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С А М О Т Л О Р С К А Ш  Д О Р О Ж Н А Я ]

е-ри-ли, ведем с природой спор. До -  ро-ги , как ар-те-ри-и к- 
I  Для повторения ж для окончания куплета Ж Для конца

дут на Самотлор. дуг на Са-мот -  лор дут на Самот-лор

1. М ы дни и ночи вью жны е 
Вторгаемся в болота.
Такая наша нужная
И важная работа.

Припев:
Нам трассы все доверили, 
Ведем с природой  спор. 
Д о ро ги , как артерии, 
Ведут на Самотлор. 

Припев 2 раза

2. В гнилые акватории 
Влезаем словно черти, 
Пути свои в истории 
Бетонками прочертим .

Припев.

3. Нас все зовут атлантами. 
М ы  лю ди, а не боги,
Но нашими талантами 
П однимутся дороги .

Припев.

Памятник покорителям  Самотлора

Д о рога  на Самотлор
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Пролетарии всех стр а н , соединяйтесь!

АВТОМОБИЛЬНЫЕ ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ  
ПРОИЗВОДСТВЕННО - 

ТЕХНИ ЧЕСКИ Й  
ЖУРНАЛ

Основан в 1927 г.

Орган М интрансстроя ИЮ НЬ 1 9 8 4 JYo в  (631)

РЕШЕНИЯ
XXVI
СЪ ЕЗДА

КПСС
в жизн

В 1985 г. открыть движение 
поездов на всем протяжении 
Байкало-Амурской железнодо­
рожной магистрали.

Из О сновных направлений экономи­
ческого  и социального развития 
СССР на 1981— 1985 годы

Подвиг 
транспортных строителей

В экономической политике нашей партии важное место 
принадлежит развитию транспорта. Решающее значение 
имеет транспортное строительство при народнохозяйствен­
ном освоении новых регионов страны, богатых природны ми 
ресурсами. С каж дой пятилеткой возрастают объемы строи­
тельства новых железных и автомобильных д орог в сложных 
природных условиях Сибири, Севера, Дальнего Востока.

Выдающимся достижением  будет ознаменован в этом году 
труд транспортных строителей: к  67-й годовщ ине Великого 
Октября — на год  раньше установленного срока —  будет за­
вершена укладка главного ж елезн о до р о ж н ого  пути и откры то 
движение поездов на всем протяжении Б айкало-А мурской 
магистрали.

Это достижение стало возм ож ны м  благодаря о гром ном у 
трудовому накалу, неослабевающ ему напряжению  больш ого 
коллектива строителей, организаторской работе, проводимой 
партийными и ком сомольскими организациями. Коллектив 
постоянно ощущал внимание и помощ ь в работе со стороны 
ЦК КПСС, территориальных партийных и советских органов. 
Немало предприятий и организаций не только М интранс- 
строя, но и других министерств и ведомств участвуют в 
этой всенародной стройке, обеспечивают ее материалами, 
оборудованием, строительной техникой. Кажды й участник 
вносит свой вклад в дело досрочного  выполнения работ.

Социалистические обязательства коллектива на 1984 г.
о досрочном открытии движения —  законом ерны й результат 
мобилизации всех ресурсов, совместной напряженной работы 
все* участников стройки.

Политбюро ЦК КПСС одобрило патриотическую  инициа­
тиву коллектива строителей БАМ по досрочном у заверш ению 
важного этапа работ и отметило ее больш ое политическое 
и народнохозяйственное значение («Правда», 23.03.84 г.).

Десять лет назад на всю страну прогрем ело кор о тко е  и 
емкое слово «БАМ». В труднодоступны х суровых краях ши­
роким фронтом развернулась гигантская транспортная строй­
ка, получившая вскоре название «Стройка века».

3400 км  ж елезн о до р о ж н ого  пути, десятки крупны х и сотни 
мелких мостов и труб, уникальные многокилометровы е тон­
нели, путевые сооружения, станции, жилые поселки, притрас­
совая автомобильная дорога  —  все это в сложнейших усло­
виях вечной мерзлоты , сурового климата, в необжитых 
местах. О гром ны х материально-технических и трудовых ре­
сурсов потребовала стройка. Впервые в составе одного ми­
нистерства —  транспортного строительства решена задача 
организации и управления строительством столь большого 
масштаба. Впрочем, здесь м ногое делается впервые: уни­
кальные технические решения, принятые на основе научных 
исследований, новые машины, скоростные методы производ­
ства работ. И, конечно, главный залог успеха —  небывалый 
энтузиазм строителей. Ведь это —  крупнейш ая в стране ком ­
сомольская стройка!

БАМ  стал отличной ш колой для тысяч специалистов: рабо­
чих, инженеров и техников производственных и проектных 
организаций, руководителей. Опыт крупномасш табного транс­
портного  строительства в сложных природных условиях 
сегодня помогает осваивать новые районы Севера и Сибири. 
Еще немалый объем работ остался и на самом комплексе 
БАМ.

Но заверш ение главного этапа уж е  близко: сквозной путь 
к Тихому океану скоро  будет открыт!

В публикуем ом  обращ ении М инистерство транспортного 
строительства, М инистерство путей сообщ ения и ЦК профсо­
юза рабочих ж елезн одорож н ого  транспорта и транспортного 
строительства призвали рабочих, инженерно-технических ра­
ботников, служащ их, воинов-ж елезнодорож ников, всех уча­
стников строительства БАМ  ознаменовать 1984 г. высокими 
трудовы ми достижениями, перевыполнением плановых зада­
ний.

Победа строителей БАМ будет конкретны м  вкладом в 
реализацию  реш ений ф евральского и апрельского (1984 г.) 
Пленумов ЦК КПСС положений и выводов, содержащ ихся 
в выступлениях Генерального секретаря ЦК КПСС Председа­
теля Президиума Верховного Совета СССР товарища 
К. У. Черненко.

£  И зм тельство  « Т ра нспо р т» , « А вто м о б и л ьн ы е  д о р о ги » , 1984 1
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Закрепляя достигнутое, наращивать темпы
Н. Д . СИЛКИН (ЦК проф сою за рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог)

Реш ения ф евральского и апрельского (1984 г.) П ленум ов 
ЦК КП С С  встречены труж еникам и дорож ны х организаций 
страны с горячим одобрением, восприняты к ак  боевая про­
грамма действий. Это отразилось во всех вы ступлениях у ч а ­
стников V II П ленума ЦК профсою за рабочих автом обиль­
ного транспорта и шоссейных дорог, состоявш егося в апре­
ле текущ его года в М оскве. Н а нем были обсуж дены  за д а ­
чи профсою за по реализации решений ф евральского и ап ­
рельского (1984 г.) пленумов ЦК КП С С , полож ений и вы во­
дов, содерж ащ ихся в выступлениях Генерального секретаря 
ЦК КП С С  товарищ а К. У. Черненко на пленумах и перед 
избирателями Куйбыш евского избирательного округа М осквы.

С докладом  на пленуме выступил председатель Ц К  проф ­
сою за Л . А. Яковлев. Он сказал , что важ н о  сохранить на­
бранный темп, общий настрой на практическое решение з а ­
дач, двигаться вперед, сосредоточив внимание на нереш ен­
ных задачах , ключевых проблемах настоящ его и будущ его. 
Именно такой подход к решению стоящ их проблем, такой 
взгляд на вещи заставл яет  еще р аз внимательно и скрупулез­
но оценивать все сделанное, сверить наш и достиж ения с но­
выми требованиями.

В текущ ем году дорож никам  страны  предстоит построить 
12 тыс. км дорог с тверды м покрытием. Хороший трудовой 
ритм, слаж енность с первых дней года отличает работу кол­
лективов дорож ников Белоруссии, У збекистана, Грузии, Л и т ­
вы, Эстонии, ряда областей РС Ф С Р.

Прош едший год был ознам енован уверенной, стабильной 
работой дорож ников страны . П остроено около 16 тыс. км 
дорог с твердым покрытием. З а  высокие результаты , достиг­
нутые во Всесоюзном социалистическом соревновании в 
1983 г., 15 коллективам  дорож ного хозяйства присуж дены  
переходящ ие К расны е знам ена Ц К  К П СС, С овета М инистров 
СССР, В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М , причем девять из них занесе­
ны на Всесоюзную доску почета на В Д Н Х  С С С Р.

Хорошо потрудились дорож ники страны  в Западной  С и­
бири. В целом за три года пятилетки дорож ники трестов 
М интрансстроя и восьми союзных республик построили и 
ввели в экплуатацию  2155 км трудных сибирских дорог. М но­
го замечательны х м астеров своего дела выросло в коллекти­
вах дорож ны х строителей трестов Тю мендорстрой, Укртю- 
мендорстрой, Белнеф тедорстрой и других дорож ны х органи­
заций.

Д орож ники хорош о понимают, что в этом регионе перед 
ними стоят значительные задачи, рассчитанные на длитель­
ную перспективу, и что без создания надлеж ащ их бытовых 
условий дорог не построить. П рекрасны е комплексы  с к л у б а ­
ми, столовыми, современными ж илы ми дом ам и, детскими и 
спортивными учреж дениями созданы  сегодня в г. Н о яб р ь­
ский, в поселках Коголым, Пим и др.

П редседатель Ц К  профсою за в докладе  особо подчеркнул, 
что партия, четко определила задачу  — поднять сверх з а д а ­
ния производительность труда  не менее чем на 1 % и сни­
зить себестоимость на 0,5 %. И успех д ела  м ож ет бы ть толь­
ко там, где руководством, профсою зными ком итетам и вы ра­
ботаны конкретные массово-политические и организационные 
мероприятия по каж дом у  предприятию , участку, бригаде. 
Примером мож ет служ ить комплексная целевая програм м а 
повышения производительности труда М инавтодора РС Ф С Р. 
Активно работаю т в этом направлении дорож ники Украины 
и ряда других республик.

В докладе отмечена особая заинтересованность профсою з­
ных организаций в этом деле. К ак  известно, все средства и 
ресурсы, которые будут получены за  счет сверхпланового 
повышения производительности труда и сниж ения себестои­
мости, решено направить на улучш ение условий труда и быта 
советских людей, медицинское обслуж ивание, строительство 
жилья.

Недопустимым назвал  Л . А. Я ковлев форм альное отнош е­
ние к организации социалистического соревнования там , где 
обязательства не подкрепляю тся конкретными организацион­
но-техническими мероприятиями, где производственны м к ол­
лективам  не оказы вается действенная помощ ь, где руково­
дители дорож ны х организаций фактически сам оустранились 
от непосредственного руководства соревнованием. Э та крити­

ка  направлена в адрес дорож ников А зербайдж ана, Туркме­
нии, Киргизии, Амурской и П сковской областей, Карельско» 
А ССР.

Снижение себестоимости строительства и ремонта дорй 
во многом определяется экономией материальны х ресурс». 
Н а  прош лом VI пленуме Ц ентральны й комитет профсоюза 
остро ставил вопрос о недостатках в работе по экономи 
сырья, м атериалов и топливно-энергетических ресурсов. Од­
нако полож ительны х сдвигов в этом  деле произошло немного.

Н едавно отраслевая  комиссия М инавтодора РСФ СР и Щ 
профсою за по экономии и береж ливости, выслуш ав отчет Во- 
логодавтодора, констатировала, что здесь за три года текуше! 
пятилетки д а ж е  не разобрались, какими путями и мерами будет 
обеспечен заданны й уровень экономии в подведомственны! 
хозяйствах, не наметили никаких мер по борьбе с бесхозяй­
ственностью , расточительством  и потерями материальных ре­
сурсов. В коллективах автодора, в производственных подраз­
делениях не обсуж дались задачи, вытекаю щ ие из совместна! 
постановлений коллегии министерства и президиум) 
Ц К  профсою за по вопросам рацонального использования м- 
териальны х ресурсов. Б ездействовал  и Вологодский обкг 
профсою за.

Реш аю щ ая роль в повышении эффективности труда пр» 
надлеж ит быстрому и ш ирокому внедрению научно-техиич 
ского прогресса. Хороший опыт в этом отношении накопи 
дорож никам и РС Ф С Р, Украины, У збекистана, Литвы.

О днако  далеко  не везде хозяйственные руководителе i 
комитеты профсою за с одинаковой мерой ответственная 
подходят к техническому прогрессу. Н екоторы е управления1 
предприятия систематически не выполняю т планов внедрени 
новой техники, передовой технологии, механизации и авто­
м атизации производственны х процессов. О дна из причин та­
кого полож ения заклю чается в том, что многие профсоюзш* 
комитеты, хозяйственны е руководители не сумели мобили» 
вать творческие усилия ученых и специалистов, научно-га- 
ническую  общ ественность на развитие и внедрение нау» 
технического прогресса. Работники научных учреждений пг 
рой слабо изучаю т тенденции и перспективы развития cboi 
отраслей, передовой отечественный и зарубеж ны й опыт.

Больш ое внимание на ф евральском  (1984 г.) Плену! 
Ц К  К П С С  бы ло обращ ено на дальнейш ее повышение творч 
ской активности трудящ ихся, инициативу и почины труп 
вых коллективов. Только изобретателей и рационализатор) 
по профсою зу насчиты вается свыш е 160 тыс. чел. Доклад?! 
призвал более предметно, целенаправленно использовать : 
силу, опыт, техническую  смекалку.

Известно, какие возм ож ности повышения эффективност 
залож ены  в работе по бригадном у подряду. Более 34 % ст" 
ителей дорог страны  трудятся  сегодня по этому прогрессш 
ному методу. И трудятся  с более высокой производите.^ 
ностью труда. П ракти ка  убедительно доказы вает, что mi 
больш ую  отдачу воспитательная работа дает  именно в по; 
рядны х бригадах.

О днако слабо внедряется подрядны й метод в дорожнс 
строительстве в Киргизии, Грузии, Туркмении и ряде дррт 
республик. И мею тся ф акты , когда уж е организованные бриг» 
ды распадаю тся.

Д окладчик особо остановился на важ ности усиления бор* 
бы с наруш ениями правил техники безопасности, с отсуто 
вием элем ентарны х условий для труда  и отды ха. В цело 
по отрасли не выполнены задания по вводу гардеробных, го 
мещений д л я  суш ки спецодеж ды , санаториев-профилактори:: 
не реализованы  задан и я  по вводу мест в пионерских лагери 
Н е случайно на апрельском (1984 г.) П ленуме ЦК КПСС 
было со всей определенностью  сказано, что оценку руковоя 
телю  следует д ав ать  не только по выполнению плана, но 
по реальным усилиям, направленным на улучшение услом 
труда и быта людей.

Д окладчи к  остановился на вопросах совершенствован! 
стиля и методов работы  профсою зных организаций, повыв 
ния уровня воспитательной работы , укрепления дисциплин!

Н а пленуме такж е  выступили руководители ряда отрас» 
вых министерств, председатели республиканских, краевых 
областны х комитетов профсою за, передовые рабочие.

Пленум принял развернутое постановление по обсужда 
ному вопросу.

2 Автом обильны е дороги , №  6, 1984г
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Обращение
к рабочим, инженерно-техническим работникам, служащим, воинам-же- 

лезнодорожникам, ко всем участникам строительства Байкало-Амурской 
железнодорожной магистрали

Дорогие товарищи —  участники Всесоюзной ударной ком ­
сомольской стройки Байкало-А мурской ж елезн одорож н ой  
магистрали, продолжатели и наследники славных трудовых 
традиций Магнитки, Днепрогэсе, Турксиба, Комсом ольска-на- 
Амуре и других крупны х строек.

Для всех вас 1984 год  является важным историческим  
событием. Принятые вами высокие социалистические обяза­
тельства по досрочном у заверш ению  к  67-й годовщ ине Вели­
кого Октября укладки главного пути и откры тию  на год  
раньше установленного срока движения поездов на всем 
протяжении Байкало-А мурской ж елезн одорож н ой  магистрали 
имеют большое политическое и народнохозяйственное зна­
чение. Эта патриотическая инициатива одобрена Централь­
ным Комитетом КПСС. О ткры тие движения поездов по БАМ  
позволит ускорить развитие производительны х сил Сибири 
и Дальнего Востока, вовлечь в хозяйственный оборот кр уп ­
нейшие запасы полезных ископаемых и леса, обеспечить 
взрастающие объемы перевозок народнохозяйственных 
грузов.

Для обеспечения открытия движения поездов по всей 
магистрали коллективам стройки предстоит в текущ ем  году 
(ыполнить более 40 млн. куб. метров земляных работ, по­
строить свыше 300 мостов и других искусственных соо р уж е ­
ний, завершить горнопроходческие  работы по К одарском у 
тоннелю. Ответственные задачи стоят по развитию базы для 
земонта и эксплуатации локомотивов и вагонов, электриф и- 
(ации участка Усть-Кут —  Нижнеангарск, строительству жилых 
чомов и объектов культурно-бы тового назначения.

Коллегии Министерства транспортного строительства и 
Министерства путей сообщ ения, президиум  Центрального ко - 
даета проф союза рабочих ж еле зн о д о р о ж н ого  транспорта
I транспортного строительства на совместном заседании 
определили конкретны е меры  помощ и коллективам  стройки 
в решении этой важной народнохозяйственной задачи.

Минтрансстроем предусм отрено с опереж ением  установ­
ленных сроков поставить на сооружаем ы е объекты ж елезо ­
бетонные и металлические конструкции , материалы и го р ю ­
чее, запасные части, развернуть на трассе магистрали сеть 
опорных пунктов по ремонту и техническом у обслуживанию  
строительной и дорож ной  техники.

Министерство путей сообщ ения обеспечит своеврем енную  
и бесперебойную доставку грузов на стройку, поставку тех­
нологического и нестандартизированного оборудования для 
объектов производственного, ж илищ ного  и культурно-бы то- 
вого назначения.

Строительство БАМ  стало всенародным делом. Тысячи 
предприятий и организаций сою зны х и автономных респуб­
лик, краев, областей и городов нашей Родины поставляют на 
стройку рельсы, шпалы, металлопрокат, конструкции, маши­
ны и оборудование. Ш еф ствую щ ие строительные организации 
активно ведут застройку городов и поселков на трассе ма­
гистрали.

Больш ую организаторскую  и массово-политическую  работу 
в трудовых коллективах проводят местные партийные, со­
ветские, проф сою зны е и ком сомольские органы.

Для награждения коллективов стройки и ее участников, 
добивш ихся высоких показателей в социалистическом сорев­
новании, учреж дены  памятные Красные знамена ЦК КПСС, 
Совета М инистров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ «За успехи 
в строительстве Б айкало-А мурской ж елезнодорож ной  маги­
страли», а такж е  памятные Красные знамена Минтрансстроя, 
М ПС и ЦК проф сою за, дипломы и денежны е премии, пре­
дусмотрены  и другие  меры морального и материального 
поощ рения.

Выполняя принятые социалистические обязательства, об­
разцы сам оотверж енного  и вдохновенного труда сегодня 
показываю т бригады : м онтажников —  члена ЦК КПСС, Ге­
роя Социалистического Труда Л. Д . Казакова, путейцев — 
лауреата премии Ленинского комсомола А. В. Бондаря и 
И. Н. Варшавского, механизаторов —  В. И. Мартынова, мосто­
строителей—  В. Т. Латынина и подразделения офицеров 
В. А. Куркина и В. А. Панина и м ногие другие. Д олг каж до­
го строителя Байкало-А мурской ж елезнодорож ной  магистра­
ли последовать их прим еру и ознаменовать 1984 год высо­
кими трудовыми достижениями, перевыполнением плановых 
заданий по росту производительности труда и снижению 
себестоимости строительства, эф фективным использованием 
строительных материалов, горю чего  и электроэнергии. Это 
будет вашим конкретны м  вкладом в реализацию решений 
ф евральского и апрельского (1984 г.) Пленумов ЦК партии, 
указаний Генерального секретаря ЦК КПСС, Председателя 
Президиума Верховного Совета СССР товарища К. У, Чер­
ненко.

М инистерство транспортного строительства, Министерство 
путей сообщ ения и ЦК проф сою за рабочих ж елезнодорож ­
ного транспорта и транспортного строительства выражают 
уверенность, что строители магистрали с честью выполнят 
принятые повыш енные социалистические обязательства и 
ознаменую т 67-ю годовщ ину Великого О ктября укладкой 
«золотого звена» Байкало-А мурской магистрали и открытием 
движения поездов на всем ее протяжении.

Поздравляем коллективы, награжденные переходящими Красными знаменами министерств и 
ЦК профсоюза рабочих автомобильного транспорта и шоссейных дорог по итогам Всесоюзного со­
циалистического соревнования за I квартал 1984 года

МИНТРАНССТРОЯ СССР МИНАВТОДОРА РСФСР

ДОНДОРСТРОЙ
КУЙБЫШЕВДОРСТРОЙ
КАЗДОРСТРОЙ
ТЮМЕНДОРСТРОЙ
МИРНЫЙДОРСТРОЙ
СУ-939 ПЕРМДОРСТРОЯ

ОРДЕНА ЛЕНИНА АВТОМОБИЛЬНАЯ ДОРОГА 
М О С КВА —  ЛЕНИНГРАД,
ВОЛЖ СКАЯ АВТОМОБИЛЬНАЯ ДОРОГА 
БЕЛГОРОДАВТОДОР, КРАСНОЯРСКАВТОДОР 
М О РДО ВАВТО ДО Р' СВЕРДЛОВСКАВТОДОР 
СМ О ЛЕНСКАВТО ДОР, ТЮ МЕНАВТОДОР 
УЛЬЯНОВСКАВТОДОР, ПО «АВТОМОСТ»
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Разработка и использование 
оптимизационных методов 
планирования 
земляных работ
В. Г. ЛЕЙТЛАНД (Тю мендорстрой)

Слож ность и трудоем кость строительства дорог в неф те­
газодобываю щ их районах Западной  Сибири во многом оп ­
ределяется условиями сооруж ения зем ляного полотна.

Одна из главны х причин устойчиво высоких производст­
венных показателей треста Тюмендорстрой заклю чается в по­
стоянном внимании к опереж аю щ ем у выполнению земляны х 
работ, их интенсификации на основе соверш енствования тех­
нологии и организации, применения современных методов 
оперативного планирования [1, 2, 3 ].

И спользование современных методов оптимизации дает  
возмож ность как  планировать реальный объем  и сроки работ 
по имеющимся ресурсам в строительном подразделении, так 
и определять потребное количество материально-технических 
ресурсов, необходимых для высококачественного выполнения 
запланированны х объемов работ.

Н а основе системного подхода и комплексного анализа 
проблем, связанны х с оперативным планированием и уп р ав ­
лением работой треста и строительного управления (С У ), в 
тресте реш аю тся следую щ ие основные задачи:

разработка проектов производства работ по возведению  
различных конструкций зем ляного полотна с позиции теории 
исследований операций, когда технология рассм атривается 
как некоторая совокупность вполне определенных операций;

формирование рациональных маш ино-дорожны х отрядов, 
с расчетом их производительности;

разработка алгоритмов, позволяю щ их оптимизировать вы ­
полнение земляны х работ в рам ках годовой программы СУ;

разработка методов планирования и распределения ресур­
сов на уровнях треста и СУ.

Решение перечисленных задач  возм ож но на определенной 
исследовательской основе. П ервая задача  требует анализа 
различных конструкций, разлож ения технологии производства 
работ на элементарные операции и исследования этих опера­
ций, вторая — вариантны х расчетов на специально вы бран­
ных строящ ихся участках автомобильны х дорог. Реш ение 
последующих задач  базируется на результатах  первых двух

и, вместе с тем, требует дополнительных исследований по 
моделированию  иерархически различаю щ ихся задач  оптими 
зации земляных работ, выполняемых на уровнях треста и 
СУ, исследований и обоснования критерия оптимальности.

П од операциями мы понимаем некоторые совокупности 
целенаправленны х действий по выполнению вполне опреде­
ленных видов работ при сооружении земляного полотна. 
П рактика строительства автомобильны х дорог показывает, 
что несмотря на относительное многообразие конструкций 
зем ляного полотна дорог в различных природных условиях 
Западной  Сибири, все они состоят из определенных наборов 
основных операций.

Реш ение м ноговариантны х задач, возникаю щ их в обла­
сти организации и технологии дорож но-строительны х работ, 
немыслимо без сравнения альтернатив и предполагает, в ко­
нечном счете, выбор единственного наиболее рационального 
варианта. Т акое сравнение обеспечивается с помощью опре­
деленных показателей или критериев эффективности. В каче­
стве этого показателя  могут вы ступать приведенные затра­
ты, которы е в общ ей записи имеют вид

m in С =  V  C iP tA t +  2  Щ  +  £ „  2  г +
i /' i £

где С{ — стоимость маш ино-смен i-ro  вида; P i — количест­
во маш ино-смен, отработанны х единицей i-ro  вида ма­
шин; A i — среднесписочное количество машин i-ro вида; 
S i  — стоимость дорож но-строительны х машин i-ro вида; 
А  ? — количество поступаю щ их в течение года машин 
i-ro  вида; R ,- — объем /-х  работ, не выполненных в рас­
сматриваем ы й период времени; d j  — потери, связанные с

..невыполнением единицы /'-го вида работ; — потер! 
связанны е с простоем (перебазировкой) машин i-ro ви­
да; Д7",-— количество простоев (перебазировок) машин
i-ro  вида.

Н екоторы х пояснений в приведенном выраж ении требует 
второе слагаем ое, характеризую щ ее невыполнение объемов 
работ в срок, которое в условиях работы  треста часто при­
водит к дополнительным затр атам  при строительстве дорог. 
Н априм ер, несвоевременное сооруж ение земляного полотна 
заставл яет  устраивать дорож ную  одеж ду  не в одну, а в две 
стадии. Главной причиной невыполнения являю тся имеющие­
ся ограничения на ресурсы.

П ринятие решения по распределению  ресурсов треста в 
расчету плана-граф ика строительства объектов состоит из 
р яда  задач , иерархия и последовательность решения кото­
рых представлены  двум я уровнями: верхний — уровнем тре­
ста и нижний — уровнем СУ. Оба уровня связаны между 
собой итерационной процедурой. С ледует заметить, что из- 
за  территориальной разобщ енности в условиях треста Тю­
мендорстрой СУ выполняю т более широкие функции по­
объектного планирования, чем в других трестах.

Н а верхнем уровне, исходя из планируемых директивны! 
норм вы работки на основные дорож но-строительны е машины, 
укрупненно реш аю тся задачи  определения потребности допол­
нительных ресурсов тресту, необходимых для выполнения го­
довой программы, а такж е  распределения данны х ресурсов н 
объектов строительства м еж ду СУ. Д л я  каж дого  объекта 
трест оптимизирует выполнение земляны х работ с учета

По итогам Всесоюзного общественного смотра культуры производства и состоя­
ния охраны труда за 1983 г.

Президиум ВЦСПС наградил дипломами 
ВЦСПС в числе других организаций Мин- 
трансстроя коллективы

треста Тюмендорстрой 
ЦРМ треста Центродорстрой

Коллегия Министерства транспортного 
строительства и ЦК профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссейных 
дорог наградили почетными грамотами 

СУ 857 треста Мурманскдорстрой 
автобазу 107 треста Сургутдорстрой
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рпдействия внешних и внутренних ф акторов (в том числе 
с определением ресурсов) и р азраб аты вает  план-граф ик стро­
ительства объектов.
! Задачи распределения ресурсов на верхнем и нижнем 
уровнях отличаются м еж ду собой степенью обобщ ения и 
[уровнем информационного обеспечения. Н а нижнем уровне 
эта задача реш ается с учетом конкретных сезонных и Погод­
иных условий, возмож ны х изменений продолж ительности стро­
ительства каж дого объекта, их взаим орасполож ения, условий 
[транспортирования грунтов, их объем ов и местоположений 
карьеров, конкретной технологии возведения зем ляного по­
лотна, фактического состояния машин.

В рамках задачи треста такая  степень потребности ис­
ходной информации об условиях строительства и х ар ак те ­
ристики объектов, во-первых, не м ож ет быть обеспечена в 
оперативные сроки и, во-вторых, обработана своевременно 
даже с помощью современных средств вычислительной тех- 
яики. Для решения задач  по определению  потребности в ре­
сурсах, их распределения на уровне треста информация до л ­
жна быть более агрегирована по сравнению  с аналогичными 
задачами на уровне СУ. В то ж е время степень агрегиро­
вания исходной информации на уровне треста долж на у дов­
летворять требованиям адекватности модели реальным ус­
ловиям строительства объектов.

В связи с этим возникает необходимость разработки  
иерархии взаимосвязанных задач  определения и распределе­
ния ресурсов на разны х уровнях. Очевидно, результаты  реш е­
ния названных задач  на верхнем и нижнем уровнях из-за 
развой степени агрегирования информации, как  правило, не 
совпадают и особенно могут отличаться при условии о гр а­
ниченности некоторых ресурсов. С целью поиска общ его ре ­
шения, реально приемлемого на обоих уровнях, необходимо 
согласование решений в процедуре их принятия на каж дой  
итерации. При этом результатом  принятия реш ения на р а з ­
ных уровнях является такой сводный план-граф ик строитель­
ства объектов, который обеспечивает сбалансированность 
объемов земляных работ с ресурсами и соответствует мини­
муму затрат на возведение зем ляного полотна.

Таким образом , при определении ресурсов и их распре­
делении в тресте реш аю тся следую щ ие задачи:

определение на уровне треста (с учетом фактического 
состояния дорож но-строительны х маш ин) ресурсов, необходи­
мых для выполнения планируемых объем ов зем ляны х работ. 
В формальной записи эта задача  является по сути уравнени­
ем баланса объемов земляны х работ и ресурсов;

распределение дополнительных ресурсов и объектов строи­
тельства м еж ду СУ таким образом , чтобы в течение плани­
руемого периода был выполнен намеченный объем работ;

распределение ресурсов СУ м еж ду объектам и строитель­
ства с учетом заданны х объектов и их взаимного располо­
жения, сроков ввода и технологии строительства, поступле­
ния и выбытия дорож но-строительны х машин, транспортной 
схемы доставки грунта (в том числе и с ограничением его 
запаса в карьерах) и некоторых других факторов. Р езу л ьта ­
том решения задачи  является график строительства объ ек­
тов, которому соответствует минимум приведенных затрат.

Минимизация выполняется с учетом очередности выполне­
ния работ, означаю щ ей, что возведение зем ляного полотна 
должно вестись в определенной технологической последова­
тельности. К роме того, нельзя забы вать, что срок окончания 
земляных работ определяется вводом дороги в эксплуатацию  
с учетом времени, необходимого на устройство дорож ной 
одежды, обстановки и пр.

