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На ленинской
вахте

□  П а м я т н и к  И л ь и ч у  соору­
жается в Саянах. Сбывается меч га 
шушенских крестьян, которые еще 
в 1924 г. решили построить гидростан­
цию имени Ленина. Но по ряду причин 
строительство не осуществилось. Сейчас 
сооружение Саяно-Ш ушенского гидро­
узла идет полным ходом.

Одними нз первых начали работы до­
рожники. Чтобы обеспечить подвоз необ­
ходимых материалов, машин и людей, 
нужна была дорога. Ее прокладывали 
в труднейших горных условиях. Взрыв­
ники, экскаваторщики и бульдозеристы 
пробивали в скалах полку будущей до­
роги, а в ряде мест земляное полотно 
создавали прямо в воде Енисея, отсыпая 
дамбы вдоль отвесных скал.

Дорога идет в глубь гор —• к будущей 
240-метровой плотине Саяно-Ш ушен­
ской ГЭС, которая станет общ енарод­
ным памятником В. II. Ленину.

□  Н а  р о д и н е  Л е н и н а
в Ульяновской области — много памят­
ных мест, связанных с именем Влади­
мира Ильича. Не является исключением 
и дорога от Ульяновска до Сызрани. 
По ней неоднократно ездили родители 
Ленина и он сам.

Сейчас для бывшего почтового тракта 
началась вторая жизнь. Перестроенный 
силами коллективов Д С Р-5 и Мостоноез- 
да №  482, он превратился в современ­
ную автомобильную магистраль с ас­
фальтобетонным покрытием, ж елезобе­
тонными мостами и трубами.

Дорога сдана в эксплуатацию в прош­
лом году. Это — хороший подарок до­
рожников родины В. И. Ленина к 100-ле- 
тию со дня его рождения.

□  Н а  6 5% по сравнению с прошлым 
годом увеличится объем дорожных ра­
бот в Калужской области в текущем 
году, а строительство новых дорог — 
на 90%.

По плану дальнейшего развития до­
рожного строительства в ближайшие

10 лет в области предстоит построить 
1268 км дорог местного значения с твер­
дыми покрытиями и 2000 км внутрихо­
зяйственных дорог за счет средств кол­
хозов и совхозов.

Выполнение этого плана потребует 
соответствующего улучшения организа­
ции труда, качества строительства и 
правильного использования денежных, 
материально-технических ресурсов.
В этом отношении заслуж ивает внима­
ния положительный опыт Спас-Демен- 
ского и Козельского районов.

Дорожные хозяйства Калужской об­
ласти борются за выполнение своих по­
вышенных обязательств в честь 100-ле­
тия со дня рождения В. И. Ленина.

□  К 2 2  а п р е л я  1 9 7 0  г. решил 
выполнить свой пятилетний план коллек­
тив ДЭУ-45 Регарского района, Таджик­
ской ССР. К этой великой дате все до­
роги района будут иметь черные усовер­
шенствованные покрытия и новые капи­
тальные мосты. Можно надеяться, что 
это обязательство будет осуществлено, 
поскольку за три года существования 
ДЭУ-45 его коллектив всегда с честью 
справлялся со своими производственны­
ми заданиями.

□  П о ч т и  в 1,5 р а з а  возрастет 
общее протяжение сельских дорог в Ма­
рийской АССР. Здесь большое внимание 
будет обращено на обеспечение беспере­
бойной транспортной связи колхозов 
между собой и с основными автомобиль­
ными магистралями.

Строительство последних также будет 
усилено. Так, в период с 1969 по 1975 г. 
предполагается построить более 400 км 
новых дорог с твердыми покрытиями, 
реконструировать 200 км и более 100 км 
отремонтировать капитально.

В 1970 г. намечено закончить все ос­
новные работы по сооружению Кокшай- 
ской автомагистрали с асфальтобетон­
ным покрытием.

Jlftu&effi славным 

(nftifженихам 

дорожною хозяйства/
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Коммунистическая организация общественного труда, 
в которой первым шагом является социализм, дер­
жится и чем дальше, тем больше будет держаться на 
свободной и сознательной дисциплине самих трудя­
щихся...
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Издательство «Транспорт»
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опыт
В строительстве автомобильных до­

рог, как и во всяком производстве, 
значительная доля успеха зависит от 
правильности общей организации 
строительства и от совершенства от­
дельных технологических процессов.

Результаты правильной организации 
производства проявляются прежде все­
го в улучшении использования трудовых 
и материальных ресурсов, в росте про­
изводительности труда, а главное —  
в своевременном вводе в эксплуатацию 
построенных объектов и сокращении 
объемов незавершенного производ­
ства. Это сейчас является важнейшей 
государственной задачей.

По плану развития народного хозяй­
ства С С СР  на 1969 г. за счет улучшения 
организации производства и внедрения 
новой техники производительность тру­
да в строительстве должна возрасти 
на 6,5%, что превосходит темп роста, 
достигнутый в прошлом году. Чтобы 
достичь этого показателя, строители 
обязаны резко улучшить использование 
дорожных машин и оборудования, все­
мерно механизировать вспомогательные 
работы, лучше использовать рабочее 
время, повысить производственную и 
трудовую дисциплину, а также рацио­
нально использовать кадры рабочих 
и специалистов.

Таковы требования, которые в настоя­
щее время должны быть в центре вни­
мания строителей и, в частности, строи­
телей автомобильных дорог.

В этом деле большое значение имеет 
использование положительного опыта 
тех дррожных строек, где указанные 
требования стали непреложным законом 
производства. Так, в системе Главдор- 
строя Министерства транспортного 
строительства заслуживает внимания 
опыт работы коллектива ордена Трудо­
вого Красного Знамени треста Севкав- 
дорстрой. Этот коллектив в течение 
последних 10 лет с успехом выполняет 
все возрастающие объемы дорожно­
строительных работ с хорошими техни­
ко-экономическими показателями без

В. И. ЛЕН ИН

У Ч И Т
увеличения количества средств механи­
зации и транспорта.

Главным условием, определяющим 
успех треста на протяжении длитель­
ного времени, явилась прежде всего 
стабильность кадров рабочих, инжене­
ров и техников, постоянное повышение 
их квалификации и мастерства. Здесь 
более 3 0%  всего состава работающих 
имеют трудовой стаж 10— 15 лет.

Организация в тресте б р и г а д  к о ­
н е ч н о й  п р о д у к ц и и  в значитель­
ной степени способствовала дальнейше­
му повышению квалификации рабочих 
и их ответственности за качество работ, 
а все это в конечном счете стимулиро­
вало и материальную заинтересован­
ность коллектива в целом и каждого 
работающего в отдельности. Высокая 
квалификация кадров, их опыт и ини­
циатива позволяют тресту преодолевать 
нередко серьезные трудности в работе.

Не менее важным условием успеха 
является также полное использование 
наличного парка строительных машин. 
Здесь все землеройные машины и гру­
зовые автомобили работают в основном 
в две и даже в три смены. В каждом 
строительном управлении созданы ма­
шинно-дорожные отряды с оптимальным 
набором средств механизации. В целях 
максимального сокращения сроков на­
хождения дорожных машин в ремонте 
была внедрена система агрегатного и 
обменно-доставочного ремонта. В ре­
зультате применения этой системы вре­
мя работы, например, тракторов (буль­
дозеров) увеличилось на 11,5%.

Модернизация асфальтосмеситель­
ных установок позволила резко сокра­
тить количество обслуживающего пер­
сонала на АБЗ  до 12— 16 чел. в смену, 
а организация тщательного ухода за 
автомобилями и хорошее содержание 
подъездных путей дали возможность 
значительно перевыполнить нормы 
перевозок грузов. Так, например, 
в 1967— 1968 гг. производительность 
автомобильного парка, благодаря при­
менению прицепов увеличилась на
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1 1 ь/о и заработная плата шоферов на 
60%  по сравнению с работающими без 
прицепов. Резко сократился неквалифи­
цированный тяжелый ручной труд. 
С введением электрификации .и автома­
тизации ушли в прошлое такие тяжелые 
профессии, как битумоварщики, коче­
гары паровых котлов и др.

В тресте Севкавдорстрой ведут систе­
матическую работу по совершенствова­
нию организации производства и управ­
ления. Сетевое планирование работ 
на сложных объектах обеспечило их 
окончание в установленные сроки.

ЦК профсоюза рабочих автомобиль­
ного транспорта и шоссейных дорог 
рассмотрел опыт работы хозяйственных 
и профсоюзных организаций треста 
Севкавдорстрой и, одобрив этот опыт, 
рекомендовал всем республиканским, 
краевым, областным комитетам проф­
союза принять активное участие в его 
внедрении и распространении.

Изучением этого опыта должны за­
няться также и первичные организации 
научно-технического общества ГХ и АТ, 
разработав соответствующие рекомен­
дации для других дорожных организа­
ций.

Конечно, работа по совершенствова­
нию методов организации и управления 
строительством, ремонтом и содержа­
нием дорог ведется и во многих дру­
гих коллективах дорожников. О б  этом 
неоднократно сообщалось на страницах 
нашего журнала. В данном номере пуб­
ликуется ряд статей о внедрении специа­
лизации в строительных управлениях,
о рациональных формах календарного 
планирования строительных работ,
о дальнейшем совершенствовании тех­
нологии производства и т. п. Все эти 
публикации, несомненно, найдут то или 
иное отражение в деятельности дорож­
ных организаций. Но важно только 
одно, что там, где наряду с повыше­
нием уровня (руководства и внедрением 
новейших достижений науки и техники 
будут заботиться о сохранении кадров,
о повышении их квалификации, там 
успех дела всегда будет обеспечен. 
В этом заключается смысл и значение 
опыта коллектива треста Севкавдор­
строй.

Развертывая социалистическое сорев­
нование в честь 100-летия со дня рож­
дения В. И. Ленина, советские дорож­
ники должны подхватить инициативу 
рабочих Московского завода «Дина­
мо» —  выполнить каждым рабочим 
личный пятилетний план к этой знаме­
нательной дате за счет повышения тех­
нической оснащенности, использования 
научных методов организации рабочих 
мест, сбережения рабочего времени и 
материалов.

Партийные и профсоюзные организа­
ции, руководители дорожных хозяйств 
обязаны помочь каждому рабочему, 
специалисту и служащему определить 
свое место и личный вклад в выполне­
нии социалистических обязательств 
по досрочному завершению плана 
1969 г. и достойной встрече столетнего 
юбилея вождя.

УДК 625.84.08.006.3:658.51.012

ПЕРВЫЙ ОПЫТS
§  РАБОТЫ
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В. А. БОСЬКО

С середины прошлого года на 'новую систему планирована* 
и экономического стимулирования 'перешли -пять механизир» 
ванных карьеров Главного управления шоссейных дорог npi 
Совете Министров БССР, Центральные авторемонтные мастер 
ские, а такж е Фанипольский завод  железобетонных конетрук 
ций.

Э тот 'завод начал готовиться к  переходу на новую систе 
му еще в 1966 г. В процессе 'подготовки была организован] 
экономическая учеба 'инженеров, техников, служащ их и рабо 

п Л  чих. Прочитаны лекции на темы: положение о премировании 
положение о хозрасчете и др. Лекции читали, как правило 
квалифицированные специалисты завода и приглашенные ■ 
других заводов, такж е готовящихся к  переходу на -новую си 
стему. Методическую помощь оказал гл. экономист завод, 
Е. Милечин и нач. отдела Госплана БССР Г. Л. Булгаков.

^ ■, Благодаря оперативной работе заводской подготовительно!
комиссии по переводу были созданы условия для повышени 
темпов роста производительности труда и развития произвол 
ства. Особое внимание уделяли улучшению структуры ochoi 
ных производственных фондов и повышению уровня их исполь 
зования; выявлению и реализации излишнего оборудования 
механизации и автоматизации прозвадственных процессов 
другим организационно-техничеоки'м мероприятиям.

_  Впоследствии, на основе тщательного анализа себесгоимс
сти продукции, рентабельности, выполнения плана по произво 
дительности труда был разработан  ряд  мероприятий по улуч 
тен и ю  этих показателей.

П режде всего были внедрены технически обоснованные нор 
мы выработки и нормы расхода материалов на основные вид! 
изделий. Затем выявлены потребности завода в оборотны 
средствах, необходимых для нормальной производственной дея 
тельности; составлены планы совершенствования технологи! 
и внедрения новой техники; разработаны  методические указа 

^  ния и утверждены отраслевые нормативы для материальног
П М  поощрения в размере 10% и на социально-культурные меро
W W  приятия и жилищное строительстве в размере 4% к общем1

фонду заработной платы; на развитие производства в разме 
ре >1% к  стоимости основных производственных фондов.

Большое внимание обращено на научную организацию тру 
да. Д ля  всех участков цехов разработаны конкретные п лат  
НОТ, в  которых значительное место уделено развитию произ 

^  ■ водства и совершенствованию его технологии. Н а основе НО'
С  1 было усовершенствовано изготовление перильных ограждений

что позволило повысить производительность в 4 раза; внедре 
но изготовление сдвоенных колец труб, что дало возможносп 
сэкономить производственную площадь и производственны' 
ресурсы; усовершенствована сварочная машина и т. д. и т. л 

Всесторонняя работа была проведена коллективом завода га 
внедрению внутрицехового хозрасчета. В разработанном поло 
жении конкретно определены плановые, отчетные и оценочны' 
показатели для всех цехов, служб и участков, порядок учет: 
затрат на производство и определения результатов хозяйствен 
ной деятельности цехов, регламентированы взаимоотношенш 
между участками. Сейчас им планируют только такие показа 
тели, на выполнение которых они 'могут оказать существенно' 
и поддающееся учету влияние. Основному цеху даются пока 
затели выпуска изделий по номенклатуре товарной продукции 
по фонду заработной платы, численности работающих, произ 

i J j  водительности труда, себестоимости изделий. И как показыва
ют результаты, они неплохо справляются со своими заданиями 

Исходя из условий работы каждого цеха, разработали поло 
жение о премировании из фонда материального поощрения 

£  ^ В этом положении предусмотрено, что рабочие, в частности бе-
тонщики, крановщики цехов, арматурщики, электросварщики 
за выполнение плана выпуска премируются в размере 15К 
месячного сдельного заработка. Плотники, слесари, газорезчи 

V . к и  премируются в  размере 10% и за каждый процент перевы 
гаолнения 1 % месячного сдельного заработка.
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ЛВДшреНцированно .подошли и к устаповлгшпо вознаграж ­
дения за непрерывный стаж  работы (для профессий, являю ­
щихся на предприятии дефицитными). Так, станочникам бу­
дут выплачивать вознаграждение 'после шести 'месяцев рабо­
ты. Вводится и такая форма вознаграждения, как 'премиро­
вание по итогам .года (за хорошую дисциплину труда); лише- 
ние этого вознаграждения делается при нарушении дисци- 
шины.
^Особое внимание обращено на поощрение' за  рост рента­
бельное™ и повышение качества продукции.

Руководящие работники премируются аа выполнение и пе­
ревыполнение .плана реализации 'продукции и прибыли.

.Введение 'платы за основные 'производственные фонды и 
оборотные средства создало заинтересованность в лучшем ис­
пользовании основных средств. К 'моменту работы 'в нов-ых 'ус­
ловиях на заводе было выявлено и реализовано излишнего 
оборудования на 16,5 тыс. руб.

Как известно, полное использование производственных 
фондов, рабочей силы, материальных и денежных ресурсов 
возможно лишь при ритмичной работе предприятия, которая 
немыслима без хорошо налаженного материально-технического 
снабжения и поэтому за основу взаимоотношений .между пред­
приятиями должен быть 'принят принцип взаимной матери­
альной заинтересованности. .Все 'убытки, понесенные из-за не­
своевременной 'поставки 'продукции, должны 'полностью возм е­
щаться виновными. М ежду тем с 'момента 'перехода на .новые 
)елавия Волковьюский цементный завод не додал более 
500 т цемента; Новоград-Волымский завод  сры вает шостав- 
гу щебня; Макеевский металлургический завод не додал 100 т 
металла и т. д. Если к  этому добавить несвоевременную по­
ставку вагонов железной дорогой, то можно представить, к а­
кие трудности испытывал коллектив завода железобетонных 
изделий при переходе на новые условия хозяйствования.

Трудность заключается и в том, что завод не имеет дого­
воров с поставщиками и заказчиками на реализацию продук­
ции. Целесообразно было бы разрешить заводу реализовывать 
продукцию, не принятую своевременно заказчиками.

При работе в новых условиях важным моментом должно 
быть стимулирование дальнейшего 'развития 'производства. В 
этом деле крупным резервом является совершенствование и 
модернизация средств .механизации. В связи с  этим возникает 
вопрос о размерах фонда развития производства. Если исхо­
дить .из того, что капитальные вложения действующих пред­
приятий должны финансироваться аа  счет собственных нако­
плений с широким использованием банковского кредита, то 
фонд развития производства но своим размерам долж ен быть 
не меньше суммы амортизационных отчислений, предназначен­
ных для 'полного восстановления основных фондов. При таком 
условии за счет этих средств мож ет быть простое воспроизвод­
ство основных фондов. М ежду тем по 'установленным норма­
тивам общая величина фонда развития производства, образуе­
мая за счет трех источников, значительно меньше суммы амор­
тизации, предназначенной для полного восстансшления основ­
ных фондов.

В целях более эффективного использования фонда разви­
тия производства и укрепления хозрасчета, по нашему мнению, 
было бы целесообразно включить в фонд развития всю .сумму 
амортизации и прибыль, определяемую но утвержденным нор­
мативам.

Несмотря на перечисленные выше затруднения, одерживаю ­
щие внедрение новой системы 'планирования, Фанипольский 
завод железобетонных изделий работает достаточно уверен­
но. План реализации 'продукции выполняется, получена сверх­
плановая прибыль, месячная заработная плата рабочих, И ТР и 
служащих возросла. К концу прошлого года за счет внутрен­
них резервов объем реализуемой продукции увеличился на 
27% (в расчете на (полугодие), а товарной продукции (по 
сравнению с 1967 г.) — на '11,7%.

За это же время производительность труда увеличилась 
на 16,7%.

В заключение следует сказать, что переход,на новые усло­
вия работы — это сложный комплекс технических и организа­
ционных мероприятий, к осуществлению которых следует под­
ходить с достаточными технико-экономическими обоснова­
ниями.

К 100-летию со дня рождения В. И. ЛЕНИНА

УДК  625.7/.8:658.3-057.4

П роблема подготовки 
кадров специалистов

Инж. И. И. ТОЛСТОЙ

Основатель Коммунистической партии и Советского госу­
дарства В. И. Ленин на всех этапах своей политической дея­
тельности первостепенное значение придавал вопросам подбора 
и воспитания кадров.

В августе 1918 г., когда Советская Россия и в военном и в 
хозяйственном отношениях находилась в весьма тяжелом поло­
жении, В. И. Ленин подготовил проект постановления Совета 
Народных Комиссаров о приеме в высшие учебные заведения 
РСФСР.

Партией и правительством ленинские заветы претворяются 
в жизнь. Высокий уровень развития науки и техники в нашей 
стране был бы немыслим без кадров специалистов высокой 
квалификации, воспитанных в советских учебных заведениях в 
духе беззаветной преданности идеалам коммунизма.

Дорож ное хозяйство, как и другие отрасли народного хо­
зяйства, за годы Советской власти получило из учебных заве­
дений много инженеров и техников. Особенно значительное по­
полнение пришло в последние годы. Так, например, в дорож ­
ном хозяйстве Российской Федерации только с 1960 г. числен­
ность специалистов почти удвоилась. Сейчас инженеры-дорож- 
ники подготавливаются во многих районах Российской Феде­
рации.

В связи с предстоящим резким увеличением объемов до­
рожного строительства проблема обеспечения дорожных хо­
зяйств кадрами специалистов приобретает особую остроту. 
В каких же направлениях, с нашей точки зрения, следует ис­
кать решение этой проблемы?

П режде всего необходимо расширить подготовку специали­
стов в тех учебных заведениях, в которых эти специалисты уже 
готовятся. М ежду тем имеются случаи, когда подготовка инже- 
неров-дорожников сокращается. Так, Саратовский политехниче­
ский институт, в недалеком прошлом являвшийся одним из 
крупнейших автодорожных институтов, резко уменьшил приемы 
и сократил выпуск инженеров-дорожников. Р яд  других инсти­
тутов, в которых сравнительно недавно открыта подготовка 
инженеров по специальности «Автомобильные дороги», уже 
опередили Саратовский политехнический институт по количе­
ству студентов и выпуску инженеров этого профиля.

С целью подготовки инженеров для дорожного хозяйства 
необходимо использовать возможности ряда высших учебных 
заведений родственного профиля. Так, было бы целесообразно 
начать подготовку инженеров-дорожников и мостовиков в Пен­
зенском, Горьковском, Куйбышевском и Новосибирском инже­
нерно-строительных институтах, Поволжском и Уральском ле­
сотехнических институтах, а инженеров по дорожным маши­
нам — во Владимирском, Краснодарском, Куйбышевском, Пен­
зенском, Пермском, Тульском, Ульяновском и Уральском поли­
технических институтах. Такая мера позволила бы еще более 
улучшить территориальное размещение высших учебных заве­
дений, осуществляющих подготовку инженеров для дорожного 
хозяйства.

Министерство автомобильного транспорта и шоссейных до­
рог РСФСР, в свою очередь, наметило большую программу 
развития действующих техникумов и строительства новых.

Очень важно устранить имеющиеся еще недостатки в рас­
пределении специалистов, их использовании и закреплении.

Действующая система распределения выпускников учебных 
заведений — направление их любым организациям, которые 
просят спсциалистов-дорожников, приводит к рассредоточению 
инженеров и техников автодорожного профиля по различным 
отраслям народного хозяйства, хотя в целях более рациональ­
ного использования специалистов было бы целесообразно на­
правлять их в те отрасли, для которых эта специальность яв­
ляется профилирующей.

Следует улучшить использование специалистов и в самих 
дорожных организациях. Нередко можно встретить насторо­
женное, недоверчивое отношение со стороны руководителей до­
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рожных организаций к возможностям прибывающих молодых 
специалистов. Вместо того чтобы использовать их на долж но­
стях, позволяющих применить полученные в учебных заведени­
ях знания, и оказывать им помощь в овладении производствен­
ными навыками, молодого специалиста назначают на второ­
степенные должности, где он не находит применения ни своим 
знаниям, ни своей энергии. Бывает и так, что молодого специ­
алиста назначают на ответственную должность и забывают о 
нем, предоставляя в дальнейшем самому себе. В результате 
молодой специалист «не находит себя», тяготится работой; 
производство не получает должного эффекта от работы специ­
алиста.

Говоря о недостатке специалистов и их использовании, сле­
дует отметить, что в ряде случаев руководители дорожных ор­
ганизаций включают в штатные расписания должности инже­
неров для таких участков работы, на которых инженерных 
знаний не требуется.

Каких специалистов требует сейчас производство? Посколь­
ку специалист является командиром производства, он должен 
уметь огранизовать труд работников вверенного ему коллекти­
ва (в начале своей деятельности может быть и небольшого) 
на научной основе, правильно построить свои взаимоотноше­
ния с подчиненными, с работающими на смежных участках, 
создать в коллективе обстановку, способствующую быстрому 
устранению всех возникающих препятствий, раскрытию и про­
явлению творческих сил каждого члена коллектива, наладить 
сознательную дисциплину и самому являться в первую очередь 
примером такой дисциплинированности.

Высокое качество работ при наименьших затратах живого 
труда и минимальной себестоимости требуют от специалиста 
хорошего знания и строгого соблюдения технологии производ­
ства; он должен активно внедрять средства механизации, ком­
плексной механизации и автоматизации.

Специалист обязан четко представить себе систему планиро­
вания и финансирования работ, свободно владеть методикой 
расчета экономической эффективности любого проводимого ме­
роприятия, ибо в современных условиях от правильности при­
нятого инженерно-техническим работником решения часто зави ­
сит экономический результат работы коллектива, размер допол­
нительных выплат его членам.

Наконец, специалисту необходимо разбираться в вопросах 
технической эстетами. Этой стороне дела в дорожном хозяйстве 
пока еще не уделяют должного внимания. Дорога и дорожные 
сооружения рассматриваются в основном с точки зрения ути­
литарной — насколько отвечают они требованиям автомобиль­
ного движения. При производстве строительных работ резервы 
и кавальеры часто закладываю т, не сообразуясь с рельефом ме­
стности, чем обезображивают ландш афт, планировку делают 
небрежно, дерновый слой не восстанавливают и т. д. Все 
еще мало строят сооружений для обслуживания водительского 
cocraiBa, пассажиров, we (всегда удачно их .размещают.

Получает ли дорожное хозяйство из учебных заведений та ­
ких специалистов, которые со знанием дела моглм бы правиль­
но решать все эти вопросы?

К сожалению, в подготовке специалистов-дорожников имеет­
ся ряд досадных пробелов. Так, например, время, отведенное 
на изучение дисциплин по специальности, в учебных заведениях 
используют главным образом на освоение технических расчетов 
и технологии. Что касается вопросов управления производст­
вом, планирования, эстетики, экономических расчетов — буду­
щие специалисты не получают в должной степени систематизи­
рованных знаний.

В среде руководящего, профессорско-преподавательского со­
става многих учебных заведений бытует такое мнение, что мо­
лодой специалист, придя на производство, сам в состоянии 
довести свои знания в этих областях до необходимого уровня. 
Вольно или невольно, но эта точка зрения передается студен­
там институтов и учащимся техникумов; с их стороны так же 
явственно 'проявляется недооценка дисциплин, не являющихся 
технологическими и не требующих технических расчетов. И 
только придя на производство, молодой специалист начинает 
чувствовать, как ему недостает необходимых знаний и навыков 
в этих областях.

Сейчас сложилась довольно сложная ситуация: учебные з а ­
ведения не дают своим воспитанникам знаний по многим на­
правлениям производственной деятельности, рассчитывая на то, 
что специалист освоит их, придя на производство. А на про­
изводстве эти вопросы плохо разработаны, многие решения 
принимаются «на ощупь». Подтверждений этому много. Н а­
пример, в службе ремонта и содержания автомобильных дорог 
нет четко определенной для каждого звена системы плановых

показателей, на основе которых можно было бы перейти к эф­
фективной системе материального стимулирования. Более того, 
многие дорожные организации план ремонта и содержания до­
рог и дорожных сооружений не составляют. В результате, про­
водящийся во всем народном хозяйстве перевод предприятий 
на новые условия планирования и экономического стимулирова­
ния не коснулся дорожных хозяйств.

У большинства инженерно-технических работников дорож­
ных хозяйств нет ясного понимания связи между экономиче­
ским и физическом смыслом данных бухгалтерского учета по 
показателям «Износ дорог и дорожных сооружений» и «Вос­
становление износа дорог я  дорожных сооружений», величины 
эти в отчетных данных не соответствуют действительному со­
стоянию дорог и дорожмых сооружений.

Все это говорит о слабости экономической работы в обла­
сти ремонта и содержания автомобильных дорог, являющейся 
следствием недостаточной подготовленности специалистов.

Каковы ж е пути преодоления этих недостатков?
Учитывая, что общее количество часов, отведенных на про­

филирующие дисциплины увеличить нельзя, выход, видимо, 
может быть найден в специализации подготовки с тем, чтобы 
освободившееся время использовать на более глубокое и систе­
матическое изучение тех вопросов, о которых говорилось выше.

