, затем  на другой. А втом обили пропускаю т по сво­
бодной от р абот  половине п роезж ей  части (3,5 м) и обочине.

Д л я  ум еньш ения о б р азо ван и я  пыли обочину обильно поли­
ваю т водой! с помощ ью  м аш ины  К Д М -1. У часток производства 
р абот  о гр аж д аю т  соответствую щ им и дорож но-сигнальны м и 
знакам и .

П ер ед  устройством  поверхностной обработки  покры тие т щ а ­
тельно очищ аю т от пы ли и грязи  м еталлическим и щ еткам и по- 
ливо-м оечны х м аш ин. П осле этого по оси дороги вд о л ь  всего 
подготовленного участка  вы ставляю т предупредительны е сиг­
нальны е тумбочки.

З а те м  разл и ваю т  битум автогудронатором  из р асчета  0,6—- 
0,8 л  на 1 м2. Б итум  м арки  Б Н Д  с глубиной п рон икан ия 130— 
200 и тем пературой  р о злива  150— 160°С.

Щ ебень разм ером  10— 20 мм, предварительн о  обработанны й 
дегтем  в смесительном  бар аб ан е , рассы паю т с помощ ью  щ еб- 
нераспределителя слоем  в одну щ ебенку. Р а с х о д  черного щ еб­
ня со ставл яет  14— 15 кг  на 1 м2.
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Рис t .  Устройство поверхностной обработки в Д ЭУ-128 с при­
менением навесного щ еонеукладчика

В состав м еханизированного звен а  по устройству  поверхно­
стной обработки входят  автогудронатор , м аш ина К Д М -1, щ еб- 
нераспределитель на тр акторе  «Беларусь» , м оторны й като к  5— 
8 т. Черный щ ебень под возят  автом обилям и -сам освалам и , к о ­
торые подходят к  бункеру щ ебн ерасп ределителя задни м  ходом.

П еред каж дой  загр у зко й  бункера щ ебнераспределитель о т ­
ходит от границы  м еж д у  распределенны м  щ ебнем и розлиты м  
битумом, чтобы автом обили-сам освалы  не за езж а л и  на розли- 
тый битум. П осле загр у зки  бункера щ ебн ерасп ределитель в о з ­
вращ ается  в исходное полож ение и п р о д о л ж ает  работу .

С разу  после распределен ия щ ебн я проводят  частичную  
предварительную  подкатку , т ак  к ак  вальцы  распределителя 
щ ебня зах ваты ваю т ш ирину, равную  1,5 м. З атем  окончатель­
ную у катку  вы полняю т с помощ ью  м еханического к ат к а  весом 
5—8 т при трех— пяти проходах  по одном у следу.

Д виж ение всех видов транспорта  приходится о ткр ы вать  че­
рез полчаса после укатки , однако  это  не о тр аж ае тс я  на  к ач е ­
стве поверхностной обработки  (рис. 2 ) . Все р аботы  бы ли т о л ь ­
ко хорош его и отличного качества. С рок слу ж бы  поверхностной 
обработки составляет  четыре— ш есть лет.

Устройство поверхностной обработки  м еханизированны м  
способом позволило до м инимума сократить ручной тр у д  и з н а ­
чительно уменьш ить непроизводительны е потери черного щ ебня 
и более чем в 3 р а за  снизить стоим ость работ. У кладчи к  обслу­
ж иваю т двое рабочих: один регулирует дозировку  щ ебня и
распределение его на всю ш ирину бункера, второй следит за  
равномерны м распределением  щ ебня на покры тии дороги 
и по мере необходимости уби рает излиш ки щ ебня.

М еханизация р аб о т  по устройству  поверхностной обработки 
в ДЭУ-128 позволила в 10 р аз  сократить число рабочих  и д а л а  
экономию более 1 тыс. руб. в год.

З а  смену укладчик  позволяет  устроить 2 км  поверхностной 
обработки на всю ш ирину проезж ей  части (7 м ).

У Д К  625.75
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Ремонт дорог 
в ночное время
Ю . Н. ПЕТРОВ, А. Д . ДЕРЖАВЕЦ

В ы полнение больш инства р абот  по рем онту дорожных по­
кры тий требует  ограничения д ви ж ен и я  транспорта. Д ля этого 
или перекры ваю т отдельны е полосы проезж ей  части дороги, 
или полностью  зак р ы ваю т движ ение по дороге. Устройство 
о б ъ езд а  в последнем  случае требует дополнительных затрат и, 
как  правило , у х у дш ает  условия дви ж ен и я  автомобилей, приво­
дит к  сниж ению  скоростей  автом обилей, что отраж ается на ро­
сте транспортны х издерж ек .

В настоящ ее вр ем я  основны е ремонтны е работы  выполняют 
с 8  до  16 (18) ч дн я, т. е. в  период наибольш ей интенсивности 
движ ения , к о гд а  потери автом обильного транспорта от сниже­
ния скорости дв и ж ен и я  явл яю тся  наибольш им и. По нашему 
мнению, сниж ение потерь м о ж ет  бы ть достигнуто, если ремонт­
ные р або ты  бу д у т  вы полнять в часы  меньш ей интенсивности: в 
вечернее и ночное врем я.

С ам а  и д ея  вы полнения ночных рем онтов не нова, она давно 
о б су ж д ается  и у ж е  находит  применение з а  рубеж ом, но пока 
ещ е не сущ ествует  достаточно  полной м етодики обоснования 
таких  работ.

К аковы  ж е  последствия изм енения времени производства 
работ? С одной стороны , сокр ащ аю тся  потери от задержек ав­
томобилей , с другой, р асту т  за тр а т ы  на выполнение работ из- 
за  увеличения зар аб о тн о й  п л аты  'рабочих в период с 22 до 6 ч, 
необходим ости освещ ения и проведения м ероприятий по обес­
печению безопасности  дви ж ен и я  и работаю щ их (установка си­
гнальны х фонарей, огр аж ден и й  и т. д .) .

Э коном ическую  целесообразность вы полнения работ в вечер­
нее и ночное вр ем я  м ож но определить путем  сопоставления 
разницы  потерь автом обильного тр ан сп о р та  при производстве 
работ в дневное и ночное врем я  с дополнительны м и затратами 
на организацию  ночных ремонтов

2 я д - 2 я „ > 2 3 н ,

где 2  Я д

2 Я „
2 3 н

потери автом обильного транспорта  при производ­
стве р аб о т  в дневное врем я (с 8 до  17 ч); 
то ж е, в ночное врем я;
дополнительны е затр аты  на организацию  работ в 
ночное врем я.

В еличина потерь авто тр ан сп о р та  м ож ет  бы ть определена из 
следую щ их исходны х данны х:

сниж ения скорости  автом обилей  при проезде ремонтируемо­
го участка  с :»i до  v 2 км /ч ;

длины  рем онтируем ого участка  с учетом пути, на котором 
происходит сниж ение и набор скорости автом обиля, I км (в за­
висимости от вида  рем онтны х р абот  и конкретны х условий про­
изводства  /= 0 ,2 — 1 к м ) ;

количества транспортны х единиц, проходящ их по участку 
дороги в дневное и в ночное врем я N H, определенного на 
основе данны х  учета движ ения.

Т аким  образом , р азн о сть  потерь при производстве работ в 
дневное и ночное врем я  составит:

2  п ,  -  2  " и  =  [  (n *  -  л м ' с,

где С  —  с о став л яю щ ая  себестоим ости перевозок в расчете на 
1 авт/ч .

Д л я  практических  расчетов  на рисунке приведена номограм­
м а определени я величины  потерь в зависим ости  от длины ре­
м онтируем ого участка  I, скорости д ви ж ен и я  автомобиля и, и 
у2 км /ч , а т а к ж е  разности  количества  грузовы х автомобилей, 
проходящ их по участку  в  дневное и ночное время.

И зм енение врем ени п рои зводства  р або т  рационально на тех 
участках  дороги , где н абл ю дается  больш ая  интенсивность дви­
ж ения, в частности  на по д х о дах  к  больш им  городам.

Н априм ер, д л я  автом обильной  дороги со среднесуточной ин­
тенсивностью  д в и ж ен и я  свы ш е 10 ООО грузовы х автомобилей по 
ном ограм м е (см. рисунок) м ож но  установить, что на ремонти­
руемом участке при i = l  км i> i=60 и i>2= 3 0  к м ! ч, С = 1  руб. раз­
ность потерь составит

Рис. 2. Готовый участок поверхностной обработки на дороге 
Москва — Волоколамск р у б .

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



won 1200 mo mo &n

Номограмма для определения потерь при производстве ра­
бот в дневное и ночное время

С ледовательно, если величина дополнительны х за тр а т  н а  о р ­
ганизацию  р абот  н а  вы бранном  участке менее 160 руб . в  р асч е ­
те на сутки, то изменение врем ени рем онта экономически ц еле­
сообразно.

Изменение времени производства р абот  позволит  увеличить 
коэффициент сменности и эф ф ективность использования основ­
ных производственны х ф ондов, что способствует сниж ению  се­
бестоимости работ, а в отдельны х случаях  позволит ком пенси­
ровать недостаток некоторы х специальны х маш ин (авто гу д р о ­
наторов, щ ебнеукладчиков, автогрейдеров и т. д .) .

Н уж но учиты вать, что вы полнение ремонтны х р абот  в ноч­
ное врем я требует организации работы  в эти часы  прои зводст­
венных и транспортны х предприятий дорож ны х хозяйств. В тех 
случаях, когда  это вы зы вает  значительны е трудности , могут 
использоваться зар ан ее  заготовленны е эмульсии, а  т ак ж е  х о ­
лодные асф альтобетонны е и битум ом инеральны е смеси.

П роведение ремонтных р абот  в ночное вр ем я  требует четкой 
организации тр у да, обеспечиваю щ ей безопасность работаю щ их 
и строгого контроля з а  качеством  вы полнения работ.

Н есм отря на ш ирокий круг вопросов, п од леж ащ и х  рассм о т­
рению для  определения целесообразности  ночных ремонтов, по ­
лож ительное реш ение м ож ет д ать  эф ф ективны й р езультат . 
П равильное сочетание работы  в ночное и дневное врем я  с о ­
здаст возм ож ность органи зовать непрерывный ком плекс р е ­
монтных работ на участках  значительной протяж енности , по ­
зволит р еали зовать  резервы  дорож но-рем онтного п рои звод­
ства.

У Д К  625.76.089.2«414.22»

Схема размещ ения посадочных мест в снегозащ итной  
лесной полосе при уш ирении сущ ествую щ ей полосы  

в средних лесорастительны х условиях: 
а — дополнительная и б — сущ ествую щ ая лесная полоса:
/ — шиповник; 2 — вишня обыкновенная; 3 - клен татарский;

4 — акация белая; 5 — груша

Подбор пород 
для снегозащитных 
насаждений
Канд. с.-х. наук А. А. РОМАНОВ

В услови ях  степной зоны  и особенно в засуш ливы х юго- . 
восточны х рай о н ах  европейской части С С С Р  зелены е придо­
рож ны е н асаж д ен и я  часто  бы ваю т м алоэф ф ективны  при з а ­
щ ите дорог от снега и недолговечны.

Д л я  со здан и я  биологически устойчивы х н асаж ден и й  в этих 
районах  страны  необходим о правильно  п о д би р ать  древесны е и 
кустарниковы е породы  д л я  снегозащ итны х н асаж ден и й  и о зе ­
ленения дорог прим енительно к  клим атическим  и почвенно­
грунтовы м  условиям .

С учетом  опы та проектны х органи зац ий  и наш и х исследова­
ний по защ и тн о м у  л есоразведени ю  и озеленению  в условиях 
степной зоны  ю го-востока Р С Ф С Р  м ож но реком ендовать сле­
дую щ ую  примерную  схем у группировки лесорастительны х ус­
ловий.

I группа —  лучш ие лесорастительны е условия: суглинистые 
и супесчаны е обы кновенны е, северо-приазовские, п р едкавказ- 
ские и ю ж ны е чернозем ы  и их разновидности , а  т ак ж е  темно- 
цветны е почвы падин.

II  группа —  средние или удовлетворительны е л есо р асти ­
тельны е услови я: слабосолонцеваты е и слабосм ы ты е обы кно­
венны е и ю ж ны е чернозем ы , тем но-каш тан овы е и легкосугли­
нистые несолонцеваты е разновидности  каш тан о вы х  и светло- 
каш тановы х  почв в  сочетании с солонцам и до 10% , а так ж е  
глубоко гум усированны е песчаны е почвы.

II I  группа —  худш ие или м алоудовлетвори тельны е лесо р ас­
тительны е усло ви я  пониж енной лесопригодности: тяж ел о су гл и ­
нистые смы ты е, слабо  и среднесолонцеваты е тем но-каш тановы е, 
каш тановы е, светло-каш тан овы е и буры е почвы при наличии 
солонцов 10—25% .

IV  группа — неудовлетворительны е лесорастительны е у сло ­
вия или условно лесопригодны е: тяж елосуглинисты е средне- и 
сильносолонцеваты е к аш тановы е, светло-каш тан овы е и бурые 
почвы пусты нно-степной зоны  с  более чем 25%  солонцов. Б ез 
коренного улучш ения эти почвы  ф актически  непригодны для 
норм ального  роста древесны х и кустарниковы х  пород.

В лучш их условиях  п р ои зрастан и я  в кач естве  главны х по­
род м ож но  реком ендовать : ду б  череш чаты й, березу  б о р о д ав ч а ­
тую, ясень обы кновенны й, тополь белы й и бальзам ический, 
граб  обы кновенны й, бундук кан адский , орех грецкий, черны й и 
м аньчж урский , а  в  к ач естве  сопутствую щ их пород  — клен ост­
ролистны й, к аш тан  конский, рябину, клен  полевой, липу, груш у 
и яблоню  (м естны е с о р та ), ш елковицу и др. И з кустарников 
м ож но в зять  лещ ину, кизил, виш ню , айву, бузину красную , к а ­
лину  обы кновенную , гордовину, свидину.

В средних лесорастительн ы х  условиях  реком ендую тся из 
главны х пород  дуб череш чаты й, ясень зелены й, тополь к а н а д ­
ский, орех черны й и грецкий, акац и я  белая , вяз м елколистны й, 
сосна обы кновенная и кры м ская , из сопутствую щ их —  клен п о ­
левой , клен  татар ски й , к ар к ас  западны й , груш а (местны е сор­
т а ) ,  абрикос (м естны е с о р та ) , алы ча, ш елковица белая , а из к у ­
старников —  скум пия, бирю чина, бояры ш ник обыкновенный, 
свидина, ж им олость т ат ар с к ая , к ал и н а  обы кновенная, см ороди­
на зо лоти стая , терн, ш иповник.

Н а  рисунке п о к азан а  схем а р азм ещ ен и я  посадочны х мест 
в снегозащ итной  лесной  полосе при уш ирении сущ ествую щ ей 
узкой  лесопосадки  в  средних лесорастительн ы х услови ях; поч­
вы чернозем ны е ю ж ны е, средние м алом ощ ны е, тяж елосуглини­
сты е, а т ак ж е  тем но-каш тан овы е и каш тановы е.

В худш их услови ях  пр о и зр астан и я  ассортим ент древесны х и 
кустарниковы х пород более ограничен: главны е породы  — 
акац и я  бел ая , в я з  м елколистны й: сопутствую щ ие породы  — лох 
узколистны й, клен  татар ск и й , берест; кустарники  —  там ариск, 
ам ор ф а , ж им олость тат ар с к ая , скум пия.

П ри  подборе пор о д  д л я  защ и тны х  н асаж ден и й  нуж но учи­
ты вать , насколько  они соответствую т конкретны м  условиям 
прои зрастани я , а  т а к ж е  принятом у разм ещ ению  и смещ ению  в 
насаж ден и ях .

П ри  составлении  схем  см еш ения пород  в н асаж ден и ях  всег­
да  н у ж н о  помнить, что при посадке  акации белой, ясеня, топо-
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лей или пальм овы х рядом  с дубом  эти породы  обычно . сильно 
угнетаю т его, тогда  к ак  при совместном произрастании  с к л е ­
нами, груш ей и другими сопутствую щ ими породам и дуб о б р а ­
зует устойчивые насаж дения .

К ак  известно, это  объ ясн яется  тем, что одни породы  я в л я ­
ю тся светолю бивыми (б ел ая  акаци я, береза, ясень, д у б ); д р у ­
гие — теневы носливы ми (липа, клен  остролистный, л е щ и н а ) ; 
третьи растут быстро, а четверты е медленно. К ром е того, р а з ­
личные* древесны е породы имею т разны й х ар ак тер  р азви ти я  
корневой системы, что так ж е  влияет н а  рост деревьев  и на в з а ­
имоотнош ения их в насаж дениях .

В условиях степной зоны  хорош им ростом  отличаю тся д у ­
бово-кленовые, дубово-груш евы е, орехо-плодовы е, ясенево-кле- 
но'вые, вязово-тополевы е и вязово-кленовы е н асаж ден и я . П ри­
чем необходимо помнить, что в северны х районах  степной зоны  
многие породы плохо переносят низкие тем пературы , к ак , н а ­
пример, орехи, ш елковица, абрикос, акаци я  бел ая  и др.

В первые ряды  снегозащ итны х лесны х полос (со стороны  
дороги) следует вводить декоративны е породы  и плодо во ­
технические породы. П лодовы е и технические дер евья  и я го д ­
ные кустарники при правильном  уходе за  ними м огут д а в ат ь  
хороший у р о ж ай  плодов и обеспечивать декоративное обр ам ­
ление дороги в течение всего вегетационного периода.

У Д К  625.77(47-12)

1 it и л и ц а 1

П
ло

щ
ад

ка

В 1967 г. внсеены соли

Концентрация СГ в 
метровом слое почвы 

в 1968 г., %

Весна Лето Осень

А 0,002 0,002 0,002
В 100%NaCl 0,020 0,011 0,028
С 93%NaCl +  7%СаС12 0,018 0,013 0,013
D 85% NaCI +  15% CaClj 0,012 0,012 0,008

Влияние противогололедных 
солей на придорожные 
насаждения
Инж. В. Д . КАЗАНСКИЙ

Д л я  борьбы  с гололедом  чащ е всего использую т хлориды , 
т. е. хлористые соли натри я  NaCI, кальц и я  СаС12-2Н 20 ,  м агния 
M gC l2-6H 20  и некоторы е другие. Э ти химические вещ ества 
вместе со снегом, которы й у дал яю т  с проезж ей  части дороги, 
попадаю т на полосу отвода, где обычно разм ещ ен ы  д е к о р ати в ­
ные и снегозащ итны е посадки. К оличество хлоридов в с н еж ­
ном покрове по наш им подсчетам  м о ж ет  дости гать к  концу 
зимнего периода 0,5— 1 кг на 1 м 2 придорож ной  зоны  ш ириной 
до 20 м от бровки насыпи.

В результате этого после весеннего тая н и я  снега в почве 
придорож ной полосы увеличивается концентрация ионов х л о ­
ра, натрия и кальция, что м ож ет привести к  наруш ению  нор­
мальных условий роста н асаж дений , а  в некоторы х случаях  
явиться причиной гибели деревьев, кустарников и трав .

Д л я  вы явления вредного воздействия противогололедны х со ­
лей на придорож ную  растительность нам и п о д  руководством  
канд. техн. наук Г. В. Б ялобж еского  бы ли проведены  иссле­
дования, которы е позволили установить возм ож ность п о в р е ж ­
дения хлоридам и лесны х н асаж дений  и установить ф акти ч е­
скую концентрацию  ионов х лора  и натри я в почве п р и д о р о ж ­
ной полосы в условиях  М осковской обл. п р и .м акси м ал ьн о й  
норме россыпи солей.

При проведении опытных р абот  прим еняли три вар и ан та  
противогололедны х составов: чистую  поваренную  соль (техни­
ческую) и ее смеси с доб авкам и  7 или 15% хлористого к а л ь ­
ция.

Основные эксперим ентальны е работы  проводили на опы т­
ном участке №  1 на дороге М осква— Горький (км  24, сп р ав а ). 
Рельеф  участка ровный. П очва — легкий суглинок на флю вио- 
гляциальны х песках.

Здесь осенью 1967 г. были вы делены  четыре одинаковы е 
прямоугольны е площ адки: А — контрольная, В, С  и D, о т ­
личаю щ иеся составом  внесенных солей (табл . 1). Н а  всех п л о ­
щ адках  (4 X 9  м) им еется пять примерно оди наковы х по р а з ­
мерам деревьев — вяза  обы кновенного пятнадцати летнего  
возраста. •

Хлориды были распределены  по поверхности снеж ного п о ­
крова в границах площ адок 5 м арта  1968 г. за один прием из 
расчета 2 кг/м 2.

В изуальны е наблю дения за  состоянием насаж дений  на 
опытном участке в вегетационны й период 1968 г., т. е. в 
первый год после внесения хлоридов, п оказали  следую щ ее. 
Почки на деревьях  вяза  стали раскры ваться  в первы х числах

м ая. К  8 м ая  на больш инстве деревьев  появилась листва, но 
не оди наково  интенсивно на д еревьях , располож енны х в раз­
личных р я д а х  и частях  опы тного участка независимо от вне­
сения хлоридов.

К  20 м ая  все дер евья  на участке полностью  покрылись ли­
ствой и никакой  зам етной  разницы  м еж д у  опытными и кон­
трольны м и деревьям и  по окраске  листьев, их размерам и 
ф орм е не наблю далось . Н и каких  отклонений в развитии де­
ревьев и в последую щ ие этап ы  вегетационного периода до 
осеннего л и сто п ада  т а к ж е  не бы ло отмечено.

