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ЭКОНОМИЧЕСКОЕ 
ОБРАЗОВАНИЕ -  
НА УРОВЕНЬ 
НОВЫХ ЗАДАЧ

В принятом Ц К  К П С С  постановлении «Об улучш ении эк о ­
номического о б разован и я  трудящ и хся»  у казан о , что на со вр е­
менном этапе коммунистического строительства с его вы соки­
ми тем пам и научно-технического прогресса и качественны м и 
изменениями в экономике прои зводства  и х ар ак тер е  тр у д а  не­
уклонно возрастаю т требования к экономическом у о б р а зо в а ­
нию ш ироких м асс трудящ ихся.

М ногие рабочие, служ ащ ие и колхозники плохо инф орм и­
рованы  о полож ении дел в своем цехе, на предприятии, в о т ­
расли и народном  хозяйстве. Все это отрицательно с к азы в ает ­
ся на уровне управления и хозяй ствования, на эф ф ективно­
сти общ ественного производства, на состоянии эконом ическо­
го воспитания трудящ ихся.

Ц К  К П С С  о б язал  м инистерства и ведом ства, партийны е 
организации и руководителей предприятий, объединений, сов­
хозов и колхозов принять меры  к коренном у улучш ению  эк о ­
номического образования  инж енеров, техников, специалистов 
всех отраслей народного хозяй ства , ш ироких масс рабочих и 
колхозников. Ц ентральны й К ом итет партии  при знал  необхо­
димым р ассм атривать экономическую  подготовку к ак  о б я з а ­
тельную , важ ную  сторону квалиф икации  к аж до го  работника.

Н а  новом этапе развития народного х о зяй ства  в основу 
экономического образования  трудящ и хся  дол ж н о  бы ть поло­
жено изучение вы работанной на X X IV съ езд е  К П С С  эконо­
мической политики партии, законом ерностей  экономического 
развития общ ества, ленинских приципов и м етодов х о зяй ство­
вания, экономики и организации производства.

«Э кономическая га зе та »  в своих редакционны х статьях  д а ­
ла  развернуты е практические реком ендации по подготовке к 
1972/73 учеб. г. в системе экономического о бр азо ван и я  и р а з ­
работке планов этой учебы на ближ айш ее пятилетие.

В соответствии с этим и реком ендациям и М инистерством 
транспортного строительства С С С Р р азр аб о тан ы  и у твер ж д е­
ны перспективные планы  экономической учебы работн иков о р ­
ганизаций и предприятий М интрансстроя на бл иж айш ее п яти ­
летие и на 1972— 1973 гг. (в соответствии с ними в настоящ ее 
время заверш ается  подготовка к  1972/73 учеб. г.).

В первом учебном году в системе М интрансстроя п р едусм а­
тривается охватить экономической учебой всех руководите­
лей организаций и предприятий, 30— 40%  специалистов, вклю ­
чая руководителей среднего звена  (старш их производителей 
работ, начальников цехов и др.) и 15— 20%  рабочих.

В экономическом образовании  работников М интрансстроя 
предусмотрены  пять категорий слуш ателей, обучаю щ ихся по 
следую щ им програм м ам .

П ервая  категория — руководители , их зам естители  и г л а в ­
ные инж енеры  трестов, управлений строительств, строитель­
ных управлений и пром ы ш ленны х предприятий. Они будут 
изучать Основы научного управлени я социалистическим п р о ­
изводством по 120-часовой програм м е.

В торая категория — начальники отделов, их зам естители, 
главны е специалисты, специалисты  и руководители  среднего 
звена трестов, управлений строительств, строительны х у п р а в ­
лений и промыш ленных предприятий. Они будут изучать О с­
новы экономики и управления производством  по 90-часовой 
программе.

Третья категория —  квалиф ицированны е рабочие. И х о бу ­
чение будет проводиться по програм м е «О сновы эконом иче­
ских знаний», рассчитанной на 60 ч.
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Ч етвер тая  категория — учащ иеся технических школ, бри­
гадиры  и рабочие, заним аю щ иеся на курсах  повышения ква­
лиф икации. И м предстоит изучить «Основы экономики труда 
и прои зводства»  в объем е 30-часовой програм м ы .

Д л я  рабочих, не имею щ их квалиф икации , предлагается 
16-часовая п р ограм м а «О сновны е сведения по экономике».

Д л я  научно-м етодического руководства  экономической уче­
бой в  главны х управлени ях  м инистерства, трестах, управле­
ниях строительства, проектны х институтах, научно-исследова­
тельских и строительны х о р ган и зац и ях  и на предприятиях со­
зданы  постоянно действую щ ие комиссии под председательст­
вом главны х инж енеров.

В М инистерстве транспортного  строительства СССР созда­
на постоянно действую щ ая ком иссия по содействию экономи­
ческому образованию . Н а эту комиссию  возлож ены : координа­
ция работы  по вы полнению  постановления Ц К  КПСС «Об 
улучш ении экономического о б разован и я  трудящ ихся»; рассмо­
трение и подготовка типовой учебно-методической документа­
ции, м етодических у казан и й  и реком ендаций по проведению 
экономической учебы ; р азр аб о тк а  реком ендаций по изданию 
учебников, учебны х и нагляд ны х  пособий и по применению 
технических и програм м ированны х средств обучения. Комис­
сия д о л ж н а : рассм атр и вать  и готовить годовы е и перспектив­
ные планы  повы ш ения квалиф икац ии  работников и специали­
стов, а т ак ж е  учебны е планы  и програм м ы  средних специ­
альны х учебны х заведени й  и курсов повы ш ения квалификации 
И Т Р  по вопросам  экономической подготовки ; рассматривать и 
готовить планы  и програм м ы  повы ш ения квалификации и тех­
нической учебы  работн иков центрального  аппарата; разраба­
ты вать  м ероприятия по повы ш ению  квалиф икации организа­
торов экономической учебы в трестах  и управлениях строи­
тельства, а т ак ж е  преподавательски х  кад р о в  учебных заведе­
ний и курсов М интрансстроя. К омиссии предстоит заслуши­
вать сообщ ения председателей  постоянно действующих комис­
сий и руководителей  трестов, управлени й  строительств, глав­
ны х управлений и отделов  м инистерства о состоянии работы 
по эконом ическом у обучению  трудящ и хся , ежегодно обсуж­
д а ть  итоги экономической учебы и р азр аб аты вать  рекомен­
дации и м ероприятия по вопросам  дальнейш его развития и 
соверш енствования качества  экономического образования тру­
дящ ихся органи зац ий  и предприятий м инистерства. Организа­
ция и проведение экономической учебы в системе Мннтранс- 
строя возл о ж ен а  на У правление кад р о в  учебных заведений.

В ор ган и зац и ях  и на предпри яти ях  М интрансстроя со дня 
принятия постановления Ц К  К П С С  проведена большая подго­
тови тельная работа . Р а зр а б о тан ы  и утверж дены  планы и 
програм м ы  экономической учебы на 1972/73 учеб. г. с отраже­
нием в них специфических вопросов работы  транспортного 
строительства и пром ы ш ленной деятельности  предприятий. 
П одобран  и подготовлен лекторский состав, руководители эко­
номических ш кол и пропагандисты . М ного сделано и в обла­
сти со здан и я  необходим ы х условий для  • учебных пунктов 
(курсов, ш кол и д р .).

Р уко во ди тел ям  хозяйств, ком иссиям  содействия с началом 
учебного года  следует вним ательно  просм отреть еще раз, на­
сколько хорош о подобран  состав  лекторов, преподавателей и 
проп агандистов  и при нять необходим ы е меры к укомплекто­
ванию  всей сети экономического о б разован и я  высококвалифи­
цированны м и лекторам и , п р еподавателям и  и пропаганди­
стами.

Реш аю щ им  ф актором  вы сокого уровня  учебного процесса 
всегда бы ли лекторы , п р еп одаватели  и пропагандисты. От т 
знаний, подготовки и опы та во многом будет зависеть и ус­
пех экономической учебы в системе М интрансстроя.
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Пролетарии всех стран, соединяйтесь!
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установка знаков со светоотражающей 
поверхностью позволяет сократить ава­
рийность на дорогах почти на 20%. 
Всем дорожным хозяйствам предстоит 
большая работа по внедрению в жизнь 
дорожных знаков и указателей, выпол­
ненных по новому стандарту.

Неоценимый вклад в увеличение про­
пускной способности дорог и повы­
шение безопасности движения может 
оказать своевременное и правильное 
нанесение регулировочных линий. Если 
еще вчера мы ограничивались этим 
только на опасных участках дорог, то 
уже сегодня этого явно не достаточно. 
Дороги с усовершенствованным покры­
тием должны иметь регулировочные 
линии на всем протяжении. Эта задача 
вполне по силам дорожникам. Они 
ждут для этой цели от Министерства 
химической промышленности СССР 
высокоустойчивых красок и пластиков.

Зимнее содержание автомобильных 
дорог является наиболее сложным и 
ответственным периодом работы до- 
рожно-эксплуатационных организаций. 
Особое внимание следует обратить на 
борьбу с гололедом. Снижение скорости 
движения и увеличение количества до­
рожно-транспортных происшествий в пе­
риод гололедов наносят непоправимый 
ущерб народному хозяйству. Оснащение 
дорог противогололедными базами, 
дальнейшее использование новых хими­
ческих средств борьбы с гололедом и 
организация патрульной службы позво­
лят резко улучшить содержание дорог 
в зимних условиях, и как следствие по­
высят безопасность движения.

Значительное количество дорожно- 
транспортных происшествий на дорогах 
происходит из-за отсутствия современ­
ных надежных ограждающих устройств. 
В частности, заводы треста «Росремдор- 
маш» Минавтодора РСФСР приступили 
к изготовлению элементов ограждений 
из металлических полос, которые должны 
заменить ограждения из криволинейного 
железобетонного бруса, имеющего ряд 
существенных недостатков. Первые ки­
лометры ограждений из металлического 
проката показали их высокую эффектив­
ность. Необходимо добиться от промыш­
ленности организации их производства, 
с тем чтобы обеспечить уже в ближай-

Усилить внимание 
к дорожно-эксплуатационной 
службе

Ежегодно наше государство расхо­
дует сотни миллионов рублей на ре­
монт и содержание дорог. Ведь, пожа­
луй, нет ни одной отрасли народного 
хозяйства, развитие которой не зависе­
ло бы от состояния автомобильных до­
рог.

В этих условиях особое внимание 
должно быть обращено на улучшение 
содержания существующих дорог. 
Необходимо повысить требования 
к службе ремонта и содержания дорог. 
Эта служба обязана не только обеспе- 
чивать в любое время года беспере- 
>ойное, удобное и безопасное движе- 
же автомобильного транспорта с за­
данными скоростями и нагрузками, но 
акже путем разумного использования 
ремонтных средств и концентрации их 
<а наиболее важных участках обеспечи­
т ь  постоянное улучшение транспорт- 
но-эксплуатационных качеств дорог, 
приведение их параметров в соот­
ветствии с ростом интенсивности дви­
жения.

К сожалению, за последнее время в 
ряде случаев наблюдается ослабление 
внимания к дорожно-эксплуатационной 
службе, недооценка ее важности.

В эксплуатационной службе нет ме­
лочей. Опыт показывает, что иногда 
внедрение некоторых мер на дорогах, 
требующих сравнительно небольших 
затрат, позволяет достигнуть большой 
экономии народных средств.

Однако не всегда еще к расходова­
нию этих средств подходят по госу­
дарственному. Многие дорожные орга­
низации часто капитальные и средние 
ремонты проводят на участках, которые 
находятся в удовлетворительном состоя­
нии, и, наоборот, откладывают работы 
там, где их выполнение неотложно.

В этом отношении заслуживает вни­
мания опыт работы управления дороги 
Москва— Харьков Гушосдора Минавто­
дора РСФСР, где уже несколько лет 
действует служба организации движе­
ния. Наличие этой службы позволяет 
повседневно изучать состав и скорости 
движения автомобилей, составлять про­
гнозы развития движения на дороге и 
технико-экономическое обоснование 
ремонта и реконструкции дороги на от­
дельных участках. Все ремонтные ра­
боты на этой дороге проводят по реко­
мендациям службы организации движе­
ния, которая в свою очередь работает 
в тесном контакте с органами государ­
ственной автоинспекции. Это позволяет 
добиваться значительной эффектив­
ности расходуемых на ремонтные цели 
средств.

Нельзя мириться с таким положением, 
когда при выполнении ремонтных работ 
дорожные органы ограничивается уси­
лением дорожной одежды. В проектах 
необходимо предусматривать комп­
лекс мер, резко улучшающих состояние 
дороги и условия движения (укрепле­
ние обочин, устройство дополнительных 
полос движения на подъемах и спус­
ках, шероховатой поверхности, установ­
ку павильонов, строительство площадок 
отдыха, остановок и т. д.).

Большое значение для обеспечения 
безопасности движения имеет правиль­
ная расстановка дорожных знаков и 
указателей на дорогах. Еще очень час­
ты случаи, когда из-за неудовлетвори­
тельной информации пользователи до­
рог теряют очень много времени, а от­
сутствие или неправильная установка 
предупреждающих и запрещающих зна­
ков зачастую приводит к увеличению 
количества дорожно-транспортных про­
исшествий. Практика подтверждает, что
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Важная веха в развитии 
дорожного хозяйства 
Российской Федерации
Министр строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог РСФСР А. А. НИКОЛАЕВ

Н а соврем енном  этапе  коммунистического строительства 
улучш ение состояния автом обильны х дорог становится насущ­
ной необходимостью . С пециализаци я промышленного произ­
водства , рост потребности в обеспечении бесперебойных авто­
транспортны х свя зей  м еж д у  городам и  и предприятиями, разви­
тие м еж дун арод н ы х  перевозок, освоение и вовлечение в хо­
зяйственны й оборот новы х пром ы ш ленны х районов, интенси­
ф икация  сельского х о зяй ства  и перевод  некоторых его отрас­
лей на пром ы ш ленную  основу, возросш ий спрос городского 
и особенно сельского  населения на пассажирские автомо­
бильны е сообщ ения —  все эти  ф акторы  долж ны  привлечь 
пристальное вним ание местны х С оветов, планирующих и хо­
зяйственны х органов к проблем е улучш ения дорог.

Н есм отря на то что со здание разветвленной сети хороших 
дорог в условиях  Р С Ф С Р  п р ед ставл яет  нелегкую задачу, 
ее осущ ествление за  последние годы зам етно ускорилось.

С еть д о р о г  с тверды м  покры тием  на территории республики 
увеличилась за  1966— 1970 гг. почти на 53 тыс. км, что на
9 тыс. км  превы ш ает зад ан и е , установленное правительством 
Ф едерации. И з этого числа 24 тыс. км приходится на дорога 
с усоверш енствованны м и покры тиям и.

П ри активной пом ощ и и п о д дер ж к е  партийных и советских 
органов  зад ан и я  восьмой пятилетки  по строительству дорог 
бы ли вы полнены  за  четы ре го д а  в Рязанской , Горьковской, 
К уйбы ш евской, Н овгородской , Н овосибирской, Оренбургской, 
П сковской и Тульской о бластях , в А лтайском, Красноярском 
и К раснодарском  кр аях , в Б аш кирской , Татарской и Тувинской 
автоном ны х республиках.

Э кономический эф ф ект от улучш ения состояния дорожной 
сети оценивается за  истекш ее пятилетие в 3,4 млрд. руб.

В ы полняя социалистические обязател ьства , принятые в дни 
подготовки к X X IV  с ъ е зд у  К П С С , б л аго д ар я  все возрастаю­
щ ей пом ощ и и вним анию  со  стороны  местных партийных и со­
ветских органов  и С овета М инистров Р С Ф С Р , коллективы 
дор о ж н и ко в  М и навтодора  Р С Ф С Р  обеспечили также досроч­
ное вы полнение заданий  и первого го да  новой пятилетки.

У лучш ение состояния дорог позволило  в 1971 г. снизить 
в Р С Ф С Р  простои из-за  безд о р о ж ья  на автомобильном транс­
порте общ его п ользовани я  на 33% , себестоимость грузовых 
перевозок — на 3, а транспортны х происш ествий — на 34,2%.

Т аким  образом , уж е  первы е ш аги в деле улучшения состоя­
ния автом обильны х дорог внесли весомый вклад  в выполнение 
очень важ н о го  условия р азвити я  наш ей экономики, сформули­
рованного Генеральны м  секретарем  Ц К  КПСС Леонидом 
И льичем  Б реж н евы м  в речи на XV съ езд е  профсоюзов СССР: 
« О сущ ествлять поставленны е зад ачи  экономно, с наименьшими 
и здерж кам и  и наибольш ей отдачей  д л я  общ ества».

шие годы установку их на дорогах с ин­
тенсивным автомобильным движением.

Сегодня в условиях резкого роста ав­
томобильного туризма к дорогам стали 
предъявляться все новые и новые тре­
бования. Современная автомобильная 
дорога должна быть обустроена всеми 
необходимыми зданиями и сооружения­
ми, удовлетворяющими культурно-быто­
вые запросы пользователей дорог. В по­
следние годы в этом направлении про­
делана большая работа, однако водители 
и пассажиры часто не могут удовлетво­
рить свои запросы на многих дорогах. 
Еще трудно оперативно отремонтиро­
вать автомобиль, организовать отдых 
в пути, мало и автозаправочных станций, 
гостиниц, мотелей. Этими вопросами се­
годня занимается ряд министерств и ве­
домств: Центральный совет по туризму 
и санаториям ВЦСПС, Министерства 
автомобильного транспорта. Министерст­
ва коммунального хозяйства, Роспотреб- 
союз и др. Такое положение усложняет 
координацию вопросов по обустройству 
дорог .предприятиями транспортного и 
бытового обслуживания. В этой обста­
новке особенно возрастет роль дорож­
ных органов, которые должны быть хо­
зяевами на дорогах.

Указание партии и правительства
о необходимости постоянного совершен­
ствования структуры управления особен­
но актуально для дорожного хозяйства 
страны.

В настоящее время в большинстве 
районов республик имеются два, а то 
и три дорожных хозяйства, каждое из 
которых осуществляет строительство, 
ремонт и содержание автомобильных 
дорог. Одни из них занимаются только 
дорогами республиканского значения, 
другие —  только дорогами областного и 
местного значения. Причем, как прави­
ло, эти дорожные хозяйства маломощ­
ны: плохо оснащены машинами и не 
имеют надлежащей ремонтной и произ­
водственной базы.

Дорожные организации настойчиво 
ищут новые формы организации ремонта 
и содержания автомобильных дорог.

Так, в Северо-Кавказском управлении 
ремонта и строительства дорог Гушосдо- 
ра Минавтодора РСФСР по существу 
проведено коренное изменение сложив­
шейся структуры: вместо ремонтерской 
службы и дорожно-ремонтных пунктов 
созданы подвижные механизированные 
звенья и сквозные специализированные 
бригады. Опыт такой организации ре­
монта и содержания дорог показал ее 
жизненность и прогрессивность. Этот 
опыт следует распространять на другие 
дороги. Одновременно необходимо 
искать новые пути совершенствования 
дорожной службы.

Говоря о необходимости улучшения 
дорожно-эксплуатационной службы, 
следует обратить особое внимание на 
ее кадры, от которых зависит качество 
ремонта и содержания дорог. Сущест­
вующее положение с подготовкой та­
ких кадров дорожников-эксплуатацион- 
ников, к сожалению, нельзя признать 
удовлетворительным. В автодорожных 
вузах и техникумах готовят вообще спе- 
циалистов-дорожников. Читаемый им 
курс по эксплуатации дорог по сущест­
ву мало что дает будущим специалис­

там, желающим посвятить себя этому 
делу. Между тем разнообразные, спе­
цифические вопросы эксплуатационной 
службы, встречающиеся в практической 
деятельности, требуют и соответствую­
щих инженерных знаний.

Министерствам автомобильных дорог 
республик, ректоратам автодорожных 
учебных заведений видимо следует как 
можно быстрее разобраться в этом во­
просе и принять меры к организации 
подготовки высококвалифицированных

кадров дорожников-эксплуатационни- 
ков.

Дорожники страны настойчиво рабо­
тают над решением задач, поставленных 
XXIV съездом КПСС. С особой силой 
в коллективах развернулось социалист- 
ческое соревнование за достойную 
встречу 50-летия образования Союза 
Советских Социалистических Республик, 
за выполнение и перевыполнение уста­
новленных планов и приведения дорог 
в образцовое состояние.
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В конце июня teK yiiiefo года fp e tb fl сессия В ерховного С о­
вета РСФСР восьмого созы ва рассм отрела вопрос о мер^х 
по улучшению строительства и эксплуатации  автом обильны х 
дорог РСФ СР.

Заместитель П редседателя С овета М инистров Р С Ф С Р  
В. А. Демченко в своем  до к л ад е  отметил, что этот вопрос 
Совет Министров республики счел необходим ы м  внести на р ас ­
смотрение Верховного С овета, т ак  как  он непосредственно вы ­
текает из решений XXIV с ъ е зд а  К П С С  и зад ач  девятого  п я т и ­
летнего плана по развитию  народного х о зяй ства  страны .

В докладе и вы ступлениях депутатов  В ерховного С овета 
РСФСР было приведено нем ало  примеров, подтверж даю щ их 
огромное влияние хорош их дорог на успеш ное вы полнение по­
ставленных партией зад ач  по дальнейш ем у подъем у благосо­
стояния и духовной культуры  н арода , по повы ш ению  экон ом и­
ческой эффективности во всех отр асл ях  м атериального  прои з­
водства и преж де всего в сельском хозяйстве.

Депутат А. И. Д ем и дова , председатель К алу ж ско го  облис­
полкома, говорила: «Коренным образом  п р еобразует  экон ом и­
ку и быт лю дей строительство дорог в совхозе «А гары ш ев- 
ш ш» Ю хновского р-на. Ц ен тр ал ьн ая  у сад ьб а  совхоза  р асп о ­
ложена на расстоянии 43 км от главной  м агистрали  и 18 км от 
ближайшей ж елезнодорож ной  станции. С овхоз построил д о р о ­
гу до станции и сейчас завер ш ает  сооруж ение ее до  авто м аги ­
страли. Теперь в совхоз беспрепятственно д о ставл яю тся  обо р у ­
дование, строительные м атериалы , то вар ы  народного потребле­
ния, а из совхоза вы возятся  сельскохозяйственны е продукты . 
Объем перевозок за  пять лет  увеличился в 2 р аза . П овы силась 
урожайность зерновы х культур  с 9 до 18 ц  с гектар а , надои  
молока — с 2 до  3 с лиш ним тыс. кг. А ктивно ведется  строи­
тельство культурно-бы товы х учреж дений. Рабочие совхоза не 
испытывают ж елания  пер еезж ать  на другое место ж ительства .

Центр колхоза «П уть к  ком м унизм у» Д зер ж и н ско го  р-на — 
деревня Редькино — за  последние годы  превратился в поселок 
городского типа с м ногоэтаж ны м и дом ам и, имею щ ими паровое 
отопление, газ, кан ализацию , современны е культурно-бы товы е 
учреждения. В колхозе построен ж ивотноводческий  ком плекс 
на 800 коров и 450 телят. К  н ей у  п р о л о ж ен а  асф ал ьти р о ван н ая  
автомобильная дорога. Здесь прекратился у ход  колхозников в 
город и, более того, поступаю т просьбы  ж ителей  различны х 
уголков страны  о приеме их в этот  колхоз.

Мы ставим задачу , чтобы  в ближ айш ие годы  все ц ен тр ал ь­
ные усадьбы  в к о л хозах  и совхозах  бы ли соединены с р айцен­
трами дорогам и с тверды м  покрытием».

Сессия В ерховного С овета Р С Ф С Р  подчеркнула огромное 
значение для  развития дорож ного  хо зяй ства  республики у с та ­
новленных с 1959 г. нецентрализованны х источников ф инанси­
рования строительства, рем онта и содерж ан и я  дорог, которы е 
позволили за  сравнительно небольш ой срок сделать больш е, 
чем за всю предш ествую щ ую  историю  р азви ти я  дорож ного  х о ­
зяйства. П ротяж енность дорог с тверды м  покры тием  увели чи­
лась за 13 лет  на 127 тыс. км, тогда к ак  к  н ачал у  1959 г. она 
составляла лиш ь 106 тыс. км.

Важно так ж е  отм етить и улучш ение внутриобластны х а в т о ­
транспортных связей . К  1972 г. дороги  бы ли пролож ены  уж е 
к 1116 сельским райцентрам  в 16 областях , к р ая х  и А С С Р. 
Около 10 тьпс. центральны х усадеб к о л х о зо в  и совхозов  с в я ­
заны теперь дорогам и  с тверды м  покры тием  с райцентрам и, 
ближайшими ж елезнодорож ны м и станци ям и или м агистраль­
ными дорогами.

Эти итоги, к ак  отметил В ерховны й С овет республики, я в ­
ляются результатом  того, что местные С оветы  депутатов  т р у д я ­
щихся, их исполнительные комитеты  и дорож ны е о р ган и за ­
ции стали более конкретно зан и м аться  вопросам и р а зв и ­
тия дорож ного хозяй ства, повысили темпы  дорож ного  строи­
тельства, ш ироко привлекаю т предприятия и хозяйственны е о р ­
ганизации к участию  в строительстве, ремонте, содерж ании  и 
благоустройстве автом обильны х дорог. Расш ири лось участие в 
строительстве дорог м еж колхозны х строительны х организаций, 
особенно в К раснодарском  крае, В олгоградской , К алининской 
и Псковской областях. З а  восьмую  пятилетку  организации  
Росколхозстройобъединения ввели более 2300 км местны х и 
внутрихозяйственных дорог с тверды м  покры тием, а за  
1971 г. — уж е  свы ш е 1200 км. Э то говорит о том, что 
за первый год 9-й пятилетки среднегодовой темп работ м еж кол- 
хоздорстроев примерно утроился.

Сессия Верховного С овета Р С Ф С Р  удел и л а  много вн и м а­
ния и анализу недостатков в р аботе  М и навтодора  Р С Ф С Р , его 
дорожных организаций и местны х С оветов депутатов  т р у д я ­
щихся. С трибуны сессии зв у ч ал а  подлинно государственная 
забота с благе народа, о дальнейш ем  развитии  наш ей эконо-

НА ДОРОГАХ 
РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

На дороге М осква — Ленинград 
(пост ГАИ)

На Московской кольцевой

В районе Костромы (эстакады)

В Краснодарском крае
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На автомагистрали М осква — Л енинград  (справа — въезд в М оскву).
Фото А. Ганюшина

мики и культуры , о претворении в ж изнь предначертаний 
XXIV съезда  К П СС.

Всю работу по развитию дорож ного хозяйства республики 
необходимо поднять на новую, более высокую ступень, изыс­
кать дополнительные возможности для увеличения объемов и 
ускорения темпов дорож ны х работ, существенно расширить 
строительство магистралей высоких технических категорий и 
постоянных мостов, улучшить эксплуатационное содерж ание  
дорог, обеспечить безопасность и удобство движения — вот 
главные выводы, которые надлежит сделать работникам д о ­
рожных органов РСФСР из решений III сессии Верховного 
Совета РСФСР.

Поставленны е В ерховны м  С оветом  Р С Ф С Р  зад ач и  по п о ­
вышению капитальности и благоустройства дорог, улучш ению  
их содерж ания, а т ак ж е  более вы сокие требован и я  к  со х р ан е­
нию природны х лан дш аф то в  и ценных зем ель при стр о и тель­
стве и реконструкции дорог требую т увеличения денеж ны х 
и м атериальны х затр ат . П оэтом у крайне важ н о й  задачей  
дорож ны х органов в к аж до й  области, крае и А С С Р явл яется  
полное вы явление и привлечение средств  и м атериальны х 
ресурсов (в соответствии с У казом  П резидиум а В ерховного 
С овета Р С Ф С Р ), а т ак ж е  отчислений по эксплуатации  а вто ­
мобильного транспорта, предназначенны х на развити е  д о р о ж ­
ного хозяйства.

Сессия потребовала от дорож ны х органов и местных Сове­
тов полностью использовать предоставленные Указом Президи­
ума Верховного Совета РСФСР от 7 апреля 1959 г. права по 
привлечению материальных и технических ресурсов колхозов, 
совхозов, предприятий и хозяйственных организаций на строи­
тельство и ремонт местных автомобильных дорог.

Н е полностью  ещ е используется и другой  важ ны й  резерв  
для  развития сети дорог общ его пользовани я. Р ечь  идет о д о ­
левом участии в их строительстве и реконструкции заи нтересо­
ванных министерств и ведом ств, а  т ак ж е  об у в язк е  строитель­
ства ведомственны х дорог с генеральны м и схем ам и развити я 
сети дорог, которы е имею тся в каж д о й  области, к рае  и А С С Р. 
К ак  было отмечено в до к л ад е  т. Д ем ченко, есть нем ало  прим е­
ров правильного использования этого  резерва . Т ак , при д оле­
вом участии М инхимпрома и М иннеф техим прома С С С Р  в 
1971 г. было закончено строительство  дороги  У ф а— С а л а в ат  
протяж енностью  в 149 км, что не только реш ило задачи , инте­
ресую щ ие эти министерства, но и позволило улучш ить тр ан с ­
портные связи  со столицей Б аш кирии  восьм и районам  респуб­
лики.

Слиш ком дорого обходится государству  и неудовлетвори­
тельное состояние ведом ственны х подъездн ы х  путей, на ко то ­
ры х теряется до  40%  рабочего врем ени автом обилей и портит­
ся много продукции. Н ельзя  м ириться с этим недостатком .

Б ольш ое внимание на сессии было обращ ено  на вопросы  
развития производственно-технической базы  дорож ны х о р ган и ­
заций.

Верховный С овет о бязал  М инавтодор  Р С Ф С Р , советы  м и­
нистров автономны х республик, исполкомы  краевы х  и о б л аст ­
ных Советов депутатов  трудящ и хся обеспечить опереж аю щ ее 
развитие производственной базы  дорож ны х организаций, ш ире 
использовать в дорож ном  строительстве местные кам енны е и 
гравийны е м атериалы .

Н ад о  им еть в виду, что в Р С Ф С Р  слож ился  довольно стой­
кий деф ицит кам нещ ебеночной продукции, который, очевидно, 
не будет  преодолен ещ е в течение нескольких лет. Это обязы­
вает дорож ны е организации с большей энергией, инициативой 
и настойчивостью браться за  добы чу нерудных материалов, 
не пренебрегая и небольшими притрассовыми карьерами.

С ессия о б рати ла  вним ание советов  министров автономных 
республик, исполнительны х ком итетов областны х и краевых 
С оветов деп у тато в  трудящ и хся  на необходим ость больше помо­
гать  д о р о ж н ы м  органи зац иям  в привлечении на дорожные ра­
боты строительны х м аш ин и автом обильного транспорта 
в полном  соответствии  с У казом  П резидиум а Верховного Со­
вета Р С Ф С Р .

Точное вы полнение данного  п олож ен ия д ает  в руки дорож­
ных органи зац ий  огромны е ресурсы. Конечно, организовать 
строительство  привлеченной техникой и автотранспортом дело 
очень хлопотливое и слож ное, но опы т передовых областей 
говорит, что трудности  вполне преодолим ы .

Большое внимание сессия обратила и на вопросы улучше­
ния ремонта и содерж ания дорог, повышения безопасности 
и удобства движения.

Д о р о ж н и ки  Ф едерации до л ж н ы  равн яться  на передовые 
в этом  отнош ении коллективы : о р дена  Л ен ина автомобильную 
дорогу  М о ск ва— Л ен инград , У правление Северокавказских 
дорог, д а  и многие другие коллективы , которы е в любое время 
го да  и при лю бы х погодны х услови ях  со д ер ж ат  проезжую 
часть, обочины, систем у водо о тво да , обстановку  пути в образ­
цовом  порядке , много д ел аю т  д л я  повы ш ения удобства и 
безопасности  движ ения , своеврем енно и с  хорош им качеством 
осущ ествляю т весь ком плекс работ по ремонту и уходу за 
дорогам и , заблаговрем енн о  го то вят  хозяй ство  к обеспечению 
бесперебойного пр о езда  автом обилей  зимой.

В резу л ьтате  разум ного  и целенаправленного  осуществле­
ния эксплуатационн ы х мер дороги  до л ж н ы  с каж ды м годом 
становиться  все лучш е и благоустроеннее, д а в ат ь  все больше 
удобств  лю дям , которы е ими пользую тся.

Д о л ж н о  бы ть усилено вним ание и к содерж анию  грунтовых 
дорог, протяж енн ость которы х со став л яет  почти 70%. Эти до­
рог и до л ж н ы  всегда  находиться в  исправном  состоянии. Необ­
ходим о вести систематическую  р або ту  по подъем ке земляного 
полотна, строительству  искусственны х сооруж ений, улучшению 
водоотвода.