Реализуемый в тресте подход к оперативно-календарном у 
планированию направлен на снижение строительны х затр ат  
и обеспечение сбалансированности строительных мощностей с 
производственной программой треста. Безусловно, такой под­
ход базируется на использовании средств вычислительной 
техники и постоянном развитии справочно-нормативной базы. 
Позволяя лицу, ответственному за принятие реш ения на том 
или ином уровне, рассм атривать многовариантны е задачи  при 
различных исходных данных, этот подход дает  возм ож ность 
принимать высококачественное решение с учетом определен­
ных элементов хозяйственного риска.
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Опыт применения 
местных 
материалов
В. П. НАЗАРЕНКО, гл. технолог треста Ю ждорстоой

УДК 625.7.07

Рост темпов и объем ов дорож но-строительны х работ уве­
личивает потребность в каменны х м атериалах. Современные 
достиж ения науки позволяю т в ряде  случаев успешно зам е­
нять дорогостоящ ие привозны е м атериалы  местными. При 
использовании местных строительны х м атериалов увеличива­
ется производительность автом обильного транспорта при пе­
ревозках , эконом ятся топливо, резина, зар аб о тн ая  плата. 
М естные строительны е м атериалы  имеют сравнительно не­
больш ую  отпускную  цену (в 2— 3 р аза  ниж е стоимости м ате­
риалов в стационарны х кар ьер ах ).

При строительстве дорож ны х о деж д важ ны м  резервом 
повыш ения эф ф ективности является  ра!сширение использова­
ния местных м атериалов при обеспечении требуемого уровня 
качества работ.

К ры м ская обл. располагает значительны ми природными 
ресурсами кам ня, пригодного для  использования в дорож ном 
строительстве. В основном это осадочны е породы морского 
происхож дения (известняки-ракуш ечники, песчано-гравийные 
м атериалы ), распространенны е в степной части Крыма. 
В пределах Главной гряды  Кры мских гор распространены 
м рам оровидны е известняки. По физико-механическим свойст­
вам известняки подразделяю тся на прочные и малопрочные. 
П рочные известняки в зависимости от происхож дения и воз­
раста  пород имеют предел прочности при сж атии 40—80 М Па.

М есторож дения м алопрочны х известняков-ракуш ечников 
более многочисленны, легкодоступны  для  разработки  и пред­
ставляю т значительны й резерв в дорож ном  строительстве. 
Распространены  они в степной части К ры ма, где ДСУ-49 
треста Ю ж дорстрой в основном осущ есгвляет работы. П роч­
ность известняков-ракуш ечников колеблется от 10 до 40 М П а. 
О тдельны е разновидности окам енелы х и сцементированных 
известняков-ракуш ечников (местное название «ж ерства») об­
ладаю т пределом прочности при сж атии от 5 до 40 М П а и 
использую тся для устройства оснований.

М ощ ность полезных слоев ракуш ечников колеблется от
0,5 до нескольких десятков метров. Эти известняки неодно­
родны по механической прочности. По структуре они слоисты, 
имеют вклю чения разнопрочных м атериалов, прослойки гли­
ны, песка, а т ак ж е  сцементированны х кусков различных форм 
и разм еров.

В каж до м  конкретном случае основание дорож ны х 
о д еж д  из малопрочных известняков-ракуш ечников рассчиты­
вается  в зависим ости от категории проектируемого, участка 
автомобильной дороги, типов грунтов, водно-теплового реж и­
ма, в котором  будет находиться основание.

К ак  показали  расчеты  и подтвердила практика, толщ и­
на оснований из известняков-ракуш ечников колеблется от 15 
до 30 см. Технологически известняки-ракуш ечники удобоукла- 
ды ваем ы , легко уплотняю тся вальцевы ми и пневмокатками. 
По основанию  из известняков-ракуш ечников устраиваю тся 
толстослойные (8— 10 см) нижние слои из крупнозернистого 
пористого асф альтобетона с расходом  вяж ущ его  3—3,5%. 
Верхние слои покрытий устраиваю тся обычным способом.

П осле эксплуатации в течение 5—7 лет участки с осно­
ваниям и из местных известняков находятся в удовлетвори­
тельном состоянии, отсутствую т просадки, трещины, выбоины.

Расш ирение использования местных м атериалов позволи­
ло ДС У -49 сократить расход привозного стандартного щебня 
из карьера  Стульнево Запорож ской  обл., существенно умень­
ш ить объем  его перевозок ж елезнодорож ны м  транспортом. 
З а  счет применения местных малопрочных известняков еж е­
годно эконом ятся при строительстве и ремонте дорог десятки 
тысяч рублей.

Э то направление в поиске резервов повышения качества 
и эф ф ективности производства, оправдавш ее себя как  с  тех­
нической, так  и с экономической стороны, вы брано в один­
надцатой пятилетке как  одно из наиболее перспективных.

Автомобильные дороги , №  6, 1984 г. 5
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УДК 625.855.32.004.8 Т а б л и ц а  2

Использование 
карбонатн ых песков 
в асфальтобетонных 
смесях
А. Н. М Е Ш М А Н  (трест Ю ж д орстрой )

М ноголетний опыт, накопленны й в дорож ны х о р ган и за­
циях Крымской обл., в частности, в тресте Ю ж дорстрой , вы ­
явил эффективность использования в асф альтобетонны х см е­
сях песков из известняков-ракуш ечников, являю щ ихся побоч­
ным продуктом кам недробления.

Пески из известняков-ракуш ечников, м есторож дения к о ­
торых располож ены  практически по всей степной зоне К ры м ­
ского полуострова, ш ироко применяю тся более 20 лет. 
В 70-е годы для этих целей еж егодно использовалось свыш е 
250 тыс. т карбонатного песка. Э тому способствовали н ехват­
ка естественного строительного песка, завозим ого  в Кры мскую  
обл., а такж е  высокие физико-механические показатели  и х о ­
рошие эксплуатационны е свойства асф альтобетонны х смесей, 
получаемых при применении дроблены х песков из известня- 
ков-ракуш ечников, имеющих значительно меньш ую  стоимость.

С выходом ГОСТ 9128—76 возникла необходимость вы ­
полнения требований (п. 3 .4 ), регламентирую щ их о б язател ь­
ное использование при приготовлении асф альтобетонны х см е­
сей минерального порош ка. Бы ли проведены  исследования и 
экспериментально-производственны е работы  по использованию  
дробленых песков из известняков-ракуш ечников взам ен ми­
нерального порош ка.

И сследования подтвердили целесообразность использова­
ния карбонатного песка, характеризуем ого  постоянством и 
непрерывностью гранулометрического состава и представляю ­
щего собой двухкомпонентную  смесь песка и минерального 
порош ка, для  приготовления асф альтобетонны х смесей каких- 
либо обогатительны х операций. Зерновой состав карбонатны х 
песков и их прочностные характеристики (табл. 1) полностью  
отвечаю т требованиям  ГОСТ 9128— 76 д л я  м иеральны х ч а ­
стиц размером менее 5 мм.

К  минеральному порош ку, входящ ем у в состав к ар б о ­
натного песка, относятся мелкодисперсные частицы размером 
менее 0,14 мм. У дельная поверхность порош ка изменяется от 
1900 до 2250 см2/г  и соответствует оптимальны м требованиям .

При дроблении известняков-ракуш ечников практически 
полностью уничтож ается их поровая  структура. Полученный 
песок состоит из плотных зерен, в которы х внутренние за м к ­

Тип и 
марка 

асф альто­
бетонной 

смеси

С остав асф альтобе­
тонной смеси, %

В
од

он
ас

ы
щ

ен
 

ие
,

Ч

Ж
в>XXга
к>>«оа
X

П редел проч­
ности при сж а­

тии, МПа

К
оэ

ф
ф

иц
ие

нт
во

до
ст

ой
ко

ст
и

щ
еб

ен
ь

от
се

в

пе
со

к

I 
би

ту
м

о«•
се

9
с?

гона

1. Б И 43 47 10 б 2,8 0,2 3,8 1,4 3,4 0,89
2. А I 55 35 10 б 2,9 0,2 3,9 1,0 3,7 0,94
3. Б II 45 45 10 6 3,0 0 ,3 4,1 1,2 3,6 0,88
4. Б I 40 50 10 6 3,0 0,2 4,2 1,3 4,0 0,93

П р и м е ч а н и е. П ески, использованные в асфальтобетонных сне-
сях , приведены в таол. под соо тветствую щ ей нумерацией.

нутые поры отсутствую т, ч*го определяет его высокую проч­
ность и эф ф ективность использования в асфальтобетонных 
смесях без увеличения расхода битума.

И сследованиям и и дальнейш им практическим опытом 
подтверж дено, что асф альтобетоны  из песка, полученного при 
дроблении известняков-ракуш ечников, характеризую тся высо­
кой прочностью, водоустойчивостью  и износостойкостью 
(табл. 2) и отвечаю т требованиям  ГОСТ 9128—76 для ас­
ф альтобетонны х смесей.

Н а основании проведенны х исследований был разрабо­
тан, утверж ден  Госстроем У С С Р и издан  Республиканский 
стан дарт  РС Т  У С С Р 5014— 76 (изменение №  1) на песок кар­
бонатны й из известняков-ракуш ечников, регламентирующий 
использование этих песков взам ен минерального порошка при 
приготовлении асф альтобетонны х смесей.

П рекращ ение зав о за  дорогостоящ его минерального по­
рош ка, строительство закры ты х хранилищ  и устройств д.и 
его дозированной подачи позволили резко сократить денеж­
ные и трудовы е затраты , в значительной мере упростить все 
технологические линии. В едь на свойства и структуру песка 
из известняков-ракуш ечников атм осф ерная влага не влияет, 
он хранится в откры ты х конусах над  течками существующих 
галерей с установленны ми в них весовыми дозирующими уст­
ройствами и транспортерам и.

В 1982 г. трестом Ю ж дорстрой для  верхних слоев до­
рож ного покры тия было приготовлено 156 тыс. с асфальтобе­
тонны х смесей с применением карбонатны х песков. При это» 
сэкономлено 1872 т м инерального порош ка и снижен удель­
ный расход электроэнергии на 1 т асфальтобетонной смеси в 
количестве 1,53 кВ т-ч , уменьш ена себестоимость асфальтобе­
тона при одновременном снижении трудозатрат.

Годовой народнохозяйственны й эф ф ект от внедрении 
песков из известняков-ракуш ечников взамен минерального по­
рош ка составил более 600 тыс. руб.

Т а б л и ц а  I

Номер по 
п орядку Наименование песка

М одуль
крупности

П олны е остатки  (%  от массы ), на контрольны х ситах 
разм ером  (мм) П роход через 

сито 0,14 мм, 
% от  массы

Прочность 
(марка), МПа

2,5 1,25 0,63 0,315 0,14

I К амыш бурунский 2,12—2,37 8 ,8 —21,3 2 0 -3 5 4 1 -5 5 ,2 58,4—74,0 74,8—89,0 8.0—25,2 3,2-3,6
2 Евпаторийский 2,3—3,2 20—27 34—55 45—66 59—79 76—88 12—23 4,0-4,2
3 К утурский 2,65 3 0 -2 5 42—55 52,8 63,8 76,3 23,7 3,8
4 Беш ираньский 2,44 21,5 38,8 49,3 61,5 73.25 26,75 5,7
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Строительство 
развязки 
в г. Кустанае
С. А. СИЗОВ (Кустанайский облисполком ), Д . Д . ПОПОВ,
Н. X. КАРИМОВ (Каздорпроект)

В условиях быстро растущ их городов больш ое значение 
фиобретает своевременное развитие городских дорог. Они 
юлжны быть приспособлены для пропуска транспортны х 
редств с высокими скоростями, обеспечивать безопасность 
[вижения и удобство населения.

Проспект имени С вердлова служ ит въездной дорогой в
I. Кустанай. Он пересекает подъездную  ж елезную  дорогу,

Еараллельно которой располож ены  объездны е дороги: в юго- 
шадном направлении на гг. Троицк, Челябинск, в юго-во- 

рочном направлении — на п. Затобольск. В условиях сло ж и в­
шейся застройки был предлож ен «сплющенный клеверный 
юст> с минимальным радиусом  на съездах  30 м и макси- 
«альным 150 м. Э тот вари ан т предусм атривал  строительство 
|утепровода по схеме 1 2 + 3 x 1 5 + 1 2 .  Д ругим  вариантом  
|редлагалось устройство эстакады  на всем протяж ении р а з ­
вязки. В процессе обсуж дения вариантов развязки  было 
предложено пролож ить основную  дорогу в вы емке под ж е ­
лезной дорогой (рис. 1).

1200

т  Ш .

Рис. 1. Поперечный разрез въездной дороги в п ределах путепровода (а ) 
и вы емки (б ):

/-облицовка камнем ; 2 — буронабивны е сваи диам етром  600 мм; 
3 — кабель связи ; 4 — газопровод

Рис. 2. П лановая компоновка транспортной развязки

Автомобильные дороги , №  6, 1984 г,

Рис. 3. П утепровод транспортной развязки

При сравнении вариантов учиты вались не только технино- 
экономические показатели, но и архитектурно-пространствен­
ное решение прилегаю щ его микрорайона.

В целях  уменьш ения потребности бетона было предлож е­
но до  глубины 2 м устраивать вы емку с откосами, а такж е 
подпорную  стену. П ри традиционном способе осуществление 
этого реш ения из типовы х блоков требовало  увеличения о б ъ ­
ема зем ляны х работ, обнаж ения подземных коммуникаций и 
принятия мер для  их поддерж ания в сущ ествую щ ем поло­
ж ении. Это создавал о  определенные трудности при производ­
стве работ.

У читы вая создавш иеся условия, было решено устроить 
подпорную  стену методом «стена в грунте». Н аучно-произ­
водственны м объединением С ою зспецфундам енттяж строй бы­
ла  запроектирована подпорная стена из буронабивных свай 
диам етром  600 мм, которая  в период производства работ 
вы полняла функции «стены в грунте». К райние опоры путе­
проводов были выполнены так ж е  из буронабивны х свай. 
Геологические условия для  устройства свай хорош ие: основа­
нием служ или пески с прослоем суглинка.

Б ы ло применено пять типоразм еров свай длиной 5— 11 м. 
Расстояние в осях м еж ду  сваям и  составляет 700 мм. Грун­
товы е воды встречены не были, поэтому бурение скваж ин 
велось насухо. Д л я  получения проектного профиля скваж ин 
использовали буровой агрегат  БУГ-600. З а  2 мес было з а ­
бетонировано 644 сваи. К аркасы  изготовляли в заводских 
условиях. В целях получения экономичной конструкции сваи 
арм ировали  по эпю рам изгибаю щ их моментов, поперечных 
сил в сечениях.

Армирование свай рабочей арм атурой  класса A -II выпол­
няли односторонним с обры вом стерж ней в соответствии с 
эпюрой изгибаю щ их моментов. Д л я  обеспечения защ итного 
слоя использовали кольца ж есткости из металлических труб 
диам етрам и  530 и 480 мм с  толщ иной стенки 8 мм. Расход 
арм атуры  на все сваи  составил 289 т, бетона марки 200 — 
1670 м3.

Р аботы  велись с спланированной площ адки без перерыва 
в  движ ении на ж елезной дороге. Бурение производили через 
одну сваю  для  предохранения скваж ин от обруш ения. По 
сравнению  с устройством подпорной стены по типовому про­
екту серии 3.503-22, вып. 1, инв. №  788 принятое решение 
позволило достичь высоких экономических показателей. Со­
кращ ение продолж ительности строительства составило 3 мес. 
П ри этом  было сэкономлено 40 т  цемента и 16,87 т  м етал­
ла. О сущ ествленны й метод строительства позволил сберечь
1,3 тыс. чел-ч, 32 т  дизельного топлива и 300 машиносмен 
автомобилей.

П о окончании устройства свай  грунт из выемки был вы­
бран. В изуальны й осмотр обнаж ивш ихся свай показал впол­
не удовлетворительное качество работ и отсутствие превы­
ш аю щ его норму смещ ения свай  в плановом отношении. Б о ­
ко вая  поверхность свай вы глядела волнистой. Д л я  придания 
эстетичного облика сооруж ению  была применена отделка 
подпорных стен и опор естественным камнем неправильной 
формы. В качестве отделочного м атериала использовался 
крупнозернисты й гранит серого цвета из местного карьера. 

Рельеф  местности позволил осущ ествить водоотвод из вы ­
емки через построенную  ливневую  канализацию  в естествен­
ный лог. Д л я  предохранения откосов выемки от размы вов 
они были укреплены  дерном с дополнительным посевом трав. 
Схема развязки  показана на рис. 2.

Таким образом , в течение года была заверш ена рекон­
струкция транспортного узла, служ ащ его въездом  в город, 
которы й органично вписался в окруж аю щ ий ландш аф т и 
прилегаю щ ую  к узлу  застройку (рис. 3 ) .
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Монтаж разрезных 
сталежелезобетонных 
пролетных строений
Инженеры А. П. КУРИЛОВ, Б. В. БАРАНОВ 
(М остоотряд №  3), Э. И. ДУЛЬКИН, В. А. КИМ  
(Саратовский отдел СКБ Главмостостроя)

В 1983 г. М остоотряд №  3 впервые в практике М осто­
строя №  3 выполнил м онтаж  автодорож ны х разрезны х ста ­
леж елезобетонны х пролетных строений длиной 63 м моста 
через р. И ж  в Татарской А С С Р способом продольной надвиж - 
ки с использованием наф тлена в качестве антифрикционного 
материала. П роект моста р азраб отан  Горьковским ф илиалом 
Гипродорнии (главный инженер проекта Н. Н . К а зак о в а ), 
проект производства работ по м онтаж у пролетных строений 
разработан  С аратовским  отделом С К Б  Г лавм остостроя (а в ­
торы проекта Э. И. Д улькин, В. А. К им ).

Мост запроектирован по схеме 3 x 6 3  м под габарит Г-8 
с двумя тротуарам и ш ириной 1 м. Расчетная нагрузка — 
Н-30 и НК-80. П ролетные строения изготовлены по проекту 
института Л енгипротрансм ост с расстоянием м еж ду главны ­
ми балкам и 6,4 м.

М ост располож ен на дороге местного значения А гр ы з— 
Красный Бор и находится в зоне затопления Н иж некамской 
ГЭС. В связи с подъемом воды на высоту 6 м за счет з а ­
полнения Н иж некамского водохранилищ а промежуточные 
опоры моста высотой 20 м приняты индивидуальной проекти­
ровки. В основании опор — высокие свайные ростверки на 
32 сваях-оболочках диаметром 0,6 м длиной 12 м. М ассивная 
ледорезная часть тела опор вы полнена из сборных блоков 
с заполнением бетоном, рам н ая часть — из ж елезобетонны х 
столбов диаметром 1,6 м со сборными ж елезобетонны ми 
ригелями.

Береговые опоры козлового типа устроены на низких 
свайных ростверках. О бустройство промеж уточных опор для 
надвиж ки на катках  требовало больш их м атериальны х и 
трудовых затрат . Бы л принят вариант надвиж ки с помощью 
аванбека длиной 21 м с использованием наф тлена в каче­
стве антифрикционного м атериала. А ванбек изготовлен В оро­
нежским мостовым заводом  по проекту С К Б Главм остостроя 
с уменьшением расстояния м еж ду главны м и балкам и до
6,4 м (рис. 1).

Н адвиж ка велась по нижним поясам  главны х балок про­
летных строений с постановкой металлических перф орирован­
ных листов в сты ках нижнего пояса. П роверка устойчивости 
стенки балок пролетных строений на передачу давления в 
местах установки перекаточных опор показала  необходимость 
усиления стенок балок горизонтальны ми и вертикальны ми 
ребрами ж есткости, так  как  балка  длиной 63 м не была 
рассчитана на вариант надвиж ки по нафтлену.

Временные монтаж ны е стыки балок пролетных строений 
выполнены применительно к типовому проекту инв. №  608/1—7, 
разработанном у институтом Л енгипротрансмост.

П ролетное строение собиралось на насыпи со стороны 
опоры №  4. К аж д о е  собранное пролетное строение снимали 
со сборочных клеток и поднимали в уровень надвиж ки с 
установкой на перекаточные устройства после геодезического 
контроля строительного подъем а, установки и затя ж к и  вы со­
копрочных болтов во всех монтаж ны х узлах . К аж ды й конец 
пролетного строения поднимали двум я гидравлическими дом ­
кратам и грузоподъемностью  100 тс каж ды й  с обязательной

УДК 624.21.002.72 установкой страховочны х клеток. Д ом краты  объединяли з 
батарею . Концы пролетного строения приподнимали пооче­
редно. В отметках двух концов пролетного строения допуска­
лась разница 25 см, перекос в поперечном направлении- 
не более 5 мм. С обранны е пролетные строения (включаа 
аванбек) объединяли в плеть после установки их на пере­
каточные опоры на берегу.

Временные перекаточны е бетонные опоры-тумбы на бере­
гу устанавливались на щебеночную подготовку толщино! 
15 см до  начала сборки балок пролетных строений. Пере­
каточные устройства (балки, боковые упоры) устанавливал 
после подъемки пролетных строений в уровень надвижки 
Всего на берегу было установлено шесть временных опор.

Боковы е упоры устанавливались одновременно на второй 
и пятой временных опорах, на третьей и четвертой капиталь­
ных опорах. П о мере надвиж ки пролетных строений боковые 
упоры с временных опор № №  2 и 5 переставлялись на ка­
питальные опоры № №  1 и 2.

П ервоначально проектом производства работ тяговые ле­
бедки предусм атривалось установить на насыпи со стороны 
опоры №  1. В виду неготовности насыпи к моменту надвижн 
по предлож ению  С аратовского отдела С К Б Мостоотряд .V 3 
осущ ествил проект установки тяговы х лебедок на опоре Л* 4, 
а для закрепления тягового кан ата  за  пролетное строение 
к арьергардном у пролетному строению  прикреплялся арьерба 
в виде металлического треугольника с тяговой балкой (рис.2). 
Закрепление бы ло рассчитано на силу тяги 25 тс на кажды! 
тяговы й полиспаст. Блоки тяговы х полиспастов закрепляли 
за ригель опоры №  4 кан атам и в обхват.

Тормозные ручные лебедки грузоподъемностью  5 т ка* 
дая устанавливались на насыпи со стороны опоры jV« 4 f 
закреплялись за якоря грузоподъемностью  5 тс каждый, тор 
мозные полиспасты  крепились к земляны м якорям грузоподь 
емностью  25 т каж ды й. Н адви ж ка  вначале велась дву»; 
ручными лебедкам и грузоподъемностью  5 тс, а затем двуш 
электрическими лебедкам и П Л -5-50 такой ж е грузоподъеи 
ностью. При применении ручных лебедок требовалось ш
8 чел. на обслуж ивание каж дой  лебедки. С редняя скороя 
надвиж ки составляла  2,8 м /ч . Т яговы е и тормозные пол 
спасты перепасовы вали через к аж ды е 28 м надвижки.

Н а каж дой  перекаточной опоре (временной или постоян 
ной) устанавливали  под каж дую  балку по пять салазм 
представляю щ их собой коробку из ш веллера №  30, к под 
кам  которого приклеивали эпоксидным клеем нафтленову! 
ткань.

Н а перекаточны е балки уклады вали  металлический пол 
рованный лист длиной 2,5 м, толщ иной 1,5—2 мм. Расчетна 
м аксим альная реакция на одну перекаточную  опору на 6epi 
гу при вы бранной схеме их располож ения составляла 222 г 
на одну капитальную  опору — 303 тс.

П ервоначально при надвиж ке на временных опорах н 
берегу величину строительного подъем а пролетных строенн 
вы бирали дополнительными прокладкам и из фанеры, уклада 
ваемы ми на салазки . И з-за  большой высоты пакетов фанер! 
в процессе надвиж ки происходил сдвиг отдельных пакета 
что услож няло  и задер ж и вал о  темп надвиж ки. В дальнем 
надвиж ку  вели на сал азк ах  постоянной высоты, уменыиа 
ее только при прохож дении сты ков нижнего пояса главна 
балок.

П рогиб консоли надвигаем ой части выбирали с помощь 
короткого аванбека и двух гидравлических домкратов груз! 
подъемностью  100 тс, объединенных в батарею . Контролиру! 
мое усилие в каж дом  дом крате при выборке прогиба cociai 
ляло  24 тс. П осле выборки прогиба устанавливали наката 
ные устройства аванбека в виде двух стоек из четырех уго; 
ков 7 5 x 7 5 x 8  с подкосами, которы е откидывались на шари 
ре после схода накаточного устройства с перекаточных бало

П ри наезде на опору №  1 контролировалась надвиж! 
пролетного строения на последних метрах, так  как передвш 
ка пролетного строения за  ось опирания балок на опо|
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те i не допускалась. В процессе надвиж ки внимательно конт­
ролировали положение плети пролетных строений в плане. 
[Для фиксации полож ения плети в плане использовали боко­
вые упоры, установленные с каж дой  стороны балок пролет­
ных строений.

Для выправки полож ения перекаточных салазок  в плане 
на перекаточных балках  капитальны х опор были предусмот-

SeHU столики для установки двух гидравлических дом кратов.
процессе надвиж ки так ая  вы правка проводилась 13 раз 

только на опоре №  4. В процессе надвиж ки на тяговую  
Витку полиспаста устанавливали динамометр. И змерение си­
лы тяги в тяговой нитке показало  от 2 до 3 т. При расчете 
коэффициент трения принимался 0,07, коэффициент перегруз­
ки на лебедки— 1,3. В надвиж ке участвовала бригада в со­
ставе 14 чел.

Сравнение трудовых и материальны х затр ат  показало , что 
способ надвижки по нафтлену экономнее способа надвиж ки 
на катках и м ож ет быть рекомендован для ш ирокого внед­
рения в практику.

Проделанная работа позволяет сделать следую щ ие вы ­
воды.

1. Необходима разработка  типовых решений закрепления 
тяговых лебедок и полиспаста на береговых опорах со сто ­
роны надвижки, что значительно снизит м атериальны е и тр у ­
довые затраты.

2. Следует пересмотреть типовые реш ения перекаточных 
алазок из м еталла с приклейкой наф тлена с тем, чтобы 
заменить их на салазки  из дерева с закреплением наф тлена 
без приклейки эпоксидным клеем.

3. Установка по одному боковому упору с каж дой  сто­
роны балки недостаточна. Н еобходима установка двух упо­
ров с каж дой стороны балки с расстоянием м еж ду ними
2—2,5 м, так  как  из-за переменной ширины листа нижнего 
пояса затрачивалось много времени на перестановку упоров 
и выворачивание фиксирую щ его винта при заходе  на опору 
средней части пролетного строения.
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ
МАТЕРИАЛЫ

Рис. 2. Схема надвиж ки  пролетного строения моста:

/ — приемная консоль; 2 — аванбек; 3 — монтаж ны й стык; 4 — арь-  
ербек; 5 — тяговый полиспаст; 6 — тяговая  лебед ка; 7 — перека- 
точная балка на опоре; 8 — боковой упор; 9 — тяговы е канаты ; 

10 — канаты  тормозной лебедки

4. М онтажный стык аванбека с пролетным строением, 
изготовленный по проекту инв. №  1180/15 С К Б  Главмосто- 
строя, необходимо перепроектировать, так  как  он не учиты ­
вает поворот торца пролетного строения из-за строительного 
подъема. В результате этого фактический прогиб конца аван ­
бека составил 1,6 м при 1,0 м по расчету.

Главным комитетом ВДНХ СССР на­
гражден Дипломом Почета и натуральной 
премией — автомобиль «Москвич» — уча­
стник ВДНХ, победитель Всесоюзного со­
циалистического соревнования 1983 г. БА­
ГАЕВ ВИКТОР СЕРГЕЕВИЧ — машинист бето­
носмесительной установки СУ-945 треста 
Свердловскдорстрой

У Д К  625.7.06

Использование 
вспененных битумов 
в дорожном 
строительстве

Д -р  техн. наук М . Н. ПЕРШИН, гл. инж. Лендорстроя 
Д . С. ГУРАЛЬНИК, канд. техн. наук Г. В. КОРЕНЕВСКИЙ, 
инж. Л. Г. КРАСНЫХ

Одной из основных задач  современного дорож ного стро­
ительства является  повышение качества строящ ихся дорог с 
асфальтобетонны ми покры тиями при одновременном сниж е­
нии м атериалоем кости, трудоемкости и энергоемкости работ.

К аф едра  автом обильны х дорог Л И С И  совместно с трес­
там и Л ендорстрой и Л еноргинж строй Главленинградинж строя 
в течение ряда  лет проводит исследование эффективности при­
менения вспененных битум ов в горячих асфальтобетонны х сме­
сях. Вспенивание битум ов позволяет улучш ать качество ас­
ф альтобетонны х смесей и сниж ать расход вяж ущ его без до ­
полнительного применения химических реагентов и специаль­
н ы х  средств механизации.
' Вспененный битум, как известно, представляет собой 
ячеисто-пленочную  дисперсную  систему, образованную  мно­
ж еством  пузы рьков воздуха, разделенных тонкими пленками 
вяж ущ его. Вспенивание осущ ествляется путем введения в 
горячий битум водяного пара или воды. Такой битум имеет 
повышенную поверхностную  активность, меньшую условную 
вязкость и больш ую  удельную  поверхность, что при прочих 
равных условиях обеспечивает уменьш ение его расхода, сни­
ж ение эн ергозатрат, повышение производительности асф альто­
бетонных заводов.

Битум ная пена хорош о прилипает ко всем видам мине­
ральны х м атериалов, обеспечивает обволакивание самой мел­
кой составляю щ ей асф альтобетона — минерального порош ­
ка, что способствует повышению качества асфальтобетона.

О пы тно-производственному строительству предш ествова­
ли экспериментальны е работы по получению вспененных би­
тумов на специально сконструированной установке, снабж ен­
ной блоком форсунок и трубопроводам и подачи горячего 
битума, водяного пара и воды. Вспенивание достигалось на 
вы ходе из форсунок при введении в струю  битума пара или 
воды. Б ы ла разр аб о тан а  универсальная форсунка для допол­
нительного распы ления подаваем ы х м атериалов воздухом и 
введения при необходимости в вяж ущ ее улучш аю щ их д о ­
бавок.

Н аибольш ий эф фект вспенивания достигается при ис­
пользовании водяного пара с тем пературой 120— 130 °С и со­
держ анием  воды 3—4 % . При этом достигается 13— 15-крат­
ное увеличение объем а битума. П олучаем ая пена достаточно 
устойчива, уменьш ение объем а наполовину происходит в те­
чение 1,0— 1,5 мин, а полный распад  лиш ь через 2,2—3,0 мий.

П риготовление асф альтобетонны х смесей с использова­
нием вспененных битумов осущ ествлялось в асф альтобетон­
ной установке Д -645-2, на ее меш алке были установлены два 
блока форсунок. П одклю чение ф орсунок к существую щему 
битум опроводу осущ ествлялось через трехходовой кран, по­
этом у в асф альтосм есителе мож но было использовать и обыч­
ный битум. П одавался битум к форсункам  под давлением 
0,45— 0,5 М П а при тем пературе 130— 150 °С битумным насосом 
от весового д о затора, а п а р — при тем пературе 120— 130 °С
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под давлением 0,16—0,22 М П а по паропроводу от паросило­
вого цеха А Б З .