Направлений специализации, на наш взгляд, можно иметь 
три: изыскания и проектирование, строительство, ремонт и со­
держание. Программы и учебные планы нужно построить та­
ким образом, чтобы какой-то комплекс дисциплин был общим 
для всех этих направлений, а заверш алась учеба по специали­
зированному направлению.

При изучении вопросов технологии их нужно еще теснее 
связать с вопросами механизации, комплексной механизации и 
автоматизации; в курсе экономики следовало бы обратить 
большее внимание на овладение будущими специалистами ме­
тодикой экономических расчетов, практикой планирования и 
финансирования; в программах должны занять подобающее 
место вопросы управления и технической эстетики.

По нашему мнению, молодой специалист должен приходить 
из учебного заведения на производство с комплексом система­
тизированных (а не отрывочных) знаний в той области дея­
тельности, которой он посвящает себя, причем этот комплекс 
знаний должен соответствовать современному уровню развития 
науки, техники и экономики. Задача производства в области по­
вышения делового уровня специалиста — помогать ему осваи­
вать по избранному профилю все то новое, передовое, что по­
является в науке, технике и экономике в период практической 
работы.

Очень важно воспитать у будущего специалиста высокое 
понимание своего долга перед Родиной, давшей ему возмож­
ность получить знания, вверяющей ему судьбы коллектива, в 
котором специалист является старшим товарищем и воспитате­
лем подчиненных.

К аждый день приближает нас к знаменательной дате в ис­
тории Советского государства и всего человечества — к 100- 
летию со дня рождения В. И. Ленина. И вполне естественно 
желание советских людей сверить наши практические дела с 
великими заветами вождя и учителя. Одним из таких заветов 
является подготовка кадров высокой квалификации, преданных 
делу строительства коммунизма. Претворить в жизнь этот за­
вет — наш долг, лучшее увековечение памяти В. И. Ленина.

...чтобы управлять> нужно 
быть компетентным, нужно 
полностью и до точности знать 
все условия производства, нужно 
знать технику этого производ­
ства на ее современной высоте, 
нужно иметь известное научное 
образование.

В. И. ЛЕНИН
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Обоснованно выбирать 
форму календарного 

планирования 
строительства дорог

Е. В. КА Л ЕЧИ Ц

Организацию строительства следует определять как комп­
лекс мероприятий, обеспечивающий постройку объекта в уста­
новленные сроки с заданными проектом параметрами, проч­
ностью и долговечностью и с высоким качеством работ при 
наименьших затратах общественно необходимого труда, отве­
чающих современному передовому уровню развития строитель­
ного производства.

Проектирование организации строительства состоит в пред­
варительной разработке оптимальной модели строительного 
процесса, которая долж на быть практически осуществлена во 
время строительства.

Одной из основных задач проектирования организации р а ­
бот является выбор целесообразного метода общей организа­
ции строительства и соответствующей этому методу формы 
календарного планирования, являющейся основой проектной 
модели строительного процесса.

На различных исторических этапах развития строительной 
индустрии выявились три о с н о в н ы х  м е т о д а  о б щ е й  
о р г а н и з а ц и и  р а б о т :

метод обособленного и последовательного выполнения стро­
ительных процессов;

поточный метод организации строительства;
сетевой метод организации и управления строительством.
Метод обособленного и последовательного выполнения стро­

ительных процессов появился в период, когда строительные 
работы были слабо механизированы и не предусматривали 
устойчивой специализации рабочих и четкого разделения тру­
да. Дальнейшее усложнение строительного производства, по­
требовавшее механизировать работы и разделить труд по спе­
циальностям, затруднило, но не исключило применения этого 
метода. И только при сооружении очень сложных объектов вы­
явились его неприемлемость и необходимость замены его к а­
ким-то другим, более совершенным.

Поточный метод организации строительства вызван к ж из­
ни возникновением четкой специализации труда. Он явился 
видоизменением конвейерного метода организации промышлен­
ного производства применительно к строительству. Поточный 
метод предусматривает использование постоянных по составу 
строительных подразделений, работающих в течение всего пе­
риода строительства и последовательно переходящих с одной 
захватки на другую при сооружении площадочных (сосредото­
ченных) объектов или движущихся один вслед за другим при 
строительстве линейно-протяженных объектов. Этот метод в 
двух разновидностях — циклично-поточный для площадочных 
объектов и непрерывно поточный для линейных — оказался 
наиболее рациональным для сравнительно несложных комп­
лексов строительных процессов.

Сетевой метод организации и управления строительством 
возник, когда потребовалось координировать и руководить 
весьма сложными производственными процессами, в которых 
участвовало очень большое количество разнохарактерных и 
разновременно работающих специализированных подразделе­
ний.

Задача оптимизации любого производственного процесса, и 
в частности, строительного, состоит в выполнении запланиро­
ванных работ при наименьших затратах общественно необхо­
димого труда, отвечающих современному передовому уровню 
развития данной отрасли производства.

При первом из перечисленных методов организации строи­
тельства эта задача решается уравниванием графика потребно­
сти в рабочей силе в течение всего периода строительства.

При втором поточном методе, предусматривающем значи­
тельную или комплексную механизацию всех строительных 
процессов, оптимизация достигается путем наиболее полного 
и равномерного использования во времени всех строительных
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подразделений, занятых на объекте в течение всего времени 
строительства, за  исключением кратковременных периодов раз­
вертывания и свертывания потока, когда работают не все под­
разделения, входящие в его состав.

Наконец, при третьем, сетевом методе задачу оптимизации 
процесса решают в результате возможности достаточно уве­
ренно и точно определить календарные сроки необходимости 
использования на объекте тех или иных подразделений, 
средств механизации или рабочих различных специальностей, 
что позволяет правильно координировать занятость производ­
ственных средств на нескольких строительных объектах, обес­
печивающую наиболее рациональное использование рабочих, 
строительных машин и оборудования, которыми располагают 
участвующие в строительстве хозяйства.

Рис. 1. Л енточны й календарны й граф ик организации  строи-
тел ьства:

а — последовательное выполнение работ (график потребности трудо­
вых затрат не требуется, так как нет разделения труда); 6 — ступен­
чато-последовательное выполнение работ на несложных объектах с 
разделением труда (график трудовых затрат составляется по специ­
альностям); в  — то же, на сложных объектах (срок строительства 
практически не определим, так как связи между процессами не вы­

явлены и устанавливаются интуитивно)

Таким образом, в общем виде задача оптимизации строи­
тельного процесса сводится к стабилизации важнейшей опре­
деляющей стороны производственного процесса. В первом слу­
чае стабилизируется потребность в трудовых затратах, во вто­
ром — загруженность всех строительных подразделений, опре­
деляю щ ая равенство продолжительностей циклов или средних 
скоростей их движения в общем потоке, в третьем — схема 
технологических связей, закрепленная в абстрактной сетевой 
модели процесса.

К аждый из перечисленных методов организации строитель­
ного производства неразрывно связан с определенной, именно 
ему присущей ф о р м о й  к а л е н д а р н о г о  п л а н и р о ­
в а н и я  с т р о и т е л ь н о г о  п р о ц е с с а ,  его модели.

Рис. 2. Календарные граф ики  организации  строительства при 
поточном  методе:

а — циклограмма для площадочного объекта или группы объектов; 
б — линейный график для линейно-протяженного объекта; в — то же, 

для смешанного объекта;
1—4 — строительные процессы (на 6 и в — это линейные работы); 

5 — сосредоточенные работы
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при методе обособленного и последовательного выполнения 
строительных процессов -— это ленточный календарный график 
или график Ганта (рис. 1), который в совокупности с графиком 
потребности в трудовых затратах является простейшей и наи­
более широко распространенной формой календарного плани­
рования.

При поточном методе — это циклограмма потока для пло­
щадочных объектов и линейный календарный график для ли- 
нейно-протяженных (рис. 2), на которых все строительные про­
цессы выполняются в течение всего времени в постоянной тех­
нологической последовательности и с одинаковым темпом ра­
бот.

При сетевом методе — это сетевой график (рис. 3 ,6 ) , яв­
ляющийся абстрактной моделью технологических взаимосвязей 
между всеми процессами и их технологической последователь­
ности.

Специалисты, пропагандирующие сетевой метод планиро­
вания, внедрение которого стало в настоящее время своеоб­
разной модой, утверждают, что только этот метод дает воз­
можность обоснованно и научно определить общий срок строи­
тельства, распространяя это утверждение безоговорочно на все 
случаи жизни. В действительности эго ме совсем так, посколь­
ку способы определения продолжительности каждого отдель­
ного вида работ, основанные на соотношении объема работ и 
производительности соответствующего строительного подраз­
деления, совершенно одинаковы при всех перечисленных выше 
методах общей организации строительства.

Преимущество сетевого метода организации строительства 
в определении общих сроков выполнения работ проявляется 
только в тех случаях, когда вследствие большой сложности 
комплексного строительного процесса отсутствие четкой карти­
ны технологических взаимосвязей между отдельными процес­
сами на ленточном графике и нечеткость определения момен­
тов, когда можно приступить к выполнению каждого последу­
ющего вида работ, не позволяет создать строгую, объединяю­
щую все виды работ модель строительного процесса и опреде­
лить его общую продолжительность. Сетевая модель, четко от­
ражаю щ ая эти взаимосвязи в абстрактной схеме, дает воз­
можность определить элементарным расчетом общий срок 
строительства, правильность которого целиком зависит от д о ­
стоверности определения сроков выполнения каж дого отдель­
ного вида работ, одинаковой для всех перечисленных методов.

Однако наряду с этим преимуществом применение сетево­
го метода организации и управления строительством имеет и 
существенный недостаток, состоящий в том, что сетевая мо­
дель является абстрактной и лишена непосредственной на­
глядности, которой обладают два других метода. Это делает 
сетевую модель неудобной и практически излишней при относи­
тельно простых комплексных процессах, при которых все ос-

Рис. 3. Противоречие построения сетевого графика для непре­
рывнопоточного метода строительства:

а — линейный календарный график строительства дороги длиной 
60 км; б — фрагмент сетевого графика; в  и г  ~  членение на укруп­

ненные и мелкие участки для составления сетевого графика; 
виды работ: I  — строительство труб; I I  ~  возведение земляного по­

лотна; I II  — устройство основания; IV  — укладка покрытия;
1—4 — номер участка; А — период развертывания потока фактический; 
Б — то же, по сетевому Графику с укрупненными участками; L — дли­

на участка

6 = =

новные задачи правильной организации строительного процес­
са более наглядно и нередко с большей степенью точности и 
обоснованности решаются другими методами.

Особенно большими ошибками чревато применение сетевых 
моделей при организации поточным методом сравнительно не­
сложных процессов строительства линейных объектов. Такие 
процессы по существу являются непрерывными, вследствие че­
го и метод их организации является непрерывнопоточным. По­
строение сетевой модели в этом случае потребует искусственно 
расчленить непрерывный процесс на отдельные участки и пред­
положить, что на каждом таком участке нельзя начинать оче­
редной вид работ, пока на всем его протяжении не будет за­
вершен предшествующий вид работ. Это создает искусствен­
ную прерывистость фактически непрерывного процесса и при­
водит к существенным ошибкам при определении общего сро­
ка строительства.

В настоящее время по аналогии с организацией работ на 
сложных площадочных объектах в составе проектных заданий 
на строительство автомобильных дорог и других линейных 
объектов требуют составлять так называемые укрупненные се­
тевые графики, в соответствии с которыми нужно определять 
общий срок выполнения работ. При этом совершенно упуска­
ют из виду, что по характеру и закономерностям линейное 
строительство коренным образом отлично от площадочного и 
что вследствие этого такое требование неизбежно приводит к 
существенным ошибкам.

Н а рис. 3 наглядно показано, что построение укрупненной 
сетевой модели с членением дороги на участки длиной по 5 км 
только при четырех специализированных процессах увеличива­
ет период развертывания потока примерно в 5—6 раз, что не­
обоснованно увеличивает общий срок строительства и резко 
ухудш ает использование производственных средств потока в 
течение строительного сезона.

О тказ ж е от укрупненного деления неизбежно приводит к 
построению очень сложных графиков с огромным количеством 
событий и работ, которые трудно рассчитывать, контролировать 
и корректировать, что совершенно неоправданно при достаточ­
но простом комплексном строительном процессе.

В проектной практике нередко приходилось сталкиваться 
с тем, что для тех или иных строительных объектов обычно 
применяемые и привычные методы организации строительства 
приводят к неудовлетворительным результатам, к «неуклю­
жим», плохо компонующимся графикам организации строи­
тельства, к нерациональному использованию производствен­
ных средств.

Длительная практика планирования организации производ­
ства работ на различных по характеру строительных объектах 
и обобщение накопившегося опыта проектирования неизбежно 
приводят к выводу, что выбор общего метода организации 
строительства и соответствующей ему формы календарного 
планирования нельзя осуществлять волевым решением, дикто­
вать директивным указанием или модой. Этот выбор должен 
объективно отвечать основным качественным характеристикам 
проектируемого объекта, определяющим собою основные чер­
ты как самого строительного 'процесса, так и его проектной мо­
дели.

Автор разработал, практически применяет и предлагает для 
широкого использования обобщенную к л а с с и ф и к а ц и ю  
с т р о и т е л ь н ы х  о б ъ е к т о в  п о  т р е м  о с н о в н ы м
к а ч е с т в е н н ы м  п р и з н а к а м  — типу, сложности и
комплексности — совокупность которых определяет выбор ме­
тода или комбинацию методов общей организации строитель­
ства и каждый из которых является определяющим в выборе 
одной из модификаций соответствующей этому методу формы 
календарного планирования работ.

По т и п у  все строительные объекты следует подразде­
лить на площадочные (сосредоточенные), расположенные в 
пределах замкнутой и ограниченной строительной площадки; 
линейные, характеризующиеся линейной протяженностью объ­
екта строительства, и смешанные, в которых на линейно-про­
тяженных объектах имеются такж е отдельные площадочные
''ооружения или сосредоточенные объемы работ.

По с л о ж н о с т и  объекты строительства можно разде­
лить на несложные, средней сложности и сложные. Критери­
ем такого подразделения является количество разнородных по 
специфике выполнения (технологии) и применяемым средствам 
механизации специализированных процессов, на которые дол­
жен быть расчленен комплексный строительный процесс. Вви­
ду известной условности такого количественного критерия чет­
кая и безоговорочная классификация объектов по этому при­
знаку практически затруднительна. Однако исходя из имеюще-
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*гося опыта можно рекомендовать следующее условное разде­
ление объектов строительства по количеству разнородных спе­
циализированных процессов, которые необходимо выполнить 
для их сооружения:

несложные объекты — до 10— 15 процессов; 
объекты средней сложности — до 60—80; 
сложные объекты — сотни и тысячи специализированных 

процессов.
Это разделение в отдельных случаях долж но корректиро­

ваться с учетом реальных условий и особенностей конкретного 
объекта.

Следует отметить, что некоторая нечеткость этой классифи­
кации не имеет существенного значения, так как основным ее 
следствием может явиться лишь возможность или необходи­
мость допущения двояких рекомендаций по выбору метода об­
щей организации строительства для объектов, попадающих в 
граничные области такого подразделения.

По к о м п л е к с н о с т и  строительные объекты подраз­
деляются на индивидуальные (отдельно расположенные), груп­
повые, объединяющие несколько однотипных сооружений или 
элементов и комплексные, состоящие из ряда разнотипных со­
оружений, входящих в единый комплекс.

Предложенная качественная классификация строительных 
объектов представлена в таблице.

Качественный
признак
объекта

Модификация признака

единичная особенная всеобщая

Тип Площадочный Линейный Смешанный
Сложность Несложный Средней сложно­ Сложный

сти
Комплексность Индивидуальный Групповой Комплексный

Эта классификация основана на всеобщей схеме развития 
любых материальных процессов от единичного, через особенное 
к всеобщему, опирающейся на диалектический закон отрица­
ния отрицания.

Каждый качественный признак классификации в трех его 
формах о п р е д е л я е т  с о б о ю  р а з в и т и е  м о д и ф и ­
к а ц и й  ф о р м  к а л е н д а р н о г о  п л а н и р о в а н и я :

т и п  объекта — модификации календарных графиков по­
точной организации строительства; циклограмма для площ а­
дочных объектов, линейный график для линейно-протяженных, 
линейный с элементами циклограммы для смешанных (см. 
рис. 2);

с л о ж н о с т ь  объекта — ленточного графика (см. рис. 1) 
и недостаточность его для сложных объектов, порождающую 
неопределенность в установлении сроков строительства;

к о м п л е к с н о с т ь  объекта — сетевых графиков: инди­
видуальные для отдельно расположенных объектов, типовые 
для группы однотипных и комплексные для комплексов разно­
типных объектов.

Сочетания трех основных качественных признаков, каждый 
из которых может быть взят в одной из трех форм, определя­
ют собою качественные характеристики любых возможных 
строительных объектов и позволяют получить обоснованные 
рекомендации для выбора наиболее целесообразных . методов 
общей организации строительства или комбинации двух мето­
дов и соответствующих им форм календарного планирования.

Автором (разработана детальная таблица рекомендаций по 
выбору методов для каждого из 27 таких сочетаний, отвечаю­
щих определенному качеству строительного объекта.

В условиях строительства автомобильных дорог, относя­
щихся обычно к типу линейных или смешанных объектов, ири 
различных специфических условиях и для различных объектов 
дорожного строительства может оказаться целесообразным 
применение любого из трех основных методов общей организа­
ции строительства.

Для постройки отдельных сравнительно несложных соору­
жений площадочного характера (малые и средние мосты, пря­
моугольные трубы, небольшие эксплуатационные комплексы 
и т. д .), входящих в строительный объект, срок постройки ко­
торых не оказывает существенного влияния на общую продол­
жительность строительства дороги, а такж е для строительства 
коротких по протяжению участков дорог, когда срок выполне­
ния работ не превышает одного года, допустимо и целесооб­
разно применять метод ступенчато-последовательного выпол­
нения строительных процессов с соответствующим разделени­
ем труда, а такж е отвечающую ему форму календарного пла­

нирования строительных работ в виде ленточного графика.
Д ля значительных по протяжению участков дорог, продол­

жительность строительства которых превышает один "год, наи­
более целесообразны непрерывнопоточный или комбинирован­
но-поточный методы общей организации строительства и отве­
чаю щая этим методам форма планирования работ — линей­
ный календарный график.

Д ля  сооружения больших и сложных площадочных объек­
тов (большие мостовые переходы, крупные комплексы зданий 
для обслуживания пассажиров и автомобилей, тоннели я  др.), 
существенно влияющих на общую продолжительность строи­
тельства дороги в целом, а такж е для строительства дорог 
высших технических категорий в сложных условиях горной ме­
стности при значительных объемах сосредоточенных работ, тре­
бующихся для  сооружения галерей, подпорных стенок, эста­
кад, балконов, виадуков и намного превосходящих по трудо­
емкости и стоимости линейные работы, целесообразно и необ­
ходимо применять сетевой метод организации и управления 
строительством с определением общего срока выполнения р а ­
бот по методу критического пути.

Изложенные в настоящей статье разработки автора нашли 
частичное отражение в подготовленных ЦНИИОМ ТП при уча­
стии Союздорпроекта межведомственных «Рекомендациях по 
составлению проектов организации строительства и проектов 
производства работ». Эти рекомендации в настоящее время 
одобрены Госстроем СССР.

УДК 625.7.002

ПО ТЕХНОЛОГИЧЕСКИМ 
КАРТАМ

Ка;нд. техн. наук М. Н. РИТОВ, инж. А. С. П УСТЫ ЛЬН И К

Д ля обеспечения повышения производительности труда ра­
боты следует выполнять по технологическим картам, которые 
необходимо составлять на комплексные процессы и использо­
вать при разработке проектов производства работ и организа­
ции труда на строительных объектах.

Технологические карты должны содержать следующие раз­
делы:

общие положения;
технологическая схема производства работ с описанием 

процессов в их технологической последовательности;
установление скорости потока и комплектование отряда; 
схема работы потока и размещение ресурсов по захваткам; 
указания по выполнению основных процессов работ с не­

обходимым иллюстративным материалом;
требования к качеству работ и техника безопасности; 
производственная калькуляция отдельных процессов рабо­

ты;
основные технико-экономические показатели.
Ввиду разнообразия местных конкретных условий произ­

водства дорожных работ типовые технологические карты учи­
тывают только типичные сочетания общехарактерных условий 
и поэтому подлежат привязке к фактическим условиям работ. 
Типовые технологические карты после привязки их к местным 
условиям являются рабочими технологическими картами, пред­
назначенными для использования на соответствующем объек­
те дорожного строительства. Ниже приведена примерная ра­
бочая технологическая карта.

«УСТРОЙСТВО ЦЕМ ЕНТОГРУНТОВОГО ОСНОВАНИЯ 
ОДНО ПРО ХО ДН ОЙ  ГРУНТОСМ ЕСИТЕЛЬНОЙ 

МАШ ИНОЙ Д-391»
Общие положения

Карта составлена «а  устройство основания шириной 8,5 м 
ири толщине слоя в плотном теле 16 см из суглинистого грун­
та, обработанного цементом, и предусматривает выполнение 
следующих технологических процессов работ:

перемещение грунта из боковых резервов или его транспор­
тирование из притрассовых карьеров;

7
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1 I ЕНиР 2-1-10, 
табл. 4

Разработка грунта, транспортирование на 
расстояние до 200 м и отсыпка грунта 
в Земляное полотно скрепером Д-458
(1000X8,5X0,16X1,1X1,03), м3 1540 150 10

2 I Расчет 1 Распределение и профилирование грунта
автогрейдером Д-598Б, км 1 0,9 1,1

3 I Расчет 2 Прикатка грунта самоходным катком Д-627,
км 1 1,2 0,8

4 II Расчет 3 Подвозка цемента цементовозами С-853 на 
среднее расстояние 20 км из расчета до­
бавки вяжущ его 12% от веса грунта 
(1000X8,5X0,16X2X0,12), т 326 20 16

5 II Расчет 4 Подвозка воды поливо-моечными машинами 
Г1М-20 на среднее расстояние 10 км для 
увлажнения грунта из расчета добавки ее 
8% от веса грунта (1000x8,5x0,16Х2Х
Х0,08), тыс. л 218 23 10

6 II Расчет 5 Обработка грунта цементом груптосмеси- 
тельной машиной Д-391 за один проход по 
одному месту или за четыре прохода по 
ширине основания при скорости движе­
ния 215 м /ч, км 

Профилирование слоя укрепленного грунта
1 0,18 5,6

7 II Расчет б
автогрейдером Д-598Б, км 1 0,55 1,8

В 11 Расчет 7 Уплотнение слоя укрепленного грунта само­
ходным пневмокатком Д-627 при 12 про­

Расчет 8
ходах по одному месту, км 1 0,34 3

9 II Розлив битумной эмульсии по готовому 
основанию автогудронатором Д-640 в ко­
личестве 1,2 кг/м2, т 10,2 11,9 0,9

разравнивание грунта автогрейдерами и уплотнение его кат­
ками;

обработка грунта цементом с помощью грунтосмесительной 
машины Д-391;

окончательная планировка и уплотнение цементогрунта;
уход за цементогрунтовым основанием.

Технологическая схема производства работ
Основные технологические процессы и расчет потребности 

в машинах (на 1 км строящегося основания) приведены в 
табл. 1.

Таким образом, как следует из таблицы, на 1 км основания 
необходимы следующие машины при их потребности в маш- 
сменах: грунтосмеситель Д-391 — 5,6, автогрейдер Д-598Б — 
2,9; цементовоз С-853 — 16; поливо-моечная машина — 10; са ­
моходный пневмокаток Д-627 — 3,8; автогудролатар Д-640 —
0,9; скрепер Д-458 — 10.

В технологических картах следует заклады вать прогрессив­
ные нормы, учитывающие достижения новаторов производства, 
чтобы правильно рассчитать возможную скорость потока. В тех 
случаях, когда нормы отсутствуют, они должны быть опреде­
лены соответствующим расчетом. Д ля  нашей схемы нужно вы­
полнить восемь таких расчетов, которые с целью экономии ме­
ста в статье не приведены.

Установление скорости потока и комплектование отряда
Скорость потока принята по производительности ведущей 

машины — грунтосмесителя Д-391 — 180 пог.*м/смену.
При комплектовании отряда (табл. 2) учитывают потреб­

ность в машинах для укрепления грунта на участке длиной 
180 пог. м за одну смену, которую определяют перемножением 
количества машин, указанного в табл. 1, на 0,18, а необходи­
мое количество рабочих устанавливают исходя из состава ма­
шин в отряде с учетом ремонтных рабочих, обслуживающих 
машины, и дорожных рабочих.
Схема работы потока и размещение ресурсов по захваткам

Схема разработана для скорости потока 180 пог. м в смену 
и представлена на табл. 3.

В этом разделе должны быть даны подробные указания для 
выполнения каждого процесса работы. К ак пример приведены 
указания только для обработки грунта цементом грунтосмеси­
тельной машиной Д-391.

Работы выполняют в следующей последовательности.
Р а з б и в о ч н ы е  р а б о т ы .  Кромки основания отмечают 

вешками, которые ставят не по самой линии кромки, а смеща­
ют к оси дороги на 15+ 1 см, что обусловлено расположением 
визирного устройства на Д-391.

Н а с т р о й к а  р а б о ч и х  о р г а н о в .  
Оптимальную рабочую скорость машины 
подбирают на основе пробных проходов: 
машина с заглубленными и включенны­
ми рабочими органами обрабатывает 
один участок (примерно Ю м ) на первой 
скорости, затем другой участок на вто­
рой скорости и т. д. З а  рабочую ско­
рость для данного грунта принимают ту 
высшую скорость, при которой степень 
измельчения грунта удовлетворяет техни­
ческим условиям. При пробных прохо­
дах воду и цемент в грунт не вводят.

Правильность расхода цемента про­
веряют следующим образом: под доза­
тором расстилают брезент, бункер запол­
няют цементом, вал дозатора поворачи­
вают на три оборота. Высыпавшийся на 
брезент цемент собирают и взвешивают. 
Общий вес цемента делят на число обо­
ротов вала (три) и получают вес цемен­
та, высыпаемого за  один оборот. Н а ос­
нове этих данных регулируют дозатор.

О б р а б о т к а  г р у н т а  ц е м е н ­
т о м .  Первоначально обрабатывают 
грунт на левой половине основания, за­
тем на правой. Цементовоз устанавлива­
ют перед грунтосмесительной машиной, 
а автоцистерну — справа от нее и не­
сколько впереди. Во время работы грун­
тосмесительной машины и движения ее 
по участку с ней вместе перемещаются 
цементовоз и автоцистерна. Грунт обра­

батывают полосами шириной по 2,4 м с перекрытием смежных 
полос на 30 см. В момент, когда грунтосмеситель достигает 
конца полосы, машинист выключает подачу цемента и воды, 
поднимает рабочие органы и возвращ ает машину к началу 
участка, двигаясь на транспортной скорости.

