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□  Во всех производственны х п од раз­
делениях Г л а в д о р с т р о я  М инистер­
ства транспортного строительства С С С Р 
ш ироким фронтом развернулось социа­
листическое соревнование в честь 50-й 
годовщ ины В еликого О ктября. Всеобщее 
участие строительны х трестов и у п равле­
ний в этом патриотическом всенародном  
деле пом огает добиваться высоких трудо­
вых показателей  и этим успешно реш ать 
одну из важ нейш их народнохозяйствен­
ных задач  — создание разветвленной се­
ти автом обильны х дорог в нашей 
стране.

Хорош их производственны х по казате­
лей добился трест « Ц е н т р о д о р ­
с т р о й » .  П лан полугодия по генподря­
ду  выполнен на 109,3%- По объекту ю би­
лейного года «Н агатино» выполнено р а ­
бот на сумму 3400 тыс. руб. вместо 
2463 тыс. руб. по плану. Всего в тресте 
участвую т в соревновании за  ком м уни­
стический труд 2857 чел., что составляет 
59% всех работаю щ их. Все строительны е 
организации треста активно вклю чились 
в соревнование за  высокую  культуру про­
изводства. А в честь славного ю билея 
40 бригад, которы е охваты ваю т 498 чел., 
борю тся за  право назы ваться  «Б ригада  
имени 50-летия С оветской власти».

В первых р яд ах  соревнования уверен­
но идет коллектив работников треста 
«Т ю м е н д о р с т р о  й», выполнивш ий 
план строительно-м онтаж ны х работ ш е­
сти месяцев на 141% при повышении 
производительности труда за этот пери­
од на 2,4% и снижении стоимости работ 
на 1,7%.

П е т р о п а в л о в с к и й  до р о ж н о ­
строительный трест перевыполнил полу­
годовой план строительно-м онтаж ны х 
работ на 15,6%. В этом тресте трудятся  
648 работников, которы м уж е присвоено 
звание «Ударник коммунистического тр у ­
да», а участвую т в соревновании за  пра­
во носить это звание еще 1230 чел. или 
44% всех работников треста.

Успешно трудится на юбилейной вахте 
славный коллектив орденоносного трес­
та «С е в к а в д  о р с т р о Й». П лан полу­
годия выполнен на 107%. Во II к вартале  
досрочно сдано в эксплуатацию  14 км 
автом обильны х дорог. В р ац и он али за­
торский ф онд внесено 270,2 тыс. руб. 
В течение первого полугодия построено 
два  автом атизированны х асф альтобетон­
ных заво д а  и одйн цементобетонный не­
прерывного действия. В трех строитель­
ных управлениях битумные хранилищ а 
переведены на электроподогрев. Такое 
укрепление производственной базы  по­
зволит добиться тресту еще лучш их про­
изводственны х показателей.

Все строители коллективов Главдор- 
строн преисполнены ж еланием  вы пол­
нить своп о бязательства , приняты е в 
честь славного пятидесятилетия наш его 
государства.

□  Д орож ники  Г у ш о с д о р а Г р у ­
з и н с к о й  С С Р приняли социалистиче­
ские обязательства  в честь 50-летия В е­
ликой О ктябрьской социалистической ре­
волюции. Основной пункт о б язател ь­
ства — д ать  прирост сети дорог с усовер­
ш енствованны м покрытием не меньше, 
чем на 300 км. Свое слово дорож ники 
Грузии успешно выполняю т. Н а 1-е июля 
1967 г. социалистические обязательства  
по работам  капитального и среднего ре­
монта выполнены на 106%, а план ре­
монта проезж ей части — на 103,8%.

□  К оллектив Н о в г о р о д с к о г о  
дорож но-строительного управления взял  
о бязательства  закончить годовой план 
па пять дней раньш е срока, три четвер­
ти вновь построенных и капитально  о т ­
ремонтированны х дорог сдать  с оценкой 
хорош о. Д орож ни ки  трудятся  с боль­
шим напряж ением : за  пять месяцев о б ъ ­
ем выполненных коллективом  уп р авл е­
ния работ превысил план на 17% . С ей­
час все чащ е предъявляю тся к сдаче ки­
лометры  новых дорог с хорош им покры ­
тием. В этом  — итог больш ого тр у д а  д о ­
рож ников, ставш их на вахту  ю билейного 
года.

□  С троители М о с т о п о е з д а  
№  413 сооруж аю т больш ой ж елезобетон­
ный автодорож ны й мост через р. Омь. 
Успешно трудится коллектив м остопоез­
да  в горячие дни ю билея 50-летня О к­
тября. Л у чш ая  бри гада  м онтаж ников, 
которой руководит А лександр Б о л ьш а­
ков, вы полняет нормы вы работки  на 
140%. Т аких  ж е показателей  в труде  д о ­
бивается бри гада плотников А лексея 
З ах ар о ви ч а  Ц апенко  на установке о п а ­
лубки.

Т рудовы е победы бригад, горячий 
ритм работы  являю тся гарантией того, 
что м остостроители сдер ж ат  свое слово 
и омичи получат новый мост к юбилею 
О ктября.

□  Во все концы К а м е н с к о г о  
р а й о н а  С вердловской области от 
г. К ам енска-У ральского разбеж ал и сь  
светлы е полосы дорог со щ ебеночным по­
крытием. Они связали  с городом  села 
К левакино, С ипава, Больш ую  Грязнуху, 
Травянское, Сосновку, Ры бникове и др.

В юбилейном году с 5 июня здесь объ  
явлен ударны й месячник и м еханизиро­
ванны е отряды  выш ли на дороги. Р ем о н ­
тирую тся стары е, строятся  новые. 
К  50-летнему юбилею С оветской власти 
на к гр те  района не останется таких 
мест, куда  бы не пролегли надеж ны е 
дороги.

ТРЕТПМ
КТЯБРЬ
DCTDHHD'
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Коммунистическая партия и Советское правительство 
придают большое значение научному руководству экономи­
ческими и социальными процессами. Разработанные ноябрь­
ским (1964 г.), мартовским и сентябрьским (1965 г.) Плену­
мами Ц К и одобренные X X III съездом партии меры по совер­

шенствованию руководства экономической, социально-политической и духов­
ной жизнью страны знаменуют собой новый этап в развитии советского

общества на пути к коммунизму.
Из Тезисов ЦК КПСС «50 лет Великой Октябрьской социалистической революцййэ

АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ-СОСТАВНОЕ ЗВЕНО 
ЕДИНОЙ ТРАНСПОРТНОЙ СИСТЕМЫ

В Тезисах Ц К КПСС «50 лет Великой 
О ктябрьской социалистической револю ­
ции» указывается, что успеш ное реш е­
ние задач ком м ун истическо го  строитель­
ства предполагает, в частности, «полное 
использование преим ущ еств и в о зм о ж ­
ностей социализма... и на транспорте».

Единая транспортная система —  сово­
купность непреры вно, планом ерно и 
пропорционально развиваемых и ис­
пользуемы х всех видов транспорта, пол­
ностью обеспечиваю щ их все потребности 
народного хозяйства и населения в со ­
ответствующ их перевозках при м ини­
мальных затратах общ ественного  труда.

Дальнейш ее развитие и соверш енст­
вование единой транспортной системы 
на данном  этапе по сущ еству означает 
использование им ею щ егося  уж е  соци­
ально-эконом ического  единства транс­
порта для достиж ения технико-техноло­
гического  объединения транспортной 
системы. Только последнее обстоятель­
ство гарантирует основу единого  транс­
портного конвейера, обеспечиваю щ его 
в своей простейш ей ф орм е непреры в­
ность перевозочн ого  процесса, доставку 
грузов и пассажиров по  классической 
ф ормуле «от двери к  двери» с наимень­
шими затратами общ ественного  труда.

Важно отметить, что на автомо­
би льно-дорож ны й транспорт приходится 
около 50% общ егодовы х транспортны х 
и зд ерж ек в стране, свы ш е 60% общ ей 
численности работников, занятых на 
транспорте и т. п. П оэтом у сокращ ение 
народно-хозяйственных расходов и по­
вышение производительности труда на 
транспорте д олж но  идти п реж д е  всего в 
направлении эконом ии затрат на автомо­
б и льно-дорож ном  транспорте.

В этой связи в общ ей задаче развития 
и соверш енствования единой транспорт­
ной сети особое  внимание следует 
уделить созданию  разветвленной сети 
автомобильных д ор о г. Решение этого во­
проса с народнохозяйственной точки  
зрения весьма актуально, так ка к у р о ­
вень пропускной  способности автомо­
бильных д о р о г и их проезж аем ость  су­
щественно сказы ваю тся на деятельности 
не только автом обильного, но такж е  и 
других видов транспорта, взаимодейству­
ющих с ним в обеспечении полного  пр о ­

цесса грузовы х и пассажирских сообщ е­
ний при обслуживании народного  хозяй­
ства и населения.

С окращ ение изд е р ж е к автомобильно­
го транспорта (как указывалось, состав­
ляю щ их о ко л о  половины всех транс­
портных и зд е р ж е к в стране), возм ож н о  
достигнуть только  в условиях совм ест­
ного развития магистральной и низовой 
части д ор о ж н о й  сети, в частности, путем 
строительства и реконструкции  автомо­
бильных д ор о г в сельской местности.

Это положение имеет эконом ическую  
основу. Анализ показывает, что перево­
зочная работа и соответствую щ ие ей 
транспортны е и зд ерж ки  неравном ерно 
распределены  по  сети автомобильных 
д ор о г: на 70% пе р ев о зо к, осущ ествляе­
мых на 35% протяж ения автомобильных 
д орог (составляющ ие, главным об разом , 
магистральную  часть д ор о ж н о й  сети) 
приходится о ко л  45% и зд е р ж е к автомо- 
бильнотдорож ного  транспорта, а на ос­
тальные 30% перевозок, осущ ествляе­
мых на 65% протяжения д ор о ж н о й  сети 
(местные д ороги , имею щ ие низкий тех­
нико-эксплуатационны й уровень) при­
ходится свыш е 55% изд е р ж е к автомо­
би льно -д орож ного  транспорта.

Таким образом , ком плексны й подход к 
ф орм ированию  ф ункционирования авто­
м об ильно -дорож ной  сети гарантирует 
улучш ение использования основных 
производственны х ф ондов и повыш ение 
эф фективности капитальных вложений 
в авлгомобилыно-дорожный транспорт.

Ком плексное  развитие общ ей сети ав­
томобильны х д ор о г яри  оптимальном  со­
отнош ении м еж д у ее составными частя­
ми (магистральной и низовой) предоп­
ределяет необходимость проведения 
ряда серьезны х м ероприятий.

Н уж но продолжать совершенствовать 
способы п рол ож евия  автомобильных 
д орог: правильно оценить их историче­
ски сложивш иеся размещ ения, обеспе­
чить рациональное начертание основ­
ных и дополнительных магистральных 
автомобильных д ор о г и подъездных пу­
тей к  ним; проводить моделирование се­
ти автомобильных д ор о г и ее узлов с 
достиж ением  оптимальной загрузки , гу ­
стоты и  уровня в единой транспортной 
сети.

Н еобходимо дальнейш ее соверш енст­
вование норм  проектирования автомо­
бильных д о р о г  (СНиП Н-Д.5-62), а 
такж е  разработка  специальных но р м  
проектирования автомобильных д орог 
колхозов и совхозов (аналогично нор­
мам  для промы ш ленны х предприятий —  
СНиП И-Д.6-62) и д о р о г и улиц в селах 
(аналогично н о р м ам  для город ов  —  
СНиП II-K.5-62).

Н уж но продолж ать соверш енствовать 
методы  технико -эконом ических обосно­
ваний норм  проектирования автомобиль­
ных д о р о г и вы бора наилучших вариан­
тов их строительства и реконструкции, 
имея в виду, что эти оценки  должны  
производиться с учетом  капитальных и 
эксплуатационны х и зд е р ж е к по автомо­
бильным дорогам , вклю чая стоимость 
земли, полосы отвода, соответствующ ие 
и зд ерж ки  автомобильного транспорта по 
перевозкам  и  возм ож ны е издерж ки  на­
родного  хозяйства от дорож но-транс­
портных происшествий.

В области дорож но-строительного  
производства необходим о улучшить пла­
нирование капитальных вложений, обес­
печить круглогоди чн ое  д орож ное  строи­
тельство и его  удеш евление, улучшить 
проектно-см етное дело и т. д.

Не менее ответственные задачи стоят 
и в области дорож но-эксплуатационной 
службы : нуж но совершенствовать струк­
туру, обеспечить учет основной сети ав­
томобильны х д орог по отдельным м арш ­
рутам, ввести общ егосударственную  ста­
тистику движения по дорогам , оценивать 
производственную  деятельность д о р о ж ­
но-эксплуатационной службы  по транс­
портно-эконом ическим  критериям  и т. п.

Следует провести работу по дальней­
шей концентрации и централизации всех 
источников ф инансирования д о р о ж н о го  
хозяйства в едином  д о р о ж н о м  ф онде 
(бю джетны е ассигнования, отчисления от 
автомобильного парка  и т. д.).

Успеш но претворяя в ж изнь директи­
вы XXIII съезда КПСС по  дальнейш ему 
строительству и реконструкции  автомо­
бильных д о р о г в стране, мы долж ны  
помнить ленинский завет: «...Автом о­
бильное дело, при условии обслуж ива­
ния большинства населения, имеет гр о ­
мадное значение...».
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ОКТЯБРИ
Н аправлени е автом обильной дороги Алма-Апга—Ф рунзе— 

Т аш кент совпадает с  участкам  среднезекового торгового пути 
из Азии через Н иж нее П о в о л ж ье  в З ап адн ую  Европу. О ж ив­
ленное, конечно по понятиям  того времени, движ ение на  тор­
говом пути приходится на X III1— XVI вв., когда на завоеванной 
татаро-м онголам и  территории о т  берегов Д у н ая  до Тихого 
океана было создано , государственное объединение.

В озникла необходим ость в  хорош о налаж ен ной  связи . 
И сторик Д ж увей ни , ж ивш ий в  средние века, писал: «Когда
удлинилась и расш ирилась протяж ение их царства и стали 
случаться важ н ы е собы тия, невозм ож но стало  без сообщений 
о полож ении вр аго в . П риходилось так ж е  перевозить ценности 
с з а п а д а  на восток и с дальнего  востока  н а  запад . П о сему 
учреж дены  ям ы  через всю ш ирь и длину страны  и определены  
припасы и расх о ды  но  к аж д о м у  яму, полож ено число людей 
и ж ивотны х, явств, питий и щрочего снаряж ения. Е ж егодно 
ямы долж ны  осм атриваться , коль будет какой недостаток или 
убыль, н ад о  б р ать  зам ену с крестьян». Э го  свидетельство со вре­
менника указы вает , что м естное население иесло ямскую  
пав иин ость.

Об условиях путеш ествия р ассказы вает  посланец римского 
папы П лано К арпини , проехавш ий в 1245— 1247 гг. из З а п а д ­
ной Е вропы  до  К ар ако р у м а: «Мы вставали  рано утром и
ехали до  ночи б ез еды и очень часто п ри езж али  так  поздно, 
что не ели и ночью, а то, что .мы долж ны  есть ночью , нам  
д авал о сь  ранним  утром, и мы ехали к а к  только  м огли скакать 
лош ади... и таким  образом  мы ехали быстро без всякого 
перерыва».

В еще худш их условиях ок азал ся  посланник ф ранцузского 
короля Л ю дови ка  IX В ильгельм  Рубрук , проехавш ий через 
пять лет  по  тому ж е  м арш руту: «О тды хали только один един­
ственный раз, т а к  к а к  не могли получить лош адей... М ы ехали 
гю д в а , а иногда по три  дн я, не вкуш ая пищи, кром е кумыса...».

П о всем у  торговом у пути через определенное расстояние 
находились я.мы (станции), где путники зам ен яли  уставш их 
лош адей или верблю дов на  авеж их, получали  пищу и ночлег. 
Реки преодолевали  вброд. Л иш ь на С ы р-Д арье бы ла паром ­
н ая  переправа, а на р. У рале известный арабский путеш ествен­
ник И б н -Б атту та  ви дел  «мост н а  судах подобно Б агдадском у 
мосту».

К  X V I—X V II вв. в р езу л ьтате  ф еодальны х м еж ду усобиц 
на великом  торговом  пути путники часто подвергались р а з ­
бойничьим набегам  враж дую щ их степных феодалов. Н аступил 
упадок  торговы х сношений и созданная система ямской 
сдуж бы  бы ла р азруш ена. Е щ е ;в X V II в. остатки  к ар аван - 
сараев встречались от Д ж у н гар ски х  ворот до Эмбы и У рала.

И дея ям ской служ бы  бы ла заим ствован а  русским го су д ар ­
ством. К огда К азах стан  и Туркменский к р ай  в XIX в. вошли 
в состав Российской империи, вновь бы ла в о зр о ж ден а  ям!ская 
служ ба и а  основных торговы х и хозяйственно-адм инистратив­

ных путях К азах стан а  и С редней Азии. Одним из них являлась 
дорога от Верного (старое название А лм а-А аты ) до Таш кента. 
О на прош ла по участку  'бывшего торгового  пути средне­
вековья.

В о  второй половине прош лою  века дорога Верный—Т аш ­
кент бы ла приведена в относительный п оряд ок  — через реку 
строили мосты, а на горных перевалах  проклады вали  удобные 
проезды, причем использовали 'порох при разр аб о тке  скальных 
пород. Д ействительны й Член Русского географического общ е­
ства Ф. Р . О стен-С акан в 1867 г. п р оехал  часть пути по этому 
тракту. Он писал: «Мы видели производивш иеся... работы 
по устройству удобного колесного пути, которы й очень за т р у д ­
няется огромным количеством валунов и беспреры вны ми и зги ­
бами речки... Р аботы  производились солдатам и , пять деревян ­
ных мостов были готовы. С веж евы стругаины е перила блестели 
на солнце, и киргизские лош ади  наш и дичились невиданного 
зрелищ а и с  трудом  реш ались ступить на мосты». Русский 
офицер и этнограф  Х орош хин полуш утя-полусерьезно, в те  ж е 
годы советовал: « ...реш аясь н а  поездку по степны м дорогам , 
нуж но запастись продуктам и не менее, к ак  на месяц, взять 
прозапас колесо и ось, ж елательно  ж елезную . Д ороги  н асто л ь­
ко «хорош и», что часто бы ли поломки бричек. Приобрести 
в пути слом авш ую ся детал ь  невозм ож но».

П утеш ественник А. П. Ф едченко Оставил интересное опи­
сание почтовых станций на  тр ак тах  К азах стан а : «С танция — 
это собственно окоп, обнесенный д л я  защ иты  от снежных 
вихрей и буранов зем ляны м  в ал о м  в человеческий рост. Здесь 
сделано несколько навесов, на дворе  стоят лош ади , а  где-ни­
будь в  углу  прию тилась и  несчастная м азан ка  — м есто отды ха 
д л я  измученного путника. М азан к а  эта  постоянно занята  
ямщ иками, которы е тут ж е  спят, по своему обыкновению, 
нагишом, укры вш ись собственны м костю мом. В м азан ке  сде­
ланы  нары, сто ят  ветхий стол и сломанный стул... П рибавьте 
ко в1сему этом у дурную  езду, чааты е остановки... и можно 
будет составить некоторое понятие о путеш ествии...». Такое 
полож ение сохранялось вплоть до  О ктябрьской револю ции.

Во врем я первой империалистической и граж данской  войн 
дорож ны е сооруж ения — мосты и станции — обветш али, 
а часть бы ла разр у ш ен а  в ходе военных действий. К  в о сста­
новлению их на дороге А лм а-А та— Т аш кент приступили, когда 
было со здан о  Ц ентральное управление транспорта  (Ц У М Т).

В д вадц аты е  годы дорож ны е сооруж ения были капитально 
отремонтированы  и частью  заново  построены. П р о езж ая  часть 
имела грунтовое покрытие, лиш ь на отдельны х участках  вн о ­
силось небольш ое количество щ ебня и у страивалась  булы ж ная 
м остовая.

Н а дороге стали  появляться  автом обили и  относительно 
часто — у городов А лма-А ты, Ф рунзе, Д ж а м б у л а , Ч им кента, 
Таш кента. В 1924 г. на участке А лм а-А та— Ф рунзе впервые 
было организовано регулярное  пассаж ирское движ ение — один

П очтова я  с т а н ц и я  в В ерном . (С р и с у н к а  В алиханова 1856 г.) А вто вон зал  в г. А лм а-А те , 1967 г.
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Кольцевая развязка  на дороге Алма-Ата — Фрунзе.

раз в  сутки проходил автом обиль с 8— 10 пассаж ирам и. 
О днако .после откры тия (1929 г.) ж елезнодорож ной  магистрали 
Турксиб народно-хозяйственное значение дороги  А лм а-А та— 
Таш кент упало.

В предвоенны е годы н ачато  бурное оовоение природных 
богатств С редней Азии и К азах стан а : распахиваю тся пустую ­
щие зем ельны е площ ади по д  технические и  сельскохозяйствен­
ные культуры , интенсивно р азви вается  ж ивотноводство. С к а ж ­
дым годом  грузооборот м еж ду  ж елезнодорож ны м и станциями 
и сельскохозяйственны м и районам и ста л  быстро возрастать, 
что повы сило значение к ак  отдельны х участков, так  и в целом 
всей дороги.

Н а  наиболее грузонапряж енн ом  участке Б урное—Ч им кент— 
Т аш кент протяж енностью  215 км было возведено земляное 
полотно с  покры тием  из грунта и  добавлением  гравия и щ ебня, 
а там , где дорога  цроходила через населенны е пункты, а так ж е  
на участке А лм а-А та— К аскелен  устроена булы ж ная мостовая.

Н овое рож дение дороги  ггрех республик приходится 
на 1953— 1959 гг., когда по сущ еству ее заново  строили — 
уш иряли  и подним али зем ляное полотно, в некоторы х м естах, 
спрям ляя трассу , устраивали  черное гравийное покрытие спо­
собом смеш ения с последую щ ей двойной поверхностной о бра­
боткой, на наиболее лрузонапряж енны х отрезках  дороги у к л а ­
ды вали  асф альтобетон .

У часток А лм а-А та— Ф рунзе был сдан в постоянную  экс­
плуатацию  в 1955 г., а  в последую щ ие четыре года —• осталь­
ные участки дороги ; сущ ествовавш ие деревянны е мосты и тру­
бы зам енены  ж елезобетонны м и. Всего построено 303 мосга 
и 729 труб. В доль дорог возведено 203 линейных здания 
ж илого и прои зводственно-хозяйственного назначения: созданы  
ком плексы  до р о ж н ы х  м астеров, ремонтеров и до.рожно-эксплуа- 
гационны х участков с гар аж ам и , м астерскими, навесам и, скла­
дам и  и т. д.

Д л я  удобства  'проезж аю щ их .построено много автовокзалов 
и бензозаправочны х станций; во всех населенны х пунктах 
имею тся автопавильоны .

В прош лом  году на пересечении основных дорог, связы ­
ваю щ их столицу К азах стан а  с  городам и .республик Средней 
Азии, гостеприимно распахнул  свои двери  автовокзал  — зд а ­
ние современной архитектуры , воплощ енное в стекле и бе­
тоне. К  услугам  пассаж иров  — каф етерий, ком ната отды ха 
д л я  детей , гостиница, к ам е р а  хранения б агаж а , .почтовое отде­
ление, парикм ахерская , сберкасса, билетны й за л  и другие 
служ бы .

Сто лет н а за д  на этом  месте бы ла почтовая станция, рису­
нок которой сделан в 1856 г. первым казахским  ученым и 
путеш ественником Ч оканом  В алихановы м . В наш е врем я 
более 5 тыс. пассаж иров  еж едневно пользую тся услугами 
нового авто во к зал а . По 45 м арш рутам  о тх о дят  автобусы  м еж ­
дугородны х сообщ ений. Они связы ваю т столицу К азахстана  
с Ф рунзе, Д ж ам б у л о м , Ч им кентом , Таш кентом  и другими 
городам и. А втом обильная дорога  А лм а-А та—Т аш кент в послед­
ние годы хорош о благоустроена: в ж ивописны х местах рас­
полож ены  остановки д л я  отды ха, со вкусом оф орм лены  д о р о ж ­
ные указател и , установлены  пам ятн ики  и скульптуры. Н а боль­
шом протяж ении дороги созданы  много,рядные лесопосадки 
декоративного и снегозащ итного назначени я из пород плодово- 
ягодны х деревьев.

В ся  дорога  сдан а  в эксплуатацию  в 1960 г. и уж е за  пер- 
зы е д в а  года  полностью  окупила строительны е затр аты  и дал а  
экономию государственны х средств  в сумме 120 млн. ,руб„ 
при этом  абсолю тная экономическая эф ф ективность составила 
около 4 руб. на каж ды й  рубль затрат . Д орога  построена 
по норм ативам  I I I — IV  технических категорий, но уж е 
к 1963 г. на отдельны х участках  интенсивность движ ения 
достигала 2000 авт./сутки.

В последние д в а  года построена более чем тысячекиломет­
ровая автом обильная дорога А лм а-А та—Усть-Каменогорск 
и ответвлением  на С емипалатинск. Таким образом  Средняя 
Азия и ю ж ны е области К азах стан а  связаны  сетью автом обиль­
ных дорог с  городам и З ападной  Сибири. Значительно ож и­
вился г.рузообмен и  поток автотуристов из Сибири. Все эго 
увеличивает движ ение. Н а  1 ян варя  1967 г. интенсивность 
движ ения на отдельны х участках  дороги уж е превыш ает 
5000 авт./сутки. В связи с этим проводится реконструкция 
отдельных участков с переводом их в высшую техническую 
категорию .

С троительство дороги А лм а-А та— Ф рунзе— Таш кент явилось 
производственной ш колой, где дорож но-строительны е коллек­
тивы К азах стан а  приобрели богаты й опыт, воспитали в своих 
рядах  многочисленные кадры  инженерно-технических работни­
ков и рабочих основных профессий, многие из которых после 
заверш ения строительства остались р аб о тать  в  эксплуатацион­
ных организациях.

Д орога трех республик бы ла построена благод аря  самоот­
верж енному труду  таких  рабочих, как  авгогрейдеристов 
П. И. П олетаева, и Г. К. И рискина, бульдозериста И. Д . Л е ­
вина, ш оф ера Г. А. Гончарука. Все они ударники ком м унисти­
ческого труда, награж дены  значкам и «Почетный дорож ник».

М олоды м и специалистами пришли на строительство дороги 
грех республик старш ий производитель работ ДСУ-1 К аздор- 
строя Н. П. В иш няков, главны й инж енер этого треста В. А. Ле- 
бедихин и теперь они стали опытными ком андирам и произ­
водства. Внесли свой больш ой вл ад  в строительство  дороги 
инженеры К . А. К усяпов, К. Т. Берсогу.ров, Н. Г. Акчурин,
А. И. Сербии и др.

Успешному заверш ению  строительства во многом способ­
ствовали авторитет, глубокие инженерны е знания, большой 
опыт и хорош ие организаторские данны е главного инж енера 
Гуш осдара при С овете М инистров К азахской  С С Р П авла 
И вановича Б атян о ва , который осущ ествлял общ ее руководство 
строительством.

Строители сдали дорогу  в надеж ны е руки эксплуатацион­
ников. Н а  содерж ании  дороги со времени ее ввода в постоян­
ную эксплуатацию  трудятся  уваж аем ы е лю ди, среди которых 
ремонтеры ДЭУ -549 К ады рбай  О спанов, награж денны й орденом 
Трудового К расного знам ени, и Г. Ф. Ш алаш ов.

П рим ечательна тр у до вая  биограф ия дорож ного  м астера 
ДЭУ-550 А. М. С авельева, который 35 лет отдал  дороге А лма- 
А та—Таш кент, участвовал  в строительны х и ремонтно-проф и­
лактических работах  еще в годы первой пятилетки.

К оллективы  всех дорож но-эксплуатационны х участков, 
обслуж иваю щ их дорогу  А лм а-А та— Таш кент, встали  на тр у до ­
вую вахту  в честь 50-летия Великой О ктябрьской револю ции. 
Д орога  трех республик является  наглядны м  примером р ази ­
тельных перемен, происш едш их за  годы советской власти, 
в течение которы х старый почтовы й тр акт  — обы чная просе­
лочная дорога —  превратилась в благоустроенную  и самую 
ож ивленную  автом агистраль К азахстан а .

И. П. И в л ев , В. И . Панкратов

Участок дороги на Курдайском  перевале
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М остостроение в М осковской области

(1922-1931 гг.)
П осле Великой О ктябрьской социалистической револю ции 

Губернским О тделам  К ом м унального Х озяйства бы ли переданы 
Губернские Д орож н ы е отделы , которы е заним ались со д ер ж а­
нием всех дорог, соединяю щ их М оскву с городам и соседних с 
М осквой губерний и у ездов , а т ак ж е  дорог м еж ду  уездными 
городам и М осковской губернии и по д ъездо в  к станциям  ж ел ез­
ных дорог.

Все дороги, как  правило , бы ли булы ж ны ми, щ ебеночными 
или гравийными. М осты за  редким исключением, были дер евян ­
ные, а на р я д е  рек в основном наплавны е мосты  тли паромны е 
переправы . Так, н а  Г язан ском  ш оссе бы ли д ва  наплавны х мо­
ста: через р. М оскву на сороковом  килом етре у  с. З ао зер ья  и 
через р. О ку в г. К оломне.

З а  врем я им периалистической и граж данской  войн дороги 
и мосты, естественно, приш ли в негодность и в больш инстве 
своем требовали  замены.

В 1922 г. начальником  М осковского Д орож ного  О тдела был 
назначен Е. Д . Б аги ров. В это  врем я началось интенсивное 
восстановление дорож ного  хозяй ства М осковской губернии.

Д л я  разработки  проектов новых мостов при Д орож ном  О т­
д еле  бы ла органи зован а  п роектн ая  группа (М остовое бюро) в 
составе 10 инж енеров, техников и чертеж ников, во зглав л яем ая  
инж енером  И. И. К ропотовы м . П ервы ми спроектированны ми 
этой группой были м еталлический арочный мост через р. Се- 
верку на Г язан ско м  ш оссе и мосты через реки В еленку и Д есну 
на Г язан ско м  и К алуж ском  шоссе. (Авторы проектов 
И. И. К ропотов и Н. И . М ельничук.) Все эти мосты эксплуати­
рую тся и  в  настоящ ее врем я.