При приготовлении смесей использовали битум Б Н Д  
90/130 Киришского неф теперерабаты ваю щ его заво д а , имею ­
щий следую щ ие характеристики: глубину проникания иглы
при + 2 5  °С 108; тем пературу разм ягчения 47 °С; р а стя ж и ­
мость 90 см.

В качестве минерального м атериала использовали щ е­
бень и щебеночный отсев К ам еногорского карьера разм ером  
0— 15 мм, пыль уноса м ультициклонов и известняковы й мине­
ральный порошок.

Ж изнеспособность битумной пены о к азал ась  вполне д о ­
статочной для осущ ествления полного перемеш ивания мине­
рального м атериала с вяж ущ им . П еред началом  приготовле­
ния асфальтобетонны х смесей бы ла проведена тщ ательная 
регулировка дозаторов битума и минеральны х м атериалов. 
Особое внимание было уделено определению  расхода вспенен­
ного битума для  обеспечения требуем ого качества смесей.

Выполненные работы  показали , что предварительное вспе­
нивание битума сущ ественно повы ш ает его адгезионны е свой­
ства и облегчает перемеш ивание с минеральным материалом . 
В результате этого без сниж ения качества асфальтобетонны х 
смесей расход битума м ож ет быть уменьш ен на 10— 15 % от 
массы вяж ущ его, а время перемеш ивания сокращ ено на 
20—25 %.

О дновременно было вы явлено, что вспененные вяж ущ ие 
по сравнению  с обычными обладаю т более активной способ­
ностью взаим одействовать с минеральными м атериалам и без 
использования поверхностно-активных вещ еств. Ф изико-м еха­
нические свойства полученных асф альтобетонны х смесей на 
вспененном битуме (при соответствую щ ем  сниж ении расхода 
вяж ущ его и сокращ ении цикла перемеш ивания) у довлетво­
ряли требованиям  ГОСТ 9128—76 д л я  пористых горячих а с ­
фальтобетонов (см. табли цу).

П оказатели

Свойства асф альтобетона В спенен­
ный

битум

Обычный
битум

Пористость минерального остова, % 
Остаточная п ористость. % от объема

22 22
6,3 8,5

Волонасыщение, %  от объема 4,5 5,5
Набухание, % от объема 0,35 0,42
О бъемная м асса, г /см 3 2,32 2,28
Предел прочности при сж атии, М Па при 

температуре:
3,70 3,5220°С

R0®C 1,23 1,12
Коэффициент водостойкости 0,99 0,90
С одержание битума, % от массы асф аль­ 4,5 5,25

тобетона
Ыикл перемеш ивания см есей  в меш алке 45 60

асф альтосм есителя Д-645-2, с

Асфальтобетонную  смесь на вспененном битуме уклад ы ­
вали на проезж ую  часть улиц и дорог Л енинграда с исполь­
зованием обычного ком плекта дорож ны х маш ин. Всего было 
приготовлено и улож ено в ниж ние слои покрытий и в осно­
вания свыше 15 тыс. т. При этом  отмечались лучш ие удобо- 
уклады ваем ость и уплотняем ость смесей по сравнению  со сме­
сями на обычном битуме.

Результаты  наблю дений за  опытными участкам и д о р о ж ­
ных покрытий подтвердили высокую  эф ф ективность асф ал ьто ­
бетонных смесей на вспененных вяж ущ их. П оказатели  физи- 
ко-механических свойств м атериалов из кернов в этом случае 
оказались выше по сравнению  с показателям и  свойств кер ­
нов на обычных битумах. О собенно это относится к коэф ­
фициентам уплотнения и водостойкости, которы е соответст­
венно составляли для  м атериалов нд вспененном битуме 1,0 
и 0,99, а на обычных битумах! 0,94 и 0,9.

Использование вспененного битума при приготовлении 
асфальтобетонных смесей на -АБЗ Л ен дорстроя дало  экономи­
ческий эф фект в сумме 0,69 |р у б . на 1 т  смеси в основном за  
счет сокращ ения расхода битум а и времени перемеш ивания 
материалов.

В настоящ ее врем я продолж аю тся работы  по исследо­
ванию эффективности применения вспененных битумов в плот­
ных асфальтобетонны х смесях.

Свойства 
асфа л ьтобетон а 
на основе 
карбонатных пород

Н. Г. ГРИГОРОВИЧ, В. 3. ГНАТЕЙКО (Госдорнии)

В ряде областей У краины  карбонатны е породы (извест­
няки) встречаю тся довольно часто, а нередко являю тся един­
ственным местным каменным материалом .

И зучение возм ож ности их использования в дорожном 
строительстве ведется уж е на протяж ении нескольких десяти­
летий. С ущ ествует целый р яд  инструктивны х документов с ре­
ком ендациям и по их применению в конструкциях дорожных 
одеж д , начиная от подстилаю щ их слоев и естественных осно­
ваний и кончая асф альтобетонны ми смесями III  и IV марок.

Этот м атериал имеет отрицательны е свойства, которые 
привели к некоторому ограничению  его применения. В основ­
ном это касается  асф альтобетонны х смесей высоких марок, 
используемы х в качестве покрытий. О днако целым рядом ис­
следований и практических работ, выполненных у нас в стра­
не и за рубеж ом , установлено, что при соответствующих ме­
роприятиях возм ож но получение высококачественных ас­
ф альтобетонны х смесей I и II м арок  на основе карбонатных 
пород и покрытий из них с ш ероховатостью  и износостойко­
стью, отвечаю щ ими современным требованиям .

К основным м ероприятиям  по повышению шероховато­
сти относятся введение износостойкого щ ебня (например, гра­
нитного) в смесь на стадии приготовления асфальтобетона, его 
втапливание в покрытие или устройство поверхностной обра­
ботки.

Д л я  исследований брали известняки карьеров «Бурдя- 
ковцы» и «К орж евая» , ф изико-механические свойства которых 
приведены в табл. 1.

И зучались м елкозернисты е смеси различного грануломет­
рического состава (содерж ание 30, 40 и 50 % известнякового 
или гранитного щ ебня или смеси известнякового и гранитного 
щ ебня в соотнош ении 1 : 1 ,  3 : 1 )  на битум ах Б Н Д  60/90 и 
Б Н Д  90/130. Д л я  предлож енны х смесей были определены фи- 
зико-механические показатели , предусмотренные ГОСТ 
9128— 76, а так ж е  показатели  износостойкости.

П оказатели  износостойкости определяли на модифици­
рованном круге истирания ЛК.И-2 по следую щ ей методике. 
Н а  круг наклады вали  резиновую  прокладку, на которой спе­
циальным приспособлением закреп ляли сь д ва  образца таким 
образом , чтобы при вращ ении круга резина все время прово­
рачивалась по нижней поверхности образца. Д л я  усиления 
трения под образцы  постоянно подавали  кварцевы й песок 
разм ером  0,14—0,63 мм. К ром е того, для  определения усилий 
по преодолению  трения на приборе устанавли вался динамо­
метр.

П осле каж ды х  30 мин вращ ения круга для  стандартных 
цилиндрических образцов  определяли потерю в весе, харак­
теризую щ ую  износ покры тия и коэф ф ициент сцепления, кото­
рый определялся (как  для  сухой, так  и для  мокрой поверх-

УДК 625.855 32:691.215
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«Бурдяковцы »
5,5 2,5 80 и-пI слой 2600 2

II слой 2650 3,8 0 ,5 100 И-1 1
«К орж евая»

0 ,5 100 И-1I уступ 2700 1,8 1
II уступ 2680 2,0 0,6 100 И-1 1
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рсти круга) отношением показании динам ом етра к  нагрузке, 
прижимающей образец. К ром е износостойкости стандартны х 
(образцов изучалась износостойкость образцов, подверж енны х 
длительному водснасы щ ению  (15 и 30 сут) и 25-кратном у 
Попеременному зам ораж иванию -оттаиванию , 
j Результаты стандартны х испытаний показали , что все 
Предлагаемые смеси обладаю т хорош ими показателям и 
Двойств, полностью отвечаю щ ими требованиям  ГОСТ 9128—76, 
Предъявляемым к смесям I и II марок. Так, средн яя плот- 
вость находится в пределах 2350— 2410 кг/м 3 (при этом  ас ­
фальтобетонные смеси на известняковом  щ ебне обладаю т 
с̂льшей средней плотностью  и прочностью при сж атии , чем 

за гранитном), водонасыщ ение не превы ш ает 2,5 % от объ- 
!иа, а набухание —  0 ,2 5 % . К оэф фициент водостойкости со­
ставляет 0,88— 0,92, а морозостойкости — 0,69— 0,77. С ледует

Е

S s >

>

к ?
* 4

Рис. 1. Зависим ость износа асф ал ь­
тобетона от времени истирания, ви­

д а  щ ебня и вяж ущ его :

/  — 40% известнякового щ ебня, би­
тум Б Н Д  60/90; 2 — 40% и звестня­
кового щ ебня, битум Б Н Д  90/130; 
3 — 20% известнякового щ ебня и 
20% гранитного щ ебня; 4 — 40% 

гранитного щ ебня

30 60 90 120 150
Время ист ирания, мин

отметить, что наилучш ими свойствам и обладаю т асф альтобе­
тонные смеси, содерж ащ ие 40 % щ ебня. Сущ ественное влия­
ние на свойства смесей оказы вает  вязкость битум а: с увели­
чением вязкости износ уменьш ается.

Наибольшее истирание наблю дается у асфальтобетонны х 
смесей, приготовленных на известняковом  щебне, а наим ень­
шее— на гранитном. О днако зам ена части известнякового 
щебня на гранитный резко сниж ает износ таких  асф альтобе­
тонов и в ряде случаев делает его меньшим, чем д а ж е  у ас­
фальтобетонов на гранитном щебне. Так, потеря в весе у  сме-

знакопеременны х тем ператур, от различных ф акторов пред­
ставлена на рис. 2.

В первоначальны й период испытаний у асфальтобетонных 
смесей на основе гранитного щ ебня коэффициент сцепления 
выше, чем у смесей на известняковом  щ ебне. Затем  наступа­
ет период, когда он находится в одинаковы х пределах, а со 
временем опять становится выше у смесей на основе гранит­
ного щ ебня (табл. 2 ). О бъясняется  это меньшей сопротив­
ляем остью  износу известняков по сравнению  с гранитами, а 
значит больш ей их ш лифуемостью .

П роведенны е исследования показы ваю т, что на величину 
износа и коэфф ициента сцепления в больш ей мере, чем ат­
мосферные ф акторы , влияю т природные свойства каменного 
м атериала. Реком ендуется для покрытий автом агистралей при­
менять асф альтобетонны е смеси на однородны х по прочности 
известняках.

Д анны е лабораторны х р абот  были проверены опытным 
строительством. П ри строительстве применяли мелкозернис­
тую  асф альтобетонную  смесь I марки типа Б с содержанием 
35 % известнякового щ ебня.

Опытный участок устраивался на дороге республикан­
ского значения с интенсивностью  движ ения 3500 авт./сут. Ф и­
зико-механические свойства образцов асф альтобетона, взятого 
из покры тия, следую щ ие: средняя плотцость 2360 кг/м3, во­
донасы щ ение 1,47 % , набухание 0,38 %. С редняя плотность 
переф ормованны х образцов 2400 кг/м 3, водонасыщ ение 0,4 %, 
набухание 0 ,0 7 % - П редел прочности при сж атии, М Па: 
^ 2 0  =  5,5; i?5o= 2 ,0 ; R BоД =  5,3. Коэффициент водостойкости 
0,96. Н аблю дения за  опытным участком, а так ж е  более чем 
15-летний опыт облдорстроя по эксплуатации подобных по­
крытий, показали , что они находятся  в хорош ем состоянии 
в течение длительного времени, и лиш ь после трех-четырех 
лет эксплуатации появляется  зам етное сниж ение ш ерохова­
тости покры тия. В первые три года коэффициент ш ероховатос­
ти, определяем ы й в натурных условиях на приборе М П-3, со­
ставлял  для  мокрой поверхности 0,43—0,47, а для  сухой — 
0,45— 0,50.

Т а б л и ц а  2

Время ист ирания , мин

Рис. 2. Зависимость износа асф альтобетон а от воздействия 
длительного водонасы щ ения (а  — 15 сут, б — 30 сут) и попере­

менного зам ораж иван и я-оттаи вани я (е ):
I — 40% известнякового щ ебня; 2 — 20% известнякового и 20% 

гранитного щ ебня; 3 — 40% гранитного щ ебня

сей на известняковом щ ебне составляет 0,85— 0,95 % от пер­
воначального веса, а у смесей на гранитном щ ебне — 0,73— 
0,80%. У смесей, содерж ащ их гранитный и известняковы й 
щебень, она составляет 0,75— 0,85 % (рис. 1). При этом наи­
меньшая потеря в весе достигается у смесей, содерж ащ их из­
вестняковый и гранитный щ ебень в соотнош ении 1 : 1 .

Зависимость износа асфальтобетонны х смесей, п р едва­
рительно подверж енны х длительному воздействию  воды или

С остав смеси

Коэффициент сцепления

Время стирания, мин

Щ ебень известняковы й — 
40%. битум БНД  60/90—5,5%

Щ ебень известняковы й — 
40%. битум БНД 90/130—6,0%

Щ ебень известняковы й  — 
ЗОИ, щ ебень гранитный — 
ЮН, битум БНД 60/90— 5,5% 

Щ ебень известняковы й — 
20%, щ ебень гранитный — 
20%. битум БНД 60/90-5.25%  

Щ ебень гранитный —< 
битум БНД 60/90—5%

П р и м е ч а н и я .  1. Р е зу л ь таты  даны по средним показателям, 
вы веденным из 10 параллельных испытаний.

2. Во все асф альтобетонны е смеси добавляли 9% минерального по­
рош ка и 51% песка.

3. В числителе даны показатели для сухой поверхности круга, в 
знам енателе — для  мокрой.

30 60 90 120 150 180

0,56 0,56 0,69 0,78 0,72 0,68
0,44 0,51 0,58 0,62 0,58 0,53
0,54 0,56 0,68 0,70 0,67 0,62
0,50 0,53 0,62 0,62 0,58 0,52
0,52 0,57 0,67 0,81 0,73 0,68
0,48 0,53 0,60 0,68 0,60 0,57
0,52 0,61 0,69 0,83 0,68 0,62
0,51 0,58 0,63 0,70 0,61 0,59
0,65 0,72 0,82 0,86 0,71 0,68
0,60 0,61 0,73 0,80 0,65 0,60

Все это позволяет сделать вывод, что из асфальтобетон­
ных смесей на известняковом  щебне возм ож но устраивать по­
кры тия на дорогах  высоких категорий и эксплуатировать их 
в течение некоторого времени без устройства поверхностной 
обработки. Е е реком ендуется устраивать на третий год эксп­
луатации.

Экономический эф ф ект от внедрения асфальтобетонных 
смесей с известняковы м  щ ебнем по сравнению  со смесями на 
основе привозного щ ебня по Тернопольской обл. составляет 
еж егодно до 20 тыс. руб. (1,0 тыс. руб. на 1 км дороги).

Автомобильные дороги, №  6, 1984 г. 11

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Укрепление грунтов 

улучшенными карбамидо- 

формальдегидными смолами
Т. М. ЛУКАНИНА, Р. Г. КОЧЕТКОВА, В. И. МАРЬИН 
(С ою здорнии)

УДК 625.731.8

В Союздорнии проводятся исследования и разработка 
способов укрепления местных несвязных грунтов улучш енны ­
ми карбамидоформальдегидны ми смолами типа К Ф Ж  и др у ­
гими, в том числе и для  условий С евера и Сибири.

Основной целью исследований является  получение укреп­
ленных м атериалов повышенной прочности, водо- и м орозо­
стойкости, удовлетворяю щ их суровым условиям данного регио­
на, для которого характерны  длинные зимы, низкие о три ц а­
тельные температуры  (—40 °С и ниж е), вечномерзлые и пере­
увлаж ненны е грунты.

Ранее установлено, что карбам идоф орм альдегидны е см о­
лы являю тся перспективным вяж ущ им , поскольку ими мож но 
укреплять грунты разного зернового и хим ико-м инералоги­
ческого состава, с кислой реакцией среды и различной естест­
венной влаж ностью .

В процессе работы  использовали пески разного зернового 
состава: средний крупности ( p H = 5 ,7 ) ,  мелкий о д н оразм ер­
ный (pH =  7,0), пылеватый ниж невартовский (pH  =  5,0) и
мелкий одноразмерны й гидронамы вной (рН  =  7,0).

В качестве основного вяж ущ его м атериала применяли 
карбам идоф орм альдегидную  смолу марки К Ф Ж  (6— 8 % ) .
Смолу отверж дали хлорным ж елезом . К см ологрунту д о б ав ­
ляли нефть м есторождений Западной Сибири с вязкостью
С560= 7  с, содерж анием  водорастворимы х соединений 0,16 %. 
Температура начала кипения нефти 2 8 0 °  С, до 315 °С отгоня­
ется 10 %, до 360 ° С — 47 %.

И сследованиями установлено, что содерж ание хлорного 
ж елеза в смеси не долж но превыш ать 1 — 1,5 % от массы
смолы. В этом случае отверж дение системы грунт — смола 
происходит через 4—6 ч, что вполне приемлемо при приготов­
лении смеси в условиях строительства автомобильной доро­
ги. По результатам  эксперимента при укреплении песков за 
оптимальное количество смолы было принято 6 % от массы 
грунта (в пересчете на сухое вещ ество). Оптимум второго ком ­
понента вяж ущ его  (нефти) в области исследованных дозиро­
вок (4— 6 % )  не определен. З а  критерий оптимального коли­
чества смолы условно была принята прочность укрепленного 
грунта при сж атии  не менее 2 М П а после 50 циклов за м о р а ­
ж ивания-оттаивания при тем пературе зам ораж и ван и я  — 22 °С.

Установлено, что для песков средней крупности и м ел­
ких увеличение количества нефти в смеси позволяет ум ень­
шить расход основного вяж ущ его  (смолы) на 2—4 % без 
ухудш ения свойств укрепленного м атериала. При укреплении 
смолой песков пы леватого ниж невартовского и мелкого одно­
размерного гидронамы вного обработка нефтью  так ж е  эф ф ек­
тивна, но несколько сниж аю тся прочностные показатели  укреп­
ленных грунтов.

Н а основе результатов исследований и в соответствии с 
требованиями СН 25-74 (табл. 2) были определены  оптим аль­
ные составы смесей (см. табли цу).

Регулируя соотнош ения используемы х вяж ущ их, можно 
получать м атериалы , соответствую щ ие требованиям  I или
11 класса прочности.

М орозостойкость укрепленных смолой и нефтью песча­
ных грунтов проверяли при тем пературах  — 22 °С и — 50 °С. 
Пески разного зернового состава, укрепленные смолой без и 
с добавкой нефти, имеют достаточно высокие коэффициенты 
морозостойкости 0,83— 1,0.

На одной из дорог силами треста Тю мендорстрой при 
участии Союздорнии были проведены работы  по укреплению 
грунта смолой К Ф Ж . Смологрунт применили в нижнем слое 
основания толщ иной 14 см взам ен слоя из щ ебня.
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При выполнении указанны х работ не в полной мере1 
удалось соблюсти разработанны е технологические приемы по 
введению  смолы и объединению  смеси с отвердителем, по­
скольку грунт был переувлаж нен (на 4 % сверх оптимальной 
влаж ности ). К роме этого, принятая технология (смешение 
вяж ущ его  с грунтом на дороге) не обеспечивала требуемой 
однородности при перемеш ивании, что повлияло на прочност­
ные характеристики укрепленного грунта.

К ак показало  обследование, участок дороги, где приме­
нялся смологрунт, находится в удовлетворительном состоя­
нии, поверхность покры тия ровная, выбоин и просадок не 
имеется.

В зависимости от зернового состава укрепляемого пес­
ка, а так ж е  от соотнош ения смолы и нефти мож но получить 
укрепленные м атериалы  повышенной морозостойкости и мень­
шей хрупкости, соответствую щ ие I или I I  классу прочности, 
которы е вы держ иваю т до разруш ения не менее 400 циклов 
зам ораж ивания-оттаиван ия  при тем пературе —20 °С.

Установлено, что на характер  деструктивных процессов, 
протекаю щ их в песчаном смологрунте при замораживании- 
оттаивании, влияет абсолю тная величина отрицательной тем­
пературы , что проявляется в количестве циклов, которые вы­
держ иваю т образцы . В частности, разрушение пес­
чаного смологрунта с добавкой нефти при —50 °С наступает 
на 30— 40 % раньш е, чем при — 20 СС.

Оптимальное количество добавки для полу­
чения укрепленного грунта. % от массы 

грунта

Вид обрабаты ьаемого 
грунта

1 класса прочности II класса прочности

смола
КФЖ нефть

смола
КФЖ нефть

Песок средней круп­
ности

Песок мелкий

Не менее 
8 
6

Не менее
• 8 

6

4 - 6
2 - 4

Не менее 
4

Не менее 
6 
4

Не менее 
8

6 и более

-

4-6

Не менее 
4

П р и м е ч а н и е .  Лля 
пользован!* ' смолы без

песков Западной » иоири допускается ис- 
обавки нефти в количестве не менее 6%.

Как показали эксперименты, использование местного пес­
чаного грунта, укрепленного карбам идоф орм альдегидной смо­
лой, более эф фективно при приготовлении смеси в стацио­
нарных смесителях. Смешение грунта с вяж ущ им  на дороге 
не рекомендуется.

Технико-экономический эф ф ект от применения смоло­
грунта взамен щ ебеночного основания составил около 5 тыс. 
руб. на 1 км.

Проезд по плотине Днепровской ГЭС

Автом обильны е дороги, №  6, 1984 г,

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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МЕХАНИЗАЦИЯ
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[УДК 625.84.08

Уплотнение

цементопесчаных смесей

высокочастотными

колебаниями
Д-р техн. наук В. И. БАЛОВНЕВ, канд. техн. наук 
Ю. П. БАКАТИН, канд. техн. наук С. И. Ш О ТАНО В 
(МАДИ)

В лаборатории дорож ны х маш ин М А Д И  выполнены экс­
периментальные исследования процесса уплотнения цем енто­
песчаной смеси при помощ и звуковы х колебаний. В качестве 
источника таких колебаний использовали магнитострикцион- 
чый вибратор ВЭМ -117 с резонансной частотой /  =  2100 Гц 
(рис. 1), закрепленный вертикально.

g?2205 JF-2203
Щямтр

iB-m
1m m io n m c is m -  
ный частотамер 

43-35 
Л

Пульт
управления

л

иреодразойа -  
тель импульсный 
тиристорный 

П И Т-250
компенсато­
ры т ш S=

Измеритель­ Регулировочный
ный трансформа -

комплект тор
К50 PIT 25105

Рис. 1. Э ксперименталь­
ный стенд д л я  исследо­
вания процесса уплотне­
ния цем ентопесчаной 
смеси магнитострикцион- 

ным вибратором:
1 — п реобразователь
прибора ВВ-10Н; 2 —
магнитострикцио н н ы й 
вибратор; 3 — цементо- 
п ес^аная смесь; 4 — 
контейнер; 5 — опора;

6 — ры чаг; 7 — груз

г Э

Вибратор настраивали на резонансную  частоту, изменяя 
частоту импульсов на вы ходе преобразователя ПИ Т-250. Ч а ­
стоту импульсов контролировали электронны м частотомером 
43-35, а амплитуду колебаний торца вибратора — вибром ет­
ром индукционного типа ВВ-10Н.

Д л я  регулирования напряж ения в цепи был использован 
регулировочны й трансф орм атор  РТ Т  25/05. Н апряж ение, силу 
тока и мощ ность его на вы ходе контролировали измеритель­
ным комплексом К-50. П од нижним торцом вибратора было 
установлено устройство д л я  создания статического давления 
на смесь в процессе уплотнения, состоящ его из опоры 5, ры ­
чага 6 , на один конец которого прилож ен груз 7 , а на другом 
закреплен контейнер 4  (1 1 0 X 1 6 5 X 1 8 0  мм) с цементопесчаной 
смесью 3. Н ад  верхним торцом вибратора был закреплен пре­
о бразователь /  вибром етра ВВ-10Н.

В процессе эксперимента использовали ротатабельный 
центральны й композиционный план. Функцией отклика по­
служ ил коэфф ициент уплотнения Ку цементопесчаной смеси и 
пределы прочности песчаного бетона при изгибе R «зг и с ж а ­
тии Rem. Значения управляем ы х ф акторов варьировали в сле­
дую щ их пределах: водоцементное отнош ение В /Ц  — 0,27— 
0,47, статическое давление на смесь Р ст — 7,5— 37,5 КП а, 
ам плитуду колебаний торца вибратора А  — 10— 50 мкм, про­
долж ительность уплотнения t  — 4-—20 с.

Ц ементопесчаную  смесь приготавливали из материалов, 
применяемы х на заво де  Ж Б И  №  17 Главмоспромстроймате- 
риалов для  изготовления тротуарны х плит из песчаного бе­
тона: портландцем ент м арки 500 Воскресенского завода  «Ги­
гант», песок с модулем крупности 2,7 Вяземского карьера. 
Смесь уплотняли на описанной выше установке, а из готово­
го изделия вы пиливали образцы  разм ерам и 4 0 x 4 0 x 1 6 0  мм, 
которы е испы ты вали на прочность при изгибе на машине 
М И И -100 и при сж атии  на гидравлическом прессе 2ПГ-10, 
а т ак ж е  на истираем ость на круге Л К И -2  при воздуш но-су­
хом состоянии образцов. И спы тания образцов на водопрони­
цаем ость проводились на специальной установке, позволяю ­
щей создавать давление воды до 1,6 М П а. Толщ ину образ­
цов изменяли от 25 до 45 мм, разм еры  ребер составляли 
4 0 X 4 0  мм.

При испытании на морозостойкость выпиленные образ­
цы с разм ерам и 4 0 X 4 0 X 4 0  мм насы щ али в водном растворе 
солей и проводили попеременно зам ораж ивание  и оттаивание 
при тем пературе минус 15— 20° С.

В качестве эталона принимали образцы , выпиленные из 
тротуарной плиты, изготовленной на заводе  Ж Б И  №  17 Глав- 
м оспром стройм атериалов обычным способом. Эксперименталь­
ные и эталонны е образцы  испы ты вали в возрасте 28 сут. 
(рис. 2).

При водоцементном отнош ении 0,32— 0,37, статическом 
давлении 30 К П а, амплитуде колебаний вибратора 30 мкм и 
продолж ительности уплотнения 12 с прочность получаемого 
бетона соответствует прочности эталонного образца. При 
В / Ц =  0,37 прочность бетона увеличивается на 23% , при 
В / Ц  =  0,42, амплитуде колебаний /4 = 5 0  мкм, / =  12 с, Рст =  
=  30,0 К П а прочность возрастает  на 20% .

С равнение экспериментальны х образцов с эталонными 
показали , что при уплотнении смеси звуковы ми колебаниями 
сущ ественно сниж аю тся их истираемость (на 3 4 % ), водо- 
поглощ ение (на 24% ) и водонепроницаемость. В итоге м ож ­
но сделать следую щ ие выводы:

виброуплотнение в таком  реж им е обеспечивает увеличе­
ние водонепроницаем ости бетона в 16 раз, снижение истирае­
мости на 34% , водопоглощ ения на 24% , повышение морозо­
стойкости и увеличение прочности изделия на 20—23% ;

Рис. 2. Зависимость коэффициента уплотне­
ния цементопесчаной смеси от водоцемент­
ного отношения и статического давления 

(А =  30 мкм; /= 1 2  с)

Рис. 3. Зависим ость предела прочности при 
сж атии  песчаного бетона от водоцементного 
отнош ения и продолж ительности  уплот­

нения ( Р с т =22,5 К П а; А =  30 мкм)

15,0 ??,5 30,0 37,5 Рст, КПа.

Рис. 4. Зависимость предела прочности 
при изгибе песчаного бетона от водоце- 
иентного отношения и статического д ав­

ления (/4 =  30 мкм; /= 1 2  с).

Автомобильные дороги , №  6, 1984 г. 13

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



маш ину для  производства плит 3 7 5 X 3 7 5 X 7 0  мм целе­
сообразно оснастить двум я магнитострикционны ми вибровоз­
будителями ВЭМ -117, о брабаты вать  сформ ованную  смесь 
следует на глубину 35 мм с к аж до й  стороны, и при этом зн а ­
чение коэффициента уплотнения 0,98— 1,0 обеспечивается по 
всей толщ ине изделия.

Л аб оратория  каф едры  дорож ны х маш ин М А Д И  мож ет 
передать заинтересованным организациям  чертеж и о бо р у д о ва­
ния и рекомендации по вы бору его рациональны х парам етров 
и реж им ов работы . М агнитострикционны е вибровозбудители 
выпускаю тся промышленностью , а соответствую щ ая м одерни­
зация имеющегося на зав о д ах  Ж Б И  оборудования м ож ет 
быть выполнена силами предприятий.

УД К 625.735+625.76

Гидромонитор 
для очистки 
водоотводных 
сооружений

И. И. ШВЕЦ (Госдорнии)

Одной из слож ны х проблем содерж ания автом обильны х 
дорог является  очистка водопропускны х труб. Сущ ествую щ ее 
оборудование типа Т-927, принцип действия которого заклю ­
чается в разм ы ве грунта при помощ и гидром онитора, недо­
статочно эффективно. С оздаваем ы й им напор (30— 38 мм вод. 
ст.) не позволяет с высокой скоростью  очищ ать водопропуск­
ные трубы, приводит к повыш енному расходу  воды.

У м одернизированного гидром онитора (см. рисунок) н а ­
пор у  насадки составляет 100 мм вод. ст. Д л я  очистки л о т ­
ков и других откры ты х водоотводны х сооруж ений, располо­
женных вдоль проезж ей части дорог, гидромонитор у стан ав ­
ливается на базовой маш ине. С помощ ью  кронш тейна его

Гидромонитор для очистки водоотводных сооружений:
1 — сопло; 2 — успокоитель; 3 — поворотное устройство; 
4 — ствол; 5 — рукоять управления; б — зам ок; 7 — ру ­
кав; 8 — площ адка оператора; 9 —  опорное устройство; 

10 — грунтозацепы

ствол мож но закреп лять на различной вы соте от поверхно­
сти дороги и изменять углы установки. При пром ы вке труб 
гидромонитор снимаю т и устанавливаю т против оголовка 
трубы  на специальной площ адке. Н а опорном устройстве 9, 
имеющем грунтозацепы  10 и площ адку  оператора 8, смонти­
ровано регулируемое по высоте поворотное устройство 3, д а ю ­
щ ее возм ож ность стволу 4 гидромонитора поворачиваться в 
горизонтальной и вертикальной плоскостях. Гидромонитор 
имеет сопло 1, формирую щ ее струю, рукоять управления по­
ложением ствола 5 и зам ок  6 для  подсоединения рукава  7. 
В канале ствола гидромонитора установлен успокоитель 2 ,

предназначенный д л я  устранения возмущ ений и вихрей, воз­
никаю щ их в потоке воды . Техническая характеристика гидро­
монитора приведена ниже.