Н а  опы тны х п л о щ ад ках  не бы ло обнаруж ено и влияния 
солей на состояние и рост ж ивого  напочвенного покрова, ко­
торы й в основном  представлен  злаковы м и  травам и.

П очвенны е образц ы  д л я  агрохим ического анализа были 
взяты  с глубины  10, 30, 60 и 100 см одновременно на всех 
п л о щ ад ках  первы й р аз  15 апреля  (после схода снежного по­
крова  и полного о ттаи ван и я  почвы ), затем  — в середине ве­
гетационного периода —  6 ию ня (к  м ом енту максимума при­
роста годичны х побегов) и в конце вегетационного периода — 
15 сентября  (перед  началом  л и сто п ада  во врем я максимума 
прироста корневой системы  д е р е в ь е в ) .

А нализ почвенных о бр азц о в  п о к азал , что на площадке А 
со дер ж ан и е  ионов х лора  и натри я  в почве не превышает 
0,002% . В то ж е  врем я  на п л о щ ад ках  В, С и D отмечено по­
вы ш енное со дер ж ан и е  х л о р а  и натри я.

Граф ики , приведенны е на рисунке (1968 г .), показывают, 
что на всех опы тны х п л о щ ад ках  со дер ж ан и е  ионов хлора рас­
тет с увеличением  глубины  взяти я  образцов . П ри этом макси­
мум отм ечается  чащ е всего на глубине около 30—60 см, т. е. в 
зоне разм ещ ен ия  наибольш его  количества корней деревьев. 
А налогичная зависим ость бы ла установлен а  и для  натрия.

Г раф и ки  свидетельствую т, что хлориды  проникаю т в почву 
глубж е 1 м, т ак  к ак  кривы е со д ер ж ан и я  ионов хлора на глу-
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бинё свыш е 20 см ни на одной из площ адок  не пересекаю тся с 
контрольной линией.

Сравнение концентрации ионов хлора  в м етровом  слое поч­
вы (см. табл. 1) показы вает, что весной и осенью  наибольш ее 
количество хлора о казалось  на площ адке В, а наим еньш ее — 
на площ адке D, где к поваренной соли бы ло добавлено  
15% СаС12.

С ледовательно, до б авк а  к поваренной соли хлористого 
кальция способствует сниж ению  со дер ж ан и я  хлора  в почве 
придорожной зоны. В месте с тем известно так ж е , что д об авка  
хлористого кальция обеспечивает лучш ие условия хранения 
солей на скл ад ах  в зимнее врем я.

Зцмой 1969 г. на п лощ ад ках  С и D были повторно внесены 
хлориды в тех ж е  соотнош ениях, что и в 1968 г. Н а  п л о щ ад ­
ке В поваренную  соль не вносили, так  как  зд есь п р ед п о л ага ­
лось установить скорость и степень сниж ения концентрации 
хлора в почве при условии прекращ ения поступления хлори­
дов.

По данным анали за  почвенных образцов, в зяты х  на всех 
площ адках 8 м ая, 3 ию ля и 17 октября, составлены  граф ики 
содерж ания хлора в почве в вегетационны й период 1969 г. (см. 
рисунок) и вычислена средн яя концентрация хлора в м етровом 
слое почвы (табл. 2).

Т а б л и ц а  2

Площадка В 1968 г. внесены соли
Концентрация СГ в метровом 

слое почвы в 1969 г., %

Весна | Лето | Осень

А 0,002 0,001 0,002
В — 0,006 0,005 0,003
С 93% NaCl +  7% СаСЬ 0,050 0,013 0,034
Д 85% NaCl +  15% СаС12 0,005 0,006 0,006

Н а граф ике д л я  площ адки  В, где поварен ная соль в 1969 г. 
не была внесена, содерж ание хлора по сравнению  с 1968 г. 
снизилось и практически достигло контрольного уровня.

Н а площ адке С после повторного внесения смеси соли (с 
добавкой 7% СаС12) концентрация хлора весной 1969 г. резко 
возросла (0,05—0,07% ) на глубине свы ш е 30 см. С редн яя  к о н ­
центрация хлора в метровом  слое почвы здесь весной и 
осенью 1969 г. (см. табл . 2) о к азал ась  почти в 3 р аза  выше, 
чем в те ж е  сроки в 1968 г.

Таким образом , внесение данной смеси хлоридов в течение 
двух лет подряд  приводит к значительном у накоплению  хлора  
в почве придорож ной зоны.

Н а площ адке С в летний период 1969 г. концентрация хлора 
значительно ум еньш илась, однако  к осени снова увеличилась 
во всех горизонтах почвы, за  исклю чением верхнего гум усо­
вого слоя. С ледовательно, ионы хлора в течение вегетацион­
ного периода м огут перем ещ аться по различны м  горизонтам  
почвы.

Н а площ адке D, несм отря на повторное внесение хлоридов 
в 1969 г., концентрация хлора в почве осталась примерно на 
уровне преды дущ его года.

С истематические фенологические наблю дения в вегетацион­
ный период 1969 г. показали , что, несм отря на повторное вне­
сение хлоридов и сравнительно высокую  концентрацию  хлора 
в почве, деревья и травы  на всех опытных п л о щ ад ках  р а зв и ­
вались и росли норм ально без зам етной разницы  во времени 
прохож дения ф енофаз.

В 1970 г. програм м ой исследований были предусм отрены  
наблюдения за  степенью сниж ения концентрации хлора  в поч­
ве при условии прекращ ения поступления хлоридов.

А нализ почвенных образцов, в зяты х  ранней весной и осенью
1970 г., показал, что на всех опытных пл о щ ад ках  после схода 
снежного покрова концентрация хлора снизилась до значений 
0,002—0,006% , т. е. о к азал ась  близкой к данны м  контрольной 
площадки. Таким образом , интенсивное пром ы вание почвы 
талыми водами обеспечило бы строе удаление хлора  из в е р х ­
них горизонтов. Т ак ж е  к ак  и в преды дущ ие годы, в 1970 г. 
повреждений растительности хлоридам и на опытном участке 
Jw 1 не обнаруж ено. Все деревья  имею т норм альную  листву, 
плодоносят и даю т хорош ий еж егодны й прирост по диам етру  
и высоте ствола.

Такие ж е опытные работы  по аналогичной м етодике в 
1969 г. были выполнены нами на участке №  2 км 96 +  200 
дороги М осква— Куйбыш ев (тополь бальзам ический на т я ж е ­
лом суглинке) и Г. И. П авирж исом . на автом обильны х дорогах  
Литовской ССР.

В резу л ьтате  проведенны х исследований м ож но сделать 
следую щ ие предварительны е вы воды  и практические п р едло­
ж ения. *

П ри внесении на поверхность снеж ного покрова хлористы х 
солей в разм ер е  до  2 кг/м 2 в клим атических р айонах  с д о ста ­
точным увлаж нением  почвы атм осф ерны м и осадкам и  о тр и ц а­
тельного воздействия противогололедны х солей на деревья 
(вяз, тополь, липа и ива) в основном не проявляется .

П о-видим ом у, происходит вы м ы вание хлоридов атм осф ер­
ными осадкам и  из верхних горизонтов почвы в более глубокие. 
П оэтом у концентрация ионов хлора и натри я в м етровом слое 
почвы у ж е  в начальны й период вегетации растений обычно 
ниж е 0,05% , а приповерхностном  слое (30 см) — близка к 
норм альной.

П рекращ ен ие поступления солей в придорож ную  зону  в 
течение одного года способствует вы м ы ванию  хлоридов из 
верхних горизонтов почвы, где расп о л о ж ен а  основная м асса 
корней растений.

Внесение хлоридов на поверхность снега в течение двух 
зимних сезонов п о д р яд  на почвах легкого м еханического со ­
става  не приводит к значительном у накоплению  хлора  и н а т ­
рия, со дер ж ан и е  которы х во второй вегетационны й период 
находится на уровне первого года.

Д о б ав к а  к поваренной соли хлористого кал ьц и я  в количе­
стве 15% (по весу) обеспечивает на почвах легкого м ехани­
ческого состава  более низкое со держ ание ионов хлора и н а т ­
рия, чем при использовании чистой поваренной соли или с д о ­
бавкой  хлористого кальц и я  в меньш ем количестве.

П ри неблагопри ятны х условиях , когда  м ож ет возникнуть 
опасность п овреж д ен и я  при дорож ны х н асаж ден и й  солями, не­
обходим о обеспечить бы стры й поверхностны й сток талы х  вод 
или вы м ы вание хлоридов в более глубокие горизонты  почвы. 
Э то м ож но достигнуть планировкой  придорож ной  полосы с 
уклоном  в сторону к ан авы  и вспаш кой почвы тракторны м и 
плугам и или ры хлением тяж елы м и  дисковы м и боронам и, а 
так ж е  обязательны м  ры хлением почвы в приствольны х к р у ­
гах деревьев.

П ри посадке лесны х н асаж ден и й  на участках , где в о зм о ж ­
но сильное засоление почвы в придорож ной  зоне, необходимо 
обеспечить правильны й подбор солевы носливы х древесны х и 
кустарниковы х пород.

В слу ч аях  повреж дени я  растительности хлоридам и (п о я в ­
ление бурой каем чатости , м озаики, м ассового усы хания ли сть­
ев и т. п.) необходим о д л я  ускорения вы м ы вания солей из 
корнеобитаем ого слоя почвы провести интенсивную  пром ы вку 
почвы водой в приствольны х кр у гах  деревьев  при норме р о з­
лива воды  не менее 0,2— 0,3 м3 на 1 м2.

У читы вая резу л ьтаты  наш их эксперим ентов, м ож но о ж и ­
дать , что применение хлоридов д л я  борьбы  с зимней ско л ьз­
костью  *при соблю дении норм  россыпи, указан ны х  во  В рем ен­
ной инструкции по борьбе с гололедом  на автом обильны х д о ­
рогах  (В С Н  41-68), не будет вы зы вать сущ ественны х п о в р еж ­
дений декоративны х  и снегозащ итны х насаж дений  в к л и м а­
тических р айонах  с достаточны м  увлаж нением  почвы атм о ­
сферны м и осадкам и.

У Д К  625.76:625.774:546.131

НА ДО РО ГА Х СТРАНЫ
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МЕХАНИЗАЦИЯ

Машины для текущего 
ремонта дорог
Инженеры А. Н. ГОРДЕЕВ, В. А. ИВАНОВ

Бурны й рост грузовы х и п ассаж ирских  перевозок п р е д ъ я в ­
ляет  повыш енные требования к  качеству  и эк сплуатационн о­
му содерж анию  дорож ны х покры тий. О беспечение н о р м ати в­
ного срока служ бы  и увеличение работоспособности  до рож ны х 
о деж д невозм ож но без повы ш ения к ач ества  и эф ф ективности  
работ при текущ ем ремонте автом обильны х дорог. П овы ш ение 
темпов и качества дорож но-рем онтны х работ, а т ак ж е  сн и ж е­
ние их себестоимости м ож ет  бы ть достигнуто только  при ш и­
роком использовании на  эти х  р аб о тах  средств  м еханизации  и 
передовой технологии.

О сновная часть средств при текущ ем  ремонте асф ал ьто б е ­
тонных покрытий расходуется  на ремонт отдельны м и картам и .
В последние годы в С оветском  С ою зе начато  производство  
маш ин д л я  м еханизации текущ его ремонта этих  покры тий.

О дна из таки х  маш ин (рис. 1) М Т Р Д  спроектирована  
П К Б  А кадемии ком м унального х о зяй ства  им. К. Д . П ам ф и л о ­
ва и изготовлена эксперим ентальны м  заво до м  академ ии . М а ­
шина предназначена д л я  текущ его рем онта до рож ны х покры ­
тий с разруш ением  старого покры тия пневм ом олоткам и. Она 
выполнена на базе  грузового автом обиля ГАЭ-53А и о бо р у д о ­
вана бункером-термосом д л я  перевозки 1 600 кг асф ал ьто б е ­
тонной смеси.

Н а дополнительной рам е м аш ины  разм ещ ены : электроген е­
ратор ЕС-62-4 мощ ностью  12 квт, п р и во д  которого  осущ ест­
вляется от двигателей  базовой  м аш ины  через коробку  отбора 
мощности; д в а  ком прессора 0-38М  производительностью  
30 м3/ч  каж д ы й  на один общ ий ресивер; бак  д л я  битумной 
эмульсии емкостью  50 л  с  электроп одогревателем  мощ ностью
3,5 квт; электрораспределительны й щ ит. Б ункер-терм ос для- 
смесей имеет загрузочны й и разгрузочны й лю ки, которы е о т ­
кры ваю т и закры ваю т с помощ ью  гидроцилиндров. М аш ина 
снабж ена так ж е  бачком -пистолетом  емкостью  5 л  для  распы ­
ления битумной эм ульсии и электроутю гом  весом 7,2 кг. Д л я  
перевозки бригады  рабочих им еется доп олн ительн ая четы рех­
м естная кабина.

Рем онтируем ы й участок очищ аю т от пы ли и грязи  сж аты м  
воздухом, обрубаю т контуры  к ар т  и разр у ш аю т старое  покры ­
тие пневмолотком М О-12, у даляю т стары й асф альтобетон  вр у ч ­
ную, подгрунтовку к ар ты  битумом осущ ествляю т пн евм описто­
летом, расклады ваю т и разр авн и ваю т асф альтобетонную  смесь 
вручную, уплотняю т ее пневм отрам бовкой, м еста сопряж ений  
заглаж и ваю т электроутю гом .

В таблице приведены  данны е по производительности  м а­
шины на указанны х операциях, а т ак ж е  за  полны й техноло­
гический цикл работ, полученные по резу л ьтатам  проведенны х ' 
испытаний маш ины на объ ектах  треста  Г ордорм ехани зац ия 
У правления благоустройства г. М оск­
вы. Верхние и ниж ние доверительны е 
границы производительности о п реде­
ляли  путем статистической о б р аб о т­
ки хроном етраж ны х данны х, со глас­
но распределению  С тью дента, с в е ­
роятностью  95% . Толщ ина рем онти­
руемого покры тия со ставляла  40 мм.

П роизводительность маш ины  ко л еб ­
лется в значительны х пределах  в з а ­
висимости. от ее конструктивно-кине­
матических парам етров, т ак  к ак  р а ­
бочие органы  ее не имею т ж есткой 
функциональной подчиненности опе­
ратору. Вместе с тем влияю т у сло ­
вия проведения работ в городе, гл а в ­
ными из которы х являю тся: разм еры  
и конф игурация разруш ений, тип по­

Рис. 1. М аш ина М ТРД для текущ его  ремонта дорожных 
покры тий

кры тия и его толщ ина, удален ие разруш ений  др у г  от друга, 
а т ак ж е  м еста р абот  от асф альтобетонн ого  заво да . Причем 
чем больш е п л о щ ад ь рем онтируем ы х карт , тем  ш ире границы 
прои зводительности .

Д ав л ен и е  в пневм осистем е при р аботе  пневмомолотка ко­
л еблется  от 3 д о  5 к гс /см 2. Т ем пература  смеси в  бункере при 
наруж н ой  тем пературе  10°С п а д а ет  за  3,5 ч со 160° до 90°С.

м ‘ ремонтируем ого покры тия из песчаного ас-С тоим ость 1
ф а л ьт о б ет о н а 1 в услови ях  М осквы  и М осковской обл. состав­
л я ет  2— 4,5 руб. при рем онте кар там и  площ адью  до 1 м2 и 
1,63— 2,08 руб. при рем онте средним и и больш им и картами.

С тоим ость рем онта увели чивается  при больш ей удаленно­
сти к ар т  др у г  от  д р у га  и от А Б З . К оэф ф ициент эксплуатации 
м аш ины  колеблется  от  0,4 до  0,9, причем больш ие значения со­
ответствую т меньш ей прои зводительности .

Н а  рис. 2 представл ен а  д р у гая  м аш ина д л я  производства 
текущ его рем онта асф альтобетонн ы х  покры тий —  асфальтора- 
зогр евател ь  А Р-53. О на спроектирована  и изготовлена также 
П К Б  А кадем ии  ком м унального  хо зяй ства  М К Х  РСФ СР. Ба­
зой  м аш ины  слу ж и т  ш асси ГАЭ-53 (02). Н а  ш асси смонтиро­
ваны  бункер-терм ос д л я  перевозки 1 600 кг  смеси, кабина на 
4 чел. д л я  обслуж и ваю щ его  персон ала , 12 газобаллонов БП-50, 
гидросистем а при вода  м ехани зм а подвески основного рабочего 
о рган а . Н а  м аш ине разм ещ ен а  т а к ж е  линейка длиной 1 250 мм 
с установленны м и на ней 10 горелкам и.

О сновны м рабочим  органом  яв л я ется  блок горелок для ра­
зогрева  асф альтобетонн ого  покры тия по площ ади 1 340Х 
X I  870 мм. Он п р ед став л яет  собой м еталлическую  раму с 
укрепленны м и на ней радиационны м и газовы м и горелками ин­
ф ракрасного  излучения типа «звездочка»  в количестве 80 шт. 
Р азо гр ев  покры тия инф ракрасны м и лучам и позволяет исполь­
зо в ать  значительную  часть старого  асф альтобетона  и исключа­
ет его удал ен и е  и подгрунтовку  к ар ты  битумом. Новую  смесь 
д о б ав л яю т  в количестве 20— 30%  от необходим ого количества. 
З а п а с  газа  рассчитан на р або ту  всех горелок в течение 23 ч. 
У плотняю т улож енную  смесь сам оходны м  моторным катком.

П рои зводительность ком плекса разо гр евател ь— каток опре­
деляется  м иним альны ми значениям и производительности одно­
го из средств, вх одящ их  в ком плекс. П ри анализе работы 
А Р-53 с 10-тонным катк о м  Д -211В  и с д ву м я  каткам и Д-614 
(5 т) или Д -211В  вы явлено, что при рем онте кар т  размерами 
до 3 м2 при рассто ян и ях  м еж д у  разруш ениям и до 350 м целе-

Производительность машины, м2 ч̂
<

Виды работ
Песчаный 

асфальтобетон, 
любыми кар­

тами

Песчаный 
асфальтобетон, 
площадь карт 

3 - 5  м2

Песчаный 
асфальтобетон, 
площадь карт 

5 - 2 5  м2

Мелкозернис­
тый асфальто­
бетон, размер 
карт до 5 м2

Пми н ^макс ПМин ^макс ^мин ^макс Пмин ^макс

Разрушение и удаление старого по-
11,4 28,8 4,6 33,1 1 42 2,8 6,5

Очистка продувкой ................................. 185 467 106 310 109 779 75 173
Подгрунтовка битумом ......................... 116 3S4 7 437 10 560 84 194 {
Укладка и уплотнение смеси ................. 15,7 29 3,2 32,2 14,9 ЗЭ,5 6,3 14,7
Производительность за  цикл работы 5,5 16,8 5,2 8,4 4,4 26,4 1,9 4,2
Производительность с учетом вспо­

могательного времени ......................... 4,0 8,9 3,7 7,5 2 ’ -, 21 1,0 13.61
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сообразнее р абота  разо гр евател я  с двум я  каткам и . Н аиболее 
эффективен асф альторазогреватель при ремонте к ар т  р а зм е ­
рами от 3 до 25 м2, причем при лю бом расстоянйи  м еж д у  р а з ­
руш ениями вы годнее р аботать  с одним катком . В основу а н а ­
лиза было полож ено сопоставление за т р а т  при рем онте 1 м 2 
покрытия.

С тоимость ремонта 1 м 2 покры тия из песчаного а сф ал ьто ­
бетона толщ иной 40 мм в условиях  М осквы  и М осковской обл. 
при ремонте кар т  площ адью  до  1 м2 колеб лется  от  1,51 до  
1,7 руб., при ремонте средних к ар т  площ адью  3— 25 м2 —  от 
0,58 до 1,38 руб. в зависим ости от расстоян ия м еж д у  р азр у ш е­
ниями и удаленности  мест р аб о т  от А Б З . Р ассто ян и я  м еж ду  
разруш ениям и составляли  0—4 км, на которы е м оторны е к а т ­
ки, согласно ГОСТу, перем ещ аю тся своим ходом . Р ассто ян и я  
от А Б З были 0,5— 25 км.

Описанные маш ины  имею т р я д  недостатков. У  м аш ины  
М ТРД , например, уплотнение улож енной  смеси пн евм о тр ам ­
бовкой требует больш их за тр а т  м ускульной энергии и вы зы ­
вает утомление работников к концу уплотнения, особенно при 
ремонте больш ими картам и . П оверхность трам бовки  требует 
постоянной смазки, чтобы смесь не при ли пала  к  ней. П ри 
тем пературе смеси 120— 130°С см азка  требуется  через 35 сек 
уплотнения.

Уплотнение требует тщ ательного контроля за  врем енем  р а ­
боты трам бовки, которое явл яется  субъективны м . А нализ хро- 
нометраж ны х данны х показы вает, что обрубка  контура  рем он­
тируемой карты  и разруш ение старого  асф альтобетона  со став ­
ляет 54,4% от за тр а т  времени на весь рабочий цикл. Н есм о т­
ря на установку  д вух  покрасочны х ком прессоров, давлени е  в 
пневмосистеме при работе пневм ом олотка со ставл яет  в ср ед ­
нем 3,5 атм. Расчеты  показы ваю т, что при достиж ении  у 
М Т РД  производительности обрубки такой  ж е, к ак  п рои зво­
дительность обрубки м олотком от ком прессора ЗИ Ф -55, при 
давлении 6—7 атм  о бщ ая  производительность м аш ины  за  
цикл повысится на 20% .