М ногое предстоит ещ е сд ел ать  и в обустройстве дорог 
слу ж б ам и  автосервиса. С ессия о б я зал а  Госплан РСФ СР, Мин­
автодор  Р С Ф С Р , м инистерства автом обильного транспорта, 
торговли , ж илищ но-ком м унального  х о зяй ства  РС Ф С Р, Глав- 
неф теснаб Р С Ф С Р , У правление по иностранном у туризму при 
С овете М инистров Р С Ф С Р , Роспотребсою з, советы  министров 
автоном ны х республик, исполнительны е комитеты краевых и 
областны х С оветов деп у тато в  тр удящ и хся  до 1 января 1973 г. 
р а зр аб о та ть  м ероприятия по обустройству  основной сети авто­
мобильны х дорог гостиницам и, кем пингам и, мотелями, пред­
при ятиям и  торговли  и общ ественного питания, станциями тех­
нического обслуж и вани я, автозаправочны м и  станциями и дру­
гими сооруж ениям и , необходим ы м и д л я  обслуж ивания водите­
лей, п ассаж и р о в  и туристов. Р ечь  не идет о выделении допол-
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I нительных . капиталовлож ений , объем  которы х определен до  
; конца пятилетки. Н еобходим о в р ам ках  установленны х планов 

строительства этих сооруж ений обеспечить м аксим ально в о з­
можное приближ ение их к  дорогам  с ож ивленны м  движ ением . 
Областные управления строительства и эксплуатации  дорог 
должны проявить больш ую  активность и инициативу в  р еал и ­
зации этого требования В ерховного С овета  Р С Ф С Р .

Важнейшим вопросом явл яется  со здан и е  условий д л я  
безопасного движ ения на автом обильны х дорогах . К а к  бы ло 
отмечено в д о к л аде  на сессии, к аж д о е  ш естое дорож но- 
транспортное происш ествие связан о  с неблагоприятны м и д о ­
рожными условиями.

В целях улучшения условий для безопасного движения  
по автомобильным дорогам сессия обязала Министерство 
строительства и эксплуатации автомобильных дорог РСФСР  
и местные Советы расширить работу по устройству тротуаров  
и съездов в населенных пунктах, покрытий с  шероховатой  
поверхностью, установке ограждений, путевых знаков и указа­
телей, автопавильонов, площадок отды ха, укреплению обочин, 
сделать все необходимое, чтобы  резко сократить число тр ан с­
портных происш ествий, связан ны х  с плохим  состоянием  дорог.

«Автомобильные трассы  —  национальное богатство  с тр а ­
ны, — говорилось в передовой статье  газеты  «П р авда»  за  
14 июня 1972 г. —  Бы стрее строить новые пути, со д ер ж ать  
дороги в отличном состоянии, р азв и в ать  сл у ж б у  автосерви­
са — высокий патриотический до л г  тех, ком у доверена эта  
государственная задача» .

С трибуны сессии В ерховного С овета Р С Ф С Р  бы ла д ан а  
высокая оценка тр у ду  дорож ников. В до к л аде  зам ести тель 
председателя С овета М инистров Р С Ф С Р  В. А. Д ем ченко с к а ­
зал: «Труд дорож ников засл у ж и в ает  больш ого уваж ен и я . Они 
круглый год, часто  в  слож ны х погодны х услови ях , порой 
в отрыве от дом а и семьи, вы полняю т нелегкую , но очень н у ж ­
ную работу. Это обязы вает руководящ ие советские и хо ­
зяйственные органы областей , краев  и автоном ны х республик 
уделять больш е вним ания к ад р ам  дорож ного  хозяй ства , улуч­
шению их ж илищ ны х и культурно-бы товы х условий».

На проявление заботы  партии и правительства  о д о р о ж н и ­
ках мы обязаны  ответить бы стрейш им и наилучш им  вы полне­
нием задач, поставленны х сессией В ерховного С овета Р С Ф С Р .

В решении этих зад ач  в аж н а я  роль п ри над леж ит п роект­
ным и научно-исследовательским  организациям , пр еж д е  всего 
Гипродорнии и его ф илиалам , которы е долж ны  сосредоточить 
:вои силы на важ нейш их научно-технических проблем ах  в до- 
эожном хозяйстве, учиты вать в  р азр аб о тк ах  передовой оте- 
)ественный и зарубеж ны й опыт, перспективу р азви ти я  авто м о ­
бильного транспорта, подкреплять найденны е реш ения точны ­
ми экономическими расчетами. Г осплану Р С Ф С Р , М инистер­
ш у  строительства и эксплуатации  автом обильны х дорог 
5СФСР, исполкомам местных С оветов деп у тато в  трудящ и хся  
:ледует серьезно позаботиться  о развитии производственно- 
:ехнической базы  этих организаций.

Необходимо иметь в виду, что дороги, которы е войдут
I действие в течение текущ ей пятилетки, долж ны  бы ть по тех- 
шческому уровню  и прочности значительно выш е тех дорог, 
;оторые строились до  сих пор. В д о к л ад е  н а  сессии было 
праведливо отмечено, что с ростом интенсивности движ ения , 
ювыщением скоростей и грузоподъем ности автом обилей зна- 
ительно возрастаю т требования к  качеству  строительства  
1втомобильных дорог. Э тому вопросу, к  сож алению , не всегда 
даляется долж ное внимание. К ачество строительства  дорог 
ю многих случаях остается ещ е неудовлетворительны м . Н е- 
«дко неправильное определение перспективной интенсивности 
.вижения приводит к  строительству  дорог со слабы м и основа- 
иями и покрытиями. Ч асто  дороги соор у ж аю тся  с  зан и ж ен ­
и и  земляным полотном, отсы панны м из неустойчивы х грун- 
ов, с неукрепленными обочинами, с использованием  м атериа- 
юв низкого качества.

Одна из главны х причин такого  п олож ен ия заклю чается  
| том, что дорож ны е органы  М инистерства строительства  и 
ксплуатации автом обильны х дорог Р С Ф С Р , исполкомы  мест- 
ых Советов депутатов трудящ и хся не всегда пр едъ являю т 
йддежащую требовательность.

Обеспечение высокого качества строительства и ремонта 
орог является главной задачей сегодняшнего дня.

Третья сессия Верховного Совета Российской Федерации 
пределила основные задачи развития дорож ного хозяйства  
еспублики на предстоящие годы. Ее решения являются важ - 
ой вехой в истории развития дорож ного хозяйства Ф едера- 
[ии. Дорожники республики сделают все необходимое для 
спешного выполнения этих решений.

Канд. эрх. Г. И. МИЛИНИС,
»р х. Л. В. ПРОНИЧЕВА

Д о  последнего врем ени специалисты  м ал о  вним ания у д е л я ­
ли созданию  научн о  обоснованной  системы культурно-бы тового  
и технического обсл у ж и ван и я  на автом обильны х до р о гах  и 
проектированию  рациональн ы х с экономической и ф ункцио­
нальной  точек зрения ком плексов о бслуж и ван и я . К а к  правило, 
все учреж дения о бслуж и вани я  на до р о гах  проектирую т без 
взаим ной  у вязк и  друг с другом  различн ы е узкоспециализиро­
ванны е организации , которы е в основном  заним аю тся  р а зр а ­
боткам и  этих типов учреж дений  д л я  городских условий.

П о к азател ьн о й  с этой  точки зрения бы ла недавно  со сто яв ­
ш аяся  в Л ен и н гр ад е  конф еренция на тем у «П ринципы  р азм е­
щ ения сооруж ений автотран сп орта  и их архитектурно-плани- 
ровочные реш ения», о р ган и зо ван н ая  секцией транспортны х з д а ­
ний правлени я С ою за архитекторов  С С С Р. Л и ш ь одн о  сооб­
щ ение на конф еренции бы ло посвящ ено строительству  а вто ­
транспортны х зд ан и й  на внегородских дорогах .

М еж д у  тем  проблем а создания рациональной  системы к у л ь­
турно-бы тового и технического обсл у ж и ван и я  на до р о гах  о бус­
ловлена  не только  значительны м  ростом  количества автом оби­
лей и интенсивности движ ения  за  последние годы , но и но вы ­
ми требованиям и  к сф ере о бслуж и ван и я . В сю ду по мере н а ­
добности советские лю ди до л ж н ы  им еть возм ож ность получать 
разнообразн ы е бы товы е услуги, д ел ать  необходим ы е покупки, 
проводить досуг с м аксим ум ом  удобств. Н е следует т ак ж е  з а ­
бы вать, что дорога  я в л я ется  местом работы  значительной ч а ­
сти членов наш его общ ества  —  водителей автом обилей, для  
которы х необходим о предусм отреть разветвленн ую  сеть пунк­
тов питания, п лощ ад ок  отды ха и пр.

О дной из первы х попы ток со зд ать  единую  систему у ч р еж ­
дений культурно-бы тового  о бсл у ж и ван и я  на дороге м ож но счи­
тать  р аботу  А рхитектурно-планировочной м астерской  №  5 М ос- 
гипросельстроя М осковского областного А П У  совм естно 
с Гипродорнии М инавтодора  Р С Ф С Р  по реконструкции В оло­
колам ского  ш оссе'.

В основу работы  бы л полож ен  принцип со здан и я  единой 
сети учреж дений  на дороге М осква— Р ж е в  в пределах  М осков­
ской обл. Т ак а я  еди н ая  система п озволяет  о тк азать ся  от  сл у ­
чайного разм ещ ения отдельны х небольш их зданий , устранить 
их дубли ровани е и обеспечить равном ерное обслуж и вани е п р о ­
езж аю щ их по дороге. П ри  этом  создаю тся благоп риятн ы е усло­
вия д л я  повы ш ения уровня  о бслуж и вани я , внедрения крупны х, 
хорош о оснащ енны х, оптим альны х, с ф ункциональной точки 
зрения, учреж дений. К ром е того, дости гаю тся наим еньш ие з а ­
тр аты  н а  строительство  и эксплуатацию , а т а к ж е  эконом ия тер ­
ритории.

П ри  рассм отрении всей системы автосервиса  на дороге к о м ­
плексно бы ли учтены  потребности на сегодняш ний день, а т а к ­
ж е  перспектива различны х видов автом обильны х перевозок. 
Б ы л а  вы явлена  целесообразность границ  совм ещ енного обслу­
ж и ван и я  в кооперированны х или располож ен ны х в непосред­
ственной близости др у г  от д р у га  учреж дениях  д л я  создания 
экономически рентабельны х ком плексов обслуж и вани я.

Д л я  этого в районе г. К расногорска недалеко  от  кольцевой 
автом обильной дороги предусм отрен м отель, имею щ ий в своем 
составе гостиницу, станцию  технического о бслуж и вани я  и а в ­
тозаправочную  станцию . И х за д а ч а  будет состоять в о б сл у ж и ­
вании автом обильного транспорта, движ ущ егося по М осков­
ской кольцевой дороге, сущ ествую щ ем у В олоколам ском у ш ос­
се, а т ак ж е  проектируем ой в  настоящ ее врем я автом агистрали

1 Авторский коллектив генеральной схемы  размещ ения  
объектов обустройства: архитекторы JI. В. Проничева, Т. М. 
Лохова, инж. Н. А. Афанасьева, худ. В. Н. Якушин, научные 
консультанты канд. техн. наук Н. П. Орнатский (МАДИ), канд. 
арх. Г. И. Милинис (Гипродорнии)
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М осква— Рига. Кроме того, входящ ие в состав этого ком плек­
са А ЗС  и СТО будут обсл у ж и вать  местную  городскую  клиен­
туру, что очень важ н о  в зимний период, т а к  к ак  автотуризм  в 
М осковской обл. носит ярко вы раж енны й сезонный характер .

Рациональное разм ещ ение учреж дений автосервиса, в том 
числе АЗС , СТО и других, м ож ет  значительно повы сить ско­
рость передвиж ения и уменьш ить количество дорож но-тран с- 
портных происш ествий. Д ействительно, многие из них происхо­
дят  из-за невозм ож ности в пути своеврем енно отрем онтировать 
автом обиль1, из-за утомления водителей, которы е бы ли не в со ­
стоянии отдохнуть, т ак  как  на многих дорогах  не х в атает  пло­
щ адок  отды ха, гостиниц и пр.

' В олоколам ское шоссе проходит по территории так  н азы в ае ­
мого западного ком плекса отды ха, вклю чаю щ его Истринскую , 
Звенигородскую  и Рузско-О зернинскую  зоны  м ассового о тды ­
ха, И стринскую  и Тростенскую  зоны  туризм а, Рузскую  и О ста- 
шевскую детские зоны. П оэтом у специально для  автотуристов, 
помимо м отеля в районе К расногорска, предусм отрены  а вто ­
пансионаты  на 47 км около г. И стры  и на 114 км около г. В о ­
локолам ска, недалеко от м ем ориальной зоны. К ром е того, на 
71 км предусм атривается в будущ ем  строительство кемпинга. 
В ходящ ие в состав этих ком плексов А ЗС  и СТО  будут обслу­
ж ивать не только транзитны й автом обильны й транспорт, но 
такж е автомобили, при надлеж ащ ие местным ж ителям  бл и зл е­
ж ащ их населенны х пунктов.

С огласно исследованиям  Гипродорнии, основанны м  на а н а ­
лизе эксплуатационны х характеристик  отечественны х авто м о ­
билей, оптимальны м расстоянием  м еж ду  автозаправочны м и 
станциями для дорог I— III технических категорий , п р о х о д я­
щих в умеренном клим ате, следует считать 30— 35 км. При т а ­
ком расстоянии зап р ав к а  автом обилей с разной  величиной з а ­
паса хода буд ет  происходить на разны х А ЗС , что значительно 
сократит количество остановок автом обилей, имею щ их боль­
шой зап ас  хода, даст  им возм ож ность полностью  использовать 
запас топлива, позволит наиболее равном ерно р аспределять з а ­
пасы неф тепродуктов и м аксим ально приблизить их к потреби­
телю.

Н а В олоколам ском  шоссе автозаправочны е станции как  о т ­
дельностоящ ие, так  и в составе ком плексов, располож ены  со­
гласно выш еприведенным соображ ениям  на 25, 48, 84, 114,
146 км.

В отличие от других частей П одм осковья район тяготения 
В олоколам ского ш оссе характеризуется  небольш ой плотностью  
населения и его численностью , отсутствием  крупны х городов 
и малочисленностью  городских поселений. Д в а  из трех районов, 
по которым проходит дорога, носят сельскохозяйственны й х а ­
рактер. Значительная часть населения этой зоны  соверш ает 
еж едневны е трудовы е и культурно-бы товы е поездки в М оскву. 
И сходя из этого, а т ак ж е  основы ваясь на той законом ерности, 
что по мере удаления от  центра тяготения интенсивность к у л ь­
турно-бы товы х и трудовы х поездок ослабевает, было п р едло­
жено рациональное разм ещ ение сооруж ений для обслуж и вани я 
автобусны х перевозок.

П р о езж ая  по автом обильной дороге, м ож но составить до ­
вольно полное впечатление о техническом и культурном  у р о в ­
не страны. П оэтом у вопрос эстетики дорог в настоящ ее врем я 
является одним из важ нейш их. В связи  с этим Г осграж дан- 
строем по архитектуре и строительству при Госстрое С С С Р 
выдвинуто предлож ение о создании при всех транспортны х ми­
нистерствах служ бы  главного архитектора, котором у подчи­
нялись бы м агистральны е архитекторы , ответственны е за  архи ­
тектурно-худож ественны й облик важ нейш их автом обильны х, 
ж елезнодорож ны х, водны х и воздуш ны х м агистралей .

При М осковском областном  архитектурно-планировочном  
управлении уж е  предпринята попы тка создания служ бы  гл а в ­
ных архитекторов автом агистралей  М осковского транспортно­
го узла.

И сходя из насущ ны х требований оптим альной организации 
и безопасности автом обильного движ ения, а т ак ж е  создания 
единого облика дороги не только средствам и архитектурного, 
но и худож ественного реш ения в работе бы ла предлож ен а схе­
ма разм ещ ения дорож ны х знаков, указателей , м арш рутны х 
схем и прочее, р азраб отаны  основны е их типы, а так ж е  р ас ­
смотрены вопросы озеленения.

У Д К  625.745.5/748.4

1 На Волоколамском шоссе только за 1970 г. примерно 
4,5% от общего количества дорожно-транспортных происш ест­
вий произошло из-за неисправностей автомобилей.
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Ремонт бетонных покрытий 
с использованием 
полимербетон ной смеси
Кандидаты техн. наук Я. И. ШВИДКО,
И. И. БАЛОВНЕВА, ивж. Э. Л. МАРЬЯМОВ

Н аиболее прием лем ы м и для  восстановления и защиты бе­
тонного покры тия являю тся  составы  на основе термореактив­
ных вяж у щ и х  (эпоксидны х, полиэф ирны х и д р .). Применение 
смол в чистом виде нерационально. Они нуж даю тся в пласти­
ф икации (м одиф икац ии), что дает  возм ож ность не только по­
высить их некоторы е физико-м еханические свойства, но и сни­
зить стоим ость вяж ущ его .

О дним из лучш их м оди ф икаторов  эпоксидны х смол являет­
ся кам енноугольн ая см ола. П оследние исследования показали, 
что для  рем онта бетонны х покры тий м ож но применять поли­
мерные бетоны  с уменьш енны м количеством  эпоксидной смолы. 
П олим ербетоны  имели следую щ ий состав  (%  по весу): эпок­
сидная см ола Э Д -5  — 4— 8 ; кам енноугольн ая смола — 5,4— 
7,4; полиэтиленполиам ин —  1,0— 1,6; песок кварцевый —
35— 37; щ ебень гранитны й —  50.

В язкость полим ербетонной смеси м ож но регулировать пу­
тем введения растворителя  — толуола  в количестве до 10% от 
веса эпоксидной смолы. Т акие полим ербетоны  характеризуют­
ся вы сокими физико-м еханическим и свойствам и (см. таблицу) 
и достаточно экономичны.

Э ксперим енты  п о к а ­
зали , что с увеличением ^  
со дер ж ан и я  каменно- 30
угольной смолы  расход 
отверди теля — полиэти- 
ленполиам ина по отно- . s i t  20 
ш ению к эпоксидной 
смоле так ж е  увеличи- 
вается  (рис. 1) . 10

М аксим ально допусти- 
мым соотнош ением м еж - Ы ^ $0 100 150 Ш
ду  эпоксидной и кам ен ­
ноугольной см олам и сле­
дует считать 30:70. П ри 
дальнейш ем  увеличении 
содерж ан и я  кам ен н о­
угольной смолы  проч­
ность вяж ущ его  стан о ­
вится недостаточной 
(рис. 2 ). В одопоглощ е- 
ние полим ербетонов ис­
следуем ы х составов не 
превы ш ает 2%  за  2,5 го ­
д а  испытаний.

П ер ед  укладкой  поли­
м ербетонной смеси по­
верхность бетонного по­
кры тия тщ ательно  очи­
щ али  от пыли, грязи  и 
остатков битум а. При 
поверхностном  р азр у ш е­
нии бетона глубиной до
10— 15 мм на больш ей 
части  площ ади  плиты  ос­
тавш ийся непрочный бе­
тон у даляли . Очищ енную  
поверхность п родували  
сж аты м  воздухом .

Содержание каменное 
зп о т т

Р ис. 1. З а в и си м о сть  расхода 
п о л и э т и л е н п о л и а м и н а  о т  со­
д е р ж а н и я  кам енноугол ьной  

см олы

100 150 200

Р ис. 2. В л и я н и е  содерж ания ка* 
м е н н о у го л ь н о й  см олы  на проч*
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Физико-механические показатели

Соотношение между 
эпоксидной и каменно­

угольной смолами

60 : 40 35 :65

Прочность, кгс/см2, при:
сжатии ...................................................................... 634 300
растяжении............................................................... 71 45
изгибе ...................................................................... 255 115

Модуль упругости, кгс/см2 . * .................................. 105000 19000
Предельная растяжимость, % .................................. 0,11 0,47
Коэффициент П уассона............................................. 0,27 0,29

При сильном загрязнении поверхность бетона о б р аб аты в а ­
ли 6-процентным раствором  соляной кислоты (расход  — 1 л 
на 1 м*). Спустя 15—20 мин поверхность пром ы вали водой 
под давлением и затем  высуш ивали.

На подготовленную поверхность наносили грунтовочный 
слой толщиной 0,5 мм. В зависим ости от объем а работ грун­
товочный слой можно наносить вручную кистями или кр аско ­
распылительными пистолетами м арок С-31 А и С-75. Р а с сто я ­
ние от сопла пистолета до поверхности долж но  быть не менее 
Ю см, а скорость передвиж ения пистолета долж н а быть 15— 
17 м'мин. Д авление воздуха в системе — 4—5 ати.

При больших объем ах работ смесь готовят централизован ­
но. Отвердитель — полиэтиленполиамин вводили в состав не­
посредственно перед применением и тщ ательно перемеш ивали. 
Жизнеспособность смеси после этого составляла  2— 2,5 ч.

Для получения полимербетонной смеси предварительно пе­
ремешивали дозированное количество щ ебня и песка. Затем  го­
товили вяж ущ ее из смеси эпоксидной и кам енноугольной смол, 
растворителя и отвердителя.

Вяжущее перемеш ивали с минеральны м и м атериалам и  до 
получения однородной массы. Тип растворо- или бетоносм еси­
теля выбирали в зависимости от объем а работ. В конце смены 
бетоносмесители очищ али песком.

Полимербетонную смесь у клад ы вали  после «схваты вания»  
грунтовочного слоя, которое зависит от тем пературы  о к р у ж аю ­
щего воздуха и происходит через 2— 3 ч при тем пературе 
18°С.

При больш их объем ах работ смесь мож но у кл ад ы вать  с  по­
мощью асф альтоукладчика Д -150Б  или отвального асф альто- 
распределителя, выполненного на базе  автопогрузчика, при 
«алом объеме —  вручную с помощ ью граблей и деревянной 
гладилки.

Уплотняли смесь легкими двухвальцовы м и каткам и  весом 
5 т (10—20 проходов по одном у следу). П ри уплотнении по- 
1имербетона вибрационными каткам и  достаточно трех— пяти 
доходов по одном у следу с выключенным вибратором  и че­
тырех—шести проходов с включенным вибратором. Ч исло про- 
юдов следует устанавли вать путем пробной укладки. С редняя 
>абочая скорость движ ения катков  при уплотнении покры тия 
те поевышала 5 км/ч.

Для предотвращ ения прилипания смеси вальцы  катков сма- 
мвали машинным маслом или водой, а при небольш их о б ъ е ­
мах работ поверхность полимербетона покры вали полиэтиле- 
товой пленкой или присы пали резиновой крошкой.

Готовое покрытие было ровным, ш ероховаты м  и имело х о ­
рошее сцепление с бетонной поверхностью .

В 1969—72 гг. были проведены опытные работы  по защ ите
1 ремонту бетонных покрытий на объ ектах  М осковской обла- 
:ти и Средней Азии, общ ая площ адь которы х составляет более 
40 000 м2.

Испытание опытного участка с полимербетонным покры ти­
ем показало, что в результате  воздействия газовой реактивной 
:труи (скорость 600 м/сек, тем пература теплового потока у по­
верхности покрытия — 500°С) полимербетонный слой не р а з ­
рушается.

Длительность воздействия теплового потока составляла
2 мин, расстояние от сопла двигателя до поверхности покры ­
тия — 20 см. С увеличением продолж ительности теплового во з­
действия происходит вы горание ооганической части и н асту ­
пает деструкция полимербетона. Следует при этом отметить, 
что на соседних участках бетонного покрытия, не защ ищ енного 
полимербетоном, разруш ение поверхности с интенсивным ш елу­
шением наступило через 20 сек после начала воздействия 
тепловой струи.

На опытном участке было проведено тормож ение сам олета 
: удельным давлением  пневм атиков до 14 кгс/см 2, которы й был 
установлен одним колесом на отрем онтированную  поверхность 
участка, а вторым на чистую бетонную  поверхность. П осле ус­

тановки сам олета на торм оза был включен двигатель на р а з ­
личных реж им ах. И спы тание показало , что д аж е  при самой 
сильной тяге сдвига колес ш асси и сам ого полимербетонного 
слоя не происходит.

П осле трехлетней эксплуатации  полимербетонны й слой не 
подвергся каким -либо внешним изменениям. Сцепление поли­
мербетона с бетонной основой определили с помощ ью  п орта­
тивного прибора ППГ-1 путем отры ва металлических ш там пов, 
приклеиваем ы х к полимербетонной поверхности. О тры в ш там ­
пов происходил в основном с вырывом старого бетона (м арки 
300). П рочность сцепления превы сила 15 кгс/см 2.

Стоим ость 1 м 2 покры тия из полим ербетона при толщ ине 
7 мм и расходе эпоксидной смолы 4%  не превы ш ает 4,5 руб.

В заклю чение следует отметить, что применение эпоксидно­
кам енноугольны х полим ербетонов дл я  ремонта и защ иты  бе­
тонны х покры тий позволяет сократить сроки производства р а ­
бот, вводить восстановленны е участки через 5— 7 ч после 
уплотнения полим ербетона, а т ак ж е  сущ ественно улучш ить 
проф иль покры тия и дел ать  вы борочный ремонт.

У читы вая вы сокую  эксплуатационную  стойкость и долго­
вечность эпоксидно-кам енноугольны х полимербетонов, они мо­
гут найти ш ирокое применение в строительстве.

УДК 626.764
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Организация движения 
в период 
ремонтных работ
Инженеры С. Б. НИКИТИН, 
Б. Г. ЧЕРНЫШЕВ, А. ф. ТЮТЧЕВ

О рганизация движ ения на автом обильны х дорогах в местах 
производства ремонтных работ явл яется  важ ны м  м ероприя­
тием, которое долж ны  осущ ествлять дорож ны е организации 
для  обеспечения безопасности транспортны х средств, пеш ехо­
дов и лиц, заняты х  выполнением ремонтных работ.

В условиях непрерывного увеличения интенсивности дви ж е­
ния проведение ремонтных работ ослож няется , происходит не­
оправданное сниж ение скоростей, п адает  пропускная способ­
ность дорог и часто возникаю т аварийны е ситуации. Все это 
требует применения более четких схем организации  движ ения, 
новых современны х технических средств регулирования.

К  сож алению , действую щ ие «Временные правила  установки 
дорож ны х зн аков и указателей  на автом обильны х дорогах» 
(В С Н  43-68 М инавтош осдора РС Ф С Р , гл. V  «Обеспечение 
безопасности при производстве ремонтных работ») не в полной 
мере отвечаю т предъявленны м  требованиям . Разнотипность 
применяем ы х технических средств и произвольное их р азм е­
щ ение на участках  производства работ сущ ественно влияю т 
на беспрепятственность и безопасность движ ения.

В 1970— 1971 гг. Гипродорнии М и навтодора РС Ф С Р 
совместно ;С В Н И И  М В Д  С С С Р провели исследования, н ап р ав ­
ленны е на решение проблемы  безопасности  движ ения в период 
ремонтных работ. В основу исследования был полож ен анализ 
и обобщ ение отечественного и зарубеж н ого  опыта в этом 
вопросе. Бы ли проведены  специальны е эксперименты  по наи ­
более рациональной расстановке дорож ны х зн аков и о гр аж д е ­
ний, соответствую щ их определенны м схемам организации дви ­
ж ения (при ремонтных р аботах  по всей ш ирине проезж ей 
части, на одной из полос двухполосны х и многополосных д о ­
рог, на р а зв я зк ах  в двух  уровнях , на  обочине, на р аздел и ­
тельной полосе, при вы полнении разм етки  и других р або тах ).

М акси м альн ая  эф ф ективность применяем ы х технических 
средств и обоснованнее разм ещ ение их на дороге достигается 
при соблю дении р яд а  условий.

7Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



В идимость дорож ны х зн аков  при вы сокой интенсивности 
движ ения, особенно на многополосны х дорогах , затр у д н ен а  
для водителей, движ ущ ихся по внутренним полосам  движ ения. 
Поэтом у возникает необходим ость в обязательном  ду б л и р о в а ­
нии дорож ны х зн аков  на разделительной  полосе или на левой 
стороне дороги. К ром е того, ж ел ател ьн о  увеличить разм ер  
знаков.

Т раектория движ ения транспортны х средств в зоне рем онт­
ных р абот  д о л ж н а  бы ть возм ож но  более плавной, а движ ение 
транспортны х потоков — кан ализирован о . С этой целью  сле­
дует у стан авли вать  специальны е сигнальны е конусы , вехи и 
другие средства в цепочку, ко то р ая  обр азу ет  направляю щ ую  
линию. В некоторы х -случаях эту  линию  ж ел ател ьн о  врем енно 
обозначать сплош ной или пунктирной линией.

Ограничение скорости движ ения в зоне ремонтны х работ 
о казы вает  больш ое влияние на упорядочение движ ения . В о т ­
дельны х случаях  для  обеспечения безопасного пр о езда  и м а ­
неврирования в зоне ремонтны х р аб о т  ограничиваю т скорость 
движ ения транспортны х средств до 15 и д а ж е  до 5 км/ч. 
Такое реш ение явл яется  соверш енно неоправдан ны м  и ф ак ти ­
чески приводит к  несоблю дению  водителям и у стан авли ваем ы х 
ограничений. П ри  правильной органи зац ии  движ ения посредст­
вом кан ализирован ия, создания плавны х траекторий , ду б ли р о ­
вания знаков, н адл еж ащ ей  подготовки подъездн ы х путей 
в местах производства ремонтных р або т  скорость, к ак  п р ави ­
ло, не д о л ж н а  бы ть ни ж е 40 км /ч, поскольку при этом  ещ е 
можно сохранять оптим альную  пропускную  способность рем он­
тируемой дороги.

Л иш ь в отдельны х, исклю чительны х случаях , когда  к а ­
чество покры тия, п арам етры  дороги  или условия прои зводства 
р абот не позволяю т обеспечить движ ение с этой  скоростью , 
она м ож ет бы ть кратковрем енно ограничена до более низких 
пределов.

В расстановке дорож ны х зн аков , информ ирую щ их водите­
лей о месте прои зводства ремонтны х р абот  и об условиях  п р о ­
езда  в этой зоне, т ак ж е  им еется р я д  особенностей, которы е 
прямо или косвенно влияю т на безопасность движ ения.

С ущ ествую щ ие стационарны е дорож ны е знаки, попадаю щ ие 
в зону производства работ, если они со д ер ж ат  инф ормацию , 
противоречащ ую  у к азан и ям  временно у стан авли ваем ы х знаков, 
долж ны  бы ть сняты , закры ты  или повернуты  так , чтобы  ис­
клю чалось их чтение водителям и .

Д л я  лучш его восприятия зн аков следует стрем иться к оди ­
ночному их разм ещ ению , при этом  расстояние м еж д у  зн акам и  
долж но быть, к ак  правило, не менее 50 м. П ри  необходим ости 
располож ения нескольких зн аков  не реком ендуется р азм ещ ать  
на одной стойке более д вух  из них и одной дополнительной 
таблички. В этом случае лучш е совм ещ ать зн аки  одной 
группы.

Знаки , используемы е при вы полнении ремонтны х работ, 
долж ны  соответствовать ГО С Т 10807— 71 «Знаки  дорож ны е», 
а их разм еры  —  приведенны м ниж е реком ендациям .

Категория
дороги

‘ Предупреж- • 
дающие (сто­

рона треу­
гольника)

Запрещающие 
и предписы­

вающие 
(диаметр 

круга)

Указательные (сторона 
прямоугольника, квад­

рата)

1-11
III-IV

1200
900

1000
700

900X1200, 900 
700X900, 700

Типичным видом ремонтны х р або т  являю тся  работы  на 
половине проезж ей части  двухполосной дороги. В этом  случае 
возм ож ны  две  схемы организации  движ ения: с направлением  
транспортны х средств  по одной полосе дви ж ен и я  с поочеред­
ным проездом  участка ремонтны х р абот  или органи зац ия  не­
прерывного движ ения с использованием  обочины. П ер в ая  схе­
ма такой организации движ ения  представлена  на рис. 1.

К ак  в данной схеме, так  и на других  типовы х схем ах 
организации движ ения долж ны  соблю даться общ ие принципы 
расстановки необходим ы х дорож ны х знаков. Н овы е знаки, 
введенные ГОСТ 10707— 71, —  указательны й  4.7 «П реим ущ ест­
во в движ ении перед встречными транспортны м и средствам и» 
и запрещ аю щ ий 2.24 «П реим ущ ество в движ ении  встречны х 
транспортны х средств» —  в данны х услови ях  являю тся д о с та ­
точно надеж ны м  регулирую щ им  средством . З н а к  2.24 за п р е ­
щ ает  въ езд  на узкий участок  дороги, перед  которы м  он у с та ­
новлен при наличии встречны х автом обилей. Е сли  рем онтируе­

мый участок  дороги  расп олагается  на уклоне, то знаки 2.24 
и 4.7 долж ны  бы ть установлены  таким  образом , чтобы преиму­
щ ество в движ ении  бы ло предоставлено  автомобилям, иду­
щ им на подъем .