В 1983 г. вы полняли работы  по очистке водоотводных 
к ан ав  и лотков с помощ ью  опы тного образца  гидромонитора 
на участке дороги К иев —  О десса. О борудование успешно 
прош ло приемочные испы тания и реком ендовано к серийному 
производству.

Расчетны й годовой экономический эф ф ект от примене­
ния гидром онитора составляет 2,4 тыс. руб.

Диаметр н асадков , м м .............................................• ....................  20—25
Н апор воды  у  насадки, мм вод. .............................................. 100
Расход воды. м 3/ ч .........................................................................• 71
П роизводительность по грунту за одну зап равку  цис­

терны , м * ................................., .................................................... 3,7
Габаритные разм еры , м м ............................................................. 1500 x  600x1000
М асса, к г ............................................................................................. 16
Обслуживающ ий персонал, ч ел ................................................... 1

Л и тература
1. В а й н б е р г  Н.  А. ,  С т о ж к о в  В. И . и др . Специализа­

ц ия средств м еханизации  д л я  ремонта и содерж ания дорог.— «Авто­
м обильные дороги», № 7, 1974

2. У крупненные нормы за тр ат  труда и стоимости работ на те­
кущ ий ремонт и содерж ан ие автомобильны х дорог. Утв. Министерст­
вом УССР, к., 235 с.

3. Ц БН Т И  М инавтодора РС Ф С Р. С редства малой механизации 
д л я  текущ его ремонта и содерж ан ия автомобильных дорог.

У Д К  621.878.23:629.11

Резервы повышения 
производительности 
легкого автогрейдера
Кандидаты техн. наук J1. X. Ш АРИПОВ, Ю . М. БУЗИН, 
инженеры  И. М . ТЕПЛЯКОВ, В. А. Ж УЛ АЙ  (ВИСИ), 
гл. конструктор  Б рянского  завода дорож ны х машин
А. М. ПОПОВ, зам. главного конструктора
А. Ф . КОЛЯЗИН

Д л я  вы полнения планировочных и профилировочных ра­
бот в дорож ном , ж елезнодорож ном  и мелиоративном строи­
тельстве в настоящ ее время ш ироко использую тся легкие ав­
тогрейдеры . В оронеж ским инженерно-строительным институ­
том совместно с Брянским  орденов Л енина и Трудового 
К расного Знам ени заводом  дорож ны х маш ин имени 50-летия 
В еликого О ктября проведены исследования тягово-сцепных и 
технико-экономических показателей  автогрейдеров типа 
Д З -9 9 , которы е позволили вы явить существенные резервы 
повыш ения производительности этих машин.

К омплексные исследования вели по следующим направ­
лениям:

улучш ение тягово-сцепны х свойств колесного движители 
путем применения новых типов шин;

определение оптимальны х парам етров установки отвала 
и м одернизация системы управления им с целью полной реа­
лизации тягово-сцепны х свойств движ ителя с новым типом 
шин;

применение автом атического управления отвалом в про­
цессе копания грунта на оптимальном реж им е работы ма­
шины.

Р езультаты  показали , что на легких автогрейдерах вместо 
шин разм ером  12.00—20 модели М -93 требуется установить 
ш ирокопрофильны е шины разм ером  1100x400-533  модели 
0-47А (которы ми ком плектую тся грузовые автомобили 
«У рал-375Н »). Т акое м ероприятие позволит повысить тягово­
сцепные свойства автогрейдера в среднем на 20 %. Так, у 
автогрейдера Д З -9 9 -1 м аксим альная сила тяги на отвале уве­
личилась на срезанном суглинистом грунте с 51 до 64 кН, на 
ры хлом суглинистом грунте с 37 до 43,6, на снежной поверх­
ности с  15,3 до  18,9 кН . Техническая производительносп 
маш ины при устройстве дорож ны х корыт и кю ветов в од 
нородном суглинистом грунте увеличилась в среднем на 
2 0 % ,  а удельны й расход топлива уменьш ился на 10%.

(Окончание см. на стр. 15)
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ
....................... ............. ... ....

УДК 625.7.004.67(083.74)

Нужны ли 
специальные нормы 
проектирования для 
капитального ремонта?
(В порядке обсуждения)
С. Т. СОХРАНСКИЙ

Существуют два  мнения по поводу норм проектирования 
для капитального ремонта. П ервое —  специальные нормы не 
нужны. Необходимо и достаточно руководствоваться дейст­
вующими нормами проектирования для строительства-ре- 
конструкции. Сторонники этого мнения аргументирую т свою 
позицию принадлеж ностью  объекта капитального ремонта к 
определенной категории, что автом атически реш ает вопрос о 
нормах. Они долж ны  приниматься таким и ж е, как  для строи­
тельства и реконструкции, т. е. на сегодня по С Н И П  П -Д .5-72.

Формально это соображ ение подкрепляется ссылкой на 
действующую инструкцию по классификации работ по ремон­
ту и содержанию  автом обильны х дорог общ его пользования 
Минфина и Госбанка С С С Р от 19.09.78 г. №  86/34, где с к а ­
зано, что «капитальным ремонтом автомобильны х дорог, д о ­
рожных зданий и сооружений считается такой ремонт, при 
котором производится смена изношенных конструкций и д е ­
талей или зам ена их на более прочные и экономичные, улуч­
шающие транспортно-эксплуатационны е характеристики ре­
монтируемых объектов, обеспечиваю щ ие повышение техниче­
ских нормативов дорог и увеличение прочности дорож ны х 
одежд в пределах норм, соответствую щ их категории, установ­
ленной для ремонтируемой дороги, утверж денной технической 
документацией».

В соответствии с другой точкой зрения нельзя безогово­
рочно подчинять проектирование капитального ремонта а вто ­
мобильных дорог действую щ им нормам и правилам  для ново­
го строительства и реконструкции, поскольку это  неправо­

мерно и не всегда целесообразно из соображ ений наиболее 
эф фективного расходования денежных средств, выделяемых 
на капитальны й ремонт.

Действительно, в начальном пункте СНиП П -Д .52-72, оп­
ределяю щ ем его назначение, сказано, что «нормы настоящей 
главы  распространяю тся на проектирование «новь строящ их­
ся и реконструируемых дорог общ ей сети», что исключает 
автоматический перенос их на капитальный ремонт.

Увеличение радиусов кривых в плане нередко затрагивает 
все, что сооруж ено или возделано  в непосредственной бли­
зости от дороги. Увеличение радиусов вертикальных кривых 
при выпуклой кривой приводит к необходимости срезать су­
щ ествую щ ую  дорож ную  одеж ду, и затем  устраивать ее за ­
ново, а при вогнутой кривой нередко вы нуж дает делать над 
одеж дой  насыпь и со здавать  новую конструкцию. Уместно 
отметить, что, учиты вая нем аловаж ное значение этого обстоя­
тельства не только для капитального ремонта автомобильных 
дорог, но и для  реконструкции, СН иП  П -Д .5-72 разреш ает 
«при разраб отке  проектов реконструкции автомобильных до­
рог... отступления от норм настоящ ей главы по отдельным 
элем ентам  и участкам , обосновы ваемые технико-экономически­
ми расчетами».

Если отнести этот допуск к автомобильной дороге III  к а ­
тегории, то основную  расчетную  скорость для элементов пла­
на и продольного профиля мож но принять 80 км /ч  вместо 
100 к м /ч  и соответственно при назначении наименьших ра­
диусов кривых в плане вместо 400 м — 250 м, радиусов вы­
пуклых кривы х вместо 10 000 м — 5000 м, а радиусов вогну­
ты х кривых (в исклю чительных случаях) вместо 1500 м — 
1000 м.

С Н иП  П -Д .5-72 при проектировании реконструкции ав­
томобильных дорог допускает снижение нормативов плана и 
продольного профиля до нормативов, применяемых при про­
ектировании дорог на категорию  ниже.

Н апраш ивается  вопрос: почему ж е у нас в отношении 
норм проектирования капитального ремонта автомобильных 
дорог ни в одном из руководящ их документов не уделено 
долж ного  внимания возникаю щ им слож ностям  и противоре­
чиям при приспособлении строительны х норм плана и про­
дольного проф иля к сущ ествую щ ему сооружению , нет ори­
ентации на специфические особенности капитального ремонта.

Относится это и к «У казаниям по разработке и утверж ­
дению технической документации на капитальный ремонт а в ­
томобильных дорог» — ведомственным строительным нормам 
М инавтодора РС Ф С Р  ВСН 13-83, выпущенным вместо 
ВС Н  27-74. К ак это ни странно, но в общ их положениях 
У казаний в отношении норм проектирования параллели м еж ­
ду  капитальны м  ремонтом и реконструкцией не проводится. 
Что ж е касается  предписаний, определяю щ их обязательность 
применения строительны х норм проектирования для капиталь­
ного ремонта, то эти предписания следует признать неудач­
ными, допускаю щ ими различное толкование.

С редства, отчисляемы е на капитальный ремонт автом о­
бильных дорог, весьма значительны, поэтому неясностей в 
использовании их для наиболее эф фективного улучшения

РЕЗЕРВЫ  П О В Ы Ш Е Н И Я  П Р О И З В О Д И Т Е Л Ь Н О С Т И  Л Е Г К О Г О  А В Т О Г Р Е И Д Е Р А  (начало см. на стр. 14)

Большое внияние на производительность автогрейдера при 
работе отвалом оказы вает угол резания, который в процессе 
работы машины остается постоянным для  данной рабочей 
операции в отличие от других парам етров установки отвала. 
Так, для автогрейдера Д З-99-1 с ш ирокопрофильными ш ина­
ми и стандартным отвалом  при устройстве коры т и кю ветов

Зависимость технической производительности и удельного расхо­
да топлива от угла резания отвала для автогрейдера ДЗ-99-1, 
оснащенного широкопрофильными шинами и устройством авто* 

матического управления отвалом

в неразрыхленном суглинистом грунте оптимальный угол ре­
зания равен 50— 55° вместо рекомендуемого 40° (см. рису­
нок). Это объясняется тем, что при угле резания в 50—55° 
объем  призмы волочения больший и грунт хорош о удерж и­
вается, не пересы паясь через него.

Д л я  оперативного изменения угла резания в процессе р а ­
боты автогрейдера непосредственно из кабины машиниста 
Б рянским  заводом  дорож ны х маш ин была разработана и 
совместно с В И С И  испытана автом атическая система управ­
ления отвалом . П ринципиальное отличие этого устройства 
от других подобного типа состоит в том, что поиск максиму­
ма тяговой мощности маш ины ведется им в процессе копа­
ния непрерывно. Б л аго д ар я  этому автогрейдер все время р а ­
ботает с м аксим ально возм ож ной для данных грунтовых 
условий производительностью .

П рименение на автогрейдере ДЗ-99-1 с ш ирокопрофиль­
ными ш инами устройства автоматического управления о тва­
лом позволило при работе  на суглинистом грунте (устройст­
ве дорож ны х коры т) увеличить техническую производитель­
ность на 13,5 % и уменьш ить удельный расход топлива м а­
шины на 4 %.
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транспортно-эксплуатационных характеристик дорог не д о л ж ­
но быть.

В этой связи необходимо упомянуть ещ е об одной допу­
щенной в У казаниях неясности: в них не сказано  конкретно, 
что следует понимать под «утверж денной технической доку­
ментацией», определяю щ ей категорию  дороги. К азалось бы, 
что такой документацией долж ен быть проект, по которому 
дорога строилась или реконструировалась. Н о ведь известно, 
что для ряда дорог, которым директивно присвоена та или 
иная категория, такие проекты отсутствую т. И звестно и то, 
что для некоторых областей имеются «Схемы развития до­
рожной сети», в которых категория определена на основании 
выполненных современных разработок.

П одводя итог рассмотрению  вопроса о специальных нор­
мах проектирования для капитального ремонта автом обиль­
ных дорог, можно сказать: да, такие нормы нужны, причем 
единые для всех дорож ны х министерств страны . Особенно 
важны эти нормы при назначении радиусов кривых в плане 
и продольном профиле, так как их ф орм альное отнесение к 
строительным нормам чащ е всего приводит к неоправды вае- 
мому игнорированию ценности сущ ествую щ ей конструкции и 
интересов окруж аю щ ей среды.

Различия в прочности конструкции проезж ей части для 
нового строительства (реконструкции) и для капитального 
ремонта не нужны, но в отношении ширины зем ляного по­
лотна, особенно в глубоких выемках и высоких насыпях, 
где для укрепления откосов при строительстве выполнены 
работы специального назначения, вопрос долж на реш ать про­
ектирую щ ая организация. В равной мере касается это и воз­
можности асимметричного располож ения проезж ей части д о ­
роги при обочинах различной ширины, когда это диктуется 
целесообразностью  одностороннего уширения.

В качестве норматива, специфического для капитального 
ремонта, долж ен быть установлен ш аг проектирования, при­
нимаемый при усилении сущ ествую щ ей дорож ной одеж ды . 
При ориентации на принимаемый по аналогии с новым строи­
тельством ш аг проектирования в 200 м проектировщ ики до­
пускают существенные излиш ества в расходовании дорого­
стоящ их м атериалов и д аж е  идут на переустройство всей 
конструкции дорож ной одеж ды . О днако величину ш ага про­
ектирования вполне можно ограничить 50 м без ущ ерба для 
комфортабельности движ ения и внешнего вида дороги.

В практику проектирования поперечного профиля автом о­
бильных дорог после выхода в свет С Н иП  П -Д .5-72, как не- 
писанное правило, вошло, что примыкаю щ ие к проезж ей ча­
сти укрепляемые на ширину 0,5—0,75 м полосы обочин преду­
сматриваю тся такой ж е конструкции, как  и основная проез­
ж ая часть. Это по сути дела явочным порядком несколько 
«поправило» табл. 4 СНиП.

Если при новом строительстве, как  правило, такое реш е­
ние, действительно, целесообразно, то при капитальном  ре­
монте, когда это связан о  с устройством узких полос уш ире­
ния такой ж е прочности, как  основная проезж ая часть, во­
прос долж ен реш аться в индивидуальном порядке. Такой 
принцип полностью увязы вается с п. 6.12 С Н иП  П -Д .5-72, 
где сказано: «Покрытия на обочинах долж ны  отличаться по 
цвету и внешнему виду от покрытий проезж ей части и по 
своей прочности долж ны  допускать систематические выезды 
на обочину без существенных деформаций».

Что ж е долж ны  представлять технические нормы проекти­
рования на капитальный ремонт автомобильны х дорог?

Безусловно, подобием СН иП  П -Д .5-72 они быть не д о л ж ­
ны. Мы считаем, что на ближ айш ий период будет достаточ­
но установить свои, присущие специфике капитального ремон­
та нормативы, с соответствую щ им отраж ением  их либо в 
нормах проектирования автомобильны х дорог, либо в «У ка­
заниях по разработке и утверж дению  технической докум ента­
ции на капитальный ремонт автомобильных дорог» путем из­
менения п. 1.12. Редакция этого пункта м ож ет быть сле­
дующей.

«Если при капитальном ремонте дороги для  доведения ее 
до параметров категории, установленной утверж денной тех­
нической документацией, а при отсутствии таковой до кате ­
гории, присвоенной тем или иным директивным документом, 
требуется выполнить большой объем работ по переустройству 
хорошо сохранивш ейся дорож ной одеж ды  или каких-либо 
дорожных сооружений, а так ж е  при наличии вдоль дороги 
капитальных дорогостоящ их сооружений и в случае пересе­
чения дорогами территорий, заняты х особо ценными сельско­
хозяйственными техническими культурам и и садам и, допуска­
ется при соответствую щ ем обосновании принимать для расче­

та  элементов плана и продольного профиля значения расчет­
ных скоростей на категорию  ниже.

В глубоких выемках и на высоких насыпях, откосы ко­
торых достаточно укреплены и оснащ ены дренирующими или 
водосбросными устройствам и, ширину обочин разрешается 
принимать со снижением против установленных норм, но не 
менее 1,0 м.

Д л я  обеспечения возм ож ности движ ения транспортных 
средств по ремонтируемой дороге в тех случаях, когда уст­
ройство объезда затруднено или когда по обоснованным со­
ображ ениям  иного порядка целесообразно одностороннее 
уш ирение зем ляного полотна, разреш ается асимметричное рас 
полож ение проезж ей части дороги. При этом ширина одной 
из обочин не долж на быть менее 1,0 м и здесь следует уста­
навливать предупреж даю щ ие знаки.

Ш аг проектирования в продольном профиле при усилении 
сущ ествую щ ей дорож ной одеж ды  допускается снизить 
до 50 м».

У Д К  625.721

Обоснование 
интервалов 
разбивки кривых
С. Н. Ж ИЛИН (Саратовский филиал Гипродорнии)

На закруглениях  автом обильны х дорог в плане линии 
кромок, как  правило, состоят из прямолинейных элементов, 
вписанных в окруж ности. Н аличие излом ов на линиях кро­
мок ум еньш ает используемую  часть покры тия, создает эф­
фект более крутого поворота, ухудш ает условия движения. 
П риближ ение очертания автом обильной дороги к теоретиче­
ской (проектной) кривой м ож ет быть достигнуто уменьшени­
ем интервала разбивки. Т расса автомобильной дороги на за­
круглении долж на представлять собой вписанный в теорети­
ческую кривую  многоугольник, м аксим альная величина сто­
роны которого вы брана таким  образом , чтобы линии дороги 
зрительно воспринимались без изломов.

Н а закруглениях , когда линии кром ок имеют резкие из­
ломы, водители уполаж и ваю т траекторию  движ ения автомо­
билей, см ещ аясь к оси дороги. Величина смещ ения в зави­
симости от радиусов кривы х и интервалов разбивки представ­
лена на рис. 1 и определяется вы раж ением  

Л  / '5 7 ,3 4
Р  =  / ? ( J  — co s —2 7 ^ 7 ,  О)

где R  — радиус кривой по оси дороги, м; / —  интервал раз­
бивки закругления, м.

Рис. 1. Смещение траектории движ е­
ния автомобилей к оси дороги на кри­

вых в плане

Смещ ение траектории движ ения к оси дороги уменьша­
ет за зо р  безопасности м еж ду кузовам и встречных автомоби­
лей. В результате увеличивается вероятность возникновения 
дорож но-транспортны х происш ествий или сниж аю тся скоро-

16 Автом обильны е дороги , №  6, 1984 г.
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игдвижения. Так, при интервале разбивки 40 м, для кривой 
s плане радиусом 400 м уменьш ение за зо р а  безопасности 
(вставляет 0,5 м. В этих условиях обеспечение безопасности 
иижения требует сниж ения скорости автом обилей до 40 км/ч. 
В то же время расчетная скорость движ ения для  кривых р а ­
нгом 400 м составляет согласно С Н иП  П -Д .5-72 100 км/ч.

В реальных условиях закругление воспринимается води- 
мем под острыми углами к горизонту и проектируется на 
)»рическую поверхность сетчатки глаза . П ерспективное изо- 
рзжение дороги отличается от действительного и зависит от 
тла наклона центрального луча зрения к плоскости кривой в 
ассматриваемой точке, а т ак ж е  угла, образуем ого проекция- 

|и центрального луча и касательной к кривой на горизон- 
(альную плоскость.

Уменьшение наклона приводит к искаж ению  видимых 
тлов между лучом зрения и касательной к кривой. Это свя- 
ia»o с тем, что при проектировании на сетчатку глаза  линей- 
1ые размеры вдоль луча зрения воспринимаю тся уменьшен- 
|ыми по отношению к фронтальны м  линням. В перспектив- 
10м изображении углы поворота представляю тся более кру- 
ыми. Для реальных условий величина угла поворота пер­
цептивного изображ ения на картинной плоскости определя­
тся выражением

4пер ■ 90 — a rc tg  | гр ад . (2)

гае р — угол наклона луча зрения к плоскости кривои, град; 
а — действительная величина угла поворота, град.
По номограмме, построенной с использованием ф орм у­

лы (2) и представленной на рис. 2, видно, что наиболее зн а ­
чительные искаж ения имеют место для  малы х поворотов при 
рассмотрении их под углами наклона луча зрения менее 10°.

Таким образом  на перспективном изображ ении зак р у г­
ления, линии кромок которого образованы  вписанными мно­
гоугольниками, изломы более вы раж ены  в сравнении с дейст- 
ительными величинами. Оценим изменение соотнош ения

Рис. 2. Н омограмм а для опре­
деления угла поворота в кар ­

тинной плоскости

стрелки дуги окруж ности и стороны вписанного многоуголь- 
вика в области экстрем альной точки.

Экстремальной является  точка наибольш ей кривизны  на 
перспективном изображ ении линии внутренней кромки зак р у г­
ления автомобильной дороги ]. Расстояние от наблю дателя до 
экстремальной точки определяется соотношением

Э кспериментальным путем было доказано, что вписан­
ный многоугольник воспринимается как  окруж ность, если от­
ношение К  не превы ш ает 0,002-т-0,01. П риняв эту величину за 
м аксим ально допустимую , мож но определить расстояние 
м еж ду точками, обеспечиваю щ ее восприятие пространствен­
ной кривой, без изломов. Н иж е приведены значения рекомен-

Рис. 3. Изменение соотно­
ш ения стрелки и стороны 
вписанного в окруж ность 
многоугольника на перспек­

тиве закругления

0 25 50 100 150
Интервал раз$ивки,м

дуемых интервалов разбивки кривых в плане для  различных 
радиусов.

Р ад и у с  кривой в план е, м .
И т е р в а л  разбивки , м . .

100 250 400 600 800 1000 2000
1 ,5  4 ,0  6 , 0  9 , 0  12 , 0  1 5 ,0  3 0 ,0

Q =  У  С (2R  +  С) м, (3)

где С —  расстояние водителя от кромки дороги, м.
Действительная величина отнош ения стрелки к стороне 

вписанного многоугольника составляет
R (  1 — c o sa ) 1 а  у  I- 57,3

К =  2 R  sin a  =  2 t g iT> a  =  2 • y  =  ~ ~ R ~  ' (4)

На перспективном изображ ении это отнош ение увеличи­
вается

К '  «  К  (1 +  tg Д а), Д а =

=  90 — а  —  a rc tg  ( ^ ) ,  l g P - Л / О .  (5)

где Л— высота располож ения глаз водителя над  поверхно­
стью дороги, м.

Изменение К ' в зависимости от расстояния м еж ду точ­
ками разбивки кривой для  различных радиусов показано  на 
рис. 3.

I. Л обанов Е. М. П роектирование дорог и организация дви- 
кения с учетом психофизиоло! ни водителя.— М.: Транспорт, 1980, 
312 с.

О боснование интервалов разбивки для  кривых в плане 
м ож ет быть построено такж е  на основе данны х о пороговом 
значении угла, при котором перелом прямой линии зритель­
но не воспринимается. По тестовым испытаниям значение не- 
воспринимаемого угла при 85%  обеспеченности составляет 
для горизонтальной линии 45 '. Э та величина м ож ет быть при­
нята в качестве м аксим ально допустимого угла перелома для 
кривых в плане.

Расчеты  е использованием тестовых данны х о порого­
вом значении невоспринимаемого угла даю т такие как  и 
приведенные выше, величины рекомендуемы х интервалов р а з­
бивки кривых.

Д л я  проверки рекомендаций строились перспективные 
изображ екиня линии кромки проезж ей части по точкам , р ас­
стояния м еж ду  которы ми принимались по приведенным дан ­
ным.

Н а ровной площ адке разбивали кривую  заданного р а ­
диуса при некотором фиксированном расстоянии м еж ду точ­
ками. В ы полнялось ф отограф ирование закругления с различ­
ных расстояний. Точка съемки устанавливалась на высоте, 
соответствую щ ей располож ению  водителя в расчетном авто­
мобиле. Затем  количество точек разбивки последовательно 
увеличивалось и вновь осущ ествлялось фотографирование.

При ф отограф ировании точка съемки и центральный луч 
выбирали таким  образом , чтобы имелась возм ож ность оце­
нить плавность линии с позиций водителя, наблю даю щ его ле­
вую и правую  кромки проезж ей части. Н а ф отограф иях точ­
ки соединяли отрезкам и  прямы х и проводили экспертную 
оценку плавности кривой. Экспериментом были охвачены кри­
вые в плане с радиусам и от 50 м до 3000 м. М асш таб фото­
графий вы бирался таким  образом , чтобы изображ ение соот­
ветствовало зоне сосредоточенного внимания водителя. Р е ­
зультаты  эксперимента согласую тся с приведенными в статье 
значениям и м аксим ально допустимы х интервалов разбивки 
закруглений в плане.

При обосновании интервалов разбивки для вертикаль­
ных кривы х м ож но исходить из м аксим ально допустимых зн а ­
чений алгебраической разности продольных уклонов на см еж ­
ных прямы х участках, при которы х в переломы можно не 
вписы вать кривые. С огласно СН иП  П -Д .5-72 переломы про­
ектной линии продольного профиля следует сопрягать кривы ­
ми при алгебраической разности уклонов 5% о и более на д о ­
рогах I и II категорий, 10% о и более на дорогах III  катего­
рии и 20% о и более на дорогах  IV  и V категорий. Могут 
быть реком ендованы  следую щ ие значения интервала выноса 
высотных отметок при разбивке вертикальны х кривых:

Р ади ус  в ер ти к ал ь ­
ной кривой, м 20 0 —500 1 000 2 000 5 ООО 8 000 15 000 20 000 

И нтеррал разб и в­
к и ,м  ..................... 5 10 20 25 40 75 100
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УДК 625.731.1:627.18 Скорость течения воды  на оси насыпи соответств)
тической глубине и равна

Режимы течения воды 
при затоплении насыпи
Инж. Т. Е. ПОЛТАРАНОВА (Ленфилиал С ою здорнии)

При проектировании дорог на поймах рек в некоторы х 
случаях целесообразно допускать пропуск пойменных вод че­
рез дорогу. Такие участки дорог м ож но предусм отреть на 
подходах к затопляем ы м , наплавны м  мостам или паромным 
переправам  на временных дорогах , на подъездах  к зато п л яе ­
мым объектам . Затопляем ы й переход, как  правило, в 3— 5 раз 
деш евле незатопляемого.

При проходе редких и сильных паводков м ож ет возник­
нуть и непредусмотренный перелив воды  через обычно неза- 
топляемы е подходы. Это обстоятельство делает необходимой 
проверку перехода на пропуск наивы сш его паводка  при ми­
нимальных конструктивны х запасах .

Известно, что общий и удельны й (погонный) расход пе­
релива определяет скорости течения на поверхности дороги. 
Установив режим перелива и скорости течения воды, мож но 
по неразмываю щ им (допускаем ы м ) скоростям  назначить вид 
укрепления зем ляного полотна на затопляем ом  участке.

Три типа потока при пере- 
ливе воды через насыпь:

а — свободное истечение; 
6 — подтопленный поток; 

в  — затопленны й поток

П оскольку насыпь автом обильной дороги представляет 
собой водослив особого полигонального проф иля, потребова­
лось проведение опытов, направленны х на изучение реж им ов 
затопления. Н а  модели насыпи различной высоты с укл о н а­
ми низового (по отнош ению  к направлению  течения) откоса 
1 : 2 и 1 : 4  пропущ ена серия расходов воды  при разном  у ров ­
не ее в нижнем бьефе (У В Н Б ). Ц ель опытов — получение кри­
вой свободной поверхности, т. е. условий сопряж ения бьефов 
и определение глубин и скоростей течения воды  на поверхно­
сти насыпи в зависимости от исходного удельного расхода  q 
перелива и У В Н Б.

Рассм атриваю тся три типа потока (см. р и су н о к ): сво ­
бодное истечение, которое происходит вне зависимости от 
УВ Н Б; подтопленный поток, при котором  У В Н Б  влияет на 
скорости с  глубины воды на низовом откосе; затопленны й 
поток, когда У В Н Б влияет на глубины (и скорости течения) 
по оси насыпи.

Свободное истечение имеет место при отсутствии воды  в 
нижнем бьефе (например, при переливе воды через насыпь, 
проходящ ую  параллельно руслу) или при отогнанном ги др ав ­
лическом прыж ке. С опряж ение бьефов в этом случае проис­
ходит донным режимом, т. е. наибольш ие скорости течения 
наблю даю тся у подош вы низового откоса. С вободное исте­
чение потока при известном удельном расходе перелива х а ­
рактеризуется глубиной воды на оси дороги, равной крити­
ческой (т. е. поток в этом сечении имеет наименьш ую  удел ь­
ную энергию ),

i f  9 , 8 l £ _ _____q _
V  1,1 -  л оси’ м /с.

Глубина воды  на низовой бровке при очертаниях водо­
слива, соответствую щ их поперечному профилю  дорожной на­
сыпи, составляет 0,73 глубины по оси дороги (Лбр= 
=  0,73 Лосн). С корость течения на бровке примерно в 1,4 ра­
за  превы ш ает скорость на оси. В верхнем бьефе напор пре­
выш ает глубину воды  по оси в 1,57 р аза  (Я  = 1 ,5 7  ftoci), 
т. е. он зависит от удельного расхода перелива и не зависит 
от других парам етров.

При движ ении воды по низовому откосу создается аэра­
ция потока, в результате  чего фактические глубины потока 
превыш аю т теоретически рассчитанные. Определение глубин 
аэрированного потока по различным методам приводит к раз­
ным результатам . П оэтом у для  исследуемых условий коэф­
фициенты аэрации определялись экспериментально.

Скорости перелива при свободном истечении потока на 
откосе 1 : 4  (при прочих равны х условиях) ниже скоросте! 
течения по откосу 1 : 2 всего на 7% .

Подтопленным считается поток, в котором УВНБ влияет 
на скорости течения и глубины воды  на низовом откосе. Со­
пряж ение бьефов происходит донным режимом, т. е. расчет­
ными скоростями на подтопленном откосе являю тся придов- 
ные скорости, зам еренны е у самой поверхности откоса. Крн! 
в ая  свободной поверхности имеет вид, показанны й на рисуя- 
ке 1 ,6 . З а  насыпью  создается  надвинуты й гидравлически! 
пры ж ок.