В 1925— 1929 гт. были спроектированы  и построены : пу те­
провод с  м еталлическим  пролетным строением на каменны х 
опорах через пути К урской ж елезной  дороги и кам енны й трех­
пролетный арочный мост с опорами на кессонном основании 
через р. П ах р у  у горок Л енинских на К аш ирском  ш оссе (авто ­
ры проектов И . И. К ропотов, Н. И. М ельничук, руководители 
строительства С. А. П окровский, В. И. Ж д ан о в , Н. И. М ель­
ничук); м еталлический балочный м ост через р. Я узу  на Я р о ­
славском  ш оссе (автор  проекта Л . А. К ондратьев) и ж елезобе­
тонный рамны й путепровод на ш оссе Э нтузиастов; д ва  ж ел е­
зобетонны х арочны х моста.

П ервы й мост через р. Беспуту  на дороге  К аш ира— Алексин 
с раздельны м и  аркам и , с ездой посередине, с металлическими 
подвескам и, впервы е примененны ми в  С С С Г (автор проекта 
и руководитель строительства Л . А. К о н д ратьев). П ри строи­
тельстве этого м оста впервые был применен метод подбора 
состава бетона по гранулом етрическом у составу минеральны х 
м атериалов и 'водоцементному отношению .

В торым был арочный двухиролетны й мост с неравными 
пролетами с ездой п оверху  через р. М очу на В арш авском  ш ос­
се (автор проекта и руководитель строительства Е. С. У ланов).

В этот ж е  период были построены  д в а  м еталлических моста: 
первый балочно-консольной системы  через р. М оскву на  до р о ­
ге ст. Д орохово— Г у за  взам ен приш едш его в  негодность моста 
с фермами Г ау (автор  проекта С. В. Залепугин, руководитель 
строительства Е. С. У ланов и В. И. С околовский ); второй б а ­
лочный мост с ездой понизу через р. С м едву на дороге К аш и­
р а — З ар ай ск  взам ен висячего цепного моста с ф ерм ам и ж ест­
кости Г ау (автор проекта и руководитель стройки Л . А. К он д­
ратьев) .

К ром е этих мостов построили деревянны е мосты в г. П а в л о ­
вом П осаде через р. К лязьм у  с ф ерм ам и Г ау  и арочный с ез­
дой поверху  с  дощ ато-гвоздевы м и аркам и у г. Вышний В оло­
чек через Тверецкий К ан ал  (авторы  проектов В. М. С кворцов 
и А. М. О стровидов, руководитель строительства А. М. Остро-* 
ви д о в).

В конце 1929 г. М осковская губерния бы ла переименована 
в о бласть  и в нее вош ел р яд  бывш их губерний. М осковский Г у ­
бернский Д орож ны й О тдел бы л преобразован  в М особлдор- 
транс, ведавш ий не только эксплуатацией и содерж анием  д о ­
рог, но  и автом обильны м  хозяйством.

В связи  с реконструкцией ш оссейных дорог, сходящ ихся в 
М оскве (п ау к ), д л я  руководства строительными работам и 
был создан  дорож но-строительны й трест (М особлдорстрой), а

К а ш и р с к и й  путе п р о во д  (п остроен  в 1928 г.)

для  обеспечения цроектам и этого строительства П роектное бю ­
ро было преобразовано в П роектно-изы скательскую  контору 
при М особлдортрансе, ко то р ая  имела д в а  отдела, дорож ны й и 
мостовой.

З а  1930— 1935 гг. впервы е в С С С Г бы ло запроектировано  и 
построено несколько деревянны х м остов на постоянны х опорах 
с арочными пролетны м и строениями (системы) Л ан гер а . Арки 
были дощ ато-гвоздевы м и без сквозны х стыков, ферм а ж естко ­
сти системы Гау. Эти пролетные строения хорош о себя за р ек о ­
м ендовали к ак  очень ж есткие, долговечны е, при достаточной 
защ и те  элем ентов, 'подверж енны х воздействию  атм осф ерны х 
влияний. Один из мостов этой конструкции —  мост через реку 
М едведицу, построенный в К алининской области в 1933 г., 
прослуж ил более 30 лет.

И з мостов такой конструкции з а  1932— 1935 гг. построены: 
мост через р. К лязьм у  в г. Щ елкове пролетам и 32 м (автор 
проекта и руководитель строительства В. М. С кворцов), мост 
через р. М едведицу на дороге  К алинин— Б еж ец к  с пролетам и 
в 44 м (автор  проекта, руководитель строительства Л . А. К он­
д р ать ев ). Д в а  моста этой системы бы ли построены  через 
р. Т верцу на Л енинградском  ш оссе и через р. Н еп рядву  в Т уль­
ской области (тогда М осковской).

В то ж е  врем я бы ли спроектированы  и построены  д в а  ж еле­
зобетонны х моста, один в  г. П одольске через р. П ахру , ароч­
ный, по типу построенного м оста  через р. Беспуту, взам ен  к р ы ­
того моста системы Гау, простоявш его около 80 лет (автор 
проекта Н. Д . П авлов, руководители строительства А. П . Ев- 
син, А. М. О стровидов и Н. В. Ф ролов), и второй балочно-кон­
сольный мост через р. Н ар у  на  В арш авском  ш оссе (автор  п р о ­
екта А. И. С крябин и руководитель строительства Н . И . М ель­
ничук).

С 1934 г. в связи  с постройкой к ан ал а  им. М осквы  проекти­
ровали автодорож ны е мосты и путепроводы  на пересечениях 
к ан ал а  с автом обильны м и дорогам и: металлический арочный
мост через Химкинокое водохранилищ е (автор  проекта 
Е. С. У ланов), д в а  металлических м оста  в г. Д м и трове, через 
основной и деривационны й каналы  (автор  проекта  В. А. Ви­
н оград ов), д в а  металлических моста в Х лебникове и Яхроме 
(автор проекта  В. И. Ф урсов). К ром е этого, был составлен п р о ­
ект тоннеля ио д  кан ал о м  д л я  В олоколам ского ш оссе (автор 
проекта А. И. С крябин). Н есм отря на больш ое давлени е  воды 
в кан але  изоляция тоннеля п р ослуж и ла около 30 лет без к а ­
ких-либо наруш ений.

В 1935 г. М осковская контора в связи с преобразованием  
М особлдортранса в М осковский У ш осдор Н К В Д  бы л а  переиме­
нована в О тдел изысканий и проектирования У ш осдора Н К В Д  
по М осковской области  и вел а  больш ие работы  по изысканиям 
и проектированию  реконструкции р я д а  дорог.

В 1937 г. О тдел изысканий и проектирования был слит с 
П роектно-изы скательской К онторой С ою здорпроекта Гушосдо- 
ра  Н К В Д  С С С Г.

Л . А . Кондратьев

М ост через р . Б е сп уту  (п остроен  в 1929 г.)
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Д О Р О ГА М -С Т Р О ГИ Й  ПОРЯДОК

У Д К  625.721:625.739:625.76

Безопасность движения 
на пересечениях 
в одном уровне

К анд. техн. наук Е. М. Л О Б А Н О В

Н а автом обильны х до р о гах  безопасность движ ения в зн а ­
чительной степени зависит от количества и вида пересечений. 
Общ епризнано, что участки пересечения дорог в одном уровне, 
являю тся наиболее опасными. П одтверж дением  этом у служ ит 
п а ги с т и к а  аварийности — в м естах таких пересечений проис­
ходит в среднем  25%  дорож но-транспортны х происш ествий, 
а на наиболее запруж енны х д о р о гах  до 35% .

К ак  п о к азал и  обследования пересечений с одинаковой п л а­
нировкой, на различны х по интенсивности движ ения дорогах, 
количество аварий  зависит от загруж енности  пересечений, при­
чем наибольш ее влияние оказы вает  интенсивность движ ения 
по второстепенной дороге. Н аблю дения свидетельствую т о том, 
что рост  аварийности пропорционален росту интенсивности 
движ ения  (рис. 1).

О б щ ая  аварийность н а  пересечении склады вается из а в а ­
рийности на различны х направлениях  движ ения. Д анны е, 
полученные автором  при обследовании около 1500 пересечений 
позволяю т вы делить наиболее опасны е направлени я движ ения 
(табл. 1).
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Р ис. 1. И зм енение  а ва р и й н о сти  (сп л ош н а я  л и н ия ) в за ви ­
си м о сти  о т  и н те н с и в н о с ти  д в и ж е н и я  (п у н к т и р н а я ) по 

вто р о сте п е н н о й  дороге :
/  — для случая малоизменяющейся интенсивности; 2 — для воз­

растающей по годам

О дной из основных причин возникновения дорож но-тран с­
портных происш ествий на пересечениях — значительная р а з ­
ница скоростей движ ения .транзитного и поворачиваю щ их 
потоков. Э та опасность м ож ет быть сниж ена при устройстве 
переходно-скоростны х полос для  драного и левого поворотов. 
На безопасности движ ения  оказы вается  так ж е  и планировка 
пересечений. П ри радиусах  закруглений менее 15 м поворачи­
вающий автом обиль не вписы вается в отведенную  полосу, 
заходя на полосу движ ения встречною  транспорта, в резуль­
тате чего возникает опасность лобового или бокового у дара  
(такие аварии  составляю т в среднем 4 ,25% ). В эгих случаях 
при одинаковой интенсивности движ ения аварийность в 5— 
6 раз выше, чем на пересечениях с радиусам и съездов более 
15 м. М алы е радиусы  закруглений на съ езд ах  отрицательно 
сказы ваю тся н а  реж им е работы  всего пересечения.

Н а пересечениях, где траектории  движ ения поворачиваю ­
щих автомобилей располож ены  д ал ек о  друг от  друга, коли­
чество дорож но-транспортны х происш ествий в 2—3,5 раза

Направление
движения
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поворот 
на до­

рогу

второ­
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ную
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19,31

44,0

Правый 
поворот 
на до­

рогу

второ-
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ную
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9,7
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2,2

- ^ г ~
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8,1

18,3

7,2

1 4,2

5,2

0,4

11,2

25,7

2,5

2,8.

12,6

1,8

меньше, чем на пересечениях с близким располож ением  траек­
торий.

Больш ое влияние на безопасность движ ения  оказы вает  угол 
пересечения дорог, от величины которого зависит обзорность 
пересечения с места водителя. Ч асть  поверхности пересечения 
и дороги закры ваю тся о т  водителя стойками кабины . Н аиболее 
затруднена оценка дорож ной  ситуации на части пересечения, 
располож енной оправа о т  водителя, причем эта  оценка тем 
сложнее, чем больш е угол пересечения дорог. У гол пересечения 
дорог м ож ет быть оценен к о э ф ф и ц и е н т о м  о б з о р н о ­
с т и  (рис. 2 ), который определяется к ак  отнош ение длины 
участка главной дороги пересечения, видимой с места води­
теля (для  наиболее распространенного вида автом обилей), 
к длине пути торм ож ения по главной  дороге.

К ак  показы ваю т расчеты и наблю дения, наилучш ая обзор­
ность обеспечивается при у глах  пересечения дорог в пределах 
от 50 до  75°. Д анны е статистики дорож но-транспортны х про­
исшествий подтверж даю т эго  полож ение (табл. 2 ).

Т а б л и ц а  2

Тип пересечения

/ /

Среднее количество происшествий 
на 10 млн. автомобилей

4,36

5,71

3,68

4,82

7,28

3,91

Н аиболее опасны пересечения типа 2, которы е чащ е всего 
встречаю тся на обходах больш их городов. При высокой интен­
сивности транзитного и местного движ ения в  пригородной зоне 
наибольш ая вероятность дорожно-транопор.тных происш ествий 
наблю дается в местах примыкания обхода к дороге, идущей
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количество  аварии  

10 млн. авто м о би л ей

где Z  —  количество происш ествий за  год;
М , N  —  интенсивность движ ения потоков, пересекаю щ ихся 

в коиф ликтной точке, авт/сутки; 
k T —  коэф ф ициент годовой неравномерности движ ения. 
В связи  с тем, что  Кг явл яется  отнош ением количества 

аварий за  год к количеству автомобилей, прош едш их через 
конф ликтную  точку  за  этот  ж е  период, необходим о зн ать го до ­
вой объем дви ж ен и я  на пересечении, который м ож но вычис­
лить, используя коэфф ициент (годовой) неравномерности д в и ­
ж ени я по м есяцам  года (табл . 3).

Т а б л и ц а  3

Месяцы I II III IV V VI

к 0,025 0,030 0,045 0,070 0,100 0,150

Месяцы VII VIII IX X XI XII

к 0,165 0,140 0,120 0,100 0,035 0,020

Если в расчетах  использую т д а н ­
ные наблю дений, то  k r вы бираю т со ­
ответственно времени, ко гд а  бы ла и з­
мерена интенсивность движ ения. Д л я  
вновь проектируемой дороги д л я  з а ­
данной среднегодовой среднесуточной 
интенсивности движ ения величину k r 
принимаю т равной 0,0834.

Величины коэфф ициентов К\, х а ­
рактеризую щ их опасность разны х 
конф ликтны х точек представлены  в 
табл . 4.

Х арактери стику  каж дой  конф ликт­

ной точки qn на пересечении находят

25

где К т  —  коэфф ициент аварийности  конф ликтной точки 
из табл. 4;

M nN п — интенсивность движ ения потоков, пересекаю щ ихся 
в конф ликтной точке, авт./сутки.

О бщ ая оценка безопасности движ ения на пересечении 
определяется как  сумма показателей аварийности всех конф ­
ликтных точек:

Т а б л и ц а  4

Рис. 2. Влияние на обзорность угла пересечения дорог

в город. Б езопасность движ ения  в этом случае м ож ет бы ть 
обеспечена лиш ь при условии изменения угла пересечении 
дорог (рис. 3).

Главны м  показателем  при вы боре плана пересечения 
является  безопасность движ ения. Н а  основании анализа 
отечественных данны х статистики дорож но-транспортны х 
происш ествий автором  р азр аб о тан а  м етодика оценки безопас­
ности движ ения  с помощ ью  к о э ф ф и ц и е н т а  а в а р и й ­
н о с т и  Кг, которы м  характеризую т к аж дую  конфликтную  
точку (точка пересечения или 'слияния траекторий движ ения). 
Величина K i  определена на основе анали за  данны х об а в а ­
рийности на пересечениях.

' 107

Вид потоков
Радиус поворота R  (м), угол 
пересечения потоков а (°) 

и особенности пересечения 
в плане

Коэффициент
аварийности

Вид пересе­
чения

Слияние 
К с при 

повороте

правом
*сп

Пересечение
К„

Разде­
ление

при
повороте

правом
*рп

левом

# < 1 5 ....................................................
# > 1 5 ....................................................
#> 15 , переходные кривые . . . 
То ж е, переходно-скоростные 

полосы ............................................

# < 10  (а =  5 0 -7 0 ° ) ..........................
10<#<25 (а =  5 0 -7 0 ° ) ...................
10<#<25, переходно-скоростные 

полосы ............................................

0 < а < 3 0 .........................................
3 0 < а < 5 0 .........................................
50 <  а < 7 5 .........................................
7 5 < < х < 9 0 .........................................
9 0 < а < 1 2 0 .........................................

120<<X<150.........................................
150<<X<180.........................................

# < 1 5 ....................................................
# > 1 5 ....................................................
#> 15 , переходные кривые . . . . 
То ж е , переходно-скоростные 

полосы .............................................

# < 1 0 ....................................................
1 0 < # < 2 5 .............................................
10<#<25, переходно-скоростные 

полосы .............................................

S 3
" S
“ 1 я ®

О со П ю
В ° “ о.

0,0250
0,0040
0,0008

0,0200
0,0020
0,0008

0,0003 0,0003

0,0320
0,0025

0,0005*

0,0080
0,0050
0,0036
0,0056
0,0120
0,0210
0,0350

0,0200
0,0060
0,0005

0,0001

0,0022
0,0017

0,0005*

0,0040
0,0025
0,0018
0,0028
0,0060
0,0105
0,0175

0,0200
0,0060
0,0005

0.0001

0,0030
0,0040

0,0010

0,0030
0,0025

0,0010

Два
поворачи­

вающих

Разделение двух потоков # д . . 
Пересечение двух левоповорот­

ных потоков#д п ..........................
Слияние двух поворачивающих 

потоков /С ..................................

0,0015

0.002Q

0,0025

0,0010

0,0005

0,0012

* Для определения К сл в этом случае данные таблицы следует 
умножить на коэффициент.

I
до 30 | 40 | 50-75 90 120 150 180

1 К 1,8 | 1,2 | 1,0 1,2 1,9 2,1 3,4

Т а б л и ц а  5

Ч п = К 1п М п * п ' 0  1

происш ествий в год. 
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4) Внутренний радиус 

кольца, м 15 20 25 30 40 50 60 80 100 и 
более

1
Слияние потоков:

На многополос­
ном кольце 
(г > 15) . . . . 0,0018 0,0013 0,0010 0,0008 0,0005 0,0003

2 На однополосное 
кольце:

г <  1 5 ............... 0,0040 0,0030 0,0022 0,0015 0,0010 0,0007 0,0005 0,0004 0,0004
г >  1 5 ............... 0,0040 0,0025 0,0013 0,0010 0,0007 0,0005 0,0004 0,0003 0,0003

3
Разделение потоков: 

На многополос­
ном кольце 
(г > 15) . . . . 0,0012 0,0009 0,0007 0,0005 0,0003 0,0002

4 На однополосном 
кольце: 

г <  1 5 ................... 0,0028 0,0020 0,0014 0,0010 0,0007 0,0006 0,0005 0,0004 0,0003
г >  1 5 ................... 0,0016 0,0012 0,0010 0,0007 0,0005 0,0004 0,0003 0,0002 0,0002

5 Переплетение пото­
ков на многополос­
ном кольце . . . . - - - 0,0016 0,0013 0,0010 0,0008 0,0007 0,0006
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Рис. 3. У л уч ш е н и е  усл о в и й  д в и ж е н и я  за счет и зм ен ен и я  у гл а  
пе ресе чени я  т р а н с п о р т н ы х  по то ко в :

а — до реконструкции; б — после реконструкции

G =  ^  Чп происш ествий в год. 
1

ж ения по всему кольцу (рис. 4, б ). В связи  с этим на м ного­
полосных кольцах  дорож но-транспортны х происш ествий в 1,5— 
2 р аза  больше, чем на однополосных при величинах радиуса 
кольца 25— 30 м. О днако более вы сокая, чем у  однополосных 
пересечений, пропускная способность оправды вает применение 
кольцевы х пересечений с  двум я полосам и движ ения, что, р а зу ­
меется, требует значительного увеличения радиуса кольца1. 
В нутренняя полоса движ ения ,на кольце используется только 
левоповоротны ми потокам и (рис. 4, в ). К оэф фициенты  аварий­
ности, характеризую щ ие отдельны е конфликтны е точки на 
кольцевы х пересечениях (см. рис. 4 ), приведены  в табл . 5. Д л я  
многополосного кольца коэфф ициенты  аварийности даны  лишь 
дл я  R >  30 м, т а к  как  в этих случаях  применение меньш его 
радиуса кольца приводит к увеличению  аварийности и резкому 
снижению  пропускной способности пересечения. В связи  с этим 
радиусы  кольцевы х пересечений реком ендуется приним ать для 
однополосных — более 30 м, а д л я  м ногополосных — более 
50 м.

П редл агаем ая  м етодика м ож ет найти применение при срав­
нении различны х вариантов пересечений с учетом экономи­
ческой оценки2 и позволит обоснованно вы би р ать  тип пересе­
чения, схему организации движ ения и планировочное решение 
пересечения.

1 «А Policy on Rotary Intersections», AASHO, 1945.
2 E. Л о б а н о в .  Пропускная способность пересечений 

уровне «Автомобильные дороги», 1965, № 12.
одном

И спользуя данны е табл. 4, м ож но оценить эф фективность 
всего планировочного реш ения пересечения или отдельны х его 
элементов. Так, например, д л я  необорудованного примыкания 
с интенсивностями движ ения по главной дороге 2400 авт ./сут­
ки и по второстепенной —  400 авт./сутки  увеличение только 
радиуса правого поворота до 15 м сниж ает аварийность 
с 4,016 — д о  2,95 происш ествий в  гад . П ри устройстве переход­
ных кривы х на  правоповоротном  съезде и увеличении радиуса 
левого поворота аварийность м ож ет бы ть сниж ена до  0,98 п р о ­
исшествий в год, а при ввйдении полного канализирования 
движ ения (направляю щ ие островки, переходно-скоростные 
полосы) до  0,184 происш ествий в год.

В отличии от крестообразны х и Т-образны х пересечений, 
где основную  опасность представляет левоповорогное дви ж е­
ние, на кольцевы х пересечениях (рис. 4) безопасность д в и ж е­
ния зависит от количества точек слияния и р азделени я  потоков 
и от р адиуса  кольца.

Н а м ногополосных кольцевы х пересечениях помимо точек 
слияния и р азделени я  потоков появляю тся очень опасные 
точки переплетения потоков, влияю щ ие на безопасность дви-

0

УслоОные обозначения 
1 г з  и

Рис. 4. Р а спо л о ж е ни е  ко н ф л и к т н ы х  т о ч е к  на ко л ь ц е в ы х  пере­
сеч е н и я х :

а  — однополосное кольцо; б  — многополосное; в  — использование про­
езжей части многополосного кольца;

/ —5 — конфликтные точки, характеристика которых дана в табл. 5

У Д К  625.745.12:69.059

Правильная эксплуатация мостов— 
залог их долговечности

В. В. М У С А Х РА Н О В

В последние годы проведено обследование целого р яда  
мостовых переходов в различны х районах  С оветского Сою за 
при непосредственном участии автора  статьи. С рок эксп л у ата­
ции этих мостов различен, но и новые и стары е мосты имеют 
уж е ряд  деф ектов, сниж аю щ их их грузоподъемность.

Одной из главны х причин быстрого износа и преж д евре­
менного разруш ения мостов является  отсутствие надлеж ащ его  
ухода за  эксплуатируем ы м и сооруж ениям и. К  ликвидации 
деф екта обычно приступаю т только тогда , к о гд а  м ож ет 
произойти авария или проезд по нем у небезопасен. Хотя 
совреш енно очевидно, что ликвидаци я и предотвращ ение 
деф ектов в момент их появления требует незначительных 
м атериальны х затр ат  и обеспечивает долгие годы безопасней 
эксплуатации сооруж ения.

М остовой переход — это целый комплекс сооружений. 
П равильн ая эксплуатация перехода в целом подразум евает 
правильны й уход за всеми его элем ентам и. М алейш ие дефекты 
в лю бом из них долж ны  быть немедленно устранены . В статье 
приведены наиболее распространенны е деф екты , своевременное 
исправление которы х не требует больш их м атериальны х затрат.

Р е г у л я ц и о н н ы е  с о о р у ж е н и я  и п о д х о д ы  
к м о с  т у. Н аиболее распространенны м  деф ектом  регуляцион­
ных сооружений и подходов явл яется  повреж дение их укреп­
лений, а за  ними самой насыпи. Эти повреж дения чащ е всего 
вы зы ваю тся водой, стекаю щ ей с проезж ей части (подходы), 
водой, стекаю щ ей по водоотводны м  кан ав ам  (подходы ), вол­
нами, сильными паводкам и и ледоходом , а такж е подмывом 
оголовков дам б  и конусог.

Во всех случаях  деф ект и его причины долж ны  быть ср а ­
зу  ж е устранены . Т ак, например, в случае повреж дения ж ел е ­
зобетонного укрепления ледоходом  во врем я подвиж ки льда 
недостаточно починить разруш енное место. Н уж но поверхность 
укрепления сделать ровной (вплоть до ож елезнения) для 
уменьш ения сцепления со льдом (заделать раковины в бетоне). 
П ри повреж дении насыпи водой следует в месте сброса воды 
устраивать бетонный лоток, укрепив его на выходе. .
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П ри разруш ении  насыпи подхода водой, стекаю щ ей по во ­
доотводны м  к ан авам , следуем  преж де всего регулярно прочи­
щ ать  к ан авы  (снизу ввер х ), а при необходимости их за м о ­
стить или покры ть бетонными плитами.

В некоторы х случаях  насы пь и ее укрепление разруш ались 
волнам и от ветра или судов. В данном  случае укрепление 
насы пи подним аю т выше действия волн, сделав  их м ассив­
ными и тяж елы м и . Верх насыпей нуж но укреп лять лесопосад­
кам и и защ и щ ать  их от волн плавучим и бонами.

П ри  больш их паводках , когда возм ож ен  перелив воды  через 
насыпь, следует у страивать зем ляны е перемычки (лучш е с во ­
донепроницаемы м экраном ) либо дам бы  из меш ков с землей.

Ч асто  случается, что оголовки дам бы  или конусы подходов 
оказы ваю тся подм ы ты м и в ниж ней части насыпи, а крепление 
разруш енны м . Это происходит от того, что насы пь или не у к ­
реплена или конец крепления недостаточно заглублен. Д л я  
ликвидации подобного рода деф ектов конец крепления заводят  
достаточно глубоко или делаю т крепление гибким, чтобы оно 
опускалось вслед  за  подм ы вом  грунта, п р о д о лж ая  вы полнять 
свои защ и тны е функции.

П р о е з ж а я  ч а с т ь .  Рем онт покры тия на м остах нуж но 
начинать до  того, к ак  выбоины и трещ ины  достигнут к а т а ­
строф ических разм еров: будут разбиты  покрытие и бетон 
защ итного  слоя, повреж дена оклеенная гидроизоляция. Это 
вы водит из стр о я  не только  покры тие, но и значительно 
увеличивает динам ические воздействия на мост. Естественно, 
что своеврем енны й ремонт деф ектного покры тия значительно 
снизит затр аты  на содерж ание моста и продлит сроки его 
служ бы .

П ри  рем онте покры тия перед укладкой  нового слоя нуж но 
снять старое  разруш енное покры тие, иначе значительно сни­
зится  грузоподъем ность м оста, наруш атся  продольны й и по­
перечный уклоны . В ы сота бордю ров на мосту после ремонта 
д о л ж н а  соответствовать проектной, продольны й и попереч­
ный уклоны  до л ж н ы  обеспечивать быстрый отвод  воды, 
водоотводны е трубки —  очищены.

Д л я  п о д дер ж ан и я  деф орм ационны х ш вов в нормальном 
состоянии необходим о регулярно  подтягивать болты, кре­
пящ ие ш вы; металлические части ш вов красить, очистив 
от рж авчи ны  и грязи , своеврем енно зам ен ять  сорванные 
металлические листы. О порны е площ адки  и опорные части 
защ и щ ать  от воды  и грязи.

Г идроизоляцию , наруш аем ую  при длительной эксп л у ата­
ции или при зам ене покры тия, необходимо восстанавливать, 
в противном  случае это  приведет к  бы стром у разруш ению  
не только плиты  проезж ей  части, но и всего пролетного 
строения, а  т ак ж е  вы зовет коррозию  арм атуры .

П р о л е т н ы е  с т р о е н и я .  С ам ы м  распространенным 
деф ектом  м еталлических мостов явл яется  пораж ение ко р р о ­
зией. О на р азв и в ается  в основном в тех  м естах, где соби­
рается  или временно зад ер ж и вается  вода. Ч ащ е других эл е­
ментов подверж ены  коррозии ниж ние пояса и узлы  ферм 
коробчатого и Н -образн ого  сечения, фасонки ветровы х с в я ­
зей, торцы  м еталлических балок  и дом кратн ы е балки под д е ­
форм ационны ми ш вам и, пропускаю щ ими воду; и участки 
ниж них поясов и стенок главны х балок вблизи водоотводны х 
трубок, вода из которы х м ож ет поп адать на м еталл  и др.

П оэтом у все места, наиболее подверж енны е коррозии, 
необходимо регулярно  очищ ать о т  грязи  и м усора, следует 
предусм отреть т ак ж е  н меры, предотвращ аю щ ие попадание 
в них воды, или обеспечить бы строе ее удаление из этих 
мест. Э ти м еста следует чащ е красить, чем другие элементы 
конструкции, тщ ательно  очищ ая м еталл  от рж авчины  перед 
покраской. П еречисленны е меры значительно повы сят сро:< 
служ бы  и надеж н ость сооруж ения. М еханические п о в р еж д е­
ния моста, особенно такие, при которы х произош ло ослабле­
ние сечения элем ента или сильно изменилась его ф орма, 
долж ны  немедленно исправляться  с обязательны м  усилением 
элем ента.

Все деф екты  ж елезобетонны х пролетны х строений, о став ­
ленны е при строительстве: раковины  и сколы бетона, оголе­
ние арм атуры , сколы вокруг водоотводны х трубок, и др., 
до л ж н ы  бы ть немедленно устранены.

О п о р н ы е  ч а с т и  нуж но см азы вать, очищ ать от гр я ­
зи  и м усора, своевременно красить, так  как  рж авы е  опорные 
части в значительной мере ухудш аю т работу  всей конструк­
ции м оста, а при засорении м огут вы звать значительное 
ее  перенапряж ение.

О твод  воды  от низа опорных частей долж ен  бы ть обеспе­
чен, разруш енны й сточный треугольник — восстановлен, 
подф ерм енная площ адка  — очищ ена от мусора.

З а  полож ением опорных частей и в периоды их м акси­
мальны х отклонений необходимо вести наблю дение, т ак  как 
в случае Катковых и валковы х опорных частей м огут быть 
их перекосы и, следовательно, перекосы пролетных строений.

В тех случаях, когда строителям и сдан  в эксплуатацию  
мост с неправильно установленны ми опорными частями, 
их необходимо переставить, т ак  как  это грозит обруш ением 
пролетных строений.

О п о р ы .  С луж ба эксплуатации  о б язан а  контролировать 
состояние подводны х частей опор. О собенно важ н о  это при 
опорах на свайны х ростверках на реках  с больш ими скоро­
стям и течения и значительны м и разм ы вам и русла.

При появлении трещ ин в массивны х бетонных опорах 
за  ними долж ны  быть установлены  гипсовые м аяки  и вестись 
наблю дения. У становив причину появления трещ ины , можно 
будет претовратить ее дальнейш ее раскры тие и сохранить 
опору.

При эксплуатации речных опор нуж но регулярно вести 
зам еры  глубин после паводков (по перим етру основания). 
Этим способом контроля за  подмывом опор не стоит прене­
брегать, д а ж е  в том случае, если предусмотрены  меры 
защ иты  опор от местного разм ы ва. К онтроль за  состоянием 
грунта или средств защ иты  опоры от местного разм ы ва 
и своеврем енная ликвидация разм ы ва обеспечит безопасную  
и долгую  служ бу  сооруж ения.

О бследования мостов различны х дорог С оветского Союзл 
показали , что эксплуатации  искусственны х сооружений 
не уделяется  долж ного  внимания. Сотни и ты сячи мостон 
вы ходят из строя намного раньш е, чем следует, только 
потому, что эксплуатационны е организации не принимаю т 
мер для  продления сроков их служ бы .