Требование к качеству работ и технике безопасности
Этот раздел предусматривает требования к материалу, из 

которого устраиваю т цементогрунтовое основание (считаем, 
что материалы удовлетворяют им), и требования соответствия 
конструкции проектным параметрам при приемке работ. М ак­
симально допустимые отклонения характеристик конструкции 
от заданных проектом:

Ширина основания, см ....................................................±10
Толщина слоя, % ............................................................... ±10
Высотные отметки по оси, с м .........................................±5
Поперечный уклон ............................................................... ±0,005
Просвет под трехметровой рейкой, м м ...................... ±10
Разница в объемных весах вырубки и переформо­

ванного. из нее образца: 
для оснований под покрытия капитального ти­

па, % ......................................... - ................................ ±5
для остальных случаев, % ......................................... ±10

Т а б л и ц а  2

Состав отряда

Количество 
машин (в скоб­
ках—коэффи­
циент внутри- 

сменной за­
грузки)

Количе­
ство

рабочих

М а ш и н ы

Грунтосмеситель Д-391 ..................................... 1 (1) —

Автогрейдер Д -598Б ............................................. 1 (0,5) —
Цементовоз С-853 ................................................ 3 (0,9) —
Поливо-моечная машина П М -2 0 ...................... 2 (0,9) —
Каток Д-627 ........................................................... 1 <°’1> —
Автогудроиатор Д-640 ......................................... —
Скрепер Д-458 (в сцепе с трактором ДТ-54) 2 (0,9) —

Р а б о ч и е  (в смену)

Машинисты 6 р а з р я д а .........................................
, 5 я .........................................

4 .....................................................

- 1
б

_ 2
— 5

Дорожные р а б о ч и е ............................................. — 5
Рабочие на ремонте машин (29 ̂  от маши­

нистов и ш о ф е р о в ) ......................................... 4

И т о г о  ............................................. - 23
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Номер сменных захваток I И

Наименование процессов Разработка, перемещение и распределение грунта 
по всей ширине основания и прикатка слоя

Подвозка цемента и воды. Размельчание и перемеши­
вание грунта с цементом, увлажнение смеси. Вырав­
нивание и уплотнение слоя, розлив жидкого битума?

Номер процессов (по табл. 1 ) ................... 1 -3 4 - 9

Номер звеньев................................................ 1 1
Длина захватки, м ......................................... 180 180

Длина специализированного потока, м . 360

Направление п о т о к а ..................................... | ■<—

Машины,^их потребность на смену и за* 
грузка^на захватках ..................................

i
t

Скрепер Д-458 с трактором ДТ-54 —2 (0,9) 
Автогрейдер Д-598Б —1 (0,1). 

Самоходный каток Д-627—1 (0,1)

Цементовоз С-853— 3 (0,9) 
Поливо-моечная машина ПМ-20— 2 (0,9) 

Грунтосмеситель Д-391—1 (1) 
Автогрейдер Д-598Б—1 (0,4) 

Самоходный каток Д-627—1 (0,6) 
Автогудронатор Д-640—1 (0,2) 

Дорожные рабочие 5 чел.

План потока и размещение 
машин*

I — автогрейдер; 2 — скрепер, 
3 — каток; 4 — цементовоз, 5 — 
грунтосмесительная машина; 6— 
поливо-моечная машина; 7 — ав­

тогудронатор

Требования к технике безопасно­
сти должны отвечать утвержденным 
правилам по технике безопасности 
для данного вида работ.

Производственная калькуляция 
трудовых затрат

Приведенная в табл. 4 калькуля­
ция позволяет определить затраты 
труда с расценкой на каждый про­
цесс в отдельности и на комплекс р а­
бот в целом.

Основные технико-экономические 
показатели

К основным технико-экономиче­
ским показателям относятся себесто­
имость работ, трудовые затраты, 
удельные капиталовложения и при­
веденные затраты на расчетный из­
меритель — 1 км или 8500 м2 осно­
вания. Величины этих показателей 
определяют по методике, разработан­
ной Союздорнии1. Приводим пример 
расчета.

А. О б щ и е д а н н ы е  
Расчетная стоимость машин отряда, тыс. р у б . . . 
Производительность отряда:

в смену, пог. .............................................................
в год (при 200 сменах), к м .....................................

Количество рабочих, занятых в смену:
рабочие на ремонте машин, чел..........................
дорожные рабочие, чел...........................................
машинисты, чел...........................................................
всего, чел......................................................................

Основная заработная плата в смену, руб..................
Прямые затраты в смену:

стоимость эксплуатации машин

3  7
Т а б л и ц а  4

Квалификация 
и количество 
рабочих, чел.

н
Трудовые за­
траты, чел-ч Расценка, руб.

Описание работ Единица
измерения

ояО,
5еи
О
О

0J 
* йм 55 х  £
я  яЯ ск на 

ве
сь

 
об

ъе
м

на 
из

м
е­

ри
те

ль

[на
 

ве
сь

 
об

ъе
м

Разработка и транспортирова­
ние грунта скрепером Д-458

машинист 
5 разр. — 1

100 мз 15,4 5,25 81 2,95 45

Распределение и профилирование 
грунта автогрейдером Д-598Б

машинист 
5 разр. — 1 

Машинист 
5 разр. — 1

100 м2 85 1,04 88 0,58 49

Прикатка грунта катками Д-627 100 м2 85 0,08 7 0,04 1.3,4

Обработка грунта цементом 
грунтосмесителем Д-391

Машинист 
6 разр. — 1 
5 разр. — 1 

Рабочий 
3 разр. — 2 
2 разр. — 1

100 пог. м 10 4,45 45 2,18 22

Профилирование слоя укреплен­
ного грунта автогрейдером 
Д-598Б -

Машинист 
5 разр. — 1 

рабочий 
3 разр. — 1 
2 разр. — 1

100 м2 85 0,19 16 0,09 8

Уплотнение слоя укрепленного 
грунта катком Д-627

машинист 
5 разр. — 1

100 м2 85 0,27 23 ‘ 0,15 13

Розлив битумной эмульсии по 
готовому основанию автогуд­
ронатором Д-640

машинист 
4 разр. — 2

100 м2 85 0,08 7 0,04 3,4

И т о г о  ....................... _ 1 - - - 267 — 144

руб

112

180
36

4
5 

14 
23 
90

343
материалов, руб..................................................................... 1 32415заработная плата дорожных рабочих, руб. 

итого, руб..................................................................................................... 1

1 Методика расчета экономической эффективности внедре­
ния новой техники в дорожное строительство. М., «Транспорт», 
1966.

Б. П о к а з а т е л и  н а  1 км (8500 ма) о с н о в а н и я

Прямые затраты, руб......................................................................................... 9 340
Основная заработная плата рабочих, руб.................................................  500
Трудовые затраты, ч ел .-дн ей ......................................................................  128
Накладные расходы:

условно-постоянные, руб......................................................................... 869
зависящие от основной зарплаты, руб................................................  82
зависящие от трудоемкости работ, руб.............................................  197
итого, руб................................................... ........................................1 "8

Плановые накопления, руб..............................................................................  262
Сопоставимая себестоимость работ, руб.....................................................Ю 750
Удельные капиталовложения (машины), руб...................................................3 110
Приведенные сопоставимые затраты, руб....................................................11 278

Рабочие технологические карты позволяют выполнить ра­
боту быстро, с высоким качеством и дешевле. Поэтому следу­
ет стремиться, чтобы все основные виды работ на дорожном 
строительстве, выполнялись по технологическим картам.

2 Зак. 414
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УДК 625.7/.8:658.523

СПЕЦИАЛИЗАЦИЯ 
В СТРОИТЕЛЬНОМ 

УПРАВЛЕНИИ
Инж. М. Л ЕВ Я Н Т

СУ-862 треста Центрдорстрой было сформировано в 1957 г. 
и затем специализировалось на аэродромно-строительных ра­
ботах. З а  12 лет в этом СУ произошли значительные качест­
венные сдвиги, позволившие коллективу занять высокое мес­
то в социалистическом соревновании среди организаций Глав- 
дорстроя. Одним из важнейших условий успешной работы 
СУ-862 в последние годы является специализация внутри Стро­
ительного управления.

Структура аэродромно-строительного управления в общих 
чертах сходна с общепринятой в дорожно-строительных орга­
низациях, однако имеет некоторое отличие, объясняющееся 
спецификой аэродромного строительства. По сравнению с до­
рожным аэродромное строительство более компактно, благода­
ря чему предоставляются большие возможности для специа­
лизации строительных участков на выполнение основных видов 
работ. С этой целью в СУ-862 были созданы следующие строи­
тельные участки: участок земляных работ и водостоков; уча­
сток искусственных покрытий; участок промышленного строи­
тельства.

Кроме того, в целях повышения эффективности работы под­
собных предприятий на базе автоматизированного цементобе­
тонного завода был организован строительный участок с арм а­
турным и столярным цехами, а такж е погрузочно-разгрузочной 
базой. Этому участку № 4 планируются строительно-монтаж­
ные работы (изготовление арматурных каркасов для искусствен­
ных покрытий, металлических и деревянных конструкций ин­
дивидуального заказа) и деятельность подсобных производств.

На участок промышленного строительства ложится основ­
ная доля ответственности за обеспечение фронта работ суб­
подрядным организациям. Основой участка являются комплек­
сные бригады рабочих общестроительных профессий.

Ведущие участки № 1 и № 2 полностью освобождены от 
вспомогательных работ для субподрядчиков, что создает ус­
ловия для более глубокой специализации внутри участков.

С п е ц и а л и з а ц и я  н а  у ч а с т к е  з е м л я н ы х  р а ­
б о т  и в о д о с т о к о в .  Многолетний опыт производства 
земляных работ на строительстве аэропорта Домодедово пока­
зал, что наиболее рациональной организационной структурой 
участка земляных работ является деление его на механизиро­
ванные отряды, специализирующиеся на определенном виде 
работ с применением однотипных машин. Структура участка 
земляных работ и водостоков выглядит следующим образом.

отрядом, задача которого — обеспечить достаточный фроя 
работ по устройству покрытий. Неравномерность в работа 
III отряда нарушает ритм потока аэродромно-строительны! 
работ. Основные требования, предъявляемые к III отряду, -  
соблюдение заданного темпа и ритмичность. Производитель­
ность отряда зависит прежде всего от организации технолога- 
ческого процесса. Под этим имеется в виду: установление оп­
тимальных размеров захваток; последовательность операци! 
и выбор типа машин для каждой из них; организация потока 

Оптимальные размеры захваток для планировочных работ 
должны способствовать наиболее полному использованию вы­
сокопроизводительных планировочных машин (автогрейдер 
Д-144, длиннобазовый планировщик) за счет увеличения рабо­
чего хода и беспрепятственного разворота машин и одновре­
менно с этим давать возможность мастеру (производителю!

I
-G-

JV 

// ■

------------ 250м----------- —----- J00M —

—

\  v T '- * -

В П П

1,11... VII - порядковые номера захваток ^  

»  - направление потопа tt-

Рис. 1. Схема работы  на ВП П

работ) контролировать ровность земляного полотна по дан­
ным визировочных отметок. Этим требованиям влолне удовлет­
воряет захватка шириной 30—35 м и длиной 250—300 м. При 
работе на рулежной дорож ке Р Д  целесообразно вести отделку 
земляного полотна по всей ширине, а на взлетно-посадочной 
площ адке ВПП — захватом, равным 0,5 ширины ВПП, как по­
казано на рис. 1.

| !В5э\ т о \ш 119621 т з\т ь\m s\те [ ш \ ш

Автогрейдер Д-144 . . . . 3 3 2
Бульдозер Д -271 ............... 4 3 2
Бульдозер Д Т -54............... __ __ 1
Тягач С - 1 0 0 ....................... 1 1 1
Скрепер Д-222 ................... — 3 2

Количество отрядов . . . 2 I 1

Рис. 2. Диаграмма роста производительности от­
рядов по отделке земляного полотна (тыс. ма)

I II III IV
Отряд экскаватор­ Отряд скреперных Отряд по отделке Отряд по устрой­

ных работ работ земляного полотна ству водостоков

Сменные мастера—2 
Механик — 1

Сменные мастера—2 
Механик — 1

Производитель ра­
бот — 1 

Мастер — 1
Мастер

Такая организационная схема создает необходимые предпо­
сылки для развития определенных навыков как у рабочих, так 
и у инженерно-технических работников.

Самой сложной задачей, которую приходится решать в хо­
де осуществления внутриучастковой специализации, является 
правильный подбор и расстановка рабочих кадров.

Помимо высокой квалификации кадров, необходим пра­
вильный подбор состава отрядов по типу и количеству машин. 
О составе I и II отрядов говорит их название. Сложнее с III

По диаграмме (рис. 2) можно су­
дить о  росте производительности 
III отряда по мере совершенствова­
ния технологии и повышения квали­
фикации кадров.

Большое влияние на рост произво­
дительности труда оказало включение 
в состав III отряда прицепных скре­
перов Д-222 (6 м3) с машинистами, 
способными совмещать разработку 
грунта ,с планировкой. Это увеличило 
производительность отряда в 2,8 ра­
за. Успешная работа участка земля­
ных работ немыслима без надлежа­
щей системы обслуживания машин, 

гарантирующей высокую степень технической готовности. К на­
иболее важным моментам в организации технического обслу­
живания следует отнести: закрепление бригад за машинами и 
устаяовление строгой административной и материальной от­
ветственности за их эксплуатацию; специализацию линейных 
механиков на обслуживании однотипных машин: агрегатный
метод ремонта.
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Большой эффект дала комплексная механизация работ по 
устройству водосточно-дренажной сети. Бригаде трубоуклад­
чиков на строительстве аэропорта приходится выполнять об­
ширный комплекс работ по укладке асбоцементных и ж елезо­
бетонных труб, монтажу смотровых и специальных колодцев, 
устройству устьевых сооружений и т. п. Необходимо оснастить 
бригаду универсальным комплексом средств механизации. И с­
пользуя приведенную ниже таблицу, сопоставим набор машин, 
которыми располагал IV отряд в начальный и заключительный 
периоды строительства.

Из таблицы видно, что состав машин на заключительной 
стадии строительства увеличился и качественно изменился. И з­
менения происходили постепенно по мере углубления специа­
лизации и последовательной механизации отдельных произ­
водственных операций.

Так, например, применение роторного траншейного цепного 
экскаватора ЭТЦ-161 (на базе трактора «Беларусь») позво­
лило почти полностью ликвидировать ручные земляные работы 
при устройстве закромочных дрен. Если до применения 
ЭТЦ-161 закромочные дрены укладывали до планировочных 
работ и были нередки случаи их повреждения различными ма­
шинами, то о применением ЭТЦ-161 дрены стали делать после

Количество машин

Наименование машин в началь­
ный период 
строитель­

ства

в заклю­
чительный 

период 
строитель­

ства

Экскаватор Э-652 с двумя комплектами навес­
ного оборудования (драглайн и обратная
лопата) .......................................................................

Экскаватор Э-153 ( .Б е л а р у с ь * ) ..............................
Роторный экскаватор Э Р - 7 .....................................

Э Т Ц -1 6 1 ..............................
Бульдозер Д-271...........................................................
Кран К Т С - 5 ...................................................................
Трубоукладчик на базе С -100 ..................................
Бульдозер ДТ-54 с насосным агрегатом . . . .
Насос С-666 ...................................................................
ПЭС-15 ..........................................................................
Нарезчик швов Д-432 .................................................

1

1

1
1

1
1

1
1
1
1
1
1
1
1

1
1

И т о г о  ......................................... 6 10
планировки обочин, чем гарантируется их сохранность. В на­
чале строительства прорези в дренажных трубах делали вруч­
ную поперечной пилой, позже для этой цели стали использо­
вать нарезчик швов Д-432, что примерно в 15 раз увеличило 
производительность труда на данной операции. По сравнению 
с краном КТС-5 трубоукладчик обладает большей грузоподъ­
емностью, устойчивостью, маневренностью, способностью пере­
мещаться с грузом.

Благодаря совершенствованию средств механизации и по­
вышению квалификации рабочих выработка на одного работа­
ющего в бригаде возросла с 2229 до 10 930 руб.

С п е ц и а л и з а ц и я  н а  у ч а с т к е  у с т р о й с т в а  п о ­
к р ы т и й .  Практика строительства покрытий комплексными 
бригадами, выполняющими работы по устройству оснований 
и укладке покрытий, себя не оправдала. Работы по установ­
ке рельс-форм и устройству основания зачастую не совпадают 
по месту с укладкой бетона, и бригаде приходится работать в
2—3 местах одновременно, что отрицательно сказывается на 
производительности труда. Организация специализированного 
участка по подготовке основания под покрытие способствова­
ла росту производительности труда в целом по участку.

Структура участка была следующей:
Участок по подготовке основания обеспечивает фронт рабо­

ты для двух потоков устройства покрытий.

бригадах Е. А. Тимониной, А. В. Галкиной, А. В. Молчановой 
имеют стаж  работы в СУ-862 от 7 до 12 лет. В результате спе­
циализации, общего улучшения организации строительного 
процесса и повышения квалификации количество рабочих в 
бригадах бетонщиков, обслуживающих комплект бетоноукла­
дочных машин, значительно сократилось.

Если в начальный период строительства поток по устройст­
ву покрытий обслуживался бригадой бетонщиков в количест­
ве 32 чел. (по 16 чел. в смену), то в последние годы числен­
ность бригады составляет 16 чел. (8 чел. в смену). Резкое по­
вышение производительности труда за счет совершенствова­
ния трудовых навыков характерно также для кадров механи­
заторов. В 1959 г. на перестановку комплекта бетоноукладоч­
ных машин расходовалось 2—3 дня. В последние годы эта опе­
рация выполняется за 2—3 ч, не отражаясь на темпе работ 
по укладке бетона.

Многолетняя специализация участка способствовала раз­
витию рационализаторской работы. Работниками участка осу­
ществлен ряд рационализаторских предложений, направленных 
на снижение трудоемкости работ, повышение качества и общей 
культуры производства. Наиболее значительными рационализа­
торскими предложениями являются:

полуавтоматический захват для монтажа временных подъ­
ездных дорог к «маячным» рядам из сборных железобетонных 
плит (авторы — рабочие А. С. Федотов, Е. И. Гречихин);

механизация процесса распределения песка при уходе за 
свежеуложенным бетоном (авторы А. С. Федотов, Е. И. Гречи- 
хин, гл. механик И. А. Сульженко);

модернизация комплекта бетоноукладочных машин с целью 
его применения при устройстве лотковых рядов ломаного про­
филя (авторы — И. А. Сульженко, О. П. Александров и др.).

Росту производительности труда на устройстве покрытий 
способствовало совершенствование кранового оборудования. 
П рактика показала, что для установки рельс-форм предпочти­
тельнее использовать пневмоколесные краны. Экскаватор-кран
Э-301 по сравнению с гусеничным и автомобильным более ма- 
невренен, удобен в управлении, универсален. То же можно ска­
зать и о кране К-124, необходимость в котором возникла в свя­
зи с переходом на железобетонные плиты размером 42X7 м.

В результате осуществления комплекса мер по углублению 
специализации, закреплению кадров <и совершенствованию тех­
нологии производительность труда на участке за последние
5 лет возросла в 3,7 раза (рис. 3).

З н а ч е н и е  с п е ц и а л и з а ц и и  в н у т р и  с т р о и ­
т е л ь н о г о  у п р а в л е н и я .  Специализация строительных 
участков на выполнение основных видов аэродромно-строитель­
ных работ позволила улучшить технико-экономические показа­
тели работы строительного управления в целом. Так, годовая 
выработка на одного работающего на строительно-монтажных 
работах и в подсобном производстве
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Рис. 3. Р ост производительности труда

Участок по под­
готовке основания

Производитель ра­
бот — 1 
Мастер — 1

I поток по уст­
ройству покрытий

Производитель ра­
бот — 1 

Сменный мастер — 2

II поток по уст­
ройству покрытий

Сменные мастера—2

Производительность труда на устройстве покрытий нахо­
дится в прямой зависимости от стабильности рабочих кадров. 
По состоянию на 1 января 1969 г. 67%  рабочих в ведущих

за период с 1963 по 1968 г. возросла 
на 52% и достигла 10,1 тыс. руб., что 
соответственно отразилось на уровне 
заработной платы, которая составила 
в 1968 г. 1680 руб. на человека за год. 
Удельный вес всех видов премий в за ­
работке за указанный период коле­
бался в пределах 12— 15%. В послед­
ние 5 лет СУ-862 систематически пе­
ревыполняло задания по снижению 
себестоимости работ.

Большое значение в СУ-862 придается материальному и мо­
ральному стимулированию повышения культуры производства 
и развития рационализаторской работы.

Группа механиков
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ОРГАНИЗАЦИЯ ПРОИЗВОДСТВА 
НА ЗАВОДЕ ЖЕЛЕЗОБЕТОННЫХ 

КОНСТРУКЦИЙ
Инженеры Г. С. Ф И Ш ЕР, Ю. В. М А ЛЕН КИ Н

С целью увеличения выпуска сборного бетона на заводе 
железобетонных конструкций треста Центродорстрой прове­
дены большие организационно-технические мероприятия. За 
последние одиннадцать лет завод (рис. 1) оснастили высоко­
производительным крановым оборудованием, на нем построй 
ли механизированные полигоны и цехи с пропарочными каме­
рами, изготовили металлические формы, создали хорошие бы 
товые и производственные условия для работы.

В среднем в месяц завод расходует 1000 т цемента, 2800 м3 
щебня и 450 т арматурной стали. К  заводу подходит железно- »*£?(* 
дорожная ветка, по которой поступают все материалы, кроме 
песка, доставляемого из карьера автомобилями-самосвалами.

Разгрузку щебня, поступающего в открытых полувагонах, 
осуществляют щебнеразгрузчиком конструкции инженера Ха- 
бибулина на специально подготовленную бетонную площадку, 
что исключает загрязнение щебня. Одновременно под разгрузку 
подаются три полувагона. Щ ебнеразгрузчик передвигается 
вдоль железнодоржного полотна по специально уложенному 
рельсовому пути (рис. 2).

Поступающий гранитный щебень размером 5—40 мм по лен­
точному транспортеру РТУ-30 направляю т на дробильно-сорти- 
ровочную установку, где его дробят до размеров 5—25 мм и 
сортируют. С виброгрохота СМ -13 отсортированный щебень по 
ленточному транспортеру ТПЛ-15 подают в штабель 10.

Песок и щебень в приемные бункера бетоносмесительного 
узла подают ленточным транспортером РТУ-30 по наклонной 
галерее.

Цемент на завод поступает в крытых полувагонах и раз­
гружают его пневморазгрузочной машиной в склады закрытого 
типа. Цементные склады бункерного типа состоят из семи сек­
ций общей емкостью 2 тыс. т.

Цемент к дозировочным устройствам подают по закрытым 
желобам шнековым конвейером диаметром 300 мм и далее лен­
точными элеваторами с ковшами шириной 200 мм в надбункер- 
ное отделение бетоносмесительной установки. Производитель­
ность элеваторов 24 т/ч, высота подъема около 23 м.

УДК 658,5.06.624

Рис. 2. Щебнеразгрузчик конструкции инж. Хабибулина

Рие. 1. Генеральный план завод ж елезобетонны х конструкций :
I — контора; 2 — лаборатория; 3 — бытовое помещение; 4 — гараж; 5 — етеллажи хране­
ния арматуры; 6 — разгрузочная установка; 7 — центральный склад; 8 — склад цемента; 
9 — котельная; 10 — ЦБЗ; 11 — установка для мойки щебня; 12 — ш табель щебня 5—25 мм; 
13 — дробил ьн г--сортировочные установки; 14 — штабель щебня 6—<0 мм; 15 — склад песка; 
16 — опалубочный цех; 17 — склад готовой продукции; 18 — портальный кран 15 т; 
19 — зимний лолигон; 20 — мостовые краны 15 т; 21 — еклад ГСМ; 22 — пропарочные ка­
меры ямные; 23 — полигон для изготовления шпунта; 24 — портальные краны 10 т; 25 — 
формовочный цех; 26 — арматурный цех; 27 — механический цех; 28 — водонапорная баш ­

ня; 29 — летний полигон

Бетоносмесительная установка имеет две бетономешалки ем­
костью 1200 л периодического действия. Бетонную смесь достав­
ляют к месту укладки автомобилями-самосвалами, выгружают 
в вибробадьи и равномерно распределяют в опалубке. Бетон­
ную смесь уплотняют глубинными вибраторами С-802 и на виб­
ростолах.

Завод обеспечивается водой артезианской скважины глуби­
ной 60 мм. При помощи двух глубинных насосов воду подают 
из артезианской скважины в бак водонапорной башни емкостью 
20 м3, расположенный на высоте 22 м. От водонапорной башни 
вода самотеком поступает по всем расходным точкам. Давле­
ние в питающей водопроводной линии составляет 3—4 атм.

Котельная, обслуживаю щ ая завод, оборудована двумя па­
ровозными котлами и одним котлом «Прогресс» общей поверх­
ностью нагрева в 306 м2 и производительностью 8 т  пара в 1 ч. 
Средний ежесуточный расход пара на 1 м3 железобетона со­
ставляет 1,5— 1,7 т.

В настоящ ее время завод выпускает более 30 тыс. м3 раз­
нообразных сборных конструкций в год против 2,9 тыс. м8 в 
1957 г. При этом численность рабочих сравнительно мало коле­
балась — от 264 до 351.

З а  этот период коллективом завода освоено большое коли­
чество новых конструкций для дорожно-мостового и гидротех­
нического строительства: круглые и прямоугольные звенья раз­
личных размеров, телескопические лотки, железобетонные до­
рожные знаки, элементы криволинейных ограждений, различ­
ные типы плит и бордюров, П-образные и бездиафрагменные 
конструкции для пролетных строений мостов, различные виды 
опор и насадок, перильные ограждения, сваи, шпунт метровой 
ширины, блоки стен набережных и целый ряд других изделий. 
В 1967— 1968 гг. количество типоразмеров изделий достигло 

150. Больш ая номенклатура изделий и мно­
гообразие их типоразмеров значительно ус­
ложняют работу завода. Однако несмотря 
на это, технико-экономические показатели 
завода хорошие, что видно из табл. 1.

И зделия в зависимости от веса и габа­
ритных размеров изготовляют в главном 
корпусе и на открытых полигонах зимнего 
и летнего типа.

В формовочном цехе главного корпуса 
изготовляют изделия небольшого веса и га­
баритов. Это элементы криволинейного бру­
са и столбов ограждения, перила для мос­
тов, изделия для обстановки пути, телеско­
пические лотки и др. Цех оснащен двумя 
вибростолами мощностью в 1 и 5 т, двумя 
кран-балками грузоподъемностью в 3 и 5 т, 
комплектами металлической опалубки для 
■изготовления различных изделий.

Большое значение для высокого качества 
изготовления изделий имеет опалубка.
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Т а б л и ц а  1

Показатели 1965 г. 1966 г. 1957 г. 1968 г.

Выпуск изделий, м» . . . 26 465 27 465 29 484 30 897
Отпускная средняя стои­

мость 1 м3 изделий,
руб.................................. 48,93 45,95 54,25 79,03

Фактическая стоимость
1 м1 изделий, руб. . . 48,75 45,23 53,50 65,33

Расход электроэнергии
на 1 м> изделий, квт. ч. 25 23 21 18

Выработка на одного ра­
ботающего в год, руб. 6 659 6 994 7 060 13 710

Большое значение для высокого качества изготовления из­
делий имеет опалубка.

Более 90% всех изделий, выпускаемых заводом, выполняют 
в металлической опалубке, которую изготовляют в Ц ентраль­
ных ремонтных мастерских треста.

На открытых зимних полигонах изготовляют элементы кон­
струкций большого веса и габаритов: сваи, шпунт, звенья пря­
моугольных труб, блоки набережных и элементы мостов.