Степень подтопления откоса зависит от соотношенш 
м еж ду глубинам и воды в верхнем ( / / Иа с + # )  и нижнем бье­
ф ах и вы раж ается  эмпирическим уравнением (рисунок 1,6):

Я „
Н 0 н нб

1 ,45.

_ l / 5 £ l  _  У —
~ V g ~ У 9, 81

А нализ результатов  экспериментов показал, что дани 
при потоке, подтопленном до низовой бровки насыпи, наиболь­
шие скорости наблю даю тся за  бровкой, на низовом откосе

Затопленны м  потоком следует считать поток, в которо» 
У В Н Б  влияет на глубину потока по оси насыпи. Существую 
щие в гидравлике критерии затопления потока различаюта 
м еж ду собой и не м огут быть строго применимы для конфй 
гурации затопляем ой  насыпи. В связи с этим критерий за 
топления потока получен эмпирически и характеризуется от 
ношением превыш ения г  У В Н Б  над  осью насыпи к критиче 
ской глубине, равным 1,44 : г/Ак р =  1,44. При меньшем значе 
нии этого отнош ения поток находится в переходном состоя 
нии от подтопленного к затопленном у и наибольшие скоро 
сти наблю даю тся на низовой брОвке.

При затопленном  потоке глубина воды на оси в сред 
нем на 15—20%  превы ш ает критическую , удельный расхо; 
перелива сниж ается  в среднем на 30 % по сравнению с неза 
топленным потоком, а наибольш ая скорость течения наблю 
дается  на оси насыпи и равна отношению удельного расход: 
к  глубине воды  по оси.

И з приведенны х данны х видно, что при удельных pat 
ходах  перелива от 1 до 10 м2/с скорость течения воды на на 
зовой бровке насыпи изменяю тся от 3,5 до 6,5 м/с, а на и 
зовом откосе они ещ е больш е (если поток не затоплен). Зз 
топляем ую  насы пь следует рассм атривать как  гидротехниче 
ское сооруж ение и соответственно укреплять ее. Насыпь не 
обходимо проектировать к ак  зем ляную  водосливную  плотин) 
обеспечивая неразм ы ваем ость укреплений поверху и невоз 
м ож ность попадания воды в нее.

Д ругой  вы вод, которы й следует из полученных резул 
татов , следую щ ий: уполаж ивание низового откоса не даг 
больш ого вы игры ш а в снижении скоростей течения на не» 
но увеличивает объем  зем ляны х работ и требует значительв 
больш их по площ ади укреплений.

18 Автом обильны е дороги , №  6, 1984г.
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УДК 625.731.2:624.138.23

Глубинное 
укрепление грунтов 
в дорожно-строительных 
и ремонтных работах
И. И. ЛЕОНОВИЧ, Ю . Г. БАБАСКИН (Белорусский поли­
технический институт),
Ш. X. НЕТФУЛЛОВ (КазИСИ)

В последнее врем я дорож ники все чащ е стали обращ аться 
к инъекционному способу укрепления грунтов в целях повы ш е­
ния устойчивости откосов, борьбы с пучинами и другими 
деформациями зем ляного полотна, для  сооруж ения конструк­
тивных слоев дорож ны х о деж д и оснований.

Способ инъекционного укрепления грунтов, представляю ­
щий нагнетание в грунт под давлением  укрепляю щ их ве­
ществ, широко известен в фундаментостроении и хорош о 
изучен.

Очевидно, что укрепление грунтов способом инъектирова­
ния в соответствую щ их случаях м ож ет быть эф фективны м  и 
при строительстве и ремонте зем ляного полотна автом обиль­
ных дорог. П реж де всего это относится к случаям , когда 
иеблагоприятные грунтовы е условия ограничены по прости­
ранию, но распространены  на значительную  глубину. П р ак ­
тиковавшаяся обычно в таких  условиях зам ена грунтов сл о ж ­
на и трудоемка, а на сущ ествую щ их сооруж ениях нерацио­
нальна. Устройство выемок в переувлаж ненны х или других 
неустойчивых грунтах, насыпей с повышенной крутизной о т ­
косов, укрепление конусов у  береговых опор мостов, зак р еп ­
ление разного рода оползней на сущ ествую щ их откосах и 
склонах, укрепление разм ы ваем ы х мест, ликвидация о слаб ­
ленных, пучинных, просадочных зон под сущ ествую щ ей д о ­
рожной одеж дой — вот, где глубинное укрепление д аст  наи­
более экономичное, а порой и единственно возм ож ное реш е­
ние. Расчеты показы ваю т, что в этих случаях, при обеспе­
чении аналогичного результата  глубинное укрепление слоя 
грунта требует меньше энергии, чем получивш ее ш ирокое р а с ­
пространение укрепление грунтов способом смеш ения с в я ­
жущими.

В последние годы в нескольких научных коллективах: 
в Казанском инженерно-строительном институте (Д . В. Во- 
лоцкой, Ш. X. Н етф уллов), Белдорнии (Р . 3 . П орицкий), бе­
лорусских технологическом и политехническом институтах 
(проф. И. И. Леонович, Ю. Г. Б абаск и н ), в Сою здорнии про­
веден цикл исследований с целью  разработки  инъекционных 
методов укрепления грунтов применительно к задачам  строи­
тельства и ремонта автомобильны х дорог. П остроен р я д  опы т­
ных участков укрепленного зем ляного полотна на оползне­
вых склонах, в пучинистых м естах, на неоднородных осно­
ваниях.

Для укрепления неустойчивых участков зем ляного полот­
на под одеж дой или на склонах инъекционным способом соз­
дают в грунтовом массиве искусственные элементы  различ­
ной конструктивной формы и разного назначения из укреп­
ленного грунта. О бразую тся они нагнетанием подобранны х 
реагентов и вяж ущ их на заданную  глубину под определен­
ным давлением при расчетном расстоянии м еж ду скваж и н а­
ми [1, 2, 3].

Для ликвидации и предупреж дения оползневы х явлений 
на откосах зем ляного полотна в зоне поверхности скольж е­
ния создаю т инъекционные сваи-ш поны типа грунтовы х свай 
из укрепленного грунта.

В случаях, когда на откосах возникаю т суффозионны е вы ­
носы или оползневы е повреж дения со сколом неоднородных 
слоев грунта вследствие вы ж им ания ниж ележ ащ его  слабого 
слоя, проводят сплошное инъекционное укрепление.

Д л я  предупреж дения или прекращ ения расползания на­
сыпей в стороны  или сдвига их по наклонному основанию 
устраиваю т в нижней части насы пи вертикальны е или на­
клонны е шпоны из укрепленного грунта, входящ ие в устой­
чивый массив. П ри сближ ении скваж и н  возм ож но образова­
ние стен, упоров, противоф ильтрационны х завес. Э ффектив­
ность описанных м етодов п о казана  при закреплении оползне­
вых откосов на ряде  объектов в районе г. К азани.

Д л я  ликвидации пучин и просадок на дорогах, построен­
ных по ош ибочным проектам  или с нарушением технологии 
возведения зем ляного полотна, применяю т инъекционный спо­
соб без вскры тия дорож ной  одеж ды  и замены  грунта. Через 
одеж ду  на расчетную  глубину (около глубины промерзания) 
погруж аю т инъекторы  и нагнетаю т укрепляю щ ий раствор, ко­
торый придает грунтам  повыш енную  несущую способность 
и противопучинные свойства. П ри  наличии непроницаемых 
пучинистых грунтов, подстилаем ы х песчаными слоями, в по­
следние нагнетаю т реагенты  для создания капилляропреры ­
ваю щ ей прослойки.

Д л я  получения надеж ного противопучинного эф ф екта не­
обходимо вы являть все причины, приводящ ие к пучинообра- 
зованию  (особенно неоднородность слож ения) с тем, чтобы 
нам етить соответствую щ ую  технологию  инъекционных работ, 
установить расстояние м еж ду  скваж инам и. Успешная ликви­
дация пучин, в течение р яда  лет проявлявш ихся на эксплуа­
тируемой дороге, бы ла проведена в р-не г. М инска в 1974— 
1975 гг. [2].

В проницаем ы х для  растворов грунтах конструкции из 
укрепленного грунта образую тся за  счет распространения 
раствора по порам  с  сохранением естественной структуры.

Грунты, предназначенны е для  укрепления маловязкими 
растворам и, долж ны  иметь коэф ф ициент фильтрации не ме­
нее 0,05 и не более 25 м/сут, естественную  влаж ность не бо­
лее 30—35 % , число пластичности не более 10— 1 3 % , емкость 
поглощ ения не менее 20—30 мг-экв. на 100 г, карбонатность 
не более 3 % , реакцию  pH  среды  в пределах 6—8, наличие 
органических вещ еств и засоленность не более 4—5 %.

Д о к а за н а  возм ож ность образования укрепленных элемен­
тов и в непроницаемы х грунтах за  счет разры ва сплошности 
грунта при наруш ении его первоначальной структуры.

У крепление вязкопластичны ми растворам и  (суспензиями) 
с разры вом  естественной сплошности грунтового массива 
практически возм ож но в лю бых грунтах, наиболее рациональ­
но — в ры хлы х слоях. Здесь коэфф ициент фильтрации не иг­
рает роли. В этом случае происходят упрочнение непроницае­
мого м ассива вследствие так  назы ваем ой уплотнительной 
инъекции.

У стройство дорож ны х о деж д и оснований из грунтов, 
укрепленных инъекционным способом, возм ож но применять 
при наличии песчаных или супесчаных грунтов с коэффициен­
том фильтрации не менее 0,1 м /сут и не более 25 м /сут, 
с pH  среды  3— 13, содерж анием  органических смесей и со­
лей не более 2— 3 % . О бработка грунта инъекцией проводит­
ся на глубину 30—35 см от поверхности. Устройство укреп­
ленного способом инъектирования слоя грунта для несущего 
слоя одеж ды  (с поверхностной обработкой) было проведено 
на нескольких лесовозны х дорогах  в БС С Р . Вопросы выбора 
укрепляю щ их растворов и реагентов, оценки их эффективно­
сти достаточно глубоко изучены в строительной практике.

В описанных опы тах испытаны для  укрепления цементные 
и цементоизвестковы е растворы  (суспензии), силикатные рас­
творы  с разны м и отвердителям и и морозозащ итной добавкой 
ГК Ж -94, растворы  карбам идны х смол с отвердителями в ви­
де хлористого аммония и щ авелевой кислоты, отходы целлю- 
лозно-бум аж ной промыш ленности в виде сульф итно-дрож ж е­
вой браж ки  с добавкам и  бихром ата натрия или калия.

Прочность укрепленных грунтов мож но варьировать в ши­
роких пределах: от 0,2 М П а до 10 М П а и выше в зависи­
мости от применяемого реагента и назначения конструкции 
из укрепленного грунта.

Д л я  несущ их слоев дорож ной одеж ды  применялись кар- 
бам идны е смолы как  неразбавленны е, так  и разбавленные во­
дой в соотнош ении 1 :0 ,5  в зависимости от влаж ности грун­
та. О твердителем  к смоле был 5 %-ный раствор соляной кис­
лоты  в количестве 5 % от массы смолы.

П рочностные характеристики грунта, укрепленного водным 
раствором  карбам идной смолы м арки Крепитель М-3 с вы ­
бранны м отвердителем , соответствую т II классу прочности по 
СН 25-74. С равнение прочностных характеристик и структур 
образцов одного и того ж е грунта, укрепленных способами 
перемеш ивания и инъектирования, позволило установить, что

Автомобильные дороги , №  6, 1984 г. 19

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



во втором случае возникала более прочная и плотная струк­
тура.

Оборудование для закрепления неустойчивых откосов в 
принципе не отличается от рекомендуемы х для  фундаменто- 
строения комплектов. Оно состоит из серийно вы пускаемого 
смесительного и насосного оборудования, которое ком плек­
туют в передвижны е агрегаты . И нъекторы  и там понаж ны е 
устройства имеют неслож ную  конструкцию  и обычно изготав­
ливаю тся силами дорож но-строительны х организаций [2, 3].

Инъекционное укрепление грунтов зем ляного полотна под 
существующей одеж дой состоит из следую щ их основных опе­
раций: приготовление рабочего раствора, пробное нагнетание 
в две-три скваж ины , бурение инъекционных скваж ин (в слу­
чае необходимости), погружение инъекторов с там пониро­
ванием устья скваж ин, нагнетание раствора, извлечение инъ­
екторов и заделка отверстий, оставш ихся после их извле­
чения.

Принципиально новые решения были разработаны  для ме­
ханизации устройства несущих слоев дорож ной одеж ды  
[4, 5, 6]. В них учтены м ал ая  глубина и необходимость уско­
рения процесса нагнетания, обеспечен подбор таких значений 
давления, при которых вводимый раствор не выходил бы на 
поверхность, а равном ерно распространялся в порах грунта. 
В зависимости от вида грунта, х арактера  и вязкости  укреп­
ляю щ его раствора оптимальными оказались давления в пре­
делах 0,11—0,16 М П а.

Исследования показали , что радиус распространения у к ­
репляю щ его раствора в песчаном грунте в течение очень ог­
раниченного времени (10— 15 с) составил м аксим ально 15— 
18 см при глубине 30—35 см. В инъекционной маш ине инъек­
торы устанавливали таким  образом , что радиусы  распростра­
нения раствора перекры вались, обр азу я  сплошной укреплен­
ный массив [4]. Д л я  практического применения реком ендова­
ны два вида инъекторов: сферический для грунтов с коэф ф и­
циентом фильтрации меньш е 5,5 м /су т  и радиальны й — боль­
ше 5,5 м/сут.

Д л я  механизации и автом атизации технологических опера­
ций при устройстве конструктивны х слоев дорож ны х о деж д 
и оснований из грунтов, укрепленных вяж ущ им и м атериалам и 
способом инъектирования, разработаны  установки [5] и м а ­
шины для укрепления грунта [6]. Принцип их работы  зак л ю ­
чается в последовательном погружении системы инъекторов, 
установленных на общ ей раме, и нагнетании через них в мо­
мент максимального заглубления укрепляю щ их растворов. 
О сущ ествляется это при непрерывном движ ении всей м а­
шины.

В ажной особенностью способа является  возм ож ность ис­
пользования ш ирокого спектра укрепляю щ их растворов, в том 
числе отходов производства.

С начала опытного освоения технологии глубинного укреп­
ления грунтов в дорож ном  строительстве, не считая первых 
опытов, прошло уж е  около 8 лет. Р езультаты  проведенных 
за это время исследований и опытных работ позволяю т сде­
лать вы вод о практической перспективности применения глу ­
бокого инъектирования во многих случаях при низкой проч­
ности или недостаточной стабильности зем ляного полотна.

Этот вы вод подтверж дался неоднократно различными а в ­
торами в публикациях, в реш ениях нескольких научных кон­
ференций, авторитетными учеными советам и при защ ите кан ­
дидатских диссертаций (Ю . Г. Бабаскин , Ш. X. Н етф уллов). 
Разработаны  инструкция, руководство, различные пособия 
[1, 2, 3]. Конечно, для  м ассового применения способа н у ж ­
но наладить промышленное изготовление агрегатов или хотя 
бы инъекторов специального назначения, а для  отработки 
их конструкции нуж ен производственный опыт.

Н овая геотехническая технология долж на смелее вклю ­
чаться в проекты, шире использоваться при ремонте дорог.

Л и тература

1. В о л о ц к о й  Д . В. О сновы 'глубинного закрепления грунтов зем ­
ляного полотна автомобильных дорог. — М.: Транспорт, 1978, 120 с.

2. Инструкция по повышению устойчивости зем ляного полотна авто­
мобильных дорог глубинным закреплением  грунтов. РС Н  15-76. Гос­
строй БССР. — М инск.: Белдорнии, 1976, 43 с.

3. Руководство по обеспечению устойчивости откосов зем ляного по­
лотна автомобильных дорог химическим способом. М инавтодор РСФ СР. 
М.; 1982, 70 с.

4. Авторское свидетельство 755943 (С С СР). Способ укрепления грун­
та (Ю. Г. Б абаскин. — Опубл. в Б. И ., 1980. 15 августа)

5. Авторское свидетельство 535391 (С С СР). У становка для  укрепле­
ния грунта (И. И. Леонович, Н. П. Вырко, Ю. Г. Б абаски н. — Опубл. в 
Б. И., 1976, 15 ноября)

6. Авторское свидетельство 747929 (С ССР). М аш ина д л я  укрепления
’нта (Ю. Г. Бабаскин, И. И. Леонович, Л . Р . М ытько. — О публ. в

1980, 15 июля)

УДК 625.731:625.72

Проектирование насыпей 
с повышенной плотностью

грунтов
Канд. техн. наук А. М . КАМЕНЕВ (Казахский филиал 
С ою здорнии)

А нализ данны х многолетних наблю дений за  сезонными 
изменениями состояния зем ляного полотна (влаж ности, плот­
ности) П1 показал, что в пустынно-степных и пустынных рай­
онах К азах стан а  на дорогах с водонепроницаемыми покрытия­
ми при глубоком залегании грунтовых вод и обеспеченным 
водоотводом  (первый тип местности по увлаж нению ) при­
дан н ая  грунтам  в процессе их уплотнения вы сокая плотность 
(коэфф ициент уплотнения /Су >  1,0) сохраняется без суще­
ственных изменений в течение длительного времени.

Это объясняется особенностями водного реж има земляного 
полотна, характеризую щ егося незначительными сезонными из­
менениями влаж ности . В лаж ность грунта активной зоны перед 
началом  зимнего периода обычно не превыш ает оптимально­
го значения по стандартном у уплотнению. По многолетним 
данным на эксплуатируем ы х дорогах предзимняя влажность 
активной зоны в д олях  от границы текучести равна для су­
глинков легких пы леваты х 0,56, супесей пы леваты х 0,53, су­
песей легких 0,44, песков пы леваты х 0,33 [1]. Поэтому про­
мерзание грунта под дорож ной одеж дой, хотя и сопровож­
дается  парообразны м  перераспределением влаги в верхнюю 
часть зем ляного полотна (величина зимнего влагонакопления 
не более 0,3— 0,8 % от объем а скелета грунта), но практиче­
ски не вы зы вает разуплотнения.

Н аблю дения на опытных участках  и постах позволили сде­
лать вы вод о том, что повыш енное уплотнение верхней час­
ти зем ляного полотна толщ иной 0,3— 0,5 м целесообразно в 
рассм атриваем ы х условиях не только для  суглинков, но и для 
супесей и пы леваты х песков. Бы ло экспериментально установ­
лено отсутствие чрезмерной конденсации парообразной влаги 
при промерзании в пористых (песчано-гравийных) слоях ос­
нования дорож ной одеж ды  на границе с уплотненным грун­
том насыпи. О собенно м ала конденсация парообразной влаги 
в пористых основаниях на насы пях из легких грунтов (пыле­
ваты х песков и супесей) в наиболее засуш ливы х пустынных 
районах К азахстана .

П риведенны е данны е легли в основу рекомендаций по 
проектированию  насыпей с повышенной плотностью грунтов 
[2], которы е способствовали внедрению известного положения 
инструкции ВСН 46-83 по расчету нежестких дорожных одежд
о целесообразности уплотнения верхней части земляного по­
лотна в IV, V дорож но-клим атических зонах до Ку>1Д 
В настоящ ее время институт ГГП И  К аздорпроект и его фи­
лиалы  еж егодно проектирую т 90— 120 км дорог с повышенной 
плотностью  зем ляного полотна.

В соответствии с этими реком ендациям и насыпи с повы­
шенной плотностью  (/Су =  1,01— 1,05) грунтов проектируют в 
засуш ливы х районах  К азахстан а  с годовым количеством осад­
ков не более 400 мм в IV зоне и 500 мм в V зоне на участ­
ках первого типа местности. Д л я  возведения таких насыпей 
мож но использовать все разновидности супесей и легких су­
глинков, а т ак ж е  пы леваты х песков. Толщ ину верхнего слоя 
грунта с повышенной плотностью  назначаю т в пределах 0,3- 
0,5 м с учетом категории дороги, причем большую толщину 
принимаю т д л я  дорог I — III категорий. Плотность грунта 
остальной части насыпи долж на соответствовать нормам, ус­
тановленны м для  IV, V дорож но-клим атических зон (Ку = 
=  0,95—0,98). В проектах предусм атривается устройство при­
сыпных обочин. Коэффициент уплотнения грунта обочин дол­
ж ен бы ть не менее 0,95.

Д л я  сохранения высокой плотности грунта длительное вре­
мя к конструкциям  дорож ны х о деж д предъявляю т ряд требо­
ваний в зависимости от степени увлаж нения территории Ка­
захстана, характеризуем ой  годовым количеством осадков [2].

В районах с годовым количеством осадков 350—400 мм в 
IV дорож но-клим атической зоне и 400—500 мм в V зоне до­
рож ная одеж да долж на иметь усоверш енствованное покрытие 
и основание из укрепленных вяж ущ им и каменных материалов
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ИГи грунтов. В районах с годовым количеством осадков 200— 
Р50 мм в IV зоне и 250—400 мм в V зоне допускается при- 
иенение оснований из неукрепленных каменных м атериалов 
при обязательном наличии усоверш енствованного покрытия. 
В районах с годовым количеством осадков менее 200 мм в 
IV зоне и менее 250 мм в V зоне разреш ается  проектировать 
насыпи с повышенной плотностью  из легких грунтов (пы лева­
тых песков и супесей) на дорогах с покры тиями и основан ия­
ми из неукрепленных вяж ущ им и каменны х материалов.

й]Е,НПа 6)£,М Па

?М 0,55 0,65 W  0,45 0,55 0,65 W 0М5 0,55 0,65 УУ

Рис. t. Зависимость расчетного модуля упругости грунтов от их в л а ж ­
ности и плотности: 

а —суглинки; б — супесь п ы леватая и тяж ел ая  п ы леватая; в — супесь 
легкая , песок пылеватый 

1 - К у * "  ‘ * ”

Повышенная плотность грунта позволяет принять при р ас­
чете дорожной одеж ды  более высокие значения прочностных 
и деформативиых парам етров. По результатам  полевых и л а ­
бораторных испытаний типичных для засуш ливы х районов 
Казахстана разновидностей грунтов установлены  зависимости 
(рис. 1—3) для определения модуля упругости Е, удельного 
сцепления С и угла внутреннего трения ф по данным о р ас­
четной влажности и плотности Ку.

й1с,ипа 8)С,МПа 0)С,МПа
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Р асчетная  влаж н ость и плотность 
грунта

верхн его
насыпи

слоя
л.

подстилаю щ его 
верхний слой 

насыпи h,

« у W , К у

IV Песок пылеватый. 1,01 0 ,55 0 ,95 0 ,60
супесь легкая 1,02 0 ,54

1,03 0 ,5 3 0,98 0 ,55
1,04 0 ,52
1,05 0 ,5 0

Супесь пылеватая и 1,01 0,57 0,95 0 ,62
тяж елая пылеватая 1,02 0 ,5 6

1,03 0 ,5 5 0 ,98 0 ,57
1,04 0,54
1,05 0 ,5 2

Суглинок легкий и 1,01 0 ,6 0 0 ,9 5 0 ,65
легкий пылеватый 1,02 0 ,5 9

1,03 0 ,58 0 ,98 0 ,60
1,04 0 ,5 7
1,05 0 ,55

V Песок пылеватый, 1,01 0 ,5 0 0 ,95 0 ,55
супесь легкая 1,02 0 ,4 9

1,03 0 ,48 0 ,98 0 ,50
1,04 0 ,4 7
1,05 0 ,45

Супесь пылеватая и 1,01 0 ,5 5 0 ,95 0,57
тяж елая пылеватая 1,02 0 ,5 4

1,03 0 ,5 3 0 ,9 8 0 ,55
1,04 0 ,5 2
1,05 0 ,5 0

Суглинок легкий и 1,01 0 ,57 0 ,95 0 ,6 0
легкий пылеватый 1 ,02 0 ,5 6

1,03 0 ,5 5 0,98 0,57
1,04 0 ,5 4
1,05 0 ,5 2

Рис. 2. Зависимость удельного сцепления грунтов от влаж ности и плот­
ности:

а —суглинки; б — супесь п ы леватая и тяж елая п ы леватая; в  — супесь 
легкая , песок пылеватый1 ■ " - - -

Расчетные значения влаж ности W'p при заданной плотно­
сти Ку, полученные на основе обобщ ения результатов обследо­
ваний автомобильных дорог в весенний период, а такж е  мно­
голетних наблюдений на опытных участках и постах, приве­
дены в таблице.

Рис. 3. Зависим ость угла внутрен­
него трения от влаж ности грунтов: 
/ — суглинки; 2 — супесь п ы леватая 
и тяж ел ая  пы леватая; 3 — супесь 

легкая , песок пылеватый

0М5 0,50 0,55 0,60 0,65 W

При проектировании насыпей с повышенной плотностью грун­
та необходимо руководствоваться рекомендациями, вы рабо­
танными на основе накопленного ГГП И  К аздорпроект опыта.

По принятой на конкретном объекте плотности Ку\ верх­
него слоя h\ и K yi  подстилаю щ его его грунта насыпи h% ис­
пользуя приведенные в таблице данные, определяю т расчет­
ную влаж ность и W?. Д л я  полученных значений W\, Ку\ и 
^ 2, К у 2 по граф икам  (см. рис. 1—3) находят расчетные вели­
чины Е |, Ci, ф] для слоя fti и Е 2, С2, ф2 для слоя h2.

Общий м одуль упругости £ 0бщ насыпи с повышенной 
плотностью  грунтов рассчиты ваю т по методике ВСН 46-83. 
При необходимости проверки такой конструкции на сдвиг в 
подстилаю щ ем дорож ную  одеж ду грунте расчеты производят 
отдельно для слоев h t и h2.

В заклю чение необходимо отметить, что опыт эксплуата­
ции насыпей с повышенной плотностью в условиях засуш ли­
вых районов К азахстан а  дает убедительные доказательства 
эф фективности их применения. Внедрение таких конструкций 
позволит уменьш ить на 10— 15 % м атериалоем кость дорожной 
одеж ды  за счет сниж ения толщ ины ее нижнего слоя. О собен­
но эф фективны насыпи с повышенной плотностью при строи­
тельстве дорог в районах, не обеспеченных местными кам ен­
ными м атериалам и. В зависимости от дальности их возки 
фактическое сниж ение сметной стоимости строительства на 
конкретны х объектах  составило в среднем от 5—6 до 10— 
12 тыс. руб. на 1 км дороги.
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Влияние состава

и структуры асфальтобетона 
на его уплотняемость

И. М . БОРЩ, Г. М . М И Щ Е Н КО  (ХИСИ),
В. А. ЗОЛОТАРЕВ (Х А Д И )

Недостаточное уплотнение асф альтобетонны х покрытий 
значительно сниж ает их плотность, прочность, водо- и м оро­
зостойкость, долговечность.

А сфальтобетонная смесь представляет систему, состоящ ую  
из твердой, ж идкой и газообразной  (воздуш ной) ф аз. Ц елью  
уплотнения асф альтобетона является  возм ож но более полное 
удаление воздуха, наличие которого препятствует образованию  
связей м еж ду структурны ми элементами, форм ированию  тон­
ких и прочных битумных пленок, увеличению числа контактов 
в единице объема. Процесс уплотнения осущ ествляется в р е ­
зультате прилож ения давления и сниж ения вязкости би ту­
ма за счет изменения тем пературы  смеси или вибрации.

При уплотнении без возм ож ности бокового расш ирения 
давление до 1 М П а приводит к перераспределению  м инераль­
ных зерен и вы жиманию  воздуха. О бработка эксперим енталь­
ных данных показала , что при давлении более 1 М П а, 
когда уплотнение сопровож дается пластической необратимой 
деформацией асф альтового вяж ущ его , пористость асф альтобе­
тона линейно зависит от логариф м а уплотняю щ его давления:

V * o V = V * „ . 9 - b \ & o ,  (1)

где Упор — истинная пористость асф альтобетона; 1/°юр =  
условная начальная пористость при обж им ании смеси в те­
чение двух минут давлением  0,05 М П а; Ь — коэфф ициент 
уплотнения, равный тангенсу угла наклона прямолинейного 
участка зависимости; а  —  уплотняю щ ее давление.
При давлении более 30 М П а происходит упругое деф орм и­

рование минеральных зерен и их хрупкое разруш ение.
С труктура асф альтобетона окончательно ф орм ируется при 

уплотняю щ их давлениях  от 1 до 30 М П а, когда сближ ение 
минеральных зерен осущ ествляется за  счет вы теснения пленок 
свободного битума из зон контактов. А нализируя зависим ость 
(1) мож но установить, что пористость асф альтобетона в про­
цессе уплотнения при прочих равны х условиях тем меньше, 
чем больше коэффициент уплотнения, меньше начальная пори­
стость и больш е давление.

И сследования вы полнялись на асф альтобетонах  типа В (20 
и 30 % щ ебня), типа Б  (40 и 50 % щ ебня) и типа А (60 и 
7 0 %  щ ебня). В смесях использовали гранитны й щ ебень, к в ар ­
цевый песок с модулем крупности 2,4, известняковы й м ине­
ральный порош ок и битумы Б Н Д  40/60, Б Н Д  60/90, 
Б Н Д  90/130, Б Н Д  130/200 и Б Н Д  200/300.

Коэффициент уплотнения растет с увеличением количества 
щебня и при 70 % вдвое больше, чем в смесях с содерж анием  
20—30 % щ ебня. Н ачальная пористость смеси практически не 
меняется при увеличении количества щ ебня от 20 до 40 % 
и резко возрастает с дальнейш им насыщ ением смеси щебнем. 
В связи с этим, несмотря на высокий коэф ф ициент уплотнения, 
достичь необходимой плотности смесей с повыш енным содер­
жанием щ ебня без увеличения давления невозм ож но. О днако 
это сопровож дается значительным ростом дробимости щ ебня 
при уплотнении.

О бработка экспериментальны х данны х п о к азала , что к о эф ­
фициент уплотнения асф альтобетонны х смесей зависит от к о ­
личества и вязкости битума, тем пературы  смеси при уплот­
нении и количества щ ебня.

Избыточное количество битум а сниж ает начальную  порис­
тость смеси, но коэффициент уплотнения ум еньш ается, т ак  как  
поры заполнены битумом, свойства которого при тем пературе 
уплотнения близки к свойствам ж идкости. П ри оптимальном 
соотношении битума и минерального порош ка эф фективное 
уплотнение обеспечивает значительное упрочнение битумных 
пленок.

Требуемым коэффициентом уплотнения при температуре" 
120 °С обладаю т смеси на битум ах с вязкостью  100— 170 гра­
дусов пенетрации. С огласно полученным данным, для каж­
дой асф альтобетонной смеси в зависимости от марки битума 
и количества щ ебня имеется оптим альная температура уплот­
нения.