О рган изация дви ж ен и я  с поочередным проездом ремонти­
руемого участка  м о ж ет  прим еняться только при обеспеченной 
видим ости полосы, предназначенной  для  движения на всей ее
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Р ис. 1. С хем а о р га н и з а ц и и  д в и ж е н и я  пр и  производстве ре­
м о н т н ы х  р а б о т  на п о л о в и н е  п р о е зж е й  ча сти  двухполосной

д о р о ги

Р ис . 2. С хем а о р га н и з а ц и и  д в и ж е н и я  п р и  производстве ре­
м о н т н ы х  ра б от  на в н у т р е н н е й  по лосе  д в и ж е н и я  четырехполос­

н о й  д о р о ги  с р а зд е л и те л ь н о й  полосой
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Р ис. 3. С хем а о р га н и з а ц и и  д в и ж е н и я  п р и  производстве работ 
на в н е ш н е й  полосе д в и ж е н и я  ч е ты р е х п о л о с н о й  дороги без 
р а зд е л и те л ь н о й  п о л о сы , с п р е о б л а д а ю щ и м  движ ением  в одной 

н а п р а в л е н и и

Р ис. 4. С хем а о р га н и з а ц и и  д в и ж е н и я  п р и  производстве работ 
на л е в о п о в о р о тн о м  съ езде п е р е се ч е н и я  т и п а  «Полный клевер­

н ы й  л и ст»
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Длине. Ёсли эта видимость не обеспечена, то движ ение м ож ет 
быть организовано с помощ ью  врем енны х светоф оров или 
регулировщиков. В этом  случае вм есто зн ак о в  2.24 и 4.7 у с та ­
навливают знак 1.7 «Регулируем ое пересечение», а  за  10— 15 м 
до начала места производства р аб о т  р азм ещ аю т передвиж ны е 
светофоры.

С целью восстановления преж него р еж им а движ ения  за  р е ­
монтируемым участком устан авл и ваю т зн аки  «К онец всех 
ограничений» (конец ограничения скорости или запрещ ения 
обгона). Д ля плавного отклонения движ ения  автом обилей  на 
свободную от рем онта полосу и д л я  о гр аж д ен и я  м еста прои з­
водства работ устанавли ваю т сигнальны е конусы  или д ер евян ­
ные вехи на крестообразны х основаниях.

В тех случаях, когда  д л я  пропуска дви ж ен и я  возм ож но 
временное использование обочины, организую т двустороннее 
движение. П ри этом  для  плавного  отклонения и направлени я 
автомобильного движ ения на обочину у стан авл и ваю т  сигн аль­
ные конусы на половину общ ей ш ирины полосы  движ ения  и 
обочины. В остальном  схем а аналогична изображ енной  на 
рис. 1.

Организация движ ения при производстве ремонтны х работ 
на четырехполосной дороге при наличии разделительн ой  п оло­
сы показана на рис. 2 .

Рекомендуемая последовательность расстановки  зн ак о в  я в ­
ляется такой ж е, к ак  бы ло сказано  выше, однако  д л я  лучш ей 
видимости зн аков водителям и автом обилей, д ви ж у щ и х ся  во 
втором ряду, они дублирую тся на разделительной  полосе.

При организации движ ения  на  многополосны х дорогах  
необходимо так ж е  учиты вать интенсивность дви ж ен и я  по н а ­
правлениям и в зависим ости от этого определять количество 
полос в каж дом  из них (рис. 3 ).

На многополосных дорогах  (ш есть и более полос) с целью  
постепенного сниж ения скоростей н а  п од ходах  к  рем онтируе­
мому участку долж но  производиться ступенчатое ограничение 
скорости движ ения с интервалом  20 км /ч зн акам и , у стан авл и ­
ваемыми друг от  д руга  на  расстоянии  не м енее 100 м.

Значительно труднее реш ать вопросы  прои зводства рем онт­
ных работ на транспортны х р азв язк ах . О рган изация движ ения 
при работах на пересечениях в разны х уровнях  п о к азан а  на 
рис. 4.

Движение на узле  осущ ествляется  с направлением  т р ан с ­
портных средств либо на правоповоротны й съезд , либо в п р я ­
мом направлении с последую щ им перестроением  и разворотом  
для движения в нуж ном  направлении. П ри  вы боре м еста р а з ­
ворота следует руководствоваться  категорией дороги  и у стр аи ­
вать его на направлении с меньш ей интенсивностью  движ ения.

В случае ремонта на правоповоротном  съезде  в начал е  его 
устанавливают переносный б арьер  и зн ак  3.1 «О бязательное 
направление движ ения прямо», а  на дорож ном  зн аке  4.14а 
«Предварительное указан и е  направлени я»  даю т  информ ацию
о запрещении въ езд а  на этот  съезд. П ункт, в которы й осущ ест­
вляется теперь следование через три  левоповоротны х съезда , 
также указы вается на этом  зн аке  на соответствую щ ем  н а п р а в ­
лении.

Перечисленными схем ам и не исчерпы ваю тся все виды  о р га ­
низации движ ения при м ногообразны х ремонтны х работах . 
В отдельных случаях  м огут возникнуть особенности, не пр еду ­
смотренные настоящ им и схемами.

Все схемы организации движ ения с учетом  конкретны х 
условий и особенностей данной дороги, ее  геом етрических п а ­
раметров, значения, сроков вы полнения работ, м арш рутов 
объездных путей и других  вопросов долж ны  предварительно  
разрабатываться и рассм атриваться  с участием  органов ГАИ.

Наряду с дорож ны м и зн ак ам и  д л я  огр аж ден и я  мест р абот  
применяются и другие технические средства. К  ним относятся 
в первую очередь: барьеры , ш лагбаум ы , стойки, тренож ники , 
конусы, вехи, ш нуры  с цветными ф л аж к ам и , сигнальны е ф о ­
нари, лампы, щ иты, брусья, передвиж ны е светоф оры  и другое 
оборудование. Все о граж даю щ и е средства долж ны  бы ть проч­
ными, легкими, транспортабельны м и, устойчивы ми, а так ж е  
иметь типовую окраску , ко то р ая  вы полняется в виде накл о н ­
ных вертикальных и горизонтальны х чередую щ ихся полос ш и­
риной 15—25 см красного и ж елтого  (белого) цвета. С игналь­
ные конусы имеют кольцевы е полосы тех ж е  цветов. Ж е л а ­
тельно использование конусов яркого  оранж евого  цвета. Д л я  
обеспечения видимости огр аж даю щ и х  . устройств в  тем ное 
время суток они долж ны  бы ть снабж ены  светоотраж аю щ им и 
материалами и, кром е того, им еть сигнальны е ф онари с м и­
гающими или постоянны ми огням и красного цвета.

Н аилучш им  способом установки  зн аков  явл яется  их р азм е­
щ ение н а  специальны х тренож ни ках . В этом  случае зн ачи­
тельно улучш ается  их видим ость и устойчивость против о п ро­
киды вания.

С ущ ественное значение в повы ш ении безопасности  д в и ж е­
ния имею т такие  меры, к ак  сигн альн ая р аск р аск а  дорож ны х 
м аш ин и м еханизм ов. С игнальная р аск р аск а  способствует в ы ­
делению  м аш ин и различного оборудовани я на фоне строи­
тельного о б ъ екта, о бозначает  контуры  м аш ин, их габариты , 
опасны е зоны  вы носны х рабочих органов. В ы полняется р а с ­
кр аск а  наклонны м и под углом  45° к горизонтали  полосам и 
чередую щ ихся цветов ш ириной не менее 10 см. П ри  этом  коли­
чество чередую щ ихся полос к аж до го  цвета  на  лю бой плоскости 
м ехани зм а д о л ж н о  бы ть не м енее двух. Н аилучш ее сочетание 
цветов д л я  этой  цели —  белы й или ж елты й  с красны м . Н е ре­
ком ен дуется  наносить сигнальную  раскр аску  на  м естах в о з­
м ож ного ее загрязнен ия .

Д л я  контрастн ого  вы деления на дороге и повы ш ения лич­
ной безопасности персонал, вы полняю щ ий ремонтные работы , 
ж ел ател ьн о  сн аб ж ать  сигнальны м и ж и л етам и  яркого о р ан ж е­
вого цвета.

В заклю чение следует сказать , что н а р я д у  с перечисленны ­
ми м ерам и по органи зац ии  и безопасности движ ения  в м естах 
прои зводства  ремонтны х р або т  м огут прим еняться другие 
ср едства  инф орм ации м одителей  (панно, транспаран ты , опове­
щ ение по р а д и о ). О днако  они являю тся  дополнительны м и м е­
рам и  и до л ж н ы  прим еняться лиш ь совм естно с дорож ны м и 
зн ак а м и  и другим и средствам и , перечисленными выше.

В опросы  органи зац ии  дви ж ен и я  в м естах  прои зводства  р а ­
бот, м етоды  расстановки  дор о ж н ы х  зн ако в  и других  техничес­
ких средств н у ж даю тся  в определенной проверке путем приме­
нения реком ендуем ы х схем на  практике. О днако  в целом и зло­
ж енны е способы  и принципы в достаточной  м ере обоснованы  
и до л ж н ы  способствовать повы ш ению  безопасности  движ ения 
и лучш ей его организации.

У Д К  625.7.096

Грунтовым дорогам —  
образцовое содержание
Зам. министра строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог РСФСР А. А. НАДЕЖКО

Н а закончивш ейся недавно  третьей  сессии В ерховного С о­
вета Р С Ф С Р  восьм ого созы ва основное вним ание, к ак  и з ­
вестно, было обращ ено на улучш ение строительства и эк сп л у а ­
тации  автом обильны х дорог. В есьм а важ н о , к ак  говорилось 
на сессии, помимо мер по расш ирению  строительства и рекон­
струкции автом обильны х дорог, повы сить эф ф ективность 
использования сущ ествую щ ей дорож н ой  сети, более 60%  про­
тяж ен и я  которой не им еет в настоящ ее врем я твердого  покры ­
тия.

В своем д о к л аде  на сессии зам ести тель п редсед ателя  С ове­
та  М инистров Р С Ф С Р  В. А. Д ем ченко  ск азал : «Н еослабного
вним ания требую т к себе грунтовы е дороги. Они имею т в а ж ­
ное значение д л я  перевозок  народнохозяйствен ны х грузов, 
сельскохозяйственны х в период посевны х и уборочны х работ— 
в особенности. И х  со держ ание в норм альном  состоянии не тр е ­
бует больш их м атериальны х и денеж ны х ресурсов. Д орож ны м  
слу ж бам  и местным С оветам  необходим о повседневно з а б о ­
титься  о том , чтобы эти  дороги  всегда  бы ли пригодны  к  экс­
плуатации».

В р я д е  областей  Российской Ф едерации по грунтовы м  д о р о ­
гам  в летний и зимний периоды  перевозят  основную  м ассу 
сельскохозяйственны х и других  грузов. П оэтом у  одной из гл а в ­
ных зад ач  до рож ны х органи зац ий  явл яется  обеспечение бес­
перебойного п р оезда  по грунтовы м  дорогам , особенно в период 
уборки у р о ж ая : вед ь  д л я  вы возки  его в  Р С Ф С Р  используется 
в текущ ем  году  около  350 тыс. км грунтовы х дорог.

Е стественны й грунт к ак  м атери ал  д л я  проезж ей  части 
автом обильны х дорог им еет сущ ественны е недостатки , главны й 
из которы х —  больш ая  зависим ость прочностны х свойств гр у н ­
та  о т  влаж ности . В связи  с этим  и эксплуатационн ы е качества
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грунтового покры тия так ж е  сильно от нее зависят. С вязны е 
грунты после того к ак  их влаж н ость  превы сит предёл, соот­
ветствую щ ий границе р аскаты ван ия , переходят  в  пластичное 
состояние, при котором  на грунтовы х покры тиях легко о б р а ­
зую тся различны е деф орм ации —  колеи, впадины , волны  
и т. д. П ри  сухом состоянии они становятся  хрупким и и исти­
раю тся колесам и с  образованием  пыли. И  то, и другое резко 
ухудш ает эксплуатационны е качества грунтовы х покрытий. 
П оэтом у оптим альны е условия д л я  эксплуатации  наступаю т 
при некотором среднем значении влаж ности , когда  грунт ещ е 
находится в твердом  состоянии, но в л аж н о сть  близка к гр ан и ­
це раскаты вания, что обеспечивает достаточную  связность 
м еж ду частицам и и способствует уменьш ению  пы леобразова- 
ния.

О тсю да вы текаю т основны е принципы содерж ан и я  грунто­
вых дорог. Н еобходимо:

всемерно способствовать отводу  излиш ней воды  от зе м л я ­
ного полотна;

систематически проф илировать и уплотнять проезж ую  
часть;

принимать активны е меры  д л я  обеспы ливания;
содерж ать  в исправности искусственны е сооруж ения;
для  проезда по грунтовы м  дорогам  во в л аж н ы е периоды  

года приним ать меры к введению  в грунт скелетны х и других 
структурообразую щ их добавок.

В соответствии с этим и принципам и д л я  дорог с неулучш ен­
ными грунтовы м и покры тиям и вы работан  ком плекс ср авн и ­
тельно неслож ны х мер по их ремонту и содерж анию , спо­
собствую щ ий эф ф ективном у улучш ению  их эксплуатационного 
состояния.

Все боковы е и водоотводны е к ан авы  грунтовы х дорог сле­
дует систематически во сстан авли вать  и прочищ ать, т. е. под­
держ ивать в состоянии, обеспечиваю щ ем н адеж н ы й  о тво д  
воды от зем ляного полотна. И м ею щ иеся на  дороге трубы  т а к ­
ж е долж ны  бы ть прочищ ены д л я  исклю чения возм ож ности  
застоя воды  у искусственны х сооруж ений. Е сли имею тся по­
ниженные м еста или участки с близким  залеган ием  грунтовы х 
вод, то зем ляное полотно в таких  м естах  н уж но  поднять н ад  
уровнем прилегаю щ ей местности. П р о езж ую  часть и обочины 
грунтовой дороги надо постоянно п о д дер ж и вать  в 'р о в н о м  
и плотном состоянии с помощ ью  проф илировки и утю ж ки. 
П роф илировка д о л ж н а  проводиться при м алейш их при знаках  
возникновения колей, ям  и других  неровностей.

П олезны м проф илактическим  м ероприятием  явл яется  
утю ж ка, позволяю щ ая устр ан ять  м елкие неровности ср азу  
после их возникновения и этим  п р едо твр ащ ать  образо ван и е  
более крупны х деф орм аций. Е сли  проводить утю ж ки  систем а­
тически, умело вы бирая влаж ностн ое  состояние грунта (грунт 
не долж ен  налипать на утю г, но и не до л ж ен  бы ть слиш ком 
сухим, чтобы утю г легко вы равни вал  е го ), то м ож но под дер­
ж ивать грунтовую  дорогу  постоянно в очень хорош ем  состоя­
нии.

С ледует приним ать меры  к закры тию  проезда  по грунтовы м  
дорогам  на врем я сильны х увлаж нений  покры тия ливневы м и 
дож дям и. Д виж ение следует откр ы вать  только после просы ха- 
ния и утю ж ки дороги. В этих случаях  неплохо иметь пути- 
дублеры , на которы е во  врем я  проф илировки и утю ж ки  дорог 
мож но перевести движ ение. Э то особенно в аж н о  в период 
уборки у р о ж ая , когда полностью  закр ы ть  движ ение не п ред­
ставляется  возм ож ны м .

Д л я  контроля состояния грунтовой дороги и определения 
допустимого количества автом обилей, проезд  которы х мож но 
обеспечить в зависим ости от плотности ее проезж ей  части, 
мож но использовать неслож ны й прибор, н азванны й  ударником  
Сою здорнии. Число ударов  гири, необходим ы х д л я  погруж ения 
в грунт концевой части у дарника , позволяет  судить о п роез­
ж аем ое™  дороги.

В приведенной ниж е таблице дан ы  реком ендованны е канд. 
техн. наук  М. Г. Л азебн иковы м  п оказатели  прочности грунтов 
и в зависим ости от этого допустим ое количество автом обилей.

П ри интенсивном движ ении  и во в л аж н ы е периоды  за ч а с ­
тую нельзя обеспечить п роезж аем ость грунтовы х дорог 
простейш ими м ерам и рем онта и содерж ания. П оэтом у при 
первой ж е  возм ож ности необходим о приним ать м еры  д л я  
улучш ения грунтовы х покры тий и укрепления их различны м и 
м атериалам и.

Распространенны й способ улучш ения грунтовы х дорог — 
введение «скелетных» добавок: песка (в связны е гр у н ты ), гр а ­
вия, ж ерствы , ш лака, кирпичного боя, ракуш ки и других к а ­
менных м атериалов. Выбор способа улучш ения зависит от

Количество 
ударов гири 

ударника 
Союздорнии

Ориентировочное допустимое количество проходов 
по одному следу автомобилей с грузоподъемностью, т

2—2,5 3 -4 ,5 5-7

3 2 1 0
4 5 2 1
5 15 5 2
6 30 15 5
7 50 30 15
8 100 50 30
9 200 100 50

10 400 200 100
И 800 400 200
12 1500 800 400
13 2500 • 1500 800
14 3500 2500 1500
15 5000 3500 2500
16 7500 5000 3500

Более 16 10000 7500 5000

местны х возм ож ностей , т ак  к ак  все материалы , применяемые 
при так о м  способе улучш ения, до л ж н ы  изыскиваться на месте.

Ц елесообразно  использовать д л я  улучш ения грунтовых до­
рог золы -уноса тепловы х электростанций, расположенных 
вблизи  дороги.

З о л о ш лако вы е  смеси, полученные в результате гидроуда­
ления, м огут бы ть использованы  к ак  улучш аю щ ая добавка 
к грунтовом у покрытию . В смеси с цементом (5—8 % по весу) 
золош лаковую  смесь м ож но использовать как  вяжущее для 
укрепления грунтогравийны х и грунтощ ебеночных смесей, 
гравели сты х  песков, песков различной крупности и всех разно­
видностей супесчаны х грунтов. Золы  сухого отбора могут быть 
использованы  д л я  укрепления тех ж е  грунтов как самостоя­
тельное вяж ущ ее.

Технические требован и я  к зо лам -уноса  ТЭС и технология 
их применения описаны  в недавно  вы пущ енном Союздорнии 
п роекте  Технических у к азан и й  по использованию  зол-уноса 
от  сж игания  различн ы х видов твердого  топлива для сооруже­
ния зем ляного  полотна и устройства  дорож ны х оснований 
автом обильны х дорог.

Б ольш ое значение д л я  улучш ения эксплуатации грунтовых 
до р о г  имеет борьба  с пы леобразованием . Частицы несвязного 
м атер и ал а , образую щ иеся на  грунтовы х дорогах  под истираю­
щ им действием  колес, подним аю тся вихревы м и движениями 
в о зд у х а  и образую т пы левое облако  с содерж анием пыли до 
100 м г/м 3 и выше. В ы сокая концентрация пыли в воздухе рез­
ко сниж ает  пропускную  способность автомобильных дорог, 
у х у дш ает  использование автом обильного парка, увеличивает 
износ порш невы х дви гател ей  и нередко слу ж и т причиной ава­
рий на дорогах .

Во всех случаях , когда  по грунтовы м  дорогам  в жаркую, 
сухую  погоду осущ ествляю тся интенсивны е перевозки (напри­
мер, в п ериод  вы возки у р о ж а я ) ,  'необходимо применять меро­
при ятия  по обеспы ливанию .

Н аиболее  эф ф ективны м  способом борьбы  с пылью на грун­
товы х д о р о гах  явл яется  периодическая обработка их органиче­
скими и неорганическим и вещ ествам и. Д л я  обработки рекомен­
ду ется  прим енять из органических вещ еств сульфитно-спирто­
вую  бар д у  (ссб ), сульф итно-дрож ж евую  бр аж ку  (едб), жид­
кие неф тяны е и сланцевы е битум ы , ж идкие дегти, битумные 
эм ульсии , нефть, м азу т  и о тработанны е м асла. Среди неорга­
нических вещ еств —  хлористы й кальций, хлористый магний, 
к ар н ал л и т , концентрированны е рассолы  хлористых солей и 
пластовы е солевы е воды.

О рганические вещ ества  прим еняю т в ж идком  виде, неорга­
нические —  в ж идком  или твердом  состоянии в виде чешуек и 
гранул . Д л я  россы пи солей в твердом  виде рекомендуется при­
м енять солераспределители, пескоразбрасы ватели , распредели­
тели цем ента, щ ебня, сельскохозяйственны х удобрений.

Д л я  р о злива  раство р о в  солей целесообразно использовать 
поливо-м оечны е м аш ины , автоцистерны , прицепные цистерны и 
цистерны, у стан авли ваем ы е на бортовы х автомобилях или ав­
том о б и л ях -сам о свал ах , специально  оборудованные распреде­
лители.

В есьм а эф ф ективны е р езу л ьтаты  получены при обеспыли­
вании дорог в М агадан ско й  области , где для  этой цели при­
м еняется хлористы й кальций  с расходом  его 600—700 г/мг до­
роги. П родолж ительность дей стви я  этого материала до­
стигала  40 суток.
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Хорошие результаты  получены дорож ни кам и  Л енинградской  
обл., Где для обеспы ливания применяли ссб ( 1,2— 1,6 л /м 2Х и 
карналлит ( 1,0— 1,2 кг/м 2).

Перед началом  обеспы ливания о б язател ьн о  следует дорогу 
профилировать или утю ж ить. Р асп р ед ел ять  обеспы ливаю щ ие 
вещества лучш е всего ранним  утром или вечером, когда  в л а ж ­
ность воздуха повы ш ается.

Подробная ном енклатура  обеспы ливаю щ их м атериалов , тр е ­
бования к ним и технология р абот  излож ены  в подготовленны х 
Минавтодором Р С Ф С Р  У казан иях  по обеспы ливанию  гр ави й ­
ных и грунтовы х автом обильны х дорог, которы е в ближ айш ее 
время вы йдут из печати.

При отсутствии обеспы ливаю щ их средств м ож но применять 
поливку грунтовы х дорог водой с расходом  1— 2 л /м 2. О днако  
эта мера имеет лиш ь кратковрем енное действие и эф ф екти в­
ность ее низка.

Там, где работники дорож ны х органи зац ий  со всей серьез­
ностью относятся к  содерж анию  грунтовы х дорог, налицо у с ­
пехи. Н еплохо реш аю т эти  зад ач и  работники  дор о ж н ы х  х о ­
зяйств Куйбыш евской, Л енинградской , М агаданской , Омской 
областей, К раснодарского  и С тавропольского краев . В этих  м е­
стах при еж егодны х осм отрах  дорог ком иссиям и управлений 
строительства и рем онта автом обильны х д орог сам ое строгое 
внимание обращ аю т на проверку содерж ан и я  грунтовы х дорог. 
По этому показателю  д ается  оценка р або т  служ бы  содерж а- 
шя дорог (Л У А Д а, Д У , П Д У  и т. п .). В резу л ьтате  такого  
юдхода здесь значительно улучш илось со держ ание дорог, не 
имеющих твердого покры тия.

М инавтодором Р С Ф С Р  приним аю тся м еры  д л я  р асп р о стр а­
н и л  опы та п ередовы х ' хозяй ств  на  всю дорож ную  служ бу  
Федерации. Д о л г  работников до рож ны х органи зац ий  —  сде- 
ить все от них зависящ ее д л я  бесперебойной перевозки сель- 
жохозяйственных, пром ы ш ленны х и других  грузов  по всей се­
ти автомобильных дорог.

У Д К  625.814:625.76

Улучшение 
эксплуатационных 
качеств гравийных дорог
Д-р хим. наук, проф. В. Б. РАТИНОВ, 
инж. Ю. Н. РОЗОВ

Многолетний опы т применения хлористого кальция для 
/лучшения и обеспы ливания гравийны х и щ ебеночны х покры ­
тий показал, что при обработке ими покры тий износ умень- 
пается в 1,5—2 р аза, ликвиди руется  п ы леоб разовани е  (при 
)бработке —  не более 10 м г/м 3) , продолж ительное  врем я 
юхраняется первоначальная ровность (200— 300 см /км , опре- 
теленная Т Х К -2), что повы ш ает акоросгь д ви ж ен и я  на 
SO—40%.

Применение хлористого кальция улучш ает и обеспы ливает 
равийные покры тия, однако он, к ак  и другие хлориды , о б л а ­
пает двум я сущ ественны ми недостаткам и : во-первы х, все хло- 
эиды вы зы ваю т интенсивную  коррозию  м еталлических частей 
транспортных средств и м аш ин, применяем ы х при обработке, и, 
зо-вторых, хлористы й кальций п о д ав л я ет  рост зелены х н асаж - 
тений. У странение этих  недостатков  достигается  добавлением  
к хлоридам различны х антикоррозионны х вещ еств.

Таким реагентом явл яется  Н Н Х К , представляю щ ий собой 
смесь 85— 90%  хлористого кальция и 10— 15% ни трат  нитрита 
кальция (Н Н К ).

Проведенные исследования п оказали , что эф ф ективность 
нитрат нитрита кальция в Н Н Х К  в качестве противокоррози­
онной добавки весьм а велика. Н Н К  сн и ж ает  коррозионное во з­
действие хлоридов: при периодическом см ачивании в растворе 
СаС12 и высуш ивании образцов  стали  на воздухе —  в 25— 
30 раз, а при исследовании на стенде, м оделировавш ем  экс­
плуатационные условия, —  в 3— 4 р аза  (табл. 1).

Лабораторные исследования п о казали  так ж е , что Н Н К  в 
ННХК не ум еньш ает водоудерж иваю щ ие свойства по ср ав н е­
нию с СаС12 без антикоррозионной добавки.

Т а б л и ц а  1

Агрессивная среда Условия испытания 
образцов

Коррозия 
г/м2 суткй

Хлористый кальций 

Вода питьевая 

ННК
ННХК (Юо/о ННК + 
+  90% СаС13)

Образец без окраски 
Часть образца окрашена 
Образец без окраски 
Часть образца окрашена 
Образец без окраски 
Часть образца окрашена 
Образец без окраски 
Часть образца окрашена

18
14
6
V
0
0
6
4

И сследования  показали , что Н Н Х К  не о к азы вает  о тр и ц а­
тельного воздействия не только  на  м еталл , но и на резину, 
ко ж у  и зелены е н асаж д ен и я  и, следовательно , м ож ет  бы ть ш и­
роко  использован  д л я  обеспы ливания и улучш ения гравийны х 
покрытий.

П роверку  Н Н Х К  и хлористого кал ьц и я  проводили  в  прои з­
водственны х услови ях  в 1970— 1971 гг. на  до р о гах  областного 
значения IV  технической категории : Л отош ино— Ош ейкино и 
О ш ейкино— К а зар е ц  Л отош инского  линейного управлени я а в ­
том обильны х д о р о г  (М осковская  обл.) под  руководством  Гип- 
родорнии. В сего бы ло построено 10 опы тны х секций (с  разной  
норм ой р асх о да  реаген тов 0,5 кг/м 2, 0,7 кг /м 2 и 1 кг/м 2 —  из 
расчета  химически чисты х солей) общ им протяж ени ем  3 км.

В качестве обеспы ливаю щ их вещ еств д л я  опы тны х р абот  
прим еняли ж идкий  Н Н Х К  36-процентной концентрации и че- 
ш уированны й хлористы й кальций . Д л я  вы явления эф ф ективно­
сти ж идкого  Н Н Х К  иеш уированны й хлористы й кальций  прим е­
няли  к ак  в растворенном  виде, т ак  и в  твердом . П риготовление 
р астворов  проводили  в специальной цистерне емкостью  15 м3 
из расчета  зад ан н о й  концентрации (3 6 % ), со дер ж ан и я  чистого 
С аС Ь  и удельного  веса р аство р а  (Н . А. П у з  а к о  в и др. 
Б о р ьб а  с пы лью  на гравийны х дорогах . —  «А втомобильны е 
дороги», 1968, №  4 ).

Г равийны е покры тия обеспы ливали  с вы полнением следую ­
щ их основны х операций.

П ер ед  началом  обеспы ливания покры тие проф илировали  а в ­
тогрейдером  з а  д в а  прохода по одном у следу  д л я  придания 
ровности  и требуем ого поперечного проф иля. З атем  распреде­
л ял и  тверды й чеш уированны й хлористы й кальций  по поверх­
ности покры тия с пом ощ ью  р аспределителя  м инеральны х у д о ­
брений (РУ М -3) за  один п роход  при норм е распределения
0,4— 0,5 кг/м 2 и за  д в а  прохода  при норм е распределения 0,8—  
1,0 кг /м 2. РУ М -3 —  сельскохозяйственная м аш ина, п р едн азн а­
ченная д л я  распределен ия порош кообразны х, чеш уированны х 
и гранули рованны х м инеральны х удобрений.

И спользовани е этой м аш ины  на практике п о к азало  ее при­
годность д л я  обеспы ливания дорож ны х покры тий чеш уирован- 
ным хлористы м  кальцием  или Н Н Х К , т а к  к ак  по зво л яет  регу­
ли р о вать  ш ирину и норм у распределен ия реаген тов и со кр ащ а­
ет  их потери.

Р о зл и в  ж идкого  Н Н Х К  и раство р а  C aC U  производили  ком ­
бинированной дорож ной  м аш иной (К Д М -1) при скорости д в и ­
ж ени я 10 км /ч из расчета  0,6 л /м 2 за  один проход.

В ы полненны е опы тны е работы  подтвердили  эф ф ективность 
применения Н Н Х К  д л я  улучш ения и обеспы ливания гравийны х 
покры тий с оптим альной норм ой р асх о д а  0,8 кг/м 2 (в чистом 
виде) д л я  центральны х районов Е вропейской части С С С Р. 
Э тот  способ л иквиди ровал  в течение всего сухого летнего пе­
риода  года  образо ван и е  пыли.

Т а б л и ц а  2

Климатическая Первичная Повторная Повторность
зона обработка обработка обработок(сутки)

П и III 0 ,8 -0 ,9 0 ,3 -0 ,5
IV и \ 1 ,0 -1 ,1 0 ,5 -0 ,6 25-60

Г одовая эконом ия на содерж ании  и рем онте дорог при ин­
тенсивности движ ения  более 500 авт./сутки  в  расчете н а  1 км 
за  год  составляет  120 руб. (для  ю ж ны х районов) за  счет 
ум еньш ения износа покры тия. Э та  эконом ия несколько меньш е 
в центральны х и северны х районах . П ри  такой  ж е интенсив­
ности движ ения одноврем енно дости гается  эконом ия на  транс-
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портных расходах  в разм ере более 1000 руб. на 1 км дороги 
в год. При расчете стоим ость 1 т Н Н Х К , изготовленного и о т ­
пускаемого С лавянским  содовы м  зав о д о м  У С С Р , приним али 
50 руб.

В ы воды
1. О беспы ливание гравийны х и подобны х покры тий следует 

рассм атривать к ак  обязательны й технологический процесс при 
их содерж ании , ремонте и строительстве (перед  сдачей в  эк с ­
плуатацию ). Это особенно в аж н о  в периоды  подготовки дорог 
к  уборке у р о ж ая , в населенны х пунктах, на участках  д орог с 
больш ой интенсивностью  движ ения и пролегаю щ их к посевным 
площ адям . Ц елесообразно  т ак ж е  проводить обеспы ливание 
обочин на дорогах  с усоверш енствованны м и покры тиям и, съ е з­
дов, переездов и площ адок  отды ха.

2. Одним из прием лем ы х м атери алов  д л я  обеспы ливания 
следует признать Н Н Х К  с получением и применением его в 
твердом  чеш уированном виде и нормой распределения согласно 
табл. 2 (в кг/м 2 химического чистого в ещ ества).

2. Д об авляем ы е антикоррозийны е до б авки  (Н Н К  и др .) не 
изменяю т основны х свойств гигроскопических солей, это  дает  
возм ож ность расш ирить ном енклатуру  антикоррозийны х р е а ­
гентов. С ледует отметить, что при обеспы ливании солям и  кор- 
розиояное воздействие их « а  м ета л л  незначительное всл едст­
вие впиты вания их в покрытие.

4. К роме специальны х дорож ны х м аш ин, целесообразно  ис­
пользовать РУ М -3 и другие сельскохозяйственны е маш ины.

5. Р аботы  по обеспы ливанию  д о л ж н о  проводить специали­
зированное звено, прош едш ее специальную  подготовку  по тех ­
нологии производства и технике безопасности на этих  работах .

Современные способы 
борьбы с зимней 
скользкостью
на дорогах
Г. В. БЯЛОБЖЕСКИЙ, Л. М. РУДАКОВ

В связи  с ростом интенсивности и скоростей движ ения  а в ­
томобилей в последние годы  сущ ественно возросли  требования 
к безопасности движ ения по дорогам  в зимний период. Н а 
дорогах с интенсивным движ ением  обледеневш ие покры тия о б ­
рабаты ваю т противогололедны м и м атери алам и  в настоящ ее 
врем я на всем протяж ении в кратчайш ие сроки (к ак  правило , 
в течение 2—4 ч). Т акие вы сокие требования привели к р езко ­
му повышению  потребности в  ф рикционны х м атер и ал ах , при­
меняемых д л я  борьбы с зимней скользкостью , и особенно в 
распределительны х м аш инах. Т ак , наприм ер, чтобы  о б р аб о тать  
дорогу с ш ириной проезж ей  части  7 м при норм е россыпи пес­
ка 0,2 м3/Ю 00 м 2, д л я  одной посыпки необходим о им еть 14— 15 
пескоразбрасы вателей н а  к аж д ы е  100 км  дороги. О беспечить 
дорож ны е хозяй ства  таким  количеством  маш ин в настоящ ее 
врем я не представляется  возм ож ны м .

Основной путь повы ш ения эф ф ективности  борьбы  с зимней 
скользкостью  —  переход к  полном у удалению  ледяного  или 
снеж но-ледяного слоя. В этом  случае восстанавливаю тся пер­
воначальны е качества покры тия в отнош ении сцепления, что 
обеспечивает необходим ы е условия безопасности  движ ения  по 
дороге.