Полигоны оборудованы двумя мостовыми кранами грузо­
подъемностью по 15 т, перемещающимися по эстакаде, козло­
выми и портальными кранами грузоподъемностью в 5— 12,5 т. 
На полигонах имеется 10 пропарочных камер ямного типа раз­
личных габаритов и глубин. Общий объем ямных камер состав­
ляет 900 м3 при площади 525 м2. Средний съем изделий с 1 м2 
пропарочных ям составляет 57 м3 в году.

Из крупногабаритных изделий большой интерес представля­
ют блоки набережных, облицованные гранитом, шпунт метро­
вой ширины и составные сваи длиной в 24 м.

Блоки облицовки представляют собой готовый элемент на­
бережной, облицованной гранитом, шириной в 1,98 м, высо­
той — 2,55 м и толщиной в 0,4 м. Расход арматуры составля­
ет 125 кг/м3. Площадь облицовки гранитом блока — 3,6 м2. Вес 
одного блока — 4,76 т. Гранит для облицовки блоков применя­
ли как колотый, получаемый с Трикратненского гранитного 
карьера УССР, так и пиленый толщиной в 8 см с камнеобраба­
тывающего завода в Водниках Московской области. Д ля  изго­
товления блоков применяли жесткую металлическую опалубку 
с шарнирно-откидными бортами с фиксаторами. Чтобы более 
полно и рационально использовать пространство пропарочных 
камер, отформованные элементы в опалубке располагали по- 
этажно на специальных подкладках.

При 17 комплектах опалубки ежедневно изготавливали 17 
блоков облицовки для 34 пог. м набережных.

В 1968 г. себестоимость изготовления блоков набережных за 
счет применения пиленого гранита и механизации укладки гра­
нита в опалубку уменьшилась на 30% и составила 159,79 руб. 
за 1 м3.

Впервые в практике гидротехнического и мостового строи­
тельства предложены и освоены изготовление и забивка ж еле­
зобетонных шпунтов метровой ширины вместо обычных шири­
ной в 0,5 м (авторы предложения тт. Сахаров и Арутюнов). 
Экономический эффект от внедрения предложения составил 
26 тыс. руб. в год.

Рис. 3. Каркасы  ш п у н та  в опалубке перед бетонированием

Шпунт, такж е как и другие железобетонные изделия, изго­
товляли в жесткой металлической опалубке с шарнирно-откид­
ными боковыми бортами (рис. 3).

Составные сваи длиной 24 м изготовляли из двух частей: 
нижней 14 м сечением 35X 35 см с металлическими стаканами 
и верхней длиной 10 м сечением 25X35 см. Сваи изготавлива­
ли в кассетной металлической опалубке по две штуки в каждой 
кассете. Трудовые затраты  на изготовление блоков облицовки, 
шпунта и свай приведены в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Виды затрат

Трудоемкость изготовлени* 
1 м» изделия, чел-ч
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3 аготовка арматуры, сборка и вязка
каркасов ....................................................

С борка опалубки с установкой гранит­
ных плит и каркасов, бетонирование, 
распалубливание, складирование го-* 
товых изделий ......................................

4,16

5,10

6,22

3,50

5,69

2,90

3,56

2,90

И т о г о  .................................. 9,26 | 9,72 I 8,59 | 6,46

На летнем полигоне, представляющем собой бетонную пло­
щ адку длиной 139 м и шириной 28 м оборудованном двумя са­
моходными портальными кранами грузоподъемностью каждый 
по 12,5 т, изготовляют бетонный бортовой камень восьми ти­
поразмеров и укрепительную плитку размерами 49X49X8 см 
и 49X49X12 см. Эти изделия изготовляют в виброформах по­
штучно, укладываю т на специальные деревянные поддоны и в 
зависимости от температуры воздуха выдерживают до одних 
суток. По истечении этого срока поддоны освобождают и ис­
пользуют повторно, а изделия оставляют на полигонах до пол­
ного затвердения.

Ежегодно на летнем полигоне изготавливают несколько де­
сятков тысяч бортового камня, 50—60 тыс. укрепительных пли­
ток с твердением бетона в естественных условиях, чем дости­
гается упрощение технологии изготовления и снижение потреб­
ности в дорогостоящей металлической опалубке и пропарочных 
камерах, требующих большого расхода пара.

Изготовление изделий на летнем полигоне имеет и свои от­
рицательные стороны, заключающиеся в применении большого 
количества ручного труда как при формовке изделий, так и 
при складировании их.

Культурно-бытовые условия рабочих завода из года в год 
улучшаются. З а  последние два года на территории завода по­
строено двухэтаж ное бытовое помещение с раздевалками, ду­
шевыми и столовой.

Весь личный состав работающих на заводе проживает в 
капитальных благоустроенных домах со всеми удобствами.

Завод систематически перевыполняет государственные пла­
ны с хорошими показателями, за что ему неоднократно при­
суждалось П ереходящее Красное знамя треста.

/Сак пшють?
Согласно § 24 ГОСТ 10807—64 надписи на дорожных ука­

зателях туристских маршрутов необходимо дополнять надпи­
сями на русском языке, но латинским шрифтом.

Однако из-за отсутствия в ГОСТе соответствующих указа­
ний о правилах написания, отдельные буквы (особенно шипя­
щие) и некоторые другие звуки изображаются по разному 
(например, г. Орел пишут Orel и Oriol и т. п.).

Д ля правильного выполнения надписей латинским шриф­
том на дорожных указателях в Упрдоре №  3 Гушосдора УССР 
по предложению автора применяют латинскую транскрипцию, 
введенную Министерством связи для международной теле­
графной связи.

(см. продолж ение на стр. 14)
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СТРОГО СОБЛЮДАТЬ 
ПРАВИЛА 

ТЕХНИКИ БЕЗОПАСНОСТИ
Инж. П. В. М А РЕНИ Ч

Технические совершенствования и внедрение новой техники, 
направленные на улучшение условий труда в дорожном строи­
тельстве, могут дать полный эффект только в том случае, если 
они дополняются организационными мерами и в первую оче­
редь регулярным и высококачественным обучением рабочих ме­
тодам безопасной работы. Н а дорожных стройках Главдор- 
строя этому придается большое значение. Вопросы улучшения 
условий труда в дорожном строительстве занимают важное ме­
сто в работах Союздорвии. Здесь была разработана методика 
анализа производственного травматизма, проведен анализ при­
чин несчастных случаев в ряде дорожных организаций, пред­
ложены меры по улучшению условий труда рабочих.

Анализ травматизма позволил установить, что за последние 
годы существенно изменилась организация работ и улучшились 
условия труда рабочих. В технологию дорожно-строительных 
работ широко внедрены индустриальные, прогрессивные мето­
ды труда, в результате чего значительно повысился уровень 
механизации работ и сократилось применение ручного труда. 
Применение новых машин и оборудования, внедрение ряда но­
вых технологических процессов, автоматизация и дистанцион­
ное управление такж е способствовали значительному сниже­
нию производственного травматизма. На дистанционное и ав ­
томатизированное управление в системе Главдорстроя переве­
дена большая часть асфальтобетонных смесителей и цементобе­
тонных установок, что позволило улучшить условия труда за 
счет удаления рабочих мест от источников пылеобразования и 
загазованности. Замена на А БЗ жидкого топлива на газовое 
значительно уменьшила выброс в атмосферу продуктов сгора­
ния и ее загрязнение. На многих объектах пароподогрев биту­
ма в хранилищах заменен электроподогревом, что позволило 
отказаться от паровых установок, улучшило культуру произ­
водства, обеспечило полную безопасность работ. Таких приме­
ров можно привести много.

В настоящее время на стройках своевременно проводится 
инструктаж и техническая учеба рабочих и инженерно-тех­
нических работников по изучению правил и норм техники без­
опасности; на курсах обучаются рабочие, обслуживающие ма­
шины, агрегаты -и установки. Почти повсеместно рабочие обес­
печены инструкциями и памятками, где отражены конкретные 
указания о том, что должен знать и делать рабочий для обес­
печения безопасных условий труда. На рабочих местах вывеши­
ваются плакаты, специальные предупреждающие и запрещ аю ­
щие знаки. Оборудуются кабинеты или уголки по охране тру­
да, которые являются учебно-методическими центрами и мате­
риальной базой в деле пропаганды безопасных и здоровых ус­
ловий труда.

В результате мероприятий, проводимых Главдорстроем и 
его строительными организациями, производственный травм а­
тизм ежегодно снижается. Однако отдельные несчастные слу­
чаи еще наблюдаются. Их причинами являются чаще всего на­
рушения трудовой и технологической дисциплины, отсутствие 
надлежащего технического надзора, несвоевременный инструк­
таж  и обучение рабочих безопасным методам работы, примене­
ние неправильных приемов работы (неисправный инструмент, 
плохое содержание рабочих мест и т. п.).

Значительное количество несчастных случаев (до 16,1%) 
возникает при выполнении погрузочно-разгрузочных работ, что 
является следствием недостаточной механизации процессов по­
грузки, разгрузки и перемещения грузов (особенно тяжелых) 
и нарушения технологической последовательности выполнения 
отдельных процессов. Д ля выполнения погрузочно-разгрузоч­
ных работ часто привлекают неквалифицированных рабочих.

Наиболее часто несчастные случаи возникают среди шофе­
ров, машинистов и их помощников, дорожных рабочих, бетон­
щиков, плотников и столяров. Шоферы в основном получают 
травмы при подготовке автомобиля к рейсу, при запуске дви­
гателя, а такж е при автомобильных авариях. Травмы шоферов

У Д К  625.7/.8:658.3 в пути возникают при выполнении ими ремонтных работ без 
надлежащ их приспособлений и инструментов, а такж е при уча­
стии в погрузочно-разгрузочных работах. Травматизм машини­
стов и их помощников возникает в основном такж е при ре­
монтных работах и устранении неисправностей машин непо­
средственно на строительном объекте, при использовании не 
предусмотренных технологией приспособлений или неисправ­
ных инструментов. Дорожные рабочие подвержены травматиз­
му в основном из-за недостаточно четкой организации работ и 
подчас слабой дисциплины труда. Травмы, получаемые плотни­
ками и столярами, происходят из-за несовершенства или от­
сутствия защитных ограждений движущихся частей дерево­
обрабатывающ их станков, а такж е при пользовании неисправ­
ным ручным инструментом.

Д л я  предотвращения несчастных случаев на дорожных ра­
ботах можно рекомендовать следующие меры:

повышение уровня механизации погрузочно-разгрузочных 
работ;

улучшение качества ремонта и технического обслуживания 
автомобилей и дорожных машин; обеспечение автобаз, меха­
низированных колонн, звеньев и предприятий дорожных орга­
низаций устройствами, облегчающими пуск двигателя в холод­
ное время года (механизированная заправка радиаторов горя­
чей водой, газо- или электроподогрев картеров двигателя), 
подъемными механизмами, гайковертами, приспособлениями 
для снятия и установки крупных деталей и агрегатов; в комп­
лекте инструмента предусматривать стандартные подставки 
под вывешенные машины и упоры под колеса;

установка соответствующих ограждений на станках, меха­
низмах и рабочих местах, а такж е полное обеспечение всех 
рабочих средствами индивидуальной защиты, контроль за их 
использованием;

повышение требовательности к шоферам и машинистам до­
рожных машин в отношении строгого выполнения ими правил 
уличного движения; введение для  машинистов дорожных ма­
шин, кранов и других подъемно-транспортных средств спе­
циальных талонов, разрешающих управление (при обнаруже­
нии нарушений эти талоны должны заменяться так же, как у 
ш оф еров); установка на строительных площадках и в карье­
рах системы сигналов, предупреждающих рабочих о начале 
движения машин;

усиление технического надзора за производством работ; 
введение особого контроля за недопущением выполнения ре­
монтных работ на машинах при работающих двигателях или 
не выключенном электрооборудовании;

систематическое осуществление так называемого трехсту­
пенчатого контроля за соблюдением правил и норм техники 
безопасности, включающее ежедневный обход мастером (ру­
ководителем работ), механиком и общественным инспектором 
по охране труда всех рабочих мест; еженедельный обход своих 
участков производителем работ, начальником цеха, гараж а; 
ежемесячная проверка состояния охраны труда на участках, в 
цехах, гараж ах  главным инженером, инженером по технике 
безопасности и представителем местного комитета профсоюза.

Совершенствование организационно-технических мероприя­
тий, правильная организация дорожных работ и строгое соблю­
дение правил техники безопасности при тщательцом расследо­
вании и учете каж дого несчастного случая на дорожном строи­
тельстве с выявлением его причин создадут условия для даль­
нейшего повышения качества строительства, производительно­
сти труда и сохранения здоровья людей.

■  ■  ■ ■  ■  ■ ■  ■

КАК ПИСАТЬ? (см. начало на стр. 13)

По этой транскрипции
буква ё пиш ется как io (строчные) и ГО

я ж J „ J
буквы и, й „ i /
буква у и я и

я X щ h я н
ц я с я с
ч я я ch я с н
ш sh „ н S H
щ я sc я SC

„ ы у г
ю iu я IU

Я я » „ ia я я IA

Инж. К- Шарыкин
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И С С Л Е Д О В А Н И Я

УДК 625.848.004.6

Причины повреждений 
поперечных швов 

цементобетонных покрытий 
в процессе эксплуатации
Канд. техн. наук А. Н. ЗА Щ ЕП И Н , инж. В. К. АПЕСТИН

Одним из наиболее распространенных дефектов1, сущест­
венно влияющих ,на ровность цементобетонного покрытия, 
является повреждение поперечных швов в виде 'всевозможных 
сколов кромок 'плит, образующих шов.

Ранее проведенные исследования причин разруш ения швов 
расширения (1954 г. — ФРГ, 1957— 1958 гг. — Ооюздорни'и, 
1959 г. — США) показали, что повреждение кромок швов 
происходит главным образом в  результате низкого качества 
работ при устройстве швов. В пазу шва н ад  деревянной про­
кладкой оставлялись «пробки» из оплывшего раствора бетона, 
которые при температурных перемещениях плит способство­
вали местному перенапряжению кромок шва с последующим 
вьгколом бетона в этом 'месте.

Установление причин повреждения поперечных швов сж а­
тия в СССР до 1964 г. не п р о в о д и л и . П о мнению ряда зару­
бежных исследователей (Хейнц Мюллер — 1954 г., Дитрих 
и Граф — 1955 г., Йодер — 1959 г.), повреждение этих швов 
было обусловлено засорением мх 'песком, .мелким щебнем и 
другими посторонними предметами. Однако никто не затра­
гивал причин засорения швов, что не давало возможности 
наметить 'меры 'предотвращения дефекта.

С целью решения этой проблемы в период 1964— 1967 гг. 
изучено состояние швов бетонных покрытий на дорогах, рас­
положенных в разных дорожно-климатических зонах. Швы 
на обследованных участках были устроены как в свежеуло- 
женном, так «  в затвердевшем бетоне. В качестве заполните­
лей швов главным образом были применены резинобитумные 
мастаки. Основные сведения о покрытиях и результаты 
осмотра, касающиеся среднего объема поврежденных швов 
на разных дорогах, приведены в  таблице. Поврежденным 
швом считали шов, имеющий сколотые кромки на расстоянии 
2—10 см от паза шва и на длине не менее 7з ширины плиты.

Как показали наблюдения, повреждение шва никогда 
не происходило, если шов не работал, т. е. не было развития 
трещины ниже нарезанного п аза  ш ва. Сколы кромок швов 
возникали только при температурных перемещениях смежных 
плит.

* А. Н. 3 а щ е п и н, В. К. А п е с т и н. Классификация 
дефектов цементобетонных покрытий автомобильных дорог с 
анализом особенностей развития некоторых дефектов. Труды

Рис. 1. Возм ож ное р аскр ы ­
тие поперечны х ш вов  сж а­
тия  при тем пературе возду­

ха  +20°С на дорогах:
1 — Москва — Горький (сред­
няя длина плиты Z.cp =  6,5 м);
2 — МКАД — Домодедово
(Lcp *= 6,6 м); 3 — МКАД

(U p  =  11 м)

Рис. 2. Возмож ное раскры ­
тие поперечны х ш вов сж а­
тия на дороге М К А Д  —  До­
модедово при температуре  

воздуха:
1 — плюс 20°С; 2 — 0°С; 3 — 

минус 20°С

Анализ многочисленных проб заполнителей швов, отобран­
ных из различных мест по ширине покрытия, показал, что, как 
правило, резинобитумная мастика содержит зерна мелкого 
.•дебня и песка. Так, в местах значительного скола кромок 
в пазу шва всегда наблюдали заклиненные каменные частицы 
(обследование проводили при температуре воздуха плюс 
15—25°С).

Рис. 3. Поперечная трещ ин а (слева), обусловленная на­
резкой паза ш ва расш ирения  (справа) в стороне от де­

ревянной прокладки

Таким образом, резинобитумные мастики не обладают 
достаточной упругостью, чтобы препятствовать прониканию 
в шов пооторонних материалов. Инородные предметы, попа-

Автомобильная дорога

«в 1 X 
О **
я«

5 * .
О

Марка
бетона

Средняя
длина

►>•< 1
2 S.
X |
0) иs  а я о.

Период
эксплуата-

тации,

Число 
прошед­

ших авто* 
мобилей, 

млн. шт

Поврежденные попе­
речные швы, % от 
общего количества 
на 1 км покрытия

U 
8 8  
д  * *Щ СО X

покрытия плиты, м

Ра
сс

то
я 

ш
ва

ми
 

ни
я, 

м годы
расшире>

ния сжатия

М К А Д » ......................................................................................... 30** 350 11,0 24-48 3 1,6 60 38
Москва — Горький обход г. Владимира.............................. 4 350*** 6,4 24-30 5 6,0 78 63
участок Балашиха — Н о г и н с к * ............................................. 5 300 6,5 24-30 9 8,8 54 37
Москва — Киев (участок Лемеши — Т р о с н а ) ................... 9 350 5,9 25-36 7 1,0 8 0,6
Киев — Одесса (участок Умань — Л ю б аш евк а)............... 20 300-350 6,1 24-36 8 2,2 44 4
Киев — Харьков (участок у г. П о л тавы ).......................... 7 250 5,8 36-48 13 2,3 65 39
Харьков — Ростов ....................................................................... 3 250 6,1 24-48 14 6,0 99 86

• Обследована полоса движения.
** Швы нарезаны в затвердевшем бетоне, на других участках — в свежеуложенном нарезчиком Д-377 (обход г 

Бетон на известняковом щебне, в остальных случаях — на гранитном.
Владимира) и Д-195Б.
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повышении температуры и обуславливают местное перенапря­
жение бетона на краях плит, вызы вая его скол.

Наибольшее повреждение кромок отмечено на части шва, 
где по каким-либо причинам отсутствовал заполнитель.

В работающих швах с неповрежденными кромками резино­
битумная мастика либо содерж ала каменные частицы разме­
ром меньше ширины паза шва, либо совершенно не имела 
инородных частиц.

Следует отметить, что при эксплуатации покрытий, швы 
которых устроены в свежеуложенном бетоне вибропогруже- 
нием эластичных изоловых или других прокладок, наблю ­
дается высокая вероятность повреждения кромок швов. 
Наблюдения подтверждают, что такие швы совершенно 
негерметичны. При раскрытии швов, обычно достигающем 
значительных размеров (рис. 1 и 2), эластичные прокладки 
полностью отходят от кромок галит, чем создаю тся условия, 
способствующие засорению швов.

В процессе обработки данных обследования было выявлено 
несколько факторов, оказывающих существенное влияние 
на степень повреждения швов. Так была установлена тенден­
ция развития дефекта с  ростом числа проездов автомобилей. 
В этом отношении характерно различие в объеме повреждений 
швов на полосах обгона и движения, подверженных неодина­
ковому количественному воздействию нагрузок при прочих 
равных условиях. Например, на полосе движения дороги 
Москва—Горький (участок Балаш иха—Ногинск) количество 
поврежденных швов расширения на 12%, а шов сж атия 
на 17% больше, чем на полосе обгона.

Хотя полученные данные еще недостаточны для  оценки 
абсолютной закономерности развития дефектов швов, тем 
не менее они позволяют заключить, что интенсивное движение 
способствует расшатыванию и выкрашиванию составляющих 
бетона в  зонах шва ослабленных микротрещина,ми и, что 
по мере увеличения числа проездов автомобилей, несомненно 
повышается вероятность засорения швов.

С целью предотвращения дальнейшего повреждения кромок 
швов или, по крайней мере, замедления процессов их разру­
шения дорожно-эксплуатационные участки долж ны точно вы­
полнять рекомендации Технических указаний ВСН 43-60 при 
заливке швов резинобитумной мастикой. К ак правило, швы 
при текущем ремонте не полностью очищают от старой масти­
ки, загрязненной твердыми посторонними частицами. Нередко 
на части длины шва мастики совсем нет, а иногда швы за­
полнены даж е асфальтобетоном (некоторые участки на 40 и 
50 км М КАД). Такие технологические нарушения несом­
ненно сокращают срок службы швов и покрытия в целом.

Из других факторов, влияющих только на количество 
поврежденных швов, определенное значение имеет длина пли­
ты покрытия, прочность бетона, качество щебня в  бетоне, 
качество работ при устройстве швов и период эксплуатации 
дороги (см. таблицу на стр. 15).

На покрытиях, в частности, построенных в последние годы, 
встречается еще один вид дефекта, происхождение которого 
непосредственно связано с качеством производства работ при 
устройстве швов [расширения. Это строго поперечные трещины, 
малоизвилистые (отклонение от 'прямой линии не превышает 
3—4 см), расположенные на расстоянии 0,3— 2 м от шва. 
Трещины в основном появляются вскоре после бетонирования. 
Со временем кромки трещин интенсивно [разрушаются, бетон 
местами выкрашивается, в результате чего резко изменяется 
ровность покрытия. На МКАД отмечено не менее одной такой 
трещины на 1 км покрытия, в  то время как  на дорогах 
Москва—Киев и Киев—Одесса обнаружено всего по одной 
трещине на 10—20 км. Как показали наблюдения, поперечные 
трещины образуются над деревянными прокладками швов рас­
ширения, т. е. единственной причиной их появления является 
нарезка паза шва расширения в стороне от прокладки 
(рис. 3). Полное предотвращение образования трещин будет 
возможно только при условии точного фиксирования мест 
установки деревянных прокладок в процессе бетонирования 
покрытия.

На основании проведенных исследований мож но сделать 
вывод, что состояние и долговечность швов зависят от ка­
чества работ при их устройстве, от правильного содержания 
швов при эксплуатации дороги и свойств применяемых запол­
нителей швов, а такж е от длины плиты покрытия, прочности 
бетона, количества прошедших автомобилей и продолжитель­
ности служ(бы покрытия.

Т рещинообразование 
в цементогрунтовых 

слоях дорожной одежды
Канд. техн. наук О. СЛАВУЦКИИ

На основании обследований автомобильных дорог в Ир­
кутской, Курганской, Новосибирской, Омской, Читинской об­
ластях и Бурятской АССР установлены закономерности появ­
ления, распределения и развития температурных трещин 
в дорожных одеж дах с конструктивными слоями из цементо- 
грунта1.

С этой ж е целью были проведены лабораторные исследо­
вания физико-механических и теплофизических свойств цемен- 
тогрунта в зависимости от вида грунта, количества и марки 
цемента, различных добавок и температуры. Установлено, что 
для суглинистого грунта, укрепленного цементом, по условиям 
максимальной растяжимости и сопротивления растяжению 
при изгибе оптимальная добавка цемента составляет 12— 14%. 
Д ля  укрепленного супесчаного грунта не выявляется ярко 
выраженное оптимальное количество добавки цемента. 
Постоянная величина относительной деформации растяжения 
при изгибе наблюдается при 8% цемента и почти не изме­
няется при увеличении содержания вяжущего до 20%, а сопро­
тивление растяжению при изгибе возрастает пропорционально 
увеличению количества цемента.

При понижении температуры сопротивление растяжению 
при изгибе и растяжимость увеличиваются как в суглинистых, 
так и в супесчаных грунтах, укрепленных цементом. Соответ­
ственно и возрастают модули упругости цементогрунтовых 
образцов.

С уменьшением марки цемента от 500 до 250 снижается 
сопротивление растяжению при изгибе и растяжимость почти 
в 2 раза (при положительных и отрицательных температурах).

При введении в цементогрунтовую смесь ссб или битумной 
эмульсии прочностные и деформативные показатели возросли 
по сравнению с этими характеристиками для контрольных 
образцов цементогрунта как при положительных, так и при 
отрицательных температурах (рис. 1); при содержании в це- 
ментогрунте 30% -ной эмульсии на смолистых веществах 
группы И деформативная способность увеличивается, но соп­
ротивление растяжению при изгибе уменьшается. Увеличение 
растяжимости и прочности, определенное в лабораторных 
условиях, нашло подтверждение при обследовании покрытий, 
что выразилось в увеличении шага трещин на опытных участ­
ках по сравнению с контрольными (рис. 2).

При повышении содержания цемента от 8 до 14% увели­
чивается расстояние меж ду трещинами покрытия (кривые 6, 
7, 8), но из этого нельзя делать вывод о его бесконечном уве-
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Рис. 1. Зависимость сопротивления растяжению 
и сжатию при изгибе цементогрунта от темпера­

туры при различных добавках.
1 — 8% битумной эмульсии; 2 — 16% 30-процентной
эмульсии на смолистых веществах группы И; 3 — 2% ссб; 

4 — без добавки (содержание цемента 10%)

* См. статью автора в журнале «Автомобильные дороги», 
1967, № 3.
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личении при повышении содержания цемента, так как при 
более высоком содержании вяжущего прочность цементогрунта 
возрастает незначительно, но резко снижается деформатив- 
ность (уменьшается растяжимость, увеличивается хрупкость).

Величина расстояния между трещинами, образовавшимися 
на покрытии опытных участков, построенных из цементогрунта 
с добавлением ссб и битумной эмульсии, тож е подтверждает 
результаты лабораторных исследований (см. рис. 1 и 2).

В покрытии опытных участков нарезали швы через 5, 10, 
15 м на глубину, равную 'половине высоты слоя цементо- 
грунта и заливали жидким битумом Б-5 в смеси с песком 
(1:2). Наблюдения за  опытными участками подтвердили ранее 
высказанное предположение, что если регулировать процесс 
трещинообразования путем нарезки температурных швов, 
то можно увеличить шаг образования трещин. При обследо­
вании на битумоминеральном покрытии были обнаружены 
ровные трещины через 5, 10, 15 м над швами цементогрунто­
вого основания. В одном случае из трех образовалась допол­
нительная трещина между швами, нарезанными через 15 м.

На основании лабораторных исследований и опытного 
строительства можно сделать вывод, что в климатических 
условиях Сибири ни одно из вышеперечисленных мероприятий 
не предотвращает образования трещин.

Ранее было установлено, что битумоминеральные покрытия 
«копируют» трещины цементогрунтовых оснований и имеют 
характерное расстояние между трещинами, равное 4— 6 м. 
На таких ж е покрытиях, но лежащ их на щебеночном основа­
нии, при прочих равных условиях расстояние меж ду трещи­
нами 10, 15, 20 м и более. Следовательно, если основание кон­
струировать таким образом, чтобы верхний слой был из щеб­
ня, а нижний из цементогрунта, то расстояние меж ду трещи­
нами в битумоминеральном покрытии будет большим. Эти 
соображения были подтверждены результатами обследования 
дорог Курганской области.