П рилож ение вибрации к асфальтобетонной смеси при тем­
пературах  более 80 °С приводит к тиксотропному разжижению 
битум а и увеличению подвиж ности минеральной части. Одна­
ко этого недостаточно для  уплотнения только под действием 
сил тяж ести . Н еобходим о дополнительное вертикальное давле­
ние (0,02— 0,04 М П а), величина которого зависит от вязко­
сти битум а, структуры  асф альтового вяж ущ его  и асфальто­
бетона, тем пературы  и времени уплотнения.

Н аиболее эф ф ективна при этом поверхностная вибрация с 
частотой колебаний 50 Гц. Н а  первом этапе уплотнение це­
лесообразно  вести с больш ими амплитудам и (до 5 мм), а 
затем  в течение одной-двух минут с амплитудой 0,4—0,5 мм. 
Тем пература уплотнения 120°С.

Д анны е, приведенны е в таблице, показы ваю т, что все виб- 
роуплотненные смеси с содерж анием  щ ебня от 20 до 60 % 
имеют больш ую  объем ную  массу, меньшее водонасыщение и 
набухание при практически одинаковой прочности по сравне­
нию с асф альтобетонам и, уплотненными прессованием.

Н асы щ ение смеси щ ебнем сопровож дается образованием 
ж есткого щ ебеночного к ар к аса  и увеличением толщины би­
тумны х пленок, при этом все больш ее количество битума ока­
зы вается  в свободном состоянии. Тиксотропное разжижение 
битум а при вибрации начинается именно со свободного биту­
ма. Это позволяет предполож ить, что оптимальное время виб­
роуплотнения будет уменьш аться для  смесей с повышенным 
содерж анием  щ ебня. С огласно полученным данным необходи­
мое врем я уплотнения смесей с содерж анием  40—60 % щеб­
ня вдвое меньше, чем смесей с 20 и 30 % щ ебня. Время виб­
роуплотнения сущ ественно не влияет на плотность смесей. 
Д л я  асф альтобетона типа В оно составляет 120 с, а типов Б 
и А —  30—60 с.

П рочность виброуплотненны х асф альтобетонов с содержа­
нием 40—60 % щ ебня превыш ает прочность аналогичных ас­
фальтобетонов, уплотненных прессованием. Это связано с ус­
транением дробимости щ ебня при виброуплотнении асфальто­
бетонны х смесей. Д робим ость в смесях с содерж анием  щебня 
от 20 до 50 % после 2 мин виброуплотнения практически от­
сутствует, а при 60 % щ ебня коэффициент дробимости не 
превы ш ает 4 %, тогда как  при прессовании он достигает 
4 4 % .

(Окончание см. на стр. 23)
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П рессован ие 2390 0 , 8 0 ,  20 7 .6 7 ,6 2 . 2 0
20 В иброуплотнение: 

30 с 2880 0 ,8 0 , 70 7 ,0 6 , 5 1 ,85 0
60 с 2410 0 ,2 0 , 04 7 ,3 7 ,3 1 .9 0

120 с 2420 0 , 1 0 , 0 3 7 , 4 7 , 3 2 , 0 0
П рессован ие 2420 0 ,7 0 , 2 0 8 , 7 8 , 5 3 .2 6

30 В иброуплотнение: 
30 с 2390 0 ,7 0 , 2 0 7 ,7 7 ,7 3 ,0 0
60 с 2420 0 ,3 0 , 20 8 , 25 8 ,0 3,  15 0

120 с 2430 0 ,2 0 , 2 0 8 , 2 8 , 2 3 . 1 0
П рессован ие 2400 1 .8 0,  25 8 ,0 8 ,0 2 ,3 26

40 Виброуплотнение: 
30 с 2390 2 ,7 0 ,8 7 ,8 7 , 5 2 ,1 0
60 с 2410 1 ,4 0 ,3 8 ,8 8 ,7 2 ,4 0

120 с 2420 0 ,8 0 ,2 8 ,9 8 ,8 2 ,4 0

50
П рессован ие 2370 2 ,0 0 , 1 1 7 , 6 7, 1 1 , 55 30
В иброуплотнение: 

15 с 2370 2 , 3 0 , 2 0 7 , 5 7 , 3 1 . 4 0
30 с 2380 2 ,0 0 , 2 0 7 , 8 7 , 7 1 , 7 0
60 с 2390 1 , 4 0 , 1 0 8 , 1 2 8 , 0 1 , 75 0

60
П рессован ие 2360 2 ,0 0 , И 7 ,6 7 ,1 1, 55 44
В иброуплотнение: 

15 с 2360 3 , 3 0 , 3 0 6 ,1 6 , 1 1 ,0 0
30 с 2370 2 ,8 0 , 20 6 ,9 6 , 7 1 ,2 0
60 с 2380 2 , 4 0 , 1 1 7 , 0 7 , 0 1 , 25

1

4
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Перечень нормативных документов, 
f действующих в системе 

Минавтодора Казахской ССР

Н аименование докум ента

РСТ КазССР 696-80 

РСТ КазССР 457-79 

РСТ КазССР 510-80 

РСТ КазССР 695-80 

РСТ КазССР 627-78

ТУ 218 КазССР 7-82. 
Изменение 1. Изменение 2 
ТУ 218 КазССР 24-78

ТУ 218 КазССР 74-80

ТУ 218 КазССР 87-81

ТУ 218 КазССР 88-81 
ТУ 218 КазССР 92-32

ТУ 218 КазССР -80-81

ТУ 218 КазССР 2-79. 
Изменение 1

ТУ 218 КазССР 19-80 
ТУ 218 КазССР 52-82

ТУ 218 КазССР 04-82 
ТУ 218 КазССР 22-78

ТУ 218 КазССР 90-82

Вяжущие нефтяные местные 
ж идкие

Вагон п олевого стана. Техни­
ческие условия

О бстановка дорог. Общие тех ­
нические условия

М етод определения плотности 
грунтов зем лян ого  полотна

П орядок сдачи в капитальный 
ремонт и приемки из капи тального  
ремонта дорож но-строительны х ма­
шин. Обшие требования

Ш ебнераспределитель PLU-4M

А грегат неф тебитумоплавиль­
ный Ф 408

О рган дисковый рабочий на ба­
зе трактора К-700

В алкообразователь для снего­
задерж ания

Грейдер гидрофицированный 
П олупри цеп -ц истерн а для пе­

ревозки м естны х вяж ущ их м атериа­
лов

Н асос битумоперекачиваю щ ий 
НБП-750

П одуш ки спинки и подлокотник 
сидений тракторов , автогрейдеров и 
снегоочистителей

Знаки  дорожные 
А грегат заправочны й механи­

зированный 03-1362 И
И звесть гидроф обная дорож ная 
А ктивизированные фосфорные 

гранулированны е шлаки для дорож ­
ного строительства

Смеси холодные асф альтобе­
тонные на асбоотходах и вяж ущ их 
неф тяны х м естн ы х жидких

ВЛИЯНИЕ СОСТАВА И С Т РУ К Т У РЫ  А С Ф А Л Ь Т О Б Е Т О Н А  
НА ЕГО У П Л О Т Н Я Е М О С Т Ь (начало см. на стр. 22)

Приведенные результаты  показы ваю т, что реж им ы  уплот­
нения должны вы бираться в зависимости от состава и струк­
туры асфальтобетона. Увеличение вязкости битум а приводит 
( ухудшению уплотняемости смесей.

Коэффициент уплотнения достигает м аксим ум а при опти- 
шьном количестве битума, поэтому при недостатке или и з­
бытке битума асфальтобетон остается недоуплотненным. Из- 
иенение температуры  уплотнения по сравнению  с оптималь- 
юй приводит к ухудш ению  уплотняемости и увеличению  ос­
таточной пористости.

Уплотнение асф альтобетона статическими нагрузкам и со- 
вровождается дроблением м инеральны х зерен в смесях с 
большим содерж анием щ ебня. Применение виброуплотнения 
обеспечивает устранение этих недостатков.

Эффективным способом уплотнения смесей, насыщ енных 
щебнем, является виброуплотнение с последую щ им статиче­
ским уплотнением, что на практике м ож ет быть осущ ествле­
но использованием асф альтоукладчиков с вибротрамбую щ им 
брусом специальной конструкции и последую щим использова- 
авем легких катков.

Шифр Н аименование документа

ТУ 2X8 КазССР 91-82

ТУ 218 КазССР 39-80 
ТУ 218 КазССР 64-80

ТУ 218 КазССР 66-80

ТУ 218 КазССР 75-80

ТУ 218 КазССР 79-80 

ТУ 218 КазССР 68-79

ТУ 218 КазССР 84-81

ТУ 218 КазССР 82-81

ТУ 218 КазССР 83-81 
ТУ 218 КазССР 85-81 
ТУ 218 КазССР 86-81

ТУ 218 КазССР 29-77. 
Изменение 1. Изменение

2. Изменение 3. И змене­
ние 4. Изменение 5.

РСТ КазССР 696-ЕО

ВСН 27-79. М инавтодор 
КазССР

Временные технические ус­
ловия, 1982 г ., М инавтодор 
КазССР

У тверж дены  приказом М ип- 
а в т о д о р а  КазССР от 10.11 1976 1.

ВСН 24-78 М инавтодор 
КазССР

К аталог КазССР, г. Алма- 
Ата, 1976 г.

М инавтодор КазССР, г .  Ал- 
м а-А та, 1978 г.

М инавтодор КазССР, г. Ал­
ма-А та, 1976 г.

М инавтодор КазССР, 
г. Алма-Ата, 1983 г,

М инавтодор КазССР, 
г. А лма-А та, 1982 г.

М инавтодор КазССР, 
г. А лма-А та, 1981 г.

М инавтодор КазССР, 
г . А лма-А та, 1978 г.

РД 218 КазССР 20-82 

РД 218 КазССР 21-82

РД 218 КазССР 23-83 

ВСН 30-83

Вяжущ ие кубово-неф тяны е 
ж идкие

Щ ебень черный
Смеси асфальтобетонные (горя­

чие) дорож ные с применением ли­
того  ш лакового щебня фосфорного 
производства

Вяжущ ие нефтяные местные 
вязкие, получаемы е прямым окис­
лением Кара-Арнинской нефти и ее 
прямогонных остатков

(.меси битумоминеральные хо­
лодные на вяж ущ их нефтяных ме­
стны х жидких

Смеси холодные черные щебе­
ночные (гравийны е)

Балка ж елезобетонная предьа- 
рительно напряж енная для автодо­
рож ны х мостов ВТК-21

Элементы опор автодорожных 
мостов пролетами 12—21 м

Стойки опор автодорожных 
мостов

Плита упорная 
Блоки ограж дения 
Плиты основания под указа­

тельны е километровые столбы
Станция передвиж ения запра­

вочная АЗДЗ-9650

Вяжущ ее нефтяное местное 
ж идкое

Технические указания по при­
менению гранулированны х фосфор­
ных ш лаков в качестве  песка в ас­
ф альтовом  бетоне

Высокомарочное спеавяж ущ ее 
на основе гранулированных фосфор­
ных ш лаков для дорож ного строи­
тельства

Рекомендации по строительству 
дорожных одеж д с основаниями из 
местных материалов, укрепленных 
активизированными фосфорными 
шлаками

Технические указания по строи­
тельств у  слоев  дорожных одеж д из 
местных материалов, укрепленны х 
вяжущ ими на основе малоактивных 
зол уноса

Каталог отходов горнорудной 
металлургической, асбестовой, хи­
мической и энергетической промыш­
ленности

Рекомендации по соверш енст­
вованию методов проектирования 
зем ляного полотна на солончаках 

Рекомендации по назначению 
расчетны х характеристик грунтов в 
район ах  с вертикальной зональнос­
тью

М етодические рекомендации по 
уплотнению грунтов в условиях де­
фицита влаги

Рекомендации по использова­
нию щебня из высокопрочных из­
вестняков в составах асфальтобе­
тонных смесей 11 марки для уст­
ройства покрытий автомобильных 
дорог

М етодические рекомендации по 
учету усталостны х свойств грунтов, 
укрепленны х местными вяжущ ими, 
при проектировании дорожных одежд 

М етодические рекомендации по 
технико-эконом ическом у сравнению 
вариантов трассы  на основе комп­
лексной оценки геометрических и 
конструктивны х параметров автом о­
бильной дороги

М етодические указания. Оцен­
ка качества труда рабочих, ИТР и 
служ ащ их организаций по строи­
тель ств у  автодорог

М етодические указания. Оцен­
ка качества труда ИТР и служащ их 
предприятий по производству дор- 
стройматериалов, рем онту дорстрой- 
техники и металлообработке

Положения. Авторский надзор 
эа освоением и производством про­
дукции

И нструкция. Получение и при­
менение активированных п есков для 
приготовления асфальтобетонных 
смесей
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С б  учебнике 

«Дорожно-строительные 

материалы»

В издательстве «Транспорт» вышел 
у ч е б н и к1, предназначенный для студен­
тов, обучающихся по специальностям 
«Автомобильные дороги», «Мосты и тон­
нели» и «Строительство аэропортов».

По сравнению с преды дущ им изда­
нием (учебник проф. М. И. Волкова под 
таким ж е  названием), в книге значитель­
но расширен материал, посвященный те­
оретическим основам д ор о ж но -стр ои ­
тельного материаловедения. Описаны не- 
которые новые материалы (термопласти­
ки для разметки покрытия, пленки, плен­
кообразую щ ие материалы). В учебнике 
нашли отражение результаты исследо­
ваний и вклад советских ученых в д о р о ж ­
ное материаловедение, в том числе ра­
боты авторов. В целом книга написана 
на достаточно вы соком  научно-методи­
ческом уровне.

Наряду с этим мы считаем необходи­
мым высказать некоторы е замечания. На 
наш взгляд, не совсем удачно располо­
жены главы учебника. Например, гл. 7 
«Сборные бетонные и железобетонные 
изделия», расположена до того, как рас­
смотрены стали и стальная арматура, 
применяемые в строительстве. Гл. 8 «Ма­
териалы и изделия из пластмасс», пред­
шествуют описанию органических вяж у­
щих материалов.

Не выдержано единство в названиях 
глав. Так, гл. 5 названа «Искусственные 
материалы на основе минеральных вя­
жущ их и мелкозернистых заполнителей», 
а гл. 6 — «Бетоны (цементобетоны)»-

Кроме того, в гл. 8 «Материалы и из­
делия из пластмасс» описаны полимер- 
цементобетоны, стеклопластики, газона­
полненные пластмассы, пластбетоны и 
другие, хотя первые и последние к 
пластическим массам не относятся.

С одержание учебника в целом соот­
ветствует действующ ей програм м е курса 
«Дорожно-строительные материалы». 
Однако авторы учебника могли бы боль­
ше уделить внимания излож ению  основ 
дорожно-строительного материаловеде­
ния и его связи с другими отраслями 
науки.

В гл. 1 неточно дана классификация 
дорожно-строительных материалов и их 
определение. Материалы следовало бы 
подразделять по таким важнейшим приз­
накам, как составу, структуре, агрегатно­
му состоянию, областям применения. 
При этом следовало бы раскрыть сущ ­
ность терминов «конгломераты», «ком ­
позиционные материалы». Реологические

' Г л у ш к о  И.  М. .  К о р о л е в  И.  В.. 
Б о р щ  И.  М. ,  М и щ е н к о  Г. М. Д орож н о­
строительные материалы . М ., Транспорт, 
1983 г., 383 с.

свойства материалов разбросаны по все­
му учебнику, а их целесообразно было 
бы сконцентрировать в одном  месте, что 
несомненно пом огло  бы студентам ра­
зобраться в этих вопросах.

При рассмотрении материала гл. 2 не 
раскрыты понятия горная порода, грунт, 
наполнитель. Не дана классиф икация по 
кислотности, что важ но при вы боре за­
полнителей. Описывая минеральные (луч­
ше неорганические) вяж ущ ие в соответ­
ствии с современными воззрениями, сле­
довало бы рассмотреть их по типу п р о ­
цессов твердения (гидротационные, коа­
гуляционные, поликонденсационные).

В гл. 8 неточно дано определение 
пластических масс, нет их четкой клас­
сиф икации (по составу, агрегатному со ­
стоянию. температуре), не показаны осо ­
бенности ф изико-механических свойств 
пластмасс. В § 8.10, посвящ енному плен­
кообразую щ и м  веществам (лаки, крас­
ки, эмали), неуместно приведены клеи, 
использован неточный термин «пластобе- 
тоны». Кром е  того, нуж но отметить, что 
для покры тий применяю т не пластмас­
сы, а ком позиционны е полимерны е ма­
териалы. Не упомянуты  в гл. 8 и не­
тканые материалы, отсутствует описание 
карбамидных смол, не отражены  улуч­
шенные вяжущ ие материалы.

В § 9.8 не дано определение ж ид ким  
битумам. О сновы подбора их составов 
не изложены . О  составе их м ож н о  дога­
даться лишь по ф разе: «Свойства ж и д ­
ких битумов зависят от вида и количест­
ва разжижителя» (стр. 233). П риродны е 
битумы (§ 9.9) логичнее было располо­
жить за § 9.5, в ко то р о м  излагаются 
вопросы о нефти и способах ее перера­
ботки.

В гл. 10 отсутствуют сведения о высо­
копористых, дренирую щ их асфальтовых 
бетонах, а в гл. 11, ко то р ую  следовало 
бы назвать «Гидро-, теплоизоляционные 
материалы», к сожалению , не нашлось 
места для теплоизоляционных, матери­
алов, прим еняем ы м  в конструкциях до ­
рожны х одеж д.

Есть в книге и неточности, опечатки. 
Так, отсутствует строгость при рассмот­
рении типов структур  материалов (§ 1.2), 
нечетко дано определение понятий 
«структура», «связь», «контакт» и т. д.

Учебник хорош о иллюстрирован, о д ­
нако некоторы е рисунки на наш взгляд 
не нужны. Например, при рассмотрении 
производства керамических изделий при­
ведены пять конструкций машин для из­
мельчения глины, подробны й чертеж 
двухвальцовой глиномялки, схема ко м ­
бинированного ленточного процесса и 
туннельная печь для обжига.

На рис. 9.3 приведена термомеханиче­
ская кривая. Она не отражает истинно­
го состояния полимеров, ибо характер 
термомеханических кривых термопла­
стичных и термореактивны х полимеров 
различен.

В учебнике есть и второстепенные све­
дения, которы е м ож но  было бы без 
ущ ерба для содержания опустить. К ним 
относятся ф ормулы  таких соединений, 
как ф ормальдегид, фенол (стр. 191) и 
некоторы х других. В книге дано слиш ком 
м ного  сведений о глинах, их свойствах, 
изучаемых в д руго м  курсе, о ф изико­
механических свойствах кирпича, строи­
тельных камней, трепелов, диатомитов, 
материалов и изделий из стекла, сили­
катные гипсовые материалы и т. д.

В учебнике, вероятно, следовало бь 
дать исторические сведения о путях раз* 
вития дорож но-строительного материа- 
ловедения, вкладе русских и советских 
ученых 8 науку с раскрытием понятий 
материя, вещество, материал, свойство, 
качество, стандартизация.

И зложенные замечания не являются 
препятствием для общ ей положительной 
оценки рецензируем ого  учебника, соот* 
ветствующ его учебной программе. Од­
нако при переиздании следует учесть от- 
меченные недостатки.

Проф., канд. хим. наук, 
д-р техн. наук А. П. Пла­
тонов

Полнее учитывать 
запросы практики
Известно, что крупнейш им техниче­

ским  достижением  последних лет в до­
р ож н ом  строительстве, несомненно, яв­
ляются разработка и освоение скорост­
ных методов устройства дорожной одеж, 
ды. О днако эффективность этого дости* 
жения была бы значительно большей, 
если бы одновременно была решена 
проблема ускорения строительства зем­
ляного полотна. Ведь даже на передо­
вых стройках с вы сокой концентрацией 
современных землеройно-транспортных 
машин подготовительные и земляные 
работы нередко  сдерживаю т устройст­
во одежды .

Несоответствие темпов выполнени* 
основных видов работ, различие их сто­
имости и трудоем кости приводит к ряду 
организационно-эконом ических ослож­
нений (особенно при возведении земля­
ного полотна в сложных геологических 
условиях при пересеченном рельефе).

Книга В. И. Баловнева и Л. А. Хмары 
«Интенсификация земляных работ в до­
р ож н ом  строительстве» (М .: Транспорт, 
1983, 193 с) привлекла внимание читате­
лей актуальностью темы. Правда, уже из 
аннотации и оглавления становится яс­
ным, что название книги не соответствует 
ее содержанию . Авторы рассматривают 
лишь одну задачу —  совершенствование 
рабочих органов землеройных машин. 
Очевидно, так и следовало назвать эту 
книгу. А  проблема интенсификации зем­
ляных работ, включает целый ряд аспек­
тов, в первую  очередь, организацион­
ных.

О днако книга представляет интерес, 
В ней описаны современные принципы 
проектирования машин на основе моде­
лирования при функциональном расчле­
нении процессов. М ногие из приведен­
ных конкретны х решений являются ре­
зультатом реализации этих принципов, 
В книге подробно даны пути модерниза­
ции различных режущ их устройств, а 
также способы использования газовоз­
душ ной смазки, приведен широкий набор 
математических моделей, заложенных в 
расчет конструктивны х параметров ма­
шин и в оценку эффективности решений. 
М ногие примеры  ярко  иллюстрируют 
ш ирокие возм ожности моделирования 
как основы автоматизации проектиро* 
вания машины.

Учитывая, что авторы ограничились 
рассмотрением лишь нескольких спосо-
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5ов повышения эффективности рабочих 
органов, было бы полезно привести об­
щую систематизацию методов разработ­
ки грунтов и определить место и зна­
чимость описываемых решений. Без это­
го остается неясным, каковы  ж е  пре­
имущества, например, газодинамических 

воздействий по сравнению с вибрацион­
ными или гидродинамическими, ка к уста­
новить наиболее рациональную область 
применения различных устройств. Пере­
числения направлений совершенствова­
ния землеройных машин на схеме 
(рис. 1.1.) для этого, конечно, недоста­
точно. В книге приведены данные (прав­
да, довольно сжато) об активных рабо­
чих органах с силовым приводом  на при ­
мерах рыхлителей и элеваторной за­
грузки скреперов.

В целом содержание книги В. И. Ба- 
ловнева и Л. А. Хмары, несомненно, инте­
ресно и полезно для специалистов д о р о ж ­
ного машиностроения изложением  со­
временной методологии проектирования 
машин, а для ш ироко го  круга строите­
лей — описанием возм ожностей конст­
руктивного совершенствования рабочих 
органов землеройных машин. О днако, 
пользуясь случаем, хотелось бы от име­
ни строителей-технологов поставить пе­
ред создателями машин для дорож ны х 
земляных работ два вопроса.

Первый. Насколько принимаемая в м о ­
делях условная среда соответствует 
свойствам реальных грунтов? О сновани­
ем для такого вопроса является несоот­
ветствие применяемых при проектирова­
нии машин (в том числе и в рассматри­
ваемой книге) наименований и количе­
ственных характеристик грунтов как ин­
женерно-геологической (ГОСТ 25100— 81), 
так и дорожной (СН-449) классиф икаци­
ям. Трудность разработки грунтов р е ко ­
мендуется оценивать по числу ударов 
«ударника Дорнии».

Ни в государственных стандартах, ни 
в действующих нормативных докум ен­
тах по дорож ном у строительству такой 
характеристики грунтов нет. От прим е­
нения «ударника Д орнии» д орож ники  
отказались лет 30 назад. Ведь для связ­
ных грунтов сопротивление погруж ению  
зонда зависит и от влажности, и от сте­
пени уплотнения, и от структурны х осо­
бенностей. Правда, плотномеры типа 
«зондов» ныне вновь рекомендую тся для 
экспресс-контроля качества уплотнения, 
но методические принципы и конструк­
ция их мало похожи на «ударник Д о р ­
нии».

Объективную оценку ф изико-механи­
ческих свойств грунтов дают стандарти­
зированные методы. О бщ епринятыми по­
казателями м ож но  достаточно полно ха­
рактеризовать прочность и деф орматив- 
ность грунта в самых ш ироких диапазо­
нах.

Еще более важным является второй 
вопрос. Какова цель разработки новых 
конструкций машин —  выполнение ж е ­
стко обусловленных рабочих операций 
или производство продукции с опреде­
ленными параметрами? В нашем случае: 
нопание грунта или сооружение земля­
ного полотна?

В минувшие годы нехваткой техники 
был оправдан курс на униф икацию  
землеройных машин для всех видов 
строительства. После количественного 
насыщения возникла тенденция повыш е­
ния производительности за счет увели­
чения мощ ности. Цель осталась пр е ж ­

ней: как м ож но  больш е выкопать «ку­
бов». Но сооруж ение  д ор о ж н о го  зем ­
ляного полотна состоит из ком плекса 
сложных технологических процессов, ко ­
торые строители вы нуждены  выполнять 
при помощ и машин, предназначенных 
для элементарных операций в неких 
обобщ енных, осредненных условиях.

А ведь большая часть объемов прихо­
дится на специф ические процессы. Это 
разработка мелких вы емок, устройство 
вы ем ок с одновременны м  оф ормлени­
ем  откосов, ф ормирование насыпей, 
землеройно-транспортны е работы с осо ­
быми разновидностями грунтов и м ногие 
другие . Не малая производительность 
экскаваторов или бульдозеров сд ерж и­
вает темпы сооружения зем ляного по­
лотна, а трудность использования в ре­
альных условиях выпускаемых ныне М ин- 
стройдормаш ем серийных униф ициро­
ванных машин. М ощ ная техника общ его  
назначения нередко  дает вы работку зна­
чительно ниже технических возм ож н о ­
стей.

Нам кажется, что основной путь интен­
сиф икации земляных работ в д ор о ж но м  
строительстве заключается в создании 
ком плектов маш ин, рассчитанных на 
строительство зем ляного полотна в раз­
личных грунтовых условиях.

Вероятно, каждая машина комплекта 
должна при этом выполнять конкретны й 
технологический процесс. Именно такой 
путь сделал успеш ны м коллективный 
труд  технологов, материаловедов и ко н ­
структоров при разработке  скоростны х 
методов строительства д орож ны х покры ­
тий.

Зав. лабораторией со­
оружения земляного по­
лотна Союздорнии, д-р 
техн. наук И. Е. Евгеньев

Землеройно­
транспортные

машины

Так называется новая книга-справоч­
ник \  написанная авторским  коллективом  
каф едры строительных и дорож ны х ма­
шин Х арьковского  автом обильно-дорож - 
нсго  института под руководством  проф.
А. М. Холодова.

В справочнике удачно обобщ ены и 
систематизированы ранее разрозненны е 
по самым различны м источникам  инф ор­
мации важные практические сведения, 
в том  числе и новейшие, касающ иеся 
устройства и эксплуатации зем леройно­
транспортных маш ин (ЗТМ), знание кото ­
рых необходимо ш и роком у кр у гу  ма­
шинистов, а такж е  инженерно-техниче­
ским  работникам, занимаю щ имся эксп­
луатацией, организацией производства и 
проектированием  ЗТМ.

1 А . М. Х о л о д о в ,  В.  В.  Н и ч к е. 
Л.  В.  Н а з а р о в .  Землеройно-транспортны е 
маш ины . С правочник. Х арьков. И здательство 
при Х арьковском Госуниверситете и зд ател ь ­
ского объединения. «В ищ а ш кола» , 1983 — 
192 с., таб л . 74. И лл. 34,

Приведенные в справочнике данные 
позволяю т преж де  всего получить срав­
нительную оценку эффективности ЗТМ и 
на основе этого правильно решать во­
просы о вы боре типов машин в зависи­
мости от конкретны х условий строитель­
ства.

Выпущенная книга вызвала ш ирокий 
интерес читателей: даже предпринятый 
издательством дополнительный тираж  не 
покры л читательского спроса. Поэтому 
при его  переиздании важно устранить 
некоторы е недочеты.

С трого говоря, название справочника 
не совсем точно, так как в него вклю че­
ны рыхлители и одноковш овы е по груз­
чики, которы е к землеройно-транспорт- 
ным маш инам не относятся. В то ж е  вре­
мя зем леройно-ф резерны е машины и 
струги, по классиф икации входящие в 
данную  группу машин, в справочнике от­
сутствуют.

С д ругой  стороны, вклю чение автора­
ми для рассмотрения в книге рыхлите­
лей и одноковш овы х погрузчиков совер­
ш енно оправдывается практическими со­
ображениями, диктуем ы м и реальными 
условиями механизации земляных ра­
бот.

По содерж анию  справочника также 
есть замечания. Так, в подписях к  рис. 7 
и 8 (стр. 19 и 25) все марки скреперов 
даны в старой индексации, а в числе 
указанных моделей есть давно не вы­
пускаемы е, например Д-21 ЗА, Д-392.

В табл. 25 на стр. 48 м аркировка  трак­
торов м ощ ностью  108 и 130 л. с. с гид­
роуправлением  дана без указания в ней 
букв ГП и Г, как это долж но  быть, хотя 
далее, в табл. 32 на стр. 56, эти марки 
уж е  указаны правильно.

При описании трансмиссий не приве­
дена, пусть даж е в общ ем виде, схема 
редукторно-карданного  привода, что яв­
ляется нелогичным, так как все осталь­
ные типы приводов принципиальными 
схемами и даже конструктивны ми пред­
ставлены.

К сожалению , в книге есть и опечатки. 
Так, на стр. 100 вместо слова «разгруз­
кой» напечатано «загрузкой», в табл. 57 
на стр. 112 —  Т-130 ПГ и Д-804 ПГ вме­
сто соответственно Т-130 ГП и Д-804ГП 
и др. На стр. 86 не расшифрован знак 
сноски. Отсутствует в книге формула 
5.15, а в ф ормуле 5.14 пропущ ен глав­
ный параметр —  сила тяжести ЗТМ.

Ряд ф ормул не имеет данных, йеоб- 
ходимых для расчетов. Например, в 
ф ормуле 5.14 нет значений торм озного  
пути поезда, радиуса закруглений ж е ­
лезнод орож ного  пути, статического про­
гиба рессор ж елезн одорож н ой  плат­
ф ормы. В результате для возможности 
использования приведенных ф ормул для 
расчетов необходимо пользоваться до­
полнительными справочниками. А  вот 
табл. 74 позволяет в ряде случаев из­
бежать расчетов по креплению  ЗТМ на 
ж елезнодорож ны х платформах, что 
очень удобно.

Есть ош ибки и в иллюстрациях: на 
рис. 20 неверно указаны направления 
стрелок вращения шестерен гидронасо­
са и потока нагнетаемой жидкости, не­
понятно движение масла через распре­
делитель в случаях различных установок 
рукоятки  управления.