Л едяной  или снеж но-ледяной слой, о бр азовавш ийся  на  по­
крытии, у дал яю т  тепловы м  или химическим способами. Т епло­
вой способ в настоящ ее врем я применяю т в С С С Р на аэр о д р о ­
мах. О днако испы тания тепловы х м аш ин, прим еняем ы х на 
аэродром ах, п оказали  нецелесообразность их использования 
дл я  борьбы с  обледенением дорож ны х покры тий. Основны е 
причины этого заклю чаю тся в следую щ ем .

Д виж ение по дороге во врем я работы  тепловой м аш ины  
приходится закры вать , что вы зы вает необходим ость периодиче­
ских остановок маш ины д л я  пропуска скопивш ихся авто м о би ­
лей.

П роизводительность сущ ествую щ их тепловы х маш ин невы ­
сокая, а  расх о д  горючего больш ой.

Р а б о т а  тепловой м аш ины  сопровож дается сильным шумом, 
причем куски л ьд а  и уплотненного снега отбрасываются на 
значительное расстояние. П оэтом у применять такие машины в 
населенны х пун ктах  нельзя. К ром е того, когда газовая струя 
о т р аж ае тс я  от  устройств, огр аж даю щ и х  дорогу, ледяные и 
снеж ны е частицы  отбрасы ваю тся обратно на проезжую часть.

П рим енение тепловы х маш ин на покрытиях, построенных с 
использованием  органических вяж ущ их  материалов, может 
вы звать  повреж дени е покры тий вследствие выгорания вяжу­
щ его.

Химический способ, наоборот, весьм а эффективен и впол­
не пригоден д л я  до р о ж н ы х  условий. Количество химических 
м атериалов , расходуем ое д л я  борьбы  с зимней скользкостью, 
в среднем  в 4— 5 р аз  меньш е, чем фрикционных материалов. 
Э то по зво л яет  в свою  очередь резко уменьш ить количество рас­
пределительны х м аш ин и снизить стоимость борьбы с зимней 
скользкостью .

Н о м ен кл ату р а  хим ических м атериалов, которые могут быть 
использованы  д л я  у дал ен и я  ледяного  и снежно-ледяного слоя, 
весьм а ш ирока. С ю да в х о д я т  соли различных неорганических 
кислот, а  т а к ж е  органические вещ ества, например мочевина, 
этиленгликоль, глицероль и др. О д нако  эффективность дейст­
вия противогололедны х хим ических вещ еств, их стоимость, ре­
сурсы  и доступность д л я  получения дорож ны м и организациями 
неодинаковы . Е сли  п р о ан ал и зи р о вать  с этой точки зрения про­
тивогололедны е химические м атериалы , то можно рекомендо­
вать  к  применению  в услови ях  С С С Р  для  борьбы с зимней 
скользкостью  н а  автом обильны х дорогах  материалы, перечис­
ленны е в табл . 1.

Т ак  к ак  потребность в распределительны х машинах для об­
работки  обледеневш их покры тий зависит от нормы расхода, 
применение кристаллических  противогололедны х веществ (по­
варенной соли, технической соли  сильвинитовых отвалов, сме­
сей N aC l и СаС12) обычно экономически более выгодно, чем 
применение ж и дки х  м атериалов . П оследние могут оказаться 
вы годнее лиш ь к а к  м естны е м атериалы , имеющие низкую по­
купную  стоим ость, если их намечено применять в том же 
районе, где находится  источник получения.

В ы бор противогололедны х химических материалов для 
борьбы  с  зим ней скользкостью  представляет  собой технико-эко­
ном ическую  зад ач у , при реш ении которой следует учитывать 
к ак  свойства сам их хим ических вещ еств, так  и условия, при 
которы х их бу д у т  применять.

Н априм ер , по экономическим  соображ ениям  хлористый каль­
ций чеш уированны й и кристаллический реагент ННХК (стои­
мостью  соответственно 55 и 60 руб. за  тонну) следует приме­
нять при низких тем пературах , к о гд а  другие более дешевые 
м атериалы  оказы ваю тся  по своей плавящ ей  способности мало­
эф ф ективны м и.

П ер ех о д  к  хим ическом у способу борьбы  с зимней скользко­
стью  требует некоторого изменения средств механизации. Пес­
ко р азбр асы вател и , используем ы е при фрикционном способе, да­
ю т плотность распределен ия противогололедного материала от 
200 до 450 г /м 2. П ри  хим ическом  способе борьбы с зимней 
скользкостью  в больш инстве случаев  требуется значительно 
м еньш ая плотность распределения. Россы пь излишних коли­
честв соли не только  приводит к  перерасходу материала, но и 
м о ж ет  вы зв ать  повреж дени е покры тия. П оэтому для распре­
делен ия противогололедны х кристаллических химических мате­
риалов, нах о дящ и х ся  в  сыпучем состоянии, применять обычные 
пескоразбрасы ватели  не реком ендуется. Смоленский завод Мин- 
авто д о р а  Р С Ф С Р  вы пускает в  настоящ ее время специальные 
солераспределители  Т-113, которы е бл аго д ар я  дополнительно­
му р едуктору  имею т пониж енную  скорость подачи материала 
к распределительн ом у диску, что позволяет уменьшить мини­
м альную  норм у распределения до 20— 30 г/м 2.

П ри  отсутствии солераспределителей  мож но пользоваться 
д л я  распределения кристаллических  противогололедных хими­
ческих м атер и ал о в  распределителям и  минеральных удобрений, 
арендуем ы м и у сельскохозяйственны х организаций. Подходя­
щ ей маш иной д л я  этой  цели я в л яется  прицепной распредели­
тель РУ М -3. Его м еталлический кузов  имеет емкость 2,8 м3, 
ш ирина россыпи — до  8— 12 м, а норм а россыпи переменная — 
от 10 до  550 г /м 2.

Ж и д к и е  противогололедны е химические материалы можно 
расп р едел ять  из поливо-м оечны х маш ин или из специально 
приспособленны х д л я  этой  цели автоцистерн (любого типа, 
имею щ егося в до рож ны х х о зяй ствах ), которые снабжаются 
распределительны м и тр у бам и  д л я  розлива химического мате­
риала.
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Кристаллические материалы
Хлористый натрий в виде поваренной 

соли или технической соли сильвини- 
товых отвалов...................................... — 12 . 50 100 30 60

Хлористый кальций чешуированный . —35 85 150 200 240 300 50 85 110 140 200
Смесь хлористого натрия и хлористо­

го кальция в пропорциях 92:8 или 
88:12........................................................ -2 0 55 110 160 35 65 95

Реагент ННХК......................................... -1 5 90 160 220 270 350 50 90 115 150 200
Жидкие материалы

Растворы хлористого натрия (рассо­
лы природные и искусственные или 
отходы производства)....................... -1 0 200 390 110 220Растворы хлористого кальция . . . . -1 2 170 300 400 _ _ 100 170 220 ,

—12 150 280 _ _ 80 150 _
Жидкий ННХК......................................... —12 180 320 — — — 100 180 — — —

П р и м е ч а й  и я. 1. Нормы распределения жидких материалов даны для следующих их кон­
центраций: раствор NaCl -  25%, раствор СаС12 -  33, раствор MgCl2 -  35, раствор ННХК-35%.

I. При толщине слоя льда или уплотненного снега более 1 мм следует распределять химиче­
ские вещества повторно по мере необходимости.

лоледны и м атериал, но и д ает  во з­
м ож ность предохранить оба ком по­
нента смеси о т  слеж ивания. С точки 
зрения наим еньш ей слеж иваем ости
наиболее целесообразное соотнош ение 
N aC l и СаС12 —  7 5 :2 5 . О днако по 
экономическим соображ ениям  (хло­
ристый кальций явл яется  дорогосто­
ящ им компонентом) реком ендуется
приготовлять смеси в пропорциях,
указан ны х  в табл. 1. Т акие смеси по 
своим плавящ им  свойствам  эф ф ек­
тивнее, чем смесь в  пропорции 75:25, 
но они постепенно м огут слеж ивать­
ся. П оэтом у реком ендуется периоди­
чески перем еш ивать их во время
хранения (например, бульдозером ).

Э ф ф ективность химического спо­
соба борьбы  с зимней скользкостью  в 
сущ ественной мере зависит и от тех ­
нологии его применения. Больш ой 
эф ф ект д ает  проф илактическое при­
менение химических вещ еств. В боль­
ш инстве случаев зим няя скользкость 
вы зы вается уплотнением снега, вы ­
падаю щ его на дорож ное  покрытие. 
О бразование скользкого снеж ного 
« н ак ата»  н аблю дается  при сильных 
снегопадах на дорогах  с интенсив­
ным движ ением . Д л я  предотвращ е­
ния уплотнения снега необходимо 
приступать к  россы пи химических ма-

Химические м атериалы  требую т 
ачительно более тщ ательного х р а ­
нил, чем фрикционные м атериалы , 
ому вопросу зачастую  не уделяю т 
лжного внимания, в результате че- 
материалы портятся и становятся 

яопригодными для применения, 
[едует иметь в виду, что большин- 
во кристаллических химических 
отивогололедных м атериалов ги- 
вскопичны и при воздействии на 
х влаги меняют свои свойства, 
юристый натрий при поперемен- 
м увлаж нении и вы сы хании слеж и- 
ется, превращ аясь в трудноразде- 
мый монолит. Хлористый кальций 
хлористый магний привлекаю т вла- 

из воздуха, частично превращ а- 
ся в раствор, а частично слеж ива- 
ся. Чтобы предотвратить неж ела- 
иьное воздействие влаги на химиче- 
ие материалы, необходимо соблю- 
ть некоторые неслож ны е правила 
хранения. Н ельзя склады вать ма- 

эиалы непосредственно на землю, 
нужно уклады вать или на дере- 

нный настил, или на асф альтиро- 
нную площ адку дл я  предотвращ е- 
я увлаж нения грунтовы ми или сте- 
ющими по территории скл ад а  по- 
рхностными водами. Д л я  защ иты  
дождей хлористый натрий, посту- 

ющий без тары  (н авалом ), мож но 
анить под навесом или в сараях, 
тальные м атериалы  (хлористый 
иьций, хлористый магний, Н Н Х К ) 
ступают в полиэтиленовы х м еш ках 
и металлических барабан ах , в ко- 
рых их можно хранить до момента 
именения без всяких опасений, 
атериалы из порванны х меш ков 
и вскрытых барабан ов долж ны  
[ть сразу  ж е пущены в дело или 
ешаны с солью или песком. 
Смешение хлористого натрия с хло- 
стым кальцием не только позволя- 
получить эф фективны й противого-
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Лед на поверх­
ности покрытия 

или уплотненный 
снег, накатанный 
колесами автомо­
билей до сколь­
зкого состояния

До —10, —12

От —12 до —20

Ниже —20, 
-2 5

Россыпь смеси NaCl +  СаС12, пова­
ренной соли, технической соли силь- 
винитовых отвалов, кристаллического 
ННХК или розлив растворов хлорис­
того натрия, кальция, магния, жидко­
го ННХК по нормам, указанным в 
табл. 1. Остатки растопленного льда 
удаляются механической щеткой. При 
большой толщине ледяного ичи снеж- 
но-ледяного слоя (несколько санти­
метров) его после размягчения хими­
ческими веществами удаляют бульдо­
зером, автогрейдером с зубчатым но­
жом или скалывающей машиной Д-447 

Россыпь смеси NaC! +  СаС1г или 
кристаллического ННХК, Остатки 
растопленного льда удаляют механи­
ческой щеткой 

Россыпь чешуированного хлористо­
го кальция с последующим удалением 
растопленного льда механической 
щеткой

£*к Ю н О U

5 «X ЛЕ-д о

Интенсивный сне­
гопад при неболь­
ших отрицатель­
ных температу­

рах

Ожидается обра­
зование гололеда

До - 1 0 ,  -1 2  
(при более 

низких темпе­
ратурах опас­
ность слежи­
вания снега 

не возникает)

От 0 до —5

Россыпь смеси NaCl +  СаС12 или 
кристаллического ННХК с нормой 
распределения 20—30 г/м2. Розлив
жидких хлоридов с нормой распреде­
ления 50 г/м2. К распределению хими­
ческих веществ приступают с начала 
снегопада. Через 4—5 ч снег должен 
быть удален снегоочистительными ма­
шинами

Профилактический розлив жидких 
хлоридов с нормой распределения 
50 г/м2

се1 Xcd* Н
со 3
$ а & £ ® * О 2J О О. X с0J О)Я <=t Xз  О) н
а> 5 u SO о S o  я 
я -  х Л 5 г й !а. л в м » 0С н в

Лед или сколь­
зкий снежный 

накат на поверх­
ности покрытия

Любая Россыпь фрикци­
онных материалов, 

смешанных с 
солью. Нормы 
распределения 

и нормы смешения 
назначаются в со­
ответствии с дей­

ствующей ин­
струкцией
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териалов с м алой нормой распределения (20—30 г /м 2) ср азу  
ж е с началом  снегопада или метели. П рим есь такого  неболь­
шого количества химических средств дел ает  снег неслеж иваю - 
щимся и он сохраняется в сыпучем состоянии до тех пор, по ­
ка его не уберут снегоочистительны ми м аш инам и.

В случаях, когда зи м н яя скользкость вы зы вается  о б р азо в а ­
нием гололеда, проф илактическую  обработку  покры тий нуж но 
производить зар ан ее  (за  3— 4 ч до обр азо ван и я  го л о л ед а ). Т а ­
кая  обработка  имеет целью  предотвратить образо ван и е  л е д я ­
ного слоя на покрытии. Д л я  проф илактической обработки  у д о б ­
но применять ж идкие м атериалы , так  к ак  они равном ерно см а ­
чиваю т поверхность дороги  и хорош о зад ер ж и ваю тся  на ней. 
Кристаллические противогололедны е м атериалы , рассы панны е 
на сухое покры тие до появления на нем ледяны х  отлож ений, 
нуж ного эф ф екта  не приносят, т ак  к ак  бы стро отбрасы ваю тся 
к обочине колесам и автом обилей или сдуваю тся ветром.

Для возм ож ности проведения проф илактической обработки 
необходимо получить своеврем енное предупреж дение о в о з­
мож ности образования  гололеда. О повещ ать дорож ны е о р ган и ­
зации об этом  д о л ж н а  гидром етеослуж ба.

В настоящ ее врем я во м ногих стр ан ах  р азр аб аты ваю т  т а к ­
ж е автом атические системы своеврем енного предупреж дения 
дорож ной служ бы  о возм ож ности  о б р азо в ан и я  гололеда  (сиг­
нализаторы  голо л еда). Т акие  сигн ализаторы  обы чно п р ед став ­
ляю т собой ком плект датчиков, у стан авли ваем ы х на  дороге и 
даю щ их показан и я  о тем пературе покры тия, в л аж н о сти  и 
тем пературе воздуха. П о к азан и я  д атч и ко в  восприним аю тся си ­
стемой электронны х приборов, которы е при определенном  соче­
тании упом януты х показателей  даю т световой и звуковой  сиг­
налы.

А втом атизи рованн ая система оповещ ения о гололеде р а з ­
р абаты вается  и в С оветском  Сою зе.

Н ар яд у  с преим ущ ествам и химический способ борьбы  с 
зимней скользкостью  п о р о ж дает  и р я д  трудностей . О сновная 
из них —  это агрессивное воздействие противогололедны х х и ­
мических м атериалов  на м еталлические части  автом обилей  и 
на цементобетонные покры тия.

М еры  по ликвидации агрессивного воздействия химических 
реагентов на металлические части автом обилей  р а зр а б а т ы в а ­
ю тся в двух  направлениях . А втом обилестроители соверш енству­
ют способы защ иты  м еталлических частей. Д о р о ж н ы е о р ган и ­
зации ведут поиски ингибиторов —  до б аво к  к  противогололед­
ным м атериалам , которы е устраняю т их агрессивное воздейст­
вие на м еталл. П рим ером  такого  ингибированного м атериала  
является  реагент Н Н Х К . Он пр едставл яет  собой смесь 80—90%  
хлористого к ал ьц и я  и 20— 10% ни тр ата  нитрита кальц и я  
(Н Н К ). В настоящ ее врем я этот реагент освоен пром ы ш ленно­
стью и м ож ет применяться так ж е  и на тех  у частках , где д р у ­
гие химические м атериалы  прим енять не реком ендуется, н а ­
пример на м еталлических м остах. З ар у б еж н ы е и отечествен­
ные исследования показы ваю т так ж е , что эф ф ективны м  инги­
битором для  растворов хлористы х солей я в л яется  гек сам ета­
фосф ат натри я (ЫаРОз)б, д о б ав к а  которого в количестве 0,5%  
сниж ает коррозию  ниж е уровня коррозии , вы зы ваем ой  ди стил­
лированной водой.

Ц ементобетонны е покры тия в возрасте  до 2— 2,5 лет  стр а ­
даю т от воздействия хлористы х солей, которы е вы зы ваю т ш е­
луш ение их поверхности. Р азр аб аты в аем ы е  меры защ и ты  з а ­
клю чаю тся в обработке поверхности цем ентобетонны х покры ­
тий различными защ итны м и м атериалам и.

И ногда вы сказы вается  мнение, что хлористы е соли в ы зы ва­
ют повреж дение придорож ны х насаж дений . И сследования, п р о ­
веденные в С ою здорнии и Гипродорнии, показы ваю т, что в 
климатических зонах  с достаточны м  увлаж нением  в течение 
вегетационного периода хлориды  интенсивно вы м ы ваю тся а т ­
мосферными осадкам и из верхних горизонтов почвы в более 
глубокие. Т ак  что при соблю дении норм россыпи сущ ествен­
ных повреж дений у декоративны х и снегозащ итны х н асаж дений  
они не вызываю т.

П ереход к химическому способу борьбы  с зимней скользко­
стью требует определенного времени на оснащ ение дорож ны х 
хозяйств оборудованием  для  распределения и хранения реаген ­
тов и на освоение нового способа персоналом  дорож ной  с л у ж ­
бы. Н а этот период фрикционный способ борьбы  с зимней 
скользкостью , по-видимому, долж ен  бы ть сохранен, хотя  о б ъ ­
емы работ, вы полняемых этим способом, постепенно будут  со­
кращ аться.

С учетом этого современный ком плекс мер по борьбе с зи м ­
ней скользкостью  до л ж ен  вы глядеть так, к ак  это  показано  
в табл. 2 .

У Д К  625.768.5
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МЕХАНИЗАЦИЯ

Оборудование 
для текущего ремонта 
дорог
Инженеры А. Я. НИСНЕВИЧ, А. И. МАКАРЧУК,
М. И. ВАИЛ, П. М. БИБИК,
В. С. ЗАГОРОВСКИЙ, Э. Б. ИЛЬЕВ

В М инистерстве строительства и эксплуатации автомобиль 
ных дорог УССР успеш но прош ел испы тания разработанньн 
и изготовленны й Госдорнии опы тны й образец  оборудована 
д л я  текущ его рем онта дорог м одели 4101 (рис. 1), которое ре 
ком ендовано  к  серийном у изготовлению  на предприятиях ми 
нистерства.

О борудован ие д л я  текущ его рем онта дорог предназначеж 
для  вы полнения м алы х  объем ов р або т  при ремонте черны;

Р ис. 1. О бщ ий вид  о б о р уд о в а н и я  для текущ его 
р е м о нта  д о р о г

Р ис. 2. С хем а р а с п о л о ж е н и я  си л о в о го  и технологического 
о б о р уд о в а н и я :

/ — электростанция АБ-4Т; 2 — компрессор модели 1136; 3 — битум- 
ный котел; 4 — электромолоток С-849; 5 — переносной разогреватель; 
6 — газовый баллон БП-50; 7 — бак для известковой краски или ядо­
химикатов; 8 — бак для воды; 9 — бункер для материалов; 10 — элек­

тронасос модели «Кама-3»
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покрытий облегченного типа, ремонте трещ ин, мойке и п о кр ас­
ке обстановки пути и уходе за  зелены м и насаж дениям и . 
Предусматривается, что это оборудование бу д у т  преим ущ ест­
венно использовать в Д Э У , вы полняю щ их текущ ий ремонт 
способом пропитки или холодны м и черными м атериалам и . 
Оборудование для  текущ его рем онта дорог м одели 4101 
транспортируют с помощ ью  тр акто р а. Вес о борудовани я —  
4200 кг. Его обслуж иваю т д в а  человека , прои зводительность 
при текущем ремонте —  25 м2 в смену.

Оборудование д л я  текущ его рем онта дорог смонтировано 
«а двухосном тракторном  прицепе 2П ТС-4А  (рис. 2 ). В его 
комплект входят: 

электростанция А Б-4Т м ощ ностью  4 квт 1, п р едназн аченн ая  
для питания электродвигателей  ком прессора, битум ного и ' в о ­
дяного насосов, электром олотка  и электровиб рокатка;

компрессор 2 м одели 1136 производительностью  8,5 м 3/ч. 
Сжатый воздух, вы рабаты ваем ы й ком прессором , используется 
для барбатирования известковой эмульсии, создания давлени я 
в топливном баке системы подогрева вяж ущ его , очистки ре­
монтируемых мест от пыли и грязи , продувки битум опрово­
дящих ш лангов и д л я  привода пневм ощ етки;

битумный котел 3  емкостью  0,3 м3, оборудованны й тер м о ­
изоляционной обш ивкой и системой подогрева вяж ущ его . Д л я  
разогрева битум а до рабочей тем пературы  предусм отрена го­
релка испарительного действия. Д л я  направлени я плам ени 
по всей поверхности топки в ней вм онтированы  рассекатели ;

агрегат распределения вяж ущ его . Он состоит из м еталл и ­
ческих рукавов, распределительны х устройств и ш естеренча­
того битумного насоса, располож енного  внутри битум ного 
котла;

электровиброкаток весом 100 кг с возм ущ аю щ ей силой ви б ­
ратора 200 кг. К аток  предназначен д л я  уплотнения м атер и а ­
лов, уклады ваем ы х при текущ ем  ремонте. В б ар аб ан е  катка  
установлен вибратор м арки ИВ-19. В транспортном  полож ении 
каток располагается под платф орм ой прицепа;

два электром олотка С-849 4  д л я  раскирковки  рем онтируем о­
го покрытия. ЭлектромолотоК  уком плектован  сменным т р ам ­
бующим баш м аком , предназначенны м  д л я  уплотнения м ате­
риала, улож енного при ремонте небольш их выбоин;

катуш ка с электрокабелем  длиной 30 м д л я  подклю чения 
электроинструмента. Токоприемник, установленны й на к ату ш ­
ке, обеспечивает подачу  напряж ен ия  к инструм енту во врем я 
вращения бараб ан а;

три переносных разо гр евател я  5 с газовы м и керам ическим и 
горелками инф ракрасного излучения ВИГ-1 общ ей площ адью  
0,9 м2. Разогреватели  предназначены  для  разм ягчен ия покры ­
тия при текущ ем ремонте и просуш ки рем онтируем ы х мест;

четыре газовы х баллона м арки  Б П -50 6 общ ей емкостью  
200 л;

два бака, каж д ы й  объем ом  300 л. Один из них 7 п р ед н а­
значен для  хранения и перевозки известковой краски  и я д о ­
химикатов, другой 8  д л я  транспортирования воды. Р асп р ед е ­
ление известковой краски и ядохи м икатов осущ ествляется  
дуговым и прямолинейным распы лителям и под давлением
4 кгс/см2;

два бункера 9 общ ей емкостью  1 м3. Они предназначены  
для хранения и транспортировки м атериалов, необходим ы х для  
текущего рем онта покры тий — щ ебня или черных холодны х 
смесей;

щетка пневм атическая д л я  мойки и очистки дорож ны х зн а ­
ков перед покраской;

водяной насос «К ам а-3» 10 производительностью  1,3—
1,5 м3/ч д л я  подачи воды к пневм ощ етке и д л я  подачи воды 
в баки;

ограж даю щ ие зн аки  (конусы) •— 8 шт.; 
набор ручного инструм ента (лопаты , грабли , глад и лк а ). 
З аправку  оборудования для  текущ его рем онта дорог к ам ен ­

ными м атериалам и и вяж ущ им  осущ ествляю т на складе  чер­
ных материалов. О борудование транспортируется к месту р а ­
бот трактором. Н а разверты вани е оборудования затр ачи вается  
5—6 мин.

Кроме основного назначения, оборудование м ож но исполь­
зовать для ликвидации волн и наплы вов, рем онта трещ ин по­
крытий, устройства остановочны х площ адок и уш ирения проез­
жей части.

О жидаемый годовой экономический эф ф ект от применения 
одного ком плекта оборудования д л я  текущ его рем онта дорог 
составляет 1450 руб.

УДК 652.768.002.5

Оборудование для очистки 
водопропускных труб
Инж. Е. И. ЗАВАДСКИЙ

О сновны м и типам и водопропускны х сооруж ений на а вто ­
м обильны х до р о гах  являю тся  трубы  и м алы е мосты. Они 
составляю т 94— 96%  от общ его количества искусственны х 
сооруж ений , из них трубы  составляю т 80% . Х отя строитель­
ство труб  ком плексно м еханизировано , трудоем кие работы  
по их содерж анию  п р и р эк сплуатации  до  настоящ его  времени 
оставались нем еханизированны м и.

Т ак  к ак  50— 60%  всех труб имею т ди ам етр  0,75— 1 м, их 
особенно неудобно чистить вручную , из-за  чего ж ивы е сечения 
больш инства труб  з а  счет закл и н и ван и я  от  наносов грунта 
в некоторы х слу ч аях  сокр ащ аю тся  на  30%  и более. К  т ак о ­
му ж е  р езу л ьтату  м о ж ет  привести  и л ед  в трубах , которы й 
о бр азу ется  за  счет подзем ны х вод, зам ерзаю щ их в трубах  при 
повторны х весенних зам о р о зках .

Т аким  образом , д л я  эф ф ективного пропуска вод  через трубы  
весной и осенью  (что необходим о д л я  сохранения зем ляного 
полотна) их следует очи щ ать от л ьд а  весной, перед началом  
таян и я  снега, и о т  грунта  после тая н и я  снега и осенью  — 
до  наступления зам о р о зко в . В настоящ ее врем я М инавтодором  
Р С Ф С Р  р а зр аб о та н а  техническая докум ентаци я и изготовлено 
в опы тны х о бр азц ах  оборудовани е д л я  м еханизации  таких  р а ­
бот с учетом  очистки труб  длиной до 25 м и ди ам етром  0,5 м 
и более. П ри  р азр аб о тк е  конструкции о боруд ован и я  бы ло про­
анали зирован о  несколько способов, прим еняем ы х д л я  ан ал о ­
гичных видов р або т  в других  вед ом ствах  и за  рубеж ом.

Д л я  летнего со дер ж ан и я  труб  принят способ с применением 
гидром еханизации. В одоструйны й м етод  не нов, он  прим енялся 
и прим еняется к ак  у  нас, т ак  и за  границей , но только для  
очистки д р ен аж н ы х  и кан ализац ионны х  труб  ди ам етром  не бо ­
лее 30 см. П ричем  прим еняем ое оборудовани е обычно вы пол­
нялось к ак  прицепное или навесное к  тр ак то р ам  с использо­
ванием  насосов, развиваю щ их давлени е до  20 атм , и специаль­
ны х реактивны х насадок , обеспечиваю щ их протаскивание ш л ан ­
га по дрене или трубе.

Основны м м еханизм ом  для  р азм ы ва  грунта  явл яется  водо­
струйн ая у стан о вка  (рис. 1) , к о то р ая  слу ж и т д л я  создания 
м ощ ной, имею щ ей больш ую  скорость струи и д л я  управления 
струей  при разм ы ве  грунта . С твол  3 укреплен на  опорном 
устройстве 7 так , что во зм ож ен  его  поворот в вертикальной  и 
горизонтальной  плоскостях. П ерекры тие подачи воды  от насоса 
к  стволу  осущ ествляется  краном  2. Н авинчиваю щ иеся н а са д ­
ки 1 имею т ди ам етр  28, 32 и 38 мм.

Р ис. f .  О б оруд ова ни е  д л я  л е тн е го  с о д е р ж а н и я  т р у б :
1 — насадка; 2 — кран; 3 — ствол; 4 — пожарный рукав; 5 — . 

рукоять; 6 — площадка оператора; 7 — опорное устройство

В качестве базовой  м аш ины  д л я  установки  оборудовани я 
лучш е всего использовать поливо-моечную  м аш ину ПМ -130П. 
В одяной насос 4К6, установленны й на м аш ине (его прои зводи­
тельность 1700 л /м и н ), создает  напор, достаточны й д л я  н о р ­
м альной  работы  водоструйной установки. М аш ина им еет д о ста ­
точны й за п а с  воды  (11 м3). О днако  ограниченны е возм ож ности  
получения м аш ины  П М -130П  вы нудили использовать в к а ­
честве базовой  м аш ину К ДМ -130. П ри  этом  приш лось уком п­
л ек то вать  ее прицепной цистерной ем костью  5 м 3, установлен-
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беспрепятственного стока пульпы  из трубы. Заправленную 
водой м аш ину р асполагаю т на обочине около трубы. Водо­
струй н ая  у стан о вка  разм ещ ается  в 2— 3  м от  оголовка и соеди­
няется ш лангом  с поливо-м оечной маш иной. Находящийся 
в трубе грунт предварительн о  см ачиваю т распыленной струей 
воды , после чего грунт разм ы ваю т ком пактной  струей (рис. 2). 
У становка по зво л яет  вести  р аботу  к ак  встречным, так и по­
путны м способом.

Н аиболее  целесообразно  р а зр аб аты в а ть  грунт встречным 
способом, при котором  струю  н ап р авляю т перпендикулярно 
забою , а  пульпа стекает под уклон по расчищенному руслу. 
П ри  р азр аб о тк е  грунта  попутны м способом водоструйную уста­
новку расп о л агаю т у  входного  о головка  и размы в начинают 
с конца трубы . П осле  окончания р абот  по очистке трубы 
перекры ваю т подачу  воды  с пом ощ ью  вентиля на машине, 
п ож арн ы е р у к ав а  отсоединяю т от м аш ины  и установки и на­
м аты ваю т н а  б ар аб ан , а  оборудовани е переносят на машину. 
О бслуж иван ие  водоструйной  установки  осущ ествляется опера­
тором, а  поливо-м оечной м аш ины  —  водителем .

Р або ч ее  д авлени е в установке  составляет  3,5—4 кгс/см2,

Р ис. 2. С хем а у с т а н о в к и  
ва гр у н т а

для размы-

ной на прицепе Н А П З-754В  и оборудованной  центральны м  
клапаном , управлением  центрального кл ап ан а  и системой тр у ­
бопроводов д л я  соединения с всасы ваю щ ей и нагнетаю щ ей 
линиями цистерны тягача . У соверш енствована т ак ж е  система 
трубопроводов м аш ины  К Д М -130 д л я  возм ож ности  соединения 
ее с системой трубопроводов цистерны  прицепа и д л я  в о зм о ж ­
ности заб о р а  воды  из водоем а. С твол  водоструйной установки  
с пож арны м  рукавом  соединяется при помощ и гаек  Р Д Т . 
В транспортном  полож ении р у к ава  нам аты ваю тся  на б ар аб ан , 
закрепленный к лонж ерон у маш ины  с правой  стороны.

О чистка труб от  наносов грунта  начинается  с очистки р у ­
сел у входного и вы ходного оголовков, что необходим о для

п роизводительность при длине трубы  15 м и диаметре 1 м 
р авн а  3— 5 ш т. в смену, м аксим альны й вес переносимых час­
тей водоструйной установки  —  25 кг.

П рим енение о борудовани я д л я  очистки труб повышает про­
изводительность тр у д а  в 6 р аз , сн и ж ает  себестоимость очистки 
в 10 р аз  и обеспечивает годовой экономический эффект от 
применения одного ком плекта  оборудовани я в сумме 
13 800 руб. О борудован ие д л я  летнего содерж ания  труб с при­
менением гидром ехани зации  бы ло испы тано на объектах 
Д Э У -128 г. П авш ино, где хорош о себя зареком ендовало. В пла­
не 1972 г. предусм отрено вы пустить пять таких установок.

У Д К  625.768.7:625.745.22

ПОДГОТОВКА

Учебные пункты 
в дорожных хозяйствах 
Минавтодора РСФСР
Г. П. ЕФРЕМОВ, Ю. И. БИКТЕЕВ

Н аучно-техническая револю ция во о р у ж ает  дорож ни ков  н о ­
вейшими маш инами, м еханизм ам и и оборудованием , п р е д ъ я в ­
л яя  все возрастаю щ ие требования к  профессиональной подго­
товке рабочего —  главной  ф игуры  в дорож ном  строительст­
ве. Вместе с тем в целях повы ш ения эф ф ективности  использо­
вания этих маш ин и м еханизм ов необходим о, чтобы  каж ды й  
рабочий овладел  двум я-трем я проф ессиям и —  именно в этом  
случае будет реальн ая основа д л я  создания ком плексны х 
бригад  по определенным видам  дорож но-строительны х работ.

Подсчитано, что вы работка  1 м3 зем ли экскаваторщ иком  
высокой квалиф икации на 0,3 коп. деш евле, чем вы работка  
этого ж е количества зем ли экскаваторщ иком  средней к в ал и ­
фикации. Таким образом , повы ш ение квалиф икации  только о д ­
ного экскаваторщ ика со средней до вы сокой д ает  в год о к о ­
ло 300 руб. прибыли.