Для учета влияния образовавшихся трещин цементогрунто­
вых оснований на прочность дорожных одеж д предлагается 
использовать к о э ф ф и ц и е н т  т р е щ и н о о п а с н о с т и  С 
(рис. 3)

Коэффициент трещиноопасности будет равен единице в том 
случае, если:

при устройстве битумоминерального покрытия на цементо­
грунтовом основании толщиной, рекомендуемой таблицей,

Рис. 2. Влияние добавок на величину расстояния  
между трещ инам и:

/  — опытный участок цементогрунта без добавок; 2 — 
то же, с добавкой 2% извести; 3 — то же, с добавкой 
пиредина, 4 — то же. 2% ссб; 5 — то же, 8% битумной 
эмульсии; 6 — суглинок +  8% цемента (прочность 7 — 
9 кГ/см2; 7 — то же, +  10% цемента (10—15 кГ/см2); 8 — 

то же, +  12—14% цемента (22—27 кГ/см2)

*5 1 1;
*

'Тз —

с = -кр

где Екр — модуль упругости дорожной одежды у трещины 
(в 10 см от края трещ ины);

£ ц — то же, вне зоны влияния трещины.
Коэффициент трещиноопасности зависит от нагрузки на ко­

лесо автомобиля, площади передачи этой нагрузки, толщины 
цементогрунтового основания, толщины и материала покрытия. 
С ростом толщины и жесткости вышележащего слоя (увеличи­
вается площадь передачи нагрузки) возрастает и коэффициент 
трещиноопасности.

Для дорог техни­
ческой категории I, II, III IV, V

Толщина цементо­
грунта, см

15 20 25 30 и 
более

15 и бо­
лее

12 см и более (цементогрунт с оп­
тимальными прочностными и де- 

формативными характеристиками)

Толщина щебе­
ночного слоя h, 

см

Не менее 
12

Нарезка 
швов че­

рез 8—10 м 
на глуби­
ну 0,5 h

Добав­
ка ссб (2% 

от веса 
цемента)

Добавка 4% 
50%-ной или 
8% 33%-ной 

битумной 
эмульсии (от 
веса сухого 

грунта)

Толщина слоя 
битумомине­

рального покры­
тия, см

10,0 13,5 15,0* 15,0* Не менее 
4 - 5

По расчету на прочность или из­
носостойкость

Коэффициент 
трещиноопасно­

сти С
1,0 1,0 1,0 1,0 0,95** 0,80 0,75 0,75

Коэффициент на­
дежности по тре­
щиноопасности р

1,0 1,0 1,0 1,0 0,98** 0,95 0,92 0,94

1 01 4 3 2 1 V  1 г 2 1 °i 
Расстояние от трещины, г м

Рис. 3. Д иаграм м а зависим ости  коэф ф ициента трещ ино­
опасности  от удаленности уч астка  покры тия  от тре­

щ ины

предусмотрена укладка нижнего слоя покрытия из черного 
щебня толщиной 4— 8 см, среднего слоя — из среднезернистого 
и крупнозернистого асфальтобетона толщиной 3—5 см, верх­
него из мелкозернистого асфальтобетона толщиной не менее 
3 см. Условия контакта нижнего слоя покрытия из черного 
щебня с поверхностью цементогрунтового основания способ­
ствуют перераспределению возникающих напряжений внутри 
слоя черного щебня;

при отрицательных температурах 
возрастает сопротивление растяжению 
битумоминеральных и асфальтобетон­
ных покрытий. Следовательно, созда­
ются условия для воспринятия возни­
кающих напряжений, и эти напряже­
ния либо рассеиваются в толще биту­
моминерального покрытия, либо воз­
можен срыв по контакту битумомине­
рального покрытия и цементогрунто­
вого основания без образования тре­
щины (в этом не трудно убедиться, 
подсчитав напряжения, возникающие 
в битумом,инеральном покрытии, ле­
жащем на цементогрунтовом основа­
нии,' по формулам В. А. Чернигова1, и 
сравнив их с сопротивлением мерзло­
го Материала покрытия: в таких кон­
струкциях трещины в битумомине­
ральном покрытии будут образовы­
ваться в том случае, если нетрещино­
стоек материал покрытия).

Конструировать дорожную одежду 
необходимо таким образом, чтобы це­
ментогрунтовые слои находились в

* Толщина, подсчитанная теоретически. По экспериментальным данным для ' практически 
встречающихся толщин цементогрунта более 20 см достаточно 15 см битумоминерального 
покрытия для воспринятия напряжений без образования трещин в покрытии.

** Исходя из экономической целесообразности иногда можно допускать снижение коэф­
фициента С до 0,95 и 8 до 0,98.

* В. А. Ч е р н и г о в ,  И. В. С у б ­
б о т и н а .  К расчету и конструирова­
нию цементобетонных оснований под 
асфальтобетонные покрытия. Труды 
Союздорнии. Вып. 17. М., Изд-во
«Транспорт», 1967.
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нижних слоях оснований, а верхними были щебеночные. Тогда 
достаточно 12 см щебня и 4—5 см битумоминерального покры­
тия, чтобы трещины цементогрунтового основания «не копиро­
вались» покрытием. Возникающие температурные напряжения 
в цементогрунтовом основании рассеиваются в верхнем слое 
щебеночного основания, и к битумоминеральному покрытию 
передаются незначительные напряжения, которые не в состоя­
нии вызвать в нем трещину; в этом случае битумоминеральное 
покрытие растрескивается (если оно нетрещиностойкое) 
по самостоятельным закономерностям с большим шагом тре­
щин и трещины покрытия не совпадают с трещинами цементо­
грунтового основания.

При проектировании дорожных одеж д с цементогрунто­
выми слоями для снижения или ликвидации отрицательного 
влияния трещин нужно руководствоваться рекомендациями 
таблицы в зависимости от технической категории дороги.

Коэффициент трещиноопасности С учитывают при проекти­
ровании и конструировании дорожной одежды с цементогрун­
товыми слоями:

£ с р  — ^ т р  С  I

где Е ср — эквивалентный модуль упругости дорожной одеж ­
ды, вычисленный с учетом влияния трещин в це­
ментогрунтовых слоях на прочность дорожной 
одежды;

£ тр — эквивалентный модуль упругости дорожной одеж ­
ды, определенный по общепринятой методике рас­
чета.

8 12 16 20 24 28 12 ЗВ W 44 48
Шаг трещин L,n

Количество участков (%) с коэффициен­
том трещиноопасности С

L, м Р
1 0,85 0,75 0,65

40 20 20 20 4-6 0,85055 15 15 15 6-8 0,875
67 11 11 11 8-10 0,918
73 9 9 9 10-12 0,933
78 8 8 8 12-14 0,940
88 4 4 4 24-26 0,970
94 2 2 2 49-51 0,985

Рис. 4. Зависим ость коэф ф ициента надеж ности по тре- 
щ инообразованию  от  ш ага  трещ ин  г

Д ля учета влияния трещин на прочность дорожных одежд, 
на дорогах IV—V категорий, уж е построенных, или проекти­
руемых с применением цементогрунтовых слоев (с допущением 
образования трещ ин), предлагается к о э ф ф и ц и е н т  н а ­
д е ж н о с т и  п о  т р е щ и н о о п а с н о с т и  (3, который пред­
ставляет собой распределение коэффициента трещиноопас­
ности С по длине испытуемого километрового участка в зави­
симости от шага трещин (рис. 4). Коэффициент надежности 
по трещиноопасности учитывается при вычислении к о э ф ф и ­
ц и е н т а  з а п а с а  п р о ч н о с т и

К г =
-тр

Учитывая влияние трещин на прочность дорожных одежд, 
нельзя допускать снижения коэффициента запаса прочности1 
меньше 0,8.

О т  р е д а к ц и и .  Выводы и предложения автора яв­
ляются дискуссионными и нуждаются в дальнейшей проверке.

1 В. К. Н е к р а с о в .  Классификация ремонтных работ и 
технико-экономические показатели эксплуатации автомобиль­
ных дорог. М., Изд-во «Транспорт», 1966.

Дробимость щебня при уплотнении 
асфальтобетонных покрытий

К. я. Л О БЗО ВА , Н. В. ГО РЕЛ Ы Ш ЕВ

Уплотнение асфальтобетона связано с сопротивлением 
сдвигу зерен в смеси. Когда касательные напряжения, дей­
ствующие в зерне, превысят сопротивляемость сдвигу, проис­
ходит его раздавливание.

Исключить полностью дробимость щебня в асфальтобетон­
ных смесях при уплотнении образцов и укатке покрытий прак­
тически невозможно даж е при значительной его прочности, 
тем не менее следует стремиться к ее уменьшению.

Исследование дробимости щебня в асфальтобетонных сме­
сях при уплотнении образцов и укатке покрытий при исполь­
зовании прочного щебня связано с предложением повысить 
степень уплотнения смесей, а такж е с увеличением содержа­
ния щебня в асфальтобетонных смесях, предусмотренным 
в новом стандарте.

Дробимость щебня из камня прочностью выше 600 кГ/см2 
для известняков и 800 кГ/см2 для гранитов выражается в от­
коле острых углов, разломе лещадных зерен, что приводит 
к уменьшению количества щебня в смеси и увеличению песка. 
Содержание минерального порошка практически остается 
постоянным (рис. 1).

Количество раздробленного щебня при формовании образ­
цов определялось по уравнению

п Р' ~ Р3■^обр - р

где Pi и Рг — соответственно вес щебня в образце до и после 
формования, г.

Дробимость щебня (размер 5— 15 мм) в асфальтобетонных 
смесях при формовании образцов определена в мелкозернистой 
смеси (содержание щебня 32% ) при уплотняющих нагрузках 
100, 200, 300 и 550 кГ/см2. Щ ебень применяли из Игнатополь- 
ского гранита с содержанием 28% лещадных зерен.

Н а рис. 2 показана кривая дробимости щебня при повыше­
нии уплотняющей нагрузки. Дробимость щебня резко возрас­
тает при увеличении нагрузки при формовании образцов до 
200 кГ/см2; затем с увеличением нагрузки на каждые 
100 кГ/см2 она возрастает на 0,3—0,4%. Дробимость щебня 
в образце, уплотненном

У Д К  625.855.3:693.54

100

Z во

с £1
* Cl.

I I  ■20

нагрузкой 550 кГ/см2 (до 
предельно возможной 
плотности), по сравне­
нию с образцом, уплот­
ненным стандартной на­
грузкой (300 кГ/см2), 
возросла всего на 1,1%. 
Общее количество щебе- 
нок в образцах после уп­
лотнения увеличилось за 
счет щебня размером 
5— 10 мм. Количество 
щебенок увеличилось 
одинаково, не зависимо 
от уплотняющей нагруз­
ки (стандартной и мак­
симальной).

При осмотре образ­
цов после формования 
замечено, что дробится 
в основном щебень, рас- 
положенный по перимет- g  g 
ру образца, непосред- 'g 
ственно касающийся ме- 3  6 
таллической формы или g 
вкладыша. Если при g   ̂
формовании между £ ^
смесью и вкладышем по ю 
торцам образца поме- ^  0

\

чЧ чч. >

Ч
сэ <=>«о* Сэ* *ГГ •О ч  N

^  ег <гг S  
Размер зерен минерального мате­

риала, мм

Рис. 1.. Кривы е гранулометриче­
ски х  составов асфальтобетонной  
смеси исходной (1) и после ф ор­
мования образцов нагрузкой  

400 кГ/см* (2)

200 зоо т  500
Нагрузка при уплотнении образцов, кГ/смг

стиТъ резиновую про­
кладку толщиной 8—
10 мм, то дробимость з а -_ _ „ „ .
мртнп сниж ается- беч пе- Ри-С- 2‘ Д робимость щебня в асфаль- м е т и  с н и ж а е т с я , ие.з ре  тобетонны х смесях при повы ш ении
зоновой прокладки в уплотняю щ ей нагрузки
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Рис. 3. Дробимость щебня в ас­
фальтобетонных смесях при у п ­
лотнении образцов и укатке  по­

кры тий:
/ — под нагрузкой 300 к Г/см3; 2 — под 
нагрузкой 400 кГ/см2; 3 — по методу 
Маршалла; 4 — комбинированному ме­

тоду; 5 — прн укатке покрытий

смеси с содержанием 
щебня 35% раздробилось 
10,6%, с 50% — 16,8%, с 
прокладкой ж е резины 
соответственно 6,7 и
11,7%.

При укатке покрытия 
в основном дробился ще­
бень, находящийся на 
поверхности и соприка­
сающийся с металличе­
скими вальцами катка, 
чем и объясняется целе­
сообразность применения 
пневмокатков.

Дробимость щебня в 
асфальтобетонных сме­
сях с повышением его 
содержания определяли 
при уплотнении образ­
цов статическим методом 
нагрузками 300 и 
400 кГ/см2, методом 
М арш алла (50 ударов с 
каждой стороны образца 
трамбовкой весом 4,55 кг 

с высоты 45 см) .и комбинированным — вибрацией в течение 
180 сек и доуплотнением на .прессе нагрузкой 200 кГ/см2.

В смесях применялся щебень из гранита марки (по дроби- 
мости) 1000 и 1200, а такж е щебень из гравия марки 800. 
Дробимость щебня из гравия и из гранита практически одина­
кова и поэтому на рис. 3 приведены средние данные дроби- 
мости щебня при формовании образцов различными методами. 
Как видно из рисунка, дробимость возрастает при всех мето­
дах уплотнения образцов с повышением содержания щебня 
в смеси. Это явление можно объяснить увеличением коли­
чества контактов между щебенками и щебня на поверхности 
образца. Самая высокая дробимость наблюдается при уплот­
нении образцов статическими нагрузками 300 и 400 кГ/см2 
(кривые 1 и 2). При уплотнении смеси с содержанием 65% 
щебня нагрузкой 400 кГ/см2 ее предварительно вибрировали 
в течение 60 сек, что позволило значительно снизить дроби­
мость.

Дробимость щебня при формовании образцов по методу 
Маршалла (кривая 3) в 3 раза меньше по сравнению с об­
разцами, уплотненными на прессе.

Снижение дробимости щебня можно объяснить методом 
приложения нагрузки, а такж е величиной удельной поверх­
ности, с увеличением которой дробимость возрастает. В образ­
це, приготовленном по методу М арш алла,

355
Sy =  ^ = ° ’29CM 2/r’ 

а в образце, уплотненном на прессе и комбинированным мето­
дом,

234
s >' =  '655- =  0 ’3 6 c M 3 /r-

При комбинированном уплотнении (кривая 4) дробимость 
щебня в асфальтобетонных смесях при его содержании 35— 
50% равна дробимости при уплотнении образцов по методу 
Маршалла, а при содержании щебня 65% — несколько выше.

Опыты по определению дробимости щебня в асфальтобетон­
ных смесях при укатке покрытий проводили в СУ-894 треста 
Юждорстрой.

Смеси применяли мелкозернистые с содержанием щебня 
размером 5— 15 мм 40—60% и крупнозернистые с содержанием 
щебня 70%, в том числе размером 15—40 мм — 40% и 5— 
15 мм — 30%. Щ ебень в асфальтобетонных смесях использо­
вали из гравия Замчаловского карьера по ГОСТ 10260—62 
разнопрочный. М арка щебня, определенная по дробимости 
в цилиндре, соответствует «Др 12» (дробимость 12,2%), 
а отобранные прочные щебенки (гранитные) имеют марку 
«Др 8» (дробимость 6,3% ). Выбранный щебень по своей проч­
ности находится на нижнем пределе допустимого ГОСТ 
9128—67 для асфальтобетонных смесей.

Толщина верхнего слоя асфальтобетона 3,5— 4 см, а ниж­
него 4,5—5 см.

Мелкозернистые смеси укатывали тяжелым катком 
(Д-400А с удельным давлением 66 кГ/пог. см) за 25 проходов 
по одному следу, а крупнозернистые — за четыре прохода 
Д-469 (7 т) и за 20 проходов Д-400А. Плотность асфальто­
бетонного покрытия достигнута предельно возможная. Мето­
дика определения дробимости щебня: после распределения
асфальтобетонной смеси укладчиком намечали рядом два пря­
моугольника размером 15x20  см; из одного квадрата полно­
стью до нижнего слоя отбирали смесь до укатки, а из второго 
после окончания укатки еще из теплого покрытия. Каждую 
пробу асфальтобетонной смеси до укатки и после укатки 
разогревали, из них брали навеску 1000—2000 г для отмывки 
щебня. Дробимость щебня при укатке покрытий колеблется 
от 0,25 до 6% ^см. рис. 3). Разброс данных на рисунке можно 
объяснить применением разнопрочного щебня. Повышение 
дробимости щебня с увеличением его количества в смеси 
не имеет такой четкой закономерности, как при лабораторных 
опытах, но возможность корреляции все ж е очевидна.

При уплотнении крупнозернистых смесей дробится в основ­
ном щебень размером 15— 40 мм, количество щебня размером 
5— 15 мм при этом увеличивается. Дробимость щебня разме­
ром 5—40 мм находится в пределах до 2% , а 15—40 мм — 
8— 10%.

К ак видно из проведенных опытов, дробимость щебня 
в асфальтобетонных смесях при укатке покрытий значительно 
ниже дробимости при уплотнении образцов.

Проведенные опыты позволяют в первом приближении 
определить соотношение между дробимостью щебня при-укат­
ке покрытий и при уплотнении образцов.

^покр — К  • D 0бр, 
где К  — коэффициент, зависящий от количества щебня в ас­

фальтобетонной смеси и метода уплотнения образ­
цов.

При уплотнении образцов: нагрузками 300 и 400 кГ/см2 — 
/(= 0 ,1 1 —0,25; методом М арш алла /(= 0 ,3 0 —0,71; комбиниро­
ванным методом ./(=0,30—0,67 (ГОСТ 12801—67).

Меньшее значение коэффициента соответствует содержанию 
щебня в количестве 30%, а большее 65%.

При раздрабливании щебня образуется поверхность, не об­
работанная битумом, что приводит к увеличению водонасыще- 
ния и потере водоустойчивости асфальтобетона. Например, 
образец, уплотненный вибрированием из многощебенистой 
асфальтобетонной смеси (65% щ ебня), практически при от­
сутствии дробимости имеет водонасыщение 1,92% и л Во д =  
=0,96; образец из подобной смеси, уплотненный нагрузкой 
300 кГ/см2, где дробимость равна 25%, имеет водонасыщение 
3,56, а Лвод=0,84.

В покрытии, помимо снижения показателей свойств асфаль­
тобетона, дробимость такж е ухудш ает и фактуру поверхности. 
Дробимость щебня в асфальтобетонных смесях при укатке 
покрытий и уплотнении образцов может быть допущена равной 
6% , что соответствует принятой в настоящее время точности 
дозирования минеральных материалов по ГОСТ 9128—67.

Проведенные исследования позволяют сделать следующие 
выводы.

1. Дробимость щебня в асфальтобетонных смесях при укат­
ке покрытий в 3—5 раз ниже, чем дробимость при формирова­
нии образцов сжатием на гидравлическом прессе нагрузками 
300 и 400 кГ/см2, а такж е в большинстве случаев ниже, чем 
при приготовлении образцов по методам М аршалла и комби­
нированному.

2. Повышение плотности образцов до предельно возможной, 
за счет повышения уплотняющей нагрузки, не сопровождается 
резким повышением дробимости щебня; в основном дробится 
щебень в начальный период уплотнения.

3. При увеличении содержания щебня в асфальтобетонных 
смесях дробимость его повышается. Более четко эта законо­
мерность прослеживается при уплотнении образцов, в мень­
шей степени — при укатке покрытий.

4. Д ля  снижения дробимости при укатке покрытий эффек­
тивно применять пневмокатки, а при уплотнении образцов 
применять комбинированный метод уплотнения. При содержа­
нии щебня в смеси 60—65% целесообразно увеличивать размер 
образца и применять прокладку резины.
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Натурные исследования 
работы составных балок

В. А. К О Ж ЕВН И КО В, О. С. ТЕРЕХ ИН

Составные железобетонные балки, состоящие из отдельно 
изготовленных ребра и плиты, обладаю т некоторыми преиму­
ществами перед целыми тавровыми балками: исходные эле­
менты составных балок имеют простейшие прямоугольные 
сечения и сравнительно малый вес, что дает возможность 
использовать более легкое и распространенное транспортное и 
монтажное оборудование.

Составные балки могут быть сборными и  сборно-монолит­
ными, когда плиту бетонируют на установленном ребре, 
используя его как подмости.

В отличие от целых тавровых балок составные балки рабо­
тают в две стадии. В первой стадии ребро балки без плиты 
работает на изгиб от собственного веса и от веса плиты. 
Во второй стадии после объединения ребра с плитой нагрузка 
воспринимается уже полным тавровым сечением. При этом 
в арматуре ребра в первой стадии работы напряжения могут 
достигать при больших пролетах 50% от полных напряжений.

Д ля выяснения вопроса о степени полноценности работы 
составных балок в 1965— 1966 гг. на Алма-Атинском заводе 
М Ж БК были проведены испытания составой балки длиной
16,75 м, сделанной по проекту Саратовского политехнического 
института1, и серии малых составных балок длиной 4,0 м.

Целью испытаний было определение грузоподъемности 
составных балок, их трещиностойкости и жесткости, а такж е 
степени надежности соединения ребра с плитой посредством 
гибких арматурных анкеров.

Испытания проводили на специально построенном стенде, 
нагрузку создавали гидравлическим домкратом. При испыта­
нии было использовано около тридцати прогибомеров, тензо­
метров и мессур. Нагрузку прикладывали ступенями в 7ю— 
Vis величины разрушающей нагрузки. Появление трещин фик­
сировали визуально, а величину их раскрытия замеряли 
микроскопом.

Конструкция большой балки длиной 16,75 м показана 
на рис. 1. Плиту бетонировали после установки ребра «а  опор­
ные части; бетон ребра и плиты — марки 200, арматура 
ребра — марки В Ст. 5.

П-Л I

У ДК  624.072.2.001.4

Рис. 1. К онструкция  составной балки:
1 — арматурные выпуски—анкера; 2 — ребро балки; 3 — наклад­

ная плита

Балку загружали 3 раза. При первом загружевии нагрузка 
была приложена в  середине пролета и доведена до 62,5 т, что 
составило 105% от расчетно-разрушающей нагрузки для целой 
балки и 150% от .расчетной эксплуатационной нагрузки. 
При втором загружении нагрузку прикладывали на расстоя­
нии ‘/ю длины пролета от опоры и доводили ее до 60 т. При 
третьем загружении нагрузку вновь прикладывали в середине 
пролета и доводили балку до разрушения (при нагрузке 80 т 
оборвалось по три стержня в каж дом из арматурных карка­
сов).

Трещины появились при нагрузке 35 т, а при нагрузке 55 т 
раскрытие их достигло 0,2 мм.

'В .  А. К о ж е в н и к о в .  Пролетные строения мостов на 
дорогах Саратовской области и Казахстана. «Автомобильные 
дороги», 1965. № 10.

2Q-  =

Косые трещины у опары появились при нагрузке 27,5 т
и раскрытие трещин не превысило 0,2 мм при увеличении
нагрузки до 60 т.

Эпюры напряжений в бетоне балки в  середине ее пролета 
были, как  и у  целых балок. Трещины в плите появились
только перед разрушением балки. Смещений плиты по ребру 
не было обнаружено.

При загружении балки ступенями прогибы нарастали
плавно (рис. 2 ), а при разгрузке величина остаточных проги­
бов составила не более 15% от полных прогибов. При экс­
плуатационной нагрузке прогиб был равен 14,2 мм, что состав­
ляет Vii37 пролета балки.

Р, т  1

Рис. 2. К ривы е прогибов составной балки  в середине 
пролета:

I  — полные прогибы; 1 — упругие прогибы

М алых балок было испытано семь штук: две целых тавро­
вого сечения и пять сборно-монолитных, плита которых бето­
нировалась на ребрах.

Малые балки таврового сечения из бетона марки 300 
имели высоту 37 см, ширину полюй 65 см, толщину полки 6 ом 
и толщину ребра 10 см. Ребра армировали двумя арматурными 
каркасами и объединяли с плитой посредством гибких арма­
турных анкеров. Балки отличались друг от друга количеством 
анкеров, хомутов и конструкций арматуряых каркасов.

Значения разрушающих нагрузок для  малых балок приве­
дены в таблице.

М* 
об

ра
з­

ца

Особенности конструкции * 
балки

Ра
зр

. 
Q 

фа
кт

., 
Т

Ра
зр

. 
Q 

те
ор

., 
Т

C l̂cT

Характер
разруше­

ния

Б—1 Монолитная балка с отгиба* 
м и ^ ............................... 33,4 32,2 110 По косой

Б - 2 Монолитная балка без отги­
бов ............................................. 35,4 34,4 103

трещине 

Т о же
Б -3 Составная балка с пригру- 

г зом в_1 т с отгибами . . . 28,0 31,3 90 Смятие1

Б—4 Составная балка с пригруаом 
в 2 т с отгибами................... 28,0 33,1 85

балки под 
опорными 
частями

Т о ж е
Б - 5 Составная балка с пригрузом 

в 1 т с отгибами................... 31,0 31,1 100 По косой

Б—6 Составная балка с пригрузом 
в 1 т без отгибов ............... 20,6 19,6 105

трещине 

То же
Б -7 То же, что и Б—6, но анке-'. 

ров вдвое меньше, чем по 
расчету .................................. 20,6 20,8 97 •

Теоретические значения нагрузок, при которых ожидали 
появления трещин раскрытием до 0,2 мм, подсчитанные для 
всех испытанных балок колеблются в пределах от 16,5 до 
.18,5 т. Фактические величины этих нагрузок, зафиксированные 
в ходе испытаний, были близки к их теоретическим значениям.

Замеренные величины прогибов в середине пролета балок 
составного сечения практически не отличались от прогибов 
целых балок.

(Окончание на стр. 21)
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У ДК  625.711.2 П Р О Е К Т И Р О В А Н И Е
О требованиях 

к покрытиям сельских дорог
М. М. СУХОЛУЦКИИ

В технической литературе указания 
о выборе типа покрытия сельских дорог 
имеют общий характер и по сути дела 
в несколько более пространной форме 
повторяют положения СНиПа для дорог 
общей сети и промышленных предприя­
тий.

При правильном подходе сельскохо­
зяйственные дороги необходимо рас­
сматривать, как и подъезды к промыш­
ленным предприятиям, с учетом специ­
фических особенностей перевозимых 
грузов. Так перевозка сельскохозяйст­
венной продукции по дорогам обяза­
тельно сопряжена с потерями троякого 
вида: количественными, качественными 
и товарного вида. К  количественным 
относятся потери зерна, живого веса 
скота и птицы и т. п., наблюдающиеся 
при перевозках по дорогам с любым 
типом покрытия, но различающиеся 
по величине в зависимости от типа 
покрытия. Качественные потери возни­
кают при перевозке сельскохозяйствен­
ных грузов по дорогам с недостаточно 
ровным покрытием, к этим потерям от­
носится скисание продуктов — молока, 
сока, компота и др. Потери товарного 
вида также отмечаются на дорогах 
е недостаточно ровным покрытием и 
становятся заметными при перевозках 
овощей, фруктов и ягод.

Установлено, что при перевозках сель­
скохозяйственной продукции наиболь­
шие количественные потери приходят­
ся на животноводческие продукты, 
т. е. потери живого веса скота и птицы 
при их транспортировании к месту сдачи 
и убоя.

В институте Укрниигипросельхоз авто­
ром на протяжении последних шести лет 
велись наблюдения и систематизация 
потерь при перевозке скота и птицы 
в шестнадцати совхозах Украинской 
ССР, в том числе в Киевской, Харьков­
ской, Донецкой, Луганской и Крымской 
областях. Наблюдения охватили все 
отправки скота и птицы в течение года.