У Д К  625.76:625.857

Предотвращение волн 
на битумоминеральных покрытиях

И нж . Д .Р А С С К А З О В

Н а дорогах  с покрытием из м атериалов, обработанны х 
органическим вяж ущ им , наблю даю тся пластические деф ор­
мации, несмотря на то, что требования к битум ом инераль- 
ьым смесям вы деож иваю тся.

По СН 25—64 прочность образцов при сж атии  при +50°С  
для грунта, грунто-гравия и грунто-щ ебеночны х смесей, 
укрепленных органическими вяж ущ им и, долж ны  быть не ме­
нее 5 кГ /см 2 независим о от клим атических условий.

И зучение сдвигоустойчивости покрытий, построенных с при­
менением ж идких битумов показало , что при тем пературе 
поверхности покры тия более 40°С, м атериал  покры тия р а зм я г ­
чается и деф орм ируется под действием  автомобилей.

К оличество ж ар ки х  дней в году в различны х клим атиче­
ских условиях неодинаково, следовательно, требования к проч­
ности образцов при + 50°С  долж ны  бы ть дифференцированы.

И спользуя данны е р яда  метеостанций и климатический 
атлас С С С Р за  1960 г., было подсчитано количество ж арких 
дней в году, когда покры тия нагреваю тся выш е 40°С, для  не­
которы х городов: С алех ар д  — 0; О мск —  40; К ар аган д а  — 
65; Б ал х аш  — 80; А лм а-А та — 110.

П ри одной и той ж е  интенсивности движ ения период н а­
копления остаточны х деф орм аций в течение года в южных 
районах страны  значительно больше, чем в северных. Если 
известно врем я появления волн и врем я строительства покры ­
тия, то мож но определить сум м арное количество расчетных 
автомобилей, которы е пройдут за  этот срок в ж аркий  период. 
Эта величина определяет работоспособность покры тия при 
высоких тем пературах.

Экспериментальны е данны е показы ваю т, что чем прочнее 
битумоминеральны й м атериал  при тем пературе + 50°С , тем 
больш ее количество автом обилей проходит по покрытию  без 
образования волн.

И сследования качества покры тия дороги Ц елиноград— 
Рож дествен ка  показали , что м атериал  некоторы х участков 
имеет предел прочности при сж атии  при + 50°С  выше 8 кГ/см2,

8
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более чем требуется  по СН 25—64, однако покрытие имеет 
волны. П ластические деф орм ации, появивш иеся через год 
после ввода дороги в эксплуатацию , явились следствием того, 
что покры тие исчерпало свою  работоспособность при высокой 
температуре, т ак  к ак  интенсивность действия в отдельные 
месяцы доходила  до 8000 авт/сутки .

Зависи м ость м еж д у  прочностью  м атериала  покры тия при 
+50°С  и работоспособностью  м ож но вы разить следующ ей 
эмпирической форм улой:

lg  Я р +  0 ,8 3 6  

50 0 ,2 8

где R so —  прочность м атер и ал а  покры тия при +50°С ;
N р —  сум м арное количество расчетны х автом обилей, про­

ш едш их по дороге в ж ар ко е  врем я от начала по­
стройки покры тия до  появления волн, тыс. авт.

Таким  образом , при назначении требуемой прочности биту­
моминеральны х образцов  при сж ати и  при + 50°С  необходимо 
исходить из конкретны х условий, т. е. где построено данное 
покрытие и д л я  какой  интенсивности.

В качестве прим ера приводится табли ца, рассчитанная 
на р або ту  покры тия без о б разован и я  пластических деф ор­
маций.

авт. Н-13
Интенсивность движения сутки

Район строительства 50 100 200 300 400

Требуемая прочность образца 
при сжатии при +50° С

Салехард.............................................
О м с к ................................................
А л м а-А т а .........................................

5,0
6,2
7,7

5,0
7,3
8,9

5,0
8,4

10,0

5.0
9.0 

10,6

5,0
9,4

11,0

Если при проверке лаб ораторны м  путем битум ом инераль­
ный м атериал , которы й будет улож ен  в покрытие, д ает  пока­
затели  прочности о б разц ов  на сж ати е  менее требуем ого, 
то необходим о принять до б авку  остроугольного м инерального 
м атериала  или использовать вязкий  битум.

У Д К  625.764:668.395

Свойства эпоксидного бетона, 
применяемого для ремонта 
цементобетонных покрытий1

Н . Д . Д О Р О Н И Н А

Основной проблемой при ремонте цементобетонны х покры ­
тий явл яется  обеспечение сцепления нового м атериала с бето­
ном старого покры тия. М ногие ученые ви дят  реш ение этой 
проблемы в том, чтобы в качестве м атериала  д л я  связы вания 
старого и нового бетона использовать вяж ущ ее, которое со­
держ ится в обоих слоях, т. е. цемент. Д ругие  считаю т, что для  
ремонта цем ентобетонного покры тия мож но эф ф ективно при­
менять полимерны е м атериалы . Д л я  этой цели наибольш ее 
распространение получили полимеры на основе эпоксидного 
вяж ущ его.

Д л я  устройства тонкого слоя износа по цементобетонному 
покрытию применяю т бетон, составленны й из эпоксидного в я ­
ж ущ его и м елкого м инерального м атериала  (песка, дробленой 
каменной м елочи). Б етон  на основе эпоксидного вяжуугего 
так ж е  хорош о подходит для  зад ел ки  раковин и неглубоких 
выбоин.

С ою здорнии с 1964 г. изучает возм ож ности применения 
эпоксидного бетона д л я  ремонта цементобетонного покры тия. В 
частности, на основе ф изико-механических свойств эпоксидно­
го бетона установлен  наиболее рациональны й его состав.

' Работа выполнена в Союздорнии под руководством канд. техн. 
наук М. Я- Телегина.

Т ребования к свойствам  эпоксидного бетона зависят от era 
назначения. Так, при использовании для  ремонта цементобе- 
тоиного покры тия предъявляю тся следую щ ие основные требо­
вания к эпоксидному бетону: твердение эпоксиднобетонной
смеси долж но  происходить при тем пературе окруж аю щ его воз­
духа  без подогрева его составляю щ их, а жизнеспособность 
смеси д о л ж н а  бы ть не менее 2— 3 ч; участок дороги долж ен 
быть откры т д л я  движ ения автом обилей не позднее, чем че­
рез 6— 8 ч после окончания ремонтных работ; эпоксидный бе­
тон долж ен  обеспечивать прочное сцепление с цементным бето­
ном; когезионная прочность эпоксидного бетона до л ж н а  быть 
равна или несколько больш е прочности цем ентобетона; эпок­
сидный бетон долж ен  бы ть водостойким и морозоустойчивым, 
его коэф ф ициент линейного расш ирения долж ен  быть близок 
к коэф ф ициенту линейного расш ирения бетона.

Ф изико-механическими свойствам и эпоксидного бетона я в ­
ляю тся: ж изнеспособность, водонасы щ ение, м орозостойкость, 
предел прочности на отрыв и сдвиг, предел прочности при сж а ­
тии, при осевом растяж ении  и на р астяж ен и е при изгибе, 
удельная у д ар н ая  вязкость, износостойкость и коэффициент 
линейного расш ирения. Обычные методы  испытаний, приме­
няемые д л я  определения качества и долговечности цементобе­
тона и асф альтобетона, о казались не применимы д л я  испы та­
ния эпоксидны х бетонов.

П оскольку эпоксидны е смолы представляю т группу м ате­
риалов, относящ ихся к обш ирном у классу  пластических масс, 
то д л я  испы тания свойств м атериалов на их основе оказались 
подходящ им и способы испы тания пластм асс.

К огезионны е свойства эпоксидного бетона изучали на ци­
линдрических о б разц ах  диам етром  и высотой 25 мм и балоч- 
ках разм ером  120X 10X 15 мм.

Адгезионные свойства эпоксидного бетона (сцепление с це­
ментным бетоном) определяли приклеиванием  эпоксиднобе­
тонных кубиков разм ером  2 0 X 2 0 X 2 0  мм к цементобетонньш  
балочкам  разм ером  160X 40X 40  мм с последую щ им испы тани­
ем на сдвиг.

С огласно технологии д л я  дорож но-рем онтны х работ 
подходит смола м арки Э Д -5, д л я  холодного твердения кото­
рой применяю тся амины (полиэтиленполиамин, кубовые 
остатки при получении гексам етилендиам ина, гексаметилендиа- 
мин и т. д .) .  Н аибольш ее распространение получил полиэти­
ленполиамин. Обычно эпоксидная смола с отвердителем  в з а ­
твердевш ем  состоянии о б л ад ает  больш ой хрупкостью  и высо­
ким коэффициентом термического линейного расш ирения 
(a = 6 0 - i -6 5 -10_6 на 1°С). Д л я  пониж ения хрупкости эпоксид­
ного бетона в смесь до б авл яю т  пластиф икатор, чащ е всего 
дибути лф талат . М инеральной частью  эпоксидного бетона я в ­
ляется  гранитная кам енная мелочь разм ером  2,5—5 мм и 
кварцевы й песок.

С войства эпоксидного бетона зав и сят  от вида и количест­
ва составляю щ их его м атериалов.

В лияние количества отвердителя и пластиф икатора на 
свойства эпоксидного бетона изучали на бетонах, составы  ко­
торых приведены в табл . 1.

Н а рис. 1, 2 показаны  зависим ости свойств эпоксидного 
бетона от количества отвердителя и пластиф икатора. Ж и зн е­
способность эпоксидного бетона сниж ается  с 4 ч до  1 ч с уве­
личением полиэтиленполиам ина в Рмеси от 5 до  30 весовых 
частей и повы ш ается от 0,5 до 7 ч при добавлении  дибутил- 
ф тал ата  0— 30 весовы х частей. С одерж ани е 10—20 весовых 
частей д и бути лф талата  и 10—20 частей полиэтиленполиамина 
обеспечивает ж изнеспособность смеси 2 —3 ч. Необходимо ска­
зать, что реакция твердения эпоксидной смолы идет с вы деле­
нием тепла и ж изнеспособность бетона поэтому зависит от ко-

Т а б л и ц а  1

Материал

Состав эпоксидного бетона

I II

1 | 2 | 3 4 | 5 | G 1 | 2 | з | 4 | 5 | б | 7

Эпоксидная смола марки ЭД-5,
весовые части ..........................

Полиэтиленполиамин, весовые
части ............................................

Дибутилфталат, весовые части . 
Гранитная каменная мелочь 

— 70% +  кварцевый песок — 
30%, по отношению к вяжу­
щему ............................................

100

5 10 15 20 25 30 
20

1:7

100

15
0 5 10 15 20 25 30 

1:7

 —  9
2 Зак. 3055
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Р ис. 1. В лияние  по л и эти л е н п о л и а м и н а  на сво й ства  э п о к ­
си д н о го  бетона:

1 — жизнеспособность; 2 — предел прочности при сжатии;
3 — то же, при растяжении; 4 — то же, при изгибе; 5 — удель­

ная ударная вязкость; 6 — износ

Соотношение эпоксидного вяжущего 
к заполнителю

Рис. 3. З ави сим ость  св о й ств  э п о кс и д н о го  бетона 
от со о тн о ш е ни я  э п о кс и д н о го  в я ж у щ е го  и м ине­

ра льн ой  части
1—6 — то же, что на рис. 1

личества м атериала , взято го  на один зам ес, к ак  показала  
практи ка , зам ес  до л ж ен  со ставл ять  не более 7— 10 кг.

П рочностны е показатели  эпоксидного бетона с увеличением 
количества отвердителя и пластиф и катора повы ш аю тся до  и з­
вестного предела и затем  начинаю т падать . Н едостаток  отвер­
ди теля (5— 10 весовы х частей) в больш ей степени ухудш ает 
прочностные показатели  бетона, чем его избы ток (20— 30), в 
то  врем я  к ак  избы ток ди бу ти л ф тал ата  (25— 30) о казы вает  
больш ее отрицательное  влияние на свойства бетона, чем его не­
достаток  (5— 10 весовы х частей ). Н аилучш ие прочностные по­
казател и  обеспечиваю т бетоны, со держ ащ ие по 15— 20 весовых 
частей  полиэтиленполиам ина и д и бути лф талата  (пределы  проч­
ности при сж ати и  500—520 к Г /см 2, при растяж ении  67— 
72 кГ /см 2, на растяж ен и е  при изгибе 95— 175 кГ /см 2; удельная 
уд ар н ая  вязко сть  2,5— 3,5 к Г -см /см 2; износ 0,5—0,52 м м ).

Б ольш ое влияние на прочностные показатели  эпоксидного 
бетона о к азы вает  м инеральная часть (количество, прочность и 
гранулом етрический со став ). С оставы , на которы х изучали 
это  влияние, приведены  в  табл . 2.

И спы тания свидетельствую т, что разруш ение происходит, 
главны м  образом , по минеральны м  зернам . С ледовательно, 
прочность эпоксидного бетона зависит, в первую  очередь, от 
прочностных свойств минеральной части, в качестве которой 
следует прим енять прочные горны е породы и кварцевы й песок 
(за  границей применяю т д а ж е  корундовы й порош ок). Изучение 
влияния гранулом етрического состава  м инеральной части на 
свойства бетона показало , что более плотные смеси обладаю т 
наиболее вы сокими прочностными показателям и . Эпоксидный 
бетон, в состав которого входит 70% гранитной каменной м е­
лочи разм ером  2,5— 5 мм и 30% кварцевого  песка, имеет 
прочностные показатели  выш е на 5— 10% , чем эпоксидный бе­
тон, содерж ащ ий  90—80%  каменной мелочи и 10—20%  песка, 
и на 10— 15% . чем содерж ащ ий  40—50%  песка и 60— 50% гр а ­
нитной кам енной мелочи.

О бразц ы  из эпоксидного бетона, составленного с соотнош е­
нием эпоксидного в яж у щ его  к м инеральной части 1 :5 ,  1 : 7  и 
1 : 10 имеют прочностные показатели  выше, чем прочность об­
разцов  из песчаного бетона м арки 300 (пределы  прочности при 
сж ати и  350—520, при растяж ении  45—78, на растяж ение при 
изгибе 75— 127 кГ /см 2; удел ьн ая  у д ар н ая  вязко сть  2 ,0—

Т а б л и ц а  2

Количество дибутилф талата но ТОО в. ч смолы, в ч

Р ис. 2. В лияние  диб утилф тала та  на сво й ства  э п о кси д н о го
бетона

1—6 — то же, что на рис. 1

Материал

Состав эпоксидного бетона

III IV

Ф И Ф 1 2 | 3 | 4 | 5

Эпоксидная смола марки ЭД-5,
весовые части ......................

Полиэтиленполиамин, весо­
вые части ..............................

Дибутилфталат, весовые части 
Гранитная каменная мелочь 

размера 2,5 — 5 мм, % . . .
Песок, % .................................
Вяжушее по отношению к 

минеральной части . . . .

100

15
20

90 80 70 60 50 
10 20 30 40 50

1:7

100

15
20

70
30

1:5 1:7 1:10 1:15 1:20

2,9 кГ /см 2; износ 0,5—0,52 м м ). Все образцы  из эпоксидного 
бетона, составленного с соотнош ением эпоксидного вяж ущ его 
к м инеральном у м атериалу  1 : 15 и 1 : 20, имею т недостаточ­
ную прочность, меньшую, чем прочность эталонного песчаного 
бетона (рис. 3 ).

П осле 200 циклов зам о р аж и ван и я-о ттаи ван и я  прочность об­
разцов практически не ум еньш алась, за  исключением образцов 
из эпоксидного бетона состава IV  (4) и IV  (5 ), прочность ко­
торых после 50 циклов зам ор аж и ван и я-о ттаи ван и я  п а д а л а  на 
1 0 -1 5 % .

С двиг образцов-кубиков из эпоксидного бетона приклеен­
ных к тщ ательно очищенной химическими или механическими 
способами поверхности бетонного о бразц а , несм отря на вы со­
кую прочность бетона (предел прочности при сж атии 
400 кГ /см 2) во всех случаях  произош ел по бетону. А дгезия пос­
ле 200 циклов зам о р аж и ван и я-о ттаи ван и я  образцов не ум ень­
ш илась.

Р ис. 4. З а ви си м о сть  ко эф ф и ц и е н та  л и ­
н е й н о го  р а сш и р е н и я  затве рд евш е го  
э п о кс и д н о го  ра створ а  о т  ко л и че ства  
кв а р ц е в о го  п е ска  (1) и гр а н и тн о й  к а м е н ­

ной  м елочи (2)

ю
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Д ля сниж ения тем пературны х напряж ений в процессе экс­
плуатации необходим о вы равнить коэф ф ициенты  линейного 
расширения эпоксидного бетона и цем ентобетона, которы е в 
обоих случаях  зав и сят  от вида и количества м инерального 
материала (для  построения кривой был использован м етод 
К. И. Ч ер н як а ). Рис. 4 показы вает, что если в среднем принять 
коэффициент линейного расш ирения бетона 12 ,6-10_6 на 1°С, то 
для приближ ения к  нему коэф ф ициента линейного расш ирения 
эпоксидного бетона н адо  ввести в раствор  на одну весовую  
часть эпоксидной см о л к  8 частей пёска или 10— 12 частей г р а ­
нитной мелочи.

В ы в о д ы

Рациональны м  составом  эпоксидного вяж ущ его  д л я  приго­
товления эпоксидного бетона при ремонте цементобетонного 
покрытия я в л яется  следую щ ий: эпоксидная смола марки
ЭД-5 — 100 весовы х частей, полиэтиленполиам ин —  15—20 и 
дибутилф талат —  15— 20 частей.

Д л я  эпоксидного бетона необходим о применять каменную  
мелочь из прочных горны х пород разм ером  2,5— 5 мм (70% ) и 
кварцевый песок (3 0 % ).

Гранулом етрический состав м инерального м атериала  д о л ­
жен обеспечивать вы сокую  плотность смеси.

Н аиболее подходящ им  соотнош ением эпоксидного вяж у щ е­
го к м инеральной части явл яется  1 : 7  и 1 : 10. Увеличение 
эпоксидного вяж у щ его  в бетоне м ож ет бы ть признано целесо­
образным в случаях , когда невозм ож но обеспечить уплотне­
ние.

Физико-механические свойства эпоксидного бетона предло­
женного состава следующие:

Объемный вес, г/смз......................................... ................................. 2,2—2,3
Водонасыщение по весу, % ............................................................0,3—0,5
Предел прочности, кГ/см2:

при сжатии ..................................................................................  350—550
при р а с т я ж е н и и ..............................................................................45—70
при и зги б е ......................................................................................... 75—95

Удельная ударная вязкость, кГ • см/см2 ........................................ 2—3
Износ, м м .............................................................................................. 0,5—0,52
Коэффициент линейного расширения о • 10 ® на 1° С . . . 12—18

У Д К  625.771

Повышение эффективности 
снегозащитных насаждений

В. Е . К А Р Ы Ш Е В

Д л я  защ иты  автом обильны х дорог Белоруссии от снежных 
заносов ш ироко применяю тся еловы е изгороди. О днако  приня­
тые схемы разм ещ ения посадки насаж дений  имеют р яд  круп­
ных недостатков, которы е сниж аю т их потенциальную  снего- 
емкость. П роведенны е исследования показали , что при р азм е­
щении изгородей на 18-—22 м от бровки зем ляного полотна и 
принятой эксплуатационной вы соте 3 м не м ож ет использо­
ваться м аксим альная  снегоемкость защ ит, т ак  к ак  при полной 
их отработке  снег о тклады вается  на дорож ное полотно 
(рис. 1). П риняты е густые схемы посадки (расстояние м еж ду 
рядами 1,25— 1,5 м и м еж ду  саж енцам и в р яд у  0,75— 1 м) соз­
дают неблагоприятны е условия освещ енности, что является  
причиной интенсивного отм ирания затененной части еловы х 
насаж дений и преж деврем енной потери ими снегозащ итны х 
свойств. М алы е м еж д у р яд ья  исклю чаю т механизированны й 
уход за  посадкам и.

П оэтом у возникла необходим ость разработки  новых схем 
изгородей с учетом степени подверж енности дорог Белоруссии 
снежным заносам  и их аэродинам ических и биологических осо­
бенностей лесонасаж дений . Д л я  этой цели изучали ветр о за ­
щитную р аботу  и снегоемкость сущ ествую щ их изгородей на пя-

Р ис. 1. Неудачное (близкое ) р а сп о л о ж е н и е  с н е го за щ и тн о й  
полосы  (автом обильная  д оро га  Я ко в л е в о — К о п ы сь )

ти опытных участках двухкулисны х еловы х защ и т  по 100 м д л и ­
ной каж ды й. И згороди создавали  саж енцам и вы сотой 1— 1,2 м 
при расстоянии м еж ду ними в р я д у  на у частках  №  1-^5 соот­
ветственно через 1,25; 1,5; 1,75; 2; 2,5 м. Н аблю дения за  р або­
той посадок в зимы 1963— 1966 гг. установили, что наиболее 
эф фективно рабо таю т1 по снегозадерж анию  изгороди с р азм е­
щением саж енцев через 1,5 м, где снегоемкость о к азал ась  вы ­
ше, чем на контрольном участке с разм ещ ением  деревьев  че­
рез 0,75 м.

Н а основании проведенны х исследований р азраб отан ы  ти ­
повые схемы еловы х изгородей при разм ещ ении посадочны х 
мест в р я д у  через 1,5 м и м еж ду  рядам и  3 м. Реком ендуемы й 
способ посадки позволяет м еханизировать у ход  за  м еж д у ­
рядьям и, устраняет процесс отм ирания внутренней части крон, 
а следовательно, увеличивает срок эксплуатации  снегозащ иты  
и в 1,5—2 р аза  сниж ает затр аты  на посадку. П рименение во з­
растного посадочного м атериала  на 7— 8 лет ускоряет вступ­
ление изгородей в работу  по снегозадерж анию .

Типовые схемы еловых изгородей расчетной снегоемкостью  
от 50 до  150 м3/пог. м (что соответствует объем ам  м аксим аль­
ного снегоприноса на различны х до р о гах  Б елоруссии) приведе­
ны на рис. 2. Расстояние от бровки зем ляного  полотна до  из­
городи установлено на основании фактической ш ирины подвет­
ренного ш лейф а, которы й составляет  10— 12 вы сот изгороди. 
При таком  разм ещ ении полностью  используется снегоемкость 
изгородей и исклю чается угроза отлож ения снега на дорож ное 
полотно.

У становлено, что объем  снега, задерж и ваем ы й  изгородям и, 
м ож ет бы ть вычислен по ф орм улам:

д л я  однокулисны х еловы х изгородей

<?з =  1 0 Я 3;

для  двухкулисны х

Q3 =  10 Я 2 4 -  a L H

где: Н  — эксплуатационная вы сота изгороди, м (для  условий 
Б С С Р  Н = 3 м );

L  — расстояние м еж ду  кулисами, м; 
а — опытный коэфф ициент заполнения снегом р азры ва 

м еж ду  кулисам и (от 0,8 до 0,95).
П равильны й выбор типовых схем еловых изгородей в о з­

мож на лиш ь на основании определения м аксим ального объем а 
снегоприноса к ограж денной стороне дороги. В условиях Б е л о ­
руссии были проведены исследования по количественном у опре­
делению  величины приносимого снега к дорогам . Д л я  этого 
использованы  данны е зам еров снеж ны х отлож ений у  защ итны х 
полос за  1954— 1966 гг., а т ак ж е  наблю дения 33 метеостанций 
Б С С Р  за  этот ж е период. В результате  этих исследований на 
территории Белоруссии вы делены  четыре района, р азличаю ­
щ иеся по степени подверж енности дорог снеж ны м  заносам  и 
условиям снегоборьбы, и р азраб отаны  коэф ф ициенты  д л я  р ас ­
чета снегоприноса при различны х направлени ях  метельны х вет­
ров2. Вычисленные по этим коэф ф ициентам  м аксим альны е 
объемы  снега, приносимого к различны м  сторонам  дорог р ай о­
нов снегозаносимости республики, приведены в таблице.

1 См. статью «Еловые изгороди на автодорогах Белоруссии», журн. 
«Лесное хозяйство», 1967, № 6.

2 См. статьи «Районирование Белорусской ССР по условиям снего­
борьбы на дорогах», «Лесной журнал», 1967, № 2 и «Влияние местных 
условий на снегозаносимость», журн. «Путь и путевое хозяйств®»,
1967, № 2.
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Район снегозаноси- 
мости БССР

Максимальный снегопринос (м’/пог. м) 
к сторонам дороги

Северо-восток 
Центр . . . .
Ю г ...................
Запад ...............
Юго-запад . .
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120 150 135 130 105 90 75

70 80 100 100 90 70 70 60
45 53 75 68 53 45 45 45
08 08 75 08 53 53 60 60
45 45 50 45 35 35 40 40

Р ис. 2. Р еком ен д уем ы е  схем ы  с н е го з а щ и тн ы х  ел овы х и з го ­
родей для а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г БССР

/ — V  — при снегоемкости полосы Q3 соответственно 50, 75, 100, 125, 
150 м3 пог. м. Стрелками указано направление ветра

П равильн ое  определение величины снегоприноса к о гр аж ­
даем ой стороне дороги  позволяет обоснованно вы брать типо­
вую  схему изгороди необходимой расчетной снегоемкости. 
Н адеж н ость применения вы бранной схемы определяется отно­
шением ее снегоемкости Q3 (м3/пог. м) к м аксим альном у объе­
му снегоприноса к дороге  Q Cn (м3/пог. м ), т. е.

N  - : - | М 0 0
V cn

При Л 1>100%  участок  дороги  гарантирован  от образования 
снеж ны х заносов.

Опыт применения нового способа создания еловы х защ ит 
на дорогах, обслуж иваем ы х О рш анским  ДЭУ -737, показал  их 
высокую  эф ф ективность снегозадерж ания при одновременном 
сниж ении затр ат  на посадку лесополос.

Д иф ф еренцированная при вязка типовы х схем изгородей в 
соответствии с расчетным объем ом  снегоприноса д ает  во зм о ж ­
ность обеспечить надеж ную  защ и ту  автом обильны х дорог Б е ­
лоруссии от снеж ны х заносов при м инимальном отводе зем ель­
ных площ адей д л я  посадки. ,

УДК 6Й.774

Создание лесонасаждений 
посевом семян

В. Д . К А З А Н С К И Й

Основным способом создания снегозащ итны х насаж дений 
вдоль транспортны х м агистралей в настоящ ее врем я являемся 
посадка сеянцев и саж енцев, вы ращ иваем ы х в специальных 
питомниках. О днако  при значительной потребности в посадоч­
ном м атериале определенного ассортим ента лиственны х пород 
возм ож ность вы ращ ивания снегозащ итны х лесны х полос путем 
посева семян непосредственно на лесокультурной площ ади 
представляет больш ой практический интерес.

М ноголетний опыт степного лесоразведения показал, что 
насаж дения, созданны е посевом семян, биологически устой­
чивы, долговечны  и имею т лучш ие показатели  роста в сравне­
нии с лесом, вы ращ енны м  из сеянцев и саж енцев.

П рактикой полезащ итного лесоразведения в наш ей стране 
установлено, что особенно хорош ие результаты  даю т посевы 
леса на черноземных почвах в степной и лесостепной зонах 
европейской части С С С Р, где и проводятся  основны е работы  
по снегозащ итном у озеленению  автом обильны х дорог.

В ряде  центральны х областей  так ж е  имею тся хорош ие по­
севные лесные полосы, в том числе и н асаж ден и я  вдоль авто­
мобильных дорог. Т ак, например, на одной из дорог в М осков­
ской области, вблизи г. М ож айска , на месте посевного отделе­
ния лесного питомника успеш но растет снегозащ итная лесная 
полоса из двух  оставленны х посевных р ядков  клена ясенелист­
ного и двух  рядов акации ж елтой. В этой полосе клен ясене­
листный в сближ енны х р я д ах  разм ещ ен чрезвы чайно густо и 
образует очень плотную  преграду  д л я  метелевы х ветров 
(рис. 1). Н асаж ден и е имеет вы соту около 8 м и надеж н о з а ­
щ ищ ает дорогу  от снеж ны х заносов.

С целью  изучения возм ож ности вы ращ ивания эф фективно 
действую щ их снегозащ итны х насаж дений  методом посева, в 
1961 г. на автом обильной дороге М осква — К уйбы ш ев в П ен­
зенской области под руководством  С ою здорнии (канд. сельско­
хозяйственны х наук  Г. И . М атякин) бы ла посеяна (семенами) 
опы тная тр ех р ядн ая  лесная снегозащ итная полоса шириной 
4 м. П осев проведен ранней весной ручным способом, страти­
фицированны ми семенами собственного сбора, с повышенной 
нормой вы сева, в хо ­
рош о подготовленную  
и чистую от сорняков 
почву. В  первый и тре­
тий (от поля) ряды  
вы севали семена кле­
на ясенелистного, а в 
средний —  акации 
ж елтой. Н а  неболь­
ш ом участке в за п а д ­
ной части полосы все 
три р я д а  были за се я ­
ны кленом ясенелист­
ным.

В течение вегета ­
ционного периода 
1961 г. проводилось 
трехкратное рыхление 
почвы в м еж дуряд ьях  
и зак р ай ках  и полка 
сорняков, а  в после­
дую щ ие д ва  года про­
ведено ещ е 4 ухода.

Д ру ж н ы е всходы 
клена ясенелистного 
(рис. 2) к осени 
1961 г. достигли вы со­
ты  20— 30 см и о б р а ­
зовал и  очень густые 
ряды . С емена акации 
ж елтой д ал и  зн ачи­
тельно более редкие

Рис. 1. Ряд посевной  сн его за щ и тн о й  
лесной  полосы  и з  кл е н а  ясенелист­

н о го

12
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Р ис. 2. О пы тная  посевная сн е го за щ и тн а я  полоса на автом об ил ьной  дороге  
М о сква  — К уй б ы ш е в  с од ноле тни м и  всходам и 

(слева) и в трехле тн ем  возрасте  (справа)

всходы. По наш им подсчетам , среднее количество растений 
клена в первый год составило 35— 45 ш т. на 1 пог. м ряда . Т а ­
кая густота всходов позволяла  обойтись без трудоем ких ухо­
дов за  растениям и в р я д а х  у ж е  с  первого года их роста.

В трехлетием  возрасте  лесная  полоса (см. рис. 2) имела вы ­
соту первого яруса  около 1 м и, бл аго д ар я  больш ой густоте, 
была способна зад ер ж и вать  метелево-позем ковый снег, прино­
симый к дороге, в объем е 12— 15 м3/пог. м. Э то позволило, 
начиная с зимы  1962— 1963 гг. снять дополнительное щ итовое 
ограж дение дороги  на всем протяж ении посевной лесной по­
лосы.