Э кзам е ны  в гр у п п е  м е ха н иза то р о в

П о д го то вка  рабочих к ад р о в  вы двигает  много острых про­
блем , и реш ать их необходим о новы м и средствами. Одно из 
них —  создание в дорож но-строи тельны х организациях учеб­
ных пунктов для  подготовки  и повы ш ения квалификации ра­
бочих. П р и каз М инистерства строительства и эксплуатации 
автом обильны х дорог Р С Ф С Р  от 30 апреля 1970 г. №  67 ука­
за л  на эту  ф о^м у работы  с рабочим и кад р ам и  как на прогрес­
сивную  и действенную . Во исполнение этого приказа в 1971 г. 
в хозяй ствах  м инистерства стали  с о зд ав ать  первые учебные 
пункты. П ионером  в этом  деле стало  республиканское объе­
динение Росдорстрой , в пяти  трестах  которого (Московском, 
Л ен инградском , К ем еровском , Т атарском  и Архангельском) в 
1971 г. бы ли созданы  учебны е пункты.
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П р а к т и к а  у п р а в л е н и я  к а тк о м

Министерство рассм отрело вопрос о работе учебных пунк- 
ов М осковского и Л енинградского  дорож но-строительны х тре- 
:тов и констатировало, что их деятельность о к азы в ает  по- 
южительное влияние на закрепление рабочих кад р о в , повы - 
аение уровня их проф ессиональной подготовки , на повы ш е- 
[ие качества дорож но-строительны х работ.

Учебный пункт М осковского областного дорож но-строитель- 
:ого треста был органи зован  в г. М ож айске  на б азе  Д С У  
ft 3. З а  год работы  учебным пунктом  бы ло подготовлено с 
трывом от производства 80 рабочих по проф ессиям  трактори- 
та-дорожника, стропальщ ика, м аш иниста моторны х к атков  и 
ператора А Б З . Учебный пункт ор ган и зо вал  курсы  повы ш ения 
валификации инженерно-технических работников, ответствен- 
ых за объекты  Госгортехнадзора, на которы х прош ли обуче- 
;ие 51 чел.

В текущ ем году пункт планирует подготовить 191 рабочего
о пяти проф ессиям  (прибавилось обучение м аш инистов а вто ­
рейдера). П редусм атривается  так ж е  создать  ш колу  передо- 
ых методов труда  на  А Б З  Д С У  №  3 и о р ган и зо вать  индиви- 
уально-бригадное обучение 87 рабочих и повы ш ение квалиф и- 
ации 210 инженерно-технических работников Д С У , М СУ и 
ппарата треста.

У чебно-материальная б аза  пункта состоит из д вух  классов 
ля теоретического обучения (каж ды й  на 30— 35 чел .), класса  
роизводственного обучения площ адью  около 400 м2 с необ- 
одимым оборудованием  и наглядны м и пособиями, площ адки  
ля обучения вож дению  дорож ны х м аш ин, скрепера Д-541 с 
рактором, трактора  и других маш ин и м еханизм ов. В учеб- 
ом пункте имеется более 20 ком плектов пл акато в  д л я  подго- 
овки м еханизаторов, ком плект учебно-наглядны х пособий по 
ракторам, более 200 экз. учебных пособий, киноапп арат 
Школьник» и др. Д л я  изготовления учебно-наглядны х посо- 
ий привлекаю тся учащ иеся учебного пункта. В пополнении 
атериальной базы  пункта больш ую  пом ощ ь о к азы в ает  Д С У  
Г» 3 (начальник —  А. Г. Ж игульский , гл. инж . —  Н. Ф. По- 
ов).

Д ля руководства учебно-методической работой  по подго- 
эвке и повышению  квалиф икации  рабочих в тресте  создан  
чебно-методический совет, председателем  которого явл яется  
л. инж. треста С. А. Б аш като в . В совет вх о дят  директор  
чебного пункта, ведущ ие специалисты  и передовы е рабочие 
реста.

Обучение в пункте проводится по програм м ам , реком ендо- 
анным и утверж денны м  У правлением  учебны х заведений, 
еоретическое обучение проводят  преподаватели  из числа ин ­
женерно-технических работников Д С У  №  3, М осковского ав- 
омобильно-дорожного техникум а, а т ак ж е  м астера  учебного 
ункта, которы х в ш тате  двое (они п роводят  т ак ж е  практиче- 
кое обучение у ч а щ и х ся ).

Учебный пункт Л енинградского  областного дорож но-строи- 
ельного треста был органи зован  в апреле 1971 г. в г. П ав- 
овске на базе  Д С У  №  3. В 1971 г. учебным пунктом бы ло 
одготовлено с отры вом  от производства 44 чел. по професси- 
м электрика А Б З  и стропальщ ика. Различны м и ф орм ам и по- 
ышения квалиф икации было охвачено 48 чел. Н а  А Б З  ДС У  
s 5 в пос. В олосово бы ла орган и зо ван а  ш кола передовы х ме- 
одов труда, д л я  которой учебным пунктом  были р азр аб о та- 
ы программы обучения. Во все Д С У  пункт р азо сл ал  п р о ­

грам м ы  д л я  подготовки  м аш инистов моторны х катков  и ас- 
ф альтобетонщ иков, а  т а к ж е  ор ган и зо вал  консультации  по 
всем  дорож ны м  специальностям .

В 1972 г. в учебном пункте предусм отрено подготовить с 
отры вом  о т  прои зводства 265 чел. по десяти  проф ессиям. 
П р еду см атр и вается  так ж е  о р ган и зовать  две ш колы  передовы х 
м етодов тр у д а  —  по у кл ад ке  асф альтобетон а  и по зем ляны м  
работам . Д л я  проведения зан яти й  в Д С У  учебный пункт б у ­
дет  обеспечивать их програм м ам и, методическим и указан иям и  
и преподавателям и . Теоретическое обучение в пункте ведут 
п р еп одаватели  из числа инж енерно-технических работников 
треста , Н И С  О ргтехстроя М интрансстроя С С С Р, учебного 
пункта Л ен д о р х о за  и учебного пункта Л енэнерго, в  качестве 
инструкторов производственного обучения привлекаю тся к в а ­
лиф ицированны е бри гадиры  Д С У .

У ч ебно-м атери альная б аза  учебного пункта состоит из о д ­
ного к л асса  теоретического обучения (на 35 чел .), класса  для 
производственного обучения, оборудованного  верстакам и , м е­
рительны м  и слесарны м  инструм ентом  и учебно-наглядны м и 
пособиями. П ун кт  им еет 300 учебны х пособий, 260 плакатов, 
диаф ильм ы , кинокам еру  и пр.

Д л я  р у к оводства  работой  по подготовке и повы ш ению  к в а ­
лиф икации  рабочих в тресте создан  учебно-методический совет 
по проф ессионально-техническом у обучению  рабочих под пред­
седательством  гл. инж . тр еста  П . П . К ар ева . В состав  совета 
входит  директор  учебного пункта, ведущ ие специалисты  и пе­
редовы е рабочие треста.

П ри стальное  вним ание органи зац ии  учебных пунктов у д е­
л яю т  нач. республиканского объединения Росдорстрой  
Н. И. Г олованов, нач. о тдел а  к ад р о в  объединения Т. И. Ски- 
тева  и др. Б ольш ую  р аботу  по органи зац ии  учебных пунктов 
провели главны е инж енеры  М осковского и Л енинградского  
дорож но-строи тельны х трестов С. А. Б аш к ато в  и П. П. К арев , 
директоры  учебны х пунктов этих  трестов Н . А. Ж и гу л ьск ая  
и М. В. Рабинович.

П о р езу л ьтатам  работы  в 1971 г. в начале этого  года  было 
проведено совещ ание ди ректоров действую щ их учебных пунк­
тов, на котором  состоялся  полезны й обм ен мнениями о работе 
пунктов и бы ли нам ечены  основны е направлени я работы . Бы ло 
признано целесообразны м  готовить рабочих с отры вом  от про­
извод ства, в основном  только  по тем  проф ессиям , по которы м 
не ведется  подготовка  в  учебны х к ом бин атах  министерства. 
О бращ ено вним ание руководителей  дорож но-строительны х о р ­
гани зац ий  и директоров учебны х пунктов на одно из г л а в ­
ных направлени й  работы  —  повы ш ение квалиф икации  рабочих 
(к ак  с отры вом , т а к  и без отры ва от  п р о и зво дства).

С ейчас перед учебными пунктам и стоит много проблем. 
З д есь  и обеспечение учащ ихся ж ильем , и приобретение н а ­
глядны х пособий, и органи зац ия  гибкой системы  подготовки и 
повы ш ения квалиф икац ии  рабочих без отр ы ва  от  прои зводст­
ва и др. О днако  нет сомнения, что с активной  помощ ью  руко­
водителей дорож ны х хозяй ств  эти  проблем ы  будут  реш ены и 
учебные пункты  зай м у т подобаю щ ее им место в хозяй ствах  
м инистерства.

У Д К  625.7:658.386

На дорогах Латвии
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Перевод на новые условия 
сочетать 
с совершенствованием 
управления
Е. ЛЕНСКИЙ

О рганизациям и и предприятиям и М инистерства строитель­
ства и эксплуатации автом обильны х дорог У С С Р у ж е  накоплен 
значительный опыт подготовки к переходу  и р аботе  в новых 
условиях планирования и экономического стим улирования. 
Промыш ленные предприятия м инистерства н ачали  осущ ест­
влять переход на новые условия работы  с 1966 г. и у ж е  
с 1970 г. все промы ш ленны е предприятия и тресты  р аботаю т 
по-новому. З а  это  врем я значительно улучш илась их прои з­
водственная деятельность. Б ез  ввода  новы х мощ ностей объем  
реализации продукции только за  д в а  последних года  возрос 
на 16,8%, прибы ль увеличилась на 1311 тыс. руб., фонды  эк о ­
номического стим улирования в 1972 г. составляю т 1,94 млн. 
руб. П роизводительность тр у да  за  это  врем я возросла  на 
10,4%, а средняя зар аб о тн ая  пл ата  — на 7% . У величилась 
такж е  ф ондоотдача и значительно улучш ились другие кач ест­
венные показатели  работы  предприятий.

Во исполнение постановления Ц К  К П С С  и С овета М инист­
ров С С С Р от 28 м ая  1969 г. №  389 «О соверш енствовании п л а ­
нирования капитального строительства и об усилении экон ом и­
ческого стим улирования строительного п р о и зводства»  с 1 я н в а ­
ря 1971 г. первым в системе м инистерства на новую  систему 
планирования и экономического стим улирования бы л переве­
ден ордена Т рудового К расного Знам ени  трест Ю ж дорстрой  
в г. С имферополе К ры м ской обл.

Итоги работы  треста за  1971 г. п о казали  огромны е преим у­
ществ-a новой системы планирования и экономического стим у­
лирования с точки зрения приведения в действие всех скры ты х 
резервов и увеличения эф ф ективности  прои зводства  в д о ­
рож но-строительны х органи зац иях . Т ак , трест Ю ж дорстрой  
в 1971 г. сверх установленного годового  план а  ввел в эк с ­
плуатацию  17 км автом обильны х дорог с тверды м  покры тием, 
на 9,8%  перевы полнил план по сданны м объ ектам  или за к о н ­
ченным этапам  работ, а план  по прибы ли с  учетом приняты х 
дополнительных обязательств  перевы полнил на  10,2%. П р о и з­
водительность труда  за  год во зросла  на 6,5%  при росте ср ед ­
ней заработной  платы  на 3,7% .

З а  счет вы полнения и перевы полнения плана  по прибыли 
дорож но-строительны е органи зац ии  треста отчислили в фонды  
экономического стим улирования 581 тыс. руб., что в 2,6 р аза  
превыш ает сумму этих ф ондов до перехода треста на работу  
в новых условиях.

Н овы й порядок планирования, при котором  тресту вместо 
плана по объем у строительно-м онтаж ны х р абот  у твер ж д ается  
план сдачи заказчику  законченны х объектов или этапов  работ, 
заставил работников Д С У  и треста сосредоточить все м ате­
риальные и трудовы е ресурсы  для обеспечения окончания 
объектов или этапов работ и сдачи их зак азч и к у  в предусм от­
ренные сроки. Это в свою  очередь способствовало выполнению  
заданий по вводу объектов в эксплуатацию  в срок и досрочно. 
Измененный порядок планирования повлек за  собой и новый 
порядок расчетов за  вы полненны е работы .

В новы х условиях зак азч и к  оплачивает  вы полненны е 
объемы  только по законченным  объ ектам  или этап ам  работ 
без пром еж уточны х платеж ей. П ереход  на новую  систему р а с ­
четов потребовал тщ ательной подготовки. П р еж д е  всего необ­

ходим о бы ло разби ть  все объекты  на этапы, правильно опреде­
лить объем  р або т  по к аж д о м у  этапу, тщ ательно изучить всю 
проектно-см етную  докум ентацию . К  этой работе были привле­
чены по сущ еству все работники производственно-технических 
отделов треста  и дорож но-строительны х управлений, а также 
линейный инж енерно-технический персонал. Тщательная подго­
то вк а  определила в значительной  степени и успешное заверше­
ние трестом  вы полнения пл ан а  1971 г.

В торы м  важ н ы м  ф актором , по котором у оценивается работа 
строительной организации , работаю щ ей в новых условиях пла­
нирования и экономического стим улирования, является рента­
бельность ее работы  и полученная прибыль. Переходя на но­
вые услови я работы , дорож но-строительны е организации трес­
та  Ю ж дорстрой  приняли на себя обязательство снизить 
утверж ден ное в  плане зад ан и е  по снижению себестоимости 
р абот  н а  1,4%. В 1971 г. приняты е обязательства по снижению 
себестоимости р абот  бы ли не только выполнены, но и на 0,3% 
перевы полнены . Трест Ю ж дорстрой  в 1971 г: на каждый рубль 
сданны х зак азч и к у  р аб о т  получил прибыль в размере 15,4 коп.

В 1971 г. трест  достиг 100% комплексной механизации ра­
бот  по добы че и переработке  кам ня, щ ебня, гравия, песка, при­
готовлению  бетона. М ех ан и зац и я  погрузочно-разгрузочных ра­
бот составила  99% .

П о  всем  основны м  дорож но-строительны м  машинам выпол­
нены директивны е норм ы  вы работки .

В тресте Ю ж дорстрой  у д ел яется  много внимания социа­
листическом у соревнованию  м еж д у  дорожно-строительными 
управлениям и. Х озяйствам , занявш и м  1 место, присуждается 
п ереходящ ее зн ам я  обком а проф сою за и треста и премия 
в сумм е 400 руб., зан явш и е  II м еста награж даю тся почетной 
грам отой  и денеж н ой  прем ией , в  сум м е 250 руб. В дорожно­
строительны х у п равлен и ях  ш ироко разверн уто  соревнование 
з а  зван и е  «Л учш ий по профессии», «Л учш ий механизатор» 
и т. д. П обедителям  в соревновании  присваиваю т соответст­
вую щ ее зван и е с вручением удостоверения и денежной пре­
мии.

Н о в а я  систем а позво л и л а  руководителям  дорожно­
строительны х управлений  ш ире использовать возможности ма­
териального  поощ рения трудящ и хся . В 1971 г., помимо премий, 
вы плачиваем ы х из ф онда  зар аб о тн о й  платы , и премий за ввод 
в действие, из ф онда м атериального  поощ рения было выпла­
чено в виде прем ий и поощ рений 210 тыс. руб. В среднем вы­
п л ата  прем ий из ф онда м атериального  поощ рения инженерно- 
техническим работн икам  и слу ж ащ и м  за  1971 г. составила 
23%  к  ф онду их зар аб о тн о й  п л аты  вм есто 17% в 1970 г. и ра­
бочим с учетом  вы платы  премий из ф онда зарплаты — 14% 
вм есто 5,8%  в 1970 г.

К ром е этого, к аж д ы й  трудящ и йся  треста Юждорстрой по­
лучил в зависим ости  от с т а ж а  работы  в тресте вознагражде­
ние по итогам  работы  за  год  в разм ер е  примерно 10-дневного 
зар аб о тк а .

С ледует отметить, что, р а б о та я  в новы х условиях, ДСУ 
треста в значительно больш их разм ер ах  стали применять 
аккордно-прем иальную  систему оплаты  труда рабочих. 
П о сравнению  с 1970 г. вы п л ата  премий рабочим из фонда 
зар п л аты  со 113 тыс. руб. во зросла  до 216 тыс. руб., т. е. почти 
в 2 р аза .

П рим енение аккордно-прем иальной  оплаты  труда рабочих 
способствовало  сокращ ению  сроков продолжительности строи­
тельства , росту производительности  тр у да, искоренению при­
писок в  н а р я д а х  и т. д.

П о к азател и  работы  треста  Ю ж дорстрой  в новых условиях 
планирования и экономического стим улирования по сравнению 
с работой  подрядны х  орган и зац и й  министерства в целом при­
ведены  в таблице.

У читы вая накопленны й опы т работы  в новых условиях пла­
нирования и экономического стим улирования, трест Юждор­
строй в 1972 г. на основе слож ивш ейся базы  смог разрабо­
тать  детальн ы й план  социального  развития (коллектива 
до конца пятилетки. Э тим  планом  предусматриваю тся как ос­
новны е технико-эконом ические зад ач и  по осуществлению тех­
нического прогресса и росту производительности труда, так 
и вопросы  соверш енствования оплаты  труда, улучшения жи­
лищ ны х и культурно-бы товы х условий, организации обществен­
ного питания на объ ектах  работ, подготовки и повышения 
квалиф икац ии , повы ш ения общ его и специального образования 
трудящ и хся  и некоторы е другие вопросы.

Х арактерн о , что все расчеты  пл ан а  социального развития 
у ж е  опираю тся на конкретны е возм ож ности треста в резуль­
т ат е  использования образован н ы х  ф ондов экономического сти-
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1970 г. 1971 г.

Сравниваемые показатели
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Удельный вес работ, сдаваемых заказ­
чику в виде законченных объектов 
или этапов работ, % .............................. 21 50 50 92

Выполнение плана по объему строитель­
но-монтажных работ, % ....................... 101,6 106,2 116,6 113,3

Выполнение заданий по росту произво­
дительности труда, % .............................. 98,2 100,2

Рентабельность ............................................. 9,97 13,2 10,0 15,4
Размер премий по сравнению с фондом 

зарплаты, %:
ИТР и служащих.................................. 7 23

— 3,3 14

ИССЛЕДОВАНИЯ

мулирования. Опыт работы  треста Ю ж дорстрой послуж ил 
хорошей ш колой подготовки к  переходу на новы е условия 
планирования и экономического стим улирования других трес­
тов министерства. С 1 ян варя  1972 г. переш ли на новы е формы 
хозяйствования ещ е два  треста —  Д онбассдорстрой  и Киев- 
дорстрой. В 1973 г. нам ечается в основном заверш ить перевод 
на новые условия всех подрядны х дорож но-строительны х о р га ­
низаций.

П равда, если вся промы ш ленность в системе министерства 
работает по новым м етодам, а перевод всей подрядной д е я ­
тельности на новую  систему планирования и экономического 
стимулирования лиш ь дело времени, то перевод  на новы е усло­
вия местных дорож ны х органов — областны х и районны х 
управлений и отделов по строительству и эксплуатации  авто ­
мобильных дорог, а так ж е  дорож но-эксплуатационны х органи­
заций — пока не решенный вопрос.

Д ля того чтобы осущ ествить перевод местны х дорож ны х 
органов на новые условия, преж де всего их необходимо реор­
ганизовать и наделить правам и  государственны х социалисти­
ческих предприятий. Т олько после этого мож но приступить 
к отработке методических указан ий  по переводу их на новые 
методы планирования и экономического стим улирования с уче­
том специфики их производственной деятельности.

То ж е относится и к дорож но-эксплуатационны м  о р ган и за­
циям — Д Э У  и упрдорам , которы е сегодня ещ е осущ ествляю т 
свою производственную  деятельность к а к  бю дж етны е ор ган и ­
зации. П онять всю важ ность и необходимость такой  перестрой­
ки нетрудно, если учесть, что указанны е организации  вы пол­
няют более 70% всех объем ов работ в дорож ном  хозяйстве 
республики.

Н астала пора вплотную  зан яться  назревш им и вопросам и 
организации и управления дорож ны м  хозяйством  с тем, чтобы 
привести в соответствие их форму и содерж ание и создать  все 
необходимые предпосылки и условия дл я  успеш ного перехода 
всех звеньев дорож ного хозяйства на новы е условия планиро­
вания и экономического стим улирования.

У Д К  625.7:338.984(477)

Сроки службы 
битумоми нера л ьн ых 
и асфальтобетонных 
покрытий
Канд. техн. наук О. СЛАВУЦКИЙ

Н а долговечность асф альтобетонны х и битум ом инеральны х 
покры тий автом обильны х дорог влияет р я д  ф акторов. К  ос­
новным относятся погодно-клим атические условия и интенсив­
ность движ ения. П ри этом  считаю т, что чем больш е автом оби­
лей пройдет по асф альтобетонн ом у или 'битумоминеральному 
покрытию  прц  прочих равны х условиях , тем бы стрее оно р а з ­
руш ится. Э то настолько  очевидно, что не вы зы вает сомнений. 
Н о известны  и другие ф акты , к о гд а  сроки служ бы  асф альто­
бетонных и битум ом инеральны х покры тий значительно сокра­
щ аю тся при м алой  интенсивности движ ения.

В результате  тщ ательного  отбора д ан н ы х 1 о конструкциях 
дорож ны х о д еж д  и м атериалах , которы е использовались при 
строительстве, о погодно-клим атических условиях, в которы х 
они эксплуатировались, об интенсивности движ ения в период 
их сроков служ бы  бы ли  вы явлены  зависим ости, представлен ­
ные на рис. 1. Эти зависим ости м огут иллю стрировать только 
качественную  сторону процесса, т ак  к а к  при обработке данны х 
не бы ли учтены  разнохарактерн ость транспортны х единиц, 
некоторы е отклонения от проектов, допускаем ы е в период 
строительства и т. п. Н о д а ж е  при всей условности они 
н аглядно  иллю стрирую т тот ф акт, что увеличение и ум еньш е­
ние интенсивности движ ения  приводит к  сниж ению  сроков 
служ бы  покры тия.

И з рис. 1 видно, что  изменение одного ф актора  — рост 
интенсивности дви ж ен и я  ■— вы зы вает д в а  противополож ны х 
явления: в одном случае увеличение срока  служ бы  (ветви на 
кривы х А — Б  и Г — Д ) ,  в другом  —  ум еньш ение его (ветви на 
кривы х Б — В  и Д — Е ) .  Точки перегиба кривы х Б  и Д  свиде­
тельствую т о том, что  сущ ествует к ак ая -то  интенсивность д ви ­
ж ения, при которой наблю даю тся м аксим альны е сроки сл у ж ­
бы покрытий. С ледует отметить, что А. К. Б и р у л я  в  кн. « Р аб о ­
тоспособность дорож ны х о деж д»2 писал о том, что сущ ествует 
интенсивность движ ения, благоприятно влияю щ ая на сроки 
служ бы  асф альтобетонны х и битум ом инеральны х покрытий.

1 В р аботе  п риним ал участие инж . Ю. В. С лободчиков
2 Б ируля  А. К. Работоспособность дорож ны х одеж д. М., «Транс­

порт», 1968, стр. 13

Фото В. Я ко влева
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Все это дает  основание сказать , что сущ ествует определенная 
сумма воздействий нагрузки , к о то р ая  регулирует сроки с л у ж ­
бы покрытий, в одном случае за ст а в л я я  их бы ть  м ак си м ал ь­
ными, в другом  —  ум еньш ая. К онечно, это  сочетание нагрузки  
и сроков служ бы  в каж до м  конкретном  случае будет  зависеть 
бт толщ ины покры тия, его ф изико-м еханических свойств, от по- 
годно-кииматичеоких условий м естности и т. п.

Рассм отрим  законом ерность работы  покры тия, приведенную  
на рис. 1, в зависим ости о т  сочетания при родного  ком плекса, 
покрытия и подвиж ной нагрузки . П осле  ввода  в эксплуатацию  
на покрытие начинаю т действовать, с одной стороны, при р о д­
ный комплекс, с  другой —  нагрузка. П риродны й ком плекс 
стремится разруш ить покрытие, вы зы вая  р азр ы в  когезионны х 
и адгезионны х связей, р а зд в и ж к у  структурны х зерен и т. д. 
Такие разруш ения прои сходят  в основном в весенне-осенне- 

. зимний период. В это врем я п о д ви ж н ая  нагр у зка  пом огает 
природному комплексу вести деструктивны й процесс.

интенсивность движения, а£т/сутки

Р ис. 1. З а ви си м о сть  м е ж р е м о н т н ы х  ср о к о в  
с л уж б ы  п о к р ы т и я  о т  ср е д н е с у то ч н о й  и н т е н с и в ­

н о сти  д в и ж е н и я :
ф  — асф альтобетон  толщ иной 3,5—5,5 см;

-J----- то ж е , 7,5— Ш,0 см

При наступлении лета органические вяж ущ ие, о б л ад ая  
тиксотропными свойствами, по д  воздействием  полож ительн ой  
температуры и нагрузки  восстанавливаю т часть разруш ений . 
В этот период нагрузка  играет больш ую  роль в восстанови­
тельных процессах. Если сумма ее воздействий достаточна 
(оптим альная интенсивность д в и ж е н и я )1, восстанавливается  
значительная часть разруш ений и к  зиме покры тие у ж е  более 
подготовлено к сопротивлению  против последую щ их р азр у ш аю ­
щих воздействий. Если ж е  сум м а ее воздействий  недостаточ­
на, то восстанавливается м ен ьш ая часть связей  и покрытие 
входит в  осенне-зимне-весенний период эк сплуатации  менее 
подготовленным к сопротивлению  разруш аю щ им  воздействиям . 
Значит, в покры тии остается  значительное количество невос­
становленных связей , .поэтому и р азр у ш ен и я  н акап ли ваю тся  
быстрее, а это  ведет к  сниж ению  сроков служ бы . Е сли сумма 
воздействий нагрузки больш е оптим альной, тогда  она, проде­
лав восстановительную  работу, в дальнейш ем  ведет разр у ш и ­
тельную.

Действительно, при интенсивности движ ения , меньш ей опти­
мальной, разруш ения покры тий имею т вид: ш елуш ения, вы ­
краш ивания и т. д ., что сви детельствует о превалирую щ их 
воздействиях природного ком плекса при разруш ении . П ри  
интенсивности движ ения  больш е оптим альной разруш ения 
проявляю тся в форме сетки трещ ин, значительного истирания 
и т. д., что свидетельствует о преим ущ ественном  воздействии 
на покрытие подвиж ной нагрузки. В период восстановления 
связей такж е происходят разруш ения покры тий под в о з­
действием нагрузки, но их анали з не входит в зад ач у  данного 
исследования.

Д ля проверки рассуж дений о м ехани зм е взаим одействия 
системы природный ком плекс —  покрытие — под ви ж н ая  н а ­
грузка применительно к ц елям  дан н о го  исследования были 
проведены лабораторны е эксперименты . В них м оделировали

воздействие природного  ком плекса п утем  водонасыщ ения, за­
м о р аж и ван и я  и оттаи ван и я  о б разц ов  аоф альтового  бетона, 
а воздействие под ви ж н ой  н агр у зк и  —  путем  прилож ения на­
грузки  н а  прессе после соответствую щ их ци клов  воздействий 
природного ком плекса . И сследования п оказали , что всякий раз 
после одного или нескольких циклов водонасы щ ения, замора­
ж и ван и я  и о ттаи в ан и я  прочность о б разц ов  сниж ается  по при­
веденной зависим ости

P  =  P A l  +  K U ) ,

где Р  —  прочность при сж ати и  асф альтобетонного  образца, 
кгс/см 2 после Ц  циклов водонасы щ ения, зам ораж ива­
ния, о ттаи ван и я ;

Р 1 —■ величина прочности  п ри  сж атии , соответствующая 
прочности  о бр азц о в  п осле  водонасы щ ения, до испы­
тан и я  о б разц ов  на  м орозостойкость;

К  — коэф ф ициент, зависящ ий  от свой ств  м атериала , адге­
зи и  и т. п. ,В эксперим ентах  он ко л еб ал ся  от 0,24 до 
0,29.

П ри тако й  законом ерн ости  сниж ения прочности образцов 
асф альтобетон а  -достаточно п р и ло ж и ть  уплотняю щ ую  нагрузку 
после лю бого  количества циклов д л я  того, чтобы  прочность 
восстановилась д о  первоначальны х значений (рис. 2 ). Таким 
образом  м ож но считать, что прилож ение нагрузки  после воз­
действия природного ком плекса восстан авл и вает  ранее разру­
ш енные связи  до п ервон ачальн ого  состояния. К ром е того, был 
обн аруж ен  во всех случаях  первичного при лож ения нагрузки 
после воздействия природного ком плекса эф ф ект, при котором 
прочность увели чивается  в 2— 3 р аза  по  отнош ению  к перво­
начальны м  зн ачени ям  (см. рис. 2 ).

Э тот эф ф ект  нельзя  объ ясн ить восстановлением  разрушен­
ных связей , т ак  к ак  то гда  бы прочность дости гла  только пер­
воначальны х величин. О бнаруж енны й  эф ф ект  долж ен  быть 
х арактерны м  д л я  всех  органом и неральн ы х конгломератов, 
сф орм ированны х путем  уплотнения смесей и работающих 
в услови ях  перем енной вл аж н о сти  и тем пературы . Д ело в том, 
что пр и  ф орм ировании органом и неральн ы х конгломератов 
уплотняю щ ая н агр у зк а  р асп ределяется  и передается на мине­
ральны е зерна определенной крупности. В структуре любого 
такого  ко н гл о м ер ата  имею тся м инеральны е зер н а , обработан­
ные органическим  вяж ущ им , упако вка  которы х происходит без 
воздействия уплотнения. Они н ах о д я тся  в «мертвой зоне», куда 
не п рон и кает  воздействие уплотняю щ ей 'Нагрузки, и упаковы­
ваю тся там  с о бразованием  пустот, которы е образую т поровое 
пространство. П ри  сущ ествую щ их м етодах  не удается уплот­
нить эти  зон ы  воздействием  н агрузок  извне. И  вот на помощь 
приходит при рода.

Ш Ж

Контрольная серия одрыцоВ

1 О птим альная интенсивность — сред н яя  от среднесуточны х и нтен ­
сивностей движ ения, наблю давш ихся за  период служ бы  п окры тия, и 
интенсивности, соответствующ ей м аксим альном у сроку служ б ы  п окры ­
тия

1Q 20 3$ Ьв 50 SO 70'

КапачестВо ц.и.клод доуплот нения

Р и с . 2. В л и я н и е  д о у п л о тн е н и я  на  ф и зи ко -м е ха н ич е ски е  свой­
ства  о б р а зц о в  а сф а л ьто б е тон а .

Р и м с к и м и  ц иф р а м и  о б о зн а ч е н а  о ч е р е д н о сть  ц икл ов доуплот­
н е н и я
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Вода, проникая в поры, находящ иеся внутри  таких струк­
тур, при зам ерзании увеличивается в объ ем е и уплотняет их 
изнутри. П р и кл ады вая  нагрузку , достаточную  д л я  в о зв р ащ е­
ния минеральных зерен  на п реж н ие м еста, мы восстан авл и ­
ваем разруш ения, проделанны е водой при переходе ее в лед, 
сохраняя при этом  уплотненную  структуру  внутри «м ертвы х 
зон». Таким образом , при  прилож ении  нагрузки  м инеральны е 
зерна возвращ аю тся не на преж н ее, а  на к акое-то  новое 
«подготовленное место», созданное внутриструктурны м  у п л о т ­
нением. Это под тверж д ается  увеличением объем ного веса м а ­
териала. С ледовательно, прилож ение нагрузки  после в о з­
действия природного ком плекса обеспечивает ф орм ирование 
структуры органом инерального конглом ерата  нового качества , 
чем и объясняется повы ш ение его прочности  по сравнению  
с первоначальной.

Проведенные исследования д аю т  основание п редп олагать  
возможность применения эф ф екта  доуплотнения д л я  повы ш е­
ния сроков служ бы  асф альтобетонны х и битум ом инеральны х 
покрытий в период их эксплуатации . В первую  очередь доуп- 
лотнение необходим о тем покры тиям , которы е рабо таю т в  ре­
жиме восходящ их ветвей кривы х А — Б  и Г — Д  (см. рис. 1), 
т. е. с интенсивностью  движ ения, н и ж е  оптим альной. Н о не 
следует отказы ваться  и от доуплотнения покры тий, р аб о таю ­

щ их в реж им е ни сходящ их ветвей кривы х Б — В  и Д — ё , 
потом у что ф орм ирование структуры  нового качества  под 
воздействием  автом обилей  происходит в середине л ета , когда 
тем пература  покры тия длительное  врем я бы вает  выш е 30°С.