Р аб о та  асф ал ьто р азо гр евател я  АР-53, имею щ его м ан еврен ­
ную и бы строходную  базу, в ком плексе с тихоходны м  м о то р ­
ным катком  значительно су ж ает  зону  его эф ф ективного  ис­
пользования.

Таким образом , целесообразно нам етить некоторы е пути по 
улучшению конструктивно-кинем атических п ар ам етров  этих 
машин, которы е м огут бы ть использованы  при текущ ем  р е­
монте загородны х дорог.

С ледует увеличить мощ ность электроген ератора  на м аш и ­
не М Т Р Д  с 12 до  20 квт. В место двух  ком прессоров 038М  на 

•машине нуж но оставить один такой  ком прессор, а в ком плект 
оборудования вклю чить электриф ицированны й ударны й  ин­
струмент. П ерспективны м явл яется  оснащ ение м аш ины  ручным 
виброкатком весом 80— 90 кг.

С асф альторазогревателем  А Р-53 целесообразно  применять 
легкий прицепной виброкаток Д -684, вы пускаем ы й М инистер­
ством строительного дорож ного  п ком м унального  м аш ин о­
строения.

Рис. 2. Асф альторазогреватель АР-53

Эксплуатация 
газоструйных 
снегоуборочных машин
Канд. техн. наук Г. И. ГЛАДОВ

Г азоструйны е м аш ины  имею т в качестве рабочего оборудо­
ван ия авиационны е газотурбинны е двигатели , обычно о тр аб о ­
тавш и е  установленны й технический (летны й) ресурс. В пер­
вые газоструйны е м аш ины  бы ли применены  д л я  зимнего со­
д ер ж ан и я  аэродром ны х покры тий при удален ии  с их поверх­
ности различн ы х  видов  гололедны х образований .

Д р у ги е  газоструй ны е м аш ины  использую т в качестве снего­
уборочны х дор о ж н ы х  м аш ин (Г С Д ), предназначенны х д л я  
у дал ен и я  (сду ван и я) с  аэродром ны х покры тий свеж евы п ав­
ш его снега, а  т а к ж е  пыли, воды , строительного и технического 
м усора.

П рим еняю щ иеся к а к  в  наш ей стране, т ак  и за  рубеж ом  
р азличн ы е м еханические способы  уборки  снега эф ф ективны  
при больш ой толщ ине снеж ного  слоя, при м алой ж е  его то л ­
щ ине (свеж евы павш ий  снег) производительность снегоубороч­
ных маш ин резко  п ад ает . В се другие способы  уборки снега 
(тепловы е, электрические, хим ические), о б л а д а я  определен­
ными достоинствам и в к аж д о м  отдельном  случае, имею т су ­
щ ественны й недостаток : д л я  у дал ен и я  образовавш ей ся  ж идкой  
или разж и ж ен н о й  ф азы  требуется  прим енять другие маш ины 
и нести дополнительны е затр аты . С негоуборочны е ж е  га зо ­
струйны е м аш ины  у д ал яю т  снег за  пределы  рабочей полосы.

П роизводительность одной газоструйной  снегоуборочной 
м аш ины  при удален ии  свеж евы павш его  снега составляет 
160 га в 1 ч. П роизводительность м аш ины  при удалении у плот­
ненного снега или гололеда не превы ш ает 4 га в 1 ч.

Н аиболее  распространенны е газоструйны е снегоуборочны е 
м аш ины  типа Г С Д -1А  п р едставляю т собой колесное ш асси 
автом обиля К рА З-222 с установленны м  на  нем авиационны м 
двигателем  ВК-1 за  кабиной  во ди теля-оп ератора . Ось а в и а ­
д ви гател я  н ап р авлен а  под углом  80° к  продольной оси м аш и­
ны и под углом  20—30° к  обр абаты ваем о й  поверхности. Т акое 
располож ен ие ави ад ви гател я  по зво л яет  водителю -оператору  
контролировать качество  работы , не о тры ваясь от  управлени я 
м аш иной, которое  затр у д н ен о  вследствие значительны х попе­
речных сил, вы зван ны х реактивной  тягой  струи газо в  из д в и ­
гателя. П о д  действием  эти х  сил п род ольная  ось автом обиля 
отклон яется  на некоторы й угол от направлени я движ ения  
и д л я  сохранения первоначального  н аправлени я  движ ения  
необходим  поворот уп р авл яем ы х  колес.

В проведенны х автором  теоретических и эксперим ен таль­
ных и сследованиях  рассм отрен  случай дви ж ен и я  автом обиля 
под действием  поперечной силы, прилож енной вне центра т я ­
ж ести  автом обиля и под произвольны м  углом  в пространстве 
к продольной  оси. Т еоретический ан али з проведен на основе 
теории криволинейного д ви ж ен и я  колесны х м аш ин, р а зр аб о ­
танной проф ессором  А. С. Л итви новы м . Д л я  проведения экс­
перим ентальны х исследований в научно-исследовательской 
автом обильной  лаб о р ато р и и  М А Д И  под руководством  
А. А. Ю рчевского бы л создан  ком плекс измерительной и р е ­
гистрирую щ ей аппаратуры . Э ксперим ентальны е исследования 
проводили с использованием  м аш ины  Г С Д -1А  на аэродром е 
«Ш ерем етьево» на м агистральн ой  рулеж ной  д орож ке, покры ­

19Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



тие которой состоит из цементобетонны х плит. И спы тания 
проводили в разное врем я года при различном  состоянии 
покры тия.

К ак показали  исследования, углы  поворота рулевого  к о л е ­
са и управляем ы х колес, угол  отклонения продольной оси 
машины ГС Д-1А  от заданного  н аправлени я  д ви ж ен и я  в о зр а с ­
таю т с увеличением поперечной силы, скорости дви ж ен и я  и 
уменьш ением коэф ф ициента сцепления. У величение этих углов 
м ож ет быть настолько  значительны м , что м о ж ет  привести 
к потере управляем ости  и устойчивости автом обиля. В т аб л и ­
це приведены  д л я  маш ин ГС Д -1А  м аксим ально допустим ы е 
по условиям  управляем ости  и устойчивости движ ения  скорости 
движ ения автом обиля и силы тяги  ави ад ви гател я  д л я  п р я м о ­
линейного и криволинейного (кругового радиусом  15 м) д в и ­
ж ения при различном  состоянии покры тий (различном  к о эф ­
фициенте сцепления).

При других сочетаниях скорости движ ения  и силы тяги 
движ ение по заданной  траектории  со п р овож д ается  увеличе­
нием деф орм аций деталей  рулевого управлени я и к ак  с л е д ­
ствие изменением его передаточного отнош ения, изменением

нагрузок  в д е та л я х  и усилий, приклады ваем ы х водителем 
к рулевом у колесу.

Таким  о бразом , соответствую щ им  подбором скорости дви­
ж ен и я  и силы тяги  м ож но повы сить производительность ма­
шины без ухудш ения условий тр у да  водителя и работы руле­
вого у правлени я , сохрани в в то ж е  врем я требуемое качество 
работы .

П ри установке  а ви ад ви гател я  на ш асси автомобиля сле­
ду ет  им еть в виду, что угол отклонения продольной оси, углы 
поворота рулевого  колеса и управляем ы х колес автомобиля, 
дви ж у щ его ся  при действии поперечной силы, возрастают при 
прочих равн ы х услови ях  с увеличением расстояния между 
центром  тяж ести  автом обиля и точкой прилож ения попереч­
ной силы  и ум еньш аю тся с увеличением  длины  базы автомо­
биля и ш ирины его  колеи. Д л я  м аш ин ГС Д -1А  точка прило­
ж ен и я  поперечной силы (по оси ави ад ви гател я ) должна рас­
п о л агаться  на 600— 800 мм впереди центра тяж ести  машины. 
У становка  на ш асси автом обиля К рА З-222 авиадвигателя с си­
лой тяги  больш ей, чем у В К -1, п р едставляется  малоцелесо­
образной , т а к  к а к  дальнейш ее увеличение поперечной силы 
до л ж н о  со п р о во ж д аться  сниж ением  скорости для  обеспечения 
условий управляем ости  и устойчивости движ ения автомобиля, 
что приведет к сниж ению  производительности  снегоуборочных 
маш ин.

С тоим ость р абот  газоструйны х маш ин по предварительным 
подсчетам  С ою здорнии со ставл яет  по удалению :

пленки гололеда толщ иной 3 мм на площ ади 1000 мг — 
9 руб.;

снеж но-ледяного  н ак ата  толщ иной 3 см на площади 
1000 м2 — 30 руб.;

снеж ны х валов  вы сотой до 1 м на расстоянии 1 км — 
18 руб.

Состояние цементобетонного покрытия

Прямолиней­
ное движение

Круговое
движение

Скорость, км/ч, и сила тяги, кгс

Ф Ф

С у х о е ....................................................................... 40 2 000 20 1 200
30 I 600 20 600

Обледенелое . . . .  ...................................... 20 1 200 10 600

Тягач К-700 
на содержании дорог
А. ТЕБЯКИН, Р. КОНДРАТЬЕВА

В Там бовской обл. колхозы , совхозы , предпри яти я и о р га ­
низации ш ироко использую т в хозяйственны х р аб о тах  мощ ные 
колесные тракторы -тягачи  К-700.

В 19 производственны х дорож ны х у частках  облдоруп равле- 
ния такие тракторы  использовали в основном к ак  тягачи 
к грейдер-элеватору, а т ак ж е  на перевозке леса и других 
грузов.

Члены Н ТО  облдоруп равления В. Г. К ривенцов, А. С. Тебя- 
кин, Р . Г. К ондратьева  в 1970 г. внедрили четыре навесны х 
грейдера к  этим мощ ным м аш инам .

В условиях там бовщ ины , где преобладаю т грунтовы е д о р о ­
ги, требую щ ие больш ого количества маш ин д л я  со дер ж ан и я  их 
в хорош ем состоянии, такой агрегат д ает  больш ой эконом иче­
ский эф фект — 15 тыс. руб.

Весной н осенью, летом , в д ож дли вую  погоду, в период 
уборки у р о ж ая  зерновы х и сахарной  свеклы  дорож ни ки  Там­
бовщины обеспечиваю т своеврем енное восстановление проф иля 
грунтовых дорог, а  с применением нового а гр егата  эта  за д а ч а  
реш ается значительно быстрее, б л аго д ар я  этом у сокращ аю тся 
транспортные издерж ки  при перевозке грузов.

Н авесной грейдер на базе  тр акто р а  К-700 в несколько раз 
пропзводительпее сущ ествую щ их прицепных грейдеров с  т р а к ­
тором ДТ-75 и автогрейдеров. В ы сокая производительность д о ­
стигается за счет мощности тр ак то р а  К-700, больш ой рабочей 
скорости до 20 км/ч, принудительного загл у б лен и я  н о ж а  гр ей ­
дера и удерж ания его в таком  полож ении с помощ ью  гидроси­
стемы трактора.

При профилировании грунтовы х дорог новый агрегат  за  
счет лучш их технических данны х (мощ ности, скорости, ги д р о ­

системы ) д е л ае т  в 3 р а за  меньш е проходов по одному следу и 
в несколько  р а з  бы стрее в сравнении с прицепным грейдером 
или автогрейдером .

Грейдер на базе  тр ак то р а  К -700 так ж е  эффективен и бы­
строходен при расчистке снеж ны х заносов. П ри строительстве 
новых дорог хорош о планирует грунт, р а зр ав н и в ает  подстила­
ющие слои. П рои зводительность на этих операциях  выше, чем 
у б у л ь д о зе р а  или автогрейдера .

Н авесной  грейдер легко  м онтируется и демонтируется к- 
ирактору  К-700 в  течение 10— 15 мин. Е го  легко изготовить. 
Э то уш иренны й бульдозерны й отвал  (от  3,8 до 4,5 м) типа от­
вал а  б ульдозера  на тр ак то р е  С -100, которы й с помощью трех 
кронш тейнов и тяг  крепится к  гидравлической  навеске тракто­
ра. Н авесной  грейдер с  помощ ью  гидронавески  мож но подни­
м ать и перем ещ ать в горизонтальной  и вертикальной плоскос­
тях.

В транспортном  полож ении навесной грейдер поднят и мо­
ж ет  перем ещ аться  со скоростью  до 30 км/ч.

Навесной грейдер к  тр акто р у  К-700
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Очистка швов 
в цементобетонном покрытии
Канд. техн. наук В. Г. ЩЕРБАКОВ, 
инж. Н. А. ВАЙНБЕРГ

Очистка швов в дорож ном  покрытии явл яется  ответствен ­
ной и трудоемкой технологической операцией. От глубины  и чи ­
стоты очистки ш вов зави сят  прочность зад ел ки  ш вов, их гер ­
метичность, сила сцепления м астики со стенкам и ш ва, а сл ед о ­
вательно, и долговечность покры тия.

В последние годы стали прим енять м еханизированны е спо­
собы очистки ш вов. В частности, было создано  (Ц К Б  М инавто- 
шосдора РС Ф С Р ) навесное оборудование Т-203 с рабочим и о р ­
ганами в виде нож а, ф резы  и дисковой м еталлической щ етки, а 
также электрощ етка Д-378.

Однако эги средства м еханизированной очистки имею т с у ­
щественные недостатки — даю т недостаточную  глубину и р а з ­
рушают стенки ш ва.

В последнее врем я в наш ей стране и за  рубеж ом  р азр аб о тан  
новый принцип конструирования м аш ин для  очистки ш вов в ц е ­
ментобетонном покрытии.

В 1967 г. В Н И И стройдорм аш ем  совм естно с М осковским 
горным институтом бы ла со зд ан а  п ер ед ви ж н ая  установка  
ДЭ-10 с газоструйны м  терм оинструм ентом , п о к азан н ая  на р и ­
сунке. У становка со здавал ась  д л я  очистки трещ ин в а сф ал ьто ­
бетонном покрытии, однако  на приемочных испы таниях вы яс ­
нилось, что она м ож ет быть успеш но использована и д л я  очист­
ки швов цементобетонного покры тия.

Рабочим органом установки явл яется  бензовоздуш ны й г а зо ­
струйный термоинструмент с горелкой реактивного  типа, в к а ­
меру сгорания которой подаю т бензин и воздух. Б ензин посту­
пает из бака емкостью  6 л, см онтированного на установке, а 
воздух — от автономного ком прессора.

Расход  бензина составляет  2—3 л/ч, во здуха  (при давлении 
6 ати) — 1,5— 2 м3/мин. Т ем пературу  газовой  струи м ож но р е ­
гулировать в пределах  150— 1000°С, что обеспечивает силу д а в ­
ления газовой струи соответственно 3—4 кгс.

И спы тания установки Д Э -10  при очистке ш вов цементобе- 
тЛшого покры тия на дорогах  Ц ентр у п р до р а  (М инавтодора 
РСФ СР) и других о бъектах  показали , что терм одинам ический 
метод очистки ш вов в цементобетонны х покры тиях явл яется  
перспективным и вы годно отличается от м еханического, в к о ­
тором применяю т нож и и щ етки.

П ри очистке ш вов сверх-
___ ______ звуковой  газовой  струей с

тем пературой  1000°С гл у б и - 
^  на очистки ш ва составила

50— 60 мм, скорость . очист­
ки —  300— 400 м/ч, тем п ер а ­
тура  стенок ш ва 30—40°С. 
С тар ая  м астика  под д ей ст­
вием скоростного потока г а ­
зовой струи «вы дувается» 
из ш ва. В тех м естах, где 
м астика им ела хорош ее сц е­
пление со стенкам и ш ва, 
она по д п л авл ял ась , с о зд а ­
в ая  хорош ие условия для 
сцепления нового зап о л н и ­
теля со стенкам и ш ва ц е ­
м ентобетонного покры тия.

В настоящ ее врем я Гип- 
родорнии ведет научны е и с­
следования с целью  в ы я вл е ­
ния преим ущ еств тер м о ди ­
нам ического м етода и р а з ­
работки  технологии вы пол­
нения работ. Во В Н И И - 
стройдорм аш е создаю т м а ­
ш ину с газоструйны м  тер м о ­
инструментом д л я  м ехани зи ­
рованной очистки ш вов в 
цементобетонны х покры тиях. 
Э ксперим ентальны й о бразец  
этой м аш ины  летом  ны неш ­
него года испы ты вается на 
подм осковны х дорогах .

Установка ДЭ-10 с газоструй­
ным термоинструментом

СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ
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Эпоксидно-каменноугольный 
полимербетон для ремонта 
бетонных покрытий
Кандидаты техн. наук В. И. СО ЛО М АТО В,
И. И. БАЛОВНЕВА, Я. И. Ш ВЕДКО, 
инж. Э. Л. МАРЬЯМОВ

Одним из основны х видов р азруш ения  бетонны х покрытий 
явл яется  ш елуш ение поверхности без р азруш ения  основной 
структуры  бетона. Д л я  рем онта таких  покры тий м ож но прим е­
нять апоксидно-кам енноугольны й полим ербетон. Он п р едстав ­
ляет  собой уплотненную  смесь песка, щ ебня и эп оксидно-ка­
менноугольного вяж у щ его , полученного на основе кам енно­
угольной и эпоксидной смол, отверди теля  аминного типа и р а ­
створителя.

П рим енение полим ербетона значительно  улучш ает (по с р ав ­
нению с двухслойны м  асф альтобетоном ) проф иль покры тия, 
д а ет  во зм ож ность  производить вы борочны й ремонт, а так ж е  
со кр ащ ает  сроки р аб о т  и вво да  покры тия в эксплуатацию . П о ­
лим ербетон х ар ак тер и зу ется  хорош ей адгезией  к  бетону, он 
керосино- и м аслостоек  и о б л а д а ет  необходим ой ш ероховато­
стью  поверхности. С тоим ость 1 м 2 полим ербетонного покры тия 
толщ иной 5 мм и грунтовочного слоя толщ иной 0,5 мм ориен­
тировочно со ставл яет  2,0— 2,5 руб.

Д л я  приготовления грунтовочного слоя и эпоксидно-кам ен­
ноугольного полим ербетона применяли следую щ ие м атериалы  
(см. таб л и ц у ).

П рочность полим ербетон а при сж ати и  —  400 кгс/см 2, при 
изгибе —  200-7-250 кгс /см 2. В аж н о й  особенностью  полим ербе­
тона я в л яется  его вы сокая прочность при р астяж ении  — 
70 кгс/см 2.

И спы тания эпоксидно-кам енноугольного  полим ербетона про­
водили с учетом его работы  в качестве защ и тного  слоя бетон­
ных покры тий. В р езу л ьтате  бы ла определена прочность сцеп­
ления полим ербетона с бетоном: в исходном  состоянии, после 
вы дер ж и ван и я  в  воде, после вы дер ж и ван и я  в керосине и м ас ­
ле, а т ак ж е  после испы тания на м орозостойкость.

П рочность сцепления полим ербетона с бетонной п о вер х ­
ностью  о п ределяли  на ку би ках  разм еоом  7 X 7 X 7  см из цем ен­
тобетона м арки  400 на разры вн ой  м аш ине М Р  0 ,5-ь 1 со ско­
ростью  6,0 мм /мин. П олим ербетон наносили на одну из сторон 
куба  6 X 6  см слоем  5 мм без грунтовочного слоя.

П рочность сцепления полим ербетона с цем ентобетоном  в 
исходном состоянии со став л ял а  в среднем  13,2 кгс/см 2, во всех 
случаях  образцы  р азр у ш ал и сь  либо по бетону (15— 60%  от 
площ ади  р азр у ш ен и я ), либо  по слою  сцепления.

В вы дер ж ан н ы х  в воде в течение 15 суток  о б р азц ах  р а зр у ­
ш ение в основном  происходило по бетону: 70— 90%  от о б ­
щ ей площ ади  р азруш ения . Д л я  определения степени влияния 
керосина и м асла  на прочность сцепления образцы  пом ещ али в 
соответствую щ ую  среду  на 50 суток. З атем  к  поверхности по­
лим ербетона приклеивали  эпоксидной смолой м еталлический 
ш там п ди ам етром  5 см и на разры вн ой  м аш ине определяли 
прочность сцепления полим ербетонного слоя с бетоном. Р е зу л ь ­
таты  испы таний были полож ительны м и: прочность на отрыв в 
среднем  составила  10,9 кгс/см 2. Р азр у ш ен и е  в основном проис­
ходило  по бетону: п лощ ад ь разр у ш ен и я  — 60— 80% .

П осле 100 циклов зам о р аж и в ан и я-о ттаи в ан и я  разруш ение 
всех опы тны х о б разц ов  происходило по бетону.
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Содержание по весу,ч %

Наименование составляющих Эпоксидно-
материалов Грунтовоч­ каменноуголь­

ный слой ный полимер­
бетон

Эпоксидная смола Э Д - 5 ................................. 33 6,0
Каменноугольная смола ................................. 41 1 6 , 0

22 1,0
Полиэтиленполиамин......................................... 4
Песок размером 5 —0 м м ............................. — 42,8
Щебень размером 5 -1 ,25  м м ..................... 43,0

И зносоустойчивость защ итного покры тия из полим ербетона 
характеризовалась сопротивлением истиранию  образцов  на 
кругу Л еру . Д л я  сравнения было проведено испы тание бетон­
ных образцов: истираем ость полим ербетона почти в 2 р аза  
меньше истираемости бетона м арки  300.