Осенью  1965 г., т. е. в конце пятого вегетационного периода, 
с целью изучения результатов  посева, в опытной лесополосе 
нами бы ла зал о ж ен а  пробная площ адь, протяж енностью  в 
50 пог. м, ко то р ая  в направлении р ядов  р азбита  на десять п я ­
тиметровых отрезков. Все растения на первом, пятом и д е ся ­
том отрезках  к аж до го  р я д а  были измерены по вы соте и д и а ­
метру стволов (на уровне 0,5 м от  поверхности почвы). Всего 
было измерено 869 деревьев клена ясенелистного и 111 кустов 
акации ж елтой. В пересчете на 10 пог. м р яда  эти данны е при­
ведены ниже:

Ряд н асаж д ен и й ....................................  1 2 3
П о р о д а ..................................................... Клен Акация Клен
Количество растений, шт................... 296 22 1 283
Средняя высота, м ............................... 1,08 0,93 1,21
Средний диаметр, с м ............................ 0,8 — 0,9

дорог кустарники необходимо разм ещ ать  только  в опуш еч­
ных рядах , так  к ак  под пологом насаж дений  они плохо растут 
из-за недостаточного светового и м инерального питания, часто 
повреж даю тся снеголомом и не вы полняю т снегозадерж иваю ­
щих функций.

Д л я  изучения снегозадерж иваю щ ей способности посевной 
опытной лесополосы в конце зимних периодов 1966 и 1967 гг. 
нами были проведены специальны е снегомерны е наблю дения у 
опытной лесополосы  на участке пробной площ ади. Высоту сне- 
гоотлож ений изм еряли через каж ды е 2 м в створе, перпендику­
лярном  направлению  лесной полосы, специальной рейкой (с 
точностью  до  5 см ). П о данны м  этих измерений построены по­
перечные профили снегоотлож ений, показанны е на рис. 3, и 
вычислены объемы  задерж ан н ого  снега (см. табл и ц у ).

Объем снегоотложений, 
м3/пог. м

Средняя высо­
та снегоотло­
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Периоды наблюдения 
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0,5
1,0

1,1
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О днако  средн яя вы сота растений не д ает  полного представ­
ления о структуре  р яда , т ак  к ак  м олоды е деревья  клена р а з ­
личны по вы соте в пределах  от  0,5 до  2,6 м. П ри этом  о тстав ­
шие в росте клены, с вы сотой менее 1 м, составляю т в каж дом  
ряду около 50%  общ его количества растений. Основной, пер­
вый ярус  насаж ден и я  образую т деревья с высотой более 2 м. 
Их количество на 10 пог. м р яда  и средние разм еры  приведе­
ны ниже:

Ряд насаж дений..........................................................  1 2
Количество растений, шт........................................ 21 29
Высота, м ....................................................................  2,23 2,27
Диаметр, с м ................................................................. 1,9 1,8
Прирост по высоте за 1965 г., м ...................... 0,40 0,41

Таким образом , б л аго д ар я  больш ой густоте стояния расте­
ний и их диф ф еренциации по величине, посевные ряды  клена 
ясенелистного обр азо вали  по всем у профилю  р я д а  очень плот­
ную защ и ту  со средней вы сотой первого яруса  более 2 м при 
хорошем еж егодном  приросте по высоте. В лесной полосе 
имеются отдельны е экзем пляры  клена, особенно в третьем  р я ­
ду, которы е в пятилетием  во зр асте  достигли высоты 3,5—
4,5 м.

О днако следует отметить, что несм отря на успеш ный рост 
деревьев, смы кание крон растений в двухм етровы х м еж ду­
рядьях наступило к 1965 г. только  в западной  части опытной 
полосы, где все три р я д а  были засеяны  кленом ясенелистным. 
Это свидетельствует о несоверш енстве схемы опытной поло­
сы, в которой кустарники находятся  не на опуш ке, а в среднем 
ряду. В снегозащ итны х лесны х полосах вдоль автом обильны х

Р езультаты  снегомерных наблю дений показы ваю т, что по­
севная тр ех р ядн ая  опы тная полоса практически полностью за ­
д е р ж ал а  весь принесенный к ее ф ронту снег зимой 1966— 
1967 гг. в объем е около 40 м3/пог. м. П ри этом , крутой снеж ­
ный вал  у  снегозащ итной лесополосы  имеет ш ирину заветрено- 
го ш лейфа всего 12— 14 м при средней вы соте снегоотлож е­
ний 1— 1,2 м.

Р ис. 3. П роф или сн егоотл ож е ни й  у  о п ы тн о й  посевной  
полосы  на автом об ил ьно й  дороге М о сква  — К у й б ы ­

шев:
а  — опытная; 6  — производственная полоса 

1 — зима 1965—1966 гг.; 2 — зима 1966—1967 гг. Стрелкой ука­
зано направление ветра

К ак  видно на рис. 3, опы тная лесная  полоса ещ е оконча­
тельно не «заработана»  и способна за д е р ж а ть  дополнительно 
примерно 10— 15 м3 снега на пог. м.
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С ледовательно , наш и наблю дения позволяю т сделать вы вод 
о довольн о  вы сокой снегозадерж иваю щ ей способности узких 
посевных лесны х полос, которы е вступаю т в сам остоятельную  
работу  по снегозащ ите у ж е  в возрасте  трех-четы рех лет. В 
пятилетием  во зр асте  такие насаж дения способны задер ж и вать  
м етелево-позем ковы й снег в объем е до  50 м3/пог. м, причем, по 
м ере роста полос в вы соту, м ож но о ж и дать  значительного уве­
личения их снегозадерж иваю щ ей способности.

П ракти кой  защ итного  лесоразведения установлено, что л ес­
ные полосы посевом сем ян м ож но успеш но со зд авать  с уча­
стием дуб а, клена остролистного, клена ясенелистного, клена 
татарского , ясеня обы кновенного, ясеня пуш истого, белой а к а ­
ции, вяза , ореха (м анчж урского, черного, серого, грецкого), 
яблони, алычи, груш и, сливы, гледичии и других  древесны х 
пород. В опуш ечные ряды  следует вы севать лох, акацию  ж ел ­
тую, лещ ину, облепиху, аморф у. П ри подборе ассортимента 
древесно-кустарниковы х пород необходим о учиты вать все осо­
бенности лесорастительны х условий района производства р а ­
бот.

П осев сем ян м ож но производить весной и осенью. О днако 
наиболее благоприятное врем я д л я  посева — осень, когда се­
мена больш инства древесны х и кустарниковы х пород мож но 
вы севать без предварительной стратиф икации. П ри весенних 
посевах о бязател ьн а  тщ ательн ая  предпосевная подготовка се­
мян.

В ы севать семена на лесокультурную  площ адь следует то ль­
ко в хорош о подготовленную  почву по черному пару. Глубина 
заделки  сем ян с кры латкам и  и косточковы х д о л ж н а  бы ть на 
25— 35%  больш е, чем это принято в местных лесных питомни­
ках. М елкие семена следует вы севать несколько глубж е. Ж о - 
луди  ду б а  и орехи при весенних посевах необходимо зад ел ы ­
в ать  на глубину до  8 см, а при осенних — до 10 см. К оличе­
ство вы севаем ы х сем ян на 1 пог. м р я д а  при создании снего­
защ итны х полос ориентировочно м ож но брать  в разм ере 20— 
30%  от количества сем ян данной породы, вы севаем ы х в пи­
томнике.

В качестве ориентиров направления рядков, для  облегче­
ния у х о да  за  почвой в м еж ду р яд ьях  лесны х полос, целесооб­
разно  вы севать в бороздки  с интервалам и через 2—3 м не­
больш ое количество сем ян бы строрастущ их сельскохозяйствен­
ных культур  (овес, р о ж ь). П ри посевах дубовы х насаж дений 
обязательно  нуж но вносить в бороздки микоризную  землю, 
взятую  из дубового  леса.

Успех в создании  снегозащ итны х лесны х полос посевом се­
м ян в значительной степени зависит от хорош ей подготовки 
почвы и своеврем енного и правильного выполнения всего ком п­
лекса агротехнических и лесокультурны х мероприятий.

йорожно-эксплуатационный учааок
база механизации

гш
л

ШП
-50-9UKM

Л

шш
- 50-90 км-

Шр р 1

- 50~90 к п  -
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Роль линейного мастера 
в содержании дорог

К анд. техн. наук Н. И. И Г О Л К И Н

Транспортно-эксплуатационны е качества автом обильны х д о ­
рог не в меньшей мере, чем и других видов путей сообщ ения 
—  ж елезнодорож ного, водного, авиационного, — находятся  в 
прямой зависим ости от организационной формы управления, 
качественных характеристик подвиж ного состава, технического 
состояния путевого хозяй ства (в наш ем случае дорож ной  о д еж ­
ды, мостов, зем ляного полотна), наличия производственной б а ­
зы, способной непрерывно п о д держ ивать в хорош ем техниче­
ском состоянии автом обильны е дороги и подвиж ной состав.

М еж ду  тем  действую щ ая линейная структура служ бы  со­
д ер ж ан и я  и ремонта дорог (дорож ны й м астер, ремонтер, к а р ­
ликовы е дорож но-эксплуатационны е участки) не могла обеспе­
чить прогрессивную  схему производства р абот  на современной 
технической основе с максимальной механизацией всех произ­
водственны х процессов. Вот почему в некоторых сою зных рес­
публиках — К азахской , Л атвийской, Л итовской, Эстонской 
С С Р  полностью , а в Р С Ф С Р , УССР, Б С С Р  — на наиболее 
важ н ы х  до р о гах  — внедрен бригадно-м еханизированны й спо­
соб производства р абот  комплексными механизированными 
бри гадам и  дорож но-рем онтны х пунктов (Д Р П ) или укрупнен­
ных дистанций.

Р ис. 1. С тр у к ту р а  ДЭУ п р и  б р и га д н о -м е ха н и зи р о в а н н о м  спо со ­
бе со д е р ж а н и я  и ре м о нта  д о р о г

/  — средства механизации содержания и ремонта дорог; I I  — комп­
лексная механизированная бригада

К о м п л е к с н а я  м е х а н и з и р о в а н н а я  б р и г а д а  
стала  основной низовой производственной единицей и вы пол­
няет все виды  ремонта и содерж ания дорог и искусственных 
сооруж ений за  исключением капитального. К ак  правило, бригд. 
д а  состоит из специализированны х звеньев, которы е могут р а ­
ботать как  совместно, т ак  и к аж д о е  сам остоятельно.

Таким образом , Д Р П  или укрупненные дистанции в соста­
ве Д Э У  являю тся основными производственны ми п о д разд еле­
ниями, которы е ведут работы  по содерж анию  и ремонту авто ­
мобильных дорог и обслуж иваю т участки протяж ением  50— 
90 км (рис. 1).

Т акие производственны е опорные пункты, где разм ещ ен 
инженерно-технический состав, ком плексная бри гада  рабочих, 
средства м еханизации, могут не только обеспечить содерж ание 
и ремонт автом обильны х дорог, но и позволяю т организовать 
систематический патрульны й надзор  за  состоянием дорог и 
автом обильны м  движ ением , что имеет больш ое практическое 
значение.

С хем а адм инистративной структуры  дорож но-рем онтны х 
пунктов и укрупненных дистанций представлена на рис. 2.

О собая роль в эксплуатационной служ бе отводится л и ­
н е й н о м у  м а с т е р у .  В составе дорож но-рем онтны х пунк­
тов предусмотрены  д ва  линейных м астера, на которы х возло­
ж ены  патрульны й надзор з а  состоянием участка дороги (25— 
45 км ), за  соблю дением порядка пользования дорогой, а такж е 
охрана дорог, искусственных сооруж ений и м атериалов, нахо­
дящ ихся в полосе отвода (В С Н  22-63 М инавтош осдора 
Р С Ф С Р , § 66).

В ы полняя патрульны й надзор , линейный мастер о бязан  еж е­
дневно независимо от погоды не менее одного р а за  осм атри­
вать закрепленны й за  ним участок автом обильной дороги. 
При этом  он долж ен:

в контакте с органам и О Р У Д  и Б Д  на правах  общ ественно­
го контролера следить за  правильны м использованием  автом о­
бильной дороги, соблю дением водителям и едины х правил дви­
ж ения по дорогам ;

в случаях  образования  заторов  при отсутствии работника 
О Р У Д  и Б Д  брать  на себя регулирование движ ением ;

совместно с органам и О Р У Д  и Б Д , а в случае их отсутст­
вия сам остоятельно проводить м ероприятия по предупреж де­
нию дорож но-транспортны х происш ествий, у частвовать в ко­
миссии по расследованию  причин, вы звавш их аварии  на до ­
роге;

вместе с руководством  Д Р П  анали зировать обстоятельства 
транспортны х происш ествий и, если они произош ли из-за пло­
хих дорож ны х условий, добиться своевременного устранения 
причин аварии;

Р ис. 2. А д м и н и стр а ти в н о е  п о д чи не ни е  и р у ко в о д ­
ство  д о р о ж н о -р е м о н тн о го  п у н к т а
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контролировать правильную  установку  дорож ны х зн аков и 
их содерж ание, сам остоятельно  вы полняя мелкий ремонт их 
на месте;

проверять состояние разм етки  проезж ей части, исправность 
ограж даю щ их устройств (тумбочек, парапетов, криволинейных 
брусов и т. п .), подходов к м остам , их проезж ей части и перил.

Н а обязанн остях  линейного дорож ного  м астера леж ит конт­
роль за  соблю дением правил  пользования автом обильной д о ­
рогой —  соответствия габаритов  и нагрузок  автом обилей нор­
мативны м требованиям  (зн а к а м ), запрещ ение проезда гусе­
ничных тракторов, вы грузке и погрузке грузов и прогон скота 
по проезж ей  части дороги , неразреш ение вы полнения каких- 
либо р аб о т  в полосе отвода  без согласования с дорож ны м и 
организациям и и т. д.

В п орядке  содерж ан и я  и рем онта дороги линейный мастер 
долж ен  следить за  чистотой и исправностью  проезж ей части и 
искусственных сооруж ений, за  обеспечением ровности покры ­
тия, за  своеврем енной очисткой дороги от снега и принимать 
меры предотвращ ения и ликвидации  скользкости, в особенно­
сти при гололеде, проверять ограж дение мест производства 
дорож но-рем онтны х р абот  сигнальны м знаком  и указателем , 
хорош о видим ы м  в дневное и ночное врем я.

Л инейны й м астер подчиняется непосредственно начальнику 
Д Р П  или укрупненной дистанции и еж едневно информирует 
его о состоянии закрепленного за  ним участка дороги. Н а  ос­
нове сведений линейного м астера начальник Д Р П  д ает  у к аза ­
ния дистанционном у м астеру, в ведении которого находится 
ком плексная м ехани зированная бри гада рабочих, об устране­
нии обнаруж енны х деф ектов, а линейный мастер следит 
за  срокам и и качеством  вы полнения этих работ.

Д л я  еж едневного патрульного надзо р а  линейный мастер 
долж ен  им еть надеж н ы е средства передвиж ения, обеспечиваю ­
щие оперативное вы полнение его обязанностей , например, м о­
тоцикл с коляской. Это позволит ему возить с собой необхо­

димый инструмент д л я  мелкого ремонта и исправления д о р о ж ­
ных знаков, зап ас  дорож ны х зн аков  д л я  временного о гр аж де­
ния опасных мест и т. п. и, кром е того, не менее двух р аз в 
день проехать по участку.

В последнее врем я на служ бу  содерж ания и ремонта воз­
лож ена обязанность обслуж и вать водителей и пассаж иров. 
Первый, кто долж ен  о к азать  им возм ож ную  помощ ь на д оро­
ге, это  линейный м астер, в частности в случае неисправности 
автом обиля. Д л я  выполнения этих требований линейный м а­
стер долж ен  иметь в своем распоряж ении автом обиль ГАЗ-67, 
что позволит ему в лучш их условиях обслуж и вать дорогу, в 
особенности в зимний период времени, и иметь возм ож ность 
при необходимости в зя ть  неисправный автом обиль на буксир 
и доставить его в Д Р П  или ж е  до  ближ айш ей станции техни­
ческого обслуж ивания.

К ром е того, если ранее считалось норм альны м  проведение 
линейного патрульного н адзора  только в течение дн я (в одну 
см ену), то при обслуж ивании дорож но-эксплуатационны м и ор ­
ганам и водителей, пассаж иров и автом обилей в пути следова­
ния, патрульная линейная служ ба д о л ж н а  р або тать  по мень­
шей мере д ве  смены в сутки.

В наш ем случае, имея на Д Р П  двух  линейных м астеров, ко­
торые будут использовать д л я  передвиж ения автом обиль 
ГАЗ-67, м ож но о ргани зовать двухсм енны й линейный патруль­
ный надзор  одновременно всего обслуж иваем ого  участка д о р о ­
ги Д Р П  — 50—90 км за  счет посменной работы  линейных м а­
стеров.

К ак  очевидно, роль линейного м астера в Д Р П  чрезвычайно 
велика. Он является  связую щ им  звеном м еж ду  пользовате­
лям и автом обильной дорогой и организацией, ко то р ая  дол ж н а  
обеспечить транспортно-эксплуатационны е качества дороги. От 
того, с какой достоверностью  и оперативностью  будет работать 
патрульны й линейный надзор  Д Р П , будет зависеть своевре­
менное выполнение работ и м ероприятий по содерж анию  и ре­
монту автом обильны х дорог.

У Д К  625.76.01
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Б  е л а ш о в В. Л ., Г р и д  у н о в А. С. 

Д орож ны е зн аки  со светоотраж аю щ ей 
поверхностью . М., А втотрансиздат, 1962.

И г о л к и н  Н . И. У стройство ш еро­
ховатой поверхности дорож ны х покры ­

тий. А втотрансиздат, М., 1962 г.
Т ю т ч е в  А. Ф. Р а зм е тк а  проезж ей 

части автом обильны х дорог. М., «Транс­
порт», 1963.

В помощ ь 
д орож ни ку-эксплуатаци оннику

Д е н и с о в  И . П . П ам я тк а  ремонте­
ру  по озеленению  автом обильны х дорог. 
М., «Транспорт», 1963.

Д  о в г е р Г. К. Хозяйственный р а с ­
чет ком плексны х бри гад  в дорож ном 
строительстве. М инск, «Белорусь», 1966.

Н о в и к о в  Г. А. Пособие бригадиру  
дорож но-рем онтной бригады . М., 
«Транспорт», 1964.

Н о в и к о в  Г. А. П ам ятк а  м аш инис­
ту  автом обильны х снегоочистителей. М ., 
«Транспорт», 1964.

Х р о м ы х  Б . и др. С ам оходны й бор- 
дю роукладчик. Таш кент, И н-т науч ,- 
техн. инф ормации и пропаганды . У зС С Р ,
1967.

Вопросы техники безопасности
Ж у р а в л е в  М . М . Т ехника б е з­

опасности при пропуске л ед о х о д а  и ве ­
сеннего паводка на м остовы х переходах . 
М., «Транспорт», 1963.

М ы л ь н и к о в  П . В. О х р ан а  т р у д а  и 
техника безопасности при строительстве 
и эксплуатации  дорог и мостов. М., 
«Транспорт», 1965.

П р а в и л а  техники безопасности  при 
ремонте и содер ж ан и и  автом обильны х 
дорог. М., «Т ранспорт», 1966.

Т и п о в а я  инструкция по технике 
безопасности при рем онте и содерж ании  
автом обильны х дорог. М ., «Транспорт», 
1966. В. А . Ш иф рин
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Пылеулавливающая установка 
для АБЗ

Смоленский зав о д  им. К алинина с 1967 г. вы пускает пы ле­
улавливаю щ ие установки  м одели Ц К Б  Т-301, обеспечиваю щ ие 
более высокую  степень обеспы ливания А Б З  (Г-1, Г -1М ).

В конструкции пы леулавливаю щ ей установки применена 
двухступенчатая схем а очистки газа  от пыли: первая сту­
пень —  б атар ея  сухих циклонов центробеж ного типа и вто ­
р ая  — циклон-пром ы ватель.

В м естах интенсивного ды м ления А Б З  предусмотрен о т ­
сос газов  от загрузочного  бункера и разгрузочного л отка  сме­
сителя.

У становка (рис. 1) состоит из двух  лабиринтны х уплотни­
телей 1, батарейного  циклона «Винт» 2, циклона-пром ы вателя 
«Сиот» 3, отстойника 4, вентилятора 5, ды м овой трубы, опоры 
батарейного  циклона 6 и газоходов  7.

Л аб иринтны е уплотнители сварены  из листового м еталла 
толщ иной 4 мм. И х п о д ви ж н ая  часть крепится с помощ ью  угол­
ков на б ар аб ан  смесителя, а неподвиж ная установлена на р а ­
ме и входит в подвиж ную . Запы ленны й газ  отсасы вается из 
б ар аб ан а  см есителя (от  газовой  коробки, от  бункера и топки) 
двум я вентиляторам и  (основным и дополнительны м ) и по г а ­
зоход ам  нап р авляется  в батарейны й циклон.

Б атарей ны й циклон «Винт» (рис. 2) представляет собой 
инерционный пы леулавливаю щ ий аппарат , составленны й из 12 
п араллельно вклю ченны х элем ентов м алого  ди ам етра , объ ед и­
ненных в одном корпусе.

О чищ аемый газ через входной патрубок /  поступает в р ас ­
пределительную  кам еру  2, затем  он проходит через кольцевые 
зазоры  м еж ду  корпусам и элем ентов 3  и вы ­
хлопны ми трубам и  4. В этих за зо р а х  у с та ­
новлены направляю щ ие аппараты  «Винт» 5 
и, проходя через них, газ  соверш ает в р ащ а ­
тельное движ ение.

П од действием  центробеж ной силы, р а з ­
виваем ой при вращ ательном  движ ении газа , 
обладаю щ ие больш ой массой тверды е час­
тицы отбрасы ваю тся и о саж д аю тся  на стен­
ки элем ентов, а затем  через коническую  
часть ссы паю тся в общ ий сборный бункер 7.

С обр авш аяся  в бункере пы ль периодиче­
ски вы груж ается  в автом обиль через теч­
ку 9, на которой установлено разгрузочное 
устройство в виде затв о р а , предотвращ аю ­
щ его подсос воздуха.

Очищ енный газ через вы хлопны е трубы  
поступает в кам еру  8, откуда  передается для 
дальнейш ей очистки.

Ц иклон-пром ы ватель «Сиот» (рис. 3) я в ­
л яется  прямоточны м («мокры м») п ы леулав­
ливателем , в котором  очистка газа  происхо­
ди т  не только за  счет осаж ден и я  частиц 
пыли на смоченных стенках пы леуловителя, 
отброш енны х центробеж ной силой, но и 
б л аго д ар я  «промывке» очищ аем ого газа  во ­
дой , распы ляем ой воздуш ны м потоком. В о­
д у  подаю т во входной патрубок  1 и в  водо­
распределитель 2. Н а  м агистрали 3, по д во ­
дящ ей  воду  к входном у патрубку  1, следует 
«разо р вать»  струю  при помощ и воронки 6.

Н аиболее  эф фективны м реж им ом  работы  
циклона явл яется  период бры згоуноса, к о ­
торы й о бразуется  при изменении количества 
воды , подаваем ой  в циклон, с помощью 
кран ов  на м агистралях , подводящ их воду.
В о избеж ание подсоса воздуха через сли в­
ной патрубок  установлен гидрозатвор 4, я в ­
ляю щ ийся одноврем енно и отстойником.
С ливной патрубок  опущ ен на 100 мм ниже

Р ис. 1. С хем а пы леулавливаю щ ем  у с т а н о в ки :
1 — лабиринтные уплотнители; 2 — циклон «Винт»; 3 — циклон-про­
мыватель «Сиот»; 4 — отстойник; 5 — вентилятор; 6 — опоры уста­

новки; 7 — газоходы

уровня воды  в гидрозатворе. В оду  в циклон-пром ы ватель н у ж ­
но п о д авать  за  1—-2 мин до вклю чения вентилятора.

И з циклона «Сиот» очищенный газ вы брасы вается в атм ос­
феру через трубу.

Л абораторны е данны е санитарно-эпидем ической станции по­
казы ваю т, что степень очистки ды м овы х газов  пы леулавливаю ­
щей установкой составляет 70% .

О бщ ие данны е пы леулавливаю щ ей установки: производи­
тельность — 10 тыс. м3 газа  в час; степень очистки газа  — 70— 
90% ; габаритны е разм еры  в плане — 9320X 8410, вы сота (с 
трубой) —  9550 мм; вес — 5,9 т.

В. Д . Ш аталов

Р ис. 2. Б а тар ей ны й  ц и кл о н  «В инт»:
1 — входной патрубок; 2 — распредели­
тельная камера; 3 — корпус элемента; 
4 — выхлопные трубы; 5 — направляющие 

аппараты; 6 — пылеотводящие отверстия; 
7 — бункер; 8 — камера для очищенного 

газа; 9 — течка

Р ис. 3. Ц и кл о н -п р о м ы ва те л ь  «Сиот»:
/  — входной патрубок; 2 — водораспредели­
тель; 3 — водопровод; 4 — гидрозатвор; 5 — 
корпус циклона; 6 — воронка. Стрелками по­

казано направление движения газа
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М еханизация подачи 
минерального порошка на АБЗ

М ассовое поступление минерального 
порошка или пы ли-уноса, которая  сейчас 
широко прим еняется вместо него, потре­
бовало полной м еханизации процесса 
погрузо-оазгрузочны х и транспортны х 
работ. Трестом Ростоблдорстрой  была 
р азр аб о тан а  и внедрена на Б атайском  
асф альтобетонном  заво д е  технологиче­
ская линия разгр у зки  м инерального по­
рош ка (пы ли-уноса) из ж ел езн о до р о ж ­
ного вагона  и подачи м атериала  к складу  
хранения и к смесителям  с использова­
нием пневм атической системы транспор­
тирования (см. рисунок).

Р а згр у зк а  из вагона 1 производится 
заборны м  устройством  2 (разгрузчик  це­
м ента), которы й засасы вает  порош ок и 
по гибком у ш лангу  3  и стальном у тр у бо ­
проводу подает  его в кам еру  4, где ч а ­
стицы порош ка теряю т скорость и о с аж ­
даю тся. Р азр я ж ен и е  в кам ере создает 
водокольцевой насос 5. П орош ок, осев­
ший в бункере кам еры  4, под действием  
силы тяж ести  поступает на винтовой 
конвейер 6, которы й через обратны й са- 
м озакры ваю щ ийся кл ап ан  перем ещ ает 
его в приемный бункер 7 пневмовинтово- 
го насоса 8.

П невм овинтовой  насос имеет ш нек с 
переменным ш агом  винта, которы й пе­
редвигает м инеральны й порош ок к смеси­
тельной кам ере  и уплотянет его, обр азу я  
м еж ду последним  витком зи нта  и о бр ат­
ным клап аном  пы левую  пробку. П ри д о ­
стиж ении соответствую щ его давлени я, 
обратны й кл ап ан  откры вается  и м ине­
ральны й порош ок вы талки вается  в см е­
сительную  к ам еру  9, ку да  через ф орсун­
ку п од ается  воздух  под давлением  4— 
6 атм . В оздух, расш иряясь , перемеш и­
вается  с м инеральны м  порош ком и у в л е ­
кает его по трубопроводу  10 в прирель­
совый скл ад  11 или, м инуя его по тр у бо ­
проводу 12, —  непосредственно в силос­
ные банки 13, располож енны е у  см есите­
лей 14.

С к л ад  хранения м инерального порош ка 
представляет  собой деревянны й бункер, 
дно которого обито листовой сталью  и 
имеет систему аэрации. Э та система вы ­

полнена из стальны х труб 15 диам етром  
50 мм с 5000 просверленны ми о тверстия­
ми диам етром  2 мм, располож енны м и по 
длине труб. С ж аты й  воздух, вы ходя из 
отверстий труб, р азры хляет  м инераль­
ный порош ок, что обеспечивает его тек у ­
честь. «О тработанны й воздух» выходит 
в атм осф еру через фильтры  17, устан о в­
ленные на крыш е склада.

П о  мере надобности минеральны й по­
рош ок с помощ ью  ш некового транспорте­
ра 16 снова поступает в приемный бун­
кер 7, затем  в смесительную  кам еру  9 
пневмовинтового насоса и по трубопро­
воду 12 — в силосные банки 13 ем ко­
стью  18 т.

В смеситель 14 минеральны й порош ок 
подаю т с помощ ью  аэрационного устрой­
ства силосной банки по ш нековому 
транспортеру  вы грузки и ковш евом у эл е­
ватору  18. Д л я  пневматического тр ан с ­
портирования м атериала  установлен ком ­
прессор (В П -20/8) 19 и ресивер 20  ем ко­
стью 16 м3.

П олная очистка воздуха  от влаги и 
м асла  осущ ествляется двум я последова­
тельно вклю ченными в воздуш ную  линию 
м асловодоочистителям и 21.

Н асосы , ш нековы е и винтовые тр ан с­
портеры  и компрессоры приводятся  в 
действие электродвигателям и (указаны  
на рисунке номером соответствую щ его 
агр егата  со ш трихом ).

П рименение описанной схемы тр ан с­
портирования м инерального порош ка 
(пы ли-уноса) д ает  хорош ие результаты : 

сокращ аю тся потери м инерального по­
рош ка при транспортировании;

ум еньш ается запы ленность территории 
заво д а  и улучш аю тся условия труда  р а ­
ботаю щ их.

С тим ость переработки 100 т  м атериала  
при старой схеме транспортирования бы ­
л а  263 р. 94 к., при новой составила 
32 р. 35 к., за  счет значительного со кр а ­
щ ения трудовы х затр ат  и непроизводи­
тельных потерь минерального порош ка.

И нж енеры Н. В. Мартынов, 
и Ю. И . Лепетюха

У Д К  625.768.5.002.5

ШНЕКОРОТОРНЫЙ 
СНЕГООЧИСТИТЕЛЬ 
НА ТРАКТОРЕ К-700
Р аци онали заторы  Д Э У -30 Гуш осдора 

К азахской  С С Р см онтировали ш некоро­
торный снегоочиститель на тракторе 
К-700. И спы тания показали  хорош ие к а ­
чества маш ины  —  скорость вращ ения 
ротора 400— 500 об/мин; дальность от­
брасы вания снега 20— 30 м, ориентиро­
вочная производительность составляет 
300—400 т  снега в час при площ ади з а ­
хвата  1,5— 1,8 м2, слой р азраб аты ваем о­
го снега — 0,6—0,7 м.

П о сравнению  со ш некороторны м сне­
гоочистителем Д-470 м аш ина предлагае­
мой конструкции имеет значительные 
преимущ ества: не требуется помощник 
маш иниста, дви гател ь  легко заводится 
на м орозе и при откры том  хранении, в 2 
р аза  меньш е расход топлива и смазоч­
ных м атериалов, утепленная кабина и 
соверш енная система управления созда­
ют благоприятны е условия и облегчаю т 
р аботу  маш иниста.