З атя ги в ан и е  процесса ф орм ирования структуры  нового к а ­
чества отрицательно  оказы вается  на  р аботе  покры тия, т а к  к ак  
до ее ф орм ирования покры тие о б л ад ает  ослабленны м и струк­
турны м и связям и . К ром е того, автом обильная и агр у зк а  у плот­
н яет  покры ти е  неравном ерно  по всей ш ирине. Н едостатки  
доуплотнения покры тий п о д  действием  автом обилей мож но 
устранить путем  планом ерного доуплотнения их каткам и .

Д л я  вы работки  реком ендаций по применению  эф ф екта д о ­
уплотнения с целью  увеличения срока служ бы  асф альтобетон­
ны х и битум ом инеральны х покры тий бы ли проведены  экспери­
менты по определению  реж им а тем ператур  и нагрузок , в пре­
д ел ах  которы х эф ф ект  м о ж ет  бы ть использован  с наим еньш и­
ми за тр а т ам и  средств. Д оу п ло тн яю щ ая  нагр у зка  м ож ет  быть 
создана  сущ ествую щ им и к атк ам и  весом более 15 т при 8— 
10 проходах  по одн ом у  следу  и тем пературе  покры тия выш е 
30°С. Э ти данны е получены  н а  л аб о р ато р н ы х  эквивалентах , 
поэтом у н у ж д аю тся  в дополнительной  проверке  в прои з­
водственны х условиях.

У Д К  625.85.001.12.001.5

Увеличение 
несущей способности 
клееных деревянных 
мостов
с железобетонной плитой 
проезжей части
Проф. К. X. ТОЛМАЧЕВ, 
канд. техн. наук П. П. ЕФИМОВ

При строительстве мостов, удаленны х 
на значительные расстояния от  ин­
дустриальных баз, часто возникает необ- 
кодимость в  уменьш ении веса м о н таж ­
ных элементов. П рим енение в качестве 
составной части несущ их элем ентов бр у ­
сьев, сделанны х из клееной древесины , 
позволяет реш ить эту  задачу .

Включение в совместную  работу  
с клееной балкой ж елезобетонной плиты 
позволяет создать ком бинированную  
конструкцию, отличаю щ ую ся больш ой 
прочностью и ж есткостью . К ром е того, 
железобетонная плита слу ж и т осн о ва­
нием для покры тия проезж ей  части и хо ­
рошей защ итой древесины  клеены х бр у ­
сьев от увлаж нения.

В обычных, т ак  назы ваем ы х «объеди­
ненных», б алках  вклю чение ж ел езо бе­
тонной плиты в совместную  р аботу  с д е ­
ревянными клеены ми бал к ам и  осущ ест­
вляется при помощ и м еталлических н а ­
гелей. К сожалению , нагельны е соедине­
ния обладаю т податливостью , что ведет 
к снижению несущ ей способности ком би­
нированной конструкции, составленной
из железобетонной плиты и деревянной
клееной балки. П р ав д а  податливость
нагельных соединений улучш ает н ап р я ­
женное состояние объединенной кон­
струкции при тем пературно-влаж ностны х 
и длительно действую щ их воздействиях. 
Так что в настоящ ее врем я оценка э ф ­
фективности применения конструкции,

Р ис. 1. С хем а со в м е стн о й  р а б о ты  дере­
в я н н о й  б а л ки  с ж е л е зо б е то н н о й  п л и то й  

п р о е зж е й  ч а с ти :
1 — деревянная балка; 2 — железобетонная 

плита; 3 — металлический шпренгель

Р и с . 2 . С о п р я ж е н и е  м е та л л и ч е ско го  
ш п р е н ге л я  с д е р е в я н н о й  б а л ко й , в с л у ­

чае п о с то я н н о й  в л а ж н о с т и  д р е в е си н ы :
1 — металлический шпренгель; 2 — деревян­

ная балка; 3 — скоба; 4 — прокладка

Р ис. 3. С о п р я ж е н и е  м е та л л и ч е ско го  
ш п р е н ге л я  с  д е р е в я н н о й  б а л ко й , в с л у ­
чае пе ре м е н н о й  в л а ж н о с т и  д р е в е си н ы :
J — металлический шпренгель; 2 — деревян­
ная балка; 3 — стойка; 4 — прокладка из 

швеллера; 5 — железобетонная плита

совм естная р аб о та  элем ентов которой 
обеспечивается с помощ ью  нагельны х 
соединений, затр у д н и тел ьн а, поскольку 
не определена о п тим альная  п одатливость 
связей .

С ущ ественны м  недостатком  примене­
ния нагельны х связей  я в л яется  с л о ж ­
ность объединения с клеены м и балкам и  
сборной ж елезобетонной  плиты  проезж ей  
части. В связи  с  этим  возни кает  необхо­
дим ость в  оты скании новы х способов 
вклю чения плиты  проезж ей  части

в совм естную  работу  с деревянной  б а л ­
кой.

Н едостатки , свойственны е объединен­
ным деревобетонны м  бал кам  с примене­
нием нагельны х связей , м ож но устранить 
применением иного принципа обеспече­
ния совм естной работы  плиты  и клееной 
балки. С овм естная р або та  деревянной 
балки  1 (рис. 1) с плитой проезж ей  час­
ти 2  м о ж ет  бы ть достигнута при помощ и 
м еталлического ш пренгеля 3. Концы 
ш пренгеля зад ел ан ы  в ж елезобетонной 
плите проезж ей  части, свободно у л о ж ен ­
ной на деревян ны е клеены е балки, так  
что плита м о ж ет  свободно перем ещ аться 
в продольном  направлени и  относительно 
деревян ной  клееной балки .

Е сли предусм атриваю тся конструктив­
ные м ероприятия, препятствую щ ие изм е­
нению  в л аж н о сти  древесины , то  сопря­
ж ение м еталлического ш пренгеля с д е ­
ревянной балкой  м о ж ет  бы ть осущ ест­
влено  по способу, показанном у  на рис. 2 . 
В случае если в л аж н о сть  древесины  м е­
няется, возм ож но  сущ ественное измене­
ние вы соты  деревян ной  балки. В связи 
с этим  реком ендуется  сопряж ение ш прен­
геля с балкой  осущ ествлять по способу, 
приведенном у на  рис. 3. В верхней части 
стойка 3 ж естко  соединяется с балкой. 
В ниж ней части  отверстия в стойках  д л я  
пропусков болтов р азвиты  по вы соте, что 
обеспечивает постоянное напряж ен ие 
ш пренгеля при усуш ке и набухании  др е­
весины  балок.

И зги б н ая  ж есткость деревянной  балки 
в несколько десятко в  р а з  больш е изгиб- 
ной ж есткости  плиты  проезж ей  части. 
П оэтом у  изгибаю щ ий момент, действую ­
щ ий в такой  объединенной системе, вос­
приним ается деревянной  балкой. В пли­
те ж е  проезж ей  части  и м еталлическом  
ш пренгеле действую т продольны е си­
лы  N , S 1 и S 2 (см. рис. 1). И згибаю щ ий 
м ом ент в деревянной  б алке  при этом  
м о ж ет  бы ть найден по ф орм уле

M  =  M ° —  S l y ,  
где М ° — балочны й изгибаю щ ий момент; 

у  —  расстояние от  центра тяж ести  
плиты  до  ш пренгеля.

Р асчеты  показы ваю т, что п р ед л агае ­
мый способ обеспечения совм естной р а ­
боты  элем ентов конструкции требует 
применения д л я  ш пренгеля круглого ме­
тал л а  с площ адью  поперечного сечения,
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П О З Д Р А В Л Я Е М !равной примерно одной сотой площ ади 
деревянной балки.

Применение м еталлического ш пренге- 
ля  для обеспечения совместной работы  
деревянной балки и плиты проезж ей  
части имеет ряд  преим ущ еств по ср авн е­
нию с применением д л я  объединения 
нагельных соединений. И спользование 
металлического ш пренгеля в качестве д о ­
полнительной связи  д ает  возм ож ность 
применять сборную  плиту проезж ей  
части, уклады ваем ую  по клеены м б а л ­
кам. К роме того, в значительной степе­
ни Облегчена р абота  предлож енной кон­
струкции при тем пературны х воздейст­
виях и откры вается ш ирокая в о зм о ж ­
ность регулирования внутреннего Н апря­
женного состояния ком бинированной 
конструкции.

Все это показы вает, что резервы  проч­
ности клеены х деревянны х м остов ещ е 
далеко не раскры ты . Д альнейш ие иссле­
дования в этом направлении, несом нен­
но, позволяю т р азр аб о тать  конструкции 
клееных мостов, обладаю щ их вы сокими 
технико-экономическими показателям и .

У Д К  624.21.011.1:624.21.095.012.4

З аведу ю щ ем у  каф ед рой  строительст­
ва  и эк сплуатации  дорог С ибирского 
автом обильно-дорож ного  института 
имени В. В. К уйбы ш ева проф . В. М. М о- 
гилевичу 4 о ктяб р я  1972 г. исполняется 
60 лет.

Н ачи н ая  с 1931 г. ю биляр р аб о тает  в 
различны х о б л астях  автом обильно-до­
рож ного  хо зяй ства  (С т р а н ы . В годы  вой­
ны  В. М . М огилевич бы л оф ицером  
С оветской Армии, у частво вал  в В еликой 
О течественной войне с  первы х ее дней. 
С луж бу  в  С оветской А рмии ю биляр з а ­
кончил в  долж ности  главного  ин ж енера 
особого дорож но-строительного  корпуса. 
В период слу ж бы  в особом д о р о ж н о ­
строительном  корпусе руководил  строи­
тельством  р я д а  крупны х до рож ны х о б ъ ­
ектов: дорог М осква— Л ен инград , М оск­
ва— Горький, Р о сто в— О рдж он икидзе, се­
ти д орог на  неф тепром ы слах  в  Б а ш к и р ­
ской и Т атарской  А С С Р , в З ап о л яр ье  
и др .

П роизводственную  деятельн ость В а ­

лентин М ихайлович совмещ ал с научной 
работой  в области  разработки  новых ме­
тодов строительства сборных покрытий 
автом обильны х дорог.

В последую щ ие годы  Могилевич весь 
свой бо гаты й  производственны й и науч­
ный опы т н а п р а в л я е т  на подготовку 
вы сококвалиф ицированны х кадров ин­
ж енеров путей сообщ ения.

В. М . М огилевич активно участвует в 
общ ественной ж изни  города и институ­
та , он неоднократн о  избирался членом 
р ай к о м а  К П С С  (в том  числе и членом 
бю ро р ай ком а К П С С ), членом обкома 
К П С С , депутатом  районного и городско­
го С оветов деп у тато в  трудящихся.

Б оевы е засл у ги  проф. В. М. Могилеви- 
ча и его производственная, научная и 
педагогическая деятельность отмечены 
правительственны м и наградам и — че­
ты рьм я орденам и  и восемью  медалями.

Ученики и товарищ и по работе жела­
ю т ю биляру  дальнейш ей плодотворной 
деятельн ости  на  благо  наш ей Родины.

Использование шлаков ТЭЦ для производства 
битумоминеральной смеси
Н. М. ПРЯХИНА, Ю . С. АГЕЕВ, Е. Н. МАЛАФЕЕВА

В лаборатории  каф едры  строительны х м атер и ал о в  В олго­
градского института инж енеров городского хо зяй ства  совм ест­
но с лабораторией  ДС У -2 треста Д орож но-м остового  строи­
тельства г. В олгограда были проведены  исследования топ ли в­
ных ш лаков ТЭЦ-1 и ТЭ Ц -2 с целью  использовани я их вместо 
щ ебня и песка в горячей битум ом инеральной смеси д л я  вер х ­
него слоя покрытия.

Химический состав ш лака , %

SIOs Fc2Oj A120 ,  CaO MgO S 0 3 п. п. п модуль
53,26 15,86 21,66 7,63 2,04 0,65 0,48 0,13

Таким образом , ш лаки — кислые, устойчивы  к  ж елезистом у 
распаду.

Ш лаки имели следую щ ие ф изико-м еханические показатели : 
объемный вес 1,4 г/см 3; прочность при сж ати и  в ку ск ах  около 
500 кгс/см 2; прочность на износ в  полочном б ар аб ан е  —  4 4% ; 
дробимость —  2 2 % ; прилипаем ость битум а к  ш лак у  хорош ая . 
С одерж ание зерен крупнее 40 мм —  около 7% , разм ером  5— 
25 мм —  около 45% ; 0,071— 5 мм —  около 50%  и мельче 
0,071 мм —  5% .

С остав битум ом инеральной смеси, %

Шебень из шлака (размером 5—15 м м ) ............................................. 25
Шлаковый песок..........................................................................................35
Шлаковая пыль.............................................................................................  4
Песок речной Мкр =  1 ,5 6 ....................................................................... 20
Пыль-увоса Себряковского завода ..................................................... 9
Битум БНД 40/60 .........................................................................................  7

Д л я  повышения прилипаемости битум а к  минеральном у 
м атериалу в разогреты й битум вводили ж ирны е кислоты  неф ­

теперерабаты ваю щ его  за в о д а  в количестве 5%  от веса биту­
ма, при этом  вязко сть  би тум а пон иж алась. Образцы подвер­
гали  испы танию  в соответствии с требованиям и ГОСТ 9128—67 
д л я  асф альтобетона  II  м арки : прочность при сжатии при
20°С —  50 кгс/см 2, при 50°С —  11 кгс/см 2, коэффициент водо­
устойчивости —  0,9, набухание —  0,4% , водонасыщение — 
2,5% - Д ополнительно  образц ы  подвергались 25-кратному за­
м ораж иванию  и оттаиванию , а  после находились два месяца 
в воде. О бразцы  не разруш ились, прочность при сжатии при 
20°С в среднем бы ла  35 кгс/см 2.

Н а  основании полученны х результатов  исследования биту­
м ом инеральной смеси на ш лаке м ож но сделать следующие вы­
воды : эта  смесь у д овлетворяет  всем техническим требованиям 
Г О С Та, предъ являем ы м  к асф альтобетону  II марки горячего 
типа; добавлен ие кубовы х ж ирны х кислот повыш ает пластич­
ность смеси, при этом  ум еньш ается расход  битума до 0,5%, 
тем пературу  приготовления смеси м ож но снизить до 120— 
130°С.

П окры тие из битум ом инеральной смеси было устроено на 
трех  участках  общ ей длиной 1150 м Д С У -2 в июне 1970 г. в 
г. В олгограде. И нтенсивность дви ж ения на этих участках со­
с тав л ял а  5 000— 6 000 авт./сутки.

П ри  осм отре в  июне 1971 г. эти  участки имели хороший 
вид, на  покры ти ях отсутствовали  трещ ины , наплывы, волны 
и выбоины.

З а м ен а  дорогостоящ его  Ж и рновского  известнякового щеб­
ня Ростовской  обл. ш лаковы м  щ ебнем и его высевками дала 
больш ую  экономию : 1 р. 30 к. на  1 т  битумоминеральной 
смеси.

У Д К  625.7.073(470.45)

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Влияние влажности 
на образование трещин 
в клееных деревянных мостах

Инж. П. А. КАТЦЫН

Основными ф акторам и, определяю щ им и долговечность д е ­
ревянных мостов, являю тся применение вы сококачественны х 
материалов, строгое соблю дение технологии изготовления и н а ­
дежное антисептирование конструкций.

В условиях эксплуатации  в клеены х элем ен тах  м огут р а зв и ­
ваться различные процессы, оказы ваю щ и е влияние н а  д о л го ­
вечность конструкций. К  ним следует отнести и неравном ерное 
распределение влаги  по сечению балок. О бразую щ иеся поля 
влажности по ш ирине сечения вы зы ваю т норм альны е к  во л о к­
нам напряж ения, способные иногда наруш ить м онолитность 
клееной балки поверхностны ми или внутренним и продольны м и 
трещинами.

Величину влаж ностны х напряж ен ий  м ож но определить по 
формуле, полученной на основании общ ей теории суш ки д р ев е ­
сины

Оу — аСр Е Ср (W cp ■ ■W),
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Рис. 1. Р аспределение в л а ж н о с ти  по  ш и р и н е  се ч е н и я  б ал ки  
и влажностные н а п р я ж е н и я , с о о тв е т с т в у ю щ и е  п е р и о д у  м а к с и ­

м а л ьн о го  в ы с ы х а н и я :
1 -  W н = | 15%; 2 — W h !=  13%; 3 — Г н  =  11%

(производственной) вл аж н о сти  М ассива равной  11, 13 
и 15% .

Н а  рис. 1 и 2 приведены  кривы е распределения влаж ности  
по ш ирине сечения балки  и соответствую щ ие им влаж ностны е 
н ап ряж ен и я  д л я  среднем есячны х колебаний  влаж ности  воздуха 
и тем пературы , соответствую щ их одн ом у из районов Восточной 
Сибири. Д л я  других  районов х ар ак тер  кривы х сохраняется, 
изм еняю тся лиш ь экстрем альны е значения.

V/ Д

15

Vcn,

где W cp— W  — распределение вл аж н о сти  по ш ирине сечения; 
Е ср —  средний м одуль упругости; 
ctcp — коэф ф ициент усуш ки или н абухания  др евеси ­

ны поперек волокон.
Ввиду конструктивны х особенностей клееную  б алку  в  попе­

речном направлении м ож но рассм атр и вать  к ак  сделанную  из 
изотропного м атериала , а  две  последние х арактеристики  в 
формуле к ак  средние справочны е д л я  тангенциального  и р а д и ­
ального направлений.

Кривая распределения влаж н ости  по сечению м о ж ет  бы ть 
найдена по методике, реком ендованной П . С. С ерговским. 
При этом предполагается, что процессы  у вл аж н ен и я  и вы сы х а­
ния происходят только через боковы е поверхности Салок, а  ги ­
дравлический радиус  равен  половине ш ирины  сечения.

По этой методике бы ли вычислены влаж ностн ы е н а п р я ж е ­
ния в клееной деревянной балке  сечением 130X 22 см, н а х о д я ­
щейся в различной эксплуатационной  среде при начальной
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Р и с . 2. Р аспр ед еле ние  в л а ж н о с т и  п о  ш и р и н е  се ч е н и я  б алки  
и  в л а ж н о с т н ы е  н а п р я ж е н и я , с о о т в е т с т в у ю щ и е  п е р и о д у  м а к с и ­

м а л ь н о го  у в л а ж н е н и я :
1 — Wн 15%; 2 — W k =  13%; 3 — W и =  11%

Т аким  о бразом , в  процессе эк сплуатации  деревянны х клее­
ных б ал о к  в их сечении возни каю т норм альны е к  волокнам  
растягиваю щ и е н ап ряж ен и я , вы зван ны е неравном ерны м  распре­
делением  влаги . К а к  видно из граф и ков , при определенны х ус­
ловиях  эти  н ап р яж ен и я  м огут превы ш ать сопротивляем ость 
древесины  и вы зы вать  на  поверхности  усадочны е продольны е 
трещ ины . В озникновение таки х  трещ ин п о д тв ер ж д ается  наблю ­
дениям и за  построенны м и клеены ми деревянны м и мостам и. Н а ­
пример, при обследовании  около 60 деревян ны х м остов с клее­
ными элем ен там и  в СШ А , н аходящ и хся  20 и более лет  в эк с ­
плуатации , на некоторы х б а л к ах  бы ли обн аруж ен ы  зн ачитель­
ные продольны е трещ ины  и р асслаи ван и е клеевы х ш вов. У п о ­
верхностей с  трещ инам и  бы ла заф и кси р о ван а  5-процентная 
разн и ц а содерж ан и я  влаги  по сравнению  со слоям и н а  глубине 
6,35 см от поверхности. В элем ен тах , покры ты х специальны ми 
кр аскам и  или пленкам и, не бы ло о бн ар у ж ен о  гради ен та  в л а ж ­
ности по сечению  и поверхностны х трещ ин.

И з вы ш еизлож енного  следует, что долговечность клеены х 
деревобетонны х б ал о к  д о л ж н а  обеспечиваться не только за щ и ­
той их о т  загн и ван и я  путем  глубокой пропитки антисептиками, 
но и эф ф ективны м и покры тиям и, зам едляю щ им и  или у стр ан я ­
ю щ ими перем ещ ение влаги  сквозь  древесину.

Д л я  этих целей м ож но прим енять различны е пленки на ос­
нове полим ерны х смол, а  т ак ж е  покры тия из алю м иниевого по­
рош ка в краске  или лаке , нанесенны е на поверхность клеены х 
б ал о к  или других  элем ен тов  в процессе их изготовления. Т а ­
кие пленки, к ак  п о к азали  исследования, более эф ф ективны  для  
стабилизации  вл аж н о сти  древесины , чем поверхностная о б р а ­
ботка м аслам и  и см олам и, и сохраняю т свое действие в течение 
длительного времени.

Р а зр а б о т к а  и применение экономичны х м етодов защ иты  
древесины  от колебаний  влаж н ости  позволит устранить основ­
ные пороки этого ценного строительного м атер и ал а , связанны е 
с усуш кой и разбуханием .

У Д К  624.21.011.1:674.047.1
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Зимнее содержание 
дорог в Польше

Инж. В. ШИМАНЬСКИ

Зимнее содерж ание автом обильны х дорог в П ольской Н а ­
родной Республике проводится по планам , разр аб аты ваем ы м  
дорож ны ми организациям и в соответствии с имею щ имися ф и ­
нансовыми и техническими средствам и. П лан ы  эти  со гласовы ­
ваю тся с местными Н ародны м и С оветам и и утвер ж даю тся  
М инистерством путей сообщ ения.

В связи  с тем  что территория П ольш и находится  под в о з­
действием к ак  континентального, т ак  и м орского к лим ата , для  
местной зимы  характерны  сам ы е р азн ообразн ы е погодны е я в ­
ления. По интенсивности снегопадов и прод олж ительности  пе­
риода с устойчивым снеж ны м  покровом  территорию  П ольш и 
м ож но р аздели ть  на три зоны:

1-я зона —  с наибольш им  снегопадом . О на ох ваты вает  
южную  и восточную  части страны . С неж ны й покров л еж и т  до 
100 дней в равнинной части территории , а  в го р ах  до 150 
дней;

2-я зона —  со снегопадам и средней интенсивности. З он а  
охваты вает центральную  часть страны , где  снеж ны й покров 
леж ит 60—80 дней;

3-я зона —  с м алы м  количеством  снега. З о н а  р асп о л о ж е­
на в западной  части страны . С неж ны й покров л еж и т  40— 60 
дней.

Снегопады  во всех зо н ах  страны  проходят  с разной  ин­
тенсивностью  в течение всего зимнего периода, начи ная  с д е ­
кабря (в отдельны е зимы  —  с половины  нояб ря) до м ар та  
вклю чительно, а иногда ещ е и в течение апреля. Н аиболее  ч а ­
стые и сильные снеж ны е м етели бы ваю т в  ян в ар е  и ф еврале. 
Н ачиная с поздней осени, в течение всего зимнего периода на 
территории всей страны  наблю дается  т ак ж е  зи м н яя  скольз­
кость.

В связи с различной степенью  важ н о сти  автом обильны х 
дорог и недостаточны м количеством  о боруд ован и я  д л я  свое­
временной уборки снега на всей сети государственны х дорог с 
тверды м покрытием, равной  64 тыс. км , эти  дороги  бы ли р а з ­
делены на четыре категории по очередности  их уборки.

К дорогам , на которы х уборка  снега проводи тся  в первую  
очередь, относятся м еж дународны е, соединяю щ ие В ар ш аву  с 
воеводским и1 городам и, воеводские го р о да  м еж д у  собой и 
проезды  к больш им пром ы ш ленны м центрам  и центрам  о т­
ды ха. П ротяж ение этих дорог составляет  около  14% общ его 
протяж ения дорог с тверды м  покрытием.

Во вторую  очередь от  снега очищ аю тся дороги, имею щ ие 
больш ое значение д л я  данного  района или воеводства, а т а к ­
ж е связы ваю щ ие воеводские города с го р о дам и  повятовы м и. 
Таких дорог около 24%  от общ его пр о тяж ен и я  дорог с твер ­
ды м покрытием.

В третью  очередь вклю чены  дороги, связы ваю щ и е м еж ду  
собой повятовы е города, а  т ак ж е  дороги, важ н ы е  д л я  х о зя й ­
ства повята. И х протяж ение составл яет  28% .

К  четвертой очереди отнесены  все остальны е дороги  с твер ­
дым покрытием.

К очистке дорог различны х категорий  очередности п р ед ъ ­
являю тся следую щ ие требования.

Д ороги первой очереди очищ аю т от снега по т ак  н а зы в ае ­
мой патрульной системе. О на заклю чается  в том , что нем ед­
ленно после начала  снегопада или м етели в действие пускаю т 
снегоочистительные маш ины, которы е без переры ва курсирую т 
по закрепленным за  ними участкам  дорог с тем, чтобы  не бы ­
ло переры вов или затруднений  в движ ении.

1 В административном отношении территория Польши д е­
лится на воеводства, которые в свою очередь делятся на по- 
вяты (уезды).

С негоочистка ведется  собственны м и Механизмами Дорож­
ных организаций. П окры тие практически бы вает свободно от 
снега или снеж ного н ак ата . С нег с обочин в основном убира­
ю т во врем я  очистки проезж ей  части, а в трудных условиях 
(заносы , м етели) —  незам едли тельно  после выполнения пер­
воочередны х работ.

Д ороги  второй  очереди очищ аю т от снега после возникно­
вения отлож ений. И спользую тся собственны е машины или 
арендуем ы е у  других  учреж дений  обобщ ествленного хозяйст­
ва. П ереры вы  и всякого  р о д а  затр у д н ен и я  движ ения устраня­
ют ср азу  после их возникновения, о дн ако  не позднее чем в 
течение 24 ч. О т снега  очищ аю т сам ое меньш ее две полосы 
движ ения . Д о п у ск ается  оставление равном ерного слоя уплот­
ненного снега.

П осле  того к ак  о своб ож д ен а  п р о езж ая  часть, по мере воз­
м ож ности  очищ ается снег и с обочин.

Д о р о ги  третьей  и четвертой очереди очищ аю т собственны­
ми снегоочистительны ми м аш инам и, освободившимися пос­
л е  о чистки д о р о г  первой  и второй  очереди, а такж е машина­
ми, арендуем ы м и у  других  организаций . П ереры вы  и затруд­
нения ликвиди рую тся не позднее чем в течение трех дней на 
д о рогах  3-й очереди, и пяти  дней н а  до р о гах  четвертой оче­
реди. Д о п у ск ается  снегоочистка только  одной полосы движе­
ния с условием , что через к аж д ы е  200 м устраиваю тся разъ­
езды .

П а р к  м аш ин д л я  очистки д орог от  снега в Польше состо­
ит главны м  обр азо м  из грузовы х  автом обилей легкого, сред­
него и тя ж ел о го  типов, снабж енн ы х плугам и. П ри значитель­
ном количестве снега  прим еняю тся роторны е снегоочистители 
или м аш ины  д л я  зем ляны х  р аб о т  (скреперы  и бульдозеры).

П луги  легкие, обы чно одноотвальны е, монтируются на ав­
том обилях  грузоподъем ностью  от 1,5 до  5 т  с  мощностью дви­
гател я  80— 120 л. с. Они с л у ж а т  д л я  уборки  свежевыпавшего 
снега с  рабочей  скоростью  до 50 км /ч при толщ йне слоя до
10 см или с рабочей скоростью  20— 24 км /ч  при толщине слоя 
д о  20 см. П ри уборке таю щ его  снега с покры тий дорог на от­
в ал ы  плугов н ад еваю тся  резиновы е нож и. Управление плуга­
ми гидравлическое из кабины  водителя.

П луги  средние одн оотвальны е или двухотвальны е монтиру­
ю т на  авто м о би л ях  грузоподъем н остью  более 3,5 т, имеющих 
дви гател ь  м ощ ностью  100 л. с. с  приводом  самое меньшее на 
две  оси. С л у ж ат  д л я  уборки  свеж евы павш его  снега и снежных 
заносов  толщ иной до 50 см с рабочей  скоростью  более 10 км, 
если очистка проводи тся после о б р азо ван и я  отложений или 
д л я  уборки  снега до 20 см при скорости  около 50 км/ч при 
патрульной  системе очистки.

П луги  тяж ел ы е  дел аю т  преим ущ ественно двухотвальными. 
И х  у стан авл и ваю т  на грузовы х  автом обилях  грузоподъемно­
стью  более 8 т  или на  тяж ел ы х  тр ак то р ах , они служат для 
уборки снеж ны х заносов  в трудны х условиях. Д л я  удаления 
особенно больш их снеж ны х зан осов  применяю тся импортиро­
ванны е из С С С Р  роторны е снегоочистители Д-470 и Д-450.

О тбрасы вание снега, сдвинутого с проезж ей  части плужны­
ми снегоочистителям и, осущ ествляю т легким и роторными сне­
гоочистителям и, см онтированны м и н а  колесны х тракторах с 
дви гател ям и  м ощ ностью  30 или 45 л. с.

С креперы  и бульдозеры  употребляю тся для  расширения 
п р о езда  на дороге, сдвигани я толстого слоя укатанного снега 
или д л я  сбрасы ван ия снега с обочин.

О чистку дорог от  снега пр о во дят  в сочетании с мерами за­
щ иты  дорог о т  снеж ны х заносов.

О б щ ая  длин а дорог, требую щ их обеспечения снегозащит­
ны м и о граж ден и ям и , со ставл яет  около  13 тыс. км, в том числе 
около 45%  с д вух  сторон дороги . В качестве основных снего­
защ и тны х  огр аж ден и й  прим еняю т переносные деревянные щи­
ты. С 1960 г. употребляю т т а к ж е  защ итны е ограждения из 
полиэтилена. Э то —  сетки длиной 25 м и шириной 1,35 м. Вес 
одного р у лон а  сетки р авен  35 кг. Они прикрепляются к про­
волоке, натян утой  м еж д у  деревян ны м и  кольям и, установлен­
ны ми на  расстоянии  3— 4 м д р у г  о т  друга. По мере увели­
чения вы пуска полиэтиленовы х защ и т  деревянны е щиты будут 
полностью  и зъ яты  из употребления.

П ри ним ая во вним ание специф ику охраны  пахотных земель 
в П ольш е, а  т ак ж е  относительно узкие  отводы  автомобиль­
ных дорог, кустарниковы е снегозащ итны е насаж дения приме­
няю тся в м иним альны х разм ер ах . И м и защ ищ ено лишь около 
4%  пр о тяж ен и я  дорог, н у ж даю щ и х ся  в  зищ ите от снежных 
заносов.

Б о льш ое вним ание при зимнем  содерж ании  дорог в Поль­
ш е удел яется  борьбе с зим ней скользкостью . Скользкость ус-
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граняют в зависимости от важ ности  дорог: на всей длине
■лавных дорог (в основном дороги, относящ иеся к 1-й очереди 
:негоуборки) химическими средствам и (хлористы м  натрием , а  
три более низких тем пературах  — хлористы м  к ал ь ц и е м ); в 
опасных местах (круты е повороты , перекрестки, автобусны е 
)становки, круты е спуски) и на остальны х д о р о гах  с тве р ­
дым покрытием в случае неочищ енного от  снега покры тия 
шасные места т ак ж е  обр абаты ваю т химическими средствам и, 
) при слое утрам бованного снега толщ е 3 см —  ф рикцион- 
шми м атериалам и с добавлением  4%  химических средств.

Зимняя скользкость д о л ж н а  бы ть у стран ен а  в  течение 2 ч 
>т момента ее появления. В общ ем посы пается 7,6 тыс. км до- 
юг, а опасные м еста остальны х дорог составляю т по общ ей 
цлине 16,4 тыс. км.

Борьба с зимней скользкостью  ведется м еханизированны м  
тутем. Д л я  этой цели использую тся прицепляем ы е к  автом о- 
зилям пескоразбрасы ватели  емкостью  2,5; 3,8 или 4,7 м3. 
Применяются так ж е  в больш их количествах  сельскохозяйст- 
зенные разбрасы ватели  извести, которы е пригодны  т ак ж е  д л я  
разбрасывания других химических средств. Р а с х о д  противо- 
■ололедных м атериалов на 1 м 2 покры тия со ставл яет  для  
фрикционных м атериалов 200— 500 г, а  д л я  химических 
:редств 10— 100 г.

С прош лой зимы  на главны х д о рогах  использую т хими- 
)еские средства, преимущ ественно хлористы й натрий. С целью  
тредохранения от обр азо ван и я  ком ков к  нем у до б авл яю т  
5% хлористого кальция. С оставлена програм м а строительства 
:кладов противогололедны х м атериалов  на расстоянии 40 км 
хруг от друга, т. е. на расстоянии одной зап р ав ки  грузового 
звтомобиля. С клады  будут  возведены  из ж елезобетонны х 
толуфабрикатных деталей .

М ноголетняя практи ка  п о к азала , что борьбу с  зимней 
жользкостью лучш е проводить путем  проф илактического по- 
:ыпания дорог химическими средствам и, чем путем  удал ен и я  
рже образовавш егося ледяного слоя. З аб л аго вр ем ен н ая  рос- 
:ыпь хлористых солей по проезж ей  части дороги полностью  
асключает появление обледенения. Россы пь хлористы х солей 
теред снегопадом п р едотвращ ает  так ж е  прилипание снега 
к покрытиям. П ри  проф илактической обработке  рассы паю т
10—20 г хлористого натри я  н а  1 м2 покры тия.

Существенное значение д л я  эф ф ективности  зимнего со­
держания имеет п равильная  органи зац ия работ, в частности 
составление граф и ка  подготовки к  зим нем у содерж анию .