Коэффициент сцепления полим ербетонного и бетонного по­
кры тия был определен с помощ ью  м аятни кового  прибора 
МП-3 в Сою здорнии. И спы тания проводились на балочках  
3 ,5X 7X 14  см с цементобетонной и полим ербетонной сухой и 
мокрой поверхностями. Р езу л ьтаты  испы тания п оказали , что 
коэффициент сцепления как  сухой, так  и мокрой поверхности 
полимербетонного покры тия выш е коэф ф ициента сцепления ц е ­
ментобетонного покры тия.

В сентябре 1969 г. на о.лном из объектов в М осковской обл. 
эпоксидно-каменноугольны й полим ербетон указан ного  состава 
был улож ен  на площ ади  100 м 2. П окры тие введено  в  эк сп л у а­
тацию через 5 ч после у кладки  полим ербетона.

О бследование, проведенное весной 1971 г., п о к азало , что 
покрытие из эпоксидно-кам енноугольного полим ербетона н ах о ­
дится в хорош ем состоянии: не отслоилось, нет трещ ин, сдви ­
гов и коррозии.

В ы в о д ы

П олимербетон обл адает  необходим ой прочностью  при с ж а ­
тии и деф орм ативностью  при растяж ении . П рочность сцепления 
полимербетонного покры тия с бетоном в исходном состоянии, 
а такж е после вы держ ивания образцов  в керосине у до в л етв о ­
ряет заданны м  требованиям .

Полимербетон почти в 2 р а за  устойчивее к  истиранию  по 
сравнению с цементобетоном м арки  400.

Скользкость сухой и мокрой поверхности полим ербетонного 
покрытия несколько меньш е скользкости бетонного покры тия.

П олимербетонные покры тия отличаю тся достаточной стой­
костью и экономичностью  и реком ендую тся д л я  ш ирокого в н ед ­
рения.

Устойчивость тонкослойных 
покрытий 
из битумоминеральных 
смесей
в. м . о л ь х о в и к о в

Одним из основных критериев долговечности плотны х би­
тумоминеральных слоев на цем ентогрунтовы х основаниях  я в ­
ляется их сдвигоустойчивость, ко то р ая  зави си т  от сил трения 
и сцепления м еж ду  обоими конструктивны м и слоям и. Силы 
сцепления обусловливаю тся адгезией и когезией пленки в я ж у ­
щего м атериала, применяем ого д л я  подгрунтовки. К огези я з а ­
висит от свойств клея, а  адгези я от  физико-хим ических свойств 
склеиваемых поверхностей и сил взаим одействия  этих  п о верх­
ностей с клеем.

Н ебольш ая толщ ина тонкослойны х покры тий и с л а б а я  а д ­
гезия и когезия вяж ущ их  м атериалов, обычно применяем ы х 
для подгрунтовки, 'нередко п ри вод ят  к  сдвигу  покры ти я по ос­
нованию при воздействии горизонтальны х сдвигаю щ их усилий 
от частых тормож ений автом обилей. Г оризонтальны е сдвиги 
покрытий наблю даю тся летом  при вы сокой тем пературе  в ер х ­
них слоев конструкции и сопровож даю тся обы чно зн ач и тел ь­
ным волнообразованием  и трещ инообразованием .

Высокие требования к  вяж ущ им , применяем ы м  д л я  под- 
грунтовки, —  вы сокая  когезия, пластичность, терм остойкость,

способность расп р едел яться  по поверхности основания Тонки­
ми пленкам и исклю чаю т во зм ож ность  применения вязких и 
ж и д к и х  битум ов в качестве  подгрунтовочны х материалов. По­
этом у вполне естественны м  и законом ерны м  явилось исполь­
зование в  к ач естве  подгрунтовок  дисперсны х вяж ущ их (битум­
ные эм ульсии и п а с т ы ).

В заим одействие битум ны х эм ульсий с  минеральным мате­
риалом  отли чается  от процессов, происходящ их при взаимо­
действии с ним битум ов, и зн ачительно  слож нее. Плотная би­
тум н ая  пленка н а  поверхности  м инерального материала обра­
зуется  за  несколько этапов.

П ервы й этап  х ар ак тер и зу ется  соприкосновением эмульсии с 
минеральны м  м атериалом , в р езу л ьтате  чего уменьш ается кон­
центрация эм у л ьгато р а  в зоне ко н так та . Э то приводит к на­
руш ению  устойчивости эм ульсии и н ачал у  коагуляции. Эмуль­
сии с повы ш енным содерж ан и ем  эм ульгатора  разрушаются 
м едленнее, т ак  к ак  пбровое насы щ ение минерального материа­
л а  происходит з а  счет избы тка  эм у л ьгато р а . Н а скорость раз­
руш ения эм ульсий вл и яет  т а к ж е  п ри рода  минерального ма­
тер и ал а , «свеж есть» его поверхности, свойства эмульсии.

Н а  втором  этап е  вы деливш ийся вн ачал е  рыхлый губчатый 
битум сли вается , о б р а зу я  оболочку. З д е с ь  м еж ду  пленкой би­
ту м а  и поверхностью  м инерального  м атер и ал а  появляются ад­
гезионны е связи . И х  величина зави си т  от  типа применяемой 
эм ульсии и зар яд н о сти  поверхности м инеральны х частиц. Наи­
лучш им  условиям  соответствует взаим одействие анионактив- 
ных эм ульсий с основны ми п ородам и  и катионактивны х эмуль­
сий с кислы м и породам и.

Н а  третьем  этап е  увели чивается  плотность пленки битума 
и уси л и вается  адгези я  ее за  счет процессов физической адсорб­
ции и хемосорбции, п роход ящ их  на  границе р аздела  битум— 
м ин ер альн ая  частица. Н а  этом  этап е  в  отличие от первых двух 
протекаю щ ие процессы  значительно  длительнее.

А дсорбция и хем осорбция возм ож н ы  лиш ь при прочном 
контакте  пленки битум а с поверхностью  минеральной части­
цы, поэтом у усиление адгезионны х связей  в большей степе­
ни зави си т  от  скорости  р азр у ш ен и я  эм ульсии и образования 
битум ной оболочки, что в  основном  определяется  состоянием 
поверхности  м инерального  м атер и ал а  (влаж ность , состояние 
капиллярно-поровой  стр у к ту р ы ).

С ущ ествую щ ие м етоды  у х о д а  за  укрепленны м и грунтами, а 
так ж е  (меняющиеся погодны е услови я вы н у ж д аю т строителей 
дел ать  п одгрунтовку  по д  б и ту м о м ш ер ал ьн ы е  покрытия на це- 
м ентогрунте при различн ой  вл аж н о сти  в верхнем  слое (от Т 
до 2 0 % ).

В л аб о р ато р и и  бы ли проведены  исследования влияния 
влаж ности  цем ентогрунта на прочность сцепления с ним тон­
ких пленок вяж у щ его .

А дгезию  вяж у щ и х  м атер и ал о в  к  поверхности цементогрун­
та, имею щ его различн ую  вл аж н о сть , определяли  при испыта­
нии на отры в цем ентогрунтовы х образцов  прямоугольной фор­
мы 7 X 7 X 3 ,5 см.

О бразцы  д ел ал и  из супесчаного и суглинистого грунта с 
числом пластичности 5 и 9,6 соответственно, укрепленного 15% 
цем ента м арки  500. О бразц ы  уплотняли  в металлических фор­
мах. П осле в ы дер ж и ван и я  в оптим альны х влаж ностны х усло­
виях  в  течение 13 суток  перед  нанесением  вяж ущ его  образцы 
подсуш ивали  в терм остате  при 50°С в течение разного вре­
мени (от  30 мин д о  3 ч ) . Э то  обеспечивало  интервал влажно­
сти в верхнем  слое цементогрунта от 1 до 13% .

И з верхней зо н ы  к аж д о го  склеиваем ого  о б р азц а  перед на­
несением в яж у щ его  бр ал и  пробу на вл аж ность . Д л я  склеива­
ния использовали  эм ульсии на  эм у л ьгато р ах  ссб и Redicout 
(катион активны й  эм у л ь гато р ). С о дер ж ан и е  битум а в обеих 
эм ульсиях  со ставл ял о  50% . Э м ульсии наносили на гладкую 
поверхность о б разц ов  пульверизатором  в количестве 0,2 л/м2. 
В течение 3 ч о бразцы  вы д ер ж и в ал и  д л я  р асп ад а  эмульсии 
при тем п ературе  20°С.

П одобранны е о бр азц ы  (по 2 ш т.), подготовленны е к склеи­
ванию , составл ял и  клеящ им и поверхностям и  и помещали под 
ры чаж ны й пресс с  у дельной  н агр у зк о й  1 кгс /см 2 на 2,5 ч при 
тем пературе 20°С. С пустя 2,5 ч н агр у зк у  сним али и склеенные 
образцы  вы д ер ж и вал и  в течение 12 ч при тем пературе 20°С. 
И спы тания на р азр ы в  проводили  при 40°С.

С клеенны е о бразцы  вы д ер ж и вал и  3 ч в терм остате при тем­
пературе  40°С. Э та  тем п ер ату р а  соответствует температуре 
верхней зоны  цем ентогрунта летом  в р еальн ы х  дорож ны х ус­
ловиях  и исклю чает разруш ение по слою  цементогрунта при 
испы тании. З атем  их  испы ты вали на разры вн ой  машине МР-05, 
оборудованной  специальны м и за х в атам и . Скорость движения 
подви ж н ой  ш танги  со став л ял а  10 мм /мин. Напряжения, при
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которых пленка вяж ущ его  отры валась от поверхности о б р а з­
ца или происходил разры в но слою  вяж ущ его , определяли  по 
формуле

Р  

F  '

где Р  —  м аксим альное усилие т р и  отры ве, кгс;
/•' — рабочая площ адь о б р азц а  (п лощ адь о б р азц а  за  иск­

лючением площ ади отдельны х небольш их мест, где 
не произош ло склеи ван и я), см2.

Результаты  испытаний образцов на р азр ы в  приведены  на 
рис. 1. Зависим ость прочности сцепления пленки битум а с по ­
верхностью цем ентогрунта о т  влаж н ости  верхнего слоя в ис­
следованном ди апазон е  влаж ности  близка  к  прям олинейной. С 
уменьшением влаж ности  от 13 до  7%  прочность сцепления с 
ним пленки вяж ущ его  увеличивается за  счет увеличения ад ге ­
зии пленки. М ож но сделать вы вод, что в  этом  интервале 
влажности прочность определяется главны м  образом  адгезией 
битумной пленки, так  к ак  при испы тании о б разц ов  всегда  н а ­
блюдали отрыв пленки от поверхности цем ентогрунта.

С дальнейш им уменьш ением влаж ности  цем ентогрунта си­
лы сцепления пленки битум а п род олж аю т в о зр астать  и начи­
нают превосходить когезию  вяж ущ его , о к азы в ая  все больш ее 
влияние на прочность склеивания. П ри вл аж н о сти  цем енто­
грунта 2—5% адгези я пленки становится  настолько  вели ка , 
что прочность склеивания определяется  в основном когезией 
вяжущ его и разры в образцов происходит по пленке битум а.

4 .2 ,0
1'1,8

I  1Л
S v
е  i,o 
§ 0,8 
Щ.0,6
^  ОА

о
О

/1 ,2 3 4
+ •+ 7 ^ /-

о ~+— А

О 1 2 3 k  5  В 7 8 9  10 11 12
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Рис. 1. Влияние влажности верхнего слоя цем ентогрунта на 
адгезию  битумной пленки:

1 — суглинок, подгрунтовка — эмульсия на ссб; 2 — то ж е, подгрун- 
товка — эмульсия на Redicoute; 3 — супесь, подгрунтовка — эм уль­
сия на ссб; 4 — то ж е (укрепление комплексным вяж ущ им ), подгрун­

товка — эмульсия на ссб

Рис. 2. Влияние концентрации битума в эмульсии на ад­
гезию  битумной пленки:

t — влажность верхнего слоя цементо1 рунта 2—4%; 2 — то 
же, 7—9%

У величение адгезии  пленок, наносим ы х на  Поверхность Це­
м ентогрунта оптим альной  вл аж н о сти , о бъ ясн яется  тем , что его 
кап илляры  и поры  в верхнем  слое заполнены  водой , ди сперси­
онн ая  среда  в виде водного  р а ств о р а  эм у л ьгато р а  дополни­
тельно у в л аж н я е т  этот  слой, и дисперсная ф аза  (битум ) о к а ­
зы вается  изолированной  от него пленкой воды .

П ри  нанесении эм ульсии на сухую  поверхность цем енто­
грунта ад гези я  пленки увели чивается  з а  счет свободного з а ­
полнения пор и к ап и л л яр о в  водны м  раствором  эм ульгатора , 
возникновения осмотического давл ен и я  и непосредственного 
ко н так та  м еж д у  вяж у щ и м  и поверхностью  цем ентогрунта.

В ы ш еприведенны е вы воды  хорош о согласую тся с р е зу л ьта ­
там и  исследований влияния концентрации эм ульсии на ад ге ­
зию битумной пленки. И сх о дя  из этого м ож но сделать предпо­
лож ени е, что к онцеятраци я  эм ульсии д о л ж н а  о казы вать  в л и я ­
ние на прочность сцепления битум ной пленки с поверхностью  
цем ентогрунта. К оличество водного р аство р а  эм ульгатора , 
проникаю щ ее в поры  и кап илляры  цем ентогрунта, определяет 
адгезию  битум ной пленки.

Э ти предполож ения  бы ли проверены . Битум ную  эм ульсию  с 
различной концентрацией  би тум а наносили на поверхность су­
песчаного цем ентогрунта с дальнейш им  испы танием  образцов 
по вы ш еприведенной м етодике. К онцентрация битум а в  эм у л ь­
сии (на  ссб) м ен ялась  о т  10 д о  50% , но на к аж д ы й  из склеи­
ваем ы х о б разц ов  наносили одно и то ж е  количество битум а —
0,2 л /м 2. С ум еньш ением  концентрации би тум а в эм ульсии уве­
личивали  ее дозировку . О бразцы  вы дер ж и вал и  в течение 16 ч 
при тем пературе  20°С д о  полного р а сп а д а  эм ульсии, а затем  
склеивали  под статической нагрузкой .

Э м ульсию  наносили на цем ентогрунт, имею щ ий различную  
вл аж ность : в  первой серии в л аж н о сть  цем ентогрунта бы ла в 
п р едел ах  2— 4 % , во второй  7— 9% .

Р езу л ь таты  испы таний о б разц ов  представлены  на  рис. 2. 
К ак  и следо вал о  о ж и д ать , при использовании эм ульсии с 
меньш ей концентрацией  би тум а д л я  обработки  цем ентогрунта 
с влаж ностью  7— 9%  ад гези я  битум ной пленки значительно 
сн и ж ается  за  счет ещ е больш его у вл аж н ен и я  верхней зон ы  це­
м ентогрунта, о бр азо в ан и я  стойкой изолирую щ ей прослойки в о ­
ды  м еж д у  пленкой  битум а и цем ентогрунтом, затрудняю щ ей  
ф орм ирование пленки и возм ож ность ее физико-хим ического 
взаим одействия  с поверхностью  цем ентогрунта.

В случае ж е  нанесения битум ны х эм ульсий с меньш ими 
концентрациям и би тум а на цем ентогрунт с влаж ностью  
2— 4%  происходит обратн ое  явление. У величение количества 
водного  р аств о р а  эм у л ьгато р а  способствует повы ш ению  а к ­
тивности  процессов по заполнению  пор цем ентогрунта, во з­
никновению  зн ачительного  осмотического давл ен и я , что со з­
д ает  предпосы лки д л я  хорош его ко н так та  м еж д у  пленкой би­
ту м а  и поверхностью  цем ентогрунта. К а к  видно из рис. 2, 
влияние концентрации битум а в эм ульсии на адгезию  пленки 
п р о явл яется  при содерж ании  битум а в эм ульсии в количестве 
менее 40% . В ин тервале  концентрации  битум а 40— 50%  эф ­
ф ект увеличения или ум еньш ения адгезии  п р о явл яется  незна­
чительно.

В ы в о д ы

П ленка  битум а, нанесенная в качестве подгрунтовки под 
тонкослойное покры тие из битум ом инеральной смеси, опреде­
л я ет  впоследствии прочность соединения покры тия с  цем енто­
грунтовы м  основанием .

Значи тельную  роль в обеспечении прочности сцепления би­
тумной пленки с  поверхностью  цем ентогрунта и грает состоя­
ние поверхности цем ентогрунтового основания.

С уменьш ением вл аж н о сти  верхнего слоя цем ентогрунта 
прочность сцепления с ним пленки битум а, вы деливш егося в 
резу л ьтате  р а сп а д а  битум ной эм ульсии, увеличивается. Н а и ­
лучш им условием  соответствует в л аж н о сть  верхней зоны  це­
м ентогрунта 2— 5% .

Б ольш ое влияние н а  адгезию  битум ной пленки о казы вает  
концентрация битум ной эмульсии. П ри нанесении эм ульсии на 
цем ентогрунт с вл аж ностью  в верхней зоне 2— 4%  оптим аль­
ной яв л я ется  30-процентная концентрац ия битум а в эм у л ь­
сии. Е сли вл аж н о сть  верхней зоны  цем ентогрунта превы ш ает 
7% , необходим о использовать эм ульсию  с 50-процентной кон­
центрацией битум а.
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СТРОИТЕЛЬСТВО

Устройство 
бетонных оснований
зимои
Инженеры Б. Б. САМ О ЙЛ ЕНКО, И. Б. МИХАЙЛОВ, 
Г. А. СИДОРЕНКО, М. И. Ж АРНИКОВА

Д орож ны е одеж ды  с цементобетонны ми основаниям и или 
покрытиями получаю т значительное распространение при 
строительстве дорог в р яде  промы ш ленны х районов С ибири и 
Севера. О днако темпы строительства цем ентобетонны х покры ­
тий и оснований в этих районах  сд ер ж и ваю тся  коротким  
строительным сезоном. И звестны е методы  зимнего бетон ирова­
ния («термос», «холодный термос») не м огут сущ ественно у д ­
линить сезон строительства в суровы х условиях С ибири и С е­
вера, так  как  работы  по этим м етодам  возм ож но  проводить 
при тем пературе воздуха  не ниж е — 15°С, а в некоторы х р а й о ­
нах Сибири четы ре-пять м есяцев в году тем п ература  во здуха  
ниже указанной  величины.

Л иквидация сезонности бетонны х работ при дорож ном  
строительстве в районах с. суровы ми клим атическим и у сло ви я­
ми возм ож на при применении электроп рогрева  бетона в осно­
ваниях и покрытиях. Э лектропрогрев бетонны х конструкций 
мож ет быть осущ ествлен вклю чением в цепь переменного тока  
(электродны й м етод), посредством  электрических н агр ев ател ь­
ных приборов или путем применения терм ореактивного  слоя.

При электродном  м етоде конструкции прогреваю т з а  счет 
вы деления тепла непосредственно в теле бетона. К оличество 
получаемого при этом тепла  определяю т по ф орм уле

Q =  o , m r - m ,
где Q — количество тепла, ккал ; 

i — сила тока, а;
R  — омическое сопротивление прогреваем ого элем ента 

(бетонной см еси), ом; 
t  — врем я прогрева, ч.

Включение конструкции в цепь переменного тока  осущ ест­
вляю т при помощ и электродов из арм атурной  или сортовой 
стали, заклады ваем ы х внутрь прогреваем ого бетона или р асп о ­
лагаем ы х на его поверхности.

Э лектропрогрев оказы вает  ускоряю щ ее действие на твер д е ­
ние бетона, которое заклю чается  в нагревании  бетонной смеси 
и поддерж ании повыш енных тем ператур  в течение нескольких 
часов после укладки  ее в конструкцию . К ром е того, электроп ро­
грев мож но р ассм атривать к ак  способ предохранения бетона от 
действия м ороза.

С 1963 г. в системе Б ратскГ Э С строя  начались первые р а б о ­
ты по устройству бетонных оснований дорог в зимний период 
с применением электропрогрева. В первы е три го да  был вы пол­
нен сравнительно небольш ой объем работ, позволивш ий, о д н а ­
ко, обобщить полученный опыт и р а зр аб о та ть  м естны е ин­
струкции и технологические карты  по строительству  цем ентобе­
тонных оснований в зимнее врем я с применением электроп ро­
грева.

Н ачиная с 1966 г. У С Д  Б ратскГ Э С строя  еж егодно  у к л ад ы ­
вает в дорож ны е основания от 70 до 90 тыс. м3 бетона, в том 
числе в зимнее врем я 60— 70% от общ его объем а.

Н есмотря на некоторое у дорож ание строительства цем енто­
бетонных оснований с электропрогревом , этот способ имеет 
ряд  преимущ еств.

П ри применении электропрогрева исчезает сезонность р а б о ­
ты. Опыт показал , что бетонирование м ож но вести при тем пе­
ратурах  до —30°С; у  дорож но-строительны х органи зац ий  по­
является  возм ож ность более планом ерно в течение го да  исполь­
зовать бетонные базы , дорож ны е маш ины  и квал и ф и ц и р о ван ­
ных рабочих; дорож ны е организации более планом ерно обес­

печиваю тся цементом в зимние месяцы; при строительстве до­
рож ны х покры тий в зимнее врем я исклю чается строительство 
временны х объездов , которы е зам ен яю тся более экономичными 
зимникам и.

П еречисленны е преим ущ ества показы ваю т целесообразность 
применения электроп рогрева  в районах  Сибири и Севера, обес­
печенных в достаточном  количестве деш евой электроэнергией. 
О бследования дорог с цементобетонны м н основаниями, прове­
денны е Омским ф илиалом  Сою здорнии, показали , что качество 
сам ого бетона и качество  оснований, устроенных в зимнее 
врем я м етодом  электроп рогрева , вполне удовлетворительны.