Т рактор  К-700 м ож но использовать в 
лю бой период года  на разнообразны х 
работах , зам енив навесное съемное обо­
рудование. Э ксплуатационны е расходы 
почти на 7 тыс. руб. меньше, чем ш неко­
роторного снегоочистителя Д-470, кото­
рый используется только в зимнее время 
и только на определенном виде работ.

В конструкцию  тр акто р а  К-700 при 
оборудовании ш некороторны м снегоочи­
стителем были внесены некоторые изме­
нения — переделан редуктор трактора 
К-700 (изменено направление вращ ения), 
зам енен на более длинный первичный 
в ал  редуктора, установлен карданный 
вал , соединяю щ ий редуктор трактора с 
редуктором  рабочей части ротора, при­
креплен на болтах  П-образный крон­
ш тейн для  м онтирования ш некороторно­
го оборудования.

Н а тр акторе  К-700 при необходимости 
м ож но быстро установить вместо снего­
очистителя бульдозерный отвал.

В ДЭУ -30 уопешно использую тся два  
высокопроизводительны х тр актора
К-700 со сменным навесным о боруд ова­
нием.

Б. М ух& медж ановСхема внутризаводской транспортировки минерального порош ка
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За в ы с о к р производцтйяьны й
T P V A  -

В передовом коллективе 
дорожников Кубани

Трехлетний опыт работы  производственны х дорож ны х у ч а ­
стков (П Д У ), которы е бы ли образованы  на базе  бы вш их рай- 
доротделов, д ает  полож ительны е результаты  —  улучш аю тся 
строительство, ремонт и содерж ание местных автом обильны х 
дорог общ его пользования.

В К раснодарском  к рае  создано  39 производственны х д о ­
рож ны х участков. В одном из них, К аневском  ПДУ-2307, мы 
побы вали и хотим о нем рассказать.

У часток создан  в 1965 г., и за  д в а  года  возведен комплекс 
сооруж ений: гар аж и , м астерские, склады , бы товы е помещ е­
ния, контора... С оздание собственной производственной базы  
послуж ило залогом  успеш ной деятельности  управления. И  как 
р езультат  — изменился облик дорог в районе, их стало  боль­
ше, они стали  благоустроеннее, красивее. А дорож ны й участок 
превратился в организацию , ко то р ая  м ож ет сам остоятельно 
р еш ать больш ие слож ны е технические задачи . В районе хоро­
шо зн аю т дорож ни ков, построивш их за  три года десятки  кило­
м етров дорог с тверды м  покры тием. Т олько в текущ ем  году 
д о б ави тся  28 км с черным и гравийны м  покрытием. М ного д о ­
рог пролож ено по колхозны м  и совхозны м  полям . Теперь 
П Д У -2307 —  одно из передовы х дорож ны х хозяйств  на мест­
ных до р о гах  К раснодарского  краевого  дорож ного  управле­
ния.

Здоровы й  трудовой  подъем  и слаж енность — сам ая  х а р а к ­
тер н ая  черта коллектива  участка. В борьбе за  вы полнение пла­
на, з а  вы сокое качество, вы сокую  культуру  и эстетику труда 
участвует к аж ды й  член коллектива. И  это т  общ ий порыв в 
сочетании с инж енерны м  расчетом , четкой организацией всего 
производства обеспечивает успех участку.

Г л авн ая  причина успеш ной работы  этого  коллектива з а ­
клю чается в том, что здесь больш ое вним ание уделяю т усло­
виям  тр у да  работников П Д У . Территория, на которой р азм е­
щ ен  ком плекс П Д У , благоустроена, двор  покры т асф альтобе­
тоном . П остройки окраш ены  в неж ны е цвета, а ветхие строе- 
я и я  снесены; много зелени, цветов, посаж ены  ф руктовы е де­
ревья .

В помещ ении ремонтных м астерских много сделано, чтобы 
улучш ить услови я тр у д а , поднять к у льтуру  и эстетику произ­
во дства . З десь  всю ду порядок. Во всех цехах — механиче­
ском , слесарном, газоэлектросварочном , кузнечном, малярном 
и др. — потолки и стены окраш ены  в м ягкие рациональны е 
тона: светло-салатовы й, светло-голубой, белый, а неподвиж ­
ны е части станков в голубовато-зелены й; всю ду установлены  
лам пы  дневного света, проведено радио, работаю т вы тяж ны е

вентиляторы , а пропеллеры, .что укреплены  под потолком, 
о хл аж даю т воздух. У рабочих мест — удобны е стеллаж и и 
подставки д л я  инструмента, всю ду цветы. Д л я  удобства рабо­
ты имеется р азд евал к а , душ евая, баня, ком ната д л я  приема 
пищи. Здан и е  конторы значительно расш ирено, помещ ение бла­
гоустроено, обставлено современной мебелью . Хорош о об­
ставлены  красны й уголок и учебная ком ната. Красочно 
оформлены Д о ск а  почета, витрины показателей  соцсоревнова­
ния, уголок по технике безопасности и Б Р И З у .

П о организации условий труда, культуре и эстетике произ­
водства б азу  П Д У -2307 вполне м ож но н азв ать  эталоном , об­
разцом , к котором у долж ны  стрем иться другие дорож ны е хо­
зяй ства  М инавтош осдора.

Неплохи и производственны е успехи коллектива участка. 
Ш ирокий разм ах  приняло соревнование за  перевыполнение 
плана, вы сокое качество строительства и ремонта дорог, повы­
шение культуры  производства, береж ное расходование м ате­
риалов и повышение эф фективности использования машин. 
К оллектив г ар а ж а  разверн ул  борьбу за  продление м еж рем онт­
ного срока пробега автомобилей, их сохранность.

А лучш ие м еханизаторы  — экскаваторщ ик И ван  Глестен- 
ков, ш офер И ван  Я ковенко, скреперист В ладим ир Н иколаенко, 
маш инист кам недробильной установки Д м итрий Реш етников, 
автогрейдерист Виктор Головко, грейдерист В асилий М едведев 
— выступили инициаторам и в борьбе за  вы сокую  производи­
тельность маш ин и безаварийную  работу.

Непременным законом  строительства и капитального  ремон­
та  дорог в П Д У  стало комплексное выполнение и поточная ор­
гани зац ия работ. Н а  всех участках  созданы  комплексны е ме­
ханизированны е бригады , которы е вы полняю т все работы  от 
устройства дорож ной  одеж ды  до  установки дорож ны х знаков. 
Это д ает  возм ож ность намного приблизить сроки окончаний 
работ, улучш ить их качество.

К аж д ы й  объект обеспечен тщ ательно разработанной  техни­
ческой докум ентацией. И нж енерно-технические работники со­
ставляю т граф ик и планы  организации работ, назначаю т твер­
дые сроки готовности по к аж д о м у  конструктивном у элементу 
и в целом по объекту. Граф ики в ПДУ -2307 стали больш ой ор­
ганизую щ ей силой.

П Д У -2307 обслуж и вает более 240 км дорог. С емь эксплуа­
тационны х дистанций со дер ж ат  их в хорош ем, проезж ем  со­
стоянии. Ровны е дороги красиво  вы гл ядят  в зеленом  обрам ле­
нии декоративны м и и ф руктовы м и деревьям и, они обставлены 
необходимыми знакам и , м арш рутны м и схемами, указателям и. 
Чисто содер ж атся  обрезы , канавы  и обочины.

М ного сделано и много намечено сделать в Коневском 
ПДУ-2037. С ейчас коллектив участка борется за  звание «П ред­
приятие высокой культуры  производства и организации тру­
да». В честь 50-летия С оветской власти  он в зял  на себя обя­
зательства, в которы е включены, кром е повышенных производ­
ственных рубеж ей, такие вопросы, как  экономика, эффективное 
использование дорож ны х маш ин, внедрение НО Т, прогрессив­
ной технологии и новой техники, повыш ение культуры  произ­
водства и промыш ленной эстетики, участие в рационализатор­
ской работе и соблю дение всеми членами коллектива требова­
ний советских законов и коммунистической м орали.

Н ет сомнения, что все поставленны е больш ие задачи  кол­
лективом П Д У-2307 будут успеш но решены. П орукой том у слу­
ж ит преж де всего слаж енность и вы сокая сознательность к о л ­
лектива в достиж ении поставленной цели. Здесь  много передо­
виков производства и трудно отличить, кто ж е  из них лучший? 
Если их перечислять, то потребуется н азвать  весь коллектив.

Р ис. 1. А вто м о б и л ьн а я  д оро га  К ан ев­
с к а я  — П р и во л ьн а я , о б сл уж и ваем ая  

ПДУ-2307

Р ис. 2. В н у тр и х о зя й с тв е н н ы е  асф аль­
тобе то нны е д оро ги  ко л хо за  им ени  

М. И. К а л и н и на

Р ис . 3. П одъездной  п у т ь  к  ферме 
ко л хо за
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М ногие из них владею т дву м я  и более профессиями. Н ап р и ­
мер, И ван  Ш ар аф ан  у п р авл яет  пилорамой, он ж е  кам енщ ик и 
бетонщ ик; В асилий М едведев отлично рабо тает  на грейдере и 
имеет несколько строительны х профессий; С тепан Смехнов — 
тракторист, хорош о влад еет  ш турвалом  автогрейдера и ры ча­
гами бульдозера; И горь Глестенков не только экскаваторщ ик, 
но и бульдозерист.

И главной, цементирую щ ей силой является  здесь партийная 
организация. Она немногочисленна, но ведет больш ую  работу. 
О на постоянно ищ ет новые, наиболее гибкие формы и методы 
идейного влияния на коллектив, стремится воздействовать на 
каж дого  человека, ка  дела  каж до го  звена, бригады , участка.

И. Гаврилод

ВЕТЕРАНЫ-ДОРОЖНИКИ

Сохранять любовь 
к  своей профессии

С о оруж али  автодорож ны й мост. Л ица 
строителей блестят на солнце от пота 
(было ж ар к о ). Одни тянут  цепь леб ед­
ки, .поднимая балку, другие вручную  го­
товят в  больш ом ящ ике бетонную  смесь, 
подносят строительны е детали . Носилки, 
наполненны е бетонной омесью, — т я ж е­
лый груз, но д в а  дорож н и ка чуть не бе­
гом подним аю т их ввер х  по наклонным 
подмостям .

В от так  строился м ост через Ц елибан 
в г. З а к атал ы . И было это давно, когда 
ещ е не бы ло необходим ы х средств ме­
ханизации. Н о мост получился доб рот­
ный. Он вынес в  единоборстве со сти­
хией много паводков и п р о д о л ж ает  слу­
ж ить до сегодняш него дня.

А где ж е тот. кто  во зглавл ял  работы  
по его созданию ?

В Б аку , н а  тихой улице М устафы  Суб- 
хи ж ивет  инж енер Али Ю супович К а- 
зиев. Он у ж е  пенсионер, но не .порывает 
связи  с  лю бимы м  делом . В его квартире 
вы увиди те сотни книг и  справочников 
по дорож ном у  строительству, мосто­
строению , дорож н ой  технике. Это не­
отъем лем ое подспорье в  непрерывной, 
каж до д н евн о й  работе  «.пенсионера», с о ­
хранивш его юнош еский ны л, беспредель­
ную лю бовь к профессии «воей жизни.

И дет седьмой десяток. Н еуловим ое 
врем я посеребрило его волосы, но к и ­
п уч ая  энергия т. К азиева  неиссякаем а.

Али Ю супович прож ил долгую  и ин­
тересную  ж изнь. Б олее  тридцати  лет он 
трудился на дорогах . Он был одним из 
первых инж енеров, начавш их строитель­
ство автом обильны х д о р о г  в А зербай­
д ж ан е.

Али Ю супович строил тогда, когда вся 
«техника» состояла из м ускульного че­
ловеческого тр у д а , да  бы ков и лош адей. 
А к о гд а  в начале тридцаты х годов п о ­
явились отечественны е до рож ны е м аш и­
ны. т. К азиев  во зглавил  первы й в р ес ' 
публике опытный м еханизированны й уча­
сток.

—  Вам, нынеш ним, та м еханизация по 
к аж е тс я  смеш ной, — говорит Али Ю с\ 
пович. — М алом ощ ны е тракторы , при­
цепные трейдеры , м аленькие скреперы, 
да несколько к атк о в  — д л я  н ас  это было 
целой револю цией ;в дорож ном  деле.

Ш ли годы. Д ороги  в Б ар ду , К убу, 
З ак атал ы , К ю рдам ир, С альяны  и многие 
другие .места были вехами на его пути 
дорож ника. Если вы  едете .в Ш ем аху, то 
тож е вспомните А. К ази ева. Э то под его 
руководством  дорож ники  грунтовую  до 
рогу покры ли щ ебнем и гравием , а еш 
через д в а  д есятк а  л ет  одели в асф аль1..

В оспитанник М осковского авто д о р о ж ­
ного института, инж енер, начальник д о ­
рож но-исследовательской станции,
■командир роты  отдельного д о р о ж н о ­
строительного батальон а  .с первых дней 
Отечественной войны, начальник военно- 
строительного района, главны й инженер 
Г 'ушосдора республики и, наконец, гл а в ­
ный инж енер У правления строительства 
№  6 Г лавдорстроя — такс® оабочий 
путь А. К азиева. И везде он рабо тал  с 
полной отдачей сил и знаний. Об этом 
свидетельствую т ш есть боевых наград, 
именные часы от Г лавдоруц ра Красной 
Армии, значок «Почетного дорож ника 
М В Д  С С С Р», многочисленные грамоты 
А недавно У казом  П резидиум а В ерхов­
ного С овета А зербайдж ана ему при­

своено звание «Заслуж ен ного  инж енера 
республики».

Сейчас т. К азиев  персональны й «пен­
сионер». Второй р аз м ы  говорим об 
этом и второй р аз берем в  кавы чки это 
слово. П очему? С удите сам и. Он по­
стоянный член государственны х ком ис­
сий по  .приемке .новых дорог и сооруж е­
ний на них, ведет ш колу  м арксизм а-ле­
нинизм а в  У правлении -строительства 
№  6, целыми дн ям и  «пропадает» то  в 
этом Управлении, то в Гуш осдоре. Д а е т  
там  советы, рекомендации, пом огает  ре ­
ш ать отдельны е спорные вопросы строи­
тельства, консультирует м олоды х д о ­
рож ников и т. д. и  т. п.

Е. Л еп е хи н

Дорожный мастер П. К. Клем
В Д Э У  №  697 Ч ерновицкого облдор- 

управления бессменно, в течение 22 лет 
рабо тает  дорож ны м  ремонтером на пере­
вальном  участке дороги в К арпатских  
горах  П орф ирий К асьянович Клем.

Д орож ны м  ремонтером Клем приш ел в 
1944 г. после освобож дения Б уковины  от 
немецко-ф аш истских захватчиков. Днем 
и ночью, рискуя своей ж изнью  Порф ирий 
К асьянович рем онтировал  дорогу, расчи­
щ ал  завалы , восстанавливал  разруш ен­
ную дорогу  и тем самы м содействовал 
беспрепятственном у продвиж ению  С овет­
ских войск на Запад .

В послевоенные годы П. К. Клем сво­
им сам оотверж енны м  трудом  привел 
труднопроезж аем ы й участок дороги в х о ­
рош ее состояние. В лю бую погоду, не 
считаясь со временем, он находится на 
своем обходе и обеспечивает бесперебой­

ный проезд автом обильного транспорта.
О дной из главны х заб о т  рем онтера —  

обеспечить безопасность д ви ж ен и я  на 
дороге, а это нелегкая  за д а ч а  в горных 
условиях при интенсивном движ ении. На 
обходе тов. К лем а до рож ны е зн аки  всег­
да  свеж евы краш ены  и побелены , вся о б ­
становка пути находится в  образцовом  
состоянии.

П орф ирию  К асьяновичу по возрасту  
у ж е  м ож но идти на  заслуж енны й отды х, 
но он зн ает, какую  больш ую  и нуж ную  
р або ту  вы полняет, и на пенсию не вы хо­
дит. З а  достигнуты е успехи в вы полне­
нии зад ач  семилетнего плана П резидиум  
В ерховного С овета С С С Р У казом  от 
5 о к тя б р я  1966 г. награди л  П орф ирия 
К асьяновича К лем а орденом  « Зн ак  П о ­
чета».

Л . Л есо во й
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РАЦИО НАЛЬНО Е
ПРОЕКТИРОВАНИЕ
А В ТО В О КЗАЛ О В

Н. М А К С И М Е Н К О

О сущ ествление м ассового строительст­
ва  авто во кзал о в  требует поисков наибо­
лее рациональны х проектны х решений, 
которы е обеспечили бы наилучш ие у сло ­
вия обслуж и вани я пассаж иров  авто бу с­
ных сообщ ений при наим еньш их за тр а т ах  
средств.

Д и ссертац ионн ая р або та  автора  позво­
л я ет  определить р я д  основны х п о л о ж е­
ний в этой области.

О с н о в н ы е  п р и н ц и п ы .  А втовок­
залы  имею т основны м назначением  о б ­
слу ж ивание п ассаж и ров  и управление 
транспортны м  процессом  м еж дугородны х 
автобусны х сообщ ений.

В соврем енном  проектировании авто ­
во кзал  рассм атр и вается  к ак  комплекс, 
состоящ ий из трех  основны х элементов: 
пассаж ирского  зд ан и я; внутренней тер ­
ритории с устройствам и д л я  посадки и 
вы садки  п ассаж иров  и площ адкой о т ­
стоя  автобусов м еж д у  рейсами; привок­
зальной  территории  с п о д ъездам и  город­
ского транспорта.

О бщ ее планировочное реш ение ком п­
лекса д о л ж н о  исклю чать какие бы то ни 
бы ло пересечения путей дви ж ен и я  п асса­
ж иров и транспорта.

А втовокзал  до л ж ен  разм ещ аться  в 
пределах  основны х ф окусов делового и 
культурно-бы тового тяготения, в цен­
тральной  части города, наилучш им о б р а ­
зом связан ной  внутригородским  тр ан с ­
портом со всеми районам и города.

О б ъ е д и н е н и е .  С ущ ественны е во з­
м ож ности д л я  улучш ения обслуж ивания 
пассаж иров  и сниж ения за тр а т  на строи­
тельство откры ваю тся при кооперирова­
нии или объединении авто во кзал о в  с 
другими сооруж ениям и общ егородского 
значения (общ ественны ми, торговы ми, 
ком м унально-бы товы м и, транспортны ­
м и).

М ировая практи ка  показы вает, что к о ­
оперирование или объединение общ ест­
венных и транспортны х сооруж ений по­
зволяет  наиболее ком плексно и с н аи ­
меньш ей затр ато й  врем ени осущ ествить 
м еж городское культурно-бы товое обслу­
ж ивание населения. П ри этом , помимо 
экономии затр ат  времени и сниж ения з а ­
т р ат  на строительство, происходит с о кр а ­
щ ение необходимого участка  освоенной 
городской территории и уменьш ение со ­
с та в а  и площ ади помещений вокзала .

В табли це приведена полезная  пло­
щ ад ь  автовокзалов  в зависим ости от 
разм ещ ения.

УДК 656.132.015:725.388
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■Примерами объединенны х сооруж ений, 
давш их полож ительны е результаты , я в ­
ляю тся автовокзал  в составе общ ествен­
но-торгового центра города (г. Ф ила­
дельф ия, СШ А, 1965 г .); авто во к зал  в 
составе торгового центра города (г. Б и р ­
м ингем, Англия, 1965 г .) ; автовокзалы  
в составе общ ественно-транспортны х цен­
тров городов Токио (Я пония, 1966 г .); 
П ар и ж  (комплекс П ор-де-Б аньоль , Ф ран­
ция, 1967 г .) ; Венеция (И тали я , 1965 г.);

Рис. 1. Функциональная организация 
комплекса в зависимости от разме­

щения автовокзала:
а  — в составе общественного центра (на 
примере торгового центра города); 6  — в 
составе объединенного железнодорожного 
и автобусного вокзала; в  — отдельно стоя­

щие автовокзалы:
1 — автобусный вокзал; 2 — торговый 
центр города с населением 40—50 тыс. че­
ловек (2—а  торговые предприятия; 2— 6 — 
блок коммунально-бытового обслужива­
ния; 2—в —  ресторан); 3 —  перрон между­
городного и пригородного автобусного со­
общения (77 — платформы прибытия; О — 
платформы отправления); 4 — привокзаль­
ная территория с подъездами городского 
транспорта; 5 — стоянка легковых машин 
такси; 6 — стоянка грузовых машин; 7 — 
пассажирское здание объединенного ж е­
лезнодорожно-автобусного вокзала; 8 — 

железнодорожные пути;
/  — зона прибытия; I I  — зона отправления

авто в о к зал -гар аж  легковы х маш ин в го- 
р одах  Н ью -И орис (СШ А, 1963 г .) ; Д о н ­
кастер (Англия, 1967 г .) ; авто во кзал  — 
адм инистративны й 20-этаж ны й корпус 
фирмы  «Э лектровод» в г. Б р ати сл аве  
(Ч ехословакия, 1965 г .); автовокзал -п оч­
т ам т  в г. Брю сселе (Б ельгия, 1962 г.) 
и др.

Ф у н к ц и о н а л ь н о  - т е х н о л о г и ­
ч е с к и е  с х е м ы  к о м п л е к с о в .  Н а 
основе исследований м ож ет  бы ть реко-

0)

Полезная плошадь автовок-
залов, %

Автовокзалы Тип сооружения

отдельно коопери­ объединен-
стоящие рованные ные

Малые .................................................... 100 54,5 118
Средние .................................................... 100 42,3 119
Б о л ь ш и е ................................................ 100 37,2 126

б) - ____________ -  -

|*с

д)
11}

«)
d l) К .

Рис. 2. Типы перронов в зависимости от планировочного 
решения:

а  — береговые; б  — полуостровные; в  — островные; г  — пирсовые; 
д  — смешанные; ж — многоярусные;
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Рис. 3. Варианты взаимного размещения 
групп помещений отдельно стоящих ав­

товокзалов:
1 — пассажирские помещения (операционный 
зал, зал  ожидания); I I  — специального и 
вспомогательного назначения (А  — помещение 
приема и выдачи багаж а, камера хранения, 
комната матери и ребенка, отделение связи, 
медпункт; Б  — буфет, кафе, кладовые, поме­
щения пищ еблока); I I I  — служебно-эксплуа­

тационные помещения

м ендована ф ункц иональная организация 
ком плекса д л я  различн ы х случаев р а з ­
м ещ ения авто во к зал о в  —  отдельно сто я ­
щ их, в составе  торгового центра и в со ­
ставе  объединенного во к зала  д вух  и бо­
лее видов тр ан сп орта  (рис. 1).

П ланировочны е реш ения ком плексов 
р азр аб о тан ы  на основе ф ункционально­
го зон ировани я территории . Д л я  отдел ь­
но стоящ их  авто во кзал о в  прибы тие и 
о тправление автобусов  рационально вы ­
делить  в  сам остоятельны е зоны. Зону  
прибы тия целесообразно  разм ещ ать  у 
въ езд ов  на территорию  ком плекса, в не­
посредственной близости к остановкам  
городского транспорта  (рис. 1, в ) .  В о б ъ ­
единенном во к зале  д ву х  и более видов 
транспорта  элем енты  автобусного в о к за ­
ла  наиболее целесообразно р азм ещ ать  в 
зоне прибы тия основного вокзала  
(рис. 1, б ) . А втовокзал  в составе торго­
вого (или общ ественного) центра следует 
р азм ещ ать  в зоне м агазинов п родоволь­
ственны х и пром ы ш ленны х товаров , так  
как  это  позволит сократить передвиж е­
ния части п ассаж иров , соверш аю щ их 
только  торговую  поездку  (рис. 1, а ) .

В н у т р е н н я я  т р а н с п о р т н а я  
т е р р и т о р и я .  Н аиболее слож ны м  
элементом ком плекса авто в о к зал а  я в ­
ляется  внутрен няя транспортная  терри­
тория, где разм ещ ены  перроны  посадки 
и вы садки  п ассаж и ров  и отстойная пло­
щ адка  автобусов. Б о л ьш ая  длин а м еж ­
дугородны х автобусов и значительны й 
радиус  поворота требую т создания  кр у п ­
норазм ерной системы проездов и п лощ а­
док д л я  проезда, р а зво р о та  и м ан евриро­
ван ия автобусов.

Э коном ичность реш ения транспортной 
территории в первую  очередь зависит от 
рационального  реш ения перронов п о сад ­

ки И вЫсадки пассаж иров. Д ли н а ф рон­
та перронов определяет разм еры  тр ан с ­
портной территории. От конфигурации 
перронов зависит величина площ адки, 
требую щ ейся д л я  м аневров и проезда а в ­
тобусов.

В зависим ости от планировочного р е ­
ш ения различаю тся следую щ ие типы пер­
ронов (рис. 2 ) :  береговые, полуостров­
ные, островны е, пирсовые, смеш анные, 
многоярусные.

В зависим ости от организации д в и ж е ­
ния п ассаж иров  и транспорта р азл и ча­
ю тся перроны одноярусны е, двухярусны е 
и м ногоярусные. О дноярусны е перроны 
наиболее удобны  д л я  пассаж иров  и я в ­
ляю тся наиболее распространенны м и в 
практике строительства различны х стран. 
К  ним относятся береговы е, п олуостров­
ные, островны е, пирсовые; двухярусны е 
перроны  (смеш анные) м огут быть р еко­
м ендованы  только в случае строительст­
ва  на пересеченном рельеф е, так  к а к  тр е ­
бую т сооруж ения дополнительны х пеш е­
ходны х галерей и тоннелей, что удоро­
ж ае т  строительство; однако м ногоярус­
ные перроны позволяю т получить эф ф ек­
тивны е реш ения вокзалов , особенно в ус ­
ловиях  слож ивш ейся застройки.

А нализ эксплуатационны х и технико­
экономических показателей  отдельны х 
планировочны х реш ений позволяет у ста ­
новить наиболее рациональны е типы пер­
ронов. Н аибольш ей ком пактностью  и 
наилучш ей организацией движ ения п ас­
саж и р о в  отличаю тся пирсовы е перроны. 
Они м огут бы ть реком ендованы  как  ос­
новной тип д л я  авто во кзал о в  больш ой 
пропускной способности. П ерроны  бере­
говы е и полуостровны е уступаю т пирсо- 
вым по организации движ ения; они эф ­
фективны  только  д л я  м алы х и средних 
автобусны х вокзалов.

/Компактность планировочного реш ения 
перрона во многом зависит от  очертания 
его рабочей кромки. По пропускной спо­
собности и экономичности наиболее р а ­
циональны м  явл яется  пи лообразная 
кром ка с углом установки автобусов под 
45° к  продольной оси перрона.

В  р яде  случаев при строительстве 
крупны х и особо крупны х автовокзалов  
за  рубеж ом  перроны разм ещ аю тся внут­
ри зд ан и я . Внутренние перроны позво­
ляю т вклю чать автовокзалы  в зоны  су ­
щ ествую щ ей плотной застройки без у х у д ­
ш ения санитарно-гигиенических условий 
окруж аю щ ей среды.

П а с с а ж и р с к о е  з д а н и е .  Б  со ­
ответствии с функциональны м  н азначе­
нием помещ ения пассаж ирского  здани я 
автовсж зала разделяю тся  на две  основ­
ные группы; помещ ения обслуж ивания 
пассаж иров, помещ ения адм инистратив­
но-эксплуатационны х служ б и техниче­
ские (венткам еры , трансф орм аторная, 
связь  и пр.).

К  помещ ениям обслуж и вани я п асса­
ж иров в зависим ости от их назначения 
предъявляю тся различны е требования. 
По функциональной общ ности, по р а з ­
мещ ению  в здйнии, примыканию , вы сотам  
помещений и прочее они м огут бы ть о б ъ ­
единены в следую щ ие три  группы: ос ­
новные пассаж ирские помещ ения: про­
д а ж а  билетов, ож идание, пассаж иры  с 
детьми, санузлы ; вспом огательны е пом е­
щ ения: хранение б агаж а , медпункт, бы ­
товое обслуж ивание, гостиница и прочее; 
помещ ение общ ественного питания.

«)
Железнодорожная платформа.речной или ̂ .морской причал

Рис. 4. Функционально - технологиче­
ские схемы пассажирского здания (на 
примере малых и средних автовокзалов):
а  — кооперированные автовокзалы; б  — от­
дельностоящие автовокзалы; в  — объединен­

ные вокзалы 2-х и 3-х видов транспорта:
I  — привокзальная территория с подъездами 
городского транспорта; 2 — пассажирская 
платформа перрона; 3 — пассажирский зал 
( I  — операционная зона; И  — зона ожида­
ния); 4 — билетно-багажные кассы; 5 — ав­
тодиспетчер; 6 — туалеты; 7 — камеры хране­
ния; 8 — комната матери и ребенка; 9 — тор­
говый зал кафе-буфета; 10 — помещение пи­
щеблока; II  — коммунально-бытовые помеще­
ния, отделение связи, сберкасса; 12 — каби­
нет начальника вокзала; 13 — диспетчерская; 
14 — операторская; 15 *— подсобные помеще­
ния касс; 16 — помещение бригад; 17 — ра«- 
диоаппаратная; 18 — помещение отдыха слу­
жебного персонала; 19 — комната отдыха пас­
сажиров; 20 — медпункт; 21 — служебные 
помещения; 22 — платформа аэродромных ав­

тобусов; 23 — технические помещения

Т ак ая  группировка позволяет улуч­
ш ить ф ункциональное зонирование вок­
за л а  и н азн ачать  технологически о п р а в ­
данны е парам етры . При этом происходит 
сниж ение строительного объем а зд ани я  
на 20—25% , что дает  возм ож ность ис­
п ользовать внутренние резервы  повы ш е­
ния полезной площ ади основных п асса ­
ж ирских залов.

Группировка помещений позволяет с о з­
д ать  различны е ком пановочны е схемы, 
показанны е на рис. 3, и д ает  в о зм о ж ­
ность реш ать вопросы кооперирования 
при строительстве авто во к зал а  в составе 
общ ественного или торгового центра или 
при объединении его с вокзалом  д р у го ­
го транспорта.

При объединении (кооперировании) 
автовокзала  с общ ественны м или торго­
вым комплексом по явл яется  возм ож ность 
исклю чить из состава  авто в о к зал а  о т ­
дельны е пом ещ ения или д а ж е  группы  их.