Выработанный и еж егодно корректируем ы й Г лавны м  у п ­
равлением общ ественны х дорог граф и к определяет сроки окон­
чания всех этапов подготовки к  зимнем у сезону. Т ак , н ап р и ­
мер, составление и согласование с Н ародны м и С оветам и ком п­
лексных планов зимних работ дол ж н о  бы ть закончено до
1 сентября, установка щ итов на  главны х до р о гах  до 5 ноября, 
а на остальны х дорогах  —  до  15 ноября, заверш ен ие всех 
работ и устранение обн аруж ен ны х во врем я контрольной про­
верки недочетов —  к  1 декабря.

Низовой ячейкой, руководящ ей  вы ш еназванны м и работам и, 
являются участки государственны х дорог (У Г Д ). У часток 
обычно обслуж ивает 100— 150 км дорог. У частки п о д д ер ж и ­
вают при помощ и радиотелеф онов непосредственную  связь  
с районом эксплуатации  общ ественны х дорог (Р Э О Д ). Д е ­
журный Р Э О Д  в случае надобности  н ап р ав ляет  в  У Г Д  доп ол­
нительное оборудование. Р або ты  по снегоуборке 13 главны х 
дорог координирую тся воеводским и управлени ям и  общ ествен­
ных дорог (В У О Д ).

Для нормальной организации  работ по очистке дорог от 
снега и для своевременной проф илактической посы пки покры ­
тий химическими средствам и с  целью  п редотвращ ени я о бл еде­
нения проезж ей части необходим о расп о л агать  возм ож но  бо­
лее точными данны ми о времени н ачал а  снегопадов или п о яв ­
ления гололедицы. С этой  целью  В У О Д  получаю т каж д ы й  
день в утренние и вечерние часы  с местны х станций Госу­
дарственного гидром етеорологического института специально 
обработанные для данного воеводства прогнозы , а  в  случае 
неожиданной перемены погоды  — добавочны е п р едупреж де­
ния. Для определения более точного врем ени появления пред­
сказанных институтом перемен погоды  на м ногих У Г Д  о р га ­
низованы собственные м етеорологические посты  (так  н азы в ае ­
мые м икростанции).

Полученный опыт по казал  значительную  эф ф ективность 
этих станций в принятии решений о начале  р або т  д л я  посы ­
пания дорог химическими средствам и и объ явлен и я  состояния 
готовности к работе д л я  патрульны х снегоочистителей.

В Польше считаю т необходимым иметь центральны й резерв 
оборудования д л я  зимнего содерж ания  дорог.

П ри  значительны х снегопадах  и сильны х снеж ны х мете­
л я х  в отдельны х р айонах  страны  на эту  территорию  н ап р ав ­
ляю тся  дополнительны е снегоочистители, находящ иеся  в  р а с ­
поряж ен ии  главны х дорож ны х органов. Н аличие резервного 
оборудовани я п озволяет  бы стро исправить полож ение на 
участках , где со зд ал и сь  затруднения, и п р едо х р ан яет  от пере­
ры ва  дви ж ен и я  на дорогах , очищ аем ы х о т  снега в первую  
очередь.

Б ол ьш о е  вним ание у д ел яется  т а к ж е  инф орм ации п р о ез­
ж аю щ и х  о полож ении  на дорогах .

П ер ед  н ачалом  зимнего периода цен тр ал ьн ая  пресса, 
а  т ак ж е  воеводские газеты  публикую т ном ера  телеф онов д о ­
р ож ны х управлений, по которы м  лю ди, пользую щ иеся д о р о ­
гам и, м огут получить оперативную  инф орм ацию  о состоянии 
проезда .

Во врем я  проведения снегоочистительны х работ, опираясь 
на получаем ы е по радио  из У Г Д  и Р Э О Д  сведения, В У О Д  
в ы р аб аты в ает  д л я  местной прессы , радио  и телевидения 
сво д к у  инф орм ации  о состоянии  дорог. С водки  2 р аза  в день 
передаю тся по телексу  в Г лавн ое  управлени е автом обильны х 
дорог, где деж урны й  синоптик со ставл яет  общ ую  инф орм ацию  
д л я  центральной  прессы, а т а к ж е  д л я  ради о  и телевидения. 
Э та  инф орм ация содерж и т в себе подробны е данны е о поло­
ж ении  на дорогах  1-й и 2-й очередности снегоуборки, а  так ж е  
общ ие данны е о до р о гах  3-й и 4-й очередности. П одробны е 
данны е об этих  до р о гах  д аю т  В У О Д  и Р Э О Д .

У Д К  625.768.5/.6(438)

Применение каменной соли 
при эксплуатации 
и строительстве дорог 
в С Ш А
Канд. техн. наук А. Д. БОНДАРЕНКО, 
инж. В. П. ЗИМ А

П о в ар ен н ая  соль б л а го д ар я  своим физико-химическим 
свойствам  нах о ди т  применение почти во всех отр асл ях  н а ­
родного х о зяй ства . П о частоте  применения в химической про­
м ы ш ленности она зан и м ает  второе  место после серы. О бъем ы  
потребления и п р ои зводства  поваренной  соли интенсивно р ас ­
тут. О собенно это  связан о  с развитием  химической пром ы ш ­
ленности, а в С Ш А  ещ е и с применением  кам енной соли для  
строительства  и эк сплуатации  автом обильны х дорог. Только 
на борьбу  с обледенением  дорог в зимний период расх о д  к а ­
менной соли за  14 л ет  в С Ш А  увеличился в 5 раз. В после­
дую щ ие несколько  лет это  количество дол ж н о  увеличиться 
до  10 млн. т  в год, т. е. более чем в 12 раз.

Д л я  посы пки дорог в  зимний период использую тся а в т о ­
распределители  различн ы х м арок .

И сследования ин ститута соли в СШ А показали , что н аи ­
более эф ф ективно таян и е  л ьд а  и снега в резу л ьтате  действия 
соли н абл ю дается  при тем п ер ату р ах  от  — 4 до — 12°С. С р ед ­
ний расх о д  кам енной  соли на дорогу  длиной в 1 км за  сезон 
со ставл яет  170 кг. З ап асы  соли х р ан ятся  в ям ах , покры ты х 
брезентом .

В СШ А кам енную  соль ш ироко использую т и д л я  борьбы  
с пы леобразованием  на грунтовы х и гравийны х дорогах . Р анее  
дл я  этой  цели прим еняли  лиш ь хлористы й кальций . И сследо­
ван ия позволили  установить, что аналогичны й эф ф ект  п олу­
чается  при применении 50%  смеси кам енной соли и хлористого 
кальция (см: рисунок).

С табилизирую щ ее действие кам енной  соли давно  исполь­
зуется  в С Ш А  при строительстве дорог к ак  д л я  основания 
одеж ды , т ак  и д л я  врем енного верхнего слоя о д еж д ы  при 
стадийном  строительстве. В обоих случаях  реком ендуется д о ­
бав л ять  соль д л я  сниж ения эксплуатационн ы х и восстанови­
тельны х расходов, улучш ения ездовы х качеств  покры тия 
(увеличивает его плотность, устойчивость под нагрузкой, 
сопротивляем ость проникновению  влаги , колебани ям  тем пера­
туры  и т. д .) .

Э ти свойства соли о бн аруж ен ы  при использовании ее на 
грунтовы х до р о гах  д л я  борьбы  с  пы лью . О бработанны е 
участки  о к азал и сь  со врем енем  очень прочны ми и приобрели 
неож и данны е свойства: не п о д вергались воздействию  низких

25Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



температур, меньше поглощ али влагу, не д ав ал и  у садку  в су­
хую  погоду и меньш е набухали  при в л аж н о й  погоде.

Опыт строительства дорог в ш тате  М ичиган подтвердил, 
что основания дорог приобрели все эти свойства, и дополни­
тельно бы ло обнаруж ено, что при до б авк е  соли происходит 
более быстрое уплотнение основания, что в значительной мере 
облегчило, труд строителей, так  как  ум еньш илось количество 
проходов катка  при уплотнении.

С тепень за п ы л е н н о с ти  у ч а с т к о в  д о р о ги : 
а —  не по д в е р га в ш е го ся  х и м и ч е с к о й  о б р а б о тке ; б —  об рабо­
та н н о го  50 -п р о ц е н тн ы м  х л о р и с т ы м  к а л ьц и е м ; в —  о б р а б о та н ­
но го  10 0-п р о ц е н тн ы м  Х л о р исты м  ка л ьц и е м ; г  —  о б р а б о та н н о го  
5 0 -про ц е нтной  см есью  х л о р и с т о го  н а тр и я  и х л о р и с т о го  к а л ь ­

ция

Я вления упрочнения дорож ны х о д еж д  и покры тий ещ е 
до конца не изучены. По предполож ению  С. J. D u n can , это 
связано с ионным обменом после поливки основания водой. 
В этом у беж даю т анализы : в о бр азц ах , в зяты х  из покры тия 
после ее строительства, соль не о бн аруж ен а, но зато  о б р а зо ­
валось девять  новых хлористы х соединений, которы х раньш е 
не было.

Свойства полученного таким  способом основания зави сят  
от состава исходных м атери алов  и, к ак  п о к азали  исследова­
ния, в основном от процентного содерж ан и я  частиц к р у п ­
ностью менее 0,07 мм и соли. П оследней дол ж н о  бы ть 1% 
от веса, мелких частиц —  не менее 12%. Т акой  состав  будет 
после поливки водой способствовать созданию  плотности 
одеж ды  или покры тия в 2,5— 2,6 т /м 3. Э то основание не то л ь ­
ко не поглощ ает воду, но препятствует проникновению  к ап и л ­
лярны х вод из грунта (т. е. соль вы ступает в качестве « к а ­
пиллярного глу ш и тел я» ). Э то свойство позволило реком ендо­
вать подобные о деж ды  для  строительства дорог на за б о л о ­
ченных участках , где имею тся к ак  продольны е, так  и попе­
речные трещ ины. С троительство и эксп л у атац и я  стабилизиро­
ванных дорог в подобной местности (округ С тью бен, ш тат  
Мичиган) проходят успеш но. В последнее врем я аналогичны е 
методы стали применять и д л я  строительства взлетно-п осадоч­
ных площ адок.

Строительным м атериалом  оснований и о д еж д ы  м огут 
быть известняк, гравий, кремнисты й сланец, ш лак  и др. О со­
бенностью дорог при добавлении  в качестве стабилизирую ­
щего (связы ваю щ его) м атер и ал а  кам енной соли в лесны х и 
сельских местностях являю тся их хорош ие качества при не­
устойчивой погоде. Т ак, лесная дорога, построенная за  4 дня 
фирмой «И нтернейш нл П ейпер К ом пани», протяж енностью
5,6 км для  перевозки на больш их скоростях бревен (объем  
одной погрузки 290,4 м3) позволила увеличить сезон перевозки 
леса на 1 месяц (из-за  дож дли вы х  дней осенью  и весной 
раньш е перевозить лес было н евозм ож н о).

Очевидно, в С С С Р небезы нтересно расш ирение исследова­
ний по упрочняю щ ему и стабилизирую щ ем у действию  к ам ен ­
ной соли в основаниях о д еж д  и верхних покры тий дорог, 
особенно в сельской местности. Б ольш ой интерес п р ед став ­
ляет  так ж е  организация систематической борьбы  с обледене­
нием дорог в зимний период.

У Д К  625.7:622.363.1(73)
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ

Создание 
придорожных водоемов
В. И. ЛЕГКОСТУП, 
Р. Я. ЦЫГАНОВ

М аксим альны й эф ф ект  в степной и засуш ливой зонах от 
кап итальн ы х  влож ений  в соверш енствование и расширение 
дорож ной  сети м ож но получить при условии, что основные 
дорож ны е сооруж ения имею т ком плексны й характер. Эта 
ком плексность дости гается  при использовании земляного по­
л отн а  автом обильной  дороги  в качестве плотины придорожного 
водоем а. Н а  во зм ож ность  и необходим ость создания придо­
рож ны х водоем ов в свое врем я у к азы вал и  ведущ ие ученые- 
дорож ники : А. К. Б ируля , В. Ф. Б абков , О. В. Андреев,
М. С. З а м ах а ев , В. К. Н екрасов  и др. П оэтом у уж е при до­
рож ны х изы скан иях  необходим о вы бирать место для их раз­
м ещ ения. П ри этом  следует  учи ты вать дорожно-трассировоч­
ные и рельеф ны е, геологические и гидрологические, гидрогео­
логические и почвенно-грунтовы е услови я района строитель­
ства водоем а (п р у д а).

М етодика изучения и учета перечисленных условий, кроме 
рельеф ны х, получила достаточное освещ ение в литературе. 
В опрос ж е  ан ал и за  ф орм  рельеф а применительно к требова­
ниям при дорож ного  водоем а (п р у д а ), к ак  п о к азала  практика 
проекти ровани я и строительства, имеет свои особенности.

В ы бор м еста устройства  водоем а определяется прежде 
всего его  назначением . М ож но  вы дели ть следую щ ие основные 
по назначению  виды  при дорож ны х водоем ов:

1 —  источник водоснабж ени я;
2 —  составная  часть ком плекса ж ивотноводческой фермы 

или ф ерм ы  во доп лаваю щ ей  птицы;
3 —  ры боловны й пруд;
4 —  водоем  д л я  улучш ения м икроклим ата и ландшафта 

прилегаю щ ей к нем у зоны  и санитарно-бы товы х условий насе­
ленны х мест;

5 —  элем ен т зоны  отды ха в придорож ной  полосе автомо­
бильной дороги.

Н еобходим ы й полезны й объем  водоем ов 1-го и 2-го видов 
определяется  водохозяйственны м и расчетам и; водоем а 3-го ви­
да  — условиям и ры боразведен ия. Д л я  водоем ов 4-го и 5-го ви­
дов величина полезного объем а не я в л яется  решаю щей. Исклю­
чение п р едставл яет  случай , когда придорож ны й водоем
4-го вида  используется в качестве источника для  водоснабже­
ния населенного пункта.

М иним альны й объем  водоем ов всех видов с учетом потерь 
на ф ильтрацию  и испарение соответствует так  называемому 
«м ертвом у» объем у.

П оэтом у при оценке рельеф ны х условий необходимо учиты­
вать:

совпадение целесообразной по дорожно-транспортным 
(оптим альное очертание продольного проф иля исходя из тре­
бований движ ения) и водохозяйственны м  условиям  величины 
рабочих отм еток  на участке разм ещ ен ия придорож ного во­
доем а;

' строго определенную  взаи м о связь  м еж ду  длиной1 и укло­
ном главного  лога  балки  или о вр ага  (условие возможности 
создания во до х р ан и л и щ а).

З а  количественны й показател ь  пригодности участка по во­
дохозяйственны м  требованиям  удобно приним ать объем во­
доем а на единицу напора, т ак  назы ваем ы й удельны й объем 
W0.

П о м етодике, предлож енной  проф. Ю. Н. Д аденковы м , нами 
подсчитаны  объем ы  водоем ов при уклоне склонов / с =  1:5, 
1:6, 1:8, 1:10, 1:12, 1:14 и 1:20 в зависим ости от длины  лога L я

1 Здесь и далее под длиной лога Ь.л придорожного водое­
ма принята длина лога балки или оврага на участке от места 
пересечения автомобильной дорогой до вершины.
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и уклона лога / л . О бъем ы  подсчитаны  для  L-, —  100, 250, 500, 
750 и 1000 м и / л = 3 ,  5, 10, 15, 20 и 30% 0. С оставлены  гр а ­
фики W 0= f ( I a \  L„; I с) (рис. 1) д л я  Я = 4 м и Н  =  5 м, 
где Я  — напор у  плотины.

Рис. 1. Г р а ф и ки  за в и с и м о с ти  IFo =  f  (1п\ £л; /е): 
а —  для Н =>  4  м; б —  для в

И спользование этих граф иков значительно упрощ ает по д ­
счет объем а водоем а, необходимого д л я  водохозяйственны х 
нужд. И сходя из санитарно-бы товы х требований  определены  
границы возм ож ного создания придорож ного водоем а в за в и ­
симости от длины  и уклона лога. Д л я  удоб ства  нам и составлен 
график (рис. 2) зависим ости W M0= f ( I JI; / , л ; / с ) при L a == 
=  100— 1000 м, / л = 0 ,0 0 3 — 0,03 и / с =  1:5— 1:20. В еличина н а ­
пора Н, соответствую щ ая «мертвому» объем у, примята равной
2 см.

Who,

Рис. 2. Граф ик зав и си м о сти  Wuo =  f  ( /л ; L n : /е) и гр а н и ц  воз­
м о ж н о го  у с т р о й с т в а  водоема п р и  Н и  о —  2 м

Если по условиям рельеф а имеется возм ож ность устройства 
придорожного водоем а, необходимо определить достаточность 
расчетного объем а стока для  его создания. О сновное условие 
возможности устройства приближ енно в ы р аж ается  следую щ им 
неравенством:

\OOOhpF >  W u0 +  a W  +  Q г
1000

где hp — слой годового стока расчетной обеспеченности, мм; 
F — площ адь водосборного бассейна, км 2;

Ц7М0 — мертвый объем  водоем а, м 3;
<х — коэффициент, учиты ваю щ ий потери на и н ф ильтра­

цию в долях  расчетного объем а;
£2 —  площ адь зер к ал а  водохранилищ а, м 2; 
г  — норм а испарения с  водной поверхности водоем а.

П о  величине ж е  напора  перед сооруж ением , если исполь­
зо в а ть  приближ енное реш ение Ю. Н. Д ад ен к о в а  и принять

это  неравенство приним ает такой  вид:

1000Лр f  »  Y  / Н ’ +  Т  / Н ”  +  2 Й 0  , № ‘ '

где Н  — напор перед сооруж ением , м;
I л  —  уклон  лога;

/ С] и / Сг —  уклоны  склонов суходола в створе плотины.
В ы полнение приведенны х реком ендаций у ж е  в процессе 

изы скательских  р абот  и начальной  стадии  проектны х работ 
позволит и зб еж ать  ош ибок и связан ны х  с ними неоправданны х 
затр ат .

И злож енны е полож ения бы ли использованы  при проектиро­
вании и строительстве при дорож ного  водоем а на автом обиль­
ной дороге М и хайловка  —  К ум ы лж енская . Он бы л создан 
в 1969— 1970 гг. В дальнейш ем  планируете'* создание подоб­
ных водоем ов на до р о гах  Н ово-Н иколаевский  — Урю пинск — 
Н ех аевская  и на других дорогах  области.

У Д К  625.711.8(252.5):551.481

Определение 
междождевого периода 
при расчете 
испарительных бассейнов

Р азм ер ы  испарительны х бассейнов в значительной степени 
зав и сят  от прод олж ительности  периода м еж д у  дож дям и , в те ­
чение которого поступивш ая в бассейн вода испаряется, а час­
тично инф ильтруется в толщ у грунтов. Р асчетную  п р о д о лж и ­
тельность указан н о го  периода п р едставляется  целесообразны м  
определять на основе статической обработки  наблю дений за  
осадкам и  и пр еж д е  всего за  их распределением  во времени.

У читы вать следует такие дож ди , при которы х сумм арное 
количество осадко в  больш е удерж иваю щ ей  способности по­
верхности водосборного бассейна г. И зм енчивость п род олж и ­
тельности указан ного  периода за  много лет с учетом принятой 
в клим атологических справочниках  системы п о казателей  м о ж ­
но о п ределять  по еж егодны м  средним ин тервалам  безцож девы х 
периодов, приведенны м и ниж е приближ енны м и 'расчетами.

П усть полная продолж ительность теплового периода р а в ­
на Т, а число дней с сум м арны м  количеством  дож девы х  о сад ­
ков равно  п. Т огда средний в данном  году интервал

/ Тм еж ду  до ж д ям и  г =  — .
п

О б р аб аты вая  р я д  из этих среднегодовы х интервалов, легко 
получить значение продолж ительности  лю бой обеспеченности. 
Чем выш е обеспеченность, тем  с больш ей надеж ностью  будет 
осущ ествлять свое назначение испарительны й бассейн. В ы дви­
гаю тся для  обсуж ден ия следую щ ие значения обеспеченностей 
в зависим ости от технической категории  автом обильны х дорог:
I категория —  90-f-95% ; II и I I I  категории —  70-1-80%; IV и
V  категории —  504-60% .

Учет ф актически возм ож ны х ин тервалов м еж ду  д о ж дям и  
позволит повы сить степень обоснованности  назначения р азм е­
ров испарительны х бассейнов, являю щ ихся во многих случаях  
эф ф ективны м  видом  водоотвода.

Р. Ц. 

У Д К  625.735
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

Замедление гидратации 
цемента 
в цементогрунтовых смесях
А. С. ДУДКИН

Одним из приемов увеличения м орозоустойчивости  и д о л ­
говечности цем ентогрунтовы х смесей я в л яется  зам ед лен и е  ги д ­
ратации и гидролиза цем ента. С этой целью  в С ою здорнии 
были проведены  исследования по увеличению  технологического 
разры ва м еж ду  увлаж нением  и уплотнением  цем ентогрунто­
вых смесей.

М ноголетняя практи ка  строительства до р о ж н ы х  о д еж д  
с применением цем ентогрунта п о к азала , что в слу ч ае  з а ­
держ ки  с уплотнением цем еитогрунтовой смеси происходит 
сущ ественное уменьш ение прочности цем ентогрунта.

Эффективным средством, в значительной степени у с тр а ­
няющим сниж ение прочности цем ентогрунта и одноврем енно 
зам едляю щ им  процесс гидратации , я в л яется  применение д о б а ­
вок поверхностно-активны х вещ еств. У читы вая имею щ ийся 
опыт, по теоретическим соображ ениям  бы ло реш ено в к а ­
честве такой добавки  применять сульф итно-спиртовую  бар д у — 
соб.

Д л я  определения зам едляю щ его  эф ф екта  ссб в  отделе 
укрепления грунтов С ою здорнии п о д  руководством  проф. 
В. М . Б езр у ка  были проведены  исследования по зам едлению  
процессов гидролиза и гидратации  цем ента в  цем ентогрунто­
вых смесях в начальной  стадии их твердения. О пределение 
структурообразования цем ентогрунтовы х смесей во врем ени 
проводилось на у льтразвуковой  у стан о вке  «Бетон-ЗМ ». В рем я 
прохож дения у л ьтр азву к а  через обр азец  х ар ак тер и зу ет  ки н е­
тику твердения образцов во времени, т. е. х ар ак тер и зу ет  
условную  прочность образцов. Ч ем  меньш е врем я п р о х о ж д е ­
ния у л ьтр азву к а  через образец  (чем больш е скорость), тем  
больш е прочность образцов. И спы танию  под вер гал ся  супесча­
ный грунт. Д о б ав к а  сульф итно-спиртовой бар ды  вводилась 
в виде водного раствора 20-лроцентной концентрации  в коли­
честве 1, 2, 3%  о т  веса  цем ента (в расчете на сухое в е ­
щ ество) .
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Р ис. 1. О тставание тв е р д е н и я  о б разц ов  с д о б а вко й  ссб  от 
об разц ов  без д о б а вки  во вре м е ни :

1 — цементогрунтовые образцы с 1% ссб; 2 — то же, с 2% ссб; 
3  — то же, с 3% ссб

Рис. 2. Кинетика условной прочности в конечной стадии 
твердения

О — цементогрунтовые образцы без добавки; / — то же, с 1% 
ссб; 2 — то же, с 2% ссб; 3 — то же, с 3% ссб

К ак  п о к а за л и  исследования, д о б ав к а  соб замедляет гидра­
тацию  цем ента в см есях в начальны й период, причем чем боль­
ш е дози ровка  добавки , тем  сильнее отставание прочности 
во врем ени по сравнению  с о б р азц ам и  без добавки. Процесс 
твердения о б разц ов  .можно р аздели ть  н а  д ва  периода, сильно 
отличаю щ ихся по скорости н ар астан и я  прочности. Первый 
период хар ак тер и зу ется  резким  нарастани ем  прочности и вклю­
чает  процесс схваты ван и я  и н ачал о  кристаллообразования. 
В торой пер и о д  х ар ак тер и зу ется  зам едленны м  твердением 
о бразцов .

К инетика твер ден и я  о б разц ов  цем ентогрунта с добавкой ссб 
у к азы вает  на торм ож ение проц есса твердения, и кривые имеют 
более пологий вид. Э то говорит о том , что скорость нараста­
ния прочности этих о бр азц о в  го р азд о  меньш е контрольных 
и зави си т  от  дози р о вки  добавки . Ч ем  больш е дозировка erf, 
тем  больш е о тставан и е  в н ар астан и и  прочности образцов во 
врем ени по сравнению  с  контрольны м и образцами.

О тставани е прочности во врем ени (разность между време­
нем н або р а  прочности у  о б разц ов  с добавкой  и временем полу­
чения той ж е  прочности у  о б разц ов  без добавки) связано 
с зам едлением  процесса ги д р о л и за  и гидратации цемента 
в  цем ентогрунтовы х см есях. П ри  возникновении зародышей 
кристалликов  их поверхность п о кры вается  молекулами суль­
ф итно-спиртовой барды , чем  сильно зам едляет  рост перво­
н ачальны х  кристалликов.

И сследования  т ак ж е  п о к азал и , что с течением времени от­
ставани е прочности о бр азц о в  с д об авкой  растет до определен­
ного м акси м у м а  (см. рис. 1). В это т  момент замедляющее 
действие до б авки  п р ео б л ад ает  н а д  действием  твердения. Пере­
лом ная то чк а  соответствует м аксим альном у значению отстава­
ния прочности в зависим ости  от дозировки  добавки. Так, на­
пример, если о б р азц у  без доб авки , твердею щ ему 6 ч (время 
по гор и зо н тал и ), соответствует к ак ая -л и б о  прочность, то для 
дости ж ения той  ж е  прочности д л я  образцов с добавкой ! % ссб 
необходим о врем я (6 4 + 1 2 5  м ин), равное 8 ч. Д ля образцов 
с 2%  ссб это  врем я равно  9,5 ч (6 + 3 ,5 ) ,  а для образцов 
с 3%  ссб врем я будет соответствовать 10,5 ч (6+ 4 ,5  ч).

В дальнейш ем  процесс н ар астан и я  прочности преобладает 
н ад  процессом  зам ед лени я  и прочность образцов с добавкой 
ссб постепенно при бли ж ается  к  прочности без добавки.

В более поздние сроки  твердения образцы  с добавкой ссб 
становятся  го р азд о  прочнее, чем контрольны е образцы. 
Э то  о тр аж ен о  на рис. 2. Здесь  хорош о .видно, как кривые 
условной прочности о бр азц о в  с д об авкой  пересекают кривую 
прочности о бр азц о в  без добавок , а затем  проходят выше нее. 
Это сви детельствует о том, что  прочность образцов с добав­
кой превы ш ает  прочность о бр азц о в  без добавок. Получение 
одной и той ж е  условной  прочности образцов с добавкой и 
о б разц ов  без доб авок  зависит от  дозировки ссб. Прочность 
образцов  с до б ав к о й  1 % ссб дости гает  прочности образцов 
без до б авки  к 12 ч твердения, с добавкой  2% — 24 ч, с  добав­
кой 3%  —  двое суток. С ледовательно , процесс гидратации 
идет зам едленн о, но постоянно.

С ростом дозировки  ссб в  более длительные сроки тверде­
ния растет и прочность о бр азц о в  цементогрунта. Это подтверж­
дается  испы танием  о б разц ов  на сж ати е  в возрасте 28 суток 
в водонасы щ енном  состоянии. Т акое  явление объясняется 
адсорбционны м  и химическим диспергированием минералов 
цем ента п о д  действием  д о б ав к и  ссб, в результате чего изме­
няется  структура  цем ентогрунта в сторону уменьшения разме-
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ров кристаллов новообразований, что всегда способствует 
улучшению структурно-м еханических свойств цем ентны х 
жтем.

Замедление процессов гидратации  цем ента в начальны й пе- 
зиод под действием доб авок  ссб, а т ак ж е  и до б аво к  кремний- 
)рганических вещ еств (Г.КЖ -94) или неф ти п о д твер ж д ается  
«следованиями по определению  химически связанной  воды
1 начальные сроки гидратации . Д ействие зам ед ляю щ ей  добав- 
(н (кремнийорганической ж идкости ) проверялось так ж е  стен- 
ювыми испы таниями цем ентогрунта в к ан ал е  о тдела  зем ля- 
юго полотна и дорож ны х о д е ж д  Сою здорнии, и при этом

IIIIIIIIIIIIIII1IIIIIIIIIIIIIIII1I1IIIIHIIIIIIIIIII1IIIII

Антифрикционные 
облицовки отвалов 
плужных 
снегоочистителей

были получены результаты, подтверждающие приведенные 
выводы.

Т аким  образом , д о б ав к а  ссб, адсорбируясь н а  цементны х 
частицах* зам ед л яет  рост первоначальны х кристалликов, 
т. е. вы деление новой твердой ф азы , а  вм есте с тем и р азв и ­
тие кристаллических структур, тем  сам ы м  за м ед л я я  нарастани е 
прочности, вредное в начальны й укладочны й период.

В ведение д о б ав о к  ссб при водит к возникновению  д о ста ­
точно длительного периода, в течение которого м ож но успеть 
ул о ж и ть  цем ентогрунтовую  см есь и предельно ее уплотнить.

У Д К  625.7:624.138.23 
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Рационализаторы
предлагают

Восстановление 

звеньев гусениц 

трактора Т-180

В последнее врем я в С оветском  Сою- 
; и за рубеж ом  д л я  облицовки о твалов  
нужных снегоочистителей с успехом 
)именяют м атериалы  с м алы м  коэф ф и- 
гентом трения по снегу. Зап ади огерм ан - 
:ая фирма «B eilhack» д л я  очистки до- 
)г от талого и свеж евы павш его снега 
шменяет плуг с  отвалом  из пластм ассы  
ia одноотвальном снегоочистителе 
EAR 755), в СШ А поверхность отвалов  
[егоочистителей покры ваю т к арн ауб - 
;им воском.
Ученые В Н И И Зем м аш  в 1969— 1970 гг. 
ювели эксперим ентальны е исследова- 
ш с целью вы бора полим еров с  наи- 
шьшими коэф ф ициентам и трения по 
егу и лучш ими адгезионны м и свойст- 
|ми по отношению к  стали.
Испытания проводили на м оделях  о т ­
лов снегоочистителей и на отвал ах  
ужных снегоочистителей Д -666 и 
•229А. Рабочие поверхности отвалов  
егоочистителя Д -666 и м оделей отвалов 
ши покрыты ф торопластовы м  лаком  
последующей терм ообработкой. Н а  ра- 
чую поверхность о твал а  снегоочисти- 
ия Д-229А бы ли нанесены  д в а  типа 
лимерного м атериала: полиам идн ая и 
оксидная смолы.
Сравнительные испы тания п о казали  
иболее высокую  износоустойчивость 
отвалов, покры ты х ф торопластовы м  

жом и полиамидной смолой. 
Выполненные исследования позволили 
тановить рациональную  технологию  
лицовки рабочей поверхности отвалов  
егоочистителей фторопластовы м  лаком  
полиамидной смолой. С учетом разм е- 
в отвалов наиболее приемлемы ми ока- 
лись следую щ ие технологические мето-
I устройства облицовки: 
нанесение на поверхность порош кооб- 
зных полимеров;
ианесение покрытий из расплавов , рас- 
оров и суспензий.
Первый м етод имеет несколько моди- 
каций: нанесение в «кипящ ем» слое, 
эуйное нанесение на горячую  деталь, 
м олучевой и другие, основная идея 
горых заклю чается в  оплавлении по- 
шкообразного термопластичного поли­
ра на поверхности детали.
Нанесение полимеров в «кипящ ем» 
1C осущ ествляется в резервуаре  с по­
стам поддоном, через которы й подает- 
сжатый воздух под давлением  1— 

атм. П ри погруж ении в резервуар  от- 
ла, нагретого до тем пературы  180—

220°С, происходит оплавлени е полим ера 
на его поверхности. П олим ер при осты ­
вании д а ет  у сад к у  и зап о л н яет  м икро­
неровности, обеспечивая прочное сцепле­
ние с поверхностью  м еталла .

П олим еры  м ож но наносить н а  н агр е­
тую  детал ь  через пульверизатор , что зн а ­
чительно у п рощ ает  технологию  нап ы л е­
ния. Н о при этом  трудно добиться  о дн о ­
родности  покры тия из-за  неравн ом ер­
ности тем пературы  вследствие о сты ва­
ния о твал а .

С хема н а н е се н и я  п о к р ы т и й  с п о м о щ ь ю  
те п л о л у ч е в о й  у с т а н о в к и :

/  — аппарат для приготовления порошково­
воздушной смеси; 2 — шланг для подачи сме­
си; 3 — корпус теплолучевой установки; 4 — 
распиливающая щелевая насадка; 5  — реф­
лектор; 6 — кварцевые лампы; 7 — рукоятка 
нагревателя распылителя; 8 — шланги для 
охлаждения рефлекторов; 9 — покрываемая 

деталь (отвал)

В торой м етод (нанесение покры тий из 
расплавов , р астворов  и суспензий) 
предусм атривает  использование клеевы х 
свойств полим еров. П окры тия  наносили 
кистью  или пульверизатором . П о вер х ­
ность снегоочистителя Д -229А  облицовы ­
в ал и  полиам идной смолой П -54 с пом о­
щ ью  теплолучевой установки  (см. р и су ­
н о к ), ф торопластовы й л а к  Ф Б Ф -74Д  н а ­
носили н а  поверхность отвал о в  Д -229А  и 
Д -666 с помощ ью  п у л ьвер и зато р а, а  эп ок­
сидную  см олу —  кистью.