Т ехнология строительства  цем ентобетонны х покрытий с 
электропрогревом  вклю чает в себя несколько этапов.

П о д г о т о в и т е л ь н ы е  р а б о т ы

Н а подготовленное гравийное основание зав о зят  песок и 
р азр авн и ваю т  его  автогрейдером  слоем  толщ иной 4—5 см. За­
тем у стан авл и ваю т  на проектную  отм етку  бортовые брусья, 
расстилаю т полосы  битум инизированной бум аги  (пергамин, 
картон , толь или рубероид) с перекры тием  к р аев  не менее чем 
на 10 см. Н а  бум аге р аск л ад ы ваю т краевую  арм атуру  и про­
дольны е деревян ны е рейки, к  которы м  прикрепляю т нижние 
электроды  (рис. 1, а ) .  Э лектроды  длиной 4,5 м готовят из пред­
варительно  вы тянутой  го рячекатан ой  проволоки диаметром 
6 мм и у кл ад ы ваю т  через 0,5 м по основанию  и в верхний слой 
бетона на глубине 5 см от поверхности (рис. 1, б ).

В м естах  пересечения с арм атурой  электроды  тщательно 
изолирую т пергам ином  или резиновы м и трубкам и  и привязы­
ваю т к арм атуре. Концы верхних электродов  вставляю т в про­
рези бортовы х брусьев. Б русок  продольного ш ва сж атия ук­
л ад ы ваю т по х оду  бетонирования с опереж ением  на 6— 10 м и 
зак р еп ляю т м еталлическим и ш ты рям и.

П ер ед  бетонированием  д л я  предохранения битумшшзиро- 
ванной бум аги от повреж дени я  и деф орм ирования электродов 
колесам и автом обилей  на всю длину подготовленного участка 
укл ад ы ваю т инвентарны е щ иты . Э лем енты  поперечных швов 
сж ати я  устан авл и ваю т  по х оду  бетонирования через 16—20 м.

Ус т р о й с т в о  ц е м е н т о б е т о н н ы х  о с н о в а н и й
Бетонную  смесь готовят  на автом атизированн ы х  бетонных 

за в о д а х  и транспортирую т в специально оборудованны х утеп­
ленны х автом о би л ях -сам о свал ах . Б о р та  кузовов имеют двой-
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Рис. 1. Схема устройства для электропрогрева бетона: 
а — общ ий вид до укл ад ки  бетона; б — то ж е , план;

1 — софит; 2 — битуминизированная бумага; 3 — песок; 4 — гра* 
• вийная подготовка; 5 — бортовой брус; 6 — струнные электроды

24: Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



а) ЛЗП-35

п/ст 35/е

м э п -6 ЛЭП-6
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ТП ТП

ТМО-50
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Рис. 2. Схема подключения ТМО-50 к  ЛЭП-35 и софитам: под­
ключение подстанции 35/6 в ЛЭП-35; расположение ТП у ЛЭП-6;

подключение ТМО-50 к  ТП; подклю чение софит к  ТМО-50

ные стенки, м еж ду  которы м и пролож ен  теплоизоляционны й 
материал, сверху бетонная смесь у к ры вается  брезентовы м  по­
логом. К днищ у кузова  креп ятся  д ва  ви братора  д л я  облегче­
ния сбрасы вания бетонной смеси. З а  врем я  транспортирован ия 
на расстоянии до  60 км бетонная смесь осты вает лиш ь на 
4—6°С.

После доставки  бетонной смеси на дорогу  ее п р едвар и тел ь­
но разравн иваю т с помощ ью  навесного о борудовани я на т р а к ­
торе «Беларусь», а затем  вручную  распределяю т по ш ирине.

Бетонную  смесь вначале  уплотняю т глубинными ви б р ато р а ­
ми у бортовых брусьев, а затем  виброрейкой в виде ко р о б ч а­
той сварной балки из двух  ш веллеров, перем ещ аем ой по н а ­
правляю щ им брусьям .

Укры ваю т бетон нем едленно после окончания отделки  по­
верхности. По поверхности бетона у кл ад ы ваю т пароизоля- 
цию — битуминизированную  бум агу, пергам ин и т. п. Н а  б у м а­
гу насы паю т опилки слоем 10— 15 см или ж е  у кл ад ы ваю т спе­
циальные инвентарны е теплоизоляционны е м аты  и начинаю т 
электропрогрев бетона.

Э л е к т р о п р о г р е в

Д л я  осущ ествления прогрева электроэнергию  берут, к ак  
правило, от постоянных линий электроп ередач Л Э П -35 , п р о ­
ложенных вблизи дорог. Н а  участках  у кл ад ки  бетона вдоль д о ­
рог проклады ваю т временную  электролинию  Л Э П -6 , к о то р ая  
питается от Л Э П -35  посредством  передвиж ны х подстанций 
35/6 кв  (рис. 2, а ) . Ч ерез передвиж ны е подстанции типа С К Т П  
с первичным напряж ением  400 в мощ ностью  50 к в а  осущ ест­
вляю т двухступенчатое пониж ение напряж ен ия . В торичное н а ­
пряж ение от ТМ О регулирую т переклю чением  схемы 
Д — 49—65— 85 в и Y 86— 101— 121 (рис. 2, в ) ,  которое через 
софиты передаю т на электроды  (рис. 2, г).

Д л я  питания высокой стороны  ТМ О-50 от С К Т П  применяю т 
кабель м арки К РП Т , а д л я  подклю чения соф ит от ТМ О  — п р о ­
вод м арки А П Р-95 или П РГ-50. Э лектроды  к  соф итам  п од клю ­
чают неизолированны м алю миниевым проводом.

К оличество электродов и расстояние м еж д у  ними приним а­
ют на основе расчета и уточняю т опытным путем . Э лектроды  
располагаю т в ниж ней и верхней части плиты  через 50 см.

Н ормальны й реж им  прогрева обеспечивается при строгом 
контроле и регулировании силы  тока, подаваем ого  на эл ектр о ­
ды. Опытом установлено, что наиболее оптим альны м  я в л яется  
ток в 23 а. Регулирование этой нагрузки  происходит за  счет 
поднятия напряж ен ия тока  путем переклю чения анац ап ф ы  
ТМО по схеме А —49—65— 85 в и Y 85— 101— 121 в. Обычно 
такое переклю чение делаю т через 4— 5 ч после н ач ал а  прогре­
ва. После того как  тем пература  подним ется до  50сС, н а п р я ­
жение остается постоянным до конца прогрева бетона.

Отклонение силы тока в сторону увеличения д а ж е  на 10% 
от установленной величины приводит к  резком у  повыш ению  
температуры бетона у  электродов. В резу л ьтате  этого о б р а ­
зуется цем ентная пленка, увеличивается  сопротивление, п а д а ет  
мощность, и тем пература бетона подним ается медленно.

Контрольные зам еры  сопротивления бетона м еж д у  эл ек тр о ­
дами показали , что в норм альны х условиях  прогрева оно р а в ­
нялось 2—2,5 ом, а при подаче повы ш енного н ап р яж ен и я  и об­

разован ии  вокруг эл ек тр о д а  цем ентной пленки во зрастало  до
4— 5 ом и бетон не про гр евал ся  до нуж ной  тем пературы .

Т аким  о бразом , при оптим альном  реж им е прогрева тем пе­
р а ту р а  бетона подним ается  на  5-—6°С в час, причем в первые 
2—3 ч после подачи н ап р яж ен и я  на электроды  тем пература  
бетона повы ш ается  м едленнее — по 2— 3°С в час. Э то проис­
ходит потом у, что от бетона отним ается  тепло д л я  прогревания 
грун та  основания.

Т ем пература  бетона через 10— 15 ч достигает +50°С -г- 
-f-+ 6 0 °C .

В п р ак ти ке  Б р атск Г Э С стр о я  прим енялись д в а  реж им а п р о ­
грева. По первом у способу тем п ер ату р а  смеси доводи лась до 
+ 5 0 °С , в среднем  з а  12 ч, а  затем  п о д д ер ж и в ал ась  ещ е около 
36 ч, после чего прогрев пр екр ащ ал и  и происходило м едленное 
осты вание и набор  прочности бетона (рис. 3, а ) .

По втором у способу тем п ературу  смеси доводили  до + 6 0 °С  
в среднем  з а  15 ч. Т а к а я  тем п ер ату р а  п о д д ер ж и в ал ась  в тече­
ние трех  часов, а затем  прогрев пр екр ащ ал и  и происходило 
м едленное осты вание и набор  прочности бетона (рис. 3, б ) ,  за  
счет сохранени я теп ла  и внутренней экзотерм ии.

В торой реж им  прогрева прим енялся в тех  случаях , когда  
м ож но бы ло остановиться  на  наборе  прочности бетона в р а з ­
м ере 50%  от м арочной.

С редний р асх о д  электроэнергии  д л я  прогрева 1 м3 бетона 
следует  считать —  120 к в т -ч !.

П осле окончания у кл ад ки  бетона тем п ературу  зам ер ял и  в 
первы е 3 ч через к аж д ы й  час, в остальное  врем я  через к аж д ы е  
4 ч. Т ем пературу  ф иксировали  в скваж и н ах , располож енны х 
одна от  другой  на  расстоянии  5— 10 м.

О тносительн ая прочность бетона после прогрева  определя­
л ась  по тем пературны м  гр аф и кам , составленны м  по данны м  
С Н  121-60.

К о гда  бетон до сти гает  70%  м арочной прочности, утеплитель 
обычно сним аю т и р азр еш аю т п р оезд  автом обилей.

О р ган и зац и я  р або т  по устройству  цем ентобетонны х о сн ова­
ний в зим ний п ериод  врем ени приводит к  удорож анию  работ 
за  счет дополнительной стоим ости установки  электродов, стои­
мости электроэнергии , за т р а т  на утепление бетона и т. д. Н и ж е 
приводится сво д ка  дополнительны х за т р а т  на 1 м 3 бетона, к о ­

то р ая  яв л я ется  усредненной 
д л я  р азны х  условий работ и 
зависит от  толщ ины  бетон­
ной плиты  основания, р а с ­
стояния перевозки утепли те­
ля , нар у ж н ы х  тем ператур  
во зду х а  и других  ф акторов.

1. С тоим ость изготовле­
ния эл ектрод ов  д л я  прогре­
ва  при среднем  расходе м е­
тал л а  6,5 кг на 1 м 3 бето­
на —  1 р .  20 к.

2. Стоимость эл ектр о ­
энергии и эксплуатации  
электрооб орудован ия  для 
прогрева  бетона из расчета 
расх о д а  120 к в т -ч  на 1 м3 
бетона —  3 р. 50 к.

3. С тоим ость утепления 
бетона опилкам и — 40 коп.

4. З а р аб о тн а я  плата , с в я ­
за н н а я  с дополнительны м и 
работам и  (очистка о сн ова­
ния от снега и л ьд а , у с та ­
новка  электродов  прогрева, 
утепление бетона, изготовле­
ние соф ит и прочее, кром е 
р або т  по эксплуатации  эл ек ­
тр о о б о р у д о в ан и я), —  1 р.
90 к.

5. П рочие за тр а ты  —  50 коп.
Всего перечисленны е за тр а т ы  при водят  к  удорож анию  1 м3 

бетона на  7 р. 50 к. при усредненной сметной стоим ости бето­
на 38 руб.

Д ополнительны е затр аты  тр у д а  на 1 м3 бетона составляю т: 
работы  по подготовке основания, ук л ад к е , утеплению  и уходу  
за  бетоном —  0,35 чел .-дня; работы  по эксплуатации  электро­
оборудовани я, подклю чению  прогрева и контролю  за  реж им ом  
прогрева —  0,1 чел.-дня.
--------------------- У Д К  625.731.71 «324»

1 Все расчеты, связанны е с определением мощностей для электро- 
прогрева бетона, были выполнены инженером-электриком Н. К. Ско- 
рыниным.

В рем я,

Рис. 3. Реж им  прогрева бе­
тона в дорожной плите: 
а — первый способ; б — 

второй способ
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Экономичный способ 
сооружения опор эстакад 
на свайном фундаменте

Канд. техн. наук Н. С. МЕТЕЛЮ К, Б. М . ГИЛЬ

Н изкие свайные ростверки н ах о дят  довольно ш ирокое при­
менение при возведении опор эстакад . П ри нагруж ении  таких  
ростверков происходит одноврем енное совм естное перем ещ ение 
свай и плиты на одно и то ж е  расстояние в вертикальном  н а ­
правлении, а усилия на- грунтовы й м ассив перераспределяю тся 
через контактны е поверхности свай  и плиты . В общ ем  виде это 
напряж енное состояние м ож ет бы ть записано  в следую щ ем  ви­
де:

Ро Р
E 0F  о EnF

где Р 0 — часть внеш него усилия, передаваем ого  на грунт м еж ­
ду  сваям и;

Р  — усилие, передаваем ое на ростверк;
Е  — условный (отнесенны й к  перемещ ению  сваи) м одуль 

деф орм ации зоны  грунта  вокруг сваи, вовлекаем ого 
ею в работу;

Е 0 — то ж е, д л я  грунтового м ассива под плитой;
л  •— количество свай;
F — сум м арная  площ ад ь поперечного сечения одной 

сваи;
F 0 — площ адь грунтового пространства  м еж д у  сваям и.

Все вы ш еприведенны е величины взаим но у вязан ы  и по своей 
физической природе неотделим ы  друг от друга. И х  относитель­
ная величина зависит от многих ф акторов  и в первую  очередь 
от степени вовлечения в р або ту  м ассива грунта  сваей. Э ксп е­
риментальные исследования, целью  которы х бы ло определение 
части нагрузки, переданной на грунт м еж д у  сваям и  и провер­
ка предлож ений по ее расчету, определяю т эту  величину в пре­
делах от 5 до  15%- И сследования эти  относятся  в основном  к 
ленточным свайны м  ф ундам ентам , а т ак ж е  к  свае-ш там пу . В 
больших свайны х полях величина нагрузки , пер ед аваем о й  че­
рез плиту на м еж свайное пространство, м о ж ет  ум еньш аться, 
а в некоторых случаях  вовсе отсутствовать.

В связи с зависим остью  напряж ен ного  состояния под пли­
той от м нож ества ф акторов, не поддаю щ ихся в настоящ ее в р е­
мя учету, норм ативны е докум енты , в частности С Н и П  П -Б.5-67, 
предусм атриваю т передачу всей внеш ней нагрузки  только  на 
сваи. Вместе с тем гар ан ти р о ван н ая  передача  на грунт м еж - 
свайного пространства части внеш ней нагрузки  яв л я ется  экон о­
мически выгодной и ведет к уменьш ению  количества свай  в 
фундаменте.

Полное вклю чение плиты в передачу нагрузки  на м еж с в ай ­
ное пространство связан о  с осущ ествлением  принудительного 
гб ж ати я  грунта и сам остоятельной (изолированной  от свай) ее 
работы  под частью  нагрузки. Н аиболее  рационально  за п р о е к ­
тированным низким свайным ростверком  м ож но считать такой,
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Схема конструкции свайного ростверка: 
для восприятия первой части нагрузки; б — для восприя­

тия" всей нагрузки

в котором  при нагруж ении  н есущ ая  способность свай по грун­
ту  и н есущ ая  способность плиты  по грунту при совместной ра­
боте м огут достигнуть предельного состояния.

К иевским  ф илиалом  С ою здорпроекта были разработаны 
технические проекты  эстак ад , реш аю щ ие вопрос раздельной пе­
редачи  нагрузки  по мере вы полнения операций (рисунок).

П осле заби вки  свай  на их головы  надеваю тся тонкостенные 
ж елезобетон ны е или арм оцем ентны е стаканы  и затем бетони­
руется  плита роствер ка  (в  сборном вари ан те  сваи забивают че­
рез отверстия в плите) и после достиж ения плитой проектной 
прочности на нее пер ед ается  п ер вая  часть нагрузки Р i (см. ри­
сунок, а) .

П ер в ая  часть н агрузки  прям о свя зан а  с расчетным сопро­
тивлением  грунтового  слоя под плитой, которое определяют по 
данны м  геологических испы таний с соответствую щ ими коррек­
тивам и .

П редельно  допустим ую  первую  часть нагрузки вычисляют 
по ф орм уле

Р у — mRFt ,

где F\ — площ ад ь основан ия плиты з а  вычетом площади от­
верстий;

т  —  коэф ф ициент условий работы , отраж аю щ ий геологи­
ческие свой ства  основания.

Д л я  песка и ж есткой  глины (твердой  и полутвердой конси­
стенции) т — 1,0. Д л я  других  состояний глин коэффициент 
уточняется в р езу л ьтате  исследований.

В проекте четко у к азы в ается , к а к а я  часть  сооружения по 
своем у весу  соответствует  первой части нагрузки , т. е. несущей 
способности грунтового  слоя, подстилаю щ его  плиту с учетом 
уплотнения сваям и .

П осле во звед ен и я  части  сооруж ения, соответствующ ей по 
весу первой части  нагрузки , плиту  ом оноличиваю т со сваями 
(см. рисунок, б ) ,  и сооруж ение д о в о д ят  до  проектных очерта­
ний, соответствую щ их остаю щ ейся части  нагрузки  Р 2, которая 
целиком  п еред ается  на сваи . В р я д е  сооруж ений (водонапор­
ные баш ни, эстак ад ы ) второй части  нагрузки  м ож ет соответ­
ство вать  эк сп л у атац и о н н ая  нагрузка.

К ак  видим , осущ ествление раздел ьн о й  передачи нагрузки 
связан о  с необходим остью  им еть свободное «поле» в верхней 
плоскости плиты. Э том у условию  в основном удовлетворяют эс­
так ад ы , некоторы е конструкции пром ы ш ленны х сооружений 
(колонны  зданий , газгольдеры , вы ш ки) и некоторы е типы жи­
лы х зданий. В ленточны х ф у н д ам ен тах  необходим о предусмат­
р и вать  специальны е обустройства.

Р е а л и за ц и я  преим ущ еств конструкции м о ж ет  идти по двум 
направлени ям : сохранение количества  свай  с уменьшением их 
длины ; уменьш ение количества  свай  при сохранении их длины.

П ри этом  способствую щ им  эф ф ективны м  фактором  являет­
ся передача  н агрузки  на  уплотненны й грунт междусвайного 
пространства , н есущ ая  способность которого увеличивается. С 
этой  точки зрения  вы годнее идти  н а  укорочение свай с сохра­
нением их количества, причем рациональн о  бить сваи через 
плиту ростверка.

С другой  стороны  ум еньш ение количества свай  и увеличе­
ние р асстоян ия  м еж д у  ними повы ш ает несущ ую  способность 
по грунту  к аж д о й  отдельной  сваи.

О блегчаю тся т ак ж е  ограничения по прочности и устойчиво­
сти низкого р остверка  н а  горизонтальны е нагрузки 
(С Н и П  П -Б.5-67, пп. 9.5) за  счет возникновения сил трения по 
подош ве плиты  от первой части  нагрузки , направленны х в сто­
рону, противополож ную  действию  внеш них сил.

В еличина предельной нагрузки  м о ж ет  бы ть увеличена, учи­
т ы в ая  пересечения сваям и  линий скольж ения в зонах возмож­
ного сдвига. Д ействительно , дополнительно к силам сопротив­
ления, действую щ им  по линиям  скольж ения, смещ ению грунта 
м еж д у  сваям и  противодействует сопротивление сдвигу, образо­
вавш ееся  за  счет сил сцепления с грунтом , которы й находится 
в относительном  покое з а  сваям и . Э то перераспределение на­
пряж енного  состояния в грунте (арочны й эф ф ект) дает допол­
нительную  горизонтальную  н агр у зк у  на сваи, увеличивая силы 
трения у  голов свай , что ещ е в больш ей м ере содействует об­
щ ей осадке  роствер ка  с грунтом  на второй стадии работы и 
исклю чает дополнительную  при грузку  грунта  плитой.

Р азд ел ьн о е  нагруж ение ф ундам ентов  на свайном основании 
я в л яется  действенны м  способом использования несущей спо­
собности м еж свайн ого  грунта. По своим особенностям этот 
способ целесообразно  при м енять в эс так а д ах , где при незна­
чительны х конструктивны х у сло ж н ен и ях  м ож но существенно 
ум еньш ить количество свай  в основании.

УДК 024.156
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О методе обоснования 
развития единой 
транспортной сети
М. Ф. СМИРНОВ

Д л я  обоснования повы ш ения технико-эксплуатационного  
уровня единой транспортной системы на ближ айш ее д есяти л е ­
тие и более отдаленную  перспективу необходим о вы р аб о тать  и 
принять единые м етодологические основы исходя из законов  
планомерного и пропорционального р азв и ти я  и дости ж ения 
максимального общ его эф ф екта.

Н астоящ ая  статья  содерж и т попытку кр атко го  обобщ ения 
разработок автора  по м етоду технико-эконом ического обосно­
вания развити я отдельны х видов транспорта  и их единой си­
стемы в целом.

П ланирование р азви ти я  и использования единой транспорт­
ной сети основы вается н а  законе  изм енения общ его р азм ер а  
перевозочной работы  (единой транспортной  системы ) и ее р а с ­
пределения по отдельны м  видам  транспорта  (под систем ам ), а 
планирование отдельны х подсистем  —  на законе  распределен ия 
разм еров их перевозочной работы  по соответствую щ им  тр ан с ­
портным сетям  и изменения напряж енности  (загр у зки ) послед­
них.

Таким образом  соблю дается  условие установлен ия единого 
базиса ф орм ирования и ф ункционирования транспортной систе­
мы при учете специфичности проявления его  по отдельны м  по д ­
системам.