Изучение статистических данных 
позволило сделать вывод, что при про­
чих равных условиях только прочность 
и ровность покрытия, дальность и ско­
рость транспортирования определяют 
величину потерь. Разумеется, были

обнаружены сезонные, климатические и 
суточные отклонения, но они не оказы­
вают существенного влияния на вели­
чину потерь при перевозках продукции 
животноводства. Так, летом потери на 
2—5% выше, чем зимой в тех ж е усло­
виях; в пасмурную погоду потери на 
1,5—2,5% ниже, чем в солнечную и не­
настную; самые низкие потери в течение 
суток зафиксированы при перевозках 
между 5 и 9 ч утра: они на 5—7% ниже 
среднесуточных.

В общем виде потери живого веса 
скота и птицы при перевозке по автомо­
бильным дорогам выраж аю тся зависи­
мостью:

Л=АГП • KL • Kv • Кк,
где Кп — коэффициент покрытия, рав­

ный a1* v i, зависящий от без­
размерной величины а, харак­
теризующей состояние и ров­
ность покрытия (для
асфальтобетонного покрытия 
a =  1, для грунтового улуч­
шенного а = 2, для мостовой
из колотого камня а = 2 ,5 ) ,
скорости движения автомо­
биля V  и продольного уклона 
дороги i;

Къ  — коэффициент расстояния, учи­
тывающий дальность перевоз-

3
ки L и равный / Т  

K v  — коэффициент, учитывающий 
скорость перевозки V  и рав­
ный lg  V;

К« — климатический коэффициент, 
учитывающий сезонные, по­
годные и суточные колебания 
потерь при транспортирова­
нии сельскохозяйственных 
грузов и равный 1,06— 1,14.

График, приведенный на рисунке, по­
казывает соотношение потерь при пере­
возке скота и птицы по дорогам с раз­
личным типом покрытия.

Сокращение потерь на перевозках по 
автомобильным дорогам сельскохозяй­
ственной продукции, и в том числе скота 
й птицы, представляется неотложной 
государственной проблемой, в решении 
которой таятся огромные экономические 
резервы. К  сожалению, в типовой схеме 
расчетов экономической эффективности

капитальных вложений в сельское хо­
зяйство и дорожное строительство эти 
потери, вероятно, по причине недоста­
точной изученности не принимаются 
во внимание, что следует признать 
серьезным упущением.

Рассмотрим реальный пример потерь 
одного из пунктов приема и переработки 
скота и птицы в Украинской ССР. 
В среднем этот пункт перерабатывает 
за год 18 000 т  продукции и обслужи­
вает колхозы и совхозы в радиусе 70— 
80 км. Подъезды к пункту приема 
преимущественно имеют покрытие 
в виде мостовой из колотого камня, 
средний уклон составляет 0,04; скорость 
движения — около 40 км/ч. Фактические 
потери живого веса скота и птицы при 
перевозке к пункту заготовки по мосто­
вой составляют Л Мост =  1,32%.

В этих ж е условиях при асфальтобе­
тонном покрытии потери составили бы 

с ф= 0 ,3  % •

Граф ин потерь ж ивого  веса енота и 
птицы  при перевозке по автомобиль­

ной дороге:
1 —. асфальтобетонное покрытие; 2 — 
грунтовое улучшенное; 3 — мостовая из 

колотого камня

Иначе говоря, потери продукта в на­
туральном виде (живом весе) при пере­
возке скота по мостовой составляют 
18 000-0,0132=238 т, а по асфальтобе­

тонному покрытию только 18 000-0,003= 
= 5 4  т, т. е. превышение потерь в первом 
случае равно 238—54=184 т  или в стои­
мостном выражении 184 тыс. руб.

Таким образом, принимая среднерес­
публиканскую расценку на 1 м2 двух­
слойного асфальтобетонного покрытия 
толщиной 80 мм 3 руб., можно считать, 
что благодаря годовой экономии от со­
кращения потерь при перевозке окота и 
птицы только в радиусе одного пункта 
приема можно перекрыть 61,3 тыс. м2 
существующей мостовой (8,7 км дорог 
с проезжей частью 7 м) асфальтобето­
ном.

При этом надо учитывать, что на 
подъездах к пунктам приема есть и дру­
гие транспортные перевозки и их сум­
марная грузонапряженность всегда 
без исключения значительно превосходит 
объем перевозок скота.

Рассмотренная нами возможность 
сокращения потерь сельскохозяйственно­
го производства на перевозках продук­
ции животноводства является лишь 
частью той огромной экономии средств, 
которую может дать народному хозяй-

НАТУРНЫ Е
ИССЛЕДОВАНИЯ

(См. начало  
на стр. 20)

Во всех балках смещений плиты по ребру отмечено не бы­
ло, включая и балку Б-7, у которой количество анкеров было 
уменьшено вдвое против расчетного.

В ы в о д ы
1. Составные балки, рассчитанные без учета состааности, 

по прочности, жесткости я  трещиностойкости достаточно на­
дежны. Проведенные «спытания показали, что расчетную гру­
зоподъемность составных балок следует определять, как целых

балок таврового сечения.
2. Конструкция связи ребер с плитой в составных балках 

в виде гибких арматурных анкеров-выпусков обеспечивает 
работу ребра и плиты вплоть до разрушения как единого

целого.
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Рациональное размещение 
производственных предприятий 

дорожной стройки

(Опыт математического 
моделирования)

Канд. техн. наук Л. Б. М ИРОТИН, инж. 3. X. САИДОВ

От рациональной организации работы производственных 
предприятий зависят снижение стоимости строительства дороги 
и сокращение сроков строительства.

Для снижения стоимости строительства автомобильных 
дорог первостепенное значение имеют вопросы размещения 
АБЗ, Ц БЗ , заводов мостовых желзобетонных конструкций и 
изделий (как стационарных, так и передвижных) и карьеров 
каменных материалов по строящейся дороге и выбор их мощ­
ностей.

Создание производственных предприятий дорожного строи­
тельства сопряжено с большими капитальными затратами, 
объем которых различен для каж дого отдельного объекта и 
района. Поэтому эффективность капитальных вложений в про­
изводственные предприятия следует определять для конкрет­
ных условий исходя из размера потребления, степени концен­
трации строительства и размера обслуживаемой территории. 
Только объективное рассмотрение всех этих факторов может 
обеспечить рациональное использование капитальных вло­
жений.

Однако уменьшение капитальных вложений является не 
единственным показателем повышения эффективности. Важное 
значение имеет повышение уровня технической оснащенности 
строительного производства в зависимости от увеличения объ­
емов строительно-монтажных работ. Повышение ж е уровня тех­
нической оснащенности производства, как правило, тесно свя­
зано с увеличением мощности предприятий.

С увеличением объема строительства растет радиус пере­
возки готовой продукции и увеличивается мощность предприя­
тия. В свою очередь увеличение расстояний обслуживания ве­
дет к увеличению транспортных расходов.

Транспортные затраты в дорожном строительстве все еще 
высоки (30—50% общей сметной стоимости строительства). 
Поэтому при решении задачи размещения производственных 
предприятий большое значение, особенне в дорожном строи­
тельстве, имеет расстояние между производителем и потреби­
телями.

Таким образом, при решении вопроса определения целесо­
образной мощности и рационального размещения производст­
венных предприятий дорожного строительства главнейшими 
факторами являются: стоимость единицы продукции (1 м3 щеб­
ня, гравия, бетонной или асфальтобетонной смеси и т. д.) на 
месте укладки ее в дорожную конструкцию, капитальные вло­
жения, размер потребления, степень концентрации строительст­
ва и размер обслуживаемой территории, транспортные рас­
ходы.

УДК  625.06.006:51.001.57

ству страны благоустроенная сеть авто­
мобильных дорог в сельской местности.

В интересах упорядочения дорожного 
строительства в сельской местности 
необходимо иметь в СНиПе специальный 
раздел проектирования дорог сельско­
хозяйственных предприятий или должен 
быть переработан СНиП П-Д.6-62, кото­
рый следует назвать «Автомобильные 
дороги промышленных и сельскохозяй­
ственных предприятий», а раздел 11 
«Дорожные одежды», пункт 11.2 допол­
нить указанием о том, что выбор типа 
покрытия автомобильных дорог сельско­
хозяйственных предприятий определяет­
ся технологическими требованиями этих 
предприятий.
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Эти факторы наиболее полно отражаю т затраты труда и ма­
териальных ресурсов и служ ат для оценки вариантов экономи­
ческой эффективности размещения производственных предприя­
тий. Однако вследствие их одновременного и разновременном 
действия и трудности отражения в количественных признаках 
корреляционных зависимостей вытекающие из них экономико­
математические модели могут быть лишь приближенными.

Задача размещения и выбора мощностей производствен­
ных предприятий дорожного строительства согласно методики 
оптимального планирования, развития и размещения произ­
водства (разработанной ЦЭМИ, институтом экономики СО АН 
СССР и СОПС при Госплане СССР, изд-во Москва—Новоси­
бирск, 1967) состоит в том, чтобы найти такие пункты строи­
тельства новых предприятй и такие их мощности, которые обес­
печат минимальные затраты  на производство продукции в 
этих пунктах и минимальные транспортные расходы на певе- 
возку всей продукции от пунктов производства i до пунктов 
потребления /, т. е. найти1:

f= l d= 1 
при следующих условиях:

i= lj= l

2  х п  <  ^ x f z f ,  
f=  1 d= 1

m
2  X i j = B j ,  
i= i

2 z f < l ,  z f  =  {?,

(21

(3)

(4)

P i <  2  ^ 4  (5)
j=  1
X ij  >  0 , (6)

где i — возможные пункты производства (действующие, ре­
конструируемые и вновь создаваемые предприятия) 
(1= 1 , 2, .... т )\ 

j  — пункты потребления ( /= 1 , 2, ..., га);
d  — номера вариантов типовой мощности t-го предприятия 

(d =  1, 2, ..., г);
Ct — себестоимость единицы продукции в i-м пункте d-ro 

варианта типовой мощности и выпуска в нем X td еди­
ниц продукции;

Е  — нормативный коэффициент экономической эффектив­
ности;

* ?  — удельные капиталовложения в i-м пункте d -го ва­
рианта типовой мощности и выпуска в нем X f  еди­
ниц продукции;

X f  — выпуск продукции в t-м пункте при d -м варианте 
типовой мощности;

i dZ  i — целочисленная переменная, показывающая, входит ли 
в план строительство d -й типовой мощности в i-м 
пункте и соответствует ли этой мощности выпуск про­
дукции;

С ц  — себестоимость перевозки единицы продукции из i-ro 
пункта производства в j -й пункт потребления;

X ij  — количество продукции, перевозимой из i-ro пункта 
производства в j -й пункт потребления;

B j  — потребность /-го потребителя;
Pi — возможные мощности реконструкции действующих 

предприятий в i-м пункте;
P i — возможные мощности предприятия в i-м пункте.
Задача сводится к тому, чтобы из множества возможных ва­

риантов (d =  1, 2, ..., г) плана размещения производства вы­
брать оптимальный вариант, требующий для своего осущест­
вления минимальные затраты.

Решение задачи состоит в нахождении неотрицательных 
значений переменных Z f  и Х ц ,  удовлетворяющих ограничени­
ям (2) — (6) и делающих выражение (1) минимальным. Функ­
ционал (1) является транспортно-производственной моделью

1 Данная модель является дальнейшим развитием и уточ­
нением модели, предложенной авторами и опубликованной в 
журнале «Автомобильные дороги», № 12, 1964.
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>го программирования и его можно путем преоо- 
разований свести к общей задаче линейного программирования.

Транспортно-производственные модели целочисленного про­
граммирования могут быть подведены к задаче по размещ е­
нию производства, в которой транспортный фактор играет су­
щественную роль, и объем поставок из i-ro пункта производ­
ства у-му потребителю ищут так, что выбираемый объем про­
изводства (X i) на действующих и новых предприятиях (а зна-

п
чит, и места их размещения) получается как 2  X ij-  Общая

;=1
модель целочисленного программирования требует определе­
ния равных 1 или 0 переменных Z f  при условии (2). Это да-

т
ет возможность заменить в функционале (1) 2  на

d= l
п

2  Xi j ,  и вместо исходной задачи можно расоматри-
;=1
вать чисто транспортную задачу линейной формы:

( m п ,

2  КС +  ЕК)‘ +  * 1} =  m in Р )
U=1 j= l I

при условиях (3, 5, 6).
Функционал (7) является «открытой» моделью транспортной 
задачи, решаемой распределительным методом, детально раз­
работанным в последние годы и широко освещенным в лите­
ратуре.

Изложенная задача размещения производственных пред­
приятий дорожного строительства с применением математиче­
ских методов линейного програмирования часто встречается в 
практике строительства автомобильных дорог союзного, рес­
публиканского и областного значения с большим количеством 
участвующих производственных предприятий любого ведомст­
венного подчинения.

На основе вышеизложенной модели в настоящее время ре­
шается вопрос о размещении на 1975— 1980 гг. производствен­
ных предприятий дорожного строительства Узбекской ССР.

Решение задачи размещения производственных предприятий 
дорожного строительства дает возможность с обязательным 
учетом качества используемых материалов определить: 

оптимальные объемы производства дорожно-строительных 
материалов на действующих, а такж е пункты рационального 
размещения новых предприятий (А БЗ, Ц Б З , карьеров камен­
ных материалов, заводов мостовых Ж Б И , полигонов Ж Б И  
и др.) и объемы производства (мощности) на них;

рациональные размеры реконструкции действующих пред­
приятий;

рациональные схемы прикрепления потребителей (дорожно­
мостостроительных и эксплуатационных организаций, А БЗ, 
ЦБЗ и др.) к предприятиям поставщикам (А БЗ, Ц Б З , заводам 
мостовых Ж Б И , карьерам каменных материалов и др .).

тельстве на год t составят: 
t

Цг-Е) t _ l l-

У Д К  625.7

Экономическое обоснование 
стадийного 

строительства дорог
А. В. КАЦ

Рассредоточение капиталовложений во времени при стадий­
ном строительстве дорог приводит к уменьшению первона­
чальных единовременных затрат, а величина приведенных к 
году начала экюшьуатации дороги капиталовложений оказы­
вается значительно меньше затрат при стадийном строительст­
ве. Однако делать на этом основании вывод о том, что ста­
дийность экономически целесообразна во всех случаях, преж­
девременно. Это связано с тем, что ежегодные транспортно- 
эксплуатационные затраты в случае стадийного строительства 
выше, чем при сооружении дороги в одну стадию. При этом, 
чем дальше отнесена вторая очередь строительства, тем мень­
ше величина приведенных капиталовложений, но больше при­
веденные транспортно-эксплуатационные затраты.

В этих условиях оптимальным представляется такое реше­
ние, когда суммарные приведенные затраты  минимальны. Это 
видно из следующего.

2  Э 0 =  Ко +  э 0 J  е(' - £) 1 d t  =  Ко +  

о
Суммарные приведенные затраты при двухстадийном строи­

тельстве, исходя из условия, что капиталовложения второй 
очереди осуществляются в год t, составят (лолагая, что

------^ - Г  ^ К ,е ~ Е‘ у,
(1 + Е У

t

V  э ,  =  Кх +  К ,  e ~ Et +  Э 1 J  e(r~ E) ‘ d t  =

К i +  K j T Et +
Эх Лг-Е)  t

1].г  —  Е

Разность суммарных приведенных затрат при одном двух 
стадийном строительстве составит:

\ = ' £ э о - У ; Э 1 =  К о - К 1- К , е - Е1-

Э г — Э 0
г  —  Е [

Лг-Е )  t
—  11 -

Б зяв  первую производную по /(А ')  и приравняв ее 0, опре­
деляем

, К >Е  
Эх —  Эо

При этом кривая А = /(< ) всегда выпуклая, так как А" — 
вторая производная, равная re rt (Э0 —  Эх), меньше 0.

В формулах: t 0пт — оптимальный срок осуществления ка­
питаловложений второй очереди; г  — ежегодный прирост экс­
плуатационных затрат; Ко  — первоначальные капиталовложе­
ния при одностадийном строительстве; К\  — то же, при двух- 
стадийном строительстве; Кг — капиталовложения второй оче­
реди, ЪЭ\ и ЕЭ0 — приведенные затраты  на отчетный год при 
двух- и одностадийном строительстве.

Таким образом, стадийное строительство целесообразно 
лишь в том случае, если разность суммарных приведенных за­
трат при t om  > 0 ,  т. е.

Эх —  Э0 / (т~Е) t 
г  —  Е  ' 6

Учитывая, что перспективная интенсивность движения опре­
деляется в настоящее время на 20 лет вперед, приведенные за­
висимости можно интерпретировать следующим образом: при 
Д > 0  и /0пт < 2 0  лет выгодно стадийное строительство; при 
Д > 0  и t опт > 2 0  лет выгодно сооружение дороги по минималь­
ным параметрам; при Д < 0  выгодно сооружение дороги по мак­
симальным параметрам.

Результаты расчетов, выполненных для одной из дорог Ро­
стовской области при выборе ширины проезжей части, приве­
дены в таблице. В этом случае оптимальный срок осуществле­
ния капиталовложений второй очереди равен 32 годам, а раз­
ность суммарных приведенных составляет + 18  тыс. руб./км.

Ко —  Кх —  К& Е‘о т - -1 ) >  0.

Показатели

При ширине проез­
жей части, м

7 7,5

Отчетная интенсивность движения, автомобилей 
в су тк и ........................................................................... 1000 1000

Двадцатилетняя перспективная интенсивность
4000 4000

Исходные транспортно-эксплуатационные за­
траты, тыс. руб./км ..................... ... ......................... 8,31 8,05

Капиталовложения в исходном году, тыс. 
р у б . / к м ....................................................................... 130 155

Капиталовложения второй о ч е р е д и ...................... 28 -

Следовательно, оптимальным решением здесь будет устройство 
проезжей части шириной 7 м, причем стадийное уширение до­
рожной одежды в течение ближайших 20 лет целесообразно.
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С Т Р О И Т Е Л Ь С Т В О

У Д К  625.733

ОПЫТ УКРЕПЛЕНИЯ ОБОЧИН
А. Ф. ПИМ ЕНОВ

Начиная с 1963 г. ДЭУ-128 Центрупрдора М инавтошосдора 
РСФСР ежегодно проводит работы по укреплению обочин раз­
ными методами и материалами, в том числе и цементогрунтом. 
Уже укреплено более 40 км обочин.

В 1964 г. на км 17 Ильинского шоссе обочины были укреп­
лены цементогрунтом. Устройство корыта, разравнивание це­
ментогрунтовой смеси и ее уллоотнение выполняли автогрейде­
ром Д-144. Цементогрунтовую омесь приготавливали в стацио­
нарной установке (смеситель Г-1), и доставляли на дорогу в 
автомобилях-самосвалах. Рецепт смеси подобран Ц Н И Л ом 
Гушосдора. Толщина цементогрунта была принята 20 см. За  
прошедшее время сильных разрушений цементогрунта не обна­
ружено, правда, на этом участке дороги движение очень не­
значительно — ие более 500—600 авт./сутки.

В 1967— 1968 гг. на км 51—58 дороги Москва— Рига прове­
дено укрепление обочин цементогрунтом. Работы вели по мето­
ду, несколько отличительному от описанного в ж урнале1. Авто­
грейдером вырезали корыто глубиной 12— 15 см и шириной
1,75 м и разравнивали песок (Истринского карьера). Цемент 
марки 500 рассыпали с бортовых автомобилей и перемешивали 
с песком фрезой Д-271 за  четыре—шесть проходов. П осле ув­
лажнения продолжали перемешивание до получения смеси 
однородного цвета. Уплотнение выполняли автогрейдерами и 
поливо-моечными машинами.

Поскольку фреза не может тщательно перемешать грунт 
около края асфальтобетонного покрытия, автогрейдер отодви­
гает часть неперемешанной смеси от кромки покрытия, а при 
последующих проходах заполняет ровик однородной смесью.

Работы выполняли бригадой в составе шести-семи человек 
и звеном машин — автогрейдер, поливо-моечная машина и два

* Э. Г. Д о л г о в ,  Ю. А. Т о р о п и н. Укрепление обочин 
цементогрунтом. «Автомобильные дороги», 1968, № 6.

бортовых автомобиля. При ширине обочины 1,75 м, толщине 
слоя цементогрунта 15 см производительность составила 
500 пог. м в смену.

Уход за цементогрунтовой обочиной осуществляли в тече­
ние 10— 12 дней. М атериалы и образцы цементогрунта испыты­
вали в Ц Н И Л е, они соответствуют нормам.

Однако метод укрепления обочин цементогрунтом нельзя 
рекомендовать как эталон для всех дорог без исключения. На 
дорогах, характеризующихся узкой проезжей частью и интен­
сивностью движения более 5 тыс. авт./сутки, цементогрунт от 
частых заездов автомобилей на обочины быстро (примерно в 
течение одного года) разрушается. В месте примыкания обо­
чины к покрытию появляется продольная борозда шириной 
10— 15 см и глубиной 6—7 см.

Появление продольной борозды у кромки проезжей части 
представляет опасность для движения автомобилей. Наше мне­
ние, что цементогрунт как материал для укрепления обочин на 
дорогах с большой интенсивностью движения непригоден.

ДЭУ-128 провело большие работы по укреплению обочин 
щебнем и гравием толщиной слоя 25— 30 см. Однако, как пока­
зала практика, в период эксплуатации, особенно весной, на 
щебеночных и гравийных обочинах от заездов автомобилей по­
являются выбоины и просадки, ремонт которых очень сложен 
и трудоемок.

В 1966 г. на Ильинском шоссе ДЭУ-128 по укрепленным 
обочинам уложил однослойный асфальтобетон, а в 1967 г. пе­
рекрыл дорогу и обочины однослойным асфальтобетоном. В на­
стоящее время эта дорога имеет ширину проезжей части 9 м 
без обочин. Аналогичные работы проводятся и на автомобиль­
ной дороге М осква— Рига. Н а участке от границы Москвы до 
км 33 расширена проезж ая часть до 10,5 м и ведутся работы 
на участке от км 33 до км 50.

Дорога без обочин значительно облегчает эксплуатацию, но 
и имеет недостатки. Водители автомобилей, аная, что каждая 
дорога имеет проезжую часть и обочины, часто при останов­
ках съезж аю т в канаву. Несколько осложняется и содержание 
водоотвода — при прочистке канавы в обе стороны выброшен­
ный грунт с проезжей части приходится сбрасывать в прочи­
щенную канаву.

Подмосковные дороги на большом протяжении проходят по 
населенным пунктам или имеют декоративные посадки, разме­
щенные в 3—5 м от канавы. В таких условиях нарезать новые 
канавы и отсыпать новые обочины почти невозможно без ог­
ромных затрат на перенос строений и посадок. Нам кажется, 
что единственно правильный путь увеличения пропускной спо­
собности подмосковных дорог — это уширение проезжей час­
ти за счет укрепления обочин.

У Д К  625.855.52(470.41)

Устройство нефтегрунтовых покрытий в Татарской АССР
Инженеры В. Т. Т ЕРЕ БИ Л О В , С. С. Ф АДЕЕВ, 3. В. А ГЛ И У Л ЛИ Н

Во время разведки нефти в Татарской 
АССР скапливается в открытых амба­
рах большое количество нефти, которую 
можно использовать в  дорожном строи­
тельстве. Опытный участок дорожного 
покрытия из грунта, укрепленного такой 
нефтью, был построен в июле 1968 г. на 
автомобильной дороге IV технической 
категории Нурлат—Чулпаново.

Грунт, который подлежал укреплению, 
представлял собой карбонатный лессо­
видный суглинок с числом пластично­
сти 17, содержащий 9% С аС 03. В каче­
стве улучшающей добавки использовал­
ся местный гравийный материал из мес­
торождения Нижние Челны следующего 
гранулометрического состава:

Через сито с от- 
верстиш и, м м . 30 25 20

Проходит частиц,
% .......................... 100,0 96,8 92,9

Смесь состояла из 80% грунта, 20% 
гравия, 6% воды и 7% нефти. Высоко- 
смолистая нефть была взята со скваж и­

ны №  602 (Степное озеро) с удельным 
весом 0,907 г/см3, с вязкостью Cgg =  
=  16 сек. Основанием покрытия на опыт­
ном участке служило уплотненное зем­
ляное полотно (с коэффициентом уплот­
нения 0,98).

Длина опытного участка составляет 
300 м, ширина проезжей части — 10 м. 
Толщина укрепленного слоя в уплотнен­
ном состоянии — 16 см.

Технология работ ири укреплении 
грунта на опытном участке соответство­
вала СН 25-64 за исключением того, что 
нефть разливали в холодном состоянии. 
Д л я  розлива нефти использовали ци­
стерну емкостью 5 м3, установленную на 
базе автомашины МАЗ-205 и оборудо­

ванную специальным распределителем. 
Наполнение емкости нефтью производи­
ли заливочным агрегатом ЦА-350 (це­

ментированный агрегат на 350 атмо­
сф ер), которым широко пользуются неф­
тяники. Агрегат наполнял емкость 
нефтью из приямка за  10— 15 мин. Та­
ким ж е путем емкость заполнялась во­
дой для последующего увлажнения ми­
неральной части.

Розлив нефти по рыхлому минераль­
ному слою осуществляли в три приема: 
6 л/м2, 5 л/м2, 1—2 л/м2. После каждого 
приема розлива нефти смесь перемеши­
вали грейдером Д-241А пятью—семью 
круговыми проходами. Контроль каче­
ства нефтеминеральной смеси осущест­
вляли визуально по следующим внеш­
ним признакам: нефтеминеральная смесь 
хорошего качества не долж на содержать 
необработанных минеральных частиц и 
отдельных комков грунта. Она имеет ко­
ричневый цвет без блеска и почти не 
пачкает руки. Смесь с недостатком неф­
ти имеет светло-коричневый или серова­
тый цвет, не обладает связанностью и 
при сжатии в руке не формуется. При

15 10 5 2,5 1,25 0,63 0,28 0,14 0,071

86,6 77,1 64,7 52,5 45,7 38,8 30,6 25,5 22,6

24

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



нефти смесь имеет 
невый до черного цвет с 6/icvm»m, очень 
пластична, легко комкуется, сильно пач­
кает руки. Перемешивание такой смеси 
затруднительно, и она не поддается уп­
лотнению. Краме визуального контроля 
качества смеси, были приготовлены в 
лабораторных условиях образцы, физи­
ко-механические свойства которых на 
седьмой день оказались следующими: 
объемный вес — 2,17 г/см3, водонасыще­
ние — 6,2% от объема, набухание 2,9% 
от объема и прочность при сжатии в во­
донасыщенном состоянии — 7,9 кГ/см2.

Уплотнение нефтеминерального слоя 
на опытном участке из-за отсутствия 
катков производили гружеными автомо­
билями МАЗ-205.

Сразу же после постройки опытного 
участка по нему было открыто движение 
автомобилей с интенсивностью около 
1000 машин в сутки.

В первые две недели эксплуатации, не­
смотря на дождливую погоду, состояние 
опытного участка оставалось хорошим. 
Нефтеминеральное покрытие обладало 
достаточной связностью в сухую по­
году, повышенной водоустойчивостью и 
отсутствием пылеобразования. В после­
дующем за опытным участком установи­
ли постоянное наблюдение.