В результате  в авто во к зал е  м огут Оыть 
оставлены  только  основны е п ассаж и р ­
ские пом ещ ения и пом ещ ения адм ини­
стративны х слу ж б  (рис. 4)t.
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Эффективность применения 
керамзитобетона в мостостроении

к .  п .  Д Е Л Л О С , Н. М. О С П А Н О В

Вы сокопрочны й керам зитобетон  м ар о к  300 и 400 все ш ире 
Применяется в  несущ их конструкциях ответственны х сооруж е­
ний. З а д а ч а  заклю чается  теперь в оценке экономической эф ­
ф ективности  его прим енения по  сравнению  с аналогичными 
конструкциям и из цем ентобетона.

В статье  п ри вод ятся  результаты  экономического сравнения 
П редварительно напряж ен ны х униф ицированны х б ал о к  пролет­
ны х строений автодорож ны х и городских мостов, выполненных 
из цем ентного и керам зитового  бетонов.

Б ал ки  из керам зитобетон а  запроектированы  (С ою здорпро- 
ектом  совм естно с  М А Д И ) в  д ву х  вари ан тах : с  неизмененной 
(  h k \
1ф =  —  =  11 и измененной — увеличенной (ф > 1 )  высотой

в керам зитобетонном  вари ан те  (здесь h K и  h  — вы сота балок 
соответственно из керам зитового  и цементного бетонов). При 
увеличенной вы соте к ерам зитовы х  б ал о к  использовалась опа­
лубка  д л я  изготовления балок  из цем ентобетона следую щ его 
больш его пролета.

В кач естве  сопоставительны х показател ей  приняты: расход 
основны х м атериалов  (м еталла , бетона, ц ем ен та), стоимость 
заводского  изготовления, стоим ость в деле и трудовы е з а ­
траты .

П одсчет стоим ости и трудоем кости  изготовления балок про­
водился по м етодике Ц Н И И п р о м здаяи й , Г лавтранспроекта, 
Н И И Ж Б а  и других  институтов.

С тоим ость и трудовы е затр аты  определяли к а к  сумм у сто ­
имостей м атер и ал о в  и изготовления бал о к , транспортирова­
ния, укруинительной сборки и м онтаж а, рассчитанны х по еди­
ничным норм ам  и расценкам .

Н акл ад н ы е  расходы  и плановы е накопления приняты  в р а з ­
м ере 19,7%.

С тоим ость м атер и ал о в  п ри нята  д л я  условий центральны х 
районов С С С Р (1 пояс цен): щ ебня — 6,0—7,0 руб /м 3, кер ам ­
зи та  4,5— 5,5 р у б /м 3.

С увеличением вы соты  б ал о к  имеется возм ож ность сниж е­
ния м арки керам зитобетона. Т ак, по условиям  прочности и 
трещ иностойкости д л я  балок  с неизменной высотой (ф = 1 )  
приним ается керам зитобетон  марки 300— 350, а при увеличен­

ной вы соте керам зитобетонной  балки  (ф > 1 )  — 200—250.

Т а б л

Р асх о д  цейейтй д л я  керам зитобетона м арки  300—350 боль­
ше на 10— 15% р асх о да  цем ента, необходимого д л я  цементо­
бетона марки 400. Н о при сниж ении марки керам зитобетона 
до 200—250 м ож но  получить экономию  цем ента до  3— 5% По 
сравнению  с тем ж е  цементобетоном.

З атр аты  на м атериалы  (бетон и арм атуру) составляю т 50— 
60%  от стоимости изготовления балок пролетны х строёний 
мостов. З атр аты  на переработку  м атер и ал о в  составляю т 40— 
50% . П оэтом у одним из основны х путей сниж ения стоимостй 
ж елезобетонны х балок является  сниж ение Затр ат  на м ате­
риалы.

А нализ за тр а т  на изготовление б ал о к  пролетны х строений 
из цементного и керам зитового  бетонов п о к азал , что на за в о ­
д ах  равной  мощ ности и оснащ енности затр аты  на выполнение 
отдельны х видов  работ (арм атурны е, бетонны е и др .) по и з­
готовлению  керам зито-ж елезобетонны х б ал о к  по  х ар ак тер у  нё 
отличаю тся от затр ат  на выполнение аналогичны х процессов в 
варианте из обычного ж елезобетон а. И м ею тся только некото­
рые отличия в  стоимости вследствие уменьш ений количества 
арм атуры , разности  стоимости щ ебня и керам зита и др.

В стоимости пролетных строений м остов в дел е  транспорт­
ные расходы  составляю т 20—30% , стоим ость м о н таж а  — 5— 
10%, а остальную  часть (55—70% ) со ставл яет  стоим ость изго­
товления и другие расходы . П ри прочих равны х условиях сни­
ж ение затр ат  на транспортирование дости гается  уменьш ением 
веса ж елезобетонны х изделий.

Основную  часть (65—80% ) стоимости м о н таж а  с о ст ав л я ­
ют расходы , связанны е с  эксплуатацией  кранов, и 35— 20%  — 
затраты  на зар п л ату  рабочих и другие расходы .

П рименение керам зитобетона д а е т  во зм ож ность использо­
вать более легкие краны  и снизить стоим ость м аш ино-смен.

Т рудовы е затр аты  на изготовление и трудоем кость в деле 
балок  из обычного и керам зитового бетонов отличаю тся не­
значительно и приним аю тся одинаковы ми.

В результате проведенного технико-экономического ан ал и ­
за  (таблицы  1 и 2) м ож но  сд ел ать  следую щ ие выводы:

1. Применение керам зитобетона в б алках  унифицированны х 
пролетных строений мостов д ает  возм ож ность ум еньш ить р а с ­
ход арм атуры  на 7— 15%, снизить стоимость изготовления на 
6— 15%, транспортны е расходы  на 6 —20%  и стоим ость м он­
т а ж а  иа 20—37% , стоим ость балок  в  д еле  до  7— 13%.

2. Степень сниж ения к а к  стоим ости изготовления, гак  и 
стоимости балок в  деле не зависит от в и д а  балок  (цельны е 
или составны е), а растет прям о пропорционально длин е балок.

3. Н аибольш ий экономический эф ф ект д ает  применение ке­
рам зитобетона в б ал к ах  с увеличенной (по сравнению  с б ал к а ­
ми из обы чного бетона) вы сотой ( ф > 1 ) .

4. В районах  строительства, где  соотнош ение стоимостей 
заполнителей больш е, чем это  принято в данном  технико-эко­
номическом анализе (щ ебня —  6— 7 р у б /м 3, кер ам зи та  4,5—
5,5 руб ./м 8), применение керам зитобетона д л я  балок пролетны х 
строений м остов д ает  ещ е больш ий экономический эф ф ект.

и п а  1 Т а б л и ц а  2

Показатели на 1 м" бетона

Длина балок, м

цельнопролетных

Расход высокопрочной про­
волоки, к г .......................... ...

Расход всей стали, кг . . .  .

Стоимость изготовления, руб.

Трудоемкость изготовления, 
ч е л . - ч .....................................

Стоимость в деле, руб. . . .

Трудоемкость в деле, чел.-ч

П р и м е ч а н и е .  В числителе показатели для балок из 
400, в знаменателе для балок с неизменной высотой — 1) из 
ки 300—350.

12 15 18 24 33 15 18 24 33 42

30 40 35 54 70 44 40 60 76 74

30 40 32 45 58 44 36 53 58 57

222 226 197 205 210 234 238 259 235 220

222 226 193 190 197 234 235 250 213 203

64,5 69,4 62,5 66,7 71,0 82,0 80,5 86,6 87,0 89,0

62,8 65,8 57,8 61,4 64,9 80,0 76,0 81,5 80,0 78,0

16,7 17,2 16,0 16,8 17,8 19,8 19,4 19,5 18,5 18,0

16,5 17,0 15,5 16,0 16,4 19,0 19,2 19,3 18,0 17,6

135 140 148 162 158 142 144 157 448 144

121 126 138 141 142 131 134 139 136 126

28,4 26,0 21,5 20,5 19,5 39,5 25,5 24,0 21,0 25,0

28,0 26,0 21,0 19,7 18,2 29,5 25,5 24,0 20,0 24,0

цементобетона марки 
керамзитобетона мар-

Показатели на 1 м* бетона

Расход высокопрочной про­
волоки 5 мм, к Г ...................

Расход всей стали, кг .

Стоимость изготовления, руб

Трудоемкость изготовления, 
ч е л - ч .....................................

Стоимость в деле, р у б .. . . 

Трудоемкость в деле, чел-ч

П р и м е ч а н и е .  В числителе показатели для ба­
лок из цементобетона марки 400, в знаменателе для ба­
лок из керамзитобетона марок 200—250

Длина цельнопролетных 
балок, м

12 15 18 24 33

30 40 35 55 70
22 25 22 35 ~зГ
220 225 195 200 210
215 210 180 185 175

67,5 67,5 63,7 69,0 73,8
63,5 61,5 57,0 62,0 62,8
15,8 16,0 14,8 16,0 16,7
15,5 15,5 14,3 16,6 15,8
135 140 148 162 158
124 126 139 145 146

27,7 25,0 20,5 20,0 19,0
27,7 25,0 20,5 19,5 18,0
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О П Р Е Д Е Л Е Н И Е  
ГРУЗО-ПАССАЖИРОНАПРЯЖЕННОСТИ 

АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ
М. Ф. С М И РН О В

Основой технико-эконом ического обоснования оптимальны х 
уровней р азв и ти я  и использования автом обильны х дорог 
является разм ер  их грузопассаж ирон апряж енности . У становле­
ние прогнозов гр узопассаж ирон апряж енности  автом обильны х 
дорог —  это одн а  из слож ны х задач  экономических обосно­
ваний.

Одним из м етодов установления прогнозов гр у зо п ассаж и р о ­
напряж енности автом обильны х дорог м ож ет бы ть реком ендо­
ван статистико-аналитический, обеспечиваю щ ий возм ож ность 
обоснованной экстраполяции  и интерполяции фактических 
данных гр узопассаж ирон апряж енности  на перспективные 
периоды и их отдельны е годы.

По указан н о м у  м етоду  бы ли обработаны  ф актические д а н ­
ные об изм енениях объем ов грузооборота (Q q, ткм ) и пасса- 
ж ирооборота (Q p, пасс.-км ) автом обильного транспорта, про­
тяж енности сети автом обильны х дорог (L, к м ), а т ак ж е  их

(производных — грузонапряж енн ости  Н а — ——-  ткм  ), пас-

УДК 625.72.003.1

саж иронапряж енности №
напряж енности ( / / qp =

Ob ^q +  Op Kp
п а сс .-к м /к м  и приведенной

, брутто т-км/км , Кц

К р — коэф ф ициенты  брутто тоннаж н ости  соответственно гр у зо ­
вых и пассаж ирских  перевозок) в целом по стран е  за  1958— 
1965 гг.

В резу л ьтате  обработки  указан ны х  данны х применительно 
к общ ей сети автом обильны х дорог страны  получены анали ти­
ческие зависим ости  изменения напряж енности  автомобильны х 
дорог во врем ени (Т) ,  а т ак ж е  разм еров еж егодного прироста 
напряж енности  (Л Я ) в зависим ости от его средней удельной 
величины (р ) и исходного значения Я 0 (табл. 1).

Т а б л и ц а  1

Показатели
Формула напря­
женности Я  =  
=  я 0 + Д Я Г  

(1959 г. -  Т =  1)

Формула прира­
щения напряжен­

ности Д Я  =
=  д Н 0 + Рн 0

Грузонапряженность, тыс. ткм/км

Пассажиронапряженность, тыс. 
пасс, км/км ..................................

Приведенная напряженность, 
тыс. брутто ткм /км .......................

Я „  =  625,2 + 
+  52,1 X T

Я  =  280,3 + 
+  86,2 X Т

Н ц р =  1763,6 +  
+  239,9 X Т

Д H q =  124,1 -  
-  0,064 Я оч

Д Я  =  65,5 +
+  0,037 Я ор

Д Я чр =  3 8 1 ,3 -  
0,053 Я 0др

с».

1
1
Iа,
&

ю го зо ио
Протяженность

50 '6 0  70 80 
сета L (**),

График распределения грузовой перевозочной работы (Q) по 
дорожной сети (L) и ее грузо-напряженности (//):

1—8 — соответственно 1956—1963 гг.

ного транспорта и ш оссейных дорог Р С Ф С Р , составленны е 
на основе итоговы х данны х о мощ ности грузопотоков на этой 
сети за  1956— 1963 гг., полученных О. М . Л опаткины м  
из фактической среднесуточной интенсивности движ ения  при 
расчете по ф орм уле ^ q  =  &  aq Tq Pq , (D  —  количество 
рабочих дней грузового автопарка  в  год; a q —  коэфф ициент 
доли грузовы х автом обилей в общ ем потоке; U — среднесуточ­
ная интенсивность общ его автопотока; q —  средн яя  гр у зо п о дъ ­
емность грузовы х автом обилей; y q —  коэфф ициент груж ены х 
автом обилей в потоке; (3q — коэф ф ициент использования гр у ­
зоподъемности автом обилей (табл . 2 ).

Т а б л и ц а  2

Сеть дорог

Формула грузо­
напряженности — 

— Я д  , тыс. 
ткм/км (1957 г. — 

-  Г =  1)

Формула прира­
щения грузона­

пряженности 
Д Я д тыс. ткм/км

Обшая сеть Г у ш о сд о р а...............

Основная часть Сети Гушосдора 
(примерно 80% общей сети ). .

Я д =  557,7 +  98.8 Т  

Я д =621,7 +  107,8 Т

Д Я д =  163,3 -  
-  0,065 Ядд

Д Яд =  60,4 +  
+  6,063 Ядд

С опоставление ф актических и расчетны х данны х Грузо­
напряж енности, пассаж ирон ап ряж енности  и приведенной гру­
зонапряж енности общ ей сети автом обильны х дорог страны 
по отдельны м  годам  истекш его периода показало , что точность 
определения по установленны м  ф орм улам  леж ит в достато ч ­
ных пределах  д л я  перспективны х расчетов.

П о  приведенны м в табл . >1 ф орм улам  были вычислены сред­
ние величины грузонапряж енн ости , пассаж иронапряж енности  
и приведенной напряж енности  общ ей сети автомобильных 
дорог по отдельны м  годам :

<© СО СО СО Г— Г— СО
О) О) о> 0> О) о>

Грузонапряженность, тыс. ткм/км . . . .  1042 1094 1146 1198 1250 1511 1771
Пассажиронапряженность, тыс. пасс КМ/КМ970 1056 1142 1228 1315 1746 2177
Приведенная напряженность, тыс. брут­

то т к м /к м ....................................................  3682 3922 4162 4402 4642 5841 7040

О дновременно были вы ведены  аналитические зависимости 
изменения грузонапряж енн ости  применительно к сети автом о­
бильных дорог системы Гуш осдора М инистерства автом обиль-

П риведенны е расчетны е форм улы  грузо п ассаж и р о н ап р я­
ж енности автом обильны х дорог (см. табл . 1) м огут быть 
использованы  д л я  определения разм еров  и состава  автопотоков 
по сети автом обильны х дорог на стадии разр аб о тки  технико­
экономических докладов  (Т Э Д ов) по ее развитию  и использо­
ванию  на перспективу. О дноврем енно разм еры  гру зо п ассаж и р о ­
напряж енности  автом обильны х дорог на ближ айш ую  и 
далекую  перспективу м огут бы ть приняты  за  базисную  х а р ак ­
теристику тенденций и м асш табов роста грузопассаж ирон апря­
ж енности сети автом обильны х дорог при общ ей оценке и п л а­
нировании ее технико-экономического уровня.

О дновременно д л я  технико-экономического обоснования 
развития и использования сети автом обильны х дорог необхо­
димо установить общ ую  законом ерность распределения пере­
возочной работы  по сети и изменения уровня ее загрузки  
(рисунок). Э тот граф ик, в частности, показы вает, что грузо­
напряж енность сети автом обильны х дорог увеличивается. Так, 
участки с грузонапряж енностью  (Я ) свы ш е 11500 тыс. ткм/км 
составляли  (в процентах от  протяж енности  сети, L ):  1956 г. — 
8,2; 11957 г. — 11,2; 1958 г. — 12,1; 1959 г. — 96,3; 1960 г. — 
19,5; 1961 г. —  23,9; 1962 г. — 22,6 и 1963 г. —  27,2. О дновре­
менно эти данны е указы ваю т, что общ ая  законом ерность р ас­
пределения грузовой перевозочной работы  (Q) по сети 
автом обильны х дорог (L) остается устойчивой. Так, по данным 
за  1956— 1963 гг. на 50%  протяж енности  сети вы полнялось 
79—81%  всей перевозочной работы . Эти закономерности — 
основа обоснования развити я и  использования сети автом о­
бильных дорог.
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ПРИЧИНЫ
преждевременных 

разрушений 
асфа л ьтобетон н ых 

покрытий
В. К О Н О Н О В

Н аблю дени я за  покры тиям и, а так ж е  результаты  испы та­
ний при тем пературе  от  + 5 0 °  до —25° под действием  постоян­
ных и кратковрем енны х повторны х нагрузок  различной вели­
чины, проводим ы е Н И И М осстроем  в течение длительного 
времени, позволили вы яви ть специфические особенности работы  
асф альтобетона  в дорож ной  конструкции и показать , что 
городские улицы  и основные м агистрали характеризую тся 
в основном тяж ел ы м  интенсивным движ ением  автом обильною  
транспорта  с преобладанием  до  70% грузовы х автомобилей, 
автобусов и троллейбусов. Л и ш ь 30%  приходится на долю  
легковы х автом обилей. Н аиболее характерной  явл яется  на­
грузка  на спаренное колесо с учетом динам ического коэф ф и­
циента ( К = 1 ,  15) Р = 6 4 0 0  кг при удельном  давлении  на о д е ж ­
д у  р = 6 ,7 5  кг/см 2 и ди ам етре  круга, равновеликого площ ади 
контакта колеса с покры тием, Д = 3 4  см. В рем я воздействия 
на дор о ж н о е  покры тие движ ущ егося  колеса грузового а вто ­
м обиля колеблется  от 0,1 до 1,5 сек.; при низких отрицатель­
ных тем пературах  во здуха  тем пература  асфальтобетонного 
покры тия на 10— 15% выш е тем пературы  наруж ного  воздуха, 
а при вы соких полож ительны х тем пературах  — выш е на 
60— 70% .

А сф альтобетон при 0°С и ниж е, а в р яде  случаев и при 
+ 5 ° , р аб о тает  под нагрузкой в основном в упругой стадии 
с вы раж енны м и упругими деф орм ациям и, и д а ж е  при р азр у ­
ш аю щ их н агр у зках  о б н аруж и вает  весьма м алы е остаточны е 
деф орм ации, обычно составляю щ ие менее 1 % от полной 
деф орм ации на один цикл нагрузки  — разгрузки .

А сф альтобетон при таких  тем пературах  обл адает  д о с та ­
точно высоким сопротивлением  при изгибе 70—'100 кГ /см 2, 
а м одуль упругости при времени цикла нагрузка— разгр у зкз
1,5 сек составляет  140 тыс. к Г /см 2, а при тем пературе ниж е 
— 25° м одуль упругости дости гает уж е  200—240 тыс. кГ /см 2; 
при этом относительная деф орм ация р астяж ен и я  в момент 
излома сравнительно невелика (0,0004—0,0005). П ри изгибе 
такого рода м атериала  в тонких слоях  (уж е  при сравнительно
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небольш ом изгибе) в ряде  случае имеет место его излом 
(растрескивание), в то ж е  врем я при достаточной толщ ине 
слоя он начинает р або тать  как  у пругая  плита.

П ри полож ительны х тем пературах  д л я  так и х  м атериалов 
за короткий цикл воздействия нагрузки у ж е  значительную  
долю  полной деф орм ации будут со ставл ять  упругие и о ста ­
точные пластического '  х ар ак тер а  деф орм ации. Н аблю дения 
показы ваю т, что если образование неровностей в виде наплы ­
вов, волн и колей, а  т ак ж е  быстрый износ верхнего слоя 
в основном связан  с качеством  асф альтобетона, то о б р а зо в а ­
ние значительного количества трещ ин непосредственно связано 
с недостаточной относительной деф орм ативной  способностью 
и ж есткостью  основания или недостаточной его устойчивостью  
(несущ ей способностью ).

Э то под тверж д ается  тем , что основная м асса трещ ин, о б р а ­
зую щ ихся в основании, например бетонном, повторяется 
асф альтобетонны м  покрытием. Н аиболее наглядно  совмещ ение 
трещ ин основания с трещ инам и покры тия прослеж ивается  
на участках  со сплош ным перекры тием старого  покры тия 
новым слоем при капитальном  ремонте: через 1 год  эк сп л у ата­
ции 80% стары х трещ ин вновь появляется  на покрытии 
в тех ж е  м естах при применении лю бого вида асф альтобетона, 
при этом количество трещ ин м ож ет со ставл ять  на 100 м2 по­
кры тия до 12— 15 пог. м при устройстве покры тий на бетон­
ном основании (бетон м арки 200); 8— 9 пог. м при устройстве 
покры тия на арм ированном  бетонном основании (бетон 
м арки 250);

3— 5 пог. м при устройстве покры тия на щ ебеночном осно­
вании; от 0 до  0,5 пог. м при устройстве покры тия на о сн ова­
нии из уплотненной битум ом инеральной смеси. С етка трещ ин 
(разм ер ячейки 5 0 x 5 0  см ) возникает при устройстве покры тия 
на непрочном и неустойчивом основании.

Д и нам и ка  роста трещ ин на асф альтобетонны х покры тиях, 
улож енны х по основанию  с достаточной ж есткостью  типа 
бетонного, представлена на рисунке. В начале трещ ины  в по­
кры тии образую тся н ад  тем пературны м и ш вам и основания, 
причем в первый год  эксплуатации  покры тия над  попереч­
ными ш вам и образую тся 80—90%  трещ ин, а над  продоль­
ными —  15— 70% .

К ритические периоды  образования  трещ ин — весенний и 
осенний, когда имеет место бы строе пониж ение тем пературы  
от 0 до  —'10°.

В указанны й период о бразуется  примерно до  85%  попереч­
ных и 65% продольны х трещ ин над  тем пературны м и ш вами 
бетонного основания и до  45%  поперечных и 20%  продольны х 
трещ ин м еж ду  тем пературны м и ш вам и бетонного основания.

Л етом  образование трещ ин, как  правило, не наблю дается; 
в то ж е  врем я под действием заторм ож енного  колеса авто м о ­
биля перед остановкой, когда помимо веса, приходящ егося 
на колесо, ещ е действует значительное касательное усилие, 
а т ак ж е  инерционные силы при вы соких тем пературах  воздуха 
на покры тиях в р яде  случаев возникаю т недопустимы е д еф о р ­
мации пластического х ар ак тер а  в виде сдвига верхних слоев 
покрытия.

П ервоначально  образование деф орм аций пластического 
характера  на асф альтобетонны х покры тиях объ ясн ялось сме­
щением покры тия по основанию . В связи  с этим  рекомендации 
по борьбе с пластическими деф орм ациям и сводились лиш ь 
к обеспечению  надеж ного  сцепления покры тия с основанием. 
О днако дальнейш ие наблю дения показали , что сдвиги покры ­
тия по основанию  с образованием  р азры вов  покры тия отм е­
чаю тся сравнительно редко и в основном такого  р ода  дефор-

Срох сдужОы покрытий. лет Срок сяужОы покрытий, дет

Рост трещ ин на асфальтобетонных покры ти ях , улож енны х на 
бетонное основание по годам (по результатам обследований 

покры тий  г. М осквы на площади 0,5 млн. №):
1 — на швах; 2 — между температурными швами бетонного основания
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мации связаны  с неустойчивостью  асф альтобетона в у л о ж ен ­
ном слое.

В таблице представлены  результаты  испытаний вырубок 
асфальтобетонного покры тия, подверж енного деф орм ациям  
пластического хар актер а .

Место взятия пробы

Содержание 
в смеси, %

битума

j

частиц 
с разме­

ром зерен 
менее 

0,071 мм

Отношение 
битума 

к содержа, 
нию частиц 

мельче 
0 071 мм

Верхний слой покрытия (состав смеси в разных сечениях)
Начало наплыва ..........................
С п а д ...................... ....
Вершина наплыва...................... ...
Спад ................................................

7,5
7,2
7,7

16.3 
17,6
15.3 
14,2

0,46
0,41
0,5
0,48

Вершина наплыва (состав смеси по толщине слоя)
Верх на высоте 6,5 с м .............................. 7,7 15 3
Средняя часть 3.5 с м .................................  7 3 1б’2
Низ 1 с м ........................................................ 5 1 и  5

0,5
0,45
0,35

Д анны е экстраги ровани я, а т ак ж е  неоднократное снятие 
профилограм м  в м естах  пластических деф орм аций на асф ал ь­
тобетонных покры тиях позволяю т представить процесс волно­
образования  на покры тии следую щ им образом : при нагр ева­
нии покры тия до  высокой тем пературы  и воздействии зн ачи­
тельных торм озны х усилий аьтомобилей происходит смещение 
верхней части  (толщ иной примерно 1— 2 см) покры тия и пере­
мещ ения его до  м еста, где асф альтобетон  не обл адает  такой 
пластичностью . Т акое перемещ ение смеси после м ногократ­
ного прилож ения нагрузки  вы зы вает нарастание волны до зн а ­
чительных разм еров.

П олучить асф альтобетонное покрытие более устойчивым 
к пластическим  деф орм ациям  м ож но путем относительно м а ­
лого введения в смесь битум а д л я  образования  тонких про­
слоек его м еж д у  м инеральны м и зернам и. Э то  в свою  очередь 
создает  больш ое внутреннее трение в скелете за  счет телесного 
располож ен ия зерен. О днако  в слоях  покры тия, образованного 
таким и асф альтобетонны м и смесям и «сухой» консистенции, 
д а ж е  после сильного уплотнения м ож ет оставаться  больш ое 
количество м икропор, доступны х д л я  проникания и задерж ки  
в них воды, что будет способствовать более бы строму износу 
и вы краш иванию  покры тия. П о наш ем у мнению, такой  путь 
применим в следую щ их случаях:

при устройстве покры тия в районах  с ж арким  климатом, 
где количество осадков невелико;

на у частках  дорог с больш ими и часты ми уклонам и; 
на м естах остановок городского пассаж ирского  транспорта.

Этот новый междуна­
родный дорожный знак 
устанавливают на гор­
ных дорогах Австрии пе­
ред участками периоди­
ческих обвалов; он за ­
меняет ранее применяв­
шийся знак «Прочие 
опасности». Под знаком 
указывается расстояние 
до опасного участка.

С. Т.

Й Ь  И Ц т П  H i  И I h T/ l

У Д К  625.76:65.011.54(100)

Современные направления 
механизации 

содержания дорог
Бы стры й рост интенсивности движ ения по автом обильны м  

дорогам  вы зы вает значительное увеличение объем а р абот  по 
их содерж анию  и текущ ем у ремонту. О перативное и до б р о к а­
чественное устранение деф ектов, появляю щ ихся на дороге, 
возм ож но только при вы сокоэф ф ективной м еханизации всех 
видов работ. В развиты х зарубеж н ы х странах  достигнут вы ­
сокий уровень м еханизации дорож но-эксплуатационны х работ. 
В аж нейш ие современны е тенденции м еханизации содерж ан и я  
и ремонта дорог м ож но кратко  сф орм улировать следую щ им 
образом .

С оверш енствуется организация м еханизированны х работ. 
Н изовы е дорож но-эксплуатационны е подразделения укруп­
няю тся. О рганизационны е формы (структура) приспосабли­
ваю тся к современным м еханизированны м  способам  вы полне­
ния работ. С другой стороны, вновь создаваем ы е маш ины р а з ­
рабаты ваю тся применительно к наиболее распространенны м  
прогрессивным организационны м  форм ам .

Д орож ники  Ч ехословакии создаю т постоянны е специализи­
рованны е бригады , оснащ енны е маш инам и, д л я  выполнения 
только определенного вида работ, например: бри гада содер­
ж ани я дорож ного покры тия, бри гада содерж ания обочин, 
бригада содерж ания канав , бри гада содерж ания дорож ной  об­
становки и т. д. Они вы полняю т работу  на отдельны х участках 
дороги по указанию  районны х управлений ш оссейных дорог, 
обслуж иваю щ их 300—500 км дорог.

В Г Д Р  и Ф Р Г  в процессе укрупнения дорож ны х участков 
м алопроизводительны й ручной труд  ремонтеров вы тесняет ме­
ханизированный. П ри этом  основным звеном является  ком п­
лексная м еханизированная бригада из 10— 12 человек, которая 
имеет соответствую щ ий ком плект маш ин и полностью  обслу­
ж и вает  участок дороги в 50— 80 км.

Укрупнение подразделений связан о  с определенной специа­
лизацией работ. Если ремонтер на участке в 5—6 км осущ еств­
лял постоянный надзор  за  состоянием дороги с устранением 
мелких деф ектов и, кром е того, часто привлекался к вы полне­
нию более крупны х работ по ремонту дороги, то в новых у сло ­
виях эти функции разграничиваю тся. П остоянны й надзор  за 
дорогой, а т ак ж е  оперативная информ ация о ее состоянии, 
выделены в важ нейш ий самостоятельны й вид работ. П о л у ч а­
ет распространение система, при которой н адзор  и устране­
ние мелких деф ектов вы полняет контролер, имея в своем р а с ­
поряж ении грузопассаж ирский автом обиль-пикап. П ри необхо­
димости в помощ ь контролеру вы деляется звено рабочих, 
имеющих ручной или механизированны й инструм ент и д о р о ж ­
ные знаки д л я  ограж дения ремонтируем ого участка. П атр у л и ­
руя участок протяж енностью  50— 80 км, контролер одновре­
менно наблю дает за ходом р абот  по содерж анию  и ремонту 
дороги и за  правильностью  использования дорож но-строи­
тельных маш ин. П о радиотелеф ону, установленном у в кабине 
автом обиля, контролер передает диспетчеру заявки  на вы пол­
нение крупных м еханизированны х работ, а т ак ж е  данны е, не­
обходимы е для  учета и координации работ, проводим ы х на 
участке. Таким образом , на дорогах  постоянно функционирую т 
сам остоятельны е служ бы  — надзора , содерж ан и я  и ремонта.