К ак  п о к азали  резу л ьтаты  проведенны х 
исследований, наилучш им и адгезионны м и 
свойствам и с м еталлом  о б л ад аю т  ф торо­
пластовы й л а к  и п олиам идн ая  смола, 
с точки зрения антиф рикционны х 
свойств —  ф торопластовы й лак .

Н . И . М и р о но в, Л . А . С кво р ц о в ,  
Д . А . Ш а лм а н

П ри эксп л у атац и и  тр ак то р а  Т-180 на 
двухсм енной  р або те  в течение двух  лет 
из-за  износа вту л о к  звеньев  гусеница 
вы ходит из строя. Р ац и о н ал и зато р ы  Я р ­
м оленко Н . Г. и Беленький  Г. X. из 
треста  Х арьковдорстрой  предлож или

С хем а в о сста н о в л е н и я  и з н о ш е н н ы х  
зве н ье в  гу с е н и ц ы  т р а к т о р а  Т-180:

1 — звено гусеницы; 2 — упорная пята; 3 — 
упор; 4 — наставка

во сстан авл и вать  гусеницы  тр акто р а  
Т-180, запр ессо вы вая  новы е втулки 
звеньев  вместо изнош енны х при помощ и 
200-тонного пресса.

Годовой  экономический эф ф ект  от 
реали зац и и  этого  рацпредлож ени я 
в У М Д С -2 (г. Х арьков, пос. Солоницев- 
к а ) составил  5784 руб.

Инж . В . А . Т каченко

ПОПРАВКА
В статье  «Ч истота кам енны х м атер и а ­

лов  —  важ н ы й  качественны й п о к а за ­
тель», опубликованной  в  №  6 з а  1972 г., 
бы ли использованы  переводы , сделанны е 
сотрудн икам и  С ою здорнии: Н . В. А нти­
повой, Г. П . К орнухом , В. И. Щ елкуно- 
вой.

Товарищи 
рационализаторы! 

Пишите о внедрении 
своих предложений
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КОНСУЛЬТАЦИЯ

Определение величины 
сейсмического 
давления грунта 
на подпорные стены

«Технические ук азан и я  по проектированию  подпорны х 
стен для транспортного строительства»  ВСН167-70 п р ед у см ат ­
риваю т расчет подпорны х стен с учетом трени я м еж д у  грун­
том и стеной. П ри проектировании подпорны х стен д л я  р ай о ­
нов, подверж енны х зем летрясениям  силой более 6 баллов, 
помимо Технических указаний , необходим о т а к ж е  учиты вать 
главу  С Н иП  II-A . 12-62.

Активное сейсмическое давление грунта  определяется 
по ф ормуле

£ С =  Е (1 + 2K c tgcp), (1)

где Е  — активное давление грунта  без учета сейсмических 
воздействий;

Ф — угол внутреннего трения грунта;
Кс — коэфф ициент сейсмичности, равны й 0 , 1; 0,05 и 0,025 

соответственно для  расчетной сейсмичности в  9,8 
и 7 баллов.

Д л я  верховой подпорной стены по В С Н  167-70 (см. рис. а) 

£ = 4 -Т (Л П а ,

где

х. =  -

COS I
sin  (у —  a) sin  (у +  '

COS a. COS О J

а  —  угол наклона поверхности засы пки ;

—  угол трения грунта о боковую  поверхность под-
V

порной стены.

Д л я  низовой подпорной стены по В С Н  167-70 (см. рис. б)

а)

а а а-о,бм

s in  (6 —  <(>) 

co s (<р +  в —  0)
(2)

где Р  — вес призмы обруш ения;
2 q a  —  сумм а весов колесны х нагрузок  Н-30, р асполо­

ж енны х на призм е обруш ения;
0 — опасный угол наклона плоскости сползания, при 

котором давление Е  имеет м аксим альное зн ач е ­
ние.

Ф орм ула (1) я в л яется  приближ енной. Она приемлем: 
только для  гладких  стен (6 =  0 ) , при горизонтальной поверх 
ности засы пки  ( а = 0 ) и при отсутствии нагрузок на призме 
обруш ения. П оэтом у, к ак  у к азы в ает  проф. Г. К. Клейн1, при 
учете трения м еж д у  стеной и грунтом  и при наклонной по­
верхности засы пки  активное сейсмическое давление грунта 
н ад л еж и т  о п ределять  не по ф орм уле ( 1), а по формулам: 

для  низовой стены

sin  (8 +  ш — <р)
£ С =  [Р +  2  яа)

COS (|> COS (у  - f  8 —  0)

где ш =  агс tg  К с ; 
для  верховой стены

где

*£ =
co s2 (9 —  ш)

(3)

(4)

c o s3 о) cos (<0+ 5) [1+/ :sin  (<Р + „& ) sin (!f —  а) 

COS (ш +  В) cos а

К оэф ф ициент активного сейсмического давления грунта /.,с

Vпри 6 =  —  м о ж ет  бы ть легко определен каждым проекти­

ровщ иком  д л я  своего случая.
И спользование ф орм ул (3) и (4) взам ен формулы (1) су­

щ ественно уточняет величину сейсмического давления грунта 
и повы ш ает н адеж н о сть  подпорны х стен при землетрясениях. 

Н априм ер д л я  низовой подпорной стены при <ф=35°,

® =  ~ 2 * » /Сс =  0,1 и 0 = 4 5 °  сейсмическое давлени е^ ,

подсчитанное по ф орм уле  (3 ), больш е его значения по фор­
м уле (1) на 37%  (при 0 = 5 0 °  —  на 21% ; при 0 = 5 5 “ -  
на 11% ; при 0 =  60° —  на 7 % ).

Д л я  верховой подпорной стены  при <р=40° 8 =

2 ’
Кс  =  0,1 и 0 = 4 0 °  сейсмическое давлени е  Е с, подсчитанное 
по ф орм уле (4 ), превы ш ает его зн ачения по формуле (1) 
на 7 % . П оэтом у  ф орм улы  (3) и (4) следовало бы ввести 
в добавлен ие  к  Техническим у к азан и ям  В С Н  167-70.

П ри  р асч етах  подпорны х стенок нуж но учитывать также 
следую щ ие реком ендации  С Н иП .

П ри  учете сейсмических воздействий следует принимать 
(п. 4.14 С Н и П  II-A . 12-69):

д л я  q (Н -30) 
дл я  Р  (вес  грунта) 
дл я  веса  стены

п =  1 ,4 X 0 ,7 = 0 ,9 8 ;
л = 1;
л = 1.

Р асчетн ая  сейсмичность в б а л л ах  принимается по СНиП
II-A.12-69.

К ром е сейсмического давл ен и я  грунта Е с, должна учиты­
ваться  т а к ж е  гор и зо н тал ьн ая  сейсм ическая сила инерции, 
вы зы ваем ая  весом Q  подпорной стены, которая приложена 
на  уровне ее центра тяж ести  и р авн а  l,5Q K c  (п. 6.6 СНиП
II-A .12-62).

П ри  расчете на прочность (внецентренное сжатие) подпор­
ных стен из кам енной  клад ки , бетона или железобетона с уче­
том сейсмического воздействия расчетное сопротивление ма­
тер и ал а  повы ш аю т на  20%  (пп. 2.13 и 4.15 СНиП II-A.12-69).

П ри  расчетах  н а  устойчивость полож ения стенки против 
опрокиды вания и скольж ения коэф ф ициент условий работы т 
приним аю т равны м  1 (п. 4.15 С Н иП  II-A .12-69).

П олож ен ие равнодействую щ ей активны х сил при учете 
сейсмических воздействий  ограничиваю т следующими преде­
л ам и  (п. 4.16 С Н и П  1I-A .12-69):

в сечениях кам енны х и бетонны х стен е0^ 0 ,9  К; 
в сечениях по подош ве ф ундам ента  стен ео=^2р.
П ри  расчетах  на сейсм остойкость нагрузка НК-80 не учи­

ты вается .
У Д К  625.737:624.042.7 

К анд. техн. наук Я. С. Файн

1 Расчет подпорных стен. М., «Высшая школа», 1964, 
с. 111 — 112.
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Новые требования 
к строительству дорог 
в северных районах

Государственным Всесою зным д о р о ж ­
ным научно-исследовательским институ­
том (Омский ф илиал) разр аб о тан ы  «Тех­
нические у казан ия по изысканию , п роек­
тированию и строительству автом обиль­
ных дорог в районах  вечной м ерзлоты » 
взамен ВС Н  84-62.

В этом нормативном докум енте и зло ­
жены диф ф еренцированны е принципы 
проектирования и строительства авто м о ­
бильных дорог (зем ляного полотна и д о ­
рожных одеж д, водоотводны х, искусст­
венных, противоналедны х и снегозащ и т­
ных сооружений) на огромны х террито­
риях, заняты х вечномерзлы ми грунтам и.

Зона таких грунтов разделена  н а  четы ­
ре дорож но-климатических района, для 
каждого из которы х даю тся  реком енда­
ции по расчету и  конструированию  зем ­
ляного полотна и технологические при е­
мы его возведения. П ри  этом  много вни­
мания уделено требованиям  к  грунтам , 
используемым д л я  отсы пки насыпей.

Область применения местны х глини­
стых переувлаж ненны х грунтов в тр ан с­
портном строительстве несколько расш и­
ряется. Это позволит ускорить темпы  со­
оружения зем ляного полотна и снизить 
стоимость строительства автом обильны х 
дорог в рассм атриваем ой зоне.

Более тщ ательно (по сравнению  с дей­
ствующим в настоящ ее врем я В С Н  84-62) 
рассмотрены и реш ены вопросы  проекти­
рования и устройства покры тий из би ту­
моминеральных м атериалов, содерж атся  
также обоснованные реком ендации по 
противоналедным и снегозащ итны м со­
оружениям.

П редлагаемые в «Технических у к а з а ­
ниях» методики теплотехнических расче­
тов (определение высоты насы пей и р ас ­
чет осадок зем ляного полотна, конструи­
рование и расчет противоналедны х и сне- 
гонезаносимых сооружений, определение 
времени производства зем ляны х р або т  из 
несцементированных обломочны х и гли ­
нистых грунтов и т. д .) сопровож даю тся 
конкретными примерами, что в  значитель­
ной мере способствует успеш ному в н е д ­
рению докум ента в практи ку  проекти ро­
вания и строительства автом обильны х 
дорог в указанны х районах.

Построение докум ента и редакционное 
изложение м атериала засл у ж и ваю т п о ­
ложительной оценки.

Рецензируемые «Технические у к аза ­
ния» были изданы  весьм а м алы м  ти р а ­
жом, который быстро разош елся.

В настоящ ее время интенсивное освое­
ние -природных ресурсов северных терри­
торий нашей страны  вы зы вает  увеличе­
ние объемов строительства автом обиль­
ных дорог на  вечномерзлы х грунтах. Ш и ­

рокий круг инж енерно-технических р аб о т ­
ников, участвую щ их в сооруж ении север­
ных м агистралей , до л ж ен  хорош о п ред­
ставлять  и зн ать м етоды  и принципы  их 
проектирования и строительства. П о это ­
му надо  п ер еи здать  указан ны й  докум ент 
больш им ти р аж о м  и дополнить его р еко­
м ендациям и по  проектированию  и строи ­
тельству  зем ляного  полотна в районах  
островной и вы сокотем пературной  м ер з­
лоты , по конструированию , расчету  и 
строительству м алы х искусственны х соо­
руж ений я  рассм атриваем ой  зоне, в том 
числе и  водопропускны х труб.

Г л . иною. У прдора при Совете 
М инист ров Я кут ской А С С Р  

А . З а й ц е в , гл. инж. У прдора при  
Совете М инистров Бурят ской А С С Р  

И . Г р и н чи ш и н

Искусственные сооружения 
на многолетнемерзлых 
грунтах

В  книге С. И . Г а п е е в а 1 рассм отрены  ос­
новны е типы водопропускны х со о р у ж е­
ний, прим енявш ихся при строительстве 
главны м  о бразом  ж елезны х д орог в р ай ­
о н ах  распространения м ноголетнем ерз­
лы х2 грунтов. П р о ан ализированы  н аи б о ­
лее опасны е виды  деф орм аций  со о р у ж е­
ний, возникновению  которы х в зн ачитель­
ной степени способствовали  специф иче­
ские м ерзлотно-грунтовы е условия д а н ­
ной зоны . П риведены  сведения о прочно­
сти см ерзания грунтов с  боковы м и н а ­
клонны ми поверхностям и ф ундам ентов, 
предлож ены  аналитические реш ения д л я  
расчета  наклонны х свайны х стоек. О со­
бое вним ание уделено практическим  спо­
собам  повы ш ения несущ ей способности 
слабы х м ер зл ы х  грунтовы х  оснований за  
счет применения о хлаж даю щ и х, а вто м а­
тически действую щ их установок  с ц и рку­
лирую щ им  в них незам ерзаю щ им  теп ло­
носителем . И м ею тся т ак ж е  р еком ен д а­
ции по конструкциям  водопропускны х со­
оруж ений, расчету  глубины  зал о ж ен и я  
их ф ундам ентов с рядом  мероприятий, 
устраняю щ их осадку , пучение и р а зр у ­
ш ение ф ундам ентов. В кач естве  п р ак ти ­
ческого м ероп риятия, исклю чаю щ его р а з ­
витие пучин, п р ед л агается  отсы пка песка 
с втрам бованны м  в него гравием  и щ еб­
нем вокруг ф ундам ентов водопропуск­
ны х сооруж ений.

Р ассм атр и в ая  прочность см ерзания 
разны х  грунтов сезоннопром ерзаю щ его 
слоя с  различны м и по  м атериалу  и типам 
ф ундам ентам и сооруж ений , С. И. Гапеев 
п о казы вает  техническую  цел есо о бр аз­
ность применения ф ундам ентов  с н ак л о н ­
ными поверхностям и.

П о  р езу л ьтатам  обследовани я м остов 
в книге сделан  вы вод, что наклонны е 
стойки опор почти не подвергаю тся вы ­
пучиванию , то гд а  к а к  вертикальны е 
стойки подним аю тся на значительную

1 Гапеев С. И. Дорожные водопропускные 
сооружения на многолетнемерзлых грунтах М., 
«Транспорт», 1969.

2 Термин «многолетнемерзлый» и «вечно­
мерзлый» разнозначны.

высоту. И сходя из этого реком ендуется 
ш ире применять наклонны е сваи  и пр и ­
водится м етодика расчета вы пучивания 
наклонны х стоек.

Н е исклю чая эф ф ективности  прим ене­
ния теплоизоляционны х подуш ек из м ест­
ных строительны х м атериалов (дерево, 
мох, торф  и др.) д л я  сохранения м ерз­
лоты  в  основании сооруж ений, автор 
предлагает  (гл. IV) при  постройке м ос­
тов усиливать несущ ую  способность с л а ­
бых оснований опор путем  направленн о­
го регулирования теплооборота и тем пе­
ратурного  р еж и м а  грунта в пределах  д е ­
ятельного  слоя. Регули ровани е м ож ет 
бы ть достигнуто  з а  счет зак л ад к и  в 
грунт акк у м уляторов  х о лода  в виде зе- 
роторов, представляю щ их собой н е р ж а ­
вею щ ие м еталлические сосуды , зап о л ­
ненные эвтектическим  раствором , о б л а ­
даю щ им  весьм а значительной скрытой те ­
плотой п л авлен и я  л ьд а. Н аиболее эф ф ек ­
тивны ми д л я  укрепления м ерзлы х осно­
ваний следует считать автом атически 
действую щ ие о х л аж д аю щ и е  установки.

В аж н ы м  представл яется  р азд ел  книги, 
посвящ енны й вы бору типов и к онструк­
ций водопропускны х сооруж ений , во зво­
дим ы х н а  вечном ерзлы х грунтах . В р ай ­
онах, характеризую щ и хся высокими л ет ­
ними п аво дк ам и , автор  предостерегает 
прим енять трубы , а ориентирует на м а ­
лы е -мосты. С ниж ение стоимости мостов 
м о ж ет  бы ть достигнуто  применением 
свайны х и стоечных опор. К ак  правило, 
все типы  водопропускны х сооруж ений 
до л ж н ы  бы ть увеличенного отверстия, 
что ум еньш ит о бр азование наледей. Н а ­
конец, с увеличением отверстия моста со­
зд аю тся  лучш ие условия д л я  сохранения 
естественного тем пературного реж им а 
вечном ерзлы х грунтов у  сооруж ения. С 
этой точки зр ен и я  наиболее целесообраз­
ной я в л яется  постройка ж елезобетонны х 
эстакадн о -свай н ы х  м остов из сборных 
элем ентов. О днако, к ак  справедливо о т ­
м ечает С. И. Гапеев, проекты  такого  ти­
па водопропускны х сооруж ений , учиты ­
ваю щ ие все особы е условия строительст­
ва, ещ е не р азраб отан ы .

С ледует согласиться  с мнением автора  
о неэф ф ективности возведен ия ф и льтру­
ю щ их сооруж ений  и, в частности, н асы ­
пей.

К  сож алению , одном у из наиболее 
важ н ы х  вопросов —  определению  глуби­
ны зал о ж ен и я  ф ундам ентов во допроп уск­
ных сооруж ений в вечном ерзлую  тол­
щ у в книге уделено  м ало м еста. К он­
статируя отсутствие в настоящ ее врем я 
теоретических методов, С. И. Гапеев, о д ­
нако, -не у к азы в ает  аналитических путей 
реш ения этой важ н о й  научной и п ракти ­
ческой зад ачи , а ограничивается  лиш ь 
рассм отрением  эмпирических схем 
(рис. 37 на стр. 67), характеризую щ и х 
полож ение линии нулевой  изотерм ы  в 
зависим ости  о т  ш ирины ф ундам еита опо­
ры.

Р ец ен зи р у ем ая  книга С. И. Г апеева по 
полноте  сведений и доходчивости  и зло­
ж ени я м атер и ал а  явл яется  ценным сп ра­
вочным пособием  д л я  м остостроителей 
северны х трасс. П ри  ее переиздании  сле­
д о в а л о  бы вклю чить новы е сведения о 
р езу л ьтатах  соответствую щ их исследо­
ваний, проведенны х Ц Н И И С ом , Омским 
ф илиалом  С ою здорнии, С ою здарпроек- 
том  и другим и проектны м и о р ган и за ­
циями.

К анд . техн. н а у к  Б . П о п о в

3̂1Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru
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Бесплатный проезд
С овет М инистров Р С Ф С Р  своим по­

становлением дополнил п. II  П о л о ­
ж ения о порядке пользования авто м о ­
бильными дорогам и, утверж ден ного  по- 
стайовлением С овета М инистров Р С Ф С Р  
от 9 июня 1959 г. №  930 (С П  Р С Ф С Р  
1959 р. №  5, ст. 56; 1964 г. №  2, ст. 17; 
1969 г., №  7, ст. 31), следую щ ими а б з а ­
цами:

«Работникам  дорож ны х органов  р а з ­
реш ается по предъявлении служ ебного 
удостоверения бесплатны й проезд  в 
пределах обслуж иваем ы х ими участков 
дорог, в рейсовых (м арш рутны х) а вто ­
бусах общ его пользования (кром е эк с ­
прессов) при попутном движ ении без 
права остановки в пути.

Перечень работников дорож ны х о р га ­
нов, которы м разреш ается  бесплатны й 
проезд, и образец  служ ебного у д остове­
рения на право бесплатного проезда 
утверж даю тся М инистерством строитель­
ства и эксплуатации  автом обильны х д о ­
рог РС Ф С Р  по согласованию  с М ини­
стерством автом обильного транспорта  
РС Ф С Р».

(С П  Р С Ф С Р  1972 г., №  5, ст. 25)

Славный юбилей

В сентябре 1972 г. исполняется 75 лет  
со дня рож дения и 50 лет  прои зводст­
венной и научно-педагогической деятел ь­
ности заведую щ ем у каф ед рой  изы скания 
и проектирования автом обильны х дорог 
Сибирского автом обильно-дорож ного 
института имени В. В. К уйбы ш ева п р о ­
фессору М ихаилу Н иколаевичу К у д р я в ­
цеву.

Д орож ники  страны , коллективы  ву­
зов, техникумов, научно-исследователь­
ских и производственны х организаций  
горячо п оздравляю т М ихаила Н и ко л ае­
вича с его славны м юбилеем и ж елаю т 
ему хорош его здоровья и больш их успе­
хов в труде.

Охрана труда — 
в центре внимания

К оллегия М инистерства строительства 
и эксплуатации автом обильны х дорог 
РС Ф С Р  и П резидиум  Ц К  проф сою за 
рабочих автомобильного транспорта  я  
шоссейных дорог рассм отрели вопрос об 
усилении работы  в органи зац иях  и на 
предприятиях министерства по предот­
вращ ению  несчастных случаев на прои з­
водстве. В принятом ими постановлении 
отмечается, что организации и предпри­
ятия министерства провели больш ую  
работу по повышению технического 
уровня производства, сокращ ению  руч­
ного и тяж елого  труда, созданию  зд о р о ­
вых и безопасны х условий на прои звод­
стве, улучш ению  обучения и ин структа­

ж а  рабочих и ййЖ ейерйО-техническйх 
р аботн иков п рави лам  техники безо п ас­
ности, усилению  контроля за  состоянием 
охраны  тру да .

В о ргани зац иях  и на  предприятиях  
р азр аб о тан ы  и успеш но осущ ествляю т­
ся ком плексны е планы  улучш ения у сло ­
вий тр у да  на 1971— 1975 гг.

В резу л ьтате  проведенны х м ероп рия­
тий в 1971 г. производственны й т р а в м а ­
тизм  в целом по  м инистерству снизился 
по сравнению  с преды дущ им  годом  на 
15% . а  число несчастны х случаев  с т я ­
ж елы м  исходом на 31% -

З а сл у ж и в ае т  одобрения р абота , прово­
д и м ая  по проф и лактике  прои зводствен ­
ного тр ав м ати зм а  в П ензенском  и Ч у ­
ваш ском  управлени ях  строительства  и 
рем онта автом обильны х дорог, Т а т а р ­
ском и М ордовском  д о р ож н о-строи тель­
ны х трестах , У правлениях  автом обиль- 
»ы х дорог И ркутск—У лан-У дэ и О мск— 
Н овосибирск, где в 1971 г. не бы ло ни 
одного несчастного случая.

В м есте с тем коллегия м инистерства 
и П резидиум  Ц К  проф сою за отметили, 
что в р яде  предприятий и органи зац ий  
не приним аю тся долж н ы е м еры  к  обес­
печению безопасны х условий тр у д а , в 
связи  с  чем в некоторы х п од разд елен и ях  
м инистерства уровень прои зводствен но­
го т р ав м ати зм а  все ещ е остается  вы со­
ким. К райне неудовлетворительн о  п р о ­
водится проф и лактика  прои зводствен но­
го тр ав м ати зм а  в Т ом ском  областном  
д орож но-строи тельном  тресте, А рхан ­
гельском  управлени и  строительства и 
рем онта автом обильны х дорог, У п р авл е­
нии автом обильной  дороги  У лан-У дэ—  
З аб ай к ал ьск , на  В ологодском  зав о д е  д о ­
р ож ны х м аш ин и др.

В принятом  коллегией  м инистерства 
и П резидиум ом  Ц К  проф сою за п о ста­
новлении нам ечен р я д  конкретны х м еро­
приятий на 1972— 1973 гг., н ап р ав л ен ­
ны х на улучш ение состояния охраны  
тр у д а  и техники безопасности, на пре­
дотвращ ен ие несчастны х случаев  на 
предприятиях  и в о ргани зац иях  м ини­
стерства.

Больш ое вним ание уделено еж егодной  
органи зац ии  и проведению  в заи м о п р о ­
верки состояния охраны  тр у д а  во всех 
подведом ственны х м инистерству по д ­
разделени ях . В третьем  к в ар тал е  
1973 г. намечено провести  обучение о б ­
щ ественны х инспекторов по охране  тр у ­
д а , обеспечить их необходим ы м и инст­
рукциям и и справочны м и м атер и ал ам и ; 
подготовить пособие по проведению  ин­
стр у к таж а  по технике безопасности  д л я  
основны х проф ессий рабочих, зан яты х  на 
строительстве и эк сплуатации  авто м о ­
бильны х дорог; р а зр аб о та ть  реко м ен д а­
ции по сниж ению  ш ум а, вибрации, за п ы ­
ленности и загазо ван н о сти  на п редпри я­
тиях; подготовить и и зд ать  брош ю ры  и 
п л акаты , о тр аж аю щ и е р аб о ту  лучш их 
организаций  и предприятий по охране  
тр у д а , содер ж ащ и е  конкретны е п р едло­
ж ени я по устранению  прои зводствен но­
го тр ав м ати зм а  и т. п.

Р уководи телям  главков, республикан­
ского объединения Р осдорстрой , респуб­
ликанских  трестов предлож ен о  провести  
в течение 1972 г. проверку  состояния 
охраны  тр у д а  и техники безопасности  в 
подведом ственны х предпри яти ях  и о р га ­
ни зац иях  и принять необходим ы е меры  
к устранению  обнаруж ен ны х н едо стат­
ков.

П ри  рассм отрейии несчастных случаев 
реком ендовано  более четко разграничи­
в ать  случаи тр ав м ати зм а  в связи с про­
изводством  и случаи, происшедшие по 
вине рабочих и инженерно-технических 
работников. Д о л ж н о  стать  непреклон­
ным законом : никто не им еет права лег­
ком ы сленно, безответственно относиться 
к вы полнению  правил  по технике безо­
пасности.

Б еречь свое зд оровье  и здоровье то­
варищ ей до л ж ен  к аж д ы й  рабочий. Ни 
одного несчастного случая на строитель­
стве, рем онте и содерж ании  дорог — вот 
властн ое  требование времени.

И . Гаврилов

Семинар 
по проектированию 
эксплуатационных 
зданий на дорогах

С воеврем енны м  и актуальны м  являет­
ся  сделанное  излож ение канд. техн. на­
ук  доц . Н . П. О рнатским  проблемы: 
«К акой  д о л ж н а  бы ть систем а обслужи­
ван ия движ ения?» ... на очередном че­
ты р н ад ц ато м  заседан и и  сем инара по 
проектированию  дорог и безопасности 
дв и ж ен и я  в М А Д И 1.

Б езусловно , ныне в структуре систе­
мы авто до р о ж н о й  эксплуатационной 
слу ж бы  следу ет  р азл и чать  д ве  подсисте­
мы: сл у ж б у  дорог (по обеспечению их 
рем онта и со д ер ж ан и я) и служ бу дви­
ж ен и я  (по обеспечению  ее обслужива­
ни я).

П р ед ставл яется  правильны м , что при 
рассм отрении вопросов разм ещ ения2, а 
т ак ж е  проектирования зданий  и соору­
ж ений  слу ж б  дорож н ой  и движения не­
обходим о п р еж д е  всего исходить из тех­
нико-эконом ически обоснованных их 
классиф икаций . П оэтом у выработка та­
ких класси ф икаций  —  это, безусловно, 
первоочеред ная  зад ач а .

Г лавны м и недостаткам и  сделанных ре­
ком ендаций по классиф икации зданий и 
сооруж ений  слу ж бы  движ ения являют­
ся, во-первы х, допущ ение нечеткости в 
классиф ицируем ы х предм етах  и, во-вто­
ры х, отсутствие четкого классификацион­
ного п ри знака.

С лед ует  р азл и чать  классификацию зда­
ний и сооруж ений , предназначенных для 
обслуж и вани я, от  классификации терри­
торий (м ест, зо н ), н а  которы х распола­
гаю тся  эти  объекты , обеспечивающие 
обслуж и вани е движ ения.

В основу  классиф икации зданий и со­
оруж ени й  служ бы  движ ения должен 
бы ть полож ен  признак, характеризую­
щ ий автом обильное движение. В этой 
связи  м ож но р азл и чать  четыре группы: 
п е р в ая  —  обслуж и вани е пассажирских

1 «Семинар по безопасности движе­
ния» — «Автомобильные дороги» № 5, 
1972 г.

2 «Указания по размещению зданий 
и сооруж ений дорожной и автотранс­
портной службы на автомобильных до­
рогах», разработанные • Ленфилиалом 
Гипродорнии и находящиеся на стадии 
утверждения, были рассмотрены и в сво­
ей основе одобрены Технико-экономиче- 
ским советом Минавтодора РСФСР.
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перевозок, вторам — грузовы х перево­
зок, третья — подвиж ного со става  и 
четвертая — комплексное обслуж ивание 
движения.

По времени обслуж ивания движ ения 
можно различать: м еста (зоны ) к р атк о ­
временного и длительного о бсл у ж и ва­
ния.

По разм еру обслуж и ваем ого  д в и ж е ­
ния можно различать: места (зоны ) оди ­
ночного и м ассового обслуж ивания.

По уровню концентрации о бсл у ж и ва­
ния* мож но различать: места (зоны ) спе­
циализированного и ком плексного об­
служивания.

Безусловно, вы работка обоснованны х 
классификаций территорий о бсл у ж и ва ­
ния автом обильного движ ения с вы ясне­
нием принципиально-методических основ 
их планировки (с разработкой  единых 
«Указаний по планировке территорий 
служб дорож ной и движ ения на авто ­
мобильных Дорогах») послуж ит базой 
для проведения униф икации и типиза­
ции элементов планировки территорий, 
имея в виду повыш ение эф ф ективности  
систем пропуска и обслуж ивания д в и ж е ­
ния.

В заклю чение м ож но сказать , что чет­
кая постановка и правильны е реш ения 
поднятых вопросов в единой системе со ­
здадут предпосылки для  вы работки 
«Указаний по проектированию  зд а н и й 'и  
сооружений служ б дорож ной  и д в и ж е ­
ния на автом обильны х дорогах» , науч­
но-практическую значим ость которы х 
трудно переоценить.

М. С.

Аннотации некоторых статей
О. А. Славуцкий. С р о к и  с л у ж б ы  

б и т у м о м и н е р а л ь н ы х  и а с ­
ф а л ь т о б е т о н н ы х  п о к р ы т и й .

В статье приведен статистический 
анализ некоторых законом ерны х яв л е ­
ний в работе асф альтобетонны х и биту­
моминеральных покрытий: наличие для 
каж дой дороги какого-то  оптим ального 
разм ера движ ения, постепенное упроч­
нение покрытий под движ ением  и р аз 
личные условия работы  покрытий в р а з ­
ное время года.

У Д К  625.85.001.12.001.5

А. С. Д удкин. З а м е д л е н и е  г и д  
р а т а ц и и  ц е м е н т а  в ц е м е н т  о- 
г р у . н т о в ы х  с м е с я х .

В статье приведены  результаты  иссле­
дований по зам едлению  гидролиза и ги-

ЦТ Письма 1 
р читателей ж

Больше внимания 
эксплуатации дорог

С каж ды м  годом  увеличивается  сеть 
автом обильны х дорог С оветского С ою за 
и их значение в развитии  народного х о ­
зяй ства  страны . В связи  с этим  роль 
эксплуатационной  служ бы  становится 
особенно важ ной . К сож алению , не всег­
да  еще,, состояние дел  у  эк сп л у атац и о н ­
ников м ож но считать удовл етво р и тел ь­
ным,

ДЭУ -12 М инистерства автом обильного 
транспорта  и ш оссейных дорог Т уркм ен­
ской С С Р  о бсл у ж и вает  автом обильны е 
дороги  республиканского значения, п р о ­
ходящ ие в основном по пустыне. Их про­
тяж енность 260 км. Н аш  Д Э У , к с о ж а ­
лению, не м ож ет обеспечить хорош его 
со дер ж ан и я  дорог, глав н ая  причина — 
постоянная нехватка  рабочей силы. Л ю ­
дям  приходится р або тать  в очень т р у д ­
ны х условиях. М есто работы  находится 
далеко  от дом а, а т ак  как  в Д Э У  не х в а ­
тает  транспорта, весь долгий путь д о ­
рож ники в лю бую  погоду долж ны  п р о ­
д елы вать  на попутны х м аш инах. В ДЭ У  
нет поощ рительного ф онда, у работников 
отсутствует м атер и ал ьн ая  заинтересо­
ванность. Е стественно, что рабочих не 
х в ата ет  и из семи дорож ны х маш ин, 
имею щ ихся в эксплуатационн ом  участке, 
четыре простаиваю т из-за нехватки  м е­
ханизаторов. А втотранспортны й парк 
состоит из стары х м аш ин, многие из 
которы х пора списывать.

Т рудностей в р аботе  эксплуатационн и­
ков очень много, но если бы нам  у д е л я ­
ли больш е вним ания, дороги  бы содер­
ж ал и сь  в образцовом  порядке.

Ст. дорож ный мастер 
К р асноводского  дорож но- 

эксплуат ационного участка М  12 
Т улеб еко в

др атац и и  цем ента в цем ентогрунтовы х 
смесях в начальной стадии  их твердения 
под влиянием  поверхностно-активны х ве ­
щ еств.
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