Граф о-аналитическая сущ ность законом ерности  р асп р едел е­
ния перевозочной работы  по транспортной сети состоит в том, 
что нуль перевозочной работы  п ад ает  на  нуль процентов тр ан с­
портной сети и ее полный р азм ер  —  на 100% сети, а п р о м еж у ­
точные точки характеризую тся  удельны м  весом перевозочной 
работы, приходящ им ся на соответствую щ ий удельны й вес 
транспортной сети (д л я  линейных ее частей  —  по п р о тяж ен н о ­
сти, д л я  точечных —  по численности).

В свою очередь гр аф о-ан али ти ческая  сущ ность зак о н о м ер ­
ности напряж енности отдельны х частей  и элем ентов тр ан сп о р т­
ной сети по сущ еству я в л яется  производной законом ерностей  
распределения перевозочной работы  по транспортной  сети при 
учете изменения разм еров  перевозочной работы  и п р о тяж ен н о ­
сти сети.

О бработка фактических отчетны х данны х з а  р я д  прош ед­
ших лет статистико-м атем атическим и прием ам и позволила у с ­
тановить характер  распределения перевозочной работы  по ж е ­
лезнодорожным, автом обильны м  и трубопроводны м  транспорт­
ным путям  (лини ям ), а т ак ж е  морским, речным и воздуш ны м 
портам (точкам ) и тенденции их изменения. О дноврем енно бы ­
ли получены данны е по напряж енности  отдельны х частей  и 
элементы названны х транспортны х сетей.

Полученные результаты  проиллю стрируем  н а  примере авто ­
мобильных дорог. В ы явленны е законом ерности  распределения 
перевозочной работы  по сети автом обильны х дорог и уровней 
ее загрузки (рис. 1) показы ваю т, что о б щ ая  законом ерность 
распределения перевозочной работы  Q a по сети автом обильны х 
дорог L a остается устойчиво-постоянной: по данны м  за  1956— 
1963 гг. на 50%  протяж енности  сети автом обильны х дорог вы ­
полняется 80% общ ей перевозочной работы . О дноврем енно 
этот граф ик указы вает, что грузонапряж енн ость сети авто м о ­
бильных дорог остается устойчиво-переменной, непреры вно 
увеличивающейся. Так, наприм ер, участки с гр у зо н ап р яж ен н о ­
стью Я а свыш е 1500 тыс. ткм /км  составили (по годам  в п р о ­
центах от протяж енности сети L a): 1956 г. —  8,2; 1957 —  11,2; 
1958 — 12,1; 1959 — 16,3; 1960 — 19,5; 1961 — 23,9; 1962—22,6 
и 1963 г. — 27,2%.

У становленны е законом ерности  распределен ия перевозочной 
работы  по транспортной  сети и изм енения ее напряж енности 
п озволяю т д а ть  реком ендации  по х а р ак тер у  распределения пе­
ревозочной работы  по транспортной сети и напряж ен ности  ее 
отдельны х частей  и элем ентов в рассм атриваем ой  перспективе 
в соответствии с за д а в ае м ы м  объем ом  перевозочной работы .

П оряд ок  проведения расчетов закл ю чается  в следую щ ем.
П р еж д е  всего исходя из гипотезы  р азви ти я  прои зводитель­

ных сил на  рассм атр и ваем у ю  перспективу у станавли ваю т о б ­
щ ие разм ер ы  перевозочной работы  транспортной системы и 
возм ож ны е вари ан ты  ее р аспределен ия  по отдельны м  видам  
тран сп орта  с  использованием  статистико-м атем атических  за в и ­
сим остей удельны х весов отдельны х подсистем  от общ ей пере­
возочной работы  системы . Н а  основе этого составляю т вар и ан ­
ты р аспределен ия  по ви дам  тр ан сп орта  применительно к  про­
гнозируем ы м  величинам  с учетом  пределов допускаем ы х их ко­
леб ан и й  в сторону увеличения или ум еньш ения.

Т ак, разм ер  перевозочной работы  по автом обильном у 
тр ан сп орту  в зависим ости  от ее общ ей величины по единой 
транспортной  системе в целом  в ы р аж ается  примерно таким и 
ф орм улам и ;
по грузовы м  перевозкам  Г а(г= — 0,38+ 0 ,81  Г ч м лрд. т; 
по грузообороту  Q a q = — 0 ,0 8 + 0 ,9 0  Q q тран . ткм ; 
по п ассаж ирским  перевозкам  Г аР= — 1 ,3 0 + 0 ,9 4 /^  м лрд. пасс; 
по п ассаж и р о о б о р о ту  ( Q a q = — 0 ,0 2 + 0 ,3 7 5  Q p тран . пасс. км.

Н епосредственное распределение разм ер о в  перевозочной р а ­
боты по сетям  отдельны х видов транспорта  приним ается со ­
гласно ранее установленны м  законом ерностям  при использо­
вании соответствую щ их граф о-аналити ческих  построений и з а ­
писей (наприм ер, см. рис. 1 и приведенны е ф орм улы ).

Д ал ьн ей ш ая  последовательн ость проведения расчетов п о ка­
за н а  граф иком  (рис. 2 ) . Н а  правой  оси орди нат  отклады ваю т 
перспективны й разм ер  перевозочной работы  (Q b % ) и по оси 
абсцисс —  протяж енн ость о ж идаем ой  транспортной сети 
(L  , % ), а х ар ак тер  непосредственного распределения перево­
зочной р аботы  по транспортной  сети и зо б р аж ается  соответ­
ствую щ ей кривой  Q],

В аж н о  отм етить, что прогнозирование ож идаем ой  п р о тя ­
ж енности  транспортной  сети, к а к  правило, находится в виде 
ф ункции разм ер о в  перевозочной работы . Т ак, применительно к 
сети автом обильны х дорог установлено, что протяж енность д о ­
рог с тверды м  покры тием  м о ж ет  бы ть приближ енно вы раж ен а 
функцией р азм ер а  гр узовой  перевозочной работы  автом обиль­
ного транспорта;

£а.т. =  5 3 ,7 1 2  +  2 ,2 7 5 Q aq ты с. к м .

Н ап р яж ен н о сть  отдельны х частей  и элем ентов транспорт­
ной сети  Н 1 определяю т по  зависим ости  Hl =  Ql:Lu а п о л у ­
ченная о б щ ая  законом ерность нап р яж ен н о сти  сети в ы р аж ае т ­
ся соответствую щ ей кривой # i  с использовани ем  отдельной 
ш калы  напряж ен ности  ( Я ь  п е р в ая  слева  по оси о р д и н ат). По 
второй левой  оси орди нат  о тло ж ен а  норм ати вн ая  н апряж ен -

Протяженность сети. ( t . h m ) , ° / q

Рис. 1. Граф ик распределения грузовой перевозоч­
ной работы (Qa) п о  дорожной сети (L) и ее гр узо ­

н апр яж ен но сти  (На):
1—8 —| соответственно 1956—1963 гг.
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Рис. 2. Граф ик принципиальной схемы обоснования опти­
мального уровня развития сети применительно к отдельным  

видам транспорта

транспортной сети H oi применительно к ее отдельны м  техниче­
ским группам  (категориям , к л ассам ).

Д алее , путем раздельного  проектирования к аж д о го  н о р м а­
тива напряж енности  отдельны х технических групп тр ан сп о р т­
ной сети (со второй левой оси орди нат  Н 0\) на кривую  н а п р я ­
ж енности сети H i и затем  на ось абсцисс L\ определяю т по­
требную структуру  транспортной сети, к о то р ая  и зо б р аж ается  
в виде прям оугольника, располож ен ного  п ар ал л ел ьн о  оси аб с­
цисс в границах  протяж енности  сети. П осле этого  п араллельно  
оси абсцисс строят второй прям оугольник так ж е  в грани цах  
протяж енности сети, на которой наносится  стр у кту р а  д е й ­
ствую щ ей сети по ее отдельны м  техническим группам  (после­
довательно слева направо  в порядке их сниж ен ия).

Таким образом , сравнением  потребной и сущ ествую щ ей 
структуры  транспортной сети с учетом ее общ ей п р о тяж ен н о ­
сти устанавли ваю т соответствие пропускной способности на 
рассм атриваем ы й период. О п ределяя  дополнительную  потреб­
ность в отдельны х технических группах  транспортной  сети и 
удельные капитальны е вло ж ен и я  по ним, м ож но найти потреб­
ность в дополнительных кап итальн ы х вл о ж ен и ях  Кт, необхо­
димых для повыш ения пропускной способности транспортной  
сети.

П ерспективны е разм еры  перевозочной работы  по отдельны м  
техническим группам  потребной и действую щ ей структуре 
транспортной сети определяю т путем  проекти ровани я границ 
отдельных звеньев структуры  потребной и действую щ ей тр ан с­
портной сети на кривую  распределен ия перевозочной работы  
Qi, а затем  на правую  ось орди нат  перевозочной работы  Q\.

Таким образом , параллельно  оси орди нат  и в гран и ц ах  о б ъ ­
ема перевозочной работы  строят две ш калы  прям оугольной 
формы, характеризую щ ие распределение перспективного р а зм е ­

р а  перевозочной работы  по отдельны м  техническим группам 
потребной и действую щ ей структуры  транспортной сети.

П утем  ум нож ен ия найденны х объем ов перевозочной работы 
по отдельны м  звеньям  транспортной сети на соответствующие 
удельны е эксплуатационн ы е расходы  и суммирования получен­
ных произведений н ах о ди тся  величина эксплуатационных рас­
ходов прим енительно к  потребной Э и\ и действующей ЭД| 
транспортной  сети, а  р азн о сть  м еж д у  ними составит экономию 
эксплуатационн ы х р асх о д о в  Э 01 по потребной структуре срав­
нительно с действую щ ей структурой  транспортной сети.

С рок окупаем ости  дополнительны х капитальных вложений 
Г01, необходим ы х д л я  повы ш ения технического уровня транс­
портной сети, м ож но  установить из соотнош ения дополнитель­
ных к ап и тал о вл о ж ен и й  Д и  к  экономии эксплуатационных за­
тр ат  Эо1 по потребной стр у кту р е  производственны х мощностей 
транспорта, т. е. Т 01 =  Ко\ '■ 3 0i ^ T Bu
где Т hi —  норм ативны й срок окупаем ости капитальных вло­

ж ений.
М ож но т ак ж е  определить эф ф ективность капиталовложе­

ний по отдельны м  звеньям  нам ечаем ой  структуры транспорт­
ной сети, а  т а к ж е  наилучш ие сроки  влож ений дополнительных 
кап итальн ы х  за т р а т  и получаем ую  при этом экономию. Воз­
м ож но т ак ж е  установить общ ие сроки возмещ ения капиталь­
ных влож ений  и величину чистой экономии за  расчетный пери­
од. О дноврем енно м ож но предреш и ть наилучш ие условия ис­
пользовани я  вы деляем ы х лим итов по капитальны м  вложениям 
на разви ти е  транспортной  сети.

О бщ ий разм ер  приведенны х кап итальн ы х  вложений и экс­
плуатационны х р асходов  по усоверш енствованной структуре 
транспортной  сети н ах о д я т  по ф орм уле E t =  Э г +  ^1 К \, 
где Д| —  норм ативны й коэф ф ициент эффективности капиталь­

ны х влож ений .
Т аковы  основы  обоснования оптим альны х уровней развития 

отдельны х видов транспорта.
Н а  основе излож енны х м етодических рекомендаций был 

рассчитан  пример обоснования р азв и ти я  сети автомобильных 
дорог, приведенны й в таблице.

О п тим и зац ия уровней р азв и ти я  транспортного комплекса 
(согласован ной  совокупности  различн ы х  видов транспорта),со­
стоящ его, наприм ер, и з п  —  числа видов транспорта, проводит­
ся  путем  оты скан ия  м иним ум а сум м арны х приведенных затрат 
по транспортной  системе в целом.

Д л я  этого  необходим о определить оптимальны е уровни раз­
вития (при соответствую щ их за т р а т а х )  с учетом различных ва­
риантов р аспределен ия  общ ей перевозочной работы  системы по 
отдельны м  ви дам  транспорта.

О д нако  известно, что сум м ирование за тр а т  по отдельным 
подсистем ам  п ри м ени тельно .к  их частны м  оптимумам не обес­
печи вает оптим ального  реш ения по системе в целом.

С ледовательно , за д а ч а  сводится  к  отысканию  оптимального 
уровня  р азв и ти я  транспортной  системы  применительно к от­
дельны м  ее м оделям  по освоению  общ его объема перевозочной 
работы  с м иним альны м и затр а т ам и , т. е. выбор оптимального 
уровня  структуры  единой транспортной  сети из ряда ее вари­
антов с общ им и за тр а т ам и  Е ', Е " , Е " '  и т. д. и принятие одного 
из них исходя из м иним альны х за т р а т  £ = m i n .

С хем а обоснования оптим альны х уровней развития транс­
портной системы  вклю чает следую щ ие стадии.

Н а  первой стадии  у стан авл и ваю т  исходны е и расчетные ва­
рианты  р аспределен ия  общ ей перевозочной работы системы Q 
по отдельны м  видам  транспорта.

З а  исходны й в ар и ан т  р аспределен ия  общ ей перевозочной 
р аботы  системы  по отдельны м  подсистем ам  принимают величи-
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ны первичного прогнозирования их удельны х весов, в сумме со ­
ставляю щ их единицу ( a j ----- ап ) •

П оследую щ ие варианты  распределения общ ей перевозочной 
работы принимаю т с учетом пределов отклонений (увеличения 
и уменьш ения) величин первичного прогнозирования 
( ±  Л а[ . . .  ±  Д а^), т. е.:

0  =  а 

Q =  a

Q =  “ 1

Q +  • • ■ +  ап Qi 

Q +  • • • + “„ Q;

Q +  • • • +  a n Q-

H a второй стадии вы полняю т расчеты  по оптим изации ур о в­
ней развития отдельны х видов транспорта  применительно к 
различным вари ан там  их загр у зки  согласно излож енны м  р еко­
мендациям с установлением  соответствую щ их р азм еров  при ве­
денных затрат :

£ ; =  a ;  +  At /c; . . . Е п =  э п +  ъа к п -,

Е\' =  Э['  +  д .K'l . . .  е ;  =  э ;  +  д„

£ ” ' = з ; ' Ч а 1 ^ Г '  . . .  £ ; ' '  =  5 ; ”  +  ап< " .

Н а третьей  стадии определяю т сум м арны е затр аты  тр ан с ­
портной системы в целом по освоению  общ его объ ем а перево­
зочной работы  при различны х вар и ан тах  ее распределен ия 
м еж ду отдельными видам и транспорта  с учетом оптим альны х 
уровней их развития:

Е  =  Е[ +  . . . + Е ’а \

Е" =  £[ +

Е " = Е [ "  +  . . .  +

Н а четвертой заклю чительной стадии вы являю т хар ак тер  
изменения сумм арны х за тр а т  и вы бираю т оптим альны й у р о ­
вень структуры  транспортной системы по освоению  общ его 
разм ера перевозочной работы  исходя из м иним ум а сум м арны х 
затрат по транспортной системе в целом, т. е. £ = m i n  (рис. 3 ).
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Таким образом  предоставляется  возм ож ны м  вы бр ать  соот­
ветствующий рациональны й вари ан т  распределен ия перевозоч­
ной работы  м еж д у  видам и транспорта и соответствую щ ие о п ­
тимальные м одели их уровней разви ти я .

И злож енны й м етод обоснования оптим альны х уровней р а з ­
вития транспорта м ож ет бы ть реком ендован  к  применению  на 
стадии прогнозирования, р азр аб о тк е  Т Э Д ов по развити ю  и ис­
пользованию единой транспортной сети на перспективу. Р асчет  
технико-экономического обоснования оптим альны х уровней р а з ­
вития транспорта согласно излож енном у м етоду  м ож но прои з­
водить применительно к  транспортной сети в целом  и ее о т ­
дельным полигонам.
Р а б о т ы  а в т о р а  п о  р а с с м а т р и в а е м о м у  в о п р о с у

Вопросы единых обследований и комплексного проектирования 
транспортной сети. — «Транспортное строительство», 1964, К» 3.

Определение экономической эффективности капитальных вложений  
к новой техники (обзор статей, поступивших в редакцию ).—«Вопросы  
экономики», 1964, № 4.

Пропорциональность развития и использования пропускных и про­
возных способностей различных видов транспорта. Сб. «Координация 
работы различных видов транспорта». М., «Транспорт», 1964.

О методике определения эффективности перевозок, о показателях  
определения эффективности перевозок и о расчете потребности в тон­
наже взаимодействующих видов транспорта. — «Речной транспорт», 
1967, № 1 ; 1968, № 2 и 11.

О методике технико-экономического обоснования развития сети авто­
мобильных дорог. — «Автомобильные дороги», 1958, Кг 7; 1960, № 10.

Технико-экономическое обоснование развития трубопроводной сети. 
«Строительство трубопроводов». 1970 г., № 8.

ЗА РУБЕЖОМ

Рис. 3. Зависи­
мость сум м арны х  
затрат (£) по общ е­
м у объему пере­
возочной работы  
(Q) от соотнош ения  
в ней долей отдель­
ны х видов тр ан с ­
порта (a  Q) в усло­
виях оптимально­
го уровня с т р у кту ­
ры их  согласован­
ной совокупности

Опыт эксплуатации 
автомобильных дорог 
в Англии
в. с и л ь я н о в

С ерьезное вним ание в В еликобритании  у дел яется  вопросам  
со д ер ж ан и я  и своеврем енного рем онта автом обильны х дорог 
всех категорий .

Н а  это  у к азы в ает  х о тя  бы то т  ф акт, что еж егодно  на эти 
работы  в стран е  р асх о ду ется  37%  всех средств, вы деляем ы х 
на д о р о ж н о е  строительство , из которы х  70%  идет на ремонт 
и со дер ж ан и е  дорог низш их категорий .

Н а  д о р о гах  всех категорий  основная д о л я  вы деляем ы х на 
эксплуатацию  средств  р асх о ду ется  на  проведение р або т  по пе­
рекры тию  сущ ествую щ его покры тия (табл . 1).

С читается, что работы  по эксплуатации  д о р о г  являю тся 
слож ны м и не только  по разно о бр ази ю  вы полняем ы х работ, 
но и по трудности  у п равлен и я  этим и р аботам и . В се рем онт­
ные работы  в стран е  вы полняю тся централизованн о  м обиль­
ными ремонтны м и бри гадам и , имею щ ими все необходим ое 
оборудовани е, причем н ад о  отм етить наличие в б ри гадах  
больш ого р азн о о б р ази я  ручны х инструм ентов. Э ти бригады  
ф орм ирую тся в центральном  депо  д о р о ж н о го  отдела.

П р о тяж ен и е  дорог, обсл у ж и ваем ы х  одной бригадой, с о став ­
л я ет  около 64 км . Р еком ен дуется , чтобы  численность такой 
бригады  не п р евы ш ала 4 чел. В районны х до р о ж н ы х  отделах , 
которы е заним аю тся  непосредственной эксплуатацией  дорог, 
имею тся спец иали зированны е бри гады  д л я  проведения о пре­
деленного вида  работ. И м ею тся т а к ж е  строительны е бригады , 
состоящ ие из 20 чел. во  главе  с м астером  или бригадиром , 
которы е вы полняю т больш ие по объ ем у  работы  (наприм ер, 
у к л ад к а  нового слоя по к р ы ти я).

В среднем  по всем  гр аф ствам  страны  отм ечается следую ­
щ ее процентное распределение р аботаю щ их в слу ж бе  эк сп л у а­
тации  дорог: 84%  —  рабочие и м ехани заторы , 12,5 —  м астера 
и бригадиры , 1,2 —  технический персон ал  и 2,3%  —  и н ж е­
неры.

К аж д ы й  ремонтны й дорож н ы й  отдел  им еет свою  л а б о р а ­
торию  д л я  испы тания м атер и ал о в  и р азр аб о тки  технологии 
проведения отдельны х видов рабо т. О тделы  поддерж иваю т 
тесную  связь  с полицией и автобусны м и управлениям и.

В се до рож ны е рем онтны е о ргани зац ии  имею т трехлетние 
планы  рабо т. В н астоящ ее врем я  в стране  установлены  ед и ­
ные требован и я  к  срокам  проведения р або т  по рем онту и со ­
д ер ж ан и ю  дорог и их осмотру. О бщ ий инспекционны й осмотр 
всей дороги  проводи тся  на скоростны х авто м аги стр ал ях  1 раз 
в м есяц, на других  м агистральн ы х  д о р о гах  —  1 р аз  в д ва
м есяца , на обы чны х д о р о гах  —  1 р а з  в ш есть м есяцев и на 
д о р о гах , п роход ящ их  через зону  застройки , —  1 р а з  в два-три  
м есяца.