Строительство нефтеминеральных по­
крытий выявило их экономическую целе­
сообразность. Используя грунт, укреп­
ленный нефтью вместо 'привозного щеб­
ня, при строительстве участка в 3000 м- 
был получен экономический эффект в 
2100 руб. Кроме того, объем транспорт­
ных перевозок сократился в 4 раза.

Производственные 
дорожные участки 
Ставропольского 

края
Н. БАСОВ

Почти четыре года существуют 
в Ставропольском крае производствен­
ные дорожные участки. За  прошедшее 
время ими выполнена значительная ра­
бота по строительству, благоустройству 
автомобильных дорог и развитию до­
рожного хозяйства в крае. В итоге сеть 
местных автомобильных дорог с твер­
дым покрытием увеличилась на 895 км 
и составляет теперь 3190 км. А всего 
производственными дорожными участ-

ается о ^ у э  км  а и и ш и *
и И Л Ы 1 Ы А  д и р и г .

Теперь в большинстве районов края 
крупные населенные пункты соединены 
с районными центрами, с магистраль- 
ны'ми дорогами, заготовительными пунк­
тами и базами снабжения дорогами с 
твердым покрытием, обеспечивающими 
бесперебойную, круглогодовую работу 
автомобильного транспорта.

Первые успехи П ДУ объясняются 
тем, что их руководители с помощью 
местных советских и партийных органи­
заций провели большую работу по соз­
данию производственных баз дорожных 
участков, оснащению их средствами 
механизации и транспорта. Имеющиеся 
материально-технические ресурсы были 
сконцентрированы на строительство и 
благоустройство маршрутных дорог 
местного значения.

В настоящее время 22 П Д У  имеют 
новые хорошо оборудованные производ­
ственные базы. Достаточно отметить, 
что если раньше производственные до­
рожные участки имели всего 85 тракто­
ров разных марок, то сейчас имеют 
127, бульдозеров — 32 вместо 7, грей­
деров — 75, автогрейдеров — 38, гру­
зовых автомобилей — 91, автобусов — 
15 и станочного оборудования — 
25 наименований.

Наличие хорошо оснащенной произ­
водственной базы позволило ежегодно 
осваивать около 6 млн. руб. денежных 
средств.

Большую помощь производственным 
дорожным участкам оказываю т руково­
дители партийных и советских органов 
многих районов (Изобильненокого, П ред­
горного, Арзгирского, Красногвардей­
ского, Адыгей-Хабльского и др.).

И з всех П ДУ края примером может 
служить работа Предгорного (№ 1503) 
и Красногвардейского (№ 1498) произ­
водственных дорожных участков.

Предгорный П ДУ (нач. М. К. Павлов, 
гл. инж. Л . А. Х атламадж иян) обслу­
живает 275 км автомобильных дорог 
с твердым покрытием. Участок имеет 
хорошую производственную базу с мас­
терскими, гараж ами для автомобилей и 
тракторов, бытовыми помещениями для 
рабочих, складскими и другими хозяй­
ственными постройками. Комплекс 
участка полностью газифицирован и 
электрифицирован.

В П ДУ имеется 6 тракторов, 3 авто­
грейдера, 4 прицепных грейдера, 2 кат­
ка, 2 экскаватора, 3 бульдозера, 5 гру­
зовых автомобилей, автобус и легковой 
автомобиль. Большинство дорожных

ГОаШГШ ULI1«|VJ ___
технику и другие организации района.

Обслуживая дороги, связывающие 
колхозы и совхозы района с городами, 
работники ПДУ в течение многих лет 
не получали ни одного упрека в том, 
что в снабжении курортов сельхозпро­
дуктами имелся перебой.

Участок ежегодно осваивает около 
500 тыс. руб. На ближайшие годы перед 
ПДУ поставлена задача перевести до­
роги с гравийным покрытием в усовер­
шенствованные и соединить отделения, 
бригады и фермы колхозов и совхозов 
района дорогами с твердым покрытием.

В настоящее время половина всех ра­
бочих имеет почетное звание «Ударник 
коммунистического труда». Дорожный 
мастер этого участка И. П. Еськов 
за достигнутые успехи награжден орде­
ном «Знак Почета». Сейчас ПДУ борется 
за право называться коллективом ком­
мунистического труда.

Красногвардейский ПДУ (нач. 
Д . А. Коваленко, гл. инж. В. Н. Подкол- 
зин) обслуживает 205 км дорог. В тече­
ние двух лет на участке создана хоро­
шая производственная база со всем 
необходимым оборудованием, производ­
ственными и бытовыми помещениями. 
Силами участка ежегодно выполняется 
работ на 250—300 тыс. руб.

Строительство и благоустройство до­
рог, осуществляемые силами ПДУ, 
позволили местным колхозам и совхо­
зам вывезти в текущем году 9 млн. пу­
дов зерна на ближайший элеватор в те­
чение 40—45 дней вместо трех-четырех 
месяцев в прошлом.

Самое ценное в работе производствен­
ных дорожных участков края в том, что 
они в отличие от бывших райдоротделов 
приобрели определенное значение 
в районе и укрепились технически. 
В участках создаются постоянные кадры 
рабочих и специалистов, повысилась 
культура производства работ.

Производственные дорожные участки 
принимают все меры к тому, чтобы 
до 1975 г. полностью ликвидировать без­
дорожье в районах, связать все без ис­
ключения отделения совхозов, бригады 
колхозов и другие производственные 
объекты с их центральными усадьбами 
дорогами с твердым покрытием.

В редакцию  
журнала 

«Автомобильные 
дороги»

Выражаю  мою глубокую благодар­
ность всем коллективам и руководителям 
дорожных организаций, а также товари­
щам и ученикам за поздравления с мо­
им 80-летием и награждением орденом 
Ленина.

Проф. Н. Н. Иванов.На участке одной из дорог ПДУ-1507

25

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



М АШ И Н А  

ДЛЯ УСТРОЙСТВА  

БЕТОННЫХ  

КРАЕВЫХ П О Л О С

Проект на капитальный ремонт авто­
мобильной дороги К арачев—Брянск пре­
дусматривает устройство краевых полос 
из монолитного бетона шириной 0,75 м 
толщиной 8,5 см, укладываемых на чер­
ный щебень. Д ля выполнения этих работ 
коллектив рационализаторов Д С Р-2 Уп­
равления автомобильной дороги Моск­
ва — Бобруйск разработал и изготовил 
бетоноукладчик (рис. 1).

Рис. 1. Бетоноукладчик для устрой ­
ства укрепительны х полос

Машина состоит из двух швеллеров 
№ 16, являющихся одновременно и ра­
мой и подвижной опалубкой, на кото­
рых крепится приемный бункер емко­
стью 2 м 3, электростанция мощностью 2 
или 4 квт и поверхностный вибратор 
(рис. 2).

Расстояние меж ду швеллерами —
0,75 м, что соответствует ширине крае­
вой полосы. Бетонную смесь уплотняют 
площадочным вибратором, к плите кото­
рого приварен снизу металлический лист 
размером 110x75 см (толщиной 10 мм), 
обеспечивающий уплотнение по всей ши­
рине полосы. Вибратор крепят к раме 
при помощи Г-образных рычагов через 
резиновые втулки.

Ширину щели выхода бетона из бун­
кера регулируют заслонкой шибера.

Толщина слоя бетонной смеси на вы­
ходе из бункера — 10 см. Это зафикси­
ровано поперечными уголками рамы. 
Толщина бетонного слоя после уплотне­
ния — 8,5 см, что соответствует проект­
ной толщине краевой полосы.

ПРЕДЛАГАЮТ
При необходимости данные величины 

могут быть изменены за счет поднятия 
уголков и укорочения рычагов подвески 
плиты вибратора или применением швел­
леров большего номера.

Укладчик обслуживаю т машинист 
электростанции и два рабочих-бетошци- 
ка. М ашина работает в сцепе с тракто­
ром ДТ-54.

Испытания укладчика в производст­
венных условиях (было сделано 4 пог. 
км полосы) показали хорошие результа­
ты. Производительность укладчика — 
более 100 пог. м/ч.

Качество полосы хорошее, поверхность 
получается гладкая и ровная, кромки 
сохраняют вертикальность.

В. Бакштаев

Приспособление к катку 
для контроля 

степени уплотнения
В 1965 г. в  Упрдаре Москва—Ленин­

град предложен и изготовлен прибор— 
счетчик оборотов вальцов катка для 
контроля уплотнения дорожных покры­
тий, в частности асфальтобетонных, сте­
пень уплотнения которых до последнего 
времени контролируется лишь испытани­
ем вырубок, спустя некоторый срок по­
сле укатки. Позднее обнаружение недо- 
уплотнения не позволяет своевременно 
исправить допущенный брак.

П редлагаемый прибор (см. рисунок) 
контролирует укатку покрытий путем 
определения «числа проходов катка по 
одному месту» (ВСН 93-63) ежесменно.

Это устраняет возможность недоката, а 
следовательно, увеличивает межремонт­
ный срок службы покрытий.

Прибор прикрепляют к правому задне­
му вальцу катка между ободом и ступи­
цей, и он вместе с вальцом движущего­
ся катка описывает окружность, отсчи­
тывая число оборотов вальца.

Принцип работы прибора заключен в 
том, что шарнирные пальцы на осях 
двух счетчиков СЕ-65 поворачивают 
счетный механизм одного из них при 
каж дом  обороте вальца при движении 
катка вперед или назад. Шарнирные 
пальцы получают удар от толкателя- 
энергодатчика, стремящегося всегда со­
хранить вертикальное положение.

При сумме показаний п двух счетчи­
ков прибора можно определить факти­
чески выполненную работу по укатке по­
крытия, выраженную числом проходов 
катка I по одному месту, пользуясь фор­
мулой

S/i
1= Тв’

где S  =  2bKd — рабочая поверхность 
двух задних вальцов катка 
(b u d  —  соответственно ши­
рина и диаметр вальца), м2;

L  — длина укатываемого участка 
покрытия, м;

В  — ширина участка, м.
Зная требуемое число проходов по од­

ному месту I, обеспечивающее необхо­
димое уплотнение покрытия, площадь

/ I

Рис. 2. Схема бетоноукладчика:
I — приемный бункер; 2 — корпус-опалубка; 3 — электровибратор; 4 — электростанция

Прибор для отсчета оборотов вальцев 
катка  (нож ух снят):

/ — счетчик СЕ-65; 2 — шарнирные пальцы; 
3 — толкатель; 4 — шариковые подшипники; 

5 — груз энергодатчика

укатываемого участка в  смену { L x B )  и 
поверхность задних вальцев катка 5, 
можно, пользуясь формулой

ILB
п ~  s ’ ’

зад авать  сменное задание машинисту в 
числе оборотов вальцов катка и по нему 
определять выполнение сменного зада­
ния.

Ц Н И Л ом Гушосдора Минавтошоодора 
РСФ СР в 1966 г. изготовлено 25 таких 
приборов, которые получили высокую 
оценку производственников. Например, в 
ДЭУ №  119 и 124 показания приборов 
проверялись последующим испытанием 
образцов вырубок. Коэффициент уплот­
нения оказался равным 0,97— 1.

В 1966 г. прибор для контроля каче­
ства уплотнения был удостоен серебря­
ной медали ВДЫХ.

Инж. В. И. Азарко
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АСФАЛЬТОБЕТОН 

С АРМАТУРОЙ
При ремонте металлического моста 

деревянный настил был уложен на кан­
ты, а сверху устроено асфальтобетонное 
покрытие толщиной 5 см. И з-за боль­
шой вибрации покрытие постоянно раз 
рушалось

На досчатый настил уложена металли­
ческая сетка, которую затем покрыли 

асфальтобетоном

Дорожники Алитусского управтодора 
л о предложению (преподавателя К ау­
насского политехнического института 
доцента тов. Палшайтиса отремонтиро­
вали мост следующим образом. Вначале 
тщательно очистили настилы, удалив 
слой асфальтобетона, затем сделали 
подгрунтовку битумной эмульсией 
из расчета 350 г на 1 м2 и уложили 
арматурную сетку с перерывами у тем­
пературных швов. Сетку из проволоки 
диаметром 6 мм ячейками 120X120 мм 
укладывали под углом 45° к продольной 
оси моста на подкладки (10 мм над 
настилом). На эту сетку уложили 
асфальтобетонное покрытие. Теперь 
покрытие находится в хорошем состоя­
нии и никаких трещин или волн не за ­
мечено.

Инж. Э. Б. Снешкп

БЕСПЛАМЕННЫЕ 

РАЗОГРЕВ АТЕ Л И
Как известно, подготовка ремонтируе­

мых мест в асфальтобетонных покрыти­
ях осуществляется вырубкой старого по­
крытия механизмами ударного действия 
или разогревом поврежденных участков 
с помощью горелок инфракрасного из­
лучения и пламенных разогревателей.

Применение механизмов ударного дей­
ствия связано с выполнением трудоем­
ких операций л увеличением расхода м а­
териалов на ремонтируемое место, а при 
использовании пламенных разогревате­
лей битум верхнего слоя покрытия теря­
ет свои физико-механические свойства и 
смесь не мож ет быть повторно использо­
вана.

Подготовка ремонтируемых мест разо­
гревом покрытия с помощью горелок ин­
фракрасного излучения исключает недо­
статки указанных способов.

С целью более широкого и успешного 
внедрения беспламенных разогревателей 
в практику дорожно-ремомтных работ 
Министерство автомобильного транспор­
та и шоссейных дорог УССР издало 
Временные указания по применению го­
релок инфракрасного излучения для ре­
монта асфальтобетонных и усовершенст­
вованных покрытий (МАТШ Д УССР. 
ВУ 26—68). Эти указания составлены 
ГосавтодорНИИ и рекомендованы Тех­
ническим управлением М инавтошосдора 
УССР для руководства дорожно-эксплу­
атационным организациям Украины.

В Указаниях имеются такж е рекомен­
дации по эксплуатации разогревателей и 
основные требования по технике без­
опасности при работе с газовым обору­
дованием, особенности транспортировки 
и хранения газовых баллонов.
Инженеры А. Я ■ Нисневич, Э. Б. И льев

НАВЕСНАЯ 
КОСИЛКА

Рационализаторы ДЭУ-641 (Управле­
ние дороги Киев — Харьков) Н. П. Бог- 
даненко и И. Д . Опошнян предложили 
и изготовили косилку для скашивания 
трав с обочин и резервов, монтируемую 
на ямокопателе КПЯ-100 (трактор «Бе­
ларусь»),

Конструкция косилки очень проста 
(см. рисунок). На четырех углах рамки 
(из уголков 50X 50 мм) установлены 
ножи из листовой инструментальной 
стали (из старых полотен пил пило­
рамы ). Рамка болтами закреплена 
на диске (толщиной 10 мм, диаметром 
600 мм), имеющем втулку с отверстием 
диаметром 65 мм. Снизу диск закрыт 
кожухом-полушарам. Вес конструкции 
60 кг.

Рис. 2. Рабочий орган косилки:
а — рама; б — ножи

Косилка является сменным оборудова­
нием ямокопателя КПЯ-100: снимают
бур и на вал редуктора насаживают 
диск косилки.

Ш ирина захвата косилки 285 см, про­
изводительность 30 км в смену. Стои­
мость изготовления косилки в условиях 
ДЭУ составила 30 руб.

Косилка используется в ДЭУ-641 
с 1965 г. Она позволяет облегчить труд 
рабочих и уменьшить затраты  на со­
держ ание дороги.

Инж. В. Д . Назаренко

Рис. 1. Косилка, смонтированная на тракторе

27

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ПРИСПОСОБЛЕНИЕ 

/ДЛЯ НАРЕЗКИ ДЕРНА

Экспериментальный цех Черниговско­
го ДСУ-14 треста Киевдорстрой на осно­
ве опыта Пилукского ГКХ и Ровенского 
ДСУ изготовил простое навесное приспо­
собление к автогрейдеру Д-144 для н а­
резки ленточного дерна.

ОГРАЖДЕНИЕ 

ИЗ БУРИЛЬНЫХ 

ТРУБ

На автомобильной дороге, обслужи­
ваемой Белебеевским ДЭУ треста Баш- 
нефтедорстройремонт, установлено на­
дежное и эффективное ограждение из бу­
рильных труб, подлежащих сдаче в ме­
таллолом. Конструкция ограждения, 
предложенная работниками треста, ис­
пользует принцип известного типа 
ограждения «криволинейный брус» (см. 
рисунок).

,0150

Из отработанных бурильных труб ди а­
метром 150 мм нарезают стойки длиной 
2 м. Стойки устанавливаю т на обочине 
дороги через 3 м друг от друга, заглуб­
ляя их не менее чем на 1,4 м. Высота 
стоек над поверхностью обочины состав­
ляет 0,6 м. Стойки не закапывают, а за ­
бивают бескопровым дизельмолотом 
ДБ-45, что позволяет полностью меха­
низировать работы по их установке и, 
самое главное, достигнуть большой ус­
тойчивости. Д ля  придания еще большей 
прочности стойкам можно заполнять их 
бетонным раствором.

Поверх стоек привариваю т такую же 
бурильную трубу, несколько выдвигая ее 
к оси дороги. Это делается для того, 
чтобы при ударе автомобиля об ограж ­
дение произошло его скольжение по тру­
бе. В этом заключается одно из главных 
преимуществ предложенной конструкции 
перед другими типами опраждения. Сты­

ки труб размещают только над стойла­
ми, муфты, находящиеся на трубах, сре­
зают. Продольную трубу окрашивают в 
черно-белый цвет.

Белебеевский ДЭУ в 1967 г. по­
строил такое ограждение протяжением 
1400 пог. м на особо опасных местах до­
роги. Наблюдения за ограждением в те­
чение года позволяют сделать положи­
тельные выводы.

Ограждение из труб очень эффектив­
но, легко, без видимых обоюдных по­
вреждений выдерживает удар, например, 
автомобилей ГАЗ-51 и ЗИЛ-585, имею­
щих скорость движения 45— 55 км/ч. По­
сле установки описанного ограждения 
дорога стала намного удобнее и безо­
паснее, в течение года не было случаев 
выезда автомобилей за пределы дороги.

А. Г. Узбеков

П И С Ь М А  
Ч И Т А Т Е Л Е Й

Приспособление, показанное на рисун­
ке, изготавливают из полосовой стали 
размером 10X100X1220 мм или из лис­
тов старых рессор. Его крепят к ножу 
отвала автогрейдера при помощи двух 
болтов диаметром 16 мм. Равномерную 
толщину срезки дерна обеспечивают по­
лозья-ограничители, которые прикрепле­
ны к остову приспособления при по­
мощи болтов диаметром 12 мм. Толщину 
ленты дерна можно регулировать от 150 
до 300 мм (через 50 мм) перестановкой 
ограничителей.

Конструкция приспособления очень 
проста, что позволяет дорожным экс­
плуатационным хозяйствам изготовлять 
его в своих мастерских.

В. М. Гайдаш

Дорога требует 

реконструкции

В 1960 г. окончено строительство ав ­
томобильной дороги Петропавловск— 
М арьевка протяженностью 182 км по 
нормативам IV технической категории. 
При проектировании дороги была пред­
усмотрена перспективная интенсивность 
движения 700 авт./сутки, но уже к за ­
вершению строительства фактическая ин­
тенсивность превышала расчетную в не­
сколько раз (по учетным данным в сен­
тябре и октябре 1960 г. интенсивность 
движения составляла 3800—3900 авт./сут­
ки).

При приемке дороги в эксплуатацию 
Государственная комиссия отметила, что 
параметры построенной дороги не соот­
ветствуют возросшей интенсивности дви­
жения и поэтому необходимо уширить 
проезжую часть и усилить дорожную 
одеж ду на всем протяжении дороги с 
отнесением ее к III или II технической 
категории.

З а  последние восемь лет резко возрос­
ла экономика Северо-Казахстанской об­
ласти, возрос объем продукции сельско­
го хозяйства и промышленных предпри­
ятий. Это резко повлияло на грузона­
пряженность дороги. В 1968 г. интенсив­
ность движения по ней составляла в 
среднем 5300 авт./сутки, а в период мас­
совой вывозки сельскохозяйственных про­
дуктов достигла 7400 авт./сутки, т. е. 
превысила расчетную в 8— 10 раз.

При такой грузонапряженности доро­
га не обеспечивает транспортные потреб­
ности народного хозяйства области, 
преждевременно разруш ается дорож ная 
одеж да, создаются заторы и аварийные 
ситуации на дороге.

В период уборочной кампании по 
предложению Госавтоинспекции Испол­

ком областного Совета депутатов трудя­
щихся утверж дает ряд ограничений на 
дороге, например организуется движе­
ние автомобилей с зерном по асфальто­
бетонному покрытию и в обратном на­
правлении по грунтовым дорогам.

В целях уменьшения аварий на дороге 
запрещено транспортирование по ней не­
габаритных грузов, поэтому в таких слу­
чаях водители вынуждены ехать по объ­
ездным и проселочным дорогам, увели­
чивая дальность возки груза. При пере­
возках груза с помощью тракторов 
К-700, которые движутся по дороге со 
скоростью не более 30 км/ч, возникают 
задержки движения, так как обгон на 
дороге невозможен. В 1968 г. на дороге 
было несколько транспортных происше­
ствий.

Автомобильная дорога Петропав­
ловск—М арьевка должна быть рекон­
струирована, так как уже сейчас нано­
сится огромный ущерб государству, по­
скольку автомобили не могут работать 
производительно и без аварий на этой 
дороге.

Начальник ГА И  Северо- 
Казахстанской области, 
подполковник милиции 

____________  Я. Алексеев

Еще о дорожно­

ремонтной службе

Вопрос, поднятый в статье В. Р. Алу- 
ханова и др. «Организацию ремонта и 
содержания дорог — на уровень совре­
менных требований» («Автомобильные 
дороги», 1968, № 9), на мой взгляд, за­
служивает серьезного внимания.

Действительно, существующая форма 
линейной дорожной службы устарела и 
при современном уровне оснащения 
ДЭУ новыми дорожными машинами и 
оборудованием, несомненно, должна 
быть заменена новой системой органи­
зации работ. Перестройка немыслима 
без решения многих частных вопросов, 
возникающих сейчас в дорожном хозяй­
стве.

В статье правильно подчеркнута важ­
ная роль дорожного мастера, являюще­
гося хозяином участка дороги и соо- 

( окончание на стр. 29)
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О постулате Белелюбского
В последнее время общие размывы 

под мостами часто рассчитывают по 
предложенному О. В. Андреевым урав­
нению баланса наносов. Поэтому следу­
ет выяснить, не вступает ли в противо­
речие с этим методом постулат проф.
Н. А. Белелюбск’ого, на основе которого 
начиная с 1897 г. рассчитывались общие 
размывы под мостами.

По постулату Н. А. Белелюбского 
средняя скорость в подмостовом русле 
после размыва равна бытовой скорости 
главного русла и площадь живого сече­
ния под мостом после размыва опреде­
ляют по формуле

О )

где Q — расчетный расход;
«б — бытовая средняя скорость в 

главном русле;
(1 — коэффициент, учитывающий 

сжатие.
Таким образом, коэффициент размы­

ва по Белелюбскому:

Рб  =  —  =■—
“ м ^б

(2)

или меньше средней бытовой скорости в 
главном русле.

Следовательно, средняя скорость в 
подмостовом русле после размыва

v p =  K v6, (3)
где при размывах, превышающих прог­
нозированные по Белелюбскому, /С<1, а 
в противоположных случаях К >  1. Тогда 
коэффициент размыва

Р  =  - _
P v  б

Р й  

К  '
(4)

Используя уравнение баланса наносов 
и формулу, связывающую расход насо­
сов со скоростью и размерами русла, 
получим

К = \ Р й { ^ т )  Г /9 - (5)

где (йм — площадь живого сечения под 
мостом до размыва;

I'm — средняя скорость под мостом 
до размыва.

Коэффициент размыва здесь определен 
по площади. Однако коэффициент раз­
мыва по глубине совпадает с коэффици­
ентом размыва по площади только при 
гарантированном уширении бытового 
русла, когда обеспечена возможность 
размыва на участках пойм, перекрытых 
пролетами моста, с помощью удаления 
пойменного наилка (срезки) или в ре­
зультате смыва паводком легко размы­
ваемого пойменного наилка.

Рассматривая в дальнейшем только 
размывы при гарантируемом уширении 
русла, будем два эти коэффициента, рав ­
ные в данном случае по величине, на­
зывать просто коэффициентом размыва.

Разумеется, что при этом из рассмот­
рения исключаются случаи, при которых 
подмостовое русло нельзя считать обоб­
щенным (тогда его приходится разде­
лять на русловой и пойменные участки).

Многолетняя практика эксплуатации 
мостов показывает, что глубины размы­
вов часто превышают или не достигают 
глубин размыва, прогнозированных по 
Белелюбскому. В связи с этим, скорость 
в размытом русле может быть больше

где В  — бытовая ширина русла;
L  — отверстие моста в свету с уче­

том сжатия.
Очевидно, что если /С=1, то постулат 

Белелюбского вполне справедлив. Ана­
лиз формулы (5) показал, что в практи­
ке проектирования такие соотношения 

В
между Р в и - J -  встречаются.

Таким образом, установленная здесь 
связь между постулатом Белелюбского 
и уравнением баланса насосов показыва­
ет, что постулат является частным слу­
чаем этого уравнения и справедлив для 
русел, уширяющихся до размеров отвер­
стия (когда коэффициент К  равен еди­
нице). П остулат Белелюбского не следу­
ет игнорировать при расчетах общих 
размывов подмостовых русел, как это 
делают с 1961 г. в проектных организа­
циях- Минтраностроя.

Изложенное позволяет сделать следу­
ющие выводы.

1. Расчет общих размывов под моста­
ми на тех переходах, где гарантировано 
уширение бытового русла до размеров 
отверстия, следует проводить по коэффи­
циенту размыва, который определяют 
при /С=1 по формуле (2), т. е. по посту­
лату Белелюбского, а при К ф  1 — по 
формуле (4).

2. Предлагаемый способ позволяет 
рассчитывать общие размывы подмосто­
вых русел, указанных в п. 1, по предель­
ному балансу наносов без применения 
уравнения баланса наносов по удобным 
для практических расчетов формулам.

3. Способ расчета применим, когда для 
возможности уширения бытового русла

менных участках, перекрытых пролета­
ми, срезают пойменный наилок или когда 
этот наилок легко размывается быстрым 
течением воды. При срезках, затопляе­
мых реже чем 1 раз в 2—3 года, этот 
способ расчета не применим. В таких 
случаях нужно переходить на расчет 
по уравнению баланса при неуширяю- 
щемся русле.

В. А. Правого ров

ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА
□  Ч Е Р Е З ПУСТЫ НЮ  КАРА-КУМЫ 
пройдет в недалеком будущем автомо­
бильная дорога, на трассе которой за ­
кончены изыскательские работы. Новая 
дорога соединит Ашхабад с крупными 
нефтегазоносными районами Д арваза и 
Таш ауза. Ее проект создают специали­
сты Союэдорпроекта Минтрансстроя.

П араметры дороги и ее трасса будут 
выбраны такими, чтобы 'предотвратить 
песчаные заносы и обеопечить беспере­
бойное автомобильное движение в любое 
время года.

□  О П Ы Т СУКСУНСКОГО РАЙОНА 
будет распространен на все районы 
Пермской области. Дорожники этого 
района при участии местного населения 
сумели за короткое время соединить ав­
томобильными дорогами все крупные на­
селенные пункты, центральные усадьбы 
колхозов и совхозов с .районным цент­
ром и автомагистралью Пермь—Сверд­
ловск.