В соответствии с характером  вы полняем ых работ к аж д ая  
служ ба снабж ена необходимыми средствам и м еханизации. В 
Ф РГ  наиболее распространенной маш иной для  постоянного 
надзора  считается грузопассаж ирский  автом обиль «V olksw agen  
D oppelkabine», который м ож ет перевозить 500 кг груза  и имеет 
ш естиместную  кабину. Основной маш иной д л я  содерж ания до-
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Рис. 2. А вто гр ей д е р  с н авесны м  распределителем  щ ебня

"jS J
% v  '*■

1

т -ш

Р ис. 1. Б азовы й  а в то м о б и л ь -тр а кто р  «У ним ог»  со см ен н ы м  
об оруд о вание м :

Сверху вниз: с отвалом, обратной лопатой и двумя прицепами-само­
свалами; с плужно-роторным снегоочистителем; с компрессорной ус­
тановкой; с виброуплотнителем, баком для воды, рыхлителем 

и планировщиком

рог в Ф РГ  явл яется  автом обиль-трактор «Унимог» фирмы 
«М ерседес-Бенц» (рис. 1) с различным бы стросменяемы м р а ­
бочим оборудованием  — прицепным, навесны м и м онтируе­
мым. Он обл адает  очень ш ироким диапазоном  скоростей (от 
100 м/ч до 60 к м /ч ), повыш енной проходимостью  и высоким 
тяговы м  усилием (до 2500 кг). А втом обиль-трактор имеет при­
способления д л я  навеш ивания рабочего оборудования спереди 
и сзади, гидравлическую  и пневматическую  силовую  систему, 
д ва  в ал а  и ш кив д л я  отбора мощ ности от коробки скоростей; 
двигатель — дизельны й, мощ ностью  60— 80 л. с.

П о характеру  вы полняемых дорож но-эксплуатационны х р а ­
бот сменное оборудование к автом обилю -трактору  «Унимог» 
мож но разделить на следую щ ие основны е группы;

а) д л я  летнего содерж ания и текущ его рем онта дорог — 
щ етка с приспособлением д л я  увлаж нения, поливо-моечное 
оборудование, уни версальн ая косилка-кусторез, виброуплотни­
тель, ры хлитель и планировщ ик, прицепной виброкаток, буль­
дозерны й отвал , бур д л я  ямок, а т ак ж е  мусороуборочное обо­
рудование; оборудование д л я  очистки и мойки дорож ной  об­
становки, фреза-грунтосм еситель, канавоочиститель и т. д.;

б) д л я  зимнего содерж ания автом обильны х дорог — одн о­
отвальны й, двухотвальны й, плуж но-роторны й и фрезо-ротор- 
ный снегоочистители, прицепной и навесной разбрасы ватели  
противогололедны х м атериалов;

в) энергетическое — компрессор, вы сокочастотны й электро­
генератор, а т ак ж е  электросварочны й генератор;

г) транспортно-погрузочное — сам освальны й кузов, сам о ­
свальны е прицепы, погрузчик, экскаватор  с прямой и о б р ат­
ной лопатой и грейф ером, крановое оборудование и, кром е то ­
го, трейлер д л я  перевозки маш ин.

Общий перечень сменного оборудования, работаю щ его с 
автом обилем -трактором  «Унимог» в различны х отр асл ях  х о ­
зяйства — в городском  и сельском, в строительстве и геолого­
разведке, на л есоразраб отках  и т. д., насчиты вает несколько 
сотен наименований.

Т ак ая  бы строходная и универсальная м аш ина обеспечивает 
оперативное выполнение работ по содерж анию  и ремонту д о ­

рог при высокой производитель­
ности и экономичности. Э ф ф ек­
тивность применения подобной 
маш ины достигается  за  счег;

круглогодичного использова­
ния автом обиля-трактора, б л а ­
го дар я  наличию разн о о бр азн о ­
го сменного оборудования;

унификации маш инного п ар ­
ка, о тказа  от некоторы х не 
полностью  используемы х в те ­
чение года специальны х маш ин;

повы ш ения производитель­
ности труда  и оперативности 
вы полнения р абот  ввиду более 
быстрого перемещ ения р абоче­
го оборудования, переброски 
средств м еханизации с участка 
на участок;

высокой транспортной ско­
рости дорож но-рем онтной м а ­
шины, которая  позволяет ей ид­
ти в общ ем потоке автом оби­
лей; Р ис. 3. М отобетонолом
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соответствия конструкции и приспособленности м аш и­
ны для вы полнения рассредоточенны х вдоль дороги и малых 
но объему работ.

Д л я  ремонтных дорож ны х работ представляю т интерес не- 
золыиие двухколесны е базовы е тягачи с мощ ностью  двигате­
ля от 5 до 20 л. с. С их помощ ью  м ож но м еханизировать рас- 
:редоточенные работы  по содерж анию  и ремонту дорог, вы- 
толняемые в стесненных условиях. Т ак, двухколесны й тягач 
яожет р або тать  с бульдозерны м  отвалом , компрессором, снего­
очистителем, ры хлителем , щ еткой, нож евой косилкой, транс- 
юртной тележ кой, распределителем  ж идкостей  и т. п.

В качестве базовой  маш ины  ш ироко применяется автогрей- 
тер, которы й м ож но приспособить д л я  10— 15 видов сменного 
оборудования (рис. 2 ).

В специфических условиях содерж ания и ремонта дорог 
сарактерных разбросанностью  объектов работ, отсутствием на 
песте р або т  источников энергии сравнительно небольш ими 
объемами р або т  с успехом применяю т м еханизированны й ин­
струмент и м алы е маш ины, имею щие собственный двигатель; 
< ним относятся м ототрам бовки, кусторезы , мотобетоноломы 
(рис. 3 ), а т ак ж е  мотобуры , м отовиброплиты , м алы е м отовиб­
рокатки и т. п.

И зображ енное на рис. 4 легкое четырехколесное ручное 
пасси позволяет  удер ж и вать  разнообразны й м отоинструмент в 
эабочем полож ении и у п р ав л ять  им без значительны х ф изи­
ческих усилий.

Таким образом , наиболее важ ны м и тенденциями, которые 
можно проследить, изучая  зарубеж н ы й  опыт м еханизации со­
держ ания и рем онта дорог, являю тся следую щ ие:

четкое разделени е функций м еж ду  отдельны м и звеньям и до- 
эожной служ бы , вы полняю щ ими надзор , работы  по со дер ж а­
нию и ремонту;

создание специальны х маш ин и инструментов для  эф ф ек­
тивного вы полнения каж ды м  рабочим звеном своих функций;

Рис. 4. М отовиброуплотнитель на легком  ручном  шасси

применение служ бой н адзора  специальны х автом обилей и 
радиотелефонной связи;

ш ирокое использование универсальны х маш ин с разн о о б­
разны м  быстросменным оборудованием , назн ачая  в качестве 
базовы х —  автогрейдеры , автом обили-тракторы  и м алы е 
двухколесны е ш асси;

внедрение м еханизированного инструм ента, не требую щ его 
питания от электростанции или ком прессора, д л я  вы полнения 
мелких рассредоточенны х работ.

Г. И. Ф абрикантов, М. Я ■ Телегин

У Д К  625.745.12(72)

Сборный мост необычной конструкции
В ш тате  В аракруц в М ексике был по­

строен ж елезобетонны й автодорож ны й 
мост необычной конструкции. Н овое к о н ­
структивное реш ение и своеобразны й 
способ возведения моста (Позволили со­
кратить сроки  строительства, свести к 
минимуму временны е вспом огательны е 
устройства и оборудовани е и снизить 
стоимость сооруж ения.

М ост имеет пр о л ет  40 м и ш ирину 
4,3 м. П ролетное строение вы полнено из 
38 ж елезобетонны х полы х блоков Z -об- 
разной формы. Д л я  подачи  блоков на 
место установки  был применен кабель- 
кран, соединивш ий п ар к  изготовления 
блоков и оба берега  реки.

Д л я  ум еньш ения н апряж ен ий  в про­
летной конструкции м оста от собствен­
ного веса  и подви ж н ой  нагрузки  был 
применен способ предварительного н а ­
п ряж ен ия сн ач ал а  д вух  консолей, во зво­
димых одновременно от береговы х усто­
ев без применения каких-либо  подмостей 
или временны х устройств, а затем  всего 
пролетного строения моста.

Д л я  изготовления блоков было ис­
пользовано три ком плекта деревянной 
опалубки, приспособленной д л я  обж атия 
бетона. Б лок  п р ед став л ял  собой пусто­
телый ящ ик с днищ ем толщ иной 15,2 см, 
верхней плитой и коротким и консолями, 
выступаю щ ими вперед  в нижней его ч а ­
сти и н а за д  в верхней. Эти консоли о бра­
зовали уступы, с пом ощ ью  которы х бло­
ки устан авл и вал и сь  один на другой. 
В нутреннее пространство блока ш ириной 
2,15 м  и высотой 1,83 м д а в ал о  во зм о ж ­
ность проходить рабочим  д л я  н атя ж е­
ния стерж ней, поддерж иваю щ и х кбнсо- 
ли, закреп лять  и  п ер ек л ады вать  их. 
Д лина блока р а в н я л ас ь  92 см.

Береговы е устои выполнены  из к а ­
менной кладки. П ром еж уточны е ж елезо ­
бетонные опоры поставлены  на ж ел езо ­
бетонной плите на расстоянии 9,15 м от 
береговы х устоев. Береговы е пролеты 
были перекры ты  ж елезобетонны м и ячеи­
стыми балкам и. П озади  береговы х усто­
ев сделаны  котлованы  (зона А , см. р и ­
сунок), в  которы х на деревянны х по д­
к л ад к ах  у лож ены  ж елезобетонны е пл и ­
ты. К  плитам  на четы рех тягах  закреп ­
лены .вертикальные анкеры, затем  пл и ­
ты засы пали песком, которы й тщ ательно 
утрам бовы вали . В продольны х ячейках 
перекрытий береговы х устоев (зона В ) 
были залож ены  стальны е стержни, ко то ­
рые соединялись с вертикальны м и анке­
р ам и (зона А ) .  Ячейки бы ли т ак ж е  з а ­
полнены песком. Эти секции с верти­
кальны ми анкерам и являлись противо­
весами, обеспечиваю щ ими устойчивость 
береговы х устоев, пром еж уточны х опор 
и .связываю щ их их пролетных строений 
при воздействии на них веса  консолей 
пролетного строения м оста.

Д в а  отсека (зоны С и Д ) ,  п р ед н азн а­
ченные для  натяж ен и я  стерж ней, песком

не засы пали. Ячейки зоны С, располо­
ж енны е н а д  пром еж уточной опорой, 
так ж е  оставались свободными. В этих 
ячейках сделаны  поперечны е стенки, в 
верхней их части  зал о ж ен ы  стальны е 
■валики, через которы е п оверху  были п у ­
щ ены стерж ни, свободно  пер ед ви гав ­
ш иеся без зам етного  трения при н атя ж е­
нии.

Н а торцовой стенке балки  берегового 
пролетного строения сделан уступ для  
установки первого  блока , которы й у дер­
ж ивался  на месте путем  сварки ар м ату ­
ры. Таким ж е путем  у станавли вались  и 
все последую щ ие 19 блоков  к аж д о й  кон­
соли.

В нутри  четвертого блока сделана по­
перечная б ал к а , к которой крепили 
стальны е стерж ни, их натяж ение обеспе­
чивало устойчивость консоли из четырех 
блоков. С терж ни крепились к  анкету зо ­
ны А . П осле установки следую щ их че­
тырех блоков натягивали  дополнитель­
ные стерж ни, которы е концам и зак р еп ­
ляли  в восьм ом  блоке. П еред  н а т я ж е ­
нием стержней ш вы  м еж ду блокам и  з а ­
полняли цементным раствором .

Д л я  крепления стерж ней были с д ел а ­
ны угловые анкеры в двенадцатом  и в о ­
семнадцатом  блоках . В девятн адц атом  
блоке вместо углового  анкера  был п о ­

Схема моста:
1 — плита противовеса; 2 — вертикальный анкер; 3 — береговой устой; 4 — стенка над 

опорой, через которую пропущены стальные стержни
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ставлен  горизонтальны й валик круглого 
сечения, натягиваем ы е стерж ни огибали 
этот в ал и к  и во зв р ащ али сь  к  берегово­
му анкеру. П осле установки с к аж до й  
стороны пролета по 19 блоков м еж ду 
консолям и осталось расстояние в 2,16 м.

П ротивовесное устройство (зона А )  
бы ло вклю чено в работу  лиш ь после 
установки  в консоль 13 блоков, так  как  
вес устоя и берегового пролетного строе­
ния уравновеш ивали  м ом ент, со зд ав ае­
мый консолью . Зам ы каю щ ий блок бето­
нировали на месте.

П осле м онтаж а д л я  создания н ап р я­
ж ения в  пролетном  строении пролож или  
новую  арм атуру  по параболической  л и ­

нии, соответствую щ ей эпю ре изгибаю ­
щих моментов в  пролете и на опорах, и 
закрепили их в  зоне.

П ри натяж ении  изм еряли  усилия в 
каж дом  стержне. Все стерж ни были по­
крыты защ итной противокоррозийной 
изоляцией и обмотаны  холщ евой лентой, 
пропитанной битумом.

П осле н атяж ен и я  стальны х стерж ней 
береговы е противовесы  зоны А  были д е ­
монтированы  и засы паны  секции берего­
вы х устоев.

М атериал  заим ствован  из ж урнала  
« E n g in e e r in g  N e w s R e c o rd »  1. a p r il ,
1965.

H. В. В асильев

У Д К  625.745.12:624.6(437)

Крупнейший арочный мост
27 апреля было откры то движ ение а в ­

томобилей по мосту через О рлицкое в о ­
дохранилищ е в 66 км  ю ж нее П раги  
(рис. 1).

З ер к ал о  водохранилищ а перекры то 
стальной аркой пролетом  330 м и стрелой 
подъем а 42,5 м. Э то сам ая  больш ая в 
мире арка  с ездой поверху.

П о л н а я  длина О рлицкого м оста 540 м: 
м ост имеет проезж ую  часть  10,5 м и два  
тр о ту ар а  по 1,5 м. Арки клепаной конст­
рукции выполнены  из стали м арки St-52 
и расставлены  на 13 м; они имеют к о ­
робчатое сечение 1X 5  м с ш ириной п о я­
са  1,4 м. Б ал о чн ая  клетка  надарочной 
ч асти  —  сварной конструкции с к леп а­
ны м и сты кам и. О на состоит из двух  про­
дольны х неразрезны х балок  высотой 
1,74 м с пролетам и по 23,4 и поперечных 
балок  вы сотой 1,0 и 0,8 м, р асп о л о ж ен ­
ных через 2,6 м вдоль моста.

П родольны е балки проезж ей  части 
опираю тся на качаю щ иеся стальны е 
трубчаты е стойки диам етром  0,8— 1,0 м. 
В ы сота стоек дости гает 40 м. П лита п р о ­
езж ей  части ж елезобетон ная, монолит-

ная, толщ иной 16 см с асф альтобетон­
ным покрытием.

У стойчивость надарочного строения в 
поперечном направлении обеспечивается 
ж елезобетонны м и пилонами высотой 
50 м, стоящ им и на одном ф ундам енте с 
выносными пятам и  (рис. 2).

При изготовлении м еталлических кон­
струкций моста на заво де  проводилась 
контрольная сборка и это обусловило 
высокую  точность последую щ его м онта­
ж а  на строительной площ адке. П ри з а ­
мыкании арок  несходимость по вертика­
ли составила 12 мм, а в поперечном н а ­
правлении всего 7 мм.

Арки и надарочное строение м онтиро­
вали  полунавесны м способом с устройст­
вом двух  пром еж уточны х опор под к а ж ­
дую  арку  на расстоянии  30 м и 80 м от 
оси ш арнира. Бетонны е ф ундам енты  вре­
менных опор возводили заран ее, до  н а ­
полнения водохранилищ а.

Д л я  обеспечения ж есткости балочную  
клетку укрепляли  временными диаго-

Рис. 2

нальны ми связям и  до бетонирования 
плиты проезж ей  части.

Р асх о д  м еталлоконструкций м оста — 
около 600 кГ /м 2.

П р о ект  м оста составлен праж ским  ф и­
лиалом  Д оп равопроекта , а конструкцию  
пролетного строения р азр аб о тал  Гутни- 
проект в П раге  под руководством  инж. 
И осиф а Зем ана .

И . С. А ксель р о д , В. М. Панкратов.
С. А . Трескинский

Новый гидроизоляционный материал

Рис. 1

В СШ А разр аб о тан  новый гидроизо­
ляционны й м атериал , которы й долж ен 
зам енить такие гидроизоляционны е м а ­
териалы , как  толь, листовую  бутиловую  
резину, поливиниловы е пленки и т. п.

Э тот м атериал , представляю щ ий собой 
смесь ж идкого полимера полисульф ида 
тиокола с кам енноугольным дегтем  и к а ­
тализатором , обеспечивает получение во ­
донепроницаем ы х пленок на различных 
типах покрытий. Он сохраняет свою  в я з ­
кость и гибкость при тем пературах  от 
— 40°С до +80°С  и применяется главны м 
образом  д л я  гидроизоляции д вухслой ­
ных бетонных покрытий.

П еред нанесением этого м атериала  по­
верхность бетона очищ аю т, а м атериал  
перемеш иваю т в чане с помощ ью  обору­
дованной лопастям и  медленно вр ащ аю ­
щ ейся электродрели. П осле этого м ате­
риал разливаю т по покрытию  и р а зр а в ­
ниваю т гладилкам и, оборудованны м и 
опорными ш ты рями, обеспечиваю щ ими 
зазор  м еж ду гладилкой и покрытием в 
1,27 мм.

В течение 3 недель после нанесения 
м атериал  обеспечивает хорош ее сцепле­
ние с улож енны м  на него бетоном, о д н а ­
ко, из-за опасности запы ления период 
времени м еж ду  нанесением м атериала  и

укладкой  второго слоя бетона долж ен  
бы ть сокращ ен до м инимума. Д л я  ум ен ь­
ш ения прилипания м атериала  на подо­
ш вы обуви поверхность его посы пается 
тонким слоем цемента, которы й обеспе­
чивает хорош ее соединение свеж еуло- 
женного бетона со стары м . Если ж е  пе­
ред укладкой  бетона м атериал  у ж е  по­
терял  свои вяж ущ ие свойства, то они м о­
гут бы ть восстановлены  при нанесении 
нового тонкого слоя.

М атериал  «Тио-Дек» о б л а д а ет  следу­
ющими преим ущ ествам и: он м ож ет  быть 
нанесен не только на влаж ное покрытие, 
но и на покры тие со стоячей водой; при­
меним на неровных покры тиях и не име­
ет тенденции к вовлечению  воздуш ны х 
пузы рьков; стоек к действию  солей, кис­
лот и топлива и поэтом у м ож ет  прим е­
няться в покры тиях полов гар аж ей  и 
производственны х помещ ений: хорош о
заполняет ш вы и трещ ины  и обеспечива­
ет надеж ную  гидроизоляцию  низлеж ащ е- 
го слоя; позволяет легко о бн ар у ж и вать  
места течи и быстро рем онтировать их.

Г. П . К о р н ух

(« E n g in e e r in g  N e w s R e co rd » , 1967, 
vo l. 178, №  7).
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АВТОМОБИЛЬНЫХ 
ДОРОГ

К нига под таким  названием  авторов
А. А. М илаш ечкина, В. А. Г охм ана и 
М. П. П о л яко ва  вы ш ла в свет в 1966 г. 
(издательство «Т ранспорт»).

К нига состоит из четы рех частей:
1. О бщ ие сведения об узл ах ; 2. Узлы в 
одном уровне; 3. Узлы в разны х уровнях;
4. Узлы в городских условиях.

В первой части довольно  подробно и 
систем атизированно излож ен обзор р а з ­
вития узлов автом обильны х дорог, в ос ­
новном в разны х уровнях  и, главны м  о б ­
разом , из зару беж н о й  практики. Д анны й 
раздел  знаком ит чи тателя с д о сти ж ен и я­
ми в строительстве и проектировании 
узлов, с зад ач ам и , которы е возлагаю тся 
на них с требованиям и , предъявленны м и 
к конструкции. З д есь  ж е  при водятся  тех ­
нические норм ативы  некоторы х постро­
енных узлов. Таким образом , читатель 
сразу  получает определенную  сумм у зн а ­
ний, которы е будут  способствовать л у ч ­
ш ему поним анию  вопросов проекти рова­
ния при дальнейш ем  изучении книги. 
П ер вая  часть книги хорош о иллю стриро­
вана и чи тается  с интересом.

А нализ у злов  в одном и разны х у р о в ­
нях, приведенны й во второй и третьей 
частях  книги, представлен  больш им к о ­
личеством р азнообразн ы х  типов пересе­
чений, примы каний и разветвлений , н е­
которы е из которы х разр аб о тан ы  ав т о р а ­
ми. Д ан н ы е  части книги даю т хорош ий 
м атериал  д л я  общ его р азви ти я  и творче­
ских поисков тем, кто зан и м ается  проек­
тированием  узлов. С ледует отметить как  
полож ительны й ф акт  и то, что в книге 
имеется технико-эконом ическое обосно­
вание величины горизонтальны х р ад и у ­
сов съездо в  на пересечениях в одном 
уровне, а т ак ж е  технико-экономическое 
сравнение вари ан тов узлов в одном и 
разны х уровнях . П ри водится оценка у з ­
лов по безопасности  движ ения. П ри веде­
ны примеры  проектирования узлов как  в 
одном, т ак  и в разны х уровнях. Все пере­
численное характер и зу ет  книгу как  цен­
ное и нуж ное пособие д л я  студентов.

Р ецензи руем ая  книга, к сож алению , 
содерж ит и недостатки , а в некоторы х 
случаях и неверные реком ендации. В ней 
отсутствую т такие необходим ы е разделы , 
как проектирование зем ляного полотна 
и водоотвода на узлах , не освещ ены во­
просы изысканий, расчет съездов пере­
сечений и примы каний, проектирование 
съездов в продольном  профиле.

П оследнее обстоятельство  отразилось 
и на некоторы х теоретических вы водах. 
Н апример, .н а  стр. 276 приводится ф о р ­
мула определения м иним ального р ад и у ­
са съезда , ко то р ая  не учиты вает того, 
что длина съ езд а  в плане д о л ж н а  о бес­
печить проектирование съ езд а  в профиле 
и поэтом у не м ож ет  бы ть реком ендована

д л я  использования. По этой ф орм уле при 
Н = 6  м и imax —40% 0 миним альное зн а ­
чение р адиуса  —  26 м. Но если учесть 
необходим ость вписания вертикальны х 
кривы х д а ж е  м инимальны ми радиусам и 
(^?вып =  1000 м и )?вог=500  м ), тогда 
при тех ж е значениях Н и imax радиус 
съ езд а  менее 40 м не м ож ет бы ть прим е­
нен, так  как  длина съезда  в плане о к а ­
ж ется  недостаточной, чтобы запроектиро­
в ать  его в профиле.

Н а стр. 277 вы ведена ф орм ула опреде­
ления м инимального радиуса кольца, к о ­
торая  не учиты вает необходимости впи­
сания вертикальны х кривы х, и поэтому 
неправильно ориентирует проектиров­
щ ика.

В книге не наш ло отраж ение так ж е  и 
то, что при отмы кании съ езд а  от основ­
ной дороги на некоторой части пути 
имеется совмещ енное движ ение и поэто­
му сам остоятельное проектирование 
съезда  м ож ет начаться  только на таком  
расстоянии от н ачала, при котором  про­
изойдет полное его отмы кание от  основ­
ной дороги. В силу излож енного, пере­
хо дн ая  к ри вая  при проектировании съ е з­
дов служ ит не только д л я  отгона ви р а ­
ж а , но и д л я  отмы кания съ езда  от  о с ­
новной дороги. П оэтом у переходные 
кривы е при проектировании съездов д о л ­
ж ны  бы ть длиннее тех значений, ко то ­

рые предусмотрены  С Н иП — П .Д  5-62 й 
длиннее, чем приведенны е в книге в 
табл. 7. Н априм ер, при 7? =  50 м длина 
переходной кривой д о л ж н а  бы ть 80 м, а 
не 20 м (табл . 7) и не 35 м (С Н иП ).

Авторы соверш енно справедливо счи­
таю т, что пропускная способность узлов 
в одном уровне изучена ещ е недостаточ­
но и поэтому вы веденны е ф ормулы  сле­
дует  рассм атр и вать  к ак  ориентировоч­
ные, при этом  непонятно, почему то ж е 
самое не сказано  об у зл ах  в разны х 
уровнях. В последнем случае авторы  
предлагаю т пропускную  способность у з ­
лов оценивать коэф ф ициентом , которы й 
реком ендуется вы числить исходя из про­
извольно составленны х планов нагрузки. 
Таким образом , чтобы оценить узел  по 
пропускной способности, фактическую  
интенсивность движ ения  на основны х д о ­
ро гах  и на съ езд ах  зн ать  не требуется. 
С оверш енно очевидно, что этот  метод, 
д л я  реального проектирования ничего не 
дает.

К  сущ ественным недостаткам  книги 
следует отнести так ж е  и то, что в ней не 
о траж ен  опыт отечественного проектиро­
вания узлов и обойден такой важ ны й во ­
прос, как  проектирование съездов  в про­
дольном  профиле. Е сть в книге и другие 
мелкие недостатки и неточности.

В. М. В и зга ло в

ДОРОГИ В ЗОНАХ ВОДОХРАНИЛИЩ

С оздание в больш их м асш табах  круп­
ных водохранилищ  п редъ являет  новые 
требования к проектированию  и строи­
тельству  автом обильны х дорог, пролега­
ю щ их в их зоне. Этой актуальной теме 
и посвящ ена книга канд. геол.-минерал. 
наук С. А. Т рескинского1.

В начале автор характеризует  особен­
ности предварительного изучения эконо­
мики района устройства водохранилищ  
(отличаю щ егося от обычных экономиче­

ских обследований, предш ествую щ их 
проектированию  дороги) нар яду  с т щ а ­
тельным изучением природны х и тр ан с­
портных условий в этой зоне. Затем  в 
книге излагаю тся особенности изы ска­
тельских, проектных и строительны х р а ­
бот в данны х специфических условиях.

В книге реком ендуется у дел ять  особое 
внимание строительству сооруж ений и 
осущ ествления мероприятий, предот­
вращ аю щ их отрицательное воздействие 
изменений как  м икроклим ата, так  и 
влаж ности  грунтов в районе вновь с о зд а ­
ваем ого водохранилищ а. П ервостепенное 
значение имеет борьба с последствиями 
переработки берргов вблизи намечаемой 
трассы  автом обильной дороги (в резу л ь­
тате колебания уровней искусственного 
водоем а) и отрицательного влияния по д ­
пора грунтовы х вод на устойчивость зем-

1 С. А. Т р е с к и н с к и й. Дороги в зо­
нах водохранилищ, М., «Высшая школа», 

1966.

ляного полотна и прочность дорож ной 
одеж ды .

В оздействие перечисленных ф акторов, 
наруш аю щ их устойчивость дороги, автор 
иллю стрирует рядом  наглядны х п ракти ­
ческих примеров.

В книге приведены  фактические д а н ­
ные, подкрепляю щ ие тезис о необходим о­
сти изучения ветро-волнового и л ед ово­
го реж им ов водоем а, а так ж е  условий 
снегозаносим ости дороги в данной зоне.

П оскольку строительство дорог в зонах 
водохранилищ  имеет свои особенности, 
во второй части книги С. А. Трескинский 
приводит реком ендации по: 

вы бору направления трассы  дороги с 
учетом ком плекса важ нейш их тр еб о в а ­
ний: относительной трудности  строитель­
ства и его стоимости, устойчивости; обес­
печению безопасности движ ения  и ж и в о ­
писности; устройству низовы х опорных 
сооруж ений и проведению  укреп итель­
ных работ; дорож ны м  конструкциям  и 
строительным м атериалам ; устройству  
переходов через водохранилищ а; по ­
стройке подъездов к причалам  и др.

Книга читается  с интересом, она хор о ­
шо иллю стрирована ф отограф иям и , схе­
м ам и и граф икам и. Н екоторы е п о л о ж е­
ния излож ены  в книге схем атично и к р а т ­
ко ввиду ее небольш ого объем а. К нига 
реком ендована в качестве учебного по­
собия д л я  работников дорож ны х специ­
альностей, которы е смогут применить ее 
с пользой в своей практической работе.

Г. В. Стрельцес
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РАЗРАБОТАНО 
СОЮЗДОРПРОЕКТОМ
В 1966 г. и в начале 1967 г. введены  

te действие следую щ ие типовы е проекты 
И типовы е реш ения д л я  строительства 
■автомобильных дорог, мостов и других 
вооруж ени й :

1. «Типовые реш ения конструкций д о ­
р ож ны х одеж д». Выпуск 14—65 (3.503-1). 
И нв. №  434. В зам ен  отмененны х «Типо­
вы х реш ений конструкций дорож ны х 
одеж д»  вы пуск 14(5-04-120) инв. №  129 
и «Типовых реш ений усоверш енствован­
ных дорож ны х покры тий с пластиф ици­
рованны м и воздухововлекаю щ им и и по­
верхностноактивны м и добавкам и». Д о ­
полнения к вы пуску 14, инв. №  129 «Ти­
повы х реш ений конструкций дорож ны х 
одеж д»  р азр аб о тан ы  д л я  дорог I— V к а ­
тегорий, проектируем ы х вне пределов н а ­
селенны х пунктов д л я  I I—V  д о р о ж н о ­
клим атических зон.

К онструкции дорож ны х о д еж д  р а з р а ­
ботаны  в соответствии с нормами проек­
ти рован и я  автом обильны х дорог общ ей 
сети (О Н иП  П -Д .5-62) и действую щ ими 
техническими правилам и , инструкциями 
и реком ендациям и по устройству д о р о ж ­
ных о д е ж д  автом обильны х дорог, дейст­
вую щ ими ГО С Т ам и на м атериалы  и и з­
делия.

2. «А втобусны е остановки  и площ адки 
д л я  стоянки автом обилей». В ыпуск 
168—66(500—4 ). И нв. №  490. В зам ен 
отмененны х «П лановы х и конструктив­
ных реш ений мест остановок  автобусов и 
автом обилей на до р о гах  I, II и I I I  к ат е ­
горий». В ы пуск 168, инв. №  242.

В вы пуске представлены  принпициаль- 
ные схемы , конструктивны е чертеж и и 
основны е показател и  элем ентов о стано­
вок автобусов и стоянок автом обилей с 
объ ем ам и  р абот  по их устройству.

3. «Элементы  ограж дений  на автом о­
бильны х дорогах» . Выпуск 145— 63 
(3.503-4). В зам ен  отмененны х «Э лем ен­
тов ограж дений  на автом обильны х д о р о ­
гах», вы пуск 145, инв. №  118.

Н овы й типовой проект состоит из двух  
частей: часть I —  К онструкции. Инв.
№  487/1, часть II —  О п алубка. Инв. 
№  487/2.

В проекте приведены  чертеж и: сиг­
нальны х зн аков  из ж елезобетон а, дерева 
и органического стекла; элем ентов б ар ь­
ерны х ограж дений  из ж елезобетона, 
стали и тросов, используем ы х д л я  обес­
печения безопасности  дви ж ен и я  на ав т о ­
м обильны х дорогах ; элем ентов о гр а ж ­
дения полосы о твод а; элем ентов б ар ьер ­
ных ограж дений  из ж елезобетон а  и с т а ­
ли, используемы х вместо перил на м ос­
тах  и путепроводах; габаритны х ворот.