К ром е общ их осм отров состояния дорог, в В еликобритании 
п р о во дят  специальны е осм отры  д о р о г  и оценку их состояния. 
К  таким  специальны м  осм отрам  относятся  контрольны е изм е­
рения просадок , зам еченны х при общ ем  осмотре; специальны й 
осмотр д о р о г  после зим ы  и после ливневы х д о ж дей ; оценка 
ровности  с  пом ощ ью  толчком ера  (1 р аз  в пять лет, а  при 
п о казан и ях , превы ш аю щ их норм ируем ы е, —  1 р аз  в г о д ) ;
изм ерения деф орм аций  дорож н ой  о д еж д ы  с пом ощ ью  р ы ч аж ­
ного прогибом ера (1 р а з  в  п ять  л е т ) ;  оценка сцепны х качеств  
покры тия (1 р а з  в го д ); осмотр бетонны х покры тий (1 р аз 
в г о д ) ; осм отр пеш еходны х и велосипедны х д о р о ж ек  —  2 р а ­
з а  в год (1 р а з  в м есяц  в населенны х п у н ктах ); детальны й 
осмотр искусственны х сооруж ений , которы й п роводят  не ре ­
ж е  1 р а за  в год  (на  до р о гах , п роход ящ их  н ад  ш ахтам и, —
2— 3 р а за  в го д ); осм отр откосов вы ем ок и насы пей (1 р аз
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Категории дорог

Распределение расходов по видам работ %
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. Автомагистрали . . . 73,8 2,4 3 ,6 2,6 2,2 2,2 0 ,5 0,4 5,9 0 ,9 1,5 4,0
I ........................ 55,5 8,0 5 ,5 5 ,а 5,6 3 ,0 0,9 0 ,6 5 ,6 1,Ь 1,4: b,V

И ..................................... 44,5 14,5 7,1 5 ,а 7,7 3 ,3 0 ,9 0 ,7 5,8 0 ,6 1.V '///
I l l ..................................... 44,7 15,3 7,8 4,1 13,1 4 ,2 0 ,8 0 ,8 1.6 0 ,5 0,6 6,5
Н и з ш а я ......................... 33,6 17,5 10,0 2,7 19,3 5,7 0 ,8 1,1 0,5 0 ,6 1,Ь в ,7

в г о д ) ; оценка видимости и состояния регулировочны х линий 
и рефлектирую щ их катаф отов  (1 р а з  в год ночью ); осмотр 
освещ аемых знаков (1 раз  в неделю ) и неосвещ аем ы х зн аков 
(1 раз в год ночью после очистки).

Установлены так ж е  едины е требования проведения основ­
ных ремонтных работ и р абот  по содерж анию  дорог и соору­
ж ений на них.

П окрытие проезж ей части дорог новы м слоем  асф альтобе­
тона с целью устранения общ их деф орм аций покры тия, исправ­
ления поперечного уклона и повы ш ения сцепных качеств 
проводят, если имею тся трещ ины на правой  полосе движ ения 
более чем на 30%  площ ади покры тия (д л я  автом агистралей ), 
и 50% (дл я  остальны х д о р о г); величина просвета под  2-мет- 
ровой рейкой составляет более 13 мм на 20%  протяж ени я; 
общ ая площ адь разруш ения покры тия заним ает  20% всей 
площ ади; при показаниях  толчком ера на автом агистралях  — 
280—344 см на 1 км; на других до р о гах  —  312— 380 см на 
1 км; коэфф ициент поперечного сцепления ниж е реком енда­
ций табл. 2; при наруш ении поперечного проф иля.

Т а б л и ц а  2

Категория
участка Тип участка

С
ко

ро
ст

ь,
К

М
)Ч

Коэффициент
поперечного

сцепления

А Кольцевые пересечения; 50 0,55
(наиболее трудные) 

Б

горизонтальные кривые ра­
диусом менее 150 м (вне на­
селенных пунктов), подъемы 
и спуски (круче 50°/00 и длин­
нее 100 м)

Автомагистрали (скорость 50 0,50
(средней труд­ движения выше 90 км/ч); ма­ 80 0,45

ности)

В
(другие участки)

гистральные дороги с интен­
сивностью движения более 
2 000 авт./сут.

Прямолинейные в плане 
участки и кривые в плане 
большого радиуса без пере­
сечений в одном уровне 50 0,4

Рис. 1. Вид покры тия после ремонта с использованием бетон­
ных плит

Т а б л и ц а  1 Эти работы  выполняют при
протяж ении  перекрываемого уча­
стка не менее 500 м. Минималь­
н ая  толщ ина укладываемого слоя 
определяется расчетом по данным - 
измерений деформации существу­
ю щ его покрытия с помощью ры­
чаж ного  прогибомера.

П ерекры тие бетонного покры­
тия производят при общей длине 
поперечных трещин более 75 м на 
участке проезж ей части длилои 
30 м; средней величине просадок 
на поперечных швах более 6 мм 
на 50%  ш вов на участке дороги 
протяж ением  75 м.

Поверхностную  обработку уст­
раи ваю т  при: наличии больш ого числа трещин; износе покры­
ти я  10% —  на полосе н ак ата  и 5%  —  в среднем на всей про­
езж ей  части; коэф ф ициенте поперечного сцепления ниже зна­
чений, приведенны х в табл . 2.

Т екущ ий рем онт битум ом инеральны х покрытий проводят 
в течение 24 ч после появления выбоины. Его осуществляют 
на участках , где после д о ж д я  появляется  стоячая вода глу­
биной более 6 мм, при наличии больш их разрушений кромки 
проезж ей  части, при р аскоп ках  покры тия. Этот вид ремонта 
считается  дорогостоящ им , поэтом у при большом числе разру­
шений предпочтение отдается  у кл ад ке  нового слоя покрытия.

Т екущ ий рем онт бетонны х покры тий проводят при площа­
ди вы боин более 5 м2 и их глубине более 10 мм, при наличии 
сколов ш вов не более 5%  протяж ени я  швов, причем большие 
п овреж д ен и я  ликвиди рую тся т ак ж е  в течение 24 ч.

П еш еходны е и велосипедны е ‘дорож ки ремонтируют при 
наличии стоячей воды  после д о ж д я  и свободных щебенок, 
а т а к ж е  при п р о сад к ах  величиной более 25 мм.

В одоотводны е к ан ав ы  очищ аю т при наличии стоячей воды 
на вы соте 60 см от кром ки проезж ей  части (на автомагистра­
лях ) и 1 м на других  дорогах .

П од няти е  бордю ра про и зво дят  при его высоте менее 7,5 см.
Регулировочны е линии возобновляю т, когда их площадь 

на 20%  изнош ена или плохо видна.
О свещ аем ы е зн ак и  мою т снар у ж и  -3 р а за  в год; осмотр и 

очистку внутри  зн ак а  про и зво дят  1 р а з  в год; разбитый знак 
зам ен яю т в течение 24 ч.

Реф лектирую щ ие зн аки  очищ аю т и мою т на автомагистра­
л я х  3 р а за  в год; на д о р о гах  других  категорий знаки «Стоп» 
и «Уступи дорогу»  —  3 р а за  в год, другие знаки — 1 раз 
в год; повреж денн ы е зн аки  зам ен яю т в течение 24 ч; опоры 
и зн аки  о краш и ваю т по м ере необходимости.

О гр аж ден и я  во сстан авл и ваю т в течение 24 ч после повреж­
дения.

В ы соту тр авян о го  покрова на м агистральны х дорогах под­
д ер ж и в аю т  на 2 м ш ирины  обочин и на разделительной поло­
се — короче 150 мм; на о ткосах  —  300 мм; на второстепенных 
д о р о гах  реком ендуется  осущ ествлять один проход косилки 
в год. Н а  участках  м агистральн ы х  дорог, проходящих в пре­
д ел ах  населенны х пунктов, вы соту травяного  покрова поддер­
ж и в аю т  не более 75 мм.

П о д р езку  ж и вы х  изгородей  п рои зводят  1 раз в год.
П ром ы вку и подм етание п р оезж ей  части проводят на ско­

ростны х авто м аги стр ал ях  еж ем есячно, на магистральных до­
рогах  —  1 р а з  в д в а  м есяца, на второстепенных дорогах —
1 р аз  в три м есяца, на д о р о гах  низш их категорий — 1 раз 
в ш есть— восем ь м есяцев. П р о езж ую  часть дорог, проходящих 
через небольш ие населенны е пункты , подм етаю т 1 раз в одну- 
три  недели; на м агистральн ы х  дорогах , проходящ их через на­
селенны е пункты , —  2— 3 р а за  в неделю .

Б ольш ое вним ание у д ел яется  снегоочистке и борьбе с го­
лоледом . С читается , что д л я  успеш ного проведения этих ра­
бот . требуется  24 -часовая  готовность снегоуборочных машин 
и рабочих; м аш ин и рабочих д о л ж н о  быть достаточно для 
р аспределен ия  песка (или соли) на обслуживаемом участке 
дороги  в течение 2 ч. С нег уби раю т в течение 6 ч на загород­
ных д о р о гах  и в течение 4 ч на городских дорогах. Снего­
уборку  осущ ествляю т сн ач ала  н а  скоростны х автомагистра­
л ях , затем  на м агистральн ы х  до р о гах , на подъездах к больни­
цам , пож арн ы м  депо, а т ак ж е  около мостов и на крутых 
по д ъем ах , д ал ее  на автобусны х м ар ш рутах  и на второстепен­
ны х до р о гах . Н а  всех круты х  по д ъем ах  устанавливают спе­
циальны е ящ ики  с  песком.

30:
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Д л я  более четкой организации работ по снегоуборке к а ж ­
дое дорож но-эксплуатационное депо имеет план проведения 
этих работ. В плане предусм атриваю т ответственного за  р а ­
боты; очередность проведения р абот  на дорогах ; перечень 
участков, закры ваем ы х д л я  определенного типа автом обилей; 
действия, которы е долж ны  бы ть приняты  д л я  централизации  
мер по контролю  всех видов ресурсов в экстренны х случаях ; 
минимально допустимый зап ас  песка (или со ли ); порядок  
перестановки снегозащ итны х щ итов. П ри вы боре технологии 
работы и м атериалов в первую  очередь учиты вается  качество 
м атериалов и стоимость р або т  и маш ин.

Д л я  укладки  нового слоя покры тия вы бираю т наиболее 
экономичную смесь. Толщ ину слоя определяю т на основе 
оценки прочностны х характеристик  дорож ной  о д еж д ы  с п о ­
мощью ры чаж ного прогибом ера. Обычно толщ ина у к л ад ы в а е ­
мого слоя асф альтобетона редко  превы ш ает 5 см. А сф ал ьто ­
бетонная смесь состоит из прочного (гранитного) щ ебня р а з ­
мерам 9,5— 15 м м  (3 0 % ), песка  (4 5 % ), м инерального п о р о ш ­
ка (6% ) и битум а (9 % ).

Смесь при готавливаю т при тем пературе 176,7°С и времени 
перемеш ивания 2 мин. Т ем пература у кл ад ки  —  121°С. Д а л ь ­
ность возки обычно не превы ш ает 25— 30 км. У кл адку  п рои з­
водят укладчикам и, оборудованны м и следящ ей  системой.

В стране ш ироко прим еняется поверхностная обр або тка  
в первую  очередь на до р о гах  низких категорий . О бработку  
обычно устраиваю т путем розлива  битум а и россы пи черного 
щебня с последую щ ей укаткой . Р азм ер  щ ебня вы бираю т в з а ­
висимости от интенсивности движ ения грузовы х автом обилей 
и прочности щ ебня (табл. 3 ).

Т а б л и ц а  3

Характеристика
щебня

Интенсивность движения грузовых 
автомобилей, авт./сутки

менее 70 7 0 -700 более 700

Прочный .................................
Средней прочности. . . .  
Непрочный .............................

6 ,4  мм
6 .4 —5,5  мм
9 .5 -1 2 ,7  ,

6 .4 —9,5  мм
9 .5 -1 2 ,7  .  

1 2 ,7 -1 9 ,1  .

9 ,5 -1 2 ,7  мм 
1 2 ,7 -1 9 ,1  .

Черный щ ебень готовят при тем пературе 140°С.
Р асход  щ ебня при распределении по покры тию  приним ается 

в зависимости от его р азм ера  (чем больш е разм ер , тем  боль­
ше и расход).

Требования к битуму, используем ом у д л я  розлива, меняю т 
в зависимости от времени года. Р о зл и в  битум а при тем пера­
туре воздуха ниж е 15°С запрещ ен. Р асх о д  битум а принимаю т 
в зависимости от разм ера и формы щ ебня, состояния сущ ест­
вующего покры тия и интенсивности движ ения, причем точ­
ность розлива требуется вы держ ивать в пределах  10%.

Д л я  лучш его сцепления битума в у влаж н яем ы х условиях 
применяют химические реагенты. У катку осущ ествляю т пн ев­
мокатками. П ри использовании катков  с металлическими в ал ь ­
цами их вес не превы ш ает 8 т.

Проведенные в Д орож но-исследовательской  лаборатории  
Великобритании исследования показали , что наивы сш ей изно­
состойкостью из известны х в настоящ ее врем я м атериалов 
обладают обож ж енны е бокситы (calcined  b a u x ite 1) . П оверх­
ностная обработка, устроенная с использованием  этого м ате ­
риала, обеспечивает наилучш ее сцепление шины колеса с п о ­
крытием, причем величина коэф ф ициента сцепления почти оди­
накова во влаж ны х и сухих условиях. О пыт эксплуатации  
обработки из этого м атериала в г. Л ондоне п о к азал  неизм ен­
ность ее сцепных качеств в течение пяти  лет. Р азм ер  щ ебня 
из этого м атериала, используемого д л я  поверхностной о б р а ­
ботки, не превы ш ает 3,1 мм. В качестве вяж ущ его  исполь­
зуется эпоксидная смола, см еш анная с нефтяны м и п р о д у кта­
ми с содерж анием  смолы 50% . Р а с х о д  вяж ущ его  при розливе 
принимается 1,35 кг/м 2. В виду сравнительно высокой стои­
мости обож ж енны х бокситов в услови ях  В еликобритании их 
рекомендуется использовать на наиболее опасны х участках  
дорог и в  первую очередь на перекрестках городских дорог.

При больш ом количестве трещ ин, а  т ак ж е  дл я  улучш ения 
условий работы  покрытий неж есткого типа ш ироко исполь­
зуется укладка тонкого слоя из специальной пасты  (o lu rry  
seal). П асту готовят с использованием  песка и катионо- или

Рис- 2. О граждение зоны ремонтны х работ

анионоактивной эмульсии. В качестве заполни теля применяю т 
портландцем ент или известняковы й порош ок.

Смесь приготавливаю т в установке и уклады ваю т с пом о­
щ ью  специального уклад чика . Т олщ ина уклады ваем ого  слоя 
пасты  колеблется  от 1,5 д о  3,1 мм. Н е реком ендуется прово­
дить работы  по у к л ад к е  такой  пасты  при тем пературе менее 
4°С. П асту  укаты ваю т пневм окаткам и с гладким и ш инами.

Больш ие трудности вы зы вает ремонт и содерж ание  бетон­
ных дорог. О собенно слож но проводить текущ ий ремонт в ус­
ловиях  вы сокой интенсивности движ ения. Д л я  ускорения про­
ведения этих р аб о т  использую т не бетонную  смесь, а готовые 
бетонны е плитки толщ иной 7— 8 см (рис. 1). К р ая  выбоин 
обрезаю т алм азны м и дискам и, основание вы равни ваю т отбой­
ными м олоткам и. П литки у клад ы ваю т на раствор, приготов­
ленны й с использованием  эпоксидной смолы.

Д л я  устройства регулировочны х линий на проезж ей части 
применяю т только  терм опластик. Толщ ина слоя терм опласти­
к а  —  1,65 мм. С м енная производительность м аш ины  д л я  уст­
ройства линий из этого м атер и ал а  — 16 км  сплош ной линии 
ш ириной 10 см. С рок служ бы  такой  разм етки  —  более двух  
лет.

П од резку  тр ав ы  осущ ествляю т косилкам и. Считается, 
что это наиболее деш евы й и эф ф ективны й способ контроля 
вы соты  травы . Д л я  борьбы  с сорными тр авам и  ш ироко при­
м еняю т хим икаты . '

Д л я  борьбы  с гололедом  используется обычно смесь соли 
и песка в отнош ении 1:4. К аж д о е  дорож но-рем онтное депо 
имеет зап асы  соли, хранящ и еся  под полиэтиленовой пленкой. 
Все п ескоразбрасы ватели  имею т ради о связь  с дорож ны м  депо 
и отделом .

Больш ое вним ание в стране у деляется  вопросам  обеспече­
ния безопасности прои зводства ремонтны х работ. З он у  работ 
тщ ательно  вы деляю т с пом ощ ью  конусов и ярких  указателей  
(рис. 2 ) . З н ак и  у стан авл и ваю т  за  1100 м от м еста работ. Ш и­
роко использую тся переносные автом атические светофоры  
с автоном ны м  питанием  д л я  регулирования дви ж ения на о б ъ ­
ездах .

Д орож но-рем онтны е депо обычно имею т цехи по ремонту 
зн аков, у к азател ей  и осветительной арм атуры  и м астерскую  
д л я  окраски и м елкого рем онта автом обилей. Д л я  деж урны х 
бри гад  рабочих имею тся специальны е пом ещ ения отды ха, 
душ , ком наты , где они м огут переодеться. В дом ах , располо­
ж енны х около депо, ж и ву т  рабочие и инж енеры, которы е 
по роду  служ бы  связан ы  со срочными вы ездам и  на дорогу.

В ы соком у качеству  проведения ремонтных работ способ­
ствует постоянно действую щ ая п рограм м а повы ш ения к в ал и ­
ф икации работников эксплуатационной служ бы . О бязательное 
регулярное обучение на к урсах  повы ш ения квалиф икации  тре­
буется для, инж енеров, техников, адм инистративны х руководи­
телей, дорож ны х м астеров, инспекторов по осм отру состояния 
дорог, бригадиров и отдельны х дорож ны х рабочих. И нж енер­
но-технический персонал обучается в университетах, остальны е 
работники и рабочие —  на специальны х курсах. К ром е таких 
курсов, п р о во дятся  краткосрочны е (обычно пятидневны е) з а ­
н ятия 1 р аз  в год.

В результате  своеврем енного проведения р абот  по содер­
ж анию  и б л аго д ар я  использованию  эф ф ективны х технологий 
дороги страны  имею т достаточно вы сокие ездовы е качества, 
очень вы сокую  ровность, хорош ее состояние средств инф ор­
мации водителя, что способствует повыш ению  безопасности 
движ ения.

1 Отходы производства алюминия при электроплавлении исходного 
сырья. У Д К  625.76(420)
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Семинар
по безопасности
движения

Нынеш ний этап  автом обилизации х а ­
рактеризуется  бурным развитием  ко м п ­
лекса: автом обиль — водитель —  пеш е­
ход  — дорога. Э тот ком плекс, им ея в ви ­
ду его общ ую динам ическую  устойчи­
вость и безопасность, пр едставл яет  со ­
бой очень слож ную  систему. А втомобили 
(управляем ы е водителям и) и пеш еходы  
взаим одействую т с дорогой, автом обили 
и пеш еходы взаим одействую т т ак ж е  
м еж ду  собой на дорогах .

П оэтом у важ но, чтобы, во-первы х, ос ­
новные технические ср едства  д в и ж е ­
ния — автом обиль и дорога  находились 
в надлеж ащ ем  эксплуатационном  со сто я­
нии, во-вторы х, участники дви ж ен и я  — 
водители и пеш еходы  полностью  и с во е ­
временно вы полняли -правила движ ения
и, в-третьих, четко действовала  сл у ж б а  
движ ения на автом обильны х дорогах , к о ­
торая бы п р ед ъ яв лял а  соответствую щ ие 
требования к  техническим средствам  и 
участникам  движ ения.

И сходя из необходимости реш ения 
этих задач , Ц ентральное и К алининское 
областное управления Н Т О  АТ и Д Х , 
М инавтотранс Р С Ф С Р , М инавтодор
РС Ф С Р, Ц К  проф сою за рабочих авто м о ­
бильного транспорта и ш оссейных дорог, 
Управление государственной автом обиль­
ной инспекции (ГА И ) М В Д  С С С Р  о р га ­
низовали производственно-технический 
семинар «И спользование современны х 
технических средств в пропаганде б е з­
опасности дорож ного движ ения», к о то ­
рый состоялся в> г. К алинине в июне 
1971 г.

Н а сем инаре был засл у ш ан  до к л ад  
«Состояние и зад ачи  в использовании со ­
временных технических средств  в п роп а­
ганде безопасности дорож ного д в и ж е ­
ния». Бы ли сделаны  сообщ ения об опыте 
пропаганды  безопасности дорож ного  д в и ­
ж ения по радио  и телевидению  с исполь­
зованием  киноф ильм ов и печати , а т ак ж е  
селекторной связи  и агитационны х а вто ­
бусов. Н а  сем инаре были заслуш ан ы  со ­
общ ения и вы ступления об опы те исполь­
зования современны х технических 
средств в пропаганде безопасности  д о ­
рож ного движ ения в М оскве, Л ен и н гр а ­
де, К иеве и Сочи, в К ем еровской обл., а 
такж е в К азахской , А зербайдж анской , 
Эстонской, Л итовской, А рм янской и Г р у ­
зинской союзных республиках  и вы ступ­
ление о правовы х основах безопасности 
дорож ного движ ения.

Н уж но отметить, что н а  данном  спе­
циализированном  сем инаре все внимание 
было уделено вопросам  использования 
сойременных технических средств  в  про­
паганде безопасности дорож ного  д в и ж е ­
ния с точки зрения изучения и соблю де­
ния правил движ ения его участникам и— 
водителям и и пеш еходами.

Н уж но у казать , что  дальнейш ее р а з ­
витие и  соверш енствование использова-

пр опаганде безопасности  дорож ного  д в и ­
ж ен и я  н астоятельн о  требует расш ирения 
и углубления р або т  по униф икации, типи­
зац и и  и стан д ар ти зац и и  автом обильно­
дорож ны х ком плексов и особенно в ы р а ­
ботки технической к валиф икац ии  автом о­
бильны х дорог и единой  терм инологии. 
О бщ епризнано  т ак ж е , что  ф орм ирование 
знаний  по безопасности д ви ж ен и я  надо  
начинать с дош кольного возр аста .