С правочник имеет и еще один недо­
статок: в некоторых местах текст преры ­
вается м ногостраничны ми таблицами, ко ­
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торые, вдобавок, часто вообщ е опере­
жаю т текст или, наоборот, сверстаны 
значительно позж е.

Нам кажется, что термин «холостой 
ход» машины устарел и правильнее бы ­
ло бы говорить: «возвратный ход». Дело 
в том, что практически машина не де ­
лает холостого хода, а выполняет рабо­
чие операции: рыхлит грунт, производит 
планировочные работы, улучшает земле­
возные пути и др.

Доценты Д. А. Лозовой 
и А. А. Покровский (Са­
ратовский политехниче­

ский институт)

Гашение колебаний
конструкции

мостов
Металлические мосты и, особенно, 

мосты, построенные в последние годы 
из низколегированных сталей повы­
шенной прочности, обладают значитель­
ной деф ормативностью. Поэтому дина­
мическое воздействие временных нагру­
зо к  на современные металлические м о ­
сты характеризуются возникновением  
повышенных амплитуд колебаний с сла­
бым их затуханием.
Следует так ж е  отметить, что к  ухудш е­
нию сопротивления металлических про ­
летных строений динамическим воздей­
ствиям ведет установившаяся тенденция 
к увеличению отношения масс подвиж ­
ных и постоянных нагрузок.

О бщ ие вопросы динамики мостов и 
процесса колебаний их пролетных строе­
ний и движущ ихся по ним нагрузок ши­
ро ко  освещались в отечественной и за­
рубеж ной литературе. Вопросам ж е  ре ­
гулирования динамических процессов 
посвящ ено незначительное количество 
статей. Имеющ ийся разрозненны й мате­
риал не давал достаточно полного пред­
ставления о проблеме гашения колеба­
ний пролетных строений, что затрудня­
ло, а иногда и исключало возможность 
демпфирования, часто являющ егося не­
обходимостью.

Этот пробел восполняется написанной
А. Л. Закорой и М. Н. Казакевичем м о ­
нографией, посвящ енной гаш ению коле­
баний1. В этой работе впервые сделана 
попытка систематизировать исследова­
ния, проведенные самими авторами и 
другими специалистами в области гаш е­
ния колебаний металлических пролетных 
строений.

В шести главах этой книги даны све­
дения об общ ей теории колебаний, о фи­
зических основах виброгашения, прин­
ципах динамического, аэродинамическо­
го гашения колебаний, а такж е о конст­
рукциях и решениях, повыш ающ их эф­
фект демпф ирования.

В первой главе в краткой реф ератив­
ной ф орме авторы изложили основные 
положения теории колебаний упругих 
систем в объеме, достаточном для по­

1 3  а к о р а А. Л .. К а з а к е в и ч  М. Н . 
Гашение колебаний мостовых кон струкц и й .— 
М.: Транспорт, 1983, с. 133

нимания процессов колебаний, анализи­
руемы х в последую щ их главах.

Несомненный интерес представляет 
гл. II, в которой  излагаются ф изические 
основы виброгаш ения. В этой главе на 
основе анализа обш ирного  литературно­
го материала и собственных исследова­
ний определены динамические воздей­
ствия, которы м  подвергаю тся пролетные 
строения и, что особенно важно, даны 
исследования диссипативных свойств 
мостовых конструкций  применительно к 
различным типам, системам и ко нстр ук­
циям  пролетных строений. Н еобходимо 
отметить и наличие в этой главе мате­
риала о виброзащ ите людей с излож е ­
нием требований, выполнение которы х 
создает условия для безопасного  пре ­
бывания их на мостовых конструкциях.

Авторы дали четкую  классиф икацию 
применяемы х типов и методов гашения 
колебаний сооружений. С одерж ание 
третьей главы книги  вводит читателя в 
в область теории и практики динамиче­
ско го  гашения колебаний. Приведенные 
здесь данные об оптимизации парамет­
ров динамических гасителей колебаний 
позволили сделать ряд  практических вы­
водов о пределах рационального прак­
тического  применения их в мостовых 
конструкциях.

В последние десятилетия в отечествен­
ном и зарубеж ном  мостостроении на­
ходят ш и рокое  прим енение висячие и 
вантовые мосты. Как показывает прак­
тика, в ряде случаев эти мосты оказы ­
ваются аэродинамически неустойчивыми. 
Поэтому вполне естественно, что вопро­
су аэродинам ического гашения колеба­
ний авторы уделили особое внимание 
(гл. IV). В этой главе даются ре ко м е н­
дации по эф ф ективному сниж ению  амп­
литуд аэроупругих колебаний, разрабо­
танных на основе отечественного и за­
руб е ж но го  опыта. Сообщ аю тся данные 
и об активном управлении аэроупругих 
колебаний вантовых мостов, которы е в 
практике  наш его мостостроения находят 
все больш ее применение.

О дним  из эф фективных методов га­
шения колебаний является искусствен­
ное усиление диссипации энергии, воз­
никаю щ ей при колебании пролетных 
строений, что достигается применением  
демпф ирования мостовых конструкций .

Вопрос о демпф ировании м осто­
вых конструкций  (гл. V ) получил в 
книге  всестороннее рассмотрение. Дан 
анализ естественного демпф ирования, 
осущ ествленного за счет конструктивны х 
особенностей узлов основных несущих 
конструкций  и п р оезж ей  части пролет­
ных строений. Приведено описание (с 
критическим  анализом) демпф ерны х уст­
ройств, работающ их на принципе сухо­
го трения, гидравлического или пневма­
тического  сопротивления.

Давая положительную  оценку содер­
ж анию  монограф ии, приходится выра­
зить сожаление, что в ней не нашли от­
ражения исследования в области гаше­
ния колебаний, выполненные в послед­
ние годы каф едрой мостов С ибА Д И .

Д -р техн. наук, 
проф. К. X. Толмачев 

канд. техн. наук, 
доц. П. П. Ефимов

п и ш и  Социальное шт 
развитие

IIIIIIIIIIIHI коллектива ниш
Планы 
социального развития 
коллективов 
в организациях 
Минавтодора РСФ СР

Планирование социального развития 
коллектива стало в настоящее время 
необходим ы м  направлением деятельно­
сти администрации и общественных ор­
ганизаций д орож ны х хозяйств. Доста­
точно сказать, что все хозяйства Мин­
автодора РСФСР имею т такие планы на 
одиннадцатую  пятилетку, их выполне­
нию  уделяю т м ного  внимания.

Результаты выполнения планов со­
циального развития коллективов раду­
ют и том у немало примеров. Так, на 
С м оленском  опытно-экспериментально» 
заводе Республиканского промышлен­
ного  объединения Росремдормаш Мин­
автодора РСФСР значительно улучше­
ны условия труда рабочих, более 50% 
продукции  вы пускаю т теперь подряд­
ные бригады . На заводе созданы хоро­
шие условия для повыш ения квалифи­
кации работников, развития их творче­
ской активности, улучшена организация 
социалистического соревнования, ус­
пеш но решается жилищ ная проблема, 
В результате текучесть кадров сведена 
к минимуму.

В передовы х автодорах Росдорвосто- 
ка, Росдорцентра и других Республи­
канских промы ш ленных объединений 
М инавтодора РСФСР уровень занято­
сти рабочих квалифицированным тру­
дом , как показы ваю т обследования, про­
веденные недавно трестом Росдорорг- 
техстрой, достигает 85— 88 % от общей 
численности рабочих. В лучших хозяйст­
вах механизирован труд  75— 85 % ра­
ботников, до  40— 50 % рабочих являют­
ся рационализаторами. Значительно 
улучшилась производственная дисцип- 
лина.

О днако, еще не во всех хозяйствах 
планированию социального развития 
коллектива уделяется долж ное внима­
ние. Как правило, именно в них неста­
бильны эконом ические  показатели и 
напротив, там, где выполнению планоа 
социального развития уделяют серьез­
ное внимание, добиваются хороших ре­
зультатов. Если, например, средняя по 
Ярослававтодору выработка на одного 
рабочего составляет сейчас 13 тыс. руб., 
то в Н екрасовском  ДРСУ, где заботят­
ся о выполнении плана социального 
развития коллектива, она составляет 
почти 18 тыс. руб., а в Первомайском 
ДРСУ, в котором  к  составлению и вы­
полнению  плана социального развития 
подош ли формально, она лишь немно­
гим  более 9 тыс. руб. Кстати, это ДРСУ 
нередко  не выполняет планы по вводу 
объектов, освоению  капитальных вложе 
ний и др. В Н екрасовском  ДРСУ около
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Wfo раоотников принимают участие в 
рационализаторском движении, а в П ер­
вомайском— менее 10%  при среднем 
показателе по автодору —  17 %.

По дорожным организациям  Респуб­
ликанских производственных объедине­
ний выявлен большой «разброс» со ­
циальных показателей. Так, уровень 
занятости рабочих квалиф ицированным 
трудом колеблется от 0,6 до 0,9; заня­
тости в благоприятных условиях тру­
да—от 0,55 до 0,95; обеспеченности 
жильем — от 0,62 до 0,93 и т. д.

Проведенные исследования ещ е раз 
подтвердили важное значение творче­
ского подхода к  составлению планов 
социального развития коллективов. Раз­
работку этих планов необходим о по­
ставить на прочную  базу социологиче­
ских исследований. Только информация, 
полученная на основе современных д о ­
стижений социологической науки, м о ­
жет дать отправные достоверные дан­
ные для разработки обоснованных со­
циальных планов.

Пока же дело с проведением  социо­
логических исследований в дорож ны х 
организациях М инавтодора РСФСР об­
стоит далеко не так, ка к требуется. 
Фактически нет обученных, квалиф ици­

рованных кадров, которы е были бы спо­
собны вести эту работу. Не везде еще 
понимают ее важность. В результате не­
редко бывает, что планы социального 
развития коллективов д орож ны х орга ­
низаций не отвечают современны м тре­
бованиям. Не всегда они верно опре ­
деляют потребности и, главное, воз­
можности коллективов в повышении тех 
или иных социальных показателей.

А ведь данные, полученные в резуль­
тате исследований, по другим  министер­
ствам (М инпромстрой, М интрансстрой) 
убедительно доказываю т необходимость 
значительного улучшения организации 
социального планирования на основе 
широких социологических исследований. 
Гак, например, с повыш ением среднего 
уровня образования рабочих всего на 
один класс доля рационализаторов и 
изобретателей в коллективах вырастает 
«а 5—6 %. В тех бригадах, где рабочие 
удовлетворены своим трудом , выработ­
ка возрастает на 15— 17 %. У тех, кто 
итрачивает на д орогу до работы 15 мин, 
1роизводительность труда на 3— 4 % в bl­
ue, чем у тех, кто добирается до  места 
заботы 1 ч (а ведь удаленность от места 
работы — одна из характерных особен­
ностей именно дорож ны х организаций). 

Немалое значение имеет и учет таких, 
(азалось бы, не имею щ их отнош ения к 
непосредственной деятельности д о р о ж ­
ников социальных факторов, как, напри­
мер, количество детей у членов рабочих 
>ригад. Вот что показали исследования;
I бригадах с высокой производитель­
ностью труда на 10 рабочих приходится
I среднем 9 детей, в бригадах со сред­
ней производительностью —  6 детей, и с 
низкой производительностью —  1 ребе­
нок. Из этого факта надо делать соот- 
|етствующие выводы о необходимости 
три комплектовании бригад особое вни­
мание уделять социально-демограф иче- 
:ким факторам, а не только ф акторам 
юличественно-квалификационным, как 
по общепринято.
Итак, социологические исследования 

«огут дать немало информации, практи- 
|еских рекомендаций для улучшения де­
тальности многих коллективов звеньев.

бригад  и целых организаций. И уж е  да­
ют. Исследования, проведенные специа- 
стами треста Росдороргтехстрой в неко ­
торых организациях Республиканского 
объединения «Автомост» М инавтодора 
РСФСР, показали, что в некоторы х м о ­
стостроительных управлениях средний 
возраст работников превыш ает 40 лет. 
Это д олж но  заставить руководителей за­
думаться о предстоящ ей работе с кад­
рами (проф ессиональной ориентации м о ­
лодежи и др.).

При социологических исследованиях 
причин текучести кадров в некоторы х 
д орож ны х хозяйствах выяснилось, что 
одна из основных причин увольнений 
м олоды х машинистов —  устаревший парк 
д орож ны х машин. О днако  был выявлен 
и тот факт, что в этих организациях не­
вы сок уровень их использования, плохо 
развита ремонтная база, не созданы не­
обходимы е условия труда машинистам. 
О прош енны е назвали одной из основ­
ных причин своей неудовлетворенности 
трудом  частые простои, слабую органи­
зацию  труда.

С оциологические исследования не­
обходимы  для разработки действенных 
мер, направленных на снижение текуче­
сти кадров, повыш ение удовлетворенно­
сти трудом . Возникла необходимость 
создания специальной службы в д о р о ж ­
ных организациях М инавтодора РСФСР, 
которая осуществляла бы организацион­
но-методическое руководство  социаль­
ным планированием в отрасли. И уж  во 
всяком  случае, необходима ш ирокая 
пропаганда достижений социологической 
науки, социологическое просвещ ение 
руководителей дорож ны х организаций.

Задачи, поставленные декабрьским  
(1983 г) П ленумом  ЦК КПСС, требую т 
повыш ения уровня этой работы. В свя­
зи с этим трест совместно с Институтом 
социологических исследований АН СССР 
разработал новую  м етодику составления 
планов социального развития с учетом 
накопленного опыта.

Если ранее определение базы данных 
проводилось по усредненны м  значени­
ям, то теперь в основу положен диф ­
ф еренцированны й подход. Новая мето­
дика будет «работать» на уровне авто- 
доров, управлений автомобильных до ­
рог, а такж е Республиканских объедине­
ний. Это даст возм ожность в новых ус­
ловиях планирования и эконом ического  
стимулирования рациональнее использо­
вать все виды ресурсов, концентриро ­
вать средства на главных направлениях. 
Новая методика позволит определить 
отстающие, средние и передовы е орга­
низации по их уровню  развития социаль­
ных показателей. Д ля этого разработана 
новая система социальных критериев-по­
казателей, состоящая из четырех основ­
ных групп.

Повыш ение уровня социального пла­
нирования —  настоятельное требование 
времени. Было бы целесообразно вклю ­
чить показатель общ его  уровня социаль­
ного  развития коллектива автодора, ав­
томобильной дороги  в перечень основ­
ных показателей Республиканского со­
циалистического соревнования среди о р ­
ганизаций и предприятий М инавтодора 
РСФСР.

М. Николаев, начальник 
Ш Ш Ш  отдела экономики,

И. Савина, ст. инж. треста 
Росдороргтехстрой Мин­

автодора РСФСР

.... Дорожная ...
хроника
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■  Коллегия М интрансстроя, президи­
ум  Центрального Совета ВОИР, ЦК 
проф сою за рабочих ж елезнодорож ного  
транспорта и транспортного строитель­
ства, ЦК проф сою за автомобильного 
транспорта и шоссейных д ор о г рассмот­
рели итоги социалистического соревно­
вания коллективов организаций М ин­
трансстроя за достиж ение лучших пока­
зателей в изобретательской, патентно­
лицензионной и рационализаторской ра­
боте.

В 1983 г. изобретатели и рационализа­
торы М интрансстроя подали более 
40 тыс. предложений, из которы х 35 тыс. 
использованы на практике  и дали эко ­
номический эффект 89,4 млн. руб. 
О ф орм лено 65 изобретений.

Наиболее эф фективные изобретения и 
рационализаторские предложения экс­
понировались на выставке «Изобрета­
тельство и рационализация —  83». По 
результатам выставки 18 участников по­
лучили дипломы  ВДНХ.

По результатам соревнования вручены 
награды нескольким  д орож ны м  органи­
зациям: диплом  I степени —  тресту
П ерм дорстрой; диплом  II степени — 
тресту Куйбы ш евдорстрой, дипломы III 
степени —  тресту Ц ентродорстрой и Со­
ю здорнии.
■  Рассмотрев итоги конкурса  1983 г. 
на лучш ую  строительно-монтажную  ор ­
ганизацию  по внедрению  сквозного  по­
точного  бригадного  подряда на основе 
повыш ения уровня инженерной подго ­
товки и производственно-технологиче­
ской комплектации, коллегия М инистер­
ства транспортного строительства и пре­
зидиум  ЦК проф сою за рабочих ж елез­
нод о ро ж но го  транспорта и транспортно­
го  строительства и ЦК проф сою за рабо­
чих автомобильного транспорта и шос­
сейных д о р о г признали в числе победи­
телей трест Камдорстрой Главдорстроя 
и наградили Д иплом ом  и денежной пре­
мией в размере 5 тыс. руб.
■  О чередная встреча с читателями 
сотрудников редакции журнала «Авто­
мобильны е дороги» прошла в Институте 
повыш ения квалиф икации МинавУодора 
РСФСР. В ней приняли участие находив­
шиеся на повыш ении квалификации за­
местители начальников областных уп­
равлений автомобильных дорог, другие 
специалисты облавтодоров, преподавате­
ли института.
■  Подведены итоги конкурса  на луч­
ший объект д о р о ж н о го  строительства в 
1983 г. по тресту Латавтодормост М ини­
стерства автомобильного транспорта и 
шоссейных д ор о г Латвийской ССР.

Такие конкурсы  в республике стали 
традицией и проводятся уж е  с 1972 г.

В 1983 г. премированные места заняли 
следую щ ие коллективы; Рижский ДСР 
№  4 (старш ий производитель работ 
Н. Бойко, производитель работ В. Л ук- 
ша) за строительство дороги  I катего­
рии; Смилтенский ДСР №  8 (производи­
тель работ М. Бривиба) за строительство 
ж елезобетонного  моста через р. Амата; 
Талсинский ДСР №  3 (производитель ра­
бот Э. Грубе) и Тукумский ДРСУ №  17
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(производитель работ Г. Кизенбах) за 
капитальный ремонт д орог, обслужива­
ющих сельское хозяйство.

■  В М А Д И  состоялось очередное за­
седание семинара «Проектирование д о ­
рог и безопасность движения», на кото ­
ром  рассматривалась проблема «Учет 
требований охраны окруж аю щ ей  среды 
при проектировании автомобильных д о ­
рог».

Основной доклад «Влияние автомо­
бильных д орог на о кр уж аю щ ую  среду» 
сделал д-р  техн. наук И. Е. Евгеньев (Со- 
юздорнии). Он сф ормулировал три ос­
новных направления влияния автомо­
бильных д орог на о кр уж аю щ ую  среду: 
взаимодействие д орог с окруж аю щ ей  
средой (в том  числе вопросы архитек­
турно-ландш аф тного проектирования ав­
томобильных дорог); рациональное ис­
пользование земли и природны х ресур­
сов; загрязнение окруж аю щ ей  среды 
при строительстве и эксплуатации. Д о ­
кладчик дал методологические ре ко м е н­
дации по ком плексном у подходу к  оцен­
ке системы «Д орога  —  окруж аю щ ая 
среда», отметив, что элементы д ороги  
могут воздействовать на о кр уж аю щ ую  
среду не только отрицательно, но и по­
ложительно.

На заседании были сделаны и другие 
доклады. Инженер Н. А. Рябиков доло­
жил о методике оценки загрязнения 
воздушной среды, инженер P. X. Измай­
лов —  об учете загрязнения пр и д о р о ж ­
ной полосы тяжелы ми металлами, канд. 
техн. наук П. И. Поспелов —  о совер­
шенствовании методов защиты от шума 
автомобилей, доцент канд. техн. наук
В. И. П уркин —  о технико-эконом иче­

ских обоснованиях проектов автомо­
бильных д ор о г с учетом  их воздействия 
на о кр уж а ю щ ую  среду.

Участвовавшие в семинаре проф ессо­
ра и преподаватели М А Д И , сотрудники 
научных и проектны х учреж дений зада­
ли ряд вопросов, выступили при обсуж ­
дении докладов.

П одводя итоги состоявш егося о б суж ­
дения проблемы , председатель семина­
ра проф. В. Ф . Бабков отметил, что во 
вновь разрабатываемых СНиП на про ­
ектирование автомобильных д о р о г целе­
сообразно отразить ряд основополага­
ющ их рекомендаций по охране о кр уж а ­
ющ ей среды, ш ире и глубж е  проводить 
исследования взаимодействия д ороги  с 
окруж аю щ ей  средой и периодически 
возвращ аться к  обсуж дению  этого воп­
роса.

■  М инистерство строительства и экс­
плуатации автомобильных д ор о г Турк­
менской ССР сообщ ает, что победителем 
во Всесою зном  социалистическом  сорев­
новании по итогам 1983 г. стал коллектив 
Д орож но -строительного  управления №  6 
(пос. Куня —  Ургенч Таш аузской обл.), 
выполнивший к 11 ноября 1983 г. план 
трех лет одиннадцатой пятилетки. Сверх 
плана им вы полнено строительно-м он­
тажных работ на сум м у 212,4 тыс. руб., 
построено 38,7 км  новых и реконструи­
ровано 23,3 км  сущ ествую щ их автомо­
бильных д орог. За прош лый год кол­
лектив Д С У-6 дважды награждался пе­
реходящ им  Красны м знаменем  М ини­
стерства и РК проф сою за.

Победителем в Республиканском  со­
циалистическом соревновании признан 
коллектив Ч ардж оуского  областного 
производственного  управления по строи­

тельству и эксплуатации автомобильни 
д орог, (пос. Комсом ольский Чарджоус 
кой  обл.), выполнивший к 27 ноябр! 
1983 г. план трех лет одиннадцатой л» 
тилетки на 103,0 %, план и социалист» 
ческие обязательства дорожно-стро» 
тельных и ремонтных работ на 1983 г. 
на 103,9 %. Среди дорож ны х организа­
ций республики коллектив Чарджоуско­
го облдоруправления в 1984 г. выступи» 
инициатором  соревнования за повыше­
ние производительности труда не менее 
чем на 1 % и снижение себестоимости 
строительных работ на 0,5 % в сравне­
нии с плановым заданием.

К ром е  этого, победителями социали- 
стического соревнования за 1983 г, бы­
ли названы;

Р. Нармамедов —  машинист бульдо­
зера Ч ардж оуского  облдоруправлении, 
вы полняю щ ий плановые сменные зада­
ния на 115— 123 %;

В. М. Котлов —  слесарь-моторист 
Ч ардж оуского  облдоруправления, до­
бросовестно и с хорош им качестмм 
вы полняю щ ий производственные зада­
ния, наставник м олодежи;

Г. Ж уманов —  машинист грейдера-ме- 
ватора дорстройуправления № 6, до­
срочно выполнивший задание трех лет 
пятилетки на 109 % и награжденный зна­
ком  «Ударник одиннадцатой пятилет­
ки»;

Т. Керимов —  машинист грейдера-эле­
ватора ДС У-6, которы й постоянно |Ы- 
полняет производственные задания на 
105— 109 %;

К. Д жанаев —  машинист бульдозера 
Д С У-6 , добивш ийся повышения произм- 
дительности труда, выполнивший годе- 
вое производственное задание на 
105,7 %.

Ф Письма £ 
i читателей <
( ж # # # # # # # # # # # # # /

Н и для ко го  не секрет, что произ­
водственные показатели работника зави­
сят в немалой степени от того, как он 
выспался, позавтракал, доехал на рабо­
ту. И нередко бывает, что плохое на­
строение от семейных неурядиц или 
скверно проведенного накануне вечера 
становятся причиной брака в работе, 
нарушения дисциплины, грубости.

Давно поняли это в Тернопольском  
облдорстрое. Поняли, что лучше будут 
работать люди, если не будет пробле­
мы с жильем, питанием, организацией 
досуга для д орож ников . Пока еще 
нельзя сказать, что все потребности 
удовлетворены, но... Впрочем, пусть 
сами за себя скажут такие факты. Толь­
ко за последние 5— 8 лет в Тернополь­
ском  районе вырос целый гор о д о к до ­
р о ж н и ко в — 8 жилых домов с общ ей 
жилой площадью около  10 тыс. м2, в 
которых проживает 372 семьи. Кварти­
ры, конечно, со всеми удобствами. В 
г. Тернополе построено четыре дома 
(это более 6,4 тыс. м 2 жилья), а в прош ­
лом году сдан пятый, на 30 квартир. 
Обеспечиваются жильем и работники 
Козовского  и Ш ум ско го  райДРСУ.

Но это еще не все. Для тернополь­
ских д ор ож ников  построены продукто ­
вые магазины, столовые, а вскоре бу­
дет ф ункционировать и детский сад. 
При АБЗ теперь есть клуб, в котором  
м о ж н о  культурно отдохнуть после ра­
боты.

Словом, реш ают д ор о ж н и ки  свои со­
циально-бытовые проблемы , Сами ре ­
шают, по-хозяйски  подходят к  делу — 
ведь стрительство всех этих объектов — 
дом ов, клубов, столовых —  велось сила­
ми ДРСУ-38 облдорстроя под руко во д ­
ством С. А. Брыкса. П ерспективные пла­
ны пока на бумаге, но, видимо, не раз 
еще д ор о ж н и ки  поблагодарят коллек­
тив строителей за уютные квартиры , чис­
тые столовые, магазины.

Д . С. Зима

О дним  из лучших подразделений М ин- 
автодора А зербайдж анской  ССР являет­
ся Кировабадский Д орстрой рем - 
трест №  1. Его коллектив неоднократно 
выходил победителем в социалистиче­
ском  соревновании, дважды награжден 
переходящ им  Красным знаменем  ЦК 
КПСС, Совета М инистров СССР, ВЦСПС 
и ЦК ВЛКСМ с занесением на Всесоюз­
ную  д оску  Почета на ВДНХ СССР.

За годы своего существования Д о р - 
стройтрестом  №  1 было построено и ре­
конструировано более 2 тыс. км  дорог, 
1750 м  мостов, м ного  аэродром ов для 
сельскохозяйственной авиации, хлопко ­
сушильных площ адок и других объектов.

В достижении стабильных успехов кол­
лективу треста помогает хорошо орга­
низованное социалистическое сорвано- 
вание. Ш и р о ко  пропагандируется пере­
довой опыт, применяю тся такие прогрес­
сивные ф ормы организации труда, как 
специализация производства, бригадный 
подряд  и т. д.

В тресте уделяю т самое пристальное 
внимание качеству выполняемых работ. 
На всех асфальтобетонных базах имеют- 
ся гравиемоечные установки, стел при­
меняться активированный минеральный 
порош ок в качестве добавки в асфаль­
тобетонную  смесь. Вопрос качества вво­
димых д орог постоянно обсуждается на 
заседаниях совета начальников в спе- 
циально проводимы е «Дни качества» с 
участием представителей заказчика. Про. 
цент дорог, вводимых в эксплуатацию t 
оценками «хорош о» и «отлично», увели­
чивается с каж ды м  годом.

Примеры добросовестного отношен*! 
к  труду, вы сокого  качества работы по- 
казы вают машинисты экскаваторо! 
Д С У  №  1 М . А. Гасанов и И. Г. Шеста­
ков, водитель Д С У  №  7 И. А. Ашрафо!, 
оператор ДСУ-10 И. И. Ильясов, коллек­
тивы бригады С. М . Касумова из ДСУ №1 
и м ногие другие.

Вдохновленные наградой за ударную 
работу в одиннадцатой пятилетке, до­
ро ж н и ки  коллектива Дорстройремтреста 
№  1 приум нож аю т свои достижения i 
труде, добиваются эффективности и ка­
чества д ор о ж н о го  строительства.

М . М. Гасаноа 
(Кировабад!

28 Автом обильны е дороги , №  6, 1984 г.
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Сотрудничество 

специалистов- 

дорожников 

социалистических стран

Организация сотрудничества железны х 
дорог (ОСЖД) была создана в 1956 г. 
Ее членами являются Албания, Болга­
рия, Венгрия, Вьетнам, ГДР, КНДР, 
КНР, Куба, М онголия, Польша, Румыния, 
СССР и Чехословакия.

Основными задачами организации яв­
ляются: ведение дел, связанных с сог­
лашениями о м еж дународном  пассажир­
ском и грузовом сообщ ении, касаю щ и­
мися их предписаниями и служебными 
инструкциями; а такж е с тариф но-эконо- 
мическими вопросами, в том  числе еди­
ного транзитного тарифа и правил о 
расчетах к соглашениям. Кром е этого, 
ОСЖД занимается организацией научно- 
технического сотрудничества и обмена 
«нениями в области технического про ­
гресса ж елезн одорож н ого  и автомо­
бильного транспорта и автомобильных 
дорог, включая координирование дея­
тельности научно-исследовательских ин­
ститутов и проектно-конструкторских 
бюро.

В состав научно-технического сотруд­
ничества входят исследование и согласо­
вание вопросов, связанных с униф ика­
цией габаритов строений, подвиж ного  
состава, дорожны х покрытий, устройств 
сигнализации и связи; а такж е  с прим е­
нением вычислительной техники на тран­
спорте. Значительный объем занимает 
развитие и эксплуатация автомобильного 
транспорта и автомобильных д орог; 
ОСЖД проводит сотрудничество с раз­
личными международны ми организация­
ми.

Руководящим органом  О рганизации 
сотрудничества железных д орог являет­
ся Совещание министров путей сообщ е­
ния, которое рассматривает и принима­
ет решения по вопросам, связанным с 
международными путями сообщ ения и с 
научно-техническим сотрудничеством в 
области ж елезн одорож н ого  и автомо­
бильного транспорта, а такж е автомо­
бильных дорог.

Исполнительным органом  Совещания 
министров является Комитет О рганиза­
ции сотрудничества железных дорог, на­
ходящийся в Варшаве.

В рамках Комитета действуют одиннад­
цать комиссий, занимающ ихся общ ими и 
отраслевыми вопросами. Вопросами ав­
томобильных д орог занимается XI Ко ­
миссия по вопросам автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог, 25 го ­
довщина деятельности которой исполни­
лась в прош лом году. Комиссия органи­
зует совместные работы стран-членов 
ОСЖД, охватывающие область строи­

тельства и содержания д ор о г и мостов 
(соверш енствование конструкции  и тех­
нологии, механизации работ, прим ене­
ние новых промы ш ленных отходов, без­
опасность движения, интенсивность м е ж ­
дународного  транспорта и т. д.)

После завершения разработки  каж дой 
темы на трех языках (русском , немец­
ком  и китайском) вы пускаются ре ко м е н­
дации, которы е м огут использоваться 
при проектировании и строительстве до ­
ро г и мостов в социалистических стра­
нах.

К настоящ ему времени закончен ряд 
тем по мостам и дорогам  и выпущены 
реком ендации О С Ж Д : 

униф ицированны е методы изменения 
несущ ей способности д ор ож ной  конст­
рукции  и ее конструктивны х слоев;

применение систем защитных п о кр ы ­
тий бетонных мостов от коррозии ;

применение техники торкретирования 
и инъектирования при содержании м о ­
стов;

проектирование, реконструкция и уси­
ление мостовых конструкций  клеевыми 
соединениями с силовым замыканием ;

применение полимербетона в сочета­
нии с бетоном  для содержания мостов;

современные конструкции  и методы 
строительства путепроводов и эстакад;

система контроля цементобетонных 
покры тий для проверки расчетных усло­
вий.