Исполком областного Совета депута­
тов трудящихся поручил Суксунскому и 
Октябрьскому районам построить доро­
гу Брехово—Алтынное—Богородск и в 
течение 1969— 1970 гг. сдать в эксплуа­
тацию участки этой дороги в пределах 
своих районов.
□  ПУТЬ ОТ ТБИ Л И СИ  Д О  ЕРЕВАНА 
сократился благодаря новому мосту, по­
строенному через один 'из каналов у озе­
ра Севан. Строительство моста и благо­
устройство дороги вели коллективы гру­
зинских мостростроителей (мостолоезд 
№  454) и дорожников Армении. Деятель­
ную помощь строителям оказывало ме­
стное население.
□  НА 1000 км увеличится до 1970 г. 
протяженность дорог с твердыми покры­
тиями на территории Таджикистана. 
Все населенные пункты к этому времени 
будут соединены дорогами с районными 
централи! и городами. Общее протяже­
ние сельских дорог в республике превы­
сит 10 тыс. км.

ЕЩЕ О ДО РО Ж Н О -РЕМ О Н ТН О И  
СЛУ Ж БЕ 

( Окончание)
ружений, которых 10—20 лет назад на 
дороге не было: автобусных павильонов, 
ограждений, указателей пути и др. Од­
нако о значении механика ДЭУ ничего 
не сказано, тогда как основные работы 
по ремонту и содержанию дороги те­
перь выполняют в большинстве ДЭУ 
бригадно-механизированным способом.

В связи с этим хочется несколько слов 
сказать о механиках ДЭУ. Они изобре­

тательны. Часто по их инициативе и при 
их участии в ДЭУ конструируют и из­
готавливают дополнительное оборудова­
ние, приспособления, а иногда и маши­
ны. Но много времени у механиков зани­
мают проблемы обеспечения машин за ­
пасными частями. От хорошей работы 
механиков зависит производительность 
дорожно-ремонтного механизированного 
отряда. И об этом в статье ни одной 
строчки. Не упоминается и о том, что 
среди механиков ДЭУ небольшой про­
цент окончивших институты, больше 
практиков.

В настоящее время надо больше уде­
лять внимания удовлетворению культур­
но-бытовых запросов работников экс­
плуатационной службы. Д ля этого необ­
ходимо дислоцировать ДЭУ вблизи 
крупных населенных пунктов, где есть 
школы, больницы, детские учреждения, 
столовые, магазины, кинотеатры.

С каждым годом перед эксплуатаци­
онниками ставятся все новые *и новые 
задачи и успешно их выполнить можно 
только при правильной организации ра­
боты и быта дорожников.

Е. А. Максин
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ЗА РУБЕЖОМ
УДК  625.859.5.002(44)

Особенности устройства 
асфальтобетонных покрытий 

во Франции

В целях изыскания оптимального состава асфальтобетона 
для реконструкции верхнего слоя одной из автомагистралей на 
юге Франции в Центральной лаборатории дорог и мостов1 в 
Париже были изучены составы смесей с различным содерж а­
нием щебня (табл. 1).

Т а б л и" ц а 1

Н
ом

ер
со

ст
ав

а Процентное содержание зерен минерального материала 
мельче, мм

С
од

ер
ж

а­
ни

е 
би

ту
­

ма
, 

%

16 12,5 10 5 3,15 1,25 0,63 0,315 0,125 [0,08

1 100 95 85 67 61 46 32 20 10 9 6,5
2 100 94 81 59 53 41 28 19 10 9 6,1
3 100 92 73 50 44 35 25 16 9 8 5,9
4 100 91 70 44 38 29 20 12 9 8 6,0
5 100 90 68 40 33 24 18 12 9 8 6,0

П р и м е ч а н и е .  Составы 1 и 2 подобраны по ВСН 93-63

Д ля приготовления асфальтобетонных смесей были приня­
ты следующие материалы: щебень из диорита (размером 12,5— 
8 мм), щебень из базальта (8— 3 мм), песок речной, известня­
ковый минеральный порошок, бюгум (температура размягчения 
«по кольцу и шару» — 52°С, .растяжимость при 25°С — боль­
ше 200 см).

Асфальтобетон испытывали по методу Двдрьеза (табл. 2). 
Отличие этого метода от принятых у нас испытаний состоит в 
том, что образцы имеют диаметр 8 см и высоту 9 см, смеси 
уплотняют давлением 120 кГ/см2 в сечение 5 мин, образцы вы­
держивают семь дней в сухом состоянии и в воде. Темпера­
тура испытаний на сж атие и растяжение по бразильскому спо­
собу — 50, 18 и 0°С. Образцы нагруж аю т при скорости подъ­
ема поршня 1 мм/мин. Обязательно определяют удельный вес 
асфальтобетонной смеси и остаточную пористость в уплотнен­
ном состоянии.
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1 9,2 3,45 13 2 0 6 47 2,6 83 24 55 33 22
2 9,2 3,6 12 2,2 7 43 2,6 100 29 71 33 27
3 9,4 3,4 И 2,2 6 43 2,5 89 27 62 33 24
4 9,8 3,05 К) 1,7 7 44 2 0 76 23 57 32 21
5 10,0 3,5 В 1,6 6 42 1,8 67 21 56 31 19

1 А вто р  с т а т ь и  в  1964— 1966 гг. р а б о т а л  в  э т о й  л а б о р а т о ­
р и и  и п р и н и м а л  у ч а с т и е  в  с т р о и т е л ь с т в е  а в т о м а г и с т р а л е й  во  
Ф р ан ц и и .

Эти особенности Приготовления асфальтобетона в лаборато­
рии свидетельствуют о стремлении французских дорожников 
исключить влияние любых случайностей при изучении свойств 
материала.

При подборе оптимального состава асфальтобетона учиты­
вали такж е необходимость получения шероховатой поверхно­
сти покрытия, поэтому принят состав с 50% щебня. Асфальто­
бетонную смесь этого состава приготавливали .на асфальтобе­
тонном заводе передвижного типа с о . смесителем производи­
тельностью 60 т/ч.

В передвижной заводской лаборатории проводили экстра­
гирование битума и проверяли свойства асфальтобетонной сме­
си по методу Дю рьеза и М арш алла. Если отклонение содер­
ж ания компонентов асфальтобетонной смеси превышало допу­
стимое, то смеситель останавливали и проверяли дозировочное 
устройство. Пробы из смесителя (по шесть образцов) отбира­
ли 4 раза в день. Содержание битума колебалось от 5,72 до 
6,23% и находилось в допустимых пределах.

Готовую асфальтобетонную смесь перевозлли на расстояние 
до 15 км в 10-тонных автомобилях-самосвалах, кузов которых 
закрывали брезентом. За  время перевозки смесь охлаждалась 
на 5— 10°С (при темлературе воздуха 30°С и скорости ветра 
2,7— 3  км /ч ).

Поверхность, ,на которую укладывали асфальтобетонную 
омесь, предварительно рифлили и очищали металлическими 
щетками, после чего автогудронатором разливали эмульсию 
из расчета 100 г битума на 1 м2 поверхности. Длина подготав­
ливаемой полосы — 200 м, ширина — 3,75 м.

Смесь распределяли слоем 4 см асфальтоукладчиком 
«Erm ont» на пневматических шинах (скорость передвижения
5 м/мин). Асфальтоукладчик снабжен электронной аппарату­
рой, позволяющей контролировать толщину укладываемого 
слоя.

На строительстве автомагистрали по предложению работ­
ника Центральной лаборатории дорог .и мостов в П ариже при­
меняли схему, согласно которой асфальтобетонную смесь 
уплотняли пневмокатками (температура начала укатки 150— 
160°С), следующими непосредственно за асфальтоукладчиком 
(рис. 1), после чего катки с [металлическими вальцами (весом
6 и 9 т) лишь выравнивали поверхность. Как показал опыт, 
пневмокаток практически заканчивает работу через 18—25 мин 
после укладки смеси, температура за это время не опускается 
ниже 90— 100°С. Весь процесс уплотнения в этом случае про­
долж ается не более 45—50 мин. Высокая производительность 
механизированного звена объясняется интенсивной уплотняе- 
мостью смеои под воздействием пновмйши.н и значительной ско­
ростью движения катка (при первых проходах 2—4 км/ч, при 
последующих 5— 10 км/ч).

Результаты испытания вырубок (табл. 3) свидетельствуют 
о высокой эффективности уплотнения смеси с повышенным со­
держанием щебня пневмокатками, следующими непосредствен­
но за асфальтоукладчиком.

Заслуживают внимания некоторые детали приготовления 
асфальтобетонной смеси в Центральной лаборатории. Мине­
ральные материалы подогревают в специальных шкафах, в ко­
торых температуру регулируют контактными термометрами. 
Смесь перемешивают в лабораторной мешалке. На мультипрес­
се одновременно уплотняют по шесть образцов, выдавливают 
их на следующий день специальным механическим прессом.

Рис. 1. Укладка асфальтобетонного покрытия
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Таблица 3

Показатели

Ра
сч

ет
ны

йг
по

ка
за

те
ль

Номер вырубки

I II III IV V | VI

Содержание битума, % . . .
Пустотность, % ......................
Коэффициент дробимости . .

5,95
9,0

6,1
4,3
0

6,1
3,3
3,7

6,0
4,8
4,6

5,6
6,8
5,0

5,6
6,4
0,8

5,7
5,4
0

Важно отметить, что высокая плотность покрытия достигну­
та благодаря оптимальному расположению зерен минераль­
ных составляющих, а не за счет их дробимости. Д аж е в слу­
чае, когда содержание битума шиже, чем установленное в л а ­
боратории, 'плотность асфальтобетона, достигнутая в произ­
водственных условиях, значительно выше.

Для взятия вырубок используют специальные установки, 
которые позволяют высверливать цилиндрические образцы раз­
ных диаметров (рис. 2).

Рис. 2 Взятие вы рубок из покры тия

Рис. 3. Измерение ровности  покры тия

Одним из важнейших требований, предъявляемых к ас­
фальтобетонному покрытию, является ровность. Результаты 
измерений; проведенных с помощью профилографа W-1 
(рис. 3), показали, что в случае применения пневмокатков ве­
личина неровности не превышала 4 мм. В то же время покры­
тие, устроенное описанным способом, имеет достаточную шеро­
ховатость поверхности.

Знакомство с опытом французских дорожников позволяет 
сделать вывод, что на всех этапах строительства асфальтобе­
тонного покрытия, начиная с выбора материалов и кончая кон­
тролем качества покрытия, соблюдаются технические требова­
ния, это, в частности, объясняется действующей системой 
штрафов.

Французские дорожники стремятся к разработке объектив­
ных методов и способов изучения свойства материалов. Это 
тесно связано с тщательностью приготовления и испытания ас­
фальтобетона (подогрев материалов, перемешивание, уплотне­
ние, взятие вырубок и др .).

Особое внимание уделяется контролю режимов приготов­
ления асфальтобетонной смеси — хорошо налажена работа ла­
бораторий при асфальтобетонных заводах, разработаны экс­
пресс-методы, позволяющие выполнять многоразовую провер­
ку дозирования составляющих.

Применяется широкая система контроля качества готового 
покрытая, в которую входит взятие вырубок, проверка ровно­
сти, определение водопроницаемости, коэффициента сцепления 
колеса автомобиля с  покрытием.

Учитывая, что у нас применяется асфальтобетон со значи­
тельным содержанием щебня, исследования Центральной лабо­
ратории дорог и мостов в П ариж е по уплотнению таких сме­
сей пневмокатками представляют значительный интерес.

Инж. В. А. Золотарев

СОСТОЯНИЕ МОСТОСТРОЕНИЯ В ГДР

(По материалам международного совещания по мостам)

С 12 по 14 сентября 1968 г. в Д резде­
не проходило международное совещание 
по мостам, которое было организовано 
Палатой техники Германской Д емокра­
тической Республики. В работе совеща­
ния приняли участие делегации Б олга­
рии, Венгрии, ГДР, Польши и СССР. На 
совещании были такж е материалы о 
строительстве мостов в Румынии и Ч е­
хословакии.

От Советского Союза было представ­
лено два доклада: «Строительство го­
родских мостов в СССР» (Ю. К. Комов) 
и «Строительство мостов на автомобиль­
ных дорогах Белорусской ССР» (В. И. 
Григорьев).

Основным вопросом на совещании бы­
ло строительство автомобильно-дорож­
ных и городских мостов из железобето­
на. На встрече нашли такж е отражение 
вопросы, связанные с проектированием, 
строительством и исследованиями стале­
железобетонных мостов и стальных мос­
тов с ортотропной плитой проезжей ча­
сти.

Н а автомобильных дорогах Г Д Р  рас­
положено 30 тыс. мостов. Предполагают, 
что количество мостов к 2000 г. увели­
чится еще на 5,5 тыс.

Задачи в области мостостроения сво­
дятся к внедрению пространственных 
расчетов на базе электронной вычисли­

тельной техники с определением опти­
мальных параметров пролетных строений 
различных систем, применению высоко­
прочных марок стали и полимерных ма­
териалов, повышению качества строи­
тельно-монтажных работ, внедрению ин­
дустриальных методов в мостостроении 
на основе типовых решений и т. д.

В Г Д Р  разработаны основные поло­
жения типизации: применение сборных 
железобетонных или сталежелезобетон­
ных конструкций, минимальные работы 
на строительной площадке, ограничение 
веса элементов при транспортировании 
до 20 т и при монтаже до 25 т, единый 
тип покрытия проезжей части на мостах
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и путепроводах и применение для опор 
■мостов монолитного бетона, а для опор 
путепроводов — сборного железобетона.

Д ля автомобильно-дорожных' мостов 
и путепроводов применяют следующие 
сборные железобетонные элементы: бал­
ки пролетного строения БТ-50 и БТ-70 
(средние и крайние), ригели и блоки 
опор для путепроводов, угловые подпор­
ные стенки для небольших устоев. Эти 
элементы применяют при величине угла 
пересечения от 100° до 80°. Д ля мостов 
с углами пересечения до 65° применяют 
сталежелезобетонные конструкции со 
сборными плитами.

Наибольшее распространение в . ГД Р 
получили плитные пролетные строения, 
которые при минимальной строительной 
высоте полностью отвечают принципам 
индустриализации и архитектурным тре­
бованиям. Д ля пространственного расче­
та плитных мостов используют различ­
ные таблицы: Рюша для расчета прямо­
угольных однопролетных и неразрезных 
плит; Рюша, Хергенрёдера, М унгана для 
расчета косых изотропных однопролет­
ных плит; Явора для расчета ортотроп- 
ных косых однопролетных плит; Шлейхе- 
ра и Вегнера для расчета косых орто- 
тропных неразрезных плит.

В ГД Р разработаны следующие про­
граммы для расчета плит на ЭЦВМ:

расчет изотропных прямых однопро­
летных и неразрезных плит с любым со­
отношением сторон для линейного опи- 
рания на береговых опорах, а такж е ли­
нейного и сосредоточенного опирания 
пролетного строения на промежуточных 
опорах;

расчет изотропных косых однопролет­
ных и неразрезных плит в форме парал­
лелограмма с любым соотношением сто­
рон;

расчет косых одно-, двух-, трех- и пя­
типролетных плит в форме параллело­
грамма с изменением толщины плиты 
для любого вида опирания;

расчет прямоугольных ортотропных 
плит с любым количеством пролетов 
различными способами опирания и изме­
нением толщины плиты.

Плитные пролетные строения можно 
рассчитывать при помощи функциональ­
ных формул методом конечных разно­
стей, методом стержневой аппроксима­
ции, методом конечных элементов и ком­
бинированными методами.

Д ля путепроводов в ГД Р применяют 
обычно балочно-эстакадные конструкции. 
При величине пролета до 22 м приме­
няют сплошные плиты, от 18 до 30 м ■— 
пустотные плиты, от 25 до 35 м — ребри­
стые балки и коробчатые конструкции. 
В последнее время получили широкое 
распространение двухстенчатые коробча­
тые конструкции с тротуарными консо­
лями и опорами в виде столба или не­
скольких стоек.

При строительстве больших мостов 
из-за необходимости принимать индиви­
дуальные решения в Г Д Р  часто исполь­
зуют предварительно напряженный бе­
тон.

При сооружении фундаментов на ес­
тественном основании получило широкое 
распространение подводное бетонирова­
ние способом восходящего раствора.

Большое внимание при строительстве 
мостов и путепроводов в ГД Р уделяют 
отделочным работам.

Ю. К ■ Комов

МАШИНА ДЛЯ СУШКИ 
ОСНОВАНИЯ

Фирма «Инж. Хофманн Экспорт 
ГхбХ» (Ф РГ) выпускает сушильную 
машину «RODRy 66», предназначенную 
для подготовки поверхности перед 
укладкой слоя асфальтобетона.

Применяя эту машину, можно незави­
симо от погодных условий, например 
во время или после дож дя укладывать 
дорожное покрытие.

*/■. / '

«RODRy 66» идеально отсасывает 
воду с обрабатываемой поверхности 
и в то ж е время очищает ее от частиц 
грязи (в циклоне машины вода отде­
ляется от грязи и отводится через ‘па­
трубок) .

Сушильная машина работает со ско­
ростью до 60 м/мин (ширину захвата 
можно варьировать до 4 м ), что позво­
ляет применять ее вместе с высокопро­
изводительными асфальтоукладчиками.

Инж. Хофманн

Борона для рыхления 
мерзлого снега и льда 

на проезжей части
В зимнее время серьезную угрозу 

безопасности движения представляют 
уплотненный снег и лед на проезжей 
части дорог.

Польские инженеры разработали и 
испытали несколько типов специальных 
борон для рыхления слоя 'плотного 
снега и льда. На рисунке дана схема 
вибрационной бороны. Особенностью 
и ее достоинством является то, что она

входит в состав сменного оборудования 
к серийному трактору U rsus С-4011.

Технические характеристики вибра­
ционной бороны: габариты — 936Х 
Х 2200Х780 мм, вес — 880 кг, ширина 
захвата — 2050 мм, максимальная рабо­
чая скорость — 4,82 км/ч.

Вибрационная борона состоит из 
внешней рамы, в которой по направ­
ляющим 'перемещаются две объединен-

Борона для рыхления льда на проезжей 
части:

1 — заднее колесо трактора; 2 — кожух боро­
ны; 3 — вибрационный механизм; 4 — коле­
са для транспортирования бороны; 5 — рабо­
чий орган; 6 — прицепное дышло; 7 — пере­

даточный вал

ные внутренние рамы, которые совер­
шают поступательно-возвратное вибра­
ционное движение. Привод осущест­
влен от двигателя трактора. Подъем и 
опускание бороны происходят с помо­
щью гидравлического подъемника. 
Внешнюю раму бороны прицепляют 
к трактору специальным дышлом. Ж ест­
кость конструкции бороны придает ме­
таллический кожух, приваренный 
к внешней раме. К этой же раме при­
крепляют две пары колес, служащие 
опорами при транспортировании и стоян­
ке бороны.

В. Г. Чайковский
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Гидроизоляция плиты моста неопреном

Проезжая часть шведского висячего 
моста через гавань Гетеборга будет 
изолирована эластичным слоем синтети­
ческого каучука — неопреном фирмы 
Дюпон по новому способу. Благодаря 
этому слою будут уменьшены поврежде­
ния бетона, возникающие под действием 
воды, мороза и противогололедных 
солей.

Поверхность бетона сначала выравни­
вают и очищают, затем на нее наносят 
двухкомпонентную грунтовку на основе 
эпоксидной смолы из расчета 0,3—
0,5 кг/м2. После этого разбрызгивают 
изолирующий слой из двухколшонент- 
ной неопрено-латексной эмульсии. Р ав ­
номерность ' распределения обеспечи­
вается новым запатентованным мето­
дом, при котором компоненты смеши­
вают в процессе разбрызгивания непо­
средственно над поверхностью ббтона, 
а твердение происходит на поверхности 
бетона. После 6 ч, но не позднее чем 
через 24 ч, наносят второй слой нсопре-

Компанией «СИКА» (Англия) разра­
ботаны две пластифицирующие добавки, 
которые повышают удобообрабатывае- 
мость свежего бетона и увеличивают его 
прочность. Добавки имеют торговые 
марки P lastim ent BV и P lastim ent VZ.

Их можно применять при изготовле­
нии железобетонных и предварительно 
напряженных конструкций для всех ти­
пов портландцемента и каменных мате­
риалов.

Применение добавки BV позволяет 
уменьшить водоцементное отношение на 
12—20%. Избыток ее не приводит к во­
влечению излишнего воздуха в смесь. 
Добавку рекомендуют применять в це­
лях уменьшения вероятности образова­
ния пустот в бетоне и повышения его во­
донепроницаемости.

Добавка BV на основе солей сульфо­
ната лигнина выпускается в двух %идах: 
жидком BV — 40 (применяют в количе­
стве 0,2—0,5% от веса цемента) и п о-" 
рошкообразном BV— 100 (не более 
0 ,2 %) .

О Б Ъ Я В
В Киевском автомобильно-дорожном 

институте в июне 1969 г. будет проведе­
на вторая всесоюзная научно-техниче­
ская конференция по гидравлике дорож ­
ных водопропускных сооружений.

В работе конференции будут прини­
мать участие представители научных, 
учебных, отраслевых научно-исследова­
тельских, проектных институтов и произ­
водственных организации Советского 
Союза.

На конференции будут обсуждены ре­
зультаты исследований, проведенных в 
области гидравлики и гидрологии до­
рожных водопропускных сооружений по 
следующим направлениям:

1. Мостовые переходы на больших и 
средних реках.

на так, чтобы изолирующий слой имел 
толщину 0,8 мм при весе в сухом состоя­
нии 1,0 кг/м2. Д ля защиты от повреж­
дений во время строительства этот слой 
покрывают эпоксидной смесью из рас­
чета 0,8 кг/м2, по которому рассыпают 
песок. Последней операцией является 
укладка покрытия проезжей части 
из двух слоев асфальтобетона (из расче- 

.та  110 кг/м2).
Неопреновые слои наносят с помощью 

специальной машины. Время сушки 
каждого слоя составляет в зависимости 
от погоды около 4 ч. Средняя дневная 
производительность, включая подготов­
ку, разбрызгивание, сушку и укладку 
асфальтобетона, составляет около 
800 м2. Общая площадь моста —
25 000 м2. Эластичным неопреновым
слоем можно перекрывать температур­
ные трещины в бетоне шириной до 
0,4 мм.

(Briicke und S trasse, 1968, №  5, 
s. 153).

Д обавка VZ замедляет схватывание 
бетона, улучшает его качество и позво­
ляет уменьшить водоцементное отноше­
ние. Благодаря медленному выделению 
тепла при гидратации эта добавка 
уменьшает усадку и трещинообразова- 
ние бетона, увеличивает прочность, плот­
ность и износостойкость бетона.

Добавка VZ на основе солей полиок- 
сиуголыюй кислоты разруш ает суспензии 
и препятствует пенообразованию при 
смешении и укладке бетона благодаря 
увеличению поверхностного натяжения 
воды; позволяет лучше использовать це­
мент за счет равномерного распределе­
ния цементного теста и образует моно- 
молекулярные слои между цементом и 
водой.

Д обавку VZ обычно применяют в ко­
личестве до 0,2% от веса цемента, но 
для  повышения эффективности это коли­
чество может быть увеличено.

(Cement, Lime and G ravel, 1968, vol 
43, № 4, p. 133.)

Л E H И E
2. Малые искусственные сооружения.
3. Дорожные сооружения специально­

го назначения.
4. Общие теоретические вопросы гид­

равлики и гидрологии.
Доклады второй всесоюзной научно- 

технической конференции по гидравлике 
дорожных водопропускных сооружений 
будут изданы массовым тиражом. С 
целью своевременного приобретения до­
кладов и правильного установления ти­
раж а заявки следует заблаговременно 
Направлять по адресу:

г. Киев-10, ул. Суворова, 1
КАДИ, Кафедра гидравлики

А Н Н О Т А Ц И И  
некоторых статей, 

помещенных 
в журнале 

«Автомобильные дороги»

№  3 за 1969 г.
УДК 625.84.08.006.3:658.51.012.2

В. А. Босько. П е р в ы й  о п ы т  р а ­
б о т ы  п о - н о в о м у .

Переход нескольких организаций Гу­
шосдора БССР на новую систему плани­
рования и экономического стимулирова­
ния позволил намного улучшить эконо­
мические показатели их работы. Автор 
рассказывает об организационно-техни­
ческих мероприятиях, которые подгото­
вили переход на новые условия работы.

УДК 625.06.006:51.001-57 
J1. Ь. Миротин, 3. X. Саидов. Р а ц и ­

о н а л ь н о е  р а з м е щ е н и е  п р о ­
и з в о д с т в е н н ы х  п р е д п р и я т и й  
д о р о ж н о й  с т р о й к и  (опыт мате­
матического моделирования).

Авторы предлагают на основе матема­
тического моделирования определять оп­
тимальные объемы выпуска продукции и 
пункты рационального размещения
АБЗ, Ц Б З , карьеров и других производ­
ственных предприятий дорожных строек 
и схемы взаимоотношений поставщиков 
и потребителей. Этот метод может быть 
рекомендован и для планирования раз­
мещения производственных предприятий 
дорожного строительства в масштабе 
района, области, республики.

УДК 625.7:658.5.011.001.33
Е . В. Калечиц. О б о с н о в а н н о

в ы б и р а т ь  ф о р м у  к а л е н д а р н о ­
г о  п л а н и р о в а н и я  с т р о и т е л ь ­
с т в а  д о р о г .

Автор излагает разработанную им
классификацию строительных объектов 
по качественному признаку и форме, в 
соответствии с которой дает рекоменда­
ции о целесообразности использования 
различных форм календарного планиро­
вания процесса производства работ.

УДК 625.7.002 
М. Н. Ритов, А. А. Пустыльник. По

т е х н о л о г и ч е с к и м  к а р т а м .
В статье рекомендовано составлять 

рабочие технологические карты на комп­
лексные процессы работ и приведен по­
дробный пример технологической карты 
на устройство цементогрунтового основа­
ния однопроходной грунтосмесительной 
машиной Д-391.

/УДК 625.814:620.191.33.001.5 
О. Славуцкии. Т р е щ и н о о б р а з о -  

в а н и е  в ц е м е н т о г р у н т о в ы х  
с л о я х  д о р о ж н о й  о д е ж д ы .

Статья устанавливает закономерности 
появления, распределения и развития 
температурных трещин в дорожных 
одеж дах, имеющих слои из цементогрун­
та, в условиях Сибири. В таблице, при­
водимой в статье, даны толщины конст­
руктивных слоев дорожной одежды с 
применением цементогрунта в зависимо­
сти от коэффициента трещиноопасности.

Две новые добавки для бетона
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С Т Р О И Т С Я

п о л и г о н

Ксмплекс испы тательны х дорог Центрального научно-исследовательского автом о­
бильного п олигона, стро и т коллектив УС-847 Управления строительства дороги М о­
сква —  Рига.

Основные сооруж ения представляю т собой современны е дороги с отличны м и экс ­
плуатационны ми характеристикам и  по прочности, ровности  и безопасности  движения. 
Есть на полигоне и участки  плохих грунтовы х  дорог, дорог с покры тием  из булы ж но­
го камня и т. п. Такие дорож ны е покры тия  необходимы для всестороннего испы тания  
автомобилей.

Полигон строится по проекту Сою здорпроекта М интрансстроя.

И. BuretiOepJ
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