В целом сем инар  прош ел на высоком 
научно-техническом  уровне при больш ой 
творческой активности его участников, 
чем у в больш ой м ере содей ствовали  х о ­
рош ие условия работ:.:, со зданны е м ест­
ными калининским и организациям и.

О бсуж дению  проблем ы  безопасности  
дорож ного  д ви ж ен и я  бы ли посвящ ены  
так ж е  прош едш ие м еж областное  с о вещ а­
ние в г. И ван о ве  (25 ию ня 1971 г.) и 
М осковское областное совещ ание в  г. 
Химки (2 ию ля 1971 г .) .

М . Ф. С м ирнов

В борьбе 
за экономию 
и технический 
прогресс
С больш им  эн тузи азм ом  и зо б р етате­

ли и р ац и о н ал и зато р ы  д о р о ж н ы х  о р га ­
низаций системы  М и н авто до р а  Р С Ф С Р  
откликнулись на письмо Ц К  К П С С , С о ­
вета М инистров С С С Р , В Ц С П С  и Ц К  
В Л К С М  «О б улучш ении использования 
резервов прои зводства  и усилении р е ж и ­
ма экономии в народном  хозяйстве».

В 1970 г. го д о в ая  эконом ия от в н ед ­
рения 8 719 р ац и о н ал и зато р ски х  п р ед л о ­
ж ений и изобретений дости гла  9,2 млн. 
руб., что на 42,7%  больш е, чем з а  п р ед ­
ш ествую щ ий год.

Ш ироко развер н у в  соревнование за  
вы полнение о б язател ьств  по созданию  в 
стране девяти м и л ли ар д н о го  р ац и о н ал и ­
заторского  ф о н д а  пятилетки , в  соответ­
ствии с резолю цией I II  с ъ е зд а  В сесою з­
ного общ ества изобретателей  и р ац и о н а ­
л и заторов, до рож ни ки  и р ац и о н ал и зато ­
ры республики за  годы  пятилетки  внесли 
в копилку  страны  около  28 млн. руб.

В среднем  по М и н авто до р у  эф ф ек ­
тивность одного внедренного п р ед л о ж е­
ния в 1970 г. со ставила  1 059 руб. по 
сравнению  с 561 руб. в 1966 и 850 руб .— 
в 1969 г.

сового технического творчества и акти ­
визации у частия  рабочих, инж енерно- 
технических работн иков и слу ж ащ и х  си ­
стемы  М и н авто до р а  Р С Ф С Р  в области 
р ационализации  коллегия М инистерства, 
П резидиум  Ц К  проф сою за и Президиум 
Ц ентрального  совета Всесою зного об­
щ ества и зобретателей  и рационализато­
ров постановлением  от 14 июня 1970 г. 
учредили почетны е зван и я  «Лучш ий изо­
б ретатель  М и навтодора  РС Ф С Р» и 
«Л учш ий р ац и о н ал и зато р  М инавтодора 
Р С Ф С Р ».

Э ти зв ан и я  будут  присваиваться 
изобретателям  и рационализаторам , про­
работавш и м  в системе М инавтодора 
Р С Ф С Р  не м енее пяти  лет, за  плодотвор­
ную техническую  деятельн ость и разра­
ботку  имею щ их в аж н о е  значение изобре­
тений и р ац и он али заторски х  предлож е­
ний, внедренны х в производство.

К ан д и д аты  на присвоение этих зва­
ний вы двигаю тся  н а  общ их собраниях 
коллективов органи зац ий  и предприятий 
М инавтодора  и у твер ж д аю тся  област­
ным (краевы м ) ком итетом  профсою за и 
областны м  (краевы м ) советом В О И Р.

М атер и ал ы  на присвоение званий 
до л ж н ы  бы ть представлены  дорожными 
о р гани зац иям и  и предприятиям и по под­
чиненности на к аж д о го  кан ди д ата  от­
дельно и оф орм лены  согласно требова­
ниям П о л о ж ен и я  о званиях .

Г лавны е управлени я, республикан­
ские объединения, республиканские тре­
сты  и Г ипродорнии нап р авляю т материа­
лы со своими заклю чениям и на коллегию 
М инавтодора  Р С Ф С Р .

П рисвоение званий  утверж дается 
совм естны м  постановлением  коллегии 
М инистерства, П резидиум а Ц К  профсо­
ю за рабочих автом обильного транспорта 
и ш оссейны х д о р о г  и П резидиум а ЦС 
В О И Р .

З в ан и е  «Л учш ий изобретатель Мин­
а вто д о р а  Р С Ф С Р »  при сваивается: 

рабочим  и слу ж ащ и м  за  создание 
не м енее дв у х  изобретений, обеспечив­
ш их получение не м енее 20 тыс. руб. об­
щ ей экономии (на  к аж д о го  авто р а);

инж енерно-техническим  работни­
кам  за  создание  не м енее четырех 
изобретений, обеспечиваю щ их получение 
не м енее 40 тыс. руб. общ ей экономии 
(на к аж д о го  а в т о р а ).

З в а н и е  «Л учш ий рационализатор 
М инавтодора  Р С Ф С Р »  присваивается: 

рабочим  и слу ж ащ и м  за  разра­
ботку  не менее 15 рационализаторских 
предлож ений , обеспечивш их получение 
не м енее 10 тыс. руб. общ ей экономии 
(на к аж д о го  а в т о р а );

инж енерно-техническим  работни­
кам  за  р азр аб о тк у  не менее 25 ра­
ц и онали заторски х  предлож ений , обеспе­
чивш их получение не менее 20 тыс. руб. 
общ ей эконом ии (на  к аж д о го  автора).

Э ти зв ан и я  м огут бы ть присвоены и 
в тех  слу ч аях , к о гд а  количество изобре­
тений или р ац и он али заторски х  предло­
ж ений, а  т а к ж е  полученная общ ая эко­
ном ия м еньш е у к азан н ы х  выше, но среди 
предлож ен ий  авто р о в  есть изобретения 
и р ац и он али заторски е  предлож ения, име­
ю щ ие особо в аж н о е  отраслевое или на­
р одн охозяйственное значение, обеспечи­
ваю щ ие дости ж ение значительного поло­
ж ительн ого  эф ф екта  (повыш ение произ­
водительности  тр у д а , улучш ение качест­
ва  продукции, условий труда, техники 
безопасности  и т. п .).
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Л ицам , удостоенным звания  «Л у ч­
ший изобретатель М инавтодора Р С Ф С Р» 
или «Лучш ий рационализатор  М и навто­
дора РС Ф С Р», вы даю тся удостоверения 
и нагрудный знак, которы е вручаю тся на 
торжественном собрании коллектива.

В ближ айш ее врем я во всех д о р о ж ­
ных организациях  и хозяй ствах  М и н ав­
тодора необходимо рассм отреть р езу л ь­
таты  работы  каж до го  рац и о н ал и зато р а  
и изобретателя и вы брать наиболее о т ­
личивш ихся работников и подготовить 
необходимые м атериалы  д л я  п р ед став ­
ления кан дидатов  на звания  «Л учш ий 
изобретатель» и «Л учш ий р ац и о н ал и за ­
тор М инавтодора РС Ф С Р».

Ст. инж. Т ехнического  
у п р а влен и я  М инавт одора Р С Ф С Р  

А . Н. Ц а р ько в

XIII совещание 
комиссии 
Комитета ОСЖ Д

В г. Л ейпциге (Г ерм ан ская  Д е м о к р а ­
тическая Республика) с 18 по 24 м ая
1971 г. проходило тринадцатое  еж егодное 
совещ ание Комиссии по автом обильном у 
транспорту и ш оссейным дорогам  К ом и­
тета О С Ж Д  (XI ком иссия).

Совещ ание рассм отрело ш ирокий круг 
вопросов, относящ ихся к автом обиль­
ным дорогам , которы е представляю т оп ­
ределенный интерес. Бы ли подведены  
итоги выполнения темы «У соверш енство­
вание и униф икация м етодов испытаний, 
оценки и контроля асф альтовы х покры ­
тий», осущ ествленной под руководством  
специалистов Г Д Р  (от С С С Р в р а зр а ­
ботке этой темы принимаю т участие спе­
циалисты С ою здорнии). Р езультатом  р а з ­
работки этой темы явилось согласование 
в рам ках  О С Ж Д  пятнадцати  проектов 
рекомендаций.

Совещ ание ознаком илось с итогами р а ­
боты по теме «Унификация требований и 
методов испы тания битумных эмульсий, 
применяемых в дорож ном  строитель­
стве», которая  вы полнялась под р у к о ­
водством специалистов Н Р Б . В р езу л ь­
тате разработки  этой темы было р а с ­
смотрено и одобрено пять проектов р е ­
комендаций по битумным эм ульсиям .

Б ольш ая работа  проведена в р ам ках  
темы «Обмен опытом в области со вр е­
менных методов борьбы со снеж ны ми 
заносами и обледенением на м еж д у н а ­
родных автом обильны х дорогах  в зимнее 
время». По этой теме под руководством  
специалистов Гипродорнии подготовлены  
рекомендации по снегозащ ите и снего­
очистке автомобильны х дорог с ш ироким 
использованием последних достиж ений в 
СС С Р и за  рубеж ом.

П од руководством специалистов Г Д Р  и 
при активном участии специалистов 
Гипродорнии подготовлены  р еком ен д а­
ции по борьбе с обледенениями автом о­
бильных дорог. Основное внимание в 
этих реком ендациях уделено применению  
химических реагентов д л я  борьбы с го ­
лоледом в порош кообразном  виде. 
Обобщен интересный опыт дорож ников 
Г Д Р  по применению растворов хл о р и ­

сты х солей, их х р ан ен и ю  и р асп р ед ел е ­
нию. Б ольш ой ин+ерес п р едставляю т ин ­
гибиторы, сниж аю щ ие коррозирую щ ее 
воздействие солей на автом обили и д о ­
рож ны е м аш ины , которы е р азр аб о тан ы  и 
применяю тся в Ч С С Р .

Р я д  зам ечан ий  и пож еланий  был вы ­
сказан  участникам и совещ ани я по р а з р а ­
ботке единой терм инологии в области  
автом обильны х дорог, в которой  от 
С С С Р  приним ает участие Сою здорнии. 
Н ам ечены  м ероп риятия по ускорению  
этой работы  и улучш ению  качества .

П ри обсуж дении  сообщ ения ведущ их 
исполнителей •— специалистов С ою здор­
нии ■— но р азр аб о тк е  требований  к  р о в ­
ности и ш ероховатости  дорож ны х одеж д , 
а так ж е  способов их обеспечения при 
строительстве автом обильны х дорог было 
отмечено больш ое значение вы полненной 
работы  по униф икации м етодов и прибо­
ров д л я  оценки ш ероховатости  д о р о ж ­

шшштшштшттшшшт
ж Письма § 
я  читателей ж
шттмттжттжттШ  

НОТ в ДЭУ
К аф ед рой  о рган и зац и я  и экономики 

д орож ного  строительства К иевского а в ­
том обильно-дорож ного  института в 
ДЭУ -623 (Ч еркасской  обл.) бы л прове­
ден учебный сем инар по Н О Т, на к о то ­
ром п ри сутствовали  руководители  и ин ­
ж енеры  Д Э У , райдо р о тдело в  и Д С У .

Т ем ати ка  сем инара бы ла посвящ ена 
научной организации  тр у д а  и ее связи  с 
вопросам и управлени я, рационализации , 
оплаты  тр у да, ф изиологии и социологии 
труда.

С докл адо м  вы ступили кан дидаты  
техн. наук  доценты  К иевского ав т о д о ­
рож ного ин ститута  А. П. Усов и 
П. П. Скукин.

К ром е того, часть сем инара бы ла по­
свящ ена обсуж дению  конкретны х путей 
днедрения научной организации  тр у д а  в 
С м елянском  ДЭ У -623 и, в частности, п р о ­
цессам м еханизации  трудоем ки х работ 
при рем онте и содерж ании  дорог.

Об итогах  работы  дорож ни ков  Ч е р ­
касской обл. з а  прош едш ую  ^ятилетку  
и за  1970 г., а т ак ж е  о з а д а ч а х  текущ его 
года р а сск азал  нач. Ч еркасского  облдор- 
упра 3. И. Ры скин.

С вязь науки с производством  путем 
подобны х сем инаров д о л ж н а  р а зв и в ат ь ­
ся.

А . Дмит рук

ных покры тий. О собы й интерес п р едстав­
л я ет  проведенное впервы е одновременное 
эксперим ентальное определение ш ерохо­
ватости  покры тий всеми имею щ имися в 
стр ан ах -чл ен ах  О С Ж Д  м етодам и и при­
борам и. Э то  сопоставление, проведенное 
в м ае 1971 г., в р ам к ах  вы полнения н а ­
учной темы  XI Комиссии К ом итета 
О С Ж Д  имеет больш ое практическое зн а ­
чение. О днако  совещ ание обрати ло  вни­
м ание ведущ их исполнителей на необхо­
дим ость разр аб о тк и  и второй части темы, 
касаю щ ейся способов обеспечения ш еро­
ховатости  дорож ны х о д е ж д  при строи­
тельстве автом обильны х дорог.

Н еобходим о подчеркнуть, что органи­
зато р ы  совещ ани я —  руководство  М и­
нистерства транспорта Г Д Р  — сделали 
все возм ож ное д л я  обеспечения успеш ­
ной работы .

А . В.

Облегчить
труд
инженера

О дной из сам ы х трудоем ких операций 
при заполнении  и корректировке линей­
ного гр аф и ка  строительства  автом обиль­
ной дороги я в л яется  нанесение типов по­
крытий. П ри этом  приходится граф ы
5— 20 гр аф и ка  зак р аш и в ать  акварельн ы ­
ми кр аскам и  различны х цветов, а в неко­
торых слу ч аях  дополнительно делать 
ш триховку. С редн яя  за т р а т а  времени 
д л я  нанесения условного обозначения на
1 км дороги со ставл яет  1— 2 мин. К роме 

того, требуется  соответствую щ ая к в ал и ­
ф икация  исполнителя.

М ы  п редлагаем  условны е обозначения 
покры тий в виде полос 5 0 X 6  мм изго ­
тав л и в ать  типограф ским  способом^ П оло­
сы долж ны  бы ть соединены  в отдельны е 
листы  с нанесением  на оборотной сторо­
не слоя клея . Д л я  централизованного  
вы пуска условны х обозначений мож но 
использовать м аш ину д л я  печатания м а ­

рок.

З а тр а ты  времени д л я  приклеивания 

такого  условного обозначения на 1 км 

дороги со ставят  не более 0,1— 0,2 мин.

Э коном ия врем ени при нанесении ус­

ловны х обозначений типов покры тий но­

вым способом на  100 тыс. км автом о­

бильны х дорог составит по стране 250— 

300 рабочих дней.

В. В. С околов
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Безопасность 
движения 
в темное время 
суток

«И здательство  «Транспорт» в конце 
прош лого года вы пустило книгу канд. 
техн. наук В. П. З алуги  «О борудование 
автомобильны х дорог д л я  безопасности 
движ ения ночью».

Об актуальности вопросов, которы м 
посвящ ена книга, свидетельствует хотя 
бы тот ф акт, что в С С С Р на темное вр е ­
мя суток, по данны м статистики, п ри хо­
дится более 40%  дорож но-транспортны х 
происш ествий от их общ его количества. 
Причиной высокой аварийности в темное 
врем я суток явл яется  ухудш ение ви ди ­
мости из-за недостаточного оборудования 
дорог и неудовлетворительное состояние 
приборов головного освещ ения автом о­
билей. По данны м зарубеж н ой  стати сти ­
ки, как  отмечает автор, устройство н а ­
руж ного освещ ения приводит к сниж е­
нию количества дорож н-о-транспортных 
происш ествий в темное врем я суток при­
мерно на 30% . О дновременно п о вы ш а­
ются скорости движ ения и пропускная 
способность дорог. О днако  д л я  устрой­
ства наруж ного  освещ ения требую тся 
значительны е затр аты , что за ста вл я е т  
изыскивать другие, более просты е спосо­
бы обеспечения безопасности движ ения  в 
темное врем я суток. К  ним относится н а ­
несение регулировочны х линий, прим ене­
ние направляю щ их устройств, использо­
вание светоотраж аю щ их приспособлений, 
осветление покрытий и т. п.

Книга состоит из пяти глав. В гл. I 
«Особенности движ ения в ночное врем я и 
оборудование автом обильны х дорог» 
приводятся статистические данны е о к о ­
личестве дорож но-транспортны х проис­
ш ествий в темное врем я суток и р ассм ат ­
ривается влияние различны х ф акторов на 
аварийность. А втор д ает  представление 
об основных светотехнических величинах, 
знание которы х необходимо д л я  п р а ­
вильной оценки условий в темное врем я 
суток. Здесь ж е рассказы вается  об экс^ 
периментальных исследованиях, вы пол­
ненных автором для  определения д а л ь ­
ности видимости различны х препятствий 
на дороге в темное врем я суток. И н тере­
сен предлож енны й В. П. Залугой  м етод 
расчета расстояния видимости пеш ехода 
в зависимости от о траж ательн ы х  х а р а к ­
теристик дорож ного покры тия, ско р о сти - 
движ ения автом обиля и светораспреде- 
ления фар. Расчеты , выполненные ав т о ­
ром -на основе проведенны х теоретиче­
ских и эксперим ентальны х работ, позво­
ляю т сделать важ ны й для  практики вы ­
вод о необходимости ограничения скоро­
сти в темное врем я суток примерно до 
80— 90 км/ч.

В гл. II «П роектирование осветитель­
ных установок» приводятся нормативные 
требования к освещ ению  различны х по 
значению улиц и дорог, и злагается  м е­
тодика расчета освещ енности и яркости

проезж ей  части, д аю тся  рациональны е 
схемы  разм ещ ен и я  светильников в плане 
и профиле и описание конструкций о те­
чественны х светильников.

В гл. III  «О свещ ение опасны х у ч аст ­
ков дорог» со д ер ж атся  реком ендации  о 
схем ах  освещ ения отдельны х участков  
дорог. П р едл о ж ен и я  В. П. З ал у ги  по 
разм ещ ению  осветительны х установок  на 
различны х пересечениях автом обильны х 
дорог п р едставляю т больш ую  ценность 
д л я  проектировщ иков.

О дним из слож ны х я в л яется  вопрос 
освещ ения туннелей. В книге при водятся  
примеры  конструктивного реш ения в х о д ­
ных и вы ходны х участков туннелей, 
обеспечиваю щ ие необходим ую  а д а п т а ­
цию глаз  водителя. З асл у ж и в аю т  вн и м а­
ния просты е реш етчаты е перекры тия, по­
лупрозрачн ы е своды  и светоф ильтры , 
устраиваем ы е на входе в туннель, ко то ­
рые позволяю т достичь постепенного 
сниж ения яркости.

Р еком ен дуем ы е автором  схемы  освещ е­
ния м остов и ж елезнодорож ны х пер еез­
дов м огут найти ш ирокое применение и 
будут способствовать уменьш ению  ко л и ­
чества дорож но-тран спортны х происш е­
ствий.

В есьм а эф ф ективны м  средством  у л у ч ­
ш ения условий видим ости и оптической 
ориентации водителей в тем ное врем я 
суток я в л яется  применение регулировоч­
ных линий и различны х осветляю щ их 
д об авок  в покры тиях. В гл. IV  «О свет­
ление дорож ны х покры тий и р азм етк а  
проезж ей  части» опи сы вается  отечествен­
ный и зар у б еж н ы й  опыт использования 
м атери алов  типа синопал и цветного бе­
тона д л я  устройства  пеш еходны х пере­
ходов, краевы х  полос, зон автобусны х 
остановок. О днако  в этой главе  с л ед о в а ­
ло бы больш е вним ания уделит^ нанесе­
нию регулировочны х линий на проезж ей  
части, привести статистические данны е, 
показы ваю щ ие влияние таких  линий на 
реж им ы  и безопасность движ ения.

В гл. V «И сточники инф орм ации и з а ­
щ итные устройства»  подробно р ассм о тр е­
ны м ероприятия по уменьш ению  ослеп­
ления водителей светом ф ар  встречны х 
автом обилей, описы ваю тся применяем ы е 
на практике устройства д л я  оптического 
ориентирования водителей в виде н а п р а в ­
ляю щ их столбиков с к ата ф о та м и  или 
свето о тр аж аю щ ей  пленкой.

Д л я  служ бы  эксплуатации  автом оби ль­
ных дорог и органов Госавтоинспекции 
м огут представить интерес р езультаты  
эксперим ентальны х р абот  авто р а  по о п ­
ределению  в светлое и тем ное врем я су ­
ток дальности  видим ости 'различн ы х  д о ­
рож ны х знаков.

Р еком ендации  В. П. З ал у ги  но р а зм е ­
щению зн аков на горизонтальны х и в ер ­
тикальны х кривы х безусловно долж ны  
быть приняты  во вним ание дорож но-экс- 

. плуатационной служ бой .
В м есте с тем к недостаткам  рецен зи ­

руемой книги следует отнести отсутствие 
технико-эконом ического обоснования 
предлагаем ы х автором  м ероприятий по 
обеспечению  безопасности  дви ж ен и я  в 
темное врем я суток.

В целом книга В. П. З ал у ги , несм отря 
па отмеченные выше некоторы е н ед о стат­
ки, явл яется  ценным пособием д л я  до­
рож ников и работников Госавтоинспек­
ции, заним аю щ и хся вопросам и о р ган и за ­
ции движ ения на автом обильны х доро-
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