Рекомендации Комитет О С Ж Д  направ­
ляет всем министерствам транспорта 
стран-членов О СЖ Д. Кром е того, ка ж ­
дое заинтересованное лицо м ож ет поль­
зоваться этими реком ендациям и в биб­
лиотеке Комитета О С Ж Д. Специалисты 
по автомобильным дорогам  м огут полу­
чить добавочные экземпляры  реком ен­
даций после направления в адрес Ком и­
тета соответствую щ его заказа.

В настоящее время в Комитете О С Ж Д 
разрабатываются следую щ ие реком ен­
дации:

геологические исследования и разра­
ботка методов защиты зон с оползневы ­
ми явлениями в д ор о ж н о м  строительстве 
(ведущ ий разработчик —  польский Ис­
следовательский институт д ор о г и м о ­
стов в Варшаве, заверш ение разработки 
темы предусматривается в 1985 г.);

униф икация испытаний мостов проб­
ной нагрузкой и изм ерений мостов (ве­
дущ ий разработчик —  ЧССР, издание 
предусматривается в 1985 г.).

В плане работы О С Ж Д  на 1984 г. и 
последую щ ие годы предусматривается 
издание следую щ их рекомендаций: 

определение размеров нежестких до ­
рож ны х покры тий;

оценка  прочности и усиления покры ­
тий автомобильных д ор о г с целью по­
вышения их несущей способности;

укрепление грунтов цементом, биту­
мом , известью и дегтем  с применением

активизирую щ их добавок. Комплексное 
укрепление грунтов вяжущ ими материа­
лами;

классиф икация грунтов, усовершенст­
вование и униф икация методов лабора­
торных и полевых испытаний грунтов, 
применяемы х в д ор о ж но м  строительст­
ве.

Сейчас идет работа над темой «Учет 
интенсивности движения на автомобиль­
ных дорогах в 1985 г. и разработка ав­
томатических методов учета движения».

По теме «Охрана окруж аю щ ей среды 
и экономия природны х материалов при 
проектировании и строительстве автомо­
бильных дорог»  совместные работы под 
руководством  специалистов СССР также 
начаты в 1984 г.

В рамках Комитета О рганизации сот­
рудничества железны х д орог была раз­
работана терминология в области авто­
мобильных дорог. В ее составлении при­
нимали участие специалисты из Болга­
рии, Венгрии, ГДР, Польши, Румынии, 
С оветского С ою за и Чехословакии. Для 
каж дого  понятия указаны соответствую­
щие названия на языках всех сотрудни­
чающ их членов О рганизации сотрудни­
чества железны х д орог (О С Ж Д) в сле­
дую щ ей очередности: болгарский, вен­
герский, немецкий, польский, румы н­
ский, русский и чешский.

Терминология подразделена на 12 
следую щ их отраслей д ор ож ного  хозяй­
ства: планирование д ор ож ного  движе­
ния, техника движения; обустройство 
дороги , элементы дороги, трассирова­
ние, дорож ная конструкция, строитель­
ные материалы, автодорожны е мосты, 
зимнее содерж ание дорог, машины и 
оборудование, дорож ная администра­
ция, безопасность д ор ож ного  движения.

Следует отметить, что в разработке 
каж дой  из тем участвуют крупнейш ие 
ученые. Интеграция их труда оказывает 
заметное влияние на технический про­
гресс транспорта во всех социалистиче­
ских странах.

Кажды е 4 года в рамках ОСЖ Д про­
водится м еж дународное совещание спе- 
циалистов-дорожников. О но позволяет 
участникам обменяться мнениями и о з­
накомиться с новейшими достижениями 
в области проектирования, строительст­
ва и содержания дорог. В настоящее 
время предприняты усилия для органи­
зации такого совещания в 1985— 1990 гг.

Комитет О С Ж Д тесно сотрудничает с 
Комиссией по транспорту СЭВ и имеет 
деловые отношения с М еждународной 
организацией автодорожны х конгрессов.

И нж . Е. Сежпутовски — 
советник X I Комиссии по 
автомобильному транс­
порту и шоссейным доро­
гам Комитета Организа­
ции сотрудничества же­
лезных дорог

На дороге 
Ковель — 
Брест
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Руководители
обмениваются
опытом

Недавно в институте повыш ения квали­
фикации руководящ их работников и 
специалистов д ор ож ного  хозяйства 
Минавтодора РСФСР состоялась конф е­
ренция по обмену опытом м еж ду заме­
стителями начальников автодоров по 
эксплуатации, которая послужила итогом  
их обучения на месячных курсах при 
этом институте. Собравшихся здесь лю ­
дей с разных концов нашей страны 
объединило стремление решить самые 
наболевшие вопросы ремонта и содер­
жания автомобильных д орог: финанси­
рования, организации структуры  службы 
содержания, сроки ремонтов и др. Это­
му и были посвящены доклады и сооб­
щения, сделанные на конф еренции.

М. М. М агомедов из Дагестанавтодора 
поделился опытом эксплуатации гравий­
но-песчаных покрытий на горны х д ор о ­
гах. Сложность содержания покры тий в 
подобных условиях обусловлена тем, что 
с увеличением высоты расположения 
дороги над уровнем  моря снижается 
температура воздуха, повышается коли­
чество осадков. Лесной растительности 
на горных дорогах нет. П оэтому зим ой 
они заносятся снегом  в большей степе­
ни, чем дороги , проходящ ие в долинах.

Для планирования затрат на текущ ий 
ремонт и содержание М. М . М агом едов 
предложил ввести коэф фициенты, учи­
тывающие высоту местности, где про ­
ходит дорога. O l* также разработал ме­
тодику, позволяю щ ую  определять поте­
ри народного хозяйства от дорож ны х 
происшествий, что, в свою  очередь, даст 
возможность правильно планировать за­
траты на обеспечение безопасности дви­
жения.

Зам. начальника по эксплуатации 
Томскавтодора И. Е. Пудов рассказал о 
графиках, которы е позволяю т прогнози­
ровать разруш ение д ор о ж н о го  покрытия 
весной. А втодор разработал их совмест­
но с каф едрой автомобильных д орог 
Томского инженерно-строительного ин­
ститута. Принцип построения граф иков

основывается на следую щ ем  положении: 
чем суровее была зима, тем меньше 
влаги будет в почве и тем меньш е бу­
дут разруш ения покры тия в весенний 
период. Эта методика дает возм ожность 
работникам Томскавтодора уж е  зим ой 
определить, каков будет объем ре ­
монта д о р о ж н о го  покры тия вес­
ной, какие  нужны  будут для этого маш и­
ны, сколько  потребуется рабочих.

Вопросам зим него  содерж ания д орог 
посвятил свое выступление Н. Т. Лупа- 
рев (В оронежавтодор). Планировать ме­
роприятия по защите д ор о г от снега им 
помогает карта области, разбитая на 
районы, по количеству снегоприноса с 
учетом направления господствую щ их 
ветров. Это позволяет оперативно выби­
рать наиболее эф фективные средства 
защиты д ороги  от снежны х заносов (щ и­
ты, посадки и др.) и правильно их уста­
навливать. Н. Т. Лупарев посоветовал 
каж дом у автодору иметь такую  карту.

На конф еренции были такж е заслуша­
ны сообщ ения И. С. С торожилова (П ри­
м орская автомобильная дорога ) о заме­
не деревянных автодорож ны х мостов 
металлическими, А. А. Ф ролова (О рен- 
бургавтодор) об  использовании тракто­
ра К-700 для зим него  содерж ания авто­
мобильных д орог при больш ом  объеме 
работ, А. Ф . Веточкина (Якутавтодор) об 
устройстве автозимников при помощ и 
сельскохозяйственных дождевальных 
установок.

Когда перечень докладов, предусм от­
ренных програм м ой заседания, был ис­
черпан, его  участники обсудили некото­
рые спорны е проблемы  содержания ав­
томобильных дорог.

—  Почти все бригады нашего автодо- 
ра переведены на бригадный подряд, —  
рассказал зам. начальника по эксплуата­
ции Волжской автомобильной дороги
А. И. Садиков. —  Есть, конечно, свои 
трудности, но опыт создания хозрасчет­
ных бригад  на ремонте и содержании 
д орог у нас уж е  есть. И вот, что мы от­
метили: залог успеха работы такого
коллектива —  опытный, энергичный бри ­
гадир. П рактика показала, что совет 
бригады способен решать самые слож ­
ные производственные вопросы, и не 
стоит лишний раз начальству вмешивать­
ся в дела хозрасчетного коллектива. 
Д оверяя лю дям, мы возлагаем на них 
больш ую  ответственность. И мы знаем,

что они, понимая это, не подведут. Кс- 
нечно, очень важное значение имеет и 
квалиф икация технического руководите- 
ля-мастера. И вот хотелось бы спросить 
в связи с этим: справедливо ли, что ма­
стера получают меньше, чем рабочие?

Ответил на этот вопрос зав. кафедрой 
эконом ики и планирования дорожного 
хозяйства Института повышения квалифи­
кации М инавтодора РСФСР Н. С. Ван:

—  Сейчас предполагается доплачивать 
мастерам за увеличение объемов вы­
полненных работ. Такой опыт работы 
уж е  имею т некоторы е дорожные орга­
низации Эстонской ССР. Думается, что 
он м ож ет быть использован и в других 
республиках.

—  Действую щ ий ныне закон о наказа­
нии граждан за порчу дорожных знаков 
и элементов обстановки пути имеет 
один существенный недостаток — до­
рож н ики  не имею т права сами взимать 
штрафы за такие действия, — ответил 
зам. начальнике по эксплуатации Став- 
ропольавтодора Н. А. Басов.

—  Видимо, одним  из вариантов реше­
ния этого вопроса м ож ет быть выдача 
д ор ож никам  удостоверений внештатных 
сотрудников ГАИ, —  выразил свое мне­
ние по этому поводу И. С. Сторожи- 
ров. —  В нашем автодоре предполагает­
ся создать такой отряд, который будет 
следить за поряд ком  на дороге, а руко­
водить им будет автоинспекция.

—  Хотелось бы сказать несколько слов 
о застройке полосы отвода, — выступил 
зам. начальника центральной автомо­
бильной дороги  Г. В. Ф едоров. — Слу­
чается так, что на ней возводят соору­
жения, не отвечающ ие требуемым нор­
мам. И с этим надо решительно бороть­
ся. Руководитель дорож ной  организации 
обязан знать, как будет застроена поло­
са отвода, и в случае несоблюдених 
установленных правил решительно вы­
ступить против на заседании комиссии 
по безопасности движения, пускай даже 
готов проект будущ его  объекта. Это не­
обходимая мера для предотвращених 
д орож ны х происшествий.

Слушатели института повышения ква­
лификации отметили высокий уровень 
преподавания в институте и высказали 
некоторы е пожелания по улучшению 
учебного  процесса и бытовых условий 
слушателей.

С. Кириченко

Проблему эксплуатации местных дорог выносит на обсуж дение  
зам. нач. по эксплуатации Дагестанавтодора М. М. Магомедов
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НАГРАЖДЕНИЯ

Указом Президиума Верховного Сове­
та РСФСР за заслуги в области строи­
тельства п о ч е т н о е  з в а н и е  « З а ­
с л у ж е н н ы й  с т р о и т е л ь
РСФСР»  присвоено работникам Нов­
городского областного д о р о ж н о го  ре ­
монтно-строительного треста А. М. Его­
рову — машинисту автогрейдера и 
Н. И. Карабанову —  машинисту бульдо­
зера.

Указом П резидиума Верховного Сове­
та Украинской ССР за заслуги в обла­
сти строительства и эксплуатации авто­
мобильных д орог и активное участие в 
общественной ж изни гл. инж. Киевского 
областного производственного управле­
ния строительства и эксплуатации авто­
мобильных д орог В. П. Стопыкину при­
своено п о ч е т н о е  з в а н и е  « З а ­
с л у ж е н н ы й  с т р о и т е л ь  У к р а ­
и н с к о й  ССР » .

Указом Президиума Верховного Сове­
та Узбекской ССР за заслуги в развитии 
математической науки, подготовку высо­
коквалифицированных кадров в респуб­
лике присвоено з в а н и е  « З а с л у ­
ж е н н ы й  р а б о т н и к  н а р о д н о ­
го о б р а з о в а н и я  У з б е к с к о й  
ССР А. Умирбекову —  зав. каф едрой 
Ташкентского автом обильно-дорож ного  
института.

Указом Президиума Верховного С о­
вета Узбекской ССР за плодотворную  
безупречную работу в системе М ини­
стерства строительства и эксплуатации 
автомобильных д орог республики, д о ­
срочный ввод автомобильных д орог и 
успешное выполнение плана и социали­
стических обязательств п о ч е т н о е  
з в а н и е  « З а с л у ж е н н ы й  с т р о и ­
тель У з б е к с к о й  С С Р »  присвоено
А. Л. Пермякову —  начальнику Ташкент­
ского специализированного СМУ-1 М ини­
стерства строительства и эксплуатации 
автомобильных д орог У збекской  ССР, 
Д. Сафарову —  д ор ож ном у рабочему

Зараф ш анского дорож но-эксплуатацион- 
ного  участка М инавтодора У зб е к­
ской ССР.

У казом  П резидиума Верховного Сове­
та Грузинской ССР за долголетню ю  пло­
дотворную  работу в области капитально­
го  строительства и в связи с Д нем  
строителя п о ч е т н о е  з в а н и е  « З а ­
с л у ж е н н ы й  с т р о и т е л ь  Г р у -  
з и н с к о й С С Р »  присвоено группе  ра­
ботников, занятых капитальным строи­
тельством д орог, и среди них О. В. Со­
коловой —  начальнику отдела кадров 
М инистерства автомобильных д ор о г Гру­
зинской ССР.

Указом  П резидиума Верховного Сове­
та Таджикской ССР за долголетню ю  пло­
дотворную  работу в транспортных и до­
рожны х организациях, ликвидацию  по­
следствий стихийного бедствия на авто­
мобильной д ороге  Душ анбе —  Х орог 
п о ч е т н о е  з в а н и е  « З а с л у ж е н ­
н ы й  р а б о т н и к  т р а н с п о р т а  
Т а д ж и к с к о й  С С Р »  присвоено 
И. Г. Кучерову —  гл. механику Таджик- 
дорстройтреста, Э. Мамадризобекову — 
главному механику ДСУ-8, 3. Шамсову — 
машинисту бульдозера дорож но -эксплуа ­
тационного участка №  3 (М инавтодор 
Тадж икской ССР).

Указом  П резидиума Верховного Сове­
та Туркм енской ССР за заслуги в строи­
тельстве автомобильной д ороги  Ки- 
зыл-Арват —  Кара-Кала и достижение 
высоких производственных показателей 
присвоены почетные звания работникам, 
наиболее отличивш имся на этом строи­
тельстве:

« З а с л у ж е н н ы й  с т р о и т е л ь  
Т у р к м е н с к о й  С С Р »  В. Г. Голу- 
бу —  машинисту автогрейдера Кизыл- 
А рватского  ДСУ-5, Б. Ханджанову —  ма­
шинисту бульдореза этого ж е  управ­
ления;

« З а с л у ж е н н ы й  р а б о т н и к  
т р а н с п о р т а  Т у р к м е н с к о й
ССР» Б. Пуханову —  водителю автомо­
биля Кизы л-А раватского автотранспорт­
ного предприятия №  3007.

В. И. М А РТЫ Н ЕН К О

На 66-м году ж изни  скоропостиж но 
скончался Почетный д орож ник РСФСР 
директор  Республиканского центра на­
учной организации труда и управления 
производством  М инавтодора РСФСР 
член КПСС Виктор Иванович М арты­
ненко.

В 1942 г. В. И. М арты ненко закончил 
М осковский автомобильно-дорожны й ин­
ститут. Великую  Отечественную войну 
он прош ел в военно-дорож ны х частях 
Красной Арм ии и участвовал в д о р о ж ­
ном обеспечении войск Брянского, За­
падного и 3-го  Белорусского фронтов, 
частей, участвовавших в боях за Восточ­
ную  Пруссию .

С 1945 г. В. И. М арты ненко работал в 
дорож но-строительны х организациях Гу- 
ш осдора.

Как опы тного руководителя, вы соко­
квалиф ицированного инженера-дорож- 
ника В. И. М арты ненко в 1960 г. назна­
чили главным инженером , а в 1965 г. 
начальником Управления строительства 
№  1 Гуш осдора Минавтотранса РСФСР. 
С 1969 по 1979 г. Виктор Иванович был 
главным инж енером  Гушосдора —  Рос- 
автомагистрали. С 1979 г. по последний 
день своей ж изни  он был директором  
ЦНОТ М инавтодора РСФСР.

Коммунист, ветеран Великой Отечест­
венной войны, опытный руководитель, 
грамотны й инж енер -дорож н ик В. И. М ар­
ты ненко внес большой личный вклад в 
развитие д о р о ж н о го  хозяйства Россий­
ской Ф едерации. За больш ой вклад в де­
ло д ор о ж н о го  строительства и за образ­
цовое выполнение боевых задач
В. И. М арты ненко был награжден орде­
ном Трудового  Красного Знамени и ме­
далями.

Принципиальный и авторитетный р у ко ­
водитель, непримиримы й к недостаткам 
Виктор Иванович, вместе с тем, был чут­
ким  и отзывчивым товарищ ем, скром ­
ным человеком . Он пользовался боль­
шим авторитетом и уважением д ор о ж ­
ников республики. Таким останется Вик­
тор Иванович в памяти всех, кто его знал 
и работал с ним.

Я. Д. Л И ВШ И Ц

Ушел из жизни Яков Давыдович Лив­
шиц — доктор технических наук, проф ес­
сор, Заслуженный деятель науки УССР. 
Перестало биться сердце замечательно­
го человека, коммуниста, крупно го  уче­
ного, талантливого воспитателя м олоде­
жи. Всю свою больш ую  и яркую  ж изнь 
он посвятил советской науке, подготов­
ке высококвалифицированных специали­
стов для нашей Родины.

Родился Яков Давыдович 23 сентября 
1907 г. Свою трудовую  ж изнь начал в 
возрасте 13 лет. В 1924 г. окончил Ки­
евскую строительную проф ш колу, потом

работал десятником  на строительстве. 
О кончил факультет инженеров путей со­
общ ений Киевского  политехнического 
института в 1930 г.

Преподавать Я. Д . Ливш иц начал в 
Киевском  институте граж данской авиа­
ции, где вел интенсивную научную  рабо­
ту в области строительной механики са­
молета, был одним  из создателей этой 
новой тогда дисциплины. Его учебник 
«Строительная механика самолета» неод­
нократно Переиздавался в Советском  
С ою зе и за рубеж ом . Во время Великой 
О течественной войны Яков Давыдович 
был начальником штаба 41-й учебной 
летной эскадрильи ГВФ, руководил ш тур­
манской подготовкой курсантов.

С января 1945 г. Я. Д . Ливш иц стал ра­
ботать в Киевском  автом обильно-дорож ­
ном институте. Вначале доцентом , затем 
деканом  и, наконец, заведую щ им  кафед­

рой строительных конструкций и мостов, 
ко то р ую  он возглавлял в течение 28 лет.

Яков Давыдович Лившиц —  автор бо­
лее 100 научных работ, создатель науч­
ной ш колы расчета мостов с учетом 
влияния длительных процессов. Его м о­
нограф ия «Расчет железобетонных кон­
струкций с учетом влияния усадки и пол­
зучести бетона» всемирно известна и 
является настольной книгой многих ин­
ж енеров и научных работников. Яков Да­
выдович обладал ярким  даром воспита­
теля молодых ученых, умел заражать их 
своим энтузиазмом  и трудолю бием.

В числе учеников Я. Д . Лившица — 
56 докторов и кандидатов наук.

О браз Якова Давыдовича Лившица 
останется в памяти его товарищей как 
образ коммуниста, беззаветно предан­
ного делу, принципиального и чуткого 
человека.

Автомобильные дороги, №  6, 1984 г. 31
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В коллегии 
Минтрансстроя

Вопрос о  ходе работ и мерах по 
обеспечению выполнения в 1984 г. пла­
нов строительства автомобильных д орог 
и взлетно-посадочных полос в районах 
нефтяных и газовых м есторож дений 
Западной Сибири был рассмотрен на 
коллегии М интрансстроя.

Коллегия отметила, что производ­
ственное строительно-монтажное объ­
единение Запсибдорстрой в январе —  
апреле текущ его  года выполнило план 
строительно-монтажных работ по ген­
подряду на 103,7%, однако собственны­
ми силами план выполнен только на 
88,7%. Тресты Нижневартовскдорстрой, 
Тюмендорстрой и Надымдорстрой не 
выполнили план как по генподряду, так 
и собственными силами, а трест Урен- 
гойдорстрой —  собственными силами.

Прирост выполняемых объемов работ 
по сравнению с соответствующ им перио­
дом прош лого года составил 9,9% при 
запланированном росте 16,2%. Н изкими 
темпами выполнялось строительство ря­
да д орог ввода текущ его  года.

Д опущ ено снижение задела земляно­
го полотна на начало года. Недовыпол­
нен план земляных работ в январе —  
апреле.

Организации ПСМО Запсибдорстрой 
плохо используют строительные маш и­
ны и автомобильный транспорт, показа­
тели их выработки и использования во 
времени по сравнению с прош лым го ­
дом снизились. Рост производительно­
сти труда существенно отстает от плано­
вого задания. Слабо ведется работа, на­
правленная на закрепление кадров, соз­
дание стабильных трудовых коллекти­
вов.

Трестами объединения реализован 
ряд мер по улучш ению качества строи­
тельства дорог, однако из-за недоста­
точной требовательности технических 
руководителей продолжаю тся наруш е­
ния нормативных требований и техноло­
гической дисциплины.

Сою здорнии недостаточными темпа­
ми проводит исследования. Разработка 
нормативных документов по ряду эф­
фективных технических решений затяги­
вается.

Коллегия обязала руководство Глав- 
запсибдорстроя и ПСМ О Запсибдор­
строй незамедлительно принять меры к 
устранению допущ енного  отставания и 
исправлению организационных недостат­
ков.

П редложено усилить работы субпод­
рядным организациям, промы ш ленным 
предприятиям, обеспечивающ им д о р о ж ­
ное строительство Западной Сибири.

С ою здорнии и С ою зд орпроект д ол ж ­
ны усилить научно-техническое и про ­
ектное обеспечение, решить в установ­
ленные сроки актуальные задачи строи­
тельства в сложных природных услови­
ях региона, ускорить разработку и ут­
верждение необходимых нормативных 
документов и проектных решений.
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ПОЗДРАВЛЯЕМ!
Исполнилось 70 лет со дня рож дения  министра автомо­

бильных д орог РСФСР Алексея А лександровича Николаева.
Еще ю нош ей в ответ на призыв Ком м унистической пар­

тии и комсомола в 1932. г. начал он самостоятельную  тр уд о ­
вую деятельность по путевке Ц К ВЛКСМ рядовы м  техником - 
дорожником на далеком  Сахалине. С тех пор непреры вно и 
беззаветно служит Алексей А лександрович трудном у, но 
благородному и крайне н уж ном у для нашей Родины делу —  
развитию д ор о ж н о го  хозяйства.

Возглавляя на протяжении более 20 лет ответственные 
участки непосредственно на производстве, А. А. Николаев 
прошел большой трудовой путь от производителя работ до 
главного инженера и начальника крупны х д ор о ж н о -стр о и ­
тельных организаций. Под его  руководством  и при непосред­
ственном участии построено м н о го  важнейш их автомобиль­
ных дорог и искусственных сооруж ений , сыгравш их больш ую  
роль в развитии эконом ики  и культуры  нашей страны.

В трудные годы Великой Отечественной войны А лексей 
Александрович, проявляя энергию  и героизм , обеспечил 
успешное выполнение ряда правительственных заданий по 
строительству аэродром ов и других важнейш их военных объ­
ектов, за что был отмечен боевы ми наградами Родины.

В 1953 г. А. А. Николаев, как вы сококвалиф ицированны й 
специалист, обладаю щ ий незаурядны м  талантом организа ­
тора производства, был выдвинут на руко во д ящ ую  работу в 
центральный аппарат М инавтодора РСФСР и в 1969 г. воз­
главил министерство. На этом вы соком  посту особенно ярко  
проявился его  талант государственного  деятеля.

Под руководством  А лексея  А лександровича м инистер­
ство успешно справляется с основными плановыми заданиями 
на протяжении всех лет с момента его  создания (1969 г.). 
Выполняются особо важные задания партии и правительства 
по развитию д о р о ж н о го  хозяйства Н ечернозем ья, С ибири и 
Дальнего Востока, в З ападно-С ибирском  неф тегазовом  ко м п ­
лексе и др. За эти годы общ ий объем строительства, ремонта 
и содержания автомобильных д ор о г и д ор о ж ны х  с о о р у ж е ­
ний возрос в 2,5 раза, протяженность автомобильных д орог 
с твердым покры тием  увеличилась с 198 до 350 тыс. км , в 
том числе с усоверш енствованны ми покры тиям и с 62 тыс. км  
до 174 тыс. км . П остроен ряд соврем енны х автомагистралей.

Росту объемов работ способствовало осущ ествление 
ряда мер, направленных на укрупнение  и объединение орга ­
низаций, сокращ ение излиш них и д ублирую щ их органов 
управления, развитие собственной производственной базы. 
При этом общ ая численность работаю щ их при росте основ­
ных объемов работ в 2,5 раза возросла всего лишь на 33 %, 
а повышение производительности труда позволило снизить 
затраты труда на 1 млн. руб., ремонтно-строительны х работ 
с 221 чел. до 118, в том  числе инж енерно-технических работ­
ников и служащ их с 71 до  33 чел. Все это способствовало 
дальнейшему развитию народного  хозяйства, укреплению  
обороноспособности страны, дальнейш ему подъем у благо­
состояния и культуры советских людей.

Имя А. А. Николаева как кр уп н о го  инженера, специа- 
листа-дорожника ш и роко  известно не только  среди д о р о ж ­
ников, автомобилистов и ученых нашей страны, но и за р у ­
бежом. Являясь председателем Коорд инационн ого  совета по

М инистр автомобильных доро г РСФСР А. А. Николаев

вопросам  деятельности д орож ны х организаций сою зны х рес­
публик в части ремонта и содерж ания автомобильных дорог, 
А. А. Николаев активно воздействует на технический про­
гресс в этом важ ном  деле, ум ело претворяет в ж изнь меры 
по дальнейш ему развитию  д ор о ж н о го  хозяйства страны, а 
такж е  улучш ению  технического  состояния д орог и безопас­
ности движения.

Член КПСС с 1943 г., А. А. Николаев активно участвует 
в общ ественной ж изни  страны. Он депутат Верховного Со­
вета РСФСР с 1971 г., был делегатом  XXIV , XXV и XXVI съез­
дов КПСС. Будучи вице-президентом  Общества советско-ли­
вийской друж б ы , А. А. Николаев вносит большой вклад в де­
ло укрепления мира и взаимопонимания м еж д у народами.

Комм унистическая партия и Советское государство вы­
соко  оценили заслуги А. А. Николаева. Он награжден двумя 
орденами Ленина, двумя орденам и Трудового Красного Зна­
мени, о рденом  О ктябрьской  Революции, двумя орденами 
«Знак Почета», м ногим и медалями, был удостоен Почетной 
грамоты П резидиум а Верховного Совета РСФСР.

Высокая партийность и принципиальность, глубокое по­
нимание долга перед Родиной, исклю чительное трудолю бие, 
постоянное стремление к познанию  и претворению  в жизнь 
всего нового, прогрессивного , объективная требовательность 
к себе и подчиненны м, душ евность и скромность, высокая 
эрудиция и личное обаяние —  все эти присущ ие Алексею  
А лександровичу качества вызывают к нему заслуженное глу­
б о ко е  уважение.

Горячо и сердечно поздравляя Алексея Александрови­
ча Николаева с ю билеем , желаем  ему кр е п ко го  здоровья, 
долгих лет ж изни , новых успехов в его  ответственной госу­
дарственной деятельности на благо нашей великой Родины, 
больш ого  личного счастья!

Московский ордена Трудового Красного Знамени автомобильно-дорожный институт
объявляет прием

специалистов с высшим образованием  на специаль­
ный факультет перепод готовки  кадров по новым, 
перспективным направлениям науки и техники по 
следующ им специальностям:
АВТОМАТИЗАЦИЯ ПРОЕКТИРОВАНИЯ (машин, 

дорог, систем автоматического управления техно­
логическими процессами) 

АВТОМАТИЗАЦИЯ ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫХ ИС­
СЛЕДОВАНИЙ (ДВС, автомобилей, процессов авто­
мобильных перевозок и д о р о ж н о го  движения)

НАДЕЖНОСТЬ М АШ ИН И ТЕХНОЛОГИЧЕСКИХ 
КОМПЛЕКСОВ

СТАНДАРТИЗАЦИЯ И УПРАВЛЕНИЕ КАЧЕСТВОМ
(в маш иностроении и авторем онтном  производстве) 

О бучение производится по направлению пред­
приятий и организаций с отры вом  от производства. 
С ро к обучения по первы м  двум  специальностям —
9 мес.; начало занятий —  3 октября. С рок обучения 
по остальным специальностям —  6 мес.; начало за­
нятий—  2 ноября.

Д ля прож иваю щ их в М оскве  и М осковской  обл. 
организуется переподготовка  без отрыва от произ­
водства.

Справки по телеф ону: 155-01-97.
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О птико-механические приборы
промышленного и научного назначения

никогда не подведут Вас,
если Вы будете пользоваться услугами 

Свердловского салона «  Луч »

Здесь можно взять напрокат или отремонтировать 
следующие приборы: 

микроскопы
контрольно-измерительные
спектральные
фотометрические
геодезические.

Ремонтная база салона «Луч» оснащена вы сокоточной контрольно - 
юстировочной аппаратурой. Высококвалиф ицированны е специалисты 
качественно и в ко роткие  сроки  произведут необходим ы й рем онт 
приборов.

Прокат приборов, осущ ествляемый салоном , —  новая прогрессив­
ная ф орма обслуживания предприятий и научно-исследовательских 
институтов. 5 процентов в месяц от оптовой стоим ости прибора  —  це­
на за услуги по прокату.

Прием заказов, заключение договоров, выдача приборов производятся по 
адресу:

620100, г. Свердловск, ул. Мичурина, 217, тел. 24-18-24.

А вто м о б и л ь н ы е  д о р о ги ,  1984, №  6, 1— 32
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