4. «Унифицированные сборны е пролет­
ные строения из предварительно  н ап р я­
ж енного ж елезобетон а  д л я  мостов и пу­
тепроводов на ж елезны х до р о гах  длиной 
от 6 до  33 м и на автом обильны х и го­
родских  дорогах  длиной от 6 до  42 м» 
(501—5 ). Ч асть  II I  «П ролетны е строения 
д л я  автодорож ны х и городских мостов».

Р а з д е л  7. «Косые плитные пролет­
ные строения и схемы располож ен ия п р о ­
летны х строений на горизонтальны х кри­
вы х различны х радиусов». Инв. № 384/21.

б. То ж е. П рилож ение к р азд ел у  7.

УДК 624.21.012.45.001.2 «Концевые Тротуарные блоки, подтроТу- 
арные балки и перила косых пролетных 
строений». Инв. №  384/22.

6. Р а з д е л  8. «Косые ребристы е 
пролетные строения длиной 24, 33 и 42 м. 
И нв. №  384/23. О поры мостов на автом о­
бильны х дорогах  под унифицированные 
ребристы е пролетные строения длиной 
42—42 м.

7. Р а з д е л  1. «П ром еж уточны е 
м ассивно-столбчаты е опоры при толщ и­
не л ьд а  1,0 м.». И нв. №  443/1.

8. Р  а з д  е л 2. «Устои». И нв. №  443/2.
9. Р а з д е л  3. «П ром еж уточны е д в у х ­

столбчаты е опоры при толщ ине льда 
0,6 м» (для  опытного строительства). 
И нв. №  14236-М. П роект р аспространяет­
ся С ою здорпроектом.

40. «Опоры м остов на автом обильны х 
дорогах  под унифицированны е ребристы е 
пролетные строения длиной 12—24 м». 
Р азд ел  4. «П ром еж уточны е одностолбча­
тые опоры при толщ ине л ьд а  0,6 м» (для 
опытного строительства). П роект р а с ­
пространяется  С ою здорпроектом .

11. «Свайны е и стоечные опоры под 
унифицированны е пролетные строения 
длиной до 48 м д л я  мостов и путепрово­
дов на автом обильны х дорогах». Р азд ел  
I — «Опоры под плитные пролетные 
строения» инв. №  486/3(503— 3):

«Б ереговы е свайные опоры», «П ром е­
ж уточны е свайно-стоечны е опоры».

12. Ж елезобетонны е мосты сборные 
преднапряж енны е рамно-подвесной си­
стемы со сплош ной стенкой, с пролета­
ми 63 и 84 м».

Р а з д е л  1. М ост с пролетам и »4 м. 
Г аб арит  Г-8 с тротуарам и  по 1,5 м. Н а ­
грузка  Н-30 и Н-80. И нв. №  525.

13. «Типовые проекты служ ебно-тех­
нических заданий  на автом обильны х д о ­
рогах  средней географической зоны». 
«К омплекс зданий дорож ного  участка с 
дорож но-рем онтны м  пунктом и пунктом 
технической помощи». Стены кирпичные. 
Выпуск 174 (503—24 ). С остав  комплекса:

«Генеральны й план комплекса». Р е ­
м онтная м астерская». Инв. №  507/1;

«Здани е  для  стоянки дорож ны х м ех а­
низмов и автомобилей». Инв. №  507/2;

«О вощ ехранилищ е на 8; 12 и 16 о тд е ­
лений» (к вы пускам  174— 181). Инв. 
№  507/3;

«Х озслуж ба на 4 и 8 отделений» (к 
вы пускам  174, 175 и 176). И нв. №  507/4.

«К омплекс зданий дорож ного  участка 
с пунктом технической помощи». Стены 
кирпичные. Выпуск 175/503— 25. Г ене­
ральны й план ком плекса. Рем онтная м ас ­
терская . Инв. №  507/5;

«К омплекс зданий дорож но-рем онтно­
го пункта». Стены кирпичные. Выпуск 
176(503—26). Генеральны й план ком п­
лекса. Рем онтная м астерская. Инв. 
№  507/6;

«Типовые детали  к проектам  выпусков 
174, 175, 176». И нв. №  507/7.

44. «Типовые проекты  служ ебно-техни­
ческих зданий на автом обильны х дорогах  
д л я  районов с сейсмичностью 7—9 б ал ­
лов». (Районы  С редней Азии и другие 
районы  с расчетной тем пературой н а р у ж ­
ного во здуха  — 10°, — 20°С ).

«К омплекс зданий дорож ного  участка 
с дорож но-рем онтны м  пунктом и пунк­
том технической помощи». С тены  кирпич­
ные. В ыпуск 177 (503—27с). Г ен ераль­
ный план ком плекса. Рем онтная м астер ­
ская. Инв. №  484/1).

«К ом плекс зданий  дорож но-рем онтно- 
го пункта». Стены кирпичные. Выпуск 
178 (503— 28с). Генеральны й план комп­
лекса. Рем онтная м астерская. Инв 
№  484/2.

«Типовые детал и  к проектам  выпусков 
177 и 178. Инв. №  484/3.

45. «Типовые проекты  служ ебно-техни­
ческих зданий на автом обильны х дорогах 
д л я  лесны х районов». К ом плекс зданий 
дорож ного  участка с пунктом техниче­
ского обслуж и вани я. Стены брусчатые. 
В ыпуск 179 (503— 29). С остав вы пуска:

«Генеральны й план  комплекса». « Р е ­
м онтная м астерская». И нв. №  483/1.

«Здание д л я  стоянки дорож ны х м ех а­
низмов и автомобилей». И нв. №  483/2.

«Х озслуж ба на 4 и 8 отделений (к вы ­
пускам  179, 180 и 181). И нв. №  483/3.

«К омплекс зданий  дорож но-рем онтно­
го пункта». Стены брусчаты е. Выпуск 180 
(503— 30). Г енеральны й план комплекса. 
Р ем онтная м астерская.

«К ом плекс зданий дорож ного  м астера» 
(до р о ж н ая  д и стан ц и я). Стены брусча­
тые. Выпуск 181 (503— 31). Генеральны й 
план ком плекса. З д ан и е  д л я  стоянки д о ­
рож ны х м еханизм ов. Инв. №  483/5.

«Типовые детал и  к проектам  выпусков 
179, 180 и 181». Инв. №  483/6.

Эти проекты (кром е указан ны х  в пунк­
тах  9 и 10) м ож но приобрести в О тделе 
распространения типовы х проектов Ц ен­
тральны х производственны х мастерских 
(Ц.ПМ) Г лавтранспроекта  М инистерства 
транспортного строительства С С С Р по 
адресу: М осква, Б-5, О льховская ул.,
д. 33. Тел. Е7-69-12. Д л я  телеграм м : 
М осква, Т ранстиппроект. Расчетны й счет 
№  28207 в С партаковском  отделении Гос­
банка г. М осквы.

В запросах  на вы сы лку проектов необ­
ходимо у казы вать  наим енование проекта, 
инвентарный номер, а т ак ж е  адрес  и но­
мер расчетного счета. Запросы  долж ны  
бы ть подписаны распорядителем  креди­
тов и главны м  бухгалтером .

П роекты  вы сы лаю тся по п р едваритель­
ной оплате налож енны м  платеж ом  и вы ­
даю тся  за  наличный расчет.

Б. В . Ж а д о вски й

В Н И М А Н И Е !

Техническое управление М интранс- 
строя С С С Р сообщ ает, что в «Техниче­
ских у к азан и ях  по приготовлению  д о ­
рож ны х эмульсий» (В С Н  115-65) сд ел а ­
но следую щ ие изменение индексов м арок 
битума:

вместо Б Н Д -0  Б Н Д  200/300, 
Б Н Д -1 Б Н Д  180/200, 
Б Н Д -Н  Б Н Д  90/130, 
Б Н Д -Ш  Б Н Д  60/90 и 

40/60.

П О П РА В К А

В статье А. С. С алль «П рочность ас­
ф альтобетона на р астяж ен и е при изгибе» 
(ж урн ал  №  7 за  1967 г .) , вместо коэф ­
фициента усталости  асф альтобетонного 
покры тия К у =  3,5 дол ж н о  бы ть К у = 3 — 5. 
И сследования выполнены автором  под 
руководством  канд. техн. наук 
М. Б . Корсунского.
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У Д К  625.76.012.45.001.2

Повысить безопасность 
движения 

на автомобильных дорогах
В июне 1967 г. Технико-экономический 

совет М инистерства автом обильного 
транспорта и ш оссейных дорог РС Ф С Р  
рассм отрел проект «У казаний по ин ж е­
нерному обеспечению  безопасности д в и ­
ж ения при проектировании автом обиль­
ных дорог», разработанны й  М осковским 
автом обильно-дорож ны м  институтом.

Н ам еченное X X III съездом  К П С С  уве­
личение вы пуска автом обилей и гр у зо ­
оборота автом обильного транспорта  с та ­
вит перед дорож ны м и организациям и 
серьезные зад ачи  по повышению  безопас­
ности движ ения.

Д е л о  в том, что д а ж е  сейчас, когда ко ­
личество автом обилей сравнительно не­
велико, число аварий  весьм а зн ачитель­
но, т ак  к ак  плотность движ ения на д о р о ­
гах  непреры вно растет в связи  с увеличе­
нием разр ы ва  м еж ду  тем пам и роста со­
врем енны х автом обильны х дорог и грузо ­
оборота автом обильного транспорта.

П ри нято  считать, что основным ви ­
новником аварийности  на д о рогах  я в ­
л яется  автом обильны й транспорт (н ару­
ш ение правил  движ ения, неисправность 
автом обилей и т. п .). Это, конечно, так , 
но ни в коем случае нельзя не учиты ­
вать  и того, что несоответствие м еж ду 
возм ож ностям и  автом обилей разви вать  
вы сокие скорости и способностью  дороги 
их обеспечивать равном ерно на всем  
протяж ении о к азы в ает  огромное вл и я­
ние на аварийность.

О собенно опасны  в этом  отнош ении 
участки автом обильны х дорог, на кото­
рых скорость движ ения д о л ж н а  резко 
сниж аться  по сравнению  с преды дущ ими 
участкам и.

Д а л ек о  не всякий водитель успевает 
воврем я и правильно среаги ровать на 
это.

К аф ед р а  проектирования М А Д И  под 
руководством  д -р а  техн. наук проф.
В. Ф. Б а б к о в а  много лет заним ается  во ­
просами повы ш ения безопасности д в и ж е­
ния на автом обильны х дорогах  и с этой 
целью  обслед овала  более 8000 км авто ­
мобильны х дорог. Р езультатом  этого и 
явились названны е вы ш е ук азан и я , в 
р азраб отке  которы х принял участие т а к ­
ж е Г ипроавтотран с М инавтош осдора 
Р С Ф С Р.

«У казания» со д ер ж ат  общ ую  х ар ак те ­
ристику опасных участков дорог, на ко­
торых наиболее часто происходят д о ­
рож но-транспортны е происш ествия, при­
водятся  справочны е таблицы  значений 
коэфф ициентов безопасности и аварийно­
сти, подлеж ащ их учету при проектирова­
нии дорог. О писаны  повторяю щ иеся 
ошибки в обеспечении видимости на д о ­

рогах  при проектировании и эксплуата- 
ции. П риводятся  реком ендуем ы е рассто­
яния видимости д л я  дорог разны х к ате ­
горий при обгонах, а т ак ж е  м иним аль­
ные длины  прямы х участков, обеспечи­
ваю щ их безопасность обгона, и значения 
видимости, при которы х долж ен  зап р е­
щ аться обгон. Д аю тся  минимальные зн а ­
чения радиусов кривы х в плане, обеспе­
чиваю щ их безопасность движ ения, сф ор­
м улированы  правила сочетания элем ен­
тов плана и продольного профиля с уче­
том требований ландш аф тного  проекти­
рования.

«У казания» рекомендую т более ш иро­
ко применять укрепленные полосы на 
обочинах, доведя  их до  0,50—0,75 м, и 
уточняю т парам етры  переходно-скорост­
ных полос на подходах к пересечениям. 
Они охваты ваю т все стороны проектиро­
ван ия автом обильны х дорог и приводят 
рекомендации, способствую щ ие п о вы ш е-' 
ш ло безопасности на автом обильны х д о ­
рогах. Естественно, что некоторы е реко­
м ендации не совпадаю т с требованиям и 
С Н иП  1962 г. «А втомобильные дороги», 
однако они и не находятся  в противоре­
чии с ним, а лиш ь дополняю т и улучш а­
ю т С Н иП . В дальнейш ем , при пересмот­
ре С Н иП а, видимо, придется учесть ре­
ком ендации «У казаний».

Технико-экономический совет М инавто­
ш осдора Р С Ф С Р  принял единодуш ное 
реш ение реком ендовать «У казания» к  у т ­
верж дению  с учетом зам ечаний и уско­
рить их издание.

Т аким образом , с введением в действие 
«У казаний» проектирование дорог в Р о с ­
сийской Ф едерации будет производиться 
с более полным учетом требований, обе­
спечиваю щ их безопасность движ ения на 
автом обильны х дорогах . Н адо  полагать, 
что дорож ны е организации других сою з­
ных республик т ак ж е  распространят дей ­
ствие «У казаний» на своей территории. 
О днако  применение рекомендаций, изло­
ж енны х в «У казаниях», только при про­
ектировании автом обильны х дорог еще 
недостаточно. Н адо  распространить их 
действие и на работы  по капитальном у 
ремонту дорог.

К ром е того, нельзя упускать из вида, 
что больш ое количество аварий  на  авто ­
мобильных до р о гах  происходит так ж е  
вследствие неправильного ведения работ 
при ремонте и содерж ании дорог, несо­
блю дении элем ентарны х правил безопас­
ности. Т ак, например, допускается загр о ­
мож дение проезж ей части строительным 
м атериалом  без достаточной необходи­
мости, проры вка транш ей у  кромки про­
езж ей  части, закры тие проезда по основ­
ной дороге и пропуск движ ения по не­
благоустроенны м  подъездам  и т. д. З а ­
частую  это делается  без освещ ения опас­
ных мест в ночное врем я и без установки 
соответствую щ их предупредительны х 
знаков.

И зданны е в 1965 г. М инистерством ав ­
томобильного транспорта и шоссейных 
дорог РС Ф С Р*«Технические правила со­
держ ани я  и рем онта автом обильны х д о ­
рог» не содерж ат  соответствую щ их тре­
бований по обеспечению безопасности 
движ ения на дорогах . Н еобходим о бы ст­
ро исправить этот недочет, р азр аб о тать  
и издать  соответствую щ ие правила и 
указан ия.

П. Ф. Б ур ла й

XXV КОНФЕРЕНЦИЯ МАДИ
С 3 по 22 апреля в  М осковском авто ­

м обильно-дорож ном  институте проходи­
ла XXV ю билейная научно-иоследова- 
тельокая конф еренция, посвящ енная в о ­
просам проектирования, строительства и 
эксплуатации дорог и мостов. Н а секции 
проектирования дорог, работавш ей  под 
председательством  проф . В. Ф. Б абкова, 
был рассм отрен ш ирокий к руг вопросов: 
о проектировании дорог, исследовании 
реж им ов дви ж ен и я  автом обилей в р а з ­
личных дорож ны х условиях, законом ер­
ностях дви ж ен и я  транспортны х пото­
ков, повышении безопасности  движ ения 
и пропускной способности дорог, расче­
та  отверстий больш их мостов и укреп­
лений за  малы ми искусственными соору­
ж ениям и, а так ж е  о соверш енствовании, 
технологии геодезических работ. Особый, 
интерес вы звали докл ады  проф.. 
О. В. А ндреева о технических и эконо­
мических р асч етах  при проектировании  
мостовы х переходов, проф . П. И. Ш ило­
ва о технологии геодезических работ при  
изыскании и строительстве дорог, доцен­
та А. И. П ряхи на о  законом ерн остях  
ф орм ирования городского  движ ения  и 
р я д  других.

З аседан и я  секции строительства дорог 
проходили п о д  п редседательством  проф. 
Н. Н. И ванова. С д о к л ад ам и  выступили 
не только сотрудники М А Д И , но и со­
трудники Сою здорнии, Ц Н И Л  Гушос- 
д о р а  и  С ибА Д И . О сновное вним ание в р а ­
боте секции было уделено вопросам  со­
верш енствования м етодов расчета  д о ­
рож ны х о д еж д , повы ш ения их р абото­
способности, а  т ак ж е  устойчивости 
зем ляного п олотна  в  суровы х клим ати­
ческих условиях, использованию  цем ен­
та д л я  укрепления грунта, м етодам  кон­
троля прочности дорож ны х одеж д, п о ­
вышению к ач ества  приготовления а с ­
ф альтобетонны х и цементобетонных сме­
сей. Глубокий анали з теорий расчета д о ­
рож ны х о деж д  бы л представлен в д о к ­
л ад е  проф . Н. Н . И ванова. Больш ой ин­
терес вы звал  до к л ад  проф . И. А. М едни- 
кова, посвящ енны й вопросам  расчета 
ж естких дорож ны х одеж д, д о к л ад  проф. 
Н. А. П у зако ва  об особенностях кон­
струирования дорож ны х одеж д, р а б о та ­
ющих в условиях сурового кл и м ата , и 
д о к л а д  доцента А. М. Б огуславского  о 
реологических свойствах  асф альтового  
бетона.

Ш ирокий круг вопросов п р о ек ти р о ва­
ния и строительства мостов, а  т а к ж е  
обеспечения безопасности движ ения  на 
них бы л рассмотрен на засед ан и ях  сек­
ции мостов, проходивш их п о д  п р ед сед а ­
тельством  проф . Е. Е. Г ибш м ана. Д и ­
ректор Г ипроавтотрансм оста кан д . техн. 
наук Е. И. К ры льцов сделал  н а  секции 
д о к л ад  о вопросах строительства ж ел езо ­
бетонных мостов по  м атериалам  м еж д у ­
народного конгресса в .П ариже, в ы зв ав ­
ший больш ой интерес присутствую щ их.

З асед ан и я  секции м еханики грунтов 
проходили п о д  председательством  проф. 
Н . Н. М аслова. О сновное вним ание в 
работе секции бы ло уделено вопросам  
устойчивости откосов зем ляного  полотна, 
исследованию  природы  оползневы х явле­
ний.

УДК 625.7.004.2
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КОНКУРС НА ЛУЧШИЙ 
ДОРОЖНЫЙ УЧАСТОК

П остановлением  коллегии М инавто- 
ш осдора Р С Ф С Р  и П резидиум а Ц К  
проф сою за работников связи , рабочих 
автом обильного  транспорта и ш оссейных 
дорог в период с 1 ию ля по 1 о ктяб р я  
1967 г. проводится конкурс на лучш ий 
дорож ны й участок по содерж анию  и б л а ­
гоустройству автом обильны х дорог в 
честь 50-летия Великой О ктябрьской 
социалистической револю ции.

Основны ми зад ач ам и  конкурса яв л я ю т­
ся  ш ирокое привлечение рабочих, ин ж е­
нерно-технических работников и с л у ж а ­
щ их к активной борьбе за  повыш ение 
к ач ества  р або т  и внедрение передовы х 
м етодов содерж ан и я  и благоустройства 
автом обильны х дорог и более ш ирокий 
обм ен  опытом м еж д у  дорож ны м и участ­
ками.

У правления строительства и ремонта 
автом обильны х дорог, управления ав т о ­
м обильны х дорог совм естно с соответст­
вую щ им и краевы м и, областны м и ком и­
тетам и  проф сою за рассм о тр ят  м атериал , 
п редставленн ы й дорож ны м и участкам и, 
о п р ед ел я т  лучш ие коллективы  по вы п о л ­
нению условий конкурса и  представят 

и х  в Главны е управлени я (Гуш осдору, 
Г л ав д о р у п р у  —  по подчиненности) для  
подведения окончательны х итогов цен­
тральн ой  комиссией.

Р а б о т а  коллективов до рож ны х у част­
к о в  будет оцениваться  по следую щ им 
п оказателям : 

состояние зем ляного  полотна дороги  и 
водоотвода;

со держ ание проезж ей  части дороги, в 
то м  числе состояние ш ероховаты х по­
верхностей  покры тия;

вы сокое качество со дер ж ан и я  мостов и 
п о д ъ езд о в  к ним (ограж дение опасных 
м ест  с применением наиболее эф ф ектив­
ных средств, таких  к ак  криволинейны й 
'брус, вы сокие бордю ры, сигнальная 
(окраска и т. п .) ;

у стан о вка  до рож ны х зн аков  в соответ­
стви и  со стан дар то м , хорош его качества 
и  в необходимом количестве;

содерж ание служ ебны х помещ ений, 
ж илы х и производственны х зданий  и а в ­
топавильонов и благоустройство  при лега­
ющих к ним территорий в соответствии 
с санитарно-техническим и требованиям и;

состояние полосы отво д а  и борьба с 
сорнякам и, применение гербицидов;

проведение агротехнических м ероприя­
тий по уходу  за  декоративны м и, снего­
защ итны м и и плодоягодны м и н а са ж д е ­
ниями;

оформление мест исторических собы ­
тий, братских могил, располож енны х 
вдоль дорог;

тщ ательное ведение технического 
пасп орта  дороги, объединяю щ его данны е 
о техническом состоянии и эконом иче­
ском значении дороги, об условиях экс­
плуатации  на протяж ении всего срока ее 
служ бы .

С ум м а баллов, по которы м оценивает­
с я  вы полнение условий конкурса (с уче­
то м  сниж ения за  упущ ения в со д ер ж а ­
нии д о р о ги ), д а ст  объективную  х ар ак те ­
р и сти ку  работы  коллектива и позволит 
ср ав н и ть  деятельн ость отдельны х о р га ­
низаций.

Д л я  дорож ны х участков, добивш ихся 
в ходе конкурса лучш их показателей  по 
содерж анию  и благоустройству авто м о ­
бильных дорог, установлено 6 первых 
премий по 1000 руб., 15 вторы х по 
600 руб. и 25 третьих премий по 
400 руб.

И. Г.

Ж И З Н Ь  О Т Д А Н Н А Я  Т Р У Д У

ЮБИЛЯР

25 сентября 1967 года проф. М. Н. К у ­
д рявцеву  исполнилось 70 лет. М ихаил 
Н иколаевич является  заведую щ им  к аф е­
дрой проектирования автом обильны х д о ­
рог с 1938 г. в Сибирском автом обильно­
дорож ном  институте им. В. В. К уйбы ­
ш ева.

П од его руководством , в результате 
многолетней работы , на каф ед ре  сло ж и л ­
ся сплоченный работоспособны й коллек­
тив. К аф едрой  ведется  больш ая научно- 
исследовательская  работа . Р езультаты  
исследований ш ироко внедряю тся в 
практику  производственны х о р ган и за­
ций Зап адн о й  Сибири и К азахстан а .

М ногогранная учебно-педагогическая, 
научн ая и общ ественная деятельность 
М ихаила Н иколаевича снискала ему вы ­
сокий авторитет и общ ее уваж ение со 
стороны  научных учреж дений, советских 
и общ ественны х организаций.

Г р уп п а  товарищей.

Карты на дорогах
Х отя речь идет о географических к а р ­

тах, но те, о которы х хочется р асск а ­
зать, мож но н азвать  необычными. Они 
появились недавно на многих дорогах 
М иллеровского района. Р укам и  искус­
ных м астеров к арта  района сделана 
из м еталлической сетки, и на ней отм е­
чены многие населенны е пункты. П осм от­
рит ш офер или другой путеш ественник 
на такую  к ар ту  — и ср азу  станет ясно, 
куда д е р ж ать  дальш е путь.

Н едавно  на дорогах  М иллеровского 
района появилась и *ще одна новинка: 
перед каж д ы м  крупным населенным 
пунктом поставлены  щ иты, на которы е 
нанесены названия важ нейш их пром ы ш ­
ленны х и бы товы х предприятий, учеб­
ных и лечебны х заведений, р асп олож ен ­
ных в слободе, селе, хуторе.

Газета «Молот», г. Рост ов-на-Дону.

В р яду  лучш их м еханизаторов респуб­
лики достойное место заслуж ен но при­
н адлеж и т старейш ем у дорож ни ку  В аси ­
лию К узьм ичу К олбасину, маш инисту 
автогрейдера ДС У -24 С ем ипалатинской 
области.

В. К. К олбасин приш ел в ДС У -24 со 
дня его основания. С ем ипалатинская  о б ­
л асть  за  это врем я изменилась так , что 
ее и не узнать. Р аньш е дорог почти не 
было. Бы ло все это на его гл азах  и д е л а ­
лось его рукам и •— рукам и  труж еника , 
больш ого м астера, отлично знаю щ его 
свое дело. Р аб о та  спорится в его руках, 
вы полняет ее он лучш е всех и быстрее 
всех в хозяйстве.

Вот, наприм ер, устройство черного по­
кры тия способом смеш ения на дороге по­
ручаю т вы полнять только  ему.

М ного хлопот д о ставл яет  маш инисту 
получение нуж ного поперечного уклона 
полотна дороги. К аж д ы й  р аз  приходит­
ся вы ходить из кабины , зам ер ять  рейкой 
полотно проезж ей  части. В асилий К у зь­
мич изготовил прибор, которы й пом е­
стил в кабине так , чтобы  он всегда был 
виден, и сним ает слой грунта до  тех пор, 
пока стрелка не покаж ет  нуж ны й у к ­
лон. А р езультат  —  больш ая экономия 
времени.

В . К. К олбасин изобрел приспособле­
ние к о твал у  автогрейдера, с помощ ью  
которого видно м алейш ее отклонение а в ­
тогрейдера от  намеченной линии при 
устройстве к ан ав  под бордю р. С таким  
приспособлением за  1 ч. м ож но сделать 
к ан аву  длиной 0,5 км разм ером  25Х  
Х 25 см. Трехдневны й труд  трех рабочих 
вы полняется за  30 мин.

П очет и уваж ение засл у ж и л  В асилий 
К узьм ич за  свою беспредельную  лю бовь 
к труду, к зем ле, честность и отзы вчи­
вость, доброту  и человечность, простоту 
и скромность.

Е м у одном у из первых в хозяйстве 
присвоено почетное звание ударника 
коммунистического тр у да, его ф ам илия 
занесена в «К нигу почета», он им еет не 
одну награду. Год н а за д  приш ло высш ее 
признание его труда: В асилий К узьм ич
награж ден  орденом  Л енина.

А . С крупская.
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Опоры мостов 
на вставных сваях

В Л атви и  в 1965 г. построен и сдан  в 
эксплуатацию  четы рехпролетны й сбор­
ный ж елезобетонны й мост с пролетам и в 
свету 20 м (рис. 1), основания опор к о ­
торого сооруж ены  на ж елезобетонны х 
сваях , вставленны х в пробуренные скв а ­
жины. П роект мостового перехода со­
ставлен Л атги продортран сом .

А нализ геологического р а зр еза  м осто­
вого перехода  (см. рис. 1 ,а )  п о к азы ва­
ет, что слои гипса (прочность до
1000 кГ /см 2) не п о зво л ят  забить сваи. 
Устройство ф ундам ента опор на естест­
венном основании (долом ит) трудно  вы ­
полнимо и стоит дорого. Здесь возм ож но 
применить набивны е сваи , однако в этом 
случае пока ещ е не применяю тся ин ду­
стриальны е методы  рабо т. П оэтом у бы ­
ло принято реш ение в ставл я ть  круглы е 
ж елезобетонны е сваи в зар ан ее  пробу­
ренные скваж ины .

С кваж ин ы  (диам етром  50 см) бурили 
агрегатом  УКС-22. Д л я  укрепления сте­
нок скваж и н  в  м ягких породах применя­
ли обсадны е трубы. П рои зводитель­
ность бурения скваж и н  со став л ял а  в д о ­
лом итовы х отлож ениях  0,5 м , в глини­
стых п о р о д ах  —  1 м, в .песчаных грун­
тах  — 4 м в смену.

П еред опусканием  аваи скваж и н у  очи­
щ али, а на дно ее методом подводного 
бетонирования у к л ад ы в ал и  слой бетона 
толщ иной 10— 15 ом. П ри опускании с 
помощ ью  кран а  К - 161 нуж но строго со б ­
л ю дать  ее вертикальность.

В виду сульф атной  агрессивности сре­
ды и отсутствия сульф атостойких це­
м ентов сваи изготовляли  в стальной 
оболочке, которую  покры вали  краской 
д л я  защ иты  м еталла  от коррозии . К он­
струкци я сваи п о казана  на рис. 2.

П ространство  м еж ду  сваей  и стенками 
скваж ины  заполняли  цементным раство ­
ром, приготовленны м из бы стротвсрдею - 
щ его портлан дцем ента  М -500 с В /Ц-0,45 
и д об авкой  0,2%  ссб. Р аство р  нагнетали 
насосом С-420А при давлении 4—6 атм. 
Г лавное вним ание обращ али  на инъек- 
тирование ниж него конца сваи  (на длине 
не менее 1,3 м в долом ите), где долж но 
бы ть обеспечено надеж н ое защ ем ление. 
П осле окончания ин ъектирования нем ед­
ленно подним али обсадную  трубу.

К онструкция ростверков речны х опор 
изо бр аж ен а  на рис. 3. Б ереговы е гибкие 
обсыпные опоры сооруж али  так ж е  из 
вставны х свай.

В настоящ ее врем я в Л атвийской  С С Р 
построены четыре м оста  с применением 
вставны х свай.

ЯМ» -  I «4 .M M S

Рис. 2. Г ео л о ги ч е ски й  ра зре з  (а) и к о н ­
с т р у к ц и я  (б) о сн ова ни я  опоры

/  — песок и гравий; I I ,  IV  — мергельная 
глина с прослойками нижележащих пород: 

I I I  — гипс; V — доломит;
I — бетон ростверка; 2 — уплотненный слой 
глины; :: — шпунт; 4 — гидроизоляция;
5 — вставные сваи d  =  0,46 м; I =* 9 ад;
6 — иньектированный слой бетонного раст­

вора

В ы в о д ы  
П рименение вставн ы х свай в соответ­

ствую щ их геологических условиях ум ень­
ш ает стоимость строительства опор по 
сравнению  с набивными сваям и  на 5— 
10% и опорами на естественном осно­
вании на 25— 30% .

И зготовление свай м ож ет быть инду­
стриализовало, опускание их полностью 
м еханизировано.

В ставны е сваи могут быть применены 
не только при устройстве ростверков, но 
и д л я  гибких опор м алы х и средних м о­
стов.

X . Я . Л а пайнис , А . К . За лц м а н и с
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