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ЮБИЛЕЙНАЯ 

ЭКСПОЗИЦИЯ 

ОТКРЫТА

С огромным вниманием осматриваю т посетители павильона «Транспортное строи­
тельство» ВДНХ СССР юбилейную экспозицию  «Технический прогресс в строитель­
стве автомобильных дорог». Здесь» преимущ ественно в виде макетов и моделей, 
представлены наиболее выдающиеся достижения н ауки , техн ики  и практики  дорож­

ного хозяйства страны за последние 2 — 3 года41.
Некоторое представление об экспонатах выставки могут дать публикуемые фото­

граф ии А. Ганю ш ина.

Приборы для оценки скользкости и ше- Стенд для изготовления пустотны х плит
П П У П 0 5 Т П Г Т Ц  n n n n U /U U IV  П Л 1ТГ4 U IT 1J \л ( Г ш л ч .  __ _ .. _______ _роховатости дорожны х покры тий (Союз­

дорнии) пролетных строений (УССР)

Автоматический дозатор для АБЗ (Мос- 
асфальтстрой)

М акет м онтажа моста через Дон у Верх. 
Мамона

* См. информации в нашем журнале № 2 и № 4 за 1970 г. Виадук через Лорупе (Латвия)
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НА ПОЛНУЮ 
МОЩНОСТЬ

П ереход строительных, и в том числе 
дорож но-строительны х организаций на 
новую  систем у планирования и эконом и­
ческого  стимулирования требует особо 
пристального внимания инженерно-тех­
нических работников и механизаторов к 
улучш ению  использования основных 
ф ондов —  строительных машин, транс­
портных средств и различного техноло­
гического  оборудования.

За последние годы механизация тя­
желых и трудоем ких процессов достигла 
значительного уровня. Достаточно ска­
зать, что, наприм ер, на стройках Глав- 
дорстроя М интрансстроя в целом по 
строительству д о р о г этот уровень достиг 
98,8%.

О днако, несмотря на достигнутые 
успехи, доля ручного  труда на д о р о ж ­
ных работах остается еще высокой (глав­
ным образом  на вспомогательных опера­
циях), достигая в отдельных случаях 
40%.

М н о го  ручного  труда затрачивается 
на работах по уходу за "амими машина­
ми и их ремонту.

М еханизация и автоматизация произ­
водственных процессов избавляет чело­
века от малопроизводительного  и зн ур я ­
ю щ его  труда, требую щ его  большой фи­
зической силы. Труд в нашей стране ста­
новится все более производительны м и 
квалиф ицированным. П оэтом у при ны­
неш нем огром ном  размахе строительст­
ва всемерное сокращ ение сроков окупа­
емости капиталовложений, обеспечение 
наибольш его прироста продукции  на 
кажды й затраченный рубль этих вложе­
ний приобретает исключительно важное 
значение.

Развернувшаяся всенародная борьоа 
за лучшее использование резервов про ­
изводства, за эконом ию  и  б ереж ли­
вость должна найти ш ирокий отклик в 
дорож ны х организациях страны.

В этой борьбе важное место занима­
ет организация работы всех средств м е­
ханизации и  транспорта. Здесь очень 
важно акцентировать внимание инженер­
но-технических работников на всемерное 
повышение уровня механизации самого 
труда.

Установленные показатели уровня 
механизации работ, сыгравш ие в свое

время положительную  роль, по нашему 
м нению, в настоящ ее время нуждаю тся 
в дополнении их показателем уровня м е­
ханизации труда. Этот показатель (наря­
ду с показателем  механизации работ) 
будет хорош им  ориентиром  в решении 
задач повышения производительности 
труда. Кром е того, он позволил бы пра­
вильно, по каж дом у виду работ, подо­
брать ком плект необходим ы х строи­
тельных инструментов и приспособлений 
и тем способствовать значительному 
росту производительности труда и его 
эф фективности.

Анализ ф актических сроков  окупае­
мости капиталовложений в д о ро ж н о м  
строительстве показывает, что прирост 
продукции  на каж ды й затраченный 
рубль этих вложений весьма различен. 
В разных д орож ны х министерствах он 
колеблется от 2,2 до 5,0 руб. на 1 рубль 
капиталовложений.

М еж д у  тем использование основных 
дорож но-строительны х машин ещ е не 
достигло ж елаем ого  уровня. Так, напри­
мер, использование п о  времени экска­
ваторов (ем костью  ковш а более 0,35 м3) 
на стройках Главдорстроя М интранс­
строя не превышает 12,3 час. (управле­
ние строительства доропи М осква— Ри­
га); на стройках Росдорстроя М инавто- 
дора РСФСР —  8,4 час.; использование 
бульдозеров 7,9 —  12,39 час.; с кр е п е ­
ров 8,1 —  12,8 час.; автогрейдеры  в 
Главдорстрое использую тся в среднем  
8,89 час.

Приведенные циф ры указы ваю т на 
необходимость р е зко го  улучш ения ис­
пользования наличного парка д о рож ны х 
машин. С этой целью надо ускорить пе­
ревод основных дорож но-строитель­
ных машин на 2— 3-см енную  работу, 
обеспечить создание ком плексны х 
бригад, отрядов ка к на основных, так и 
на вспомогательных работах и в подсоб­
ном  производстве, ш ире внедрять в 
практику а кко р д н ую  оплату труда. Все 
эти меры  несом ненно будут способство­
вать росту производительности труда.

Немало времени и  труда затрачи­
вается на м онтаж  и дем онтаж  бетонных 
и асфальтобетонных заводов. Их, ка к  
правило, устанавливают на несколько  
лет. И если им приходится обслужи-
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■ать только линейные работы, то коэф ­
ф ициент их использования бывает не- 
вьгсок. К ром е  того, удаление заводов от 
места укладки асфальтобетонной смеси 
приводит к  излиш ним транспортны м рас­
ходам.

О пыт треста Д онд орстрой  Главдор- 
строя показывает, что на дорож ны х 
стройках более рационально иметь пере­
движны е заводы, на м онтаж  которы х 
силами центральных ремонтных мастер­
ских затрачивается всего лишь около  2 
недель. М обильность таких заводов сп о ­
собствует значительному повы ш ению  ко ­
эффициента их полезного действия и п о ­
зволяет снизить затраты на производст­
во асф альтобетонной смеси.

С ерьезны м  недостатком  в области 
механизации и автоматизации производ­
ственных процессов является такж е  не­
достаточность координации м е ж д у  стро ­
ительными организациям и. Это иногда 
приводит (ка к  видно из редакционной  
почты) к  «откры тию » давно откры того  
и отвлекает инженерно-технических ра ­
ботников от реш ения действительно на­
сущ ных проблем .

По наш ем у м нению , было бы очень 
полезно иметь на каждую  машину или 
агрегат «план технического совершенст­
вования». Возьмем, к  прим еру, работу 
бетоноукладочного  ком плекта  машин. 
В настоящ ее время на этом ком плекте  
занято 28 чел., из которы х 18 выполня­
ю т ручны е операции. Н есомненно, что, 
если заняться этим вопросом  повнима­
тельнее, да по сущ еству и пересм отреть 
технологию  производства, то м о ж н о  бы ­
ло бы уменьш ить наполовину количест­
во рабочих, занятых на этом ком плекте  
ручны м  трудом .

В ообщ е пора пересм отреть сущ ест­
вую щ ие технологические карты на все 
виды д о ро ж н ы х  работ и чем скорее  это 
будет сделано, тем лучше. Д ело  за до ­
р ож н ы м и  научны ми учреж дениям и .

О чень часто наблюдается такое  явле­
ние, когда  весьма производительны е ма­
шины не  находят применения на д о р о ж ­
ных стройках. Такое полож ение , напри­
мер, с  грейдер-элеватором . М еж д у  тем 
на обш ирны х степных просторах нашей 
страны этой маш ине нашлось бы ши­
р о ко е  прим енение.

Как сообщ аю т и з  Н овосиб ирского  об­
ластного д о р о ж н о го  управления, одна 
из ком плексны х бригад, им ею щ ая грей­

дер-элеватор Д-437, в прош лом  году 
возвела 27 км  земляного полотна, до ­
стигнув выработки 150 тыс. м3 грунта на 
одну машину. Успеш но с больш им э ко ­
ном ическим  эф ф ектом использовались 
в прош лом  грейдер-элеваторы  такж е  и 
на стройках Главдорстроя М интранс­
строя.

В силу известного консерватизма не­
допустим о затянулось дело с испытани­
ем новой бетоноукладочной машины со 
скользящ ей опалубкой и автоматиче­
ской следящ ей системой (производства 
Н иколаевского завода д о рож ны х машин 
М инстройдорком м унм аш а). В этом по­
винны не только  маш иностроители, но и 
д о рож ники . П оскольку новая вы соко­
производительная машина потребует ко ­
ренного  изменения технологии подачи и 
укладки бетонной смеси, а такж е более 
ш и ро ко го  фронта работ, некоторы е 
строители склонны  думать, что в совре­
менных условиях ее внедрение в п р о и з­
водство преж деврем енно. Конечно, это 
печальное заблуждение.

Следует надеяться, что руководители 
треста Ю гозапдорстрой  Главдорстроя, 
куда направлена новая машина, сделают 
все необходим ое для успеш ного  ее ис­
пытания. Ведь укладка от 500 д о  1000 м 
д о р о ж н о го  покрытия новой машиной за 
день против 125 м , укладываемых ста­
ры м  ком плектом , весьма убедительный 
аргумент. Есть о чем подумать.

О дним  из сущ ественных резервов 
снижения стоимости д о р о ж н о го  строи­
тельства является улучш ение использо­
вания на стройках транспортных средств. 
Как показы ваю т отчетные данные, на-

Рабочие и работницы, инженеры 
и техники! Всемерно повышайте 
эффективность производства! Бо­
ритесь за наиболее полное ис­
пользование резервов, эконом­
ное расходование трудовых, ма­
териальных и финансовых ресур­
сов!

Из призывов ЦК КПСС

пример, грузовы е автомобили почти по­
ловину общ его  пробега соверш аю т по­
р ож н яком . Продолжительность их рабо­
чего времени колеблется в среднем от 
8,22 час. до 9,1 час.

Нет необходимости доказывать, что 
при жалобах на недостаток грузовых ав­
томобилей на стройках перевод  имею­
щихся на 2-см енную  работу значительно 
смягчил бы данную  проблем у, а самое 
главное позволил бы снизить стоимость 
перевозок. Как известно, транспортные 
расходы на д о рож ны х работах состав­
ляют до  25% стоимости строительства 
автомобильной дороги .

Давать подробны е рекомендации по 
улучш ению  использования транспорт­
ных средств на д о рож ны х стройках в 
данной статье нецелесообразно. О них 
достаточно написано и дело заключает­
ся в том, чтобы эти реком ендации реши­
тельнее претворялись в ж изнь.

Улучш ение использования средств 
механизации и транспорта —  огромный 
эконом ический резерв. Для введения его 
в действие, надо создать на стройках 
такие условия, чтобы каждая дорожная 
машина и имеющееся оборудование, 
каждый автомобиль использовали на 
полную мощность.

Этотду будет способствовать быст­
рейш ее внедрение в практику всего но­
вого и прогрессивного , основанного на 
повышении эф фективности обществен­
ного  производства, снижении трудоем ко­
сти работ, повышении производительно­
сти труда и улучш ении качества продук­
ции.

Письмо Ц ентрального Комитета 
КПСС, Совета М инистров СССР, ВЦСПС 
и ЦК ВЛКСМ  «Об улучш ении использо­
вания резервов производства и  усиле­
нии режим а эконом ии в народном  хо­
зяйстве» открывает новый этап в борьбе 
за использование резервов производст­
ва. О бсуждая это письмо, дорож ники 
намечают конкретны е меры  по решению 
поставленных в нем  задач. И главная из 
них —  реж и м  эконом ии, предусматри­
вающий реш ительное сокращ ение всех 
видов непроизводительны х расходов.

Бесхозяйственность чуж да природе 
советского  общ ественного строя. В на­
шей стране трудящ иеся сами хозяева 
всех материальных ценностей и заин­
тересованы в их приум нож ении .
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Механизированная 
погрузка и выгрузка
сыпучих 
материалов

А. Ш НАЙДЕР

Мамонтовский опытно-эксперимен­
тальный завод треста Росремдормаш 
Минавтодора РС Ф С Р приступает к вы ­
пуску погрузчиков-разгрузчиков цемен­
та модели Ц К Б П-901, сконструирован­
ной ЦКБ Министерства автомобиль­
ного транспорта РСФСР.

Машина предназначена для обслу­
живания нескольких точек с небольшим 
объемом погрузочно-разгрузочных ра­
бот и может быть использована для 
разгрузки цемента, минерального по­
рошка и других порошкообразных м а­
териалов из вагонов, погрузки их в ав ­
томобили и автоцементовозы, для 
складских перегрузочных работ не­
посредственно на месте строительства 
(при наличии источника электроэнер­
гии).

Погрузчик цемента (рис. 1) установ­
лен на одноосном прицепе 12 и смонти­
рован на раме. Он состоит из перегру­
зочных камер 3 и 5 со шнековым насо­
сом 3, компрессорной установки 2, 
системы воздухопроводов 7 с фильт­
ром 9 и влагомаслоотделителем 1. 
В комплект машины входят заборные 
сопла 10 и циклон 15 со шлангами.

Перегрузочные камеры состоят из 
осадительной 5 и смесительной 3. В оса­
дительной камере цемент отделяется от 
воздуха. Камера оборудована пятью су­
конными фильтрами на металлическом 
каркасе. Фильтры соединены с отсасы­

вающим компрессором. Д ля осмотра и 
очистки камера имеет люки с быстро­
съемными крышками.

Шнековый насос передает цемент 
из осадительной камеры (зона низкого 
давления) в смесительную (зона высо­
кого давления) и представляет собой 
шнек, консольно закрепленный на валу 
электромотора. Силу прижатия клапана, 
соединяющего смесительную камеру' 
с насосом, регулируют установкой 
груза.

Смесительная камера служит для 
аэрации цемента и подачи его в нагне­
тательный трубопровод. В нижней час­
ти камеры установлена перегородка из 
микропористого материала, которая раз­
деляет поток подаваемого снизу воздуха 
на струйки, что способствует аэрации 
цемента. Отводящий трубопровод нахо­
дится в верхней части камеры.

Компрессорная установка создает в а ­
куум в осадительной камере и подает 
воздух в смесительную камеру. Уста­
новка состоит из двух компрессоров 
Р К 4/1 , один из которых работает в ре­
жиме компрессора, а другой — в реж и­
ме вакуум-насоса.

Всасывающий компрессор соединен 
трубопроводом с надфильтровым прост­
ранством осадительной камеры через 
фильтр вторичной очистки. Этот фильтр 
состоит из основания, средней секции и 
крышки, к которой крепятся три сукон­
ных фильтра на металлическом карка­
се, аналогичных фильтрам, установлен­
ным в осадительной камере.

Нагнетающий компрессор через вла- 
гомаслоотделитель соединен со смеси­
тельной камерой. Влагомаслоотделитель 
служит для очистки нагнетаемого воз­
духа и состоит из трех секций. Воздух 
от компрессора поступает в среднюю 
секцию и по втулкам с винтовыми за-

ПОВЫШАТЬ 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ 
ПРОИЗВОДСТВА

"Ж  "Я

Рис. 1. П о гр узч и к-р азгр узчи к  сы пучих материалов ЦКБ П-901:
1 — влагомаслоотделитель; 2 — компрессор; 3 — смесительная камера; 4  — нагнетательный 
трубопровод; 5 — осадительная камера; 6 — трехходовой кран; 7 — трубопроводы; 8 — шне­
ковый насос; 9 — фильтр: 10 — заборное сопло; 11 — железнодорожный вагон; 12 — прицеп; 

13 — рама-опора, циклона; 14 — автомобиль под погрузкой; 15 — циклон

Рис. 2. П о грузчик ЦКБ П-901 в транспорт­
ном положении

вихряющими канавками поступаете ниж­
нюю секцию. Здесь благодаря центро­
бежной силе из воздуха на стенку 
втулки осаждаю тся частицы воды и 
масла, которые стекают вниз и через 
сетку попадают в сборник конденсата. 
Последний периодически выпускают 
через кран, установленный под нижней 
секцией.

Далее воздух по трубам поднимает­
ся в верхнюю секцию, заполненную 
шерстяным очесом, проходя через кото­
рый окончательно очищается и выходит 
через патрубок. Конденсат, образую ­
щийся в этой камере, периодически 
спускают через боковые отверстия.

Сопло для забора цемента установ­
лено на одноосной тележке. Управление 
тележкой и регулирование количества 
воздуха, поступающего в сопло, осу­
ществляют рукояткой. В комплект по­
грузчика входит такж е и ручное забор­
ное сопло.

Сопло соединяется с всасывающим 
патрубком погрузчика гибким трубопро­
водом, состоящим из секций с быстро­
съемными соединениями.

Из смесительной камеры по нагнета­
тельному трубопроводу цемент подает­
ся к месту выдачи. Д ля уменьшения 
пыления здесь установлен циклон, отде­
ляющий цемент от воздуха.

Погрузчик работает по следующей 
технологической схеме (см. рис. 1).

Заборное сопло 10 вводят в цемент 
на складе или в вагоне. Под действием 
разряжения, создаваемого компрессо­
ром 2, цемент засасывается в осади­
тельную камеру 5, где отделяется от 
воздуха фильтрами. Шнековый насос 
подает цемент из осадительной камеры 
в смесительную 3. Д ля поддержания
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различного давления в осадительной 
и смесительной камерах служит запор­
ный клапан и цементная пробка, обра­
зую щ аяся между концом шнека и кла­
паном.

В нижнюю часть смесительной к а­
меры через микропористый материал 
компрессор подает сжатый воздух. 
Аэрированный цемент по нагнетатель­
ному трубопроводу 4 поступает к месту 
выгрузки в циклон 15, где происходит 
отделение цемента от транспортирую­
щего его воздуха.

По мере работы фильтры осадитель­
ной камеры забиваются цементом и их 
пропускная способность снижается. Для 
ее восстановления фильтры продувают: 
поворотом рукоятки трехходового кра­
на, установленного на смесительной к а ­
мере, перекрывается отсасывающий тру­
бопровод и включается напорный.

Перёд началом работы погрузчик- 
разгрузчик как можно ближе устанав­
ливают около железнодорожного ваго­
на или склада материала.

В случае работы в стационарных ус­
ловиях погрузчик на раме может быть 
снят с прицепа и смонтирован на фун­
даменте. Установка Ц К Б П-901 имеет 
следующую техническую характеристи­
ку. Производительность 12— 15 т/ч, 
дальность транспортировки цемента от 
заборного сопла до перегрузочной к а ­
меры (на всасывании) 12 м, от пере­
грузочной камеры до места выдачи 
28 м или подъем на высоту до 12 м. 
Привод шнекового насоса и компрессо­
ров осуществляется электродвигателями 
общей мощностью 33 квт. В транспорт­
ном положении установка имеет шири­
ну 1930 мм, высоту — 3260 мм. Вес м а­
шины (с прицепом) — ЗОЮ кг. Прицеп 
можно транспортировать со скоростью 
40—50 км/ч.

Обслуживают установку два чело­
века.

Контроль за работой установки осу­
ществляют по показаниям вакууммет­
ров и манометра.

Использование передвижной уста­
новки погрузчика-разгрузчика цемента 
П-901 позволит механизировать пере­
грузку порошкообразных материалов 
в тех случаях, когда малые объемы р а­
бот не позволяют иметь стационарный 
разгрузчик.

УДК 625.7:691-492.002

Работники народного хозяйства! 
Повышайте технический уровень 
производства! Осуществляйте 
комплексную механизацию и ав­
томатизацию! Всемерно улучшай­
те качество продукции, снижайте 
ее себестоимость!

Из призывов Ц К  КПСС

Работать совместно
X  с гладкими
н  металлическими
<
^  катками
| j j  Инж. С. С. ПРОЦУТО, д -р  техн. наук Н. Я. ХАРХУТА

X
Я X о  <

X  
X

г  э

j Q  В настоящее время в нашей страте и за рубежом все ши­
ре используются самоходные катки на пневматических шинах.

На Орловском заводе уже налажено серийное производство 
двух моделей самоходных катков на пневматических шинах: 
Д-627 и Д-624, вес которых с балластом соответственно со­
ставляет 16 и 30 т.

Катки на пневматических шинах можно применять для уп- 
лотнения конструктивных слоев дорожной одежды, >в том чис- 

■ ■  ле покрытия из асфальтобетона.
f  По сравнению с катками, имеющими гладкие жесткие валь-

цы, катки -на пневматических шинах обладают некоторыми 
пр еиму щества ми.

_____ Они обеспечивают большую глубину уплотнения, что позво-

< ляет укладывать асфальтобетонную смесь в один слой там, 
где сейчас необходимо укладывать два слоя. 
i j  Конструкция этих машин дает возможность менять в ши-

г \  роких пределах давление контактной поверхности шины на
укатываемую поверхность, что создает условия для получения 
более прочной структуры асфальтобетона, исключает дробле- 
ние щебня (даж е слабых пород), уменьшает волнообрйзова- 

g  *  ние, способствует повышению ровности слоев дорожной одеж-
ды и позволяет получать шероховатую поверхность покрытия.

Высокие скорости движения катков обеспечивают снижение 
необходимого числа проходов при укатке, что значительно по- 

J  вышает производительность. Пневматические шины хорошо
уплотняют битумоминеральные смеси, содержащие до 80% 

f j  в м  щебня, и дают равномерное распределение плотности по тол-
У  L b  щине укатываемого слоя.
( * |  * ^  Применение самоходных катков на пневматических шинах

позволяет вести уплотнение слоев покрытия при самом выгод­
ном интервале высоких температур, когда асфальтобетонная 
смесь наиболее подвижна.

Однако нужно иметь в виду, что достижение технического 
Q Q  и экономического эффекта зависит от правильного выбора тех-
H I  нологии работ.

Для выработки технологии уплотнения асфальтобетонных 
смесей самоходными катками на пневматических шинах были 

_  проведены исследования и опытные работы с применением кат-
ков Д-627 и Д-624, а такж е самоходного катка, изготовленно­
го в ДСР-3 Миеа:втошо'Сдора Латвийской ССР.

Был изучен процесс уплотнения нижнего и верхнего слоев 
покрытия из крупнозернистой, среднезернистой, мелкозерни­
стой и песчаной битумоминеральных смесей, приготовленных 
в соответствии с ГОСТ 9128—67. Достигнутое уплотнение оце-

  ни вали путем испытания вырубок по ГОСТ 12801—67.
Б основу разработанной технологии уплотнения асфальто- 

^  беняой смеси положен принцип использования интервала ло-
■“  вышенных температур. Результаты исследования показали, что

пределы прочности и модули деформации особенно интенсивно 
возрастают при температуре смеси ниже 120°С. Поэтому по 
сравнению с температурой 140°С смесь становится уже мало­
подвижной и плохо уплотняемой. Таким образом, эффектив­
ность укатки смеси при высоких температурах становится оче­
видной.

Отметим, что при укатке смеси, имеющей температуру 140°С 
и выше, в первое время происходит налипание смеси на шипы 
катка, однако после нагревания шин оно полностью прекра­
щается.

В результате исследования было установлено, что выпус­
каемый промышленностью каток Д-627 (вес с балластом 16 т), 
а такж е каток, изготовленный ДСР-3, могут быть применены 
для уплотнения как нижних, так и верхних слоев покрытия из 
асфальтобетонных и черных смесей. Каток Д-624 (общий вес 
30 т) лучше применять для уплотнения нижних слоев покры­
тия.

а
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X
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Като к на пневм атических ш ин ах Д-627

Нижний 'Слой покрытия из битумоминеральной смеси мож ­
но уплотнять только катками «а пневматических шинах, одна­
ко верхний слой покрытия необходимо дополнительно уплот­
нить гладковальцовыми катками (достаточно двух-трех про­
ходов на завершающей стадии процеоса). Последнее требова­
ние необходимо выполнять потому, что протектор шин имеет 
рисунок, следы которого остаются на поверхности покрытия. 
(Некоторые модели катков иностранных марок имеют гладкие 
шины, обеспечивающие укатку покрытия без дополнительных 
проходов гладковальцовых катков).

При уплотнении асфальтобетонных и черных смесей кат­
ками на пневматических шинах рационально выполнять сле­
дующие рекомендации.

Уплотнение следует начинать при температуре распределен­
ной смеси, возможно более близкой к 160°С, и заканчивать 
при температуре не ниже 80°С. Начальная температура укатки 
смеси не долж на быть меньше 140°С.

Начинать уплотнение нижнего слоя покрытия нужно при 
давлении воздуха в шинах, равном 3,5 кгс/см2, а заканчивать 
при 6 кгс/см2. При этом давление должно повышаться посте­
пенно, т. е. по мере уплотнения смеси.

Уплотнение верхнего слоя асфальтобетонного покрытия не­
обходимо начинать при давлении воздуха в шинах 
1—2 кгс/см2, а заканчивать при 4 кгс/см2, а при устройстве 
верхнего слоя из мелкозернистой смеси — при давлении 
5 кгс/см2.

Первые проходы катков следует выполнять на скорости 
3—4 км/ч и, постепенно увеличивая скорость, заканчивать уп­
лотнение при скорости катка 10— 12 км/ч.

Этот режим работы обеспечивает высокое качество покры­
тия, характеризуемое коэффициентом уплотнения, который 
при норме 0,97 достигает значений 0,99— 1,02. Остаточная по­
ристость находится в пределах 2—5% , т. е. вполне допустима.

Интересно такж е отметить, что наиболее высокие показа­
тели уплотнения (коэффициент 1,02 и остаточная пори­
стость 2% ) получены при использовании катка, изготовленно­
го ДСР-3. Этот каток снабжен высокоэластичными авиацион­
ными шинами, которые практически в равной степени деформи­
руются как в продольном, так и в поперечном направлении.

Числа проходпб катка по овнами
Рис. 2. Зависимость меж ду количеством проходов натка  
с различным давлением в ш инах и зависимость коэф­
фициента уплотнения асфальтобетонного покры тия от 
количества проходов ка т ка  по одному следу при различ­
ном давлении в ш ин ах (а) и скорости движения ка тка  (б): 
1 —- давление в шинах 6.5; 2 — 5 и 3 — 4 атм; 4 — скорость 

движения 3,1; 5 — 6,55 и 6 — 12,1 км/ч

Повышается
качество уплотнения

С. М . БАГДАСАРОВ, С. А. ВАРГАНОВ, К. А. ГИОЕВ,
Э. С. ФАЙНБЕРГ, С. П. ЧЕРНОВА

В производственных условиях трестом Мосасфальтстрой 
была изучена эффективность применения катков на пневмати­
ческих шинах.

Физико-механические характеристики асфальтобетонных 
смесей определяли лабораторными испытаниями вырубок из 
уплотненного покрытия я  переформованных образцов.

Опытные работы треста Мосасфальтстрой приводят к сле­
дующим выводам.

Уплотнение свежеуложенной песчаной -и мелкозернистой 
асфальтобетонной смеаи с содержанием щебня до 30% нужно 
начинать при давлении в шинах не более 3 атм, увеличивая 
его по мере уплотнения смеси до максимального значения в 
конце укатки.

Асфальтобетонные смеси с 
высоким содержанием щебня 
(55—65% ), предназначаемые
для устройства покрытий повы­
шенной шероховатости, можно 
наиболее эффективно уплотнять 
при максимально высокой тем­
пературе смеси. Дробление 
щебня под шинами катка не 
наблюдается.

При устройстве покрытий 
из асфальтобетонных смесей со 
щебнем, содержащим зерна ле- 
щадной формы (25—30% ), в 
случае уплотнения смеси кат­
ками с металлическими вальца­
ми зерна щебня лещадпой фор­
мы располагаются плоской сто­
роной кверху, снижая шеро­
ховатость покрытия. При уп­
лотнении катками на пневмати­
ческих шинах такого явления 
не наблюдается.

На графике рис. 1 видно, что максимальная эффективность 
уплотнения достигается при наиболее высокой температуре ас­
фальтобетонной смеси в начале уплотнения.

На рис. 2, а приведена зависимость между количеством про­
ходов катка с различным давлением в шинах и коэффициентом 
уплотнения покрытия из мелкозернистой асфальтобетонной 
смеси (скорость движения катка 3,1 км/ч, температура смеси в 
начале уплотнения 100°С). Наибольшее давление в шинах обе­
спечивает максимальную эффективность уплотнения и позволя­
ет уменьшить количество проходов катка для получения тре­
буемого уплотнения.

Чтобы установить влияние скорости движения катка на эф ­
фективность уплотнения мелкозернистой асфальтобетонной 
омеси, проведены испытания (см. рис. 2 ,6 ) , при давлении в 
шинах 6,5 атм, весе катка 8,5 т, температуре смеси з  начале 
уплотнения 120°С.

Испытания показали, что при скорости движения катка бо­
лее 3,1 км/ч эффективность уплотнения уменьшается. Однако 
при этом следует учитывать, что большие скорости движения 
катка обеспечивают увеличение числа проходов по одному сле­
ду в единицу времени. Поэтому назначать оптимальную ско­
рость движения катка необходимо исходя из реальных условий 
(вида уплотняемой смеси, состояния погоды и др.) с учетом 
количества проходов в единицу времени.

Эффективность уплотнения асфальтобетонной смеси при 
различной начальной температуре укатки определяли в интер­
вале 80— 140°С при весе катка 8,5 т, давлении в шинах 6,5 атм, 
скорости движения 3,1 км/ч, при восьми проходах по одному 
следу.

Результаты испытаний на объектах треста М осасфальт­
строй показали высокую эффективность уплотнения покрытий 
при применении катков на пневматических шинах и их высо­
кую производительность; один каток Д-627 заменяет два кат­
ка с металлическими вальцами весом 10—15 т.

УДК 625.7.084

Рис. 1. Зависимость эф­
ф ективности уплотнения  
от температуры  асфаль­
тобетонной смеси в нача­

ле уплотнения
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В тресте Центрдорстрой

Заслуженные 

строители РСФСР

ЩШШЩтa
Владимир Иванович Ягольник

Машинист экскаватора СУ-862 
В. И. Ягольник выполняет произ­
водственные задания на 130— 
140%. Он содержит свой экскава­
тор в отличном состоянии, добива­
ясь значительного продления меж ­
ремонтных сроков службы маши­
ны. Богатый производственный 
опыт и накопленные знания он пе­
редает своим товарищам по рабо­
те. Передовой механизатор 
В. И. Ягольник успешно сочетает 
высокопроизводительный труд на 
дорожной стройке с успешной уче­
бой в техникуме.

Валентин Стефанович Алябьев
Ударник коммунистического 

труда В. С. Алябьев работает ма­
шинистом экскаватора в СУ-803. 
Он выполняет нормы выработки 
на 150— 180% при отличном каче­
стве, обеспечивает безаварийную 
работу своей машины и экономит 
горючее. В. С. Алябьев активный 
рационализатор. Он применяет 
прогрессивные методы, выполняет 
все виды экскаваторных работ, в 
частности такие, как отделка от­
косов с планировкой и засевом 
трав, что требует высокого мастер­
ства.

Виктор Григорьевич Черкасов

Бригадир комплексной бригады 
СУ-802 В. Г. Черкасов большое 
внимание уделяет улучшению ор­
ганизации труда, снижению себе­
стоимости выполняемых работ. Его 
бригада в составе 17 чел. вместо 
25, применяя прогрессивные мето­
ды труда, выполняет задание на 
125— 130% при хорошем и отлич­
ном качестве работ.

В. Г. Черкасов является членом 
бюро обкома профсоюза работни­
ков автотранспорта и шоссейных 
дорог, он депутат Реутовского гор­
совета.

Сергей Архипович Ясневич
Комплексную бригаду по стро­

ительству мостов и путепроводов 
в СУ-804 возглавляет С. А. Ясне­
вич. Он владеет всеми профессия­
ми рабочего-мостостроителя: мон­
тажника сборных преднапряжен- 
ных конструкций, бетонщика, коп­
ровщика, машиниста копра, мос­
товщика, гранитчика, изолировщи­
ка. Этим профессиям он обучил 
многих членов своей бригады. 
Бригада С. А. Ясневича сооруж а­
ла гранитную набережную канала 
Нагатинского комплекса в Моск­
ве, выполняя сменные нормы на 
135— 190%.

Матвей Александрович Гуревич
Более 30 лет М. А. Гуревич 

проработал руководителем строи­
тельных управлений. Последние 
годы он возглавляет СУ-801 
Центрдорстроя, коллектив которо­
го успешно выполняет производ­
ственные планы. В прошлом году 
строительное управление, возглав­
ляемое М. А. Гуревичем, досроч­
но и с высокими качественными 
показателями выполнило большие 
работы Нагатинского комплекса в 
Москве, за что было награждено 
Почетной грамотой М ГК КПСС, 
Моссовета и М ГК ВЛКСМ.

Гг  /о

Дорожники РСФСР 

в юбилейном году

Дорожники Российской Федерации в 
1969 предъюбилейном году построили 
6074 км новых дорог с твердым покры­
тием, а за четыре года текущей пяти­
летки — 40,6 тыс. км, или 92% от пяти­
летнего плана.

З а  успехи, достигнутые в республи­
канском предъюбилейном соревновании, 
Ленинскими Юбилейными Почетными 
Грамотами Президиума Верховного Со­
вета РСФ СР, Совета Министров РСФ СР 
и ВЦСПС награждены коллективы 
Дальневосточного управления автомо­
бильных дорог, Новгородского и Кеме­
ровского управлений строительства и ре­
монта автомобильных дорог, Ленинград­
ского завода №  27, Вологодского обла­
стного дорожно-строительного треста.

Постановлением коллегии Министер­
ства строительства и эксплуатации авто­
мобильных дорог РСФ СР и ЦК проф­
союза рабочих автомобильного транспор­
та и шоссейных дорог коллективы С тав­
ропольского управления строительства и 
ремонта автомобильных дорог, Ростов­
ского областного дорожно-строительного 
треста, Дорожно-строительного управле­
ния № 1 Ивановского областного до­
рожно-строительного треста, Северо-За­
падного управления автомобильных 
дорог награждены почетной грамо­
той Министерства и ЦК профсою­
за с вручением переходящего К рас­
ного знамени и первой денежной 
премией. Почетнбй грамотой Министер­
ства и ЦК профсоюза и второй премией 
награждены коллективы Тульского, 
Краснодарского, Новосибирского, Куйбы­
шевского, Челябинского управлений 
строительства и ремонта автомобиль­
ных дорог, Краснодарского (краевого) и 
Новгородского (областного) дорожно­
строительных трестов, дорожно-строи­

тельных управлений № 2 Тамбовского и 
Рязанского областных дорожно-строи­
тельных трестов, Управления Азово-Чер­
номорских дорог, Управления дороги 
Б. Невер—Якутск, Северного управления 
автомобильных дорог, комбината под­
собно-промышленных предприятий Че­
лябинского областного треста по строи­
тельству автодорог и мостов, Мамонтов- 
ского опытно-экспериментального за­
вода, Ленинградского филиала Гипро­
дорнии.

Почетной грамотой Министерства и 
Ц К  профсоюза и третьей денежной пре­
мией награждены коллективы Ростовско­
го, Ульяновского, Ленинградского, Ря­
занского управлений строительства и 
ремонта автомобильных дорог, Управле­
ния строительства и ремонта автомо­
бильных дорог при Совете Министров 
Бурятской АССР производственно-до­
рожного участка № 1306 Ивановского 
доруправления, дорожных участков

(Окончание на стр. 31)
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Мастера
своего дела

В канун 100-летия со дня рождения
I. И. Ленина коллегия М инавтодора 
'СФСР и Ц К  профсоюза рабочих авто- 
юбильного транспорта и шоссейных 
орог подвели итоги республиканского 
оциалистического соревнования рабо- 
их ведущих профессий организаций и 
редприятий министерства.

Лучшими названы те рабочие, кото- 
ые не только в совершенстве владеют 
воей специальностью, но ш встретили 
Текинский юбилей высокими произ- 
юдственными показателями, успешно 
;ыполняют и перевыполняют задания 
штилетнего плана, даю т высокое ка- 
[ество работ.

Звание «Лучший дорожный рабочий» 
[рисвоено десяти передовикам прсиз- 
юдства.

Этого высокого звания удостоена 
Таталия Андреевна Ш уплякова, дорож- 
1 ый рабочий Лобненского линейного 
'правления. Она ударник коммунисти- 
1 еского труда, выполняет задание на 
30%. Участок дороги, на котором рабо- 
■ает Н. А. Ш уплякова, в дождливый и 
щмний период обеспечивает проезд 
штомобилей, обстановка пути содер­
жится в отличном состоянии.

Ударнику коммунистического труда 
эемонтеру Иде Ивановне Ткаченко так­
же присвоено звание Лучшего дорож ­
ного рабочего. Автомобильную дорогу 
да своем участке она всегда содержит 
хорошо.

Высокими производственными успе­
хами завоевали право называться луч­
шими: дорожный рабочий В. И. Шляхин 
(ПДУ-1486, Тюменская обл.), ремонтеры 
Р. Т. Гущина (ДЭУ-176, Севупрдор), 
Е. С. Бойкова (ДЭУ-127, Севзапупр- 
дор), Ф. П. Кузьминых (ДЭУ-210, 
Упродор Новосибирск—Таш анта),
Н. К. Богомолова (ДЭУ-187, Запупр- 
дор), бригадир асфальтобетонщиков 
П. С. Булавен (ДСУ-1, Саратовская 
обл.) и др.

Звания «Лучший механизатор» удос­
тоены 45 передовых рабочих. Среди них 
машинист скрепера Г. К. Белашов из 
ДСУ-1 Оренбургского дорожно-строи­
тельного треста, являющийся инициато­
ром соревнования механизаторов за 
досрочное выполнение пятилетки, кото­
рый уже заканчивает второй пятилет­
ний план; бригадир комплексной брига­
ды Мостостроительного управления 
№ 6 X. X. Габнитов, владеющий деся­
тью смежными специальностями, брига­
да которого выполнила свою пятилетку 
за 3 года; экскаваторщик ДСУ-11 И ва­
новского дорстройтреста Н. Н. Васго- 
шин, о котором мы рассказываем 
в этом номере журнала.

Среди других из 45 лучших механи­
заторов — автогрейдеры Д . Я. Кравцов 
(ДУ-420, Брянское доруправление) 
и В. П. Головко (ПДУ-2307, Краснодар­
ский край), экскаваторщики А. С. Мо­
розов (ДСУ-1, М урманская обл.) и 
В. Г. Гольцов (ДСУ-1, Алтайский край),

■июнтннпниннининншпи
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машинист мотокатка В. И. Ж уравлева 
(ДСР-6, УС-1) и другие передовики 
производства.

Пятеро слесарей-ремонтников, отлич­
но владеющих своей специальностью, 
перевыполняющих сменные нормы и 
обеспечивающих бесперебойную работу 
дорожных машин на строительных объ­
ектах, завоевали право называться луч­
шими ремонтными рабочими.

Соревнования рабочих по профес­
сиям позволило выявить мастеров свое­
го дела, вскрыть дополнительные резер­
вы увеличения производительности тру­
да, найти новые прогрессивные техноло­
гические решения и добиться новых 
производственных успехов в предъюби­
лейном году.

Лучший 
механизатор 
Минавтодора РСФСР

Среди сорока пяти лучших механи­
заторов строительных и эксплуатацион­
ных организаций М инавтодора РСФСР 
названо имя машиниста экскаватора 
ДСУ-1 Ивановского дорожно-строи­
тельного треста Николая Николаевича 
Васюшина.

В 1955 г. Н. Н. Васюшин получил 
специальность экскаваторщика и с тех 
пор славно трудится в рядах строите­
лей. С 1964 г. он работает в ДСУ-1 на 
строительстве дорог в Ивановской об­
ласти.

Николаю Николаевичу 37 лет, но он 
уже опытный квалифицированный ме­
ханизатор и его профессиональному 
мастерству могут позавидовать рабочие 
старшего поколения. Н. Н. Васюшин 
хорошо изучил свой экскаватор, содер­
жит его в отличном техническом состоя­
нии, работает быстро, споро, не делая 
лишних движений, экономя каждую  
рабочую минуту.

Н. Н. Васюшин удачно устанавли­
вает экскаватор в забое, намечает мес­
то остановки автомобилей под погруз­
ку. Ковш васюшинского экскаватора 
быстро и плавно движется по замкну­
той траектории, выполняя процесс на­
бора грунта и разгрузку одновременно 
с операциями поворота и подъема стре­
лы. Сбереженные секунды дают сэко­
номленные минуты, которые превра­
щаются в сверхплановые кубометры
разрабатываемого грунта.

Передовой механизатор, работая на 
экскаваторе Э-302 с ковшом объемом 
0,3 м3, при годовом задании 27 тыс. м3 
в 1969 г. переработал 61,8 тыс. м3 грун­
та и щебня, выполнив, нормы на 229%. 
Напомним, что годовая директивная
норма на экскаватор с емкостью ковша 
0,5 м3 составляет 50 тыс. м3.

Таким образом, васюшннский экска­
ватор по выработке может заменить по

Р О И З В О Д С Т В А

Н. Н. Васю шин

производительности более мощный, при 
этом сохраняя все преимущества 
Э-302 — мобильность, маневренность, 
меньшую требовательность к высоте з а ­
боя, возможность успешно погружать 
материал из штабеля.

В прошлом году Н. Н. Васюшин ра­
ботал на возведении насыпи и устройст­
ве основания на строительстве дороги 
Родники ■— Вичуга протяженностью
15,2 км. Он обеспечивал своевременную 
загрузку автомобилей-самосвалов на 
месте строительства.

На этой ж е дороге Н. Н. Васюшин 
успешно выполнил работы по устройст­
ву водоотводных канав с соблюдением 
продольного профиля.

И в том, что ДСУ-1 в намеченный 
срок при хорошем качестве работ сдало 
в эксплуатацию дорогу Родники—Вичу­
га, есть большая доля труда экскава­
торщика Н. Н. Васюшина.

В коллективе ДСУ-1 трудно удивить 
кого-либо хорошей работой. Здесь к аж ­
дый экскаваторщик выполняет сменное 
задание на 140— 170%.

Все экскаваторы, — а их в ДСУ 
пять, вместе переработали 1305 тыс. м3 
грунта за 4 года пятилетки, что состав­
ляет 105% от задания пятилетнего пла­
на. И вот среди таких мастеров своего 
дела Н. Н. Васюшин — лучший экскава­
торщик.

Н. Н. Васюшин пользуется заслу­
женным уважением по работе как приз­
нанный мастер.

В 1970 г. за высокое профессиональ­
ное мастерство Николай Николаевич 
Васюшин удостоен звания «Лучший ме­
ханизатор М инавтодора РСФ СР» и за 
самоотверженный труд в предъюбилей­
ные годы награжден юбилейной меда­
лью «За доблестный труд. В ознамено­
вание 100-летия со дпя рождения В ла­
димира Ильича Ленина».

111. В.
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Прогрессивная С Т Р О И Т Е Л Ь С Т В О

конструкция

путепровода
И нж енеры  В. КВЕДАРАС, Д . Ж ИЦКИС

В декабре 1969 г. был сдан в эксплуатацию путепровод в 
транспортной пазвязке у г. Каунас (р»с. 1). Строительство пу­
тепровода вело Мостостроительное управление №  1 Министеп- 
ства автомобильного транспорта и шоссейных дорог Литовской 
ССР. Проект путепровода разработан в Литгипродоре (автор 
проекта Д. В. Ж идкие). Общая длина путепровода — 85,8 м, 
ширина — 16 м (проезжая часть 14 м и два тротуара по
1,0 м ).

Рамно-неразрезной путепровод по схеме 16+ 4 8 + 1 6  имеет 
малую строительную высоту, которая в середине пролета со­

ставляет лишь I. Поскольку промежуточные опоры пу­

тепровода, представляющие собой тонкие стенки, размещены 
за пределами канав земляного полотна, обеспечивается хоро­
шая видимость и безопасность движения под путепроводом. 
Статическая схема путепровода позволяет добиться небольшо­
го расхода материалов. Н еразрезная балка (ригель) пролетно­
го строения создает благоприятные условия для плавного про­
езда автомобилей по путепроводу.

Фундаменты представляют собой низкие свайные роствер­
ки на вертикальных сваях.

Одна крайняя опора является анкерной и воспринимает все 
горизонтальные усилия, на другой устроен горизонтально по­
движной шарнир.

Промежуточные опоры путепровода сборные, гибкие с сече­
нием 38X150 см. защемлены в фундаменте и в пролетном стро­
ении. В направлении продольной оси опоры путепровода рабо­
тают как упруго податливые стенки. Промежуточная опора, 
расположенная около крайней опоры с подвижным шарниром, 
как наиболее удаленная от анкерной опоры, испытывает недо­
пустимое усилие от продольных деформаций пролетного строе­
ния. Вследствие этого опоре придано искусственное горизон­
тальное перемещение на 20 мм в сторону насыпи с тем, чтобы 
в последующем возникающие изгибающие моменты были не 
больше допустимых.

Характер работы пролетного строения по статической схеме 
почти не отличается от работы неразрезной балки. В попереч­
ном сечении имеются три главные балки коробчатого сечения 
(рис. 2). Высота балок в середине пролета — 120 см, над опо­
рой — 170 см.

Пролетное строение монтировали уравновешенно-навесным 
способом из отдельных коробчатых блоков на клееных швах. 
Крайние блоки устанавливали с поперечным уклоном, соответ­
ствующим поперечному уклону проезжей части. Вес блоков — 
16—18 т, длина — 3,0—4,3 м. Блоки изготовляли в металличе­
ской опалубке. Пролетное строение и опоры выполнены из бе­
тона марки 400.

Главные балки связаны между собой плитой проезжей час­
ти. Диафрагмы устроены в середине пролетного строения и 
над опорами. Тротуары смонтированы на одном уровне с про­
езжей частью и отделены от нее бордюрами высотой 40 см. 
У крайней опоры с горизонтально подвижным шарниром устро­
ен деформационный шов с резиновым компенсатором.

Рис. 2. Поперечный разрез пролетного строения

Перила путепровода металлические. Перильная решетка вы­
полнена из полосовой стали сечением 8X 70 мм, поручень — 
из швеллера №  12.

Рис. 1, Общий вид путепровода

Рис. 3. М онтаж ная схема путепровода:
1 — устройство опор; 2 — установка временных инвентарных ме­
таллических опор; 3 — монтаж блоков уравновешенно-навесным 
способом; 4 — установка тяжей; 5 — окончание монтажа блоков; 
6 — установка шарниров; 7 — горизонтальное перемещение опоры 
в сторону насыпи; 8 — замыкание пролетного строения с после­

дующим натяжением остальных арматурных пучков

Предварительно напряженная рабочая арматура располо­
жена над верхней плитой коробчатых блоков и внутри их над 
нижней плитой. Часть арматурных пучков над промежуточны­
ми опорами уложена в закрытых каналах. Пучки натягива­
ли в две стадии. В первой стадии при уравновешенно-навесном 
монтаже напрягали верхние пучки, предназначенные для вос­
приятия монтажных усилий; во второй стадии после установки 
шарниров у крайних опор и омоноличивания пролетного строе­
ния в середине пролета напрягали нижние арматурные пучки 
(рис. 3) и те из верхних, которые предназначены для воспри­
нятая усилий, возникающих в стадии эксплуатации.

В качестве арматуры применены пучки из высокопрочной 
проволоки диаметром 5 мм с нормативным сопротивлением на 
разрыв 17 000 кгс/см2. Д ля анкеровки пучков применяли анке­
ры клинового типа. Верхние пучки, натягиваемые во второй 
стадии, закрепляли в приставных упорах заанкеренных в бетон 
по осям вертикальных стенок балок, а нижние — в нижней 
плите коробчатых блоков.

Средние опоры во время монтажа блоков были усилены 
временными инвентарными металлическими стойками с диаго­
нальными связями. Первые четыре пары блоков, считая ог 
опор, монтировали уравновешенно-навесным способом. По окон­
чании монтажа их закрепляли временными тяжами, заанкереи- 
ными в фундаментах крайних опор, и проводили монтаж 
остальных двух блоков, находящихся в середине пролета. По­
сле окончания монтажа блоков устанавливали шарнирны на
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крайних опорах и присоединяли их .к концам пролетного строе­
ния. После установки шарниров пролетное строение со стороны 
крайней опоры с подвижным шарнирном было подвинуто в 
сторону насыпи на 20 мм. В последующем замыкали пролетное 
строение в середине пролета и натягивали остальные пучки ар­
матуры. Последовательность строительно-монтажных работ 
представлена на рис. 3.

На 1 м 2 полезной площади путепровода приходится 0,87 м3 
бетона (в том числе на пролетное строение 0,54 м3) и 87 кг ар ­
матуры.

Опыт строительства путепровода показал, что, применяя со­
временную индустриальную технологию мостостроения, с успе­
хом можно строить сооружения сложных статических систем, 
обладающие не только высокими технологическими показателя­
ми, но и имеющие хорошие архитектурные формы и отвечаю­
щие современным требованиям безопасности движения на ско­
ростных магистралях.

УДК 624.21.037

Пролетные строения

со шпоночным

соединением плит
Инженеры  Ю . КРЫЛОВ, Б. АНТИПОВ

Объединение балок пролетных строений автомобильно-до­
рожных мостов обычно осуществляется одним из следующих 
трех способов: в пролетных строениях с диафрагмами — свар­
кой полудиафрагм балок в диафрагмы, в бездиафрагменных 
пролетных строениях — омоноличиванием арматурных выпус­
ков в продольных швах или поперечным обжатием пучковой 
или стержневой арматурой.

Каждый из этих способов имеет существенные недостатки, 
особенно при работе в зимнее время, когда трудоемкость зна­
чительно возрастает.

В целях улучшения монтажа бездиафрагменных балочных 
пролетных строений был разработан новый тип объединения 
бездиафрагменных балок сваркой равномерно расположенных 
вдоль кромок плит полушпонок, надежно заанкеренных в пли­
тах.

Балки, объединенные шпонками, позволяют сразу пропус­
кать монтажную нагрузку (кран для монтажа балок). Шпон­
ки сваривают сверху в любое время года, что позволяет мон­
тировать пролетные строения круглогодично без устройства 
подвесных подмостей.

Сварочные работы целесообразно вести в среде углекислого 
газа при помощи полуавтомата А-547 с проволокой марки 
СВ-0,8Г2С диаметром 0,8— 1,2 мм с использованием сварочного 
генератора ПСГ-500. Это позволит ускорить темп сварки при­
мерно в 3—4 раза при существенном улучшении качества свар­
ных швов и экономии электродов.

Ш поночны й продольный сты к плит

Конструкция ш понки

При установке соседних балок полушпонки, совмещаясь 
между собой, образуют шпонку, боковые плоскости которой 
составляют угол 60° с вершиной внизу. Объединение двух по­
лушпонок в шпонку осуществляется путем последовательной 
приварки к обеим плоскостям полушпонок трех клиньев тол­
щиной по 16 мм.

Важной особенностью шпонок является их нечувствитель­
ность к возможным несовпадениям полушпонок в плане и про­
филе, неизбежным из-за допусков при изготовлении балок и 
при их монтаже.

В 1964 г. в Мостострое №  1 в Киеве были проведены испы­
тания различных вариантов конструкции шпонки на опытных 
образцах (по две шпонки в плите). Результаты испытаний, 
особенно последнего конструктивного варианта с треугольными 
клиньями-вкладышами, были хорошими. Шпонки и бетон около 
них не разрушились и не имели видимых дефектов.

Шпоночные соединения балок осуществлены республикан­
ским Мостотрестом Министерства строительства и эксплуата­
ции автомобильных дорог РСФСР.

В марте 1969 г. на мосту через р. Хотчу iB Московской обл. 
были смонтированы 15 балок длиной 16,76 м со шпоночными 
продольными стыками. Балки были изготовлены Хотьковским 
заводом М Ж БК  Мостотреста из керамзитобетона марки 200. 
Применение шпоночного соединения плиты выгодно сказалось 
на использовании транспорта поскольку балки в сравнении 
с балками по иьш. 56Д стали уж е (1,64 м вместо 1,96 м за 
счет отсутствия арматурных выпусков).

Испытание моста через р. Хотчу, введенного в эксплуата­
цию 26 октября 1969 г., показало, что работа балок пролетного 
строения соответствует расчетным предпосылкам.

В октябре Мостостроительным управлением №  11 смонтиро­
ваны пролетные строения автомобильно-дорожного путепрово­
да через пути железной дороги в Кировской обл. Схема путе­
провода — 3X16,76 м, габарит Г 7 + 2Х 1 ,0  м.

В отличие от пролетных строений моста через р. Хотчу в 
.путепроводе были применены два типа пролетных строений: 
в боковых пролетах пролетные строения компоновались из се­
ми балок с диафрагмами по типовому проекту Союздорлроек- 
та, вып. 56, а в среднем — из пяти бездиафрагменных балок со 
шпоночными стыками плит, аналогичных примененным на мос­
ту через р. Хотчу (из керамзитобетона). Сопоставление двух 
способов объединения оказалось в пользу шпоночного типа.

Первый опыт освоения шпоночных стыков позволил сделать 
следующие выводы.

Шпонки ускоряют монтаж, но сложны в изготовлении. Сле­
дует такж е значительно упростить технологию присоедине­
ния арматурных анкеров к листу полушпоики с использовани­
ем автоматической сварки под слоем флюса и простейшего 
фиксирующего устройства.

Темп сварки на первом объекте был недостаточно высок — 
40— 45 мин. на шпонку. Сварка в среде углекислого газа по­
зволит ускорить темп соединения в 3—4 раза при существен­
ном улучшении качества. Сварку шпонок следует поручать 
электросварщикам, имеющим 5-й разряд.

Шпонки после сварки и очистки швов должны продуваться 
сжатым воздухом и до бетонирования проезжей части покры­
ваться битумным лаком.

Широкое применение бездиафрагменных балочных ж елезо­
бетонных пролетных строений со шпоночными стыками плит 
позволит строителям получить целый ряд  технологических, 
монтажных и экономических преимуществ.

У Д К  624.21.012.45+624.273

— =  9
2 Автомобильные дороги № 6
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ТАМ, ГДЕ БЫЛО
Б Е З Д О Р О Ж Ь Е

М инистр  транспорта и д о р о ж н о го  хозяйства 
Тадж икской ССР
А. И. ИСМ АИЛО В

Таджикистан — самая выоокогорная республика Советско­
го Союза. Больш ая часть его лежит на высоте 2500 м над 
уровнем моря. Немногочисленные долины разделены труднодо­
ступными горными хребтами, увенчанными самыми высокими 
вершинами в  нашей стране — пиком Ленина, пиком Комму­
низма, Кор женевского и другими, вознесшимися более чем на 
7000 м.

Д о Великого Октября этот край был вотчиной бухарского 
эмира и управлялся его ставленниками — беками. Ж естоко 
эксплуатируя трудящихся, они пеклись только об эмирской 
казне, да о своем кармане и меньше всего заботились о бла­
гоустройстве края. С помощью примитивных инструментов, 
оставшихся в наследство от средневековья, декхане пробивали 
в скалах немногочисленные убогие тропы, поливая их потом и 
кровью.

Наиболее опасны были проходы по горным балконам, ов- 
рингам, которые делались из хворостяного .настила, уложен­
ного на жерди. Такие балконы нередко были доступны лишь 
местным жителям. Недаром у отдельных особенно опасных ов- 
рингов на скалах высекались такие предупредительные надпи­
си: «От тебя до могильной плиты — один шаг», «Будь осторо­
жен, как слезинка на веке».

Особенно затрудняли сообщение переправы через бурные 
горные реки. М алонадежные узкие мосты можно было пере­
считать по пальцам. Чаще переправлялись на «салях» или 
«гупсарах» — ветхих плотах, поддерживаемых на ледяной во­

де с помощью овечьих шкур, надутых воздухом. Переправы че­
рез бурные и коварные реки не всегда заканчивались благопо­
лучно. Вот почему таджикский народ в своих легендах и ска­
заниях никогда не расставался с мечтой о широких проезжих 
дорогах.

Эта мечта стала явью лишь после Великой Октябрьской со­
циалистической революции. В молодой таджикской республике, 
получившей неограниченную возможность экономического и 
культурного развития, стала успешно решаться транспортная 
проблема.

Годы предвоенных пятилеток стали периодом широкого 
строительства автомобильных дорог. Уже в первой пятилетке 
(1928— 1932 гг.) дорожная сеть республики выросла до 
4766 км, из них 235 км имели -гравийное покрытие, а 20 км бы­
ли обработаны черным вяжущим.

В годы второй пятилетки (1933— 1937 гг.) завершилось 
строительство ряда важных дорог республики. В 1934 г. была 
построена одна из крупнейших магистралей не только Таджи­
кистана, но и всего Советского Союза — дорога на Памир. На 
высокогорной стройке плечом к плечу работали представители 
всех республик нашей страны, бойцы Красной Армии. Строи­
тельство тракта связано с именем старого большевика (члена 
партии с марта 1901 г.), бывшего военного комиссара Турке­
станской республики Н. Я- Федермессера. Работая начальни­
ком Памирстроя, он отдал много сил гигантской стройке, про­
явив при этом незаурядный организаторский талант, высокую 
партийную страстность, умение увлечь людей на борьбу с 
трудностями.

В 1935 г. проложили временную дорогу Душ анбе—Ташкент, 
соединившую по кратчайшему направлению через страну гор 
Кугистан, через два перевала — Ш ахристанский (3351 м) и 
Анзобский (3372 м) столицы двух братских реопублик. 1935 г. 
памятен и другим важным событием. 1 мая вступил в строй 
один из крупнейших железобетонных свайных мостов того вре­
мени через р. Вахш.

Особенно большой разм ах получило дорожное строитель­
ство в Таджикистане в третьей пятилетке (1938— 1940 гг.). Это­
му способствовало маооовое участие местных жителей в круп­
ных стройках.

В Ш урдбадском районе на строительство дорог выходило 
до 3000 колхозников в  день, в Рохатиноком — 900. За  16 дней 
была построена дорога Яван — Оби — Киик протяжением 
50 км. В Пархарском районе за четыре дня построили 7 км до­
роги, в Ш аартузоком за шесть дней — 14 км.

12 октября 1940 г. было праздником для всего Таджикиста­
на: из Душанбе в Хорог по новой дороге прошла первая колон­
на автомобилей. Ушла в  область предания памирская вьючная 
тропа с опасными оврингами. Вновь проложенный Памирский 
тракт сократил расстояние между столицей республики и Хоро­
гом по сравнению с окружным путем через Ош в 4 раза.

К началу Великой Отечественной войны в республике было 
8203 км автомобильных дорог, из которых 1560 км имели пре­
имущественно гравийное покрытие. Вьючные тропы сохрани­
лись лишь в самых глухих уголках республики. Их протяжен­
ность с 10 тыс. км сократилась до 4915 км.

В послевоенный восстановительный период (1946— 1956 гг.) 
перед дорожными органами стояла задача не только восста­
новить некоторые дороги, но и начать реконструкцию сети до­
рог на важнейших направлениях, устраивая на первых порах 
облегченные черные гравийные и щебеночные покрытия. В пер­
вые послевоенные годы выполнение этой задачи сдерживалось 
из-за недостатка дорожных машин, материальных ресурсов и 
квалифицированных слециалистов-дорожников.

Однако в 1962 г. дорож ная сеть республики выросла до 
11,6 тыс. км, из лих 3,4 тыс. км имели твердое покрытие, что 
было в 4 раза больше чем в 1940 г.

В 1962 г. был создан Таджикдорстройтрест. Это способство­
вало росту механизации дорожных работ, развитию подрядных 
опоообов строительства.

Отличительной особенностью нынешнего пятилетия явилось 
значительное улучшение вновь сооружаемых и реконструируе­
мых автомобильных дорог и мостов. Сейчас наши дорожные 
организации имеют возможность довести объем механизирован­
ных работ на строительстве автомобильных дорог до 98%.

Большой вклад в строительство дорог и мостов в республи­
ке вносят специализированные организации Министерства 
транспортного строительства СССР — трест Оредаздорстрой и 
мостостроительный поезд № 408, который построил ряд желе­
зобетонных мостов: на реках Сыр-Дарье, Вахш и других, а в 
настоящее время строит крупный железобетонный мост на р. 
Кафирниган.
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В последние годы больше внимания уделяется обстановке и 
архитектурному оформлению дорог. Сооружаются удобные 
пассажирские павильоны, устанавливаются теневые грибки и 
навесы для отдыха пешеходов, красочные дорожные указате­
ли и броские рекламные плакаты. Густо разросшиеся посадки 
деревьев вдоль дорог превратили многие из них в тенистые ал ­
леи, а лесные кустарниковые полосы на ранее безлесных гор­
ных склонах надежно охраняют перевальные участки от снеж­
ных заносов.

Немало нового и передового внедрено в дорожном строи­
тельстве республики. Так, в 1968 г. в системе МТДХ Т адж ик­
ской ССР организован трест по внедрению новой техники и пе­
редовой технологии в дорожное строительство Оргтехтраис- 
строй. За короткий срок этот трест вместе с Таджикдорстрой- 
трестом ввел в действие две эмульсионные установки и постро­
ил первые участки дорог с покрытием «а  основе битумных 
эмульсий. Большой экономический эффект дает внедренная 
этими трестами активизация битума хлопковым гудроном для 
асфальтобетонных покрытий.

Еще большую економию должны получить дорожники Т ад­
жикистана от организации дорожного строительства по сете­
вым графикам и технологическим картам благодаря примене­
нию в асфальтобетоне активированного минерального порош­
ка и других новейших мероприятий.

Неузнаваемо возросло техническое состояние автомобиль­
ных дорог республики, все большее место в устройстве дорож ­
ных покрытий занимает асфальтобетон не только на основных, 
но и на второстепенных дорогах.

Ликвидация многовекового бездорожья и создание совре­
менных автомобильных дорог в Таджикистане связаны с само­
отверженным трудом старейших работников, пользующихся 
заслуженной известностью в республике: II. И. Анисимова,
И. П. Колчина, Н. Л . Моренова, М. Н. Бортковского, И. Е. 
Ефименко, Л . В. Ж уковского, М. А. Ибрагимова, Э. Кассиро­
ва, Р. Ф. Гайчмана, П. К. Ишматова, И. И. Бушуева,
А. Б. Бахриддинова, М. М. Мурзина, Г. Д . Домулоджанова и 
многих других.

В результате больших работ дорожная сеть республики к 
концу текущего пятилетия достигнет 12,5 тыс. км, из которых 
6560 км — с твердым покрытием (в том числе 4370 км — об­
легченного типа, обработанные тяжелой нефтью и 450 км — 
цементобетонных и асфальтобетонных).

В настоящее время разработана генеральная схема разви­
тия сети а|Втомобильных дорог и перспективные планы строи­
тельства и реконструкции автомобильных дорог республики.

Для удлинения сроков эксплуатации и повышения катего­
рии дорог на важнейших направлениях предстоит значитель­
но повысить технический уровень строительства, начать по­
стройку тоннелей, подпорных стенок, капитальных мостов, сне­
гозащитных галерей, берегоукрепительных и противолавинных 
сооружений из сборного железобетона. Выполнение этих боль­
ших работ по плечу нашим специалистам. В дорожных органи­
зациях республики выросли опытные кадры.

Приняв повышенные обязательства по досрочному выполне­
нию заданий юбилейного года, дорожники Таджикистана вно­
сят свой достойный вклад в укрепление и процветание нашей 
великой социалистической Родины.
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Создается «Музей автомобильных дорог»
В целях концентрации многолетнего 

опыта строительства и содержания авто­
мобильных дорог в Белоруссии, сбере­
жения наиболее ценных материалов и 
документов, связанных с развитием до­
рожной сети республики и представляю ­
щих научно-технический, общественный'и 
политический интерес, и сохранения для 
истории фамилий наиболее выдающихся 
ветеранов-дорожников, принимавших 
участие в становлении дорожной сети 
БССР, приказом по Гушосдору при Со­
вете Министров БССР образована К о­
миссия по подготовке мероприятий и

предварительного сбора материала для 
организации «Музея автомобильных до­
рог БССР».

Комиссия обращается с просьбой к 
дорожникам страны, имеющим докумен­
ты и фотографии, .связанные с развити­
ем дорожного хозяйства Белоруссии, на­
правлять свои воспоминания и материа­
лы по адресу: г. Минск, ул. Мясникова, 
29, Гушосдор, Комиссия по организации 
музея. В случае необходимости с мате­
риалов будут сняты фотокопии, а под­
линники возвращены владельцам.

М. Сает

На территории Ивановской области 
в 1918 г. было немногим более 200 км 
булыжных мостовых с проезжей частью 
шириной 4,25 или 3,6 м, с поперечным 
уклоном 10— 14%. Эти дороги не пред­
ставляли собой единой сети, а являлись 
лишь отдельными участками подъез­
дами от губернских, непроезжих весной 
и осенью грунтовых дорог к заводам, 
фабрикам и дачам капиталистов.

За  время Советской власти в И ва­
новской области выполнены большие 
дорожно-строительные работы. В годы 
первых пятилеток методом народной 
стройки сооружались новые автомо­
бильные дороги. В 1930 г. организован 
первый дорожный участок №  201
(теперь ДЭУ-382). Первый план созда­
ния сети автомобильных дорог в об­
ласти был разработан в 1931 г.

Сейчас в Ивановской области 
7086 км дорог, включая 591 км дорог 
республиканского, 453 областного и 
6042 км местного значения. П ротяж ен­
ность дорог с твердым покрытием 
составляет 2008 км, в том числе 338 км 
дорог с черным покрытием, которые 
в основном соединяют промышленные 
центры области: Иваново — Фурмано- 
во — Приволжск, Иваново — Вичуга — 
Кинешма и включают дорогу меж дуна­
родного туристского маршрута И вано­
во — Ш уя — Палех.

Сеть областных и местных дорог со­
держит Ивановское областное управле­
ние по строительству и ремонту автомо­
бильных дорог (начальник управления
А. Г. Ж уков, главный инженер В. А. П о­
пов), которое объединяет 16 производст­
венно-дорожных участков ® районах 
области, три дорожных и три линейных 
управления и щебеночный завод. В сред­
нем облдоруправлеяие ежегодно выпол­
няет работ на 6,3 млн. руб.

Все хозяйства Ивановского дорож ­
ного управления успешно выполняют 
государственную программу работ. 
За  четыре года пятилетки в области 
построено 403,4 км дорог, капитальный 
и средний ремонт выполнен на 99$ км 
дорог, реконструировано и отремонти­
ровано 4887 м мостов и 902 ж елезо­
бетонные трубы. Все эти объемы рабог 
намного превышают плановое задание 
пятилетки.

Среди подразделений облдорупра 
одним из лучших считается Производст­
венный дорожный участок № 1306, ко­
торым уже более 16 лет руководит В а­
силий Александрович Дебов.

П Д У -1306 обслуживает местную 
сеть дорог Ивановского района, на тер-
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ритории которого находятся 15 колхо­
зов и совхозов, опытная станция и учеб­
ное хозяйство. Из общей районной сети 
дорог 265 км ПДУ-1306 содержит 120 км 
дорог. Это в основном подъезды к цент­
ральным усадьбам и крупным населен­
ным пунктам. В 1970 г. будет решена 
проблема соединения последних двух 
центральных усадьб с общей дорожной 
сетью.

З а  последние годы значительно уве­
личился машинный парк ПДУ. Если 
в 1965 г. здесь имелось всего три трак­
тора, один автогрейдер, экскаватор 
и пять автомобилей, то сейчас ПДУ 
располагает десятью бульдозерами, тре­
мя автогрейдерами, прицепным грейде­
ром, экскаватором, автомобильным кра-

Автогрейдерист Иванов­
ского ПДУ-1306 В. Д. П у ш ­

кин

Дорожны й мастер  
новского ПДУ-1306  

Прохоров

Иаа- 
В. И.

ном, 16 автомобилями, включая автобус. 
Все эти машины получены из других 
организаций, восстановлены и отремон­
тированы своими силами. П равда, при­
ходится отметить, что по-прежнему 
ПДУ не имеет катков и укатку прихо­
дится выполнять, регулируя проходы 
автомобилей.

В ПДУ уж е закончено создание ре­
монтной базы. Построены современные 
гараж и и мастерская, которая распола­
гает необходимым ремонтным оборудо­
ванием.

Увеличение машинного парка позво­
ляет выполнять возрастающие из года 
в год объемы дорожных работ. Если 
в 1964 г. участок выполнял работ на 
сумму 177 тыс. руб,, то в прошлом году 
выполнил на 467 тыс. руб. В 1964 г. 
ПДУ построил 8 км дорог с покры­
тием из гравийно-песчаной смеси, 
а в 1969 г. — 10,6 км щебеночного
покрытия.

Проф илировка дороги Василево — Ермолино

Д ля строительства дорог ПДУ ши­
роко использует местный материал — 
гравийно-песчаную смесь для устройст­
ва покрытия и основания под щебеноч­
ное покрытие. Успешному выполнению 
плана по строительству дорог во мно­
гом способствует правильное распреде­
ление работ в течение всего года. 
Например, в прошедший осенне-зимний 
период на объекты строительства теку­
щего года уже вывезено из карьеров 
24 тыс. м3 гравийно-песчаной смеси, 
что составляет более 63% годовой 
потребности.

С созданием ПДУ значительно улуч­
шилось содержание сети районных до­
рог. Уже на стадии проектирования 
было предусмотрено устройство снего- 

незаносимых насыпей вы­
сотой до 1 м. Зимой систе­
матически проводится очист­
ка дорог от снега, для че­
го выделено два автогрей­
дера прицепной грейдер и 
два бульдозера с универ­
сальными отвалами, для 
снегозащиты устраивают 
снежные валы. Своевремен­
ная снегоочистка обеспечила 
в этом году, в котором н а­
блюдался обильный снего­
пад, беспрепятственный про­
езд по дорогам.

Летом ПДУ регулярно 
проводит профилировку 
обочин и резервов, выпол­
няет ямочный ремонт и ве­
дет работы среднего и капи­
тального ремонта, включая 
утолщение покрытия и 
устройство щебеночного по­

крытия.
На всех дорогах, где имеется регу­

лярное автобусное движение, на оста­
новках установлены деревянные пави­
льоны. На конечных пунктах начато 
строительство кирпичных павильонов.

На ближайшее время намечена пол­
ная замена дорожных и указательных 
знаков на всех внутрирайонных доро­
гах.

Коллектив ПДУ-1306 успешно выпол­
няет задания государственного плана. 
Так, в 1969 г. план ввода в действие 
дорог выполнен на 117,8% при хорошем 
качестве работ. Предъюбилейные обя­
зательства на 1 января 1970 г. по 
строительству дорог выполнены на 
118%, по ремонтным работам на 165%. 
ПДУ имеет хорошие экономические по­
казатели — выработка на одного р а ­
ботника равна 110,6%, себестоимость 
работ составляет 90%.

ПДУ продолжает успешно работать 
и в юбилейном 1970 г. 
План первых двух месяцев

у“ выполнен на 150%.
Высокие производствен­

ные показатели Ивановско­
го ПДУ достигнуты благо­
даря хорошо поставленной 
организационно - техниче­
ской и воспитательной рабо­
те в коллективе.«

Значительно возросла сте­
пень механизации работ. На 
вывозке строительных ма­
териалов процессы механи­
зированы на 100%. Это до­
стигнуто правильным соче­
танием использования собст­

венного парка и привлечения дорожных 
машин на договорных условиях из дру­
гих организаций.

На производственной деятельности 
ПДУ положительно сказывается пло­
дотворная работа рационализаторов и 
осуществление плана внедрения новой 
техники. В 1969 г. трактор Т-75 был 
оснащен сменным оборудованием для 
дорожных работ, механизирована по­
краска автомобилей и машин, установ­
лен 40-т пресс, 4-т подъемник и другое 
оборудование. Достигнутая экономия — 
4,66 тыс. руб.

За  последние два года много сдела­
но для повышения культуры произ­
водства, технической эстетики, внедре­
ния НОТ. В ПДУ создан художествен­
ный совет для руководства мероприя­
тиями по культуре производства.

Н а территории ПДУ уж е завершает­
ся строительство двух 12-квартирных 
домов, что позволит улучшить бытовые 
условия работников.

В честь 100-летия со дня рождения 
В. И. Ленина коллектив ПДУ принял по­
вышенные обязательства, включился в 
соревнование за право называться пред­
приятием коммунистического труда и 
стал на предъюбилейную вахту 
«100 дней — 100 трудовых подарков».

В зале собраний ПДУ, где стоит 
переходящее Красное знамя Облиспол­
кома и обкома профсоюза, находится 
книга «Эстафета добрых дел в часть 
100-летия со дня рождения В. И. Лени­
на». В книгу занесены производст­
венные достижения ПДУ в предъюби­
лейном году, хранятся грамоты, которы­
ми награжден коллектив за высокие по­
казатели в социалистическом соревнова­
нии среди дорожников области, в рес­
публиканском и областном конкурсе 
за высокую культуру производства и 
улучшения условий труда.

В книгу «Эстафета добрых дел» за­
несены лучшие производственники, чьим 
высокопроизводительным добросовест­
ным трудом достигнуты успехи коллек­
тива.

Тридцать семь лет работает в управ­
лении Василий Иванович Прохоров. На­
чинал работать он землекопом, а сей­
час под его надзором находится более 
45 км дорог, которые он содержит в хо­
рошем состоянии.

Лучшим автогрейдеристом облдор- 
управления назван активный общест­
венник коммунист В. Д. Пушкин, кото­
рый работает в ПДУ более 10 лет. 
Он ударник коммунистического труда, 
выполняет нормы на 120— 140%.

Эти товарищи, а такж е бульдозе­
рист С. Е. Смирнов, газоэлектросвар- 
щик Б. Г. Серкис, плотник В. А. Мас- 
ляков, шофер Л . А. Кузнецов, инженер
Н. В. Сапожникова и начальник участка 
В. А. Дебов награждены юбилейной ме­
далью «За доблестный труд. В ознамено­
вание 100-летия со дня рождения Влади­
мира Ильича Ленина».

Коллектив ПДУ-1306 награжден 
юбилейной грамотой Ивановского рай­
кома КПСС и райисполкома, почетной 
грамотой М инавтодора РСФ СР и ЦК 
профсоюза и третьей денежной премией 
за успехи в предъюбилейном соревно­
вании среди дорожных хозяйств Мин­
автодора РСФСР.

Спец. корр. журнала 
В. А. Шифрин
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Отходы
промышленности 
в дорожном 
строительстве 
Донбасса

Л. П. ТАРАСЕНКО

Из построенных за последнее десятилетие в Донецкой обл. 
4 тыс. км автомобильных дорог преобладающее большинст­
во — дороги местного значения. Д ля их строительства широко 
использованы местные материалы низкой стоимости. Развитая 
индустрия дала возможность применять различные искусствен­
ные материалы, специально приготовляемые или являющиеся 
побочными или вторичными продуктами промышленного про­
изводства.

Естественные каменные материалы не удовлетворяют пол­
ностью потребности дорожников области, стоимость их высо­
кая. Поэтому для дорожного строительства используются отхо­
ды и вторичные продукты промышленности.

Более сложной задачей для дорожников Донбасса является 
получение вяжущих материалов.

Среди местных вяжущ их материалов наибольшее распро­
странение получили побочные продукты коксохимических заво­
дов области — каменноугольные дегти. В зависимости от вы­
полнения дорожных работ используются различные марки дег­
тя. Помимо приготовления небольшого количества дегтебето­
на, IB Донецкой обл. широкое применение получило устройство 
покрытия методом омешения на дороге. Д ля устройства слоев 
дорожных одеж д используется щебень мелких размеров, дрес­
ва и отсевы камнедробления. Укрепление этих материалов дег­
тем в последние годы нашло широкое применение на строитель­
стве местных дорог: за три года в Донецкой обл. построено бо­
лее 500 км покрытий из местных материалов и вторичных про­
дуктов промышленности, укрепленных каменноугольными дег- 
тями.

Новым этапом в дорожном строительстве явилось широкое 
применение местных материалов, укрепленных минеральными 
вяжущими.

Начиная с 1964 г. по рекомендации Госавтодорнии начато 
строительство дорожных одежд из местных материалов, укреп­
ленных цементом. Было разработано несколько конструкций 
дорожных одеж д с применением доменного ш лака Макеевского 
металлургического завода, выветрившихся гранитов (притрас­
совых карьеров Володарского и Старобешевского районов), 
отсевов размером до 15 мм Караньского, Старокрымского и 
других промышленных карьеров, а такж е супесчаных грун­
тов. В качестве вяжущего применялся цемент Амвросиевского 
и Краматорского заводов.

Конструкция дорожной одежды строящихся дорог местного 
значения следующая. Основание земли из щебня (16 см) или 
шлака (20 см ); покрытие устраивалось из слоев: дресва, укреп­
ленная 8— 10% цемента (12 см), или гранитный отсев, укреп­
ленный 6—8% цемента (12 см) и др. Верхним слоем являлась 
двойная поверхностная обработка. М одуль деформации конст­
рукции колебался от 540 до 740 кгс/см2. Наблюдения за по­
строенными участками показали, что с течением времени мо­
дуль деформации конструкции немного увеличивался.

Строительство дорожных одеж д из местных материалов на­
чалось в ряде районов области. Но широкого размаха оно не 
достигло из-за ограниченного получения цемента. Поэтому пе­
ред дорожниками встала новая задача — получение местных 
вяжущих для укрепления каменных материалов. В качестве 
одного из таких вяжущих была принята пыль электрофильт­
ров цементного производства (пыль-уноса).

На^ крупных цементных заводах количество пыли, улавли­
ваемой электрофильтрами, составляет тысячи тонн. Эта пыль 
не использовалась и вывозилась в отвалы.

С Т Р О И Т Е Л Ь Н Ы Е  
> М А Т Е Р И А Л Ы

В настоящее время имеется несколько направлений в ис­
пользовании цементной пыли, в том числе в качестве вяж ущ е­
го материала.

Д ля  иопытания цементной пыли Амвросиевского цементного 
комбината как вяжущего была отобрана пыль по полям из си­
стемы трехпольного электрофильтра и смесь пыли из этих по­
лей.

Цементная пыль каждого поля в отдельности и смесь пыли 
всех полей испытывалась как цемент по ГОСТ 310—60. Удель­
ный вес ее равен 2,57—2,67 г/см3, объемный насыпной вес — 
0,6—0,7 г/см3.

Пыль характеризуется повышенной водопотребностью, ко­
торая обусловливается высокой удельной поверхностью, при­
мерно в  2 раза выше, чем у портландцемента.

Прочность на сжатие образцов размером 2 X 2X 2  см, изго­
товленных из теста нормальной густоты, после 28 суток состав­
ляет до 100 кгс/ом2.

При гидратации цементной пыли, как отобранной из отдель­
ных полей, так и ее смеси, основными процессами являются: 
растворение щелочных сульфатов, их реакция с известью, вы­
деляющейся при гидролизе клинкерных минералов, а такж е об­
разование гипса и карбонатов щелочей.

При загворении цементной пыли водой жидкая фаза весьма 
быстро насыщается растворимыми щелочами и прежде всего 
сульфатами калия и натрия. Параллельно происходит и гидро­
лиз силикатов кальция с выделением извести.

Одним из основных факторов, обусловливающих прочность 
укрепленного вяжущего минерального материала, его морозо­
стойкость, деформативные и другие свойства, является харак­
тер взаимодействия вяжущего с поверхностью зерен укреплен­
ного материала.

Проведенные исследования позволили установить особенно­
сти структуры и состава слоя на границе: затвердевшее ьяжу- 
щее — укрепляемый материал.

Структура слоя (от цементного камня к заполнителю) пред­
ставляется зонами: цементный камень, отличающийся повы­
шенными плотностью и прочностью по сравнению с общей мас­
сой затвердевшего теста; гидрокарбонатная зона, состоящая из 
карбонатов щелочей (в основном натрия) и гипса, и реакцион­
ная, состав и другие особенности которой определяются актив­
ностью как цементной пыли, так и поверхности укрепленного 
материала. На состав и структуру последней зоны оказывают 
влияние такж е условия твердения материала и др. Различные 
по химико-минералогическому составу материалы обладают 
различной активностью к даиному составу теста, приготовлен­
ного на цементной пыли.

Исследование возможности применения цементной пыли в 
слоях дорожных одеж д производилось в зависимости от нали­
чия местных материалов. В качестве заполнителей были опро­
бованы: гранитный отсев Хлебодаровекого карьера, известня­
ковый отсев Докучаевского карьера, песчаниковые отсевы Зуг- 
ресовского и Монаховского карьеров, доменные отвальные 
шлаки Макеевского металлургического завода. Лабораторные 
испытания проводились на смеси с содержанием цементной 
пыли от 5 до 20%. Было установлено, что нарастание прочно­
сти образцов зависит от увеличения количества пыли. Лучшие 
результаты показали образцы, изготовленные из смеси домен­
ного шлака и цементной пыли. Д ля получения образцов с проч­
ностью 40 кгс/см2 в 28-дневном возрасте необходимо цементной 
пыли: с доменным шлаком — 6%> с песчаниковым отсевом М о­
наховского карьера — 9% , с гранитным отсевом Хлебодаров- 
ского карьера — 14%, с известняковым отсевом Докучаевского 
карьера — 16%.

Результаты производственных лабораторных испытаний по­
зволили перейти к строительству опытных участков дорог, ко­
торые были построены из отсевов камнедробления и доменных 
шлаков, укрепленных цементной пылью.

Конструкция дорожных одеж д на этих участках была сле­
дующая: по основанию из гранитного отсева толщиной 20 см, 
а из доменного шлака толщиной 18 см устраивался слой тол­
щиной 12 ом из шлака или гранитного отсева, укрепленного це- , 
ментной пылью. Технология строительства укрепленного слоя 
состояла и том, что на подготовленное основание вывозили к а­
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менные материалы из расчета 950— 1000 м3 при ширине дороги 
6 м. И з этих материалов автогрейдером устраивали продоль­
ный валик, на середине которого прокладывали борозду. Рас­
пределяли цементную пыль непосредственно из автомобиля-це­
ментовоза в борозду.

После распределения вяжущего идущим следом грейдером 
закрывали валик каменным материалом. Перемешивали камен­
ный материал с ьяжущим всухую при захватке длиной 250— 
300 м. Окончательно перемешанному валику придавали форму 
призмы. Воду разливали из поливочных машин или цистерн с 
разбрызгиванием по всему валику. Перемешивание начинали 
сразу ж е после начала розлива воды до равномерного увлаж ­
нения всей смеси. Распределяли и планировали смесь автогрей­
дерами иа всю ширину корыта, после чего покрытие уплотняли 
катками. В первые 14 дней, пока покрытие набирало проч­
ность, в нем удерж ивалась влага за счет устройства гидроизо­
ляционной прослойки разжиженным битумом или дегтем. По 
истечении этого срока устраивали поверхностную обработку 
или слой черного щебня с поверхностной обработкой.

В связи с недостаточным перемешиванием грейдером или 
автогрейдером смеси каменных материалов с минеральными 
вяжущими сначала брали несколько больший процент вяж у­
щих, чем предусматривалось лабораторными испытаниями. З а ­
тем стали применять грунтосмесительную машину Д-391. Это 
дало лучший результат перемешивания смеси. Д ля уплотнения 
слоя из укрепления материалов, как установлено практикой, 
рационально использовать вибрационные катки.

Построенные дороги хорошо сохранились, дорожные одеж ­
ды имели модуль деформации слоев из шлака или гранитного 
отсева, укрепленного цементной пылью, достаточно высокий: 
свыше 3500 кгс/см2.

Работы по применению укрепленных материалов проводи­
лись в содружестве и при участии кафедры строительства и 
эксплуатации дорог ХАДИ.

Многолетний опыт и исследования по укреплению местных 
каменных материалов и вторичных продуктов промышленности 
минеральными вяжущими в Донецкой обл. позволяют сделать 
следующие выводы:

1. При применении минеральных вяжущих для укрепления 
каменных материалов получаются более прочные конструктив­
ные слои дорожных одежд, чем при укреплении органическими 
вяжущими.

2. Работы по укреплению каменных материалов минераль­
ными вяжущими можно производить при более низких темпе­
ратурах воздуха и с более влажными материалами, чем при 
укреплении их органическими вяжущими.

3. В условиях Донбасса при наличии значительного количе­
ства местных каменных материалов и вторичных продуктов 
промышленности укрепление их минеральными вяжущими эко­
номически оправдано.

Упорядочить 
производство 
и использование
шлаков в дорожном 
строительстве
Проф . М . И. ВОЛКОВ, доц. И. В. КОРОЛЕВ

Чтобы обеспечить потребность дорожного строительства в 
каменных материалах, наряду с расширением и модернизацией 
карьерного хозяйства по переработке скальных горных пород 
необходимо увеличить использование металлургических ш ла­
ков.

По данным Гипромеза, в отвал поступает около 10% ш ла­
кового расплава и 25—30% полуохлажденного расплава в ви­
де корок.

При определении путей рациональной переработки шлако­
вых расплавов необходимо учитывать, что качество шлаков в 
последние годы изменяется, что связано, прежде всего, с повы­
шением требований на сталь и чугун.

На большинстве заводов Украины в шлаках увеличилось 
содержание окиси кальция и повысился модуль их основности.

Большая часть медленно охлажденных шлаков не облада­
ет структурной устойчивостью, поэтому производство из них 
литых шлаков или термозита нецелесообразно, так как в ли­
тейных ямах вместо щебня часто получают шлаковый поро­
шок — продукт силикатного раопада шлака. Эти шлаки наи­
более пригодны для грануляции. Производство литого шлако­
вого щебня из высокоосновных шлаков требует предваритель­
ной их стабилизации специальными добавками. Однако про­
блема стабилизации доменных шлаков до сих пор не решена. 
Имеется несколько способов, предложенных ПромстройНИИ- 
проектом, но они по разным причинам пока широко не внедре­
ны в производство.

Поэтому такие шлаки необходимо либо гранулировать, ли­
бо сливать в отвал, что и делают на многих металлургических 
заводах. В отвалах шлак медленно охлаждается, при этом 
склонные к распаду и распадающиеся шлаки рассыпаются в по­
рошок.

Долгое время широкое применение медленно охлажденных 
шлаков в строительстве ограничивалось из-за возможности рас­
пада щебня в процессе эксплуатации.

Полиморфные превращения двухкальциевого силиката, как 
известно, происходят при t = 675°С. Однако если в охлажден­
ном шлаке этого минерала мало, то в куске возникают лишь 
внутренние напряжения и раапад происходит только при ак­
тивном воздействии температуры и влаги. Поэтому перед при­
менением кусковой медленно охлажденный шлак должен быть 
выдержан в отвале до трех месяцев. Некоторые мартеновские 
и конверторные шлаки склонны к известковому распаду. Он 
происходит в течение трех-четырех месяцев.

Следует отметить, что склонные к распаду и распадающие­
ся шлаки, как правило, обладают повышенной гидравлической 
активностью.

Продукт распада — порошок — при затворении водой схва­
тывается, твердеет и образует твердое тело с прочностью на 
28 сутки более 50 кгс/см2.

Если для промышленного строительства продукты распада 
не представляют особой ценности, то в дорожном строитель­
стве они могут быть полностью и эффективно попользованы 
при устройстве оснований и в асфальтобетонных смесях.

Исследования доменных, мартеновских и конверторных 
шлаков, выполненные в гг. Харькове (ХАДИ, Промстрой- 
Н ИИпроект), Москве (Союздорнии), Днепропетровске (Госав- 
тодорнии), Воронеже (ВИ СИ ), показали, что активность до­
менных шлаков, определяемая по ГОСТ 3344—63, изменяется 
от 5 до 70 кгс/см2, мартеновских — о,т 15 до 80 кгс/см2 и кон­
верторных — от 25 до 90 кгс/см2. Введение активаторов (гип­
са, извести, соды и др.) приводит к значительному повышению 
активности шлаковой мелочи. Практика показала, что требо­
вания к активности шлаковых материалов по ГОСТу завыше­
ны. В разрабатываемом ГОСТе деление шлаков на активные 
и неактивные для сталеплавильных шлаков следует оста­
вить, а пределы прочности на 28 сутки принять не 60 кгс/см2, а 
15—20 кгс/см2.

Гидравлическая активность металлургических шлаков — 
одно из ценных свойств этого материала. Исследования пока­
зали, что высокая гидравлическая активность свойственна не 
только доменным основным шлакам, но и сталеплавильным 
(мартеновским и конверторным).

Щебень из медленно охлажденных сгруктуроустойчивых 
шлаков обладает -свойствами, которые позволяют использовать 
его для дорожных оснований и покрытий. Однако шлаки, при­
меняемые в ответственных конструкциях, необходимо обога­
щать, так как в одном и том же забое встречаются различные 
типы 'материала. Т а б л и ц а  1
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Литой шлаковый щебень из не- 
распадающихся шлаков . . . . 2,8—3,1 2 ,6 -2 ,7 До 30 I, и  

I

Литой шлаковый щебень из рас­
падающихся стабилизированных 
шлаков ......................................... 2 ,8 -2 ,9 2 ,6 -2 ,7 До 25

Литой шлаковый гравий............... 2 ,8 -3 ,0 2 ,6 -2 ,7 До 20 I
Щебень из отвальных шлаков . . 2 ,8 -3 ,1 2 ,2 -2 ,7 30-50 II, IV
Щебень из отвальных сталепла­

вильных шлаков .......................... 2 ,8 -3 ,2 2 ,8 -3 ,2 32-46 II, III
Щебень из отвальных конвер­

торных ш л а к о в .......................... 3 ,2 -3 ,7 2 ,9 -3 ,6 25-29 II, III
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1. Шлаки кристаллическом структуры — плотные с отдель­
ными редкими порами от екрытокристалличеокой до крупно­
кристаллической структуры; ноздревато-пористые с порами 
разной крупности от скрытокристаллической до мелкокристал­
лической структуры; пемзюподобные, очень пористые.

2. Ш лаки стекловидной структуры очень хрупкие.
3. Ш лаки землистого сложения (продукты силикатного рас­

пада) встречаются в виде шлаковой муки и сцементировав- 
шихся глыб. В силу гладкой плоскости раскола, острых ребер 
и хрупкости, а такж е плохого сцепления с битумом шлаки 
стекловидной структуры непригодны для дорожного строитель­
ства. Из-за малой прочности их применяют после помола в ка­
честве минерального порошка для асфальтобетона, а также 
как цементирующую добавку в  шлакобетон.

Физико-механические свойства щебня и гравия из домен­
ных и сталеплавильных шлаков приведены в табл. 1.

Наибольший интерес для дорожного строительства пред­
ставляют шлаки кристаллической структуры.

Шлаковый щебень I и II класса может быть применен для 
приготовления асфальто- и цементобетона, битумоминеральных 
смесей и устройства оснований.

В послевоенный период металлургические шлаки начали ши­
роко применять для устройства оснований и покрытий автомо­
бильных дорог.

Вначале шлаки рекомендовали как материал, заменяющий 
привозной гранитный щебень, и технология устройства слоев 
была принята та же. Однако в процеосе эксплуатации покры­
тий и оснований из шлакового щебня было установлено, что 
нельзя применять старые конструкции, так как в этом случае 
не использовались специфические особенности шлакового щ еб­
ня. Поэтому в Донбассе начали строить дорожные одежды из 
ограниченного по крупности шлакового щебня, шлакобетонные 
и другие, что полностью было оправдано при изучении экс­
плуатационных качеств дорог II и III технических категорий.

Шлаки ряда металлургических заводов были рекомендова­
ны для приготовления асфальтобетонных и битумоминераль- 
ных смесей. Детально велись наблюдения за работой дорож ­
ных покрытий, построенных из этих материалов. В табл. 2 при­
ведены данные изменения физико-механических овойств тепло­
го асфальтобетона за  10 лет. Из них видно, что в течение 
времени происходит упрочнение структуры бетона. Причем 
если асфальтобетон горячего типа разрушается как хрупкий 
материал, то теплого типа — как упруго-пластичный. В резуль­
тате можно сделать вывод, что шлаковые материалы наиболее 
целесообразно использовать для асфальтобетона теплого и хо­
лодного типов.

Дорожники левобережья УССР накопили достаточный опыт 
применения литого и отвального шлакового щебня для устрой­
ства поверхностной обработки. Исследования показали, что 
для этой цели пригодны доменные и мартеновские шлаки по 
прочности не ниже II класса плотной текстуры. Однако вслед­
ствие развитой шероховатой поверхности, наличия зерен и по­
ристой текстуры расход вяжущего материала увеличивается 
на 10%, а такж е удлиняется срок формирования структуры 
слоя обработки, в особенности при применении в качестве вя­
жущего эмульсий. В последнем случае в период распада 
эмульсий, продолжающийся один—три дня, сцепление слоя об ­
работки с покрытием и щебенок друг с другом незначительно, 
поэтому необходимо в период полного распада эмульсии 
предохранять слои обработки от значительных силовых воз­
действий.

Быстрый рост автомобильного транспорта обусловил значи­
тельное увеличение нагрузок на дорожные покрытия, возросла 
скорость и интенсивность движения автомобилей. Поэтому во­

просы прочности, устойчивости, долго­
вечности дороги приобретают актуаль­
ное значение.

Н а шлаковых материалах могут 
быть получены прочные, устойчивые дол­
говечные слои дорожных одежд, устро­
енные по принципу бетона или шлакобе­
тона.

Представляет интерес опыт дорож ни­
ков Франции по применению металлур­
гических шлаков в дорожном строитель­
стве — кусковой медленно охлажденный 
шлак применяется для устройства осно­
вания в смеси с гранулированным ш ла­
ком и добавкой катализатора (например, 
извести). Обычное соотношение: ш лако­
вого щебня — 80%, гранулированного — 
— 1 % от веса смеси.

Кроме того, гранулированный шлак применяют как компо­
нент я гравийных и гравийно-песчаных смесях.

Такие слои по данным французских дорожников обладают 
достаточно высокой прочностью.

На основаниях перед укладкой асфальтобетона, как прави­
ло, устраивают еще слой из битумоминеральных смесей толщи­
ной 12— 18 см. Этот слой уменьшает различие в модулях упру­
гости основания и покрытия, снижает вероятность образования 
трещин в асфальтобетоне при резком перепаде температур.

Применение металлургических шлаков в дорожном строи­
тельстве позволяет значительно снизить себестоимость дорог, 
а такж е освободить железнодорожный транспорт от перевозки 
на большие расстояния дорожно-строительных материалов.

Целесообразность переработки шлаков для дорожного 
строительства, и в особенности производства щебня из литых 
шлаков, подтверждается как высокими техническими показа­
телями, так и малой их стоимостью.

Данные ряда строительных организаций о стоимости ш ла­
кового щебня, получаемого из отвалов металлургических за ­
водов по сравнению со щебнем из прочных горных пород для 
тех же районов характеризуются показателями, приведенными 
в табл. 3.

Т а б л и ц а  3

Стоимость 1 м* щебня (фран*
Место строительства

ко-рабочая зона), руб.

1 из прочих гор-шлакового ных пород

г. Ж д а н о в ....................................................... 3,9 8,3
г. Д о н е ц к ....................................................... 3,4 8,9
г. Е н а к и е в о .................................................... 4,1 9,3

Экономия на строительстве 1 км дороги при расходе щебня 
из доменного или мартеновского ш лака 2 тыс. м3/  км состав­
ляет 4,5—5,5 тыс. руб. по сравнению со стоимостью гранитно­
го щебня. При одинаковых условиях транспортирования себе­
стоимость щебня из доменных или сталеплавильных шлаков 
в 1,7—2,5 раза ниже, чем из гранита.

В ы в о д ы

Д ля улучшения использования шлаков в  дорожном строи­
тельстве нужно предусмотреть следующее:

1. Рекомендовать "Министерству черной металлургии органи­
зовать производство литого шлакового щебня и гравия на всех 
металлургических заводах, увеличить выпуск гранулированно­
го шлака, запретив слив шлаковых расплавов в отвалы.

2. Упорядочить дальнейшую разработку отвалов с учетом 
особенностей шлаков отдельных металлургических заводов.

3. На всех металлургических заводах организовать щебе­
ночные заводы с обязательной установкой сепараторов для 
выделения плотных, пористых и пемзоиодобных шлаков.

4. Применять шлаковые материалы для устройства прогрес­
сивных дорожных конструкций со слоями из шлакобетона, ще­
беночных и гравийных смесей, укрепленных гранулированным 
шлаком.

Т а б л и ц а  2

Свойства вырубок Свойства переформованных образцов

Дата ук­
ладки и 

обследова­
ния >е

мн
ый

 
, г

/с
м? 2 ̂  и „ 

2 о*
I s

набухание,
%

-= - 
T sS

2и
2 <S о S

. сГ я
ёЗ Предел прочности при 

сжатии, кгс/см2
«5ч-О 4)© в

2 s
в  s

О <у 
О  В

% 5
в  EJ Я ^ 50° С 20° С 20°вод

<Н

Октябрь
1959 2,4 7 ,4 -8 ,5 3 33 42 9,0 1,2
1960 _ 6 ,5 -8 ,2 _ — _ — 4 34 42 8,5 1,2
1964 2,4 3 ,4 -4 ,5 0,03-0,34 2,4 3,5 0,6 8 40 36 5,0 0,9
1965 2,4 2,50 0,3 2,4 0,4 0,4 92 38 40 — —
1938 2,4 2,35 0,3 2,4 0,7 0,7 — 60 59

П р и м е ч а н и е .  Состав смеси: шлаковый щебень; высевки; порошок; битум 
материала.

БН-0—8% от веса

20%; гашеной извести
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Укрепление
грунтов
гранулированным
шлаком
В. П. ВО ЛО Д ЬКО , М . А . КОРШ УНОВ

Использование грунтов и других местных материалов для 
устройстна покрытий и оснований было и остается одним из 
главных направлений в  деле дальнейшего снижения стоимости 
дорожного строительства. Поэтому вопрос о совершенствова­
нии путей и методов наиболее эффективного использования 
таких материалов в дорожных конструкциях имеет большое 
народнохозяйственное значение.

По мнению ряда авторов, одним из частных вариантов ре­
шения вышеуказанной задачи может служ ить применение в 
дорожном строительстве грунтосиликатного бетона. Он пред­
ставляет собой материал на шлаковом вяжущем, в котором 
щелочные компоненты выполняют роль активизаторов процес­
сов твердения шлакового цемента, а грунт является заполни­
телем. Н азвание такого материала будет зависеть от способа 
его приготовления. Если он приготовляется по способу бето­
на, то его следует именовать шлакогрунтовым бетоном или це­
ментогрунтовым бетоном на шлаковом цементе. Когда же он 
приготовляется по способу укрепления грунтов, то называть 
его надо шлакогрунтом или грунтом, укрепленным шлаковым 
вяжущим.

Особенностью едких щелочей и их углекислых солей яв­
ляется то, что их активизирующее влияние на процессы твер­
дения основных доменных шлаков проявляется только при 
их высоком Содержании в  смеси. Д ля подтверждения этого 
на рис. 1 приведены результаты испытания прочности затвер­
девшего теста из молотого гранулированного доменного шлака 
Криворожского металлургического завода с различным содер­
жанием в нем соды.

Как видно, углекислый натрий в количестве до 2,5% не 
вызывает повышения гидравлической активности ш лака. Толь­
ко после введения в шлак более 5% соды его активность рез­
ко возрастает и достигает своего максимума при 10%.

Результаты исследований, приведенные на рис. 2, показы­
вают, что углекислый натрий является не единственным а.кти- 
визатором, обеспечивающим получение высокой прочности за­
твердевшего шлакового теста. По прочности образцов в трех­
месячном возрасте более высокие показатели обеспечивают го­
раздо меньшие количества хлористого кальция и хлорного 
ж елеза, тогда как  по скорости набора прочности первое место 
остается за углекислым натрием.

Исследованиями докторов техн. наук П. П. Будникова, 
Ю. М. Бутта, А. В. Волженсжого, Г. Н. Сиверцева и других 
установлено, что гидравлическая активность гранулированных 
доменных шлаков предопределяется их химическим и струк­
турно-фазовым составам. Из этого следует, что даж е при пол-

Рис. 1. Влияние добавон углекислого натрия на прочность  
затвердевш его ш лакового теста (циф рами на кривы х обоз­

начена продолжительность твердения, с у т к и )

16

Рис. 2. Влияние продолжительности твердения и вида 
активизатора на прочность затвердевшего ш лако­

вого теста:
/ — углекислый натрий — 10% от веса ш лака; 2 — хлорное 

железо — 2,5%; 3 — хлористый кальций — 1,0%

ном сходстве химического состава двух шлаков, но при раз­
ном структурно-фазовом составе их активность будет значи­
тельно отличаться друг от друга.

Существенное влияние на структурно-фазовый состав ш ла­
ков оказывает режим их грануляции. В частности, Криворож­
ский доменный шлак с модулем основности 1,12, гранулиро­
ванный при температуре 1200— 1250°С, после помола до тон­
кости цемента в растворе пластичной консистенции состава 1:3 
обладает активностью 1(10 кг/см2, а грануляция того же шла­
ка при температуре 1400— 1450°С повышает его активность до 
310 кг/см2. Это показывает, что путем изменения режима гра­
нуляции шлаков можно резко повысить их гидравлическую ак­
тивность.

Не менее важное значение для прочности омесей на основе 
грунтов и ш лаков имеет содержание в них глинистых и пыле­
ватых частиц. На рис. 3—4 приведены результаты исследова­
ний влияния содержания таких компонентов на прочностные 
свойства пластичных смесей состава 1:3 на ш лаке с добав­
кой 10% соды. Данные показывают, что с увеличением содер­
жания в смесях глинистых частиц их прочностные показатели 
возрастают только до определенного предела. Максимальное 
повышение прочностных показателей достигается при содерж а­
нии в смеси пылеватых кварцитовых хвостов 25%. Несколько 
иная картина наблюдается при применении суглинка с числом 
пластичности 17, где максимальный предел прочности на из­
гиб достигается при его содержании в смеси — 10%, а на сж а­
тие — при 50%. С увеличением пылеватых и глинистых частиц 
сверх указанных пределов прочность смесей в обоих случаях 
падает, но у омесей с нварцитовой пылью это падение проис­
ходит более резко.

Приведенные данные свидетельствуют о том, что на проч­
ность шлакогрунтовых смесей влияет не только химико-мине­
ралогический, н.о и гранулометрический состав грунта.

По своему составу и свойствам грунтосиликатный бетон 
мало отличается от мелкодисперсных бетонных смесей на шла­
ковых вяжущих с другими активаторами, в таблице приведе-

' Вид заполнителя

Физико-мехвнические свойства шлакогрун­
товых смесей

Кварцитовые
хвосты

П
ес

ок
В

О
Л

Ь
С

К
»

средне­
зернистые

пыле­
ватые

Предел прочности при сжатии, кгс/см2
до суш ки........................................................... 80 103 96
после сушки и водонасышения............... 91 101 87

Снижение прочности, % ................................. +  14 — 2 - 9
Предел прочности при изгибе, кгс/см2:

до суш ки........................................................... 29 35 30
после сушки и водонасы ш ения............... 24 23 8

Снижение прочности, % ..................................... — 27 -3 4 -7 3
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иы данные об устойчивости к воздействию одного цикла вы­
сушивания — насыщения в воде образцов смесей состава 1 : 3 
с подвижностью 12 см («а ш лаке с добавкой 2% извести), 
предназначенных для устройства твердеющих закладок в ш ахт­
ных камерах. Образцы высушивали после трехмесячного твер­
дения в нормальных условиях в течение месяца: вначале при 
температуре 20°С, а затем — 110°С.

С увеличением содержания пылеватых частиц устойчивость 
образцов смесей к воздействию высушивания и последующего 
насыщения в воде снижается. При этом их прочность при сж а­
тии снижается незначительно, тогда как прочность при изгибе 
падает до 27% от первоначальной, т. е. снижается более чем 
в 3 раза. Такж е ведут себя и -смеси, содержащие более 20% 
глинистых частиц.

Наряду со смесями типа бетон-а были исследованы такж е 
некоторые свойства грунтов, укрепленных 15% молотого гра­
нулированного доменного шлака. При проведении этих иссле­
дований использовались следующие материалы: Криворожский 
гранулированный доменный шлак с модулем основности 1,16, 
размолотый до удельной поверхности в 3300 см2/г, лёссовид­
ный суглинок с числом пластичности 14 и днепровский песок. 
Активизатор в  виде углекислого натрия в количестве 10% от 
веса шлака вводился в смесь вместе с оптимальным количест­
вом воды.

В отличие от образцов шлакогрунтового бетона, которые 
формовались из пластичной смеси в виде балочек 4X 4X 16 см, 
образцы укрепленного грунта -в виде цилиндров диаметром и 
высотой 5 см формовались при оптимальной -влажности смеси 
на -малом приборе стандартного уплотнения.

Так как под влиянием погодно-климатических факторов до­
рожные покрытия и основания -подвергаются периодическому 
высушиванию и увлажнению, то необходимо было -изучить, -как 
именно влияют эти факторы на прочностные -свойства грунта, 
укрепленного шлаком. Д ля этой цели отформованные образцы 
после семисуточного хранения во влажном песке помещались 
в воду, где и хранились до проведения испытания на устойчи­
вость к воздействию попеременного высушивания и насыще­
ния в воде.

иопержание песка,'!* Содержание песне,'!*

Рис. 3. Влияние пылева- Рис. 4. Влияние глини-
тых частиц на прочность сты х частиц на проч-
шлакогрунтового бетона ность ш лакогрунтового

бетона

Сушка образцов производилась сначала при -комнатной 
температуре, а затем в сушильном шкафу при 105°С до посто­
янного -веса. После -высушивания и охлаждения образцы водо- 
насыщали в  течение двух суток. При этом в первые сутки их 
погружали в воду на */з -высоты, а -во вторые -сутки полностью 
заливали водой.

По окончании 15 циклов высушивания-насыщения образцы 
испытывали на прочность яри сжатии. Одновременно с этим 
определяли прочность образцов, которые не подвергались воз­
действию попеременного высушивания-насыщения, а все это 
время хранились в воде.

Как видно из рис. 5, образцы укрепленного шлаком суг­
линка обладают сравнительно низкой устойчивостью к воздей­
ствию попеременного высушивания-насыщения. По мере увели­
чения содержания песчаных частиц устойчивость повышается 
и практически достигает своего максим-у-ма в смесях, содержа­
щих 50% песка и 50% суглинка. Из этого следует, что как 
шлакогрунтовой бетон, так  и грунт, укрепленный молотым
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Рис. 5. Влияние пылеватых и глинисты х  
частиц на прочность гр унта , укрепленного  

шлаковым вяжущ им .
(Циф рами на кривы х обозначена продолжи­
тельность твердения, сутки . Сплошные ли­
нии обозначаю т прочность образцов, хр а­
нивш ихся в воде, п ун кти р н ы е— прош едш их  
15 циклов высушивания — водонасыщения)

шлаком, можно применять только для устройства конструктив­
ных слоев дорожных оснований, -находящихся -в зоне с к а ­
кой-то определенной влажностью.

Из всего вышеизложенного -можно сделать следующие вы­
воды:

1. Грунтосиликатный бетон является быстротвердеющей 
разновидностью бетона на шлаковом цементе и грунтовом за ­
полнителе, в котором соединения щелочных металлов играют 
роль активизаторов процессов твердения -шлака.

2. Существенное влияние на прочностные свойства шлако­
грунтового бетона -наряду с другими факторами оказывает 
содержание в грунте пылеватых и глинистых частиц, а также 
фазовый соста-в шлака, вид и -количество акти-визатора.

3. Ш лакогрунтовые бетоны нормального твердения, а так ­
ж е грунты, укрепленные шлаковым вяжущи-м с содержанием 
более 25% пылеватых и глинистых частиц, обладают низкой 
устойчивостью к  воздействию высушивания и последующего 
насыщения в воде, а поэтому их нельзя рекомендовать для 
устройства верхних слоев дорожных покрытий. Такие мате­
риалы могут быть использованы только для устройства осно­
ваний под битумоминеральные и асфальтобетонные покрытия.
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Автоматизация
процессов 
камеральной 
обработки материалов 
аэрофотосъемки
Г. П. КУДРЯВЦЕВ

В Ц Н И И С Минтрансстроя СССР в 1962— 1966 гг. был скон­
струирован и изготовлен опытный образец профилографа к 
стереопроектору СПР-2, который явился первым из серии за ­
планированных к разработке приборов автоматизации процес­
сов камеральных работ. К таким приборам следует отнести и 
регистрирующее устройство ППММ Ц НИ ИС к  стереокомпара­
тору Стеко 18X18 К. Цейс для  получения цифровой модели 
местности, стереоавтограф на базе серийного стереокомпарато­
ра для обработки материалов фототеодолитной съемки с лю­
быми скосами оптических осей, ортофотоскоп и др.

Д ля построения профилей стереопроектор СПР-2 оборудо­
ван системой автоматического управления движением измери­
тельной марки, следящей системой управления движением мар­
ки по высоте, устройством для  преобразования текущих коор­
динат точек трассы я  путь, пройденный измерительной маркой 
проектора и системой для построения продольных и попереч­
ных профилей в виде графиков с заданными горизонтальным и 
вертикальным масштабами.

Эти автоматические приборы позволили перейти к двум 
ручным штурвалам, что, .несомненно, облегчило управление 
движением марки прибора, повысило качество составляемых 
топографических планов и создало условия для применения ин­
тегрирующих по времени электроприводов, разрешающих со­
ставлять профили с точностью до 0,1%.

В период разработки конструкции профилопрафа предпола­
галось снабдить его программным устройством ИАТ АН 
СССР*, изготовленным на базе магнитофона МЭЗ-15. Однако в 
целях большей экономической эффективности от применения 
программного устройства отказались и перешли к  двухопера­
торному управлению прибором. Изготовленный опытный обра­
зец профилографа был принят комиссией Главтранспроекта и 
рекомендован к  производству (малой серией.

Сравнение конструкции самого профилографа и систем ис­
полнительных механизмов и узлов, примененных в нем с элек­
трическими и механическими аналоговыми приборами, разрабо­
танными в СССР и за рубежом, позволяет сделать следующие 
выводы.

В профилографе Ц Н И И С а применены наиболее эффектив­
ные электрические и электронные схемы, позволяющие полу­
чать хорошие по точности результаты и обеспечивающие дли­
тельную эксплуатацию прибора.

Интегрирование по времени пройденного измерительной 
маркой пути на стереомодели является наиболее надежным и 
точным решением задачи получения горизонтальной составля­
ющей профиля.

Применение в профилографе синхронно-следящих электро­
приводов позволило исключить инерционность систем и увели­
чить быстродействие отработки пути. Это обеспечило неизмен-* 
ность воспроизведения кривых с радиусом до 1—2 мм и свело 
непрямолинейность пройденного пути к 0,05 мм на планшете 
стереопроектора.

1 М а л я  в с к и й Б. К., К у д р я в ц е в  Г. П. П роф илограф- 
трасси р о вщ и к  полуавтом ат на базе стереопроектора СПР-2. 
«Геодезия и картограф и я» , 1963, №  31.

Схемное решение профилографа позволяет в проце;се его 
эксплуатации подключать дополнительные, устройства и при­
способления, расширяющие его возможности.

Конструкция профилографа позволяет при подсоединении 
сельсин-датчиков к  шестерням ходовых винтов и сельсина ка­
ретки высот регистрировать с помощью коордиметра результа­
ты измерений на печатающем устройстве и перфораторе. Нали­
чие сельсин-датчиков позволяет такж е подключать к стереопро­
ектору электромеханический координатограф.

Опытный образец профилографа в 1968 г. был передан в 
Союздорпроект для производственного внедрения. В процессе 
монтажа сотрудниками Ц НИ ИСа 'модернизировали профило­
граф, что уменьшило влияние некоторых недочетов прибора.

Был изготовлен новый пульт управления, введена дополни­
тельная стабилизация тока в целях увеличения числа возмож­
ных соотношений масштабов топоплана и горизонтальной со­
ставляющей профиля, в электрическую схему были введены пе­
реключатели дискретного изменения скоростей движения ба­
зисной каретки стереопроектора и путевой каретки профило­
графа.

Связь ручного штурвала с кареткой высот осуществлена 
на сельсинах, минуя карданную передачу ножного штурвала, 
что позволило сохранить точность передачи высот на верти­
кальную составляющую профиля.

Однако профилограф все ж е не отвечает в полной мере тре­
бованиям автоматизации процессов проектирования. Для вы­
бора оптимального варианта при проектировании дорог необ­
ходимо применять ЭЦВМ. Поэтому профилографы, кроме ко- 
ординатографных систем графического изображения, должны 
иметь возможность подключаться к ЭЦВМ  и передавать на нее 
цифровые значения, характеризующие исследуемый профиль. 
Профилографы должны быть вспомогательными средствами 
проектирования, являться составной частью комплекса прибо­
ров, группирующихся вокруг универсального стереофотограм- 
метрического прибора.

Учитывая существующую оснащенность стереофотограмме- 
трическими приборами проектных институтов, можно предло­
жить комплекс приборов автоматизации процессов камераль­
ной обработки, в который вошли бы имеющиеся в производ­
стве серийные и опытные образцы, снабженные регистрирую­
щими устройствами (стекометр, -стереометрограф, стереоплани- 
граф с коордиметром и электромеханическим координатогра­
фом производства народного предприятия К- Цейсс, стерео­
компаратор Стеко 18X18 К. Цейсс с регистрирующим устрой­
ством ППММ Ц НИ ИС и др.). К ним необходимо добавить 
приборы СПР-2, СПР-3, егереограф, которые нужно оборудо­
вать датчиками для подключения регистраторов или координа­
тографа электромеханического типа. Дополнительно необходи­
мо разработать и изготовить в малой серии профилирующее 
устройство универсального типа в виде автономного прибора, 
стыкующегося как с импортной (стереометрографом, коорди­
метром, 'координатографом народного предприятия К. Цейсс), 
так и с отечественной аппаратурой (СПР-2, СПР-3, стереогра­
фом и др.); стереокомпараторы 18X18 с регистраторами типа 
ППММ Ц НИ ИС; универсальные устройства к ЭЦВМ для вво­
да исходных данных в разных кодах и на разных носителях; 
датчики и редукторы для отечественных приборов, позволяю­
щие подключать импортные аппараты.

Технологически автоматизированный процесс камеральных 
работ может выглядеть следующим образом.

Изучают имеющийся топографический материал на зону 
аэрофотосъемки, выбирают варианты трассы, опознают точки 
планово-высотного обоснования, подготавливают аналитиче­
ское сгущение съемочного обоснования.

П роводят измерения по аэроснимкам на стереокомпарато­
ре, снабженном регистрирующими приборами. В качестве изме­
рительного прибора может быть применен стеклометр с коор­
диметром или стереокомпаратор с регистрирующим устройст­
вом типа ППММ и ЦНИИС.

С помощью ЭЦВМ осуществляют аналитическое сгущение 
съемочного обоснования с вычислением установочных элемен­
тов ориентирования стереопар на универсальном приборе.

По вычисленным на ЭЦВМ установочным элементам и пла­
ново-высотной опоре на универсальном стереофотограмметриче- 
ском приборе создают и ориентируют стереомодель, по которой 
составляются намеченные варианты профилей. Д ля этой цели 
к прибору подключается профилирующее устройство.

Все варианты цифровых профилей считаются и анализиру­
ются на ЭЦВМ с учетом дополнительных оведений по -вариан­
там. В результате анализа определяют оптимальный вариант 
трассы, служащий основой для дальнейшего проектирования.

' УДК 625.72:528.72
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Обмер 
искусственных 
сооружений 
с помощью 
стереофотограм метри и
Р. И. ГЕРАСИМОВ

Наружный обмер искусственных сооружений необходим 
при составлении проектов капитального ремонта, реконструк­
ции и восстановления. Эта работа большей частью сопряжена 
со значительными трудностями и материальными расходами 
наряду с опасностью в ряде случаев для  исполнителей обмеров 
(работа с подвесных люлек и т. п.).

Применение наземной стереофототеодолитиой съемки для 
выполнения наружных обмеров мостов, виадуков, снегозащит­
ных галерей, берегоукрепительных и промышленно-граждан­
ских сооружений показало, что по сравнению с обычными ме­
тодами обмерных работ получается значительное сокращение 
всех видов затрат, увеличивается точность и обеспечивается 
полнейшая безопасность для исполнителей. При полевых и об­
мерных работах, выполняемых на труднодоступных объектах, 
эффективность затраты людских ресурсов, времени и матери­
алов повышается в 2—4 раза. Можно сказать, что чем более 
труднодоступен обмеряемый объект, тем выше экономический 
эффект и наоборот.

В зависимости от задания, рельефа местности и возможно­
сти подхода к обмеряемому сооружению назначается масштаб 
чертежа сооружения в пределах от 1 : 20 до 1 : 250.

Фототеодолитная съемка выполняется как с одного, так и с 
большего количества базисов фотографирования, причем они 
могут .располагаться не параллельно друг другу и к плоскости 
обмеряемого ф асада (см. рисунок). При необходимости выпол­
няется съемка нормальная или со скосами. Во всех случаях 
нужно стремиться, чтобы угол, образуемый плоскостью обме­
ряемого ф асада и нормалью к оптической оси фотокамеры 
(т. е. к плоскости прикладной рамки фототеодолита), был ми­
нимальным и не превышал 45°. С увеличением угла ухудшается 
опознавание деталей обмеряемого объекта, в  связи с чем мо­
гут быть допущены ошибки. Величина угла а  определяется фо­
тограмметрически:

Наименьшая допустимая для данных условий длина базиса 
(в мет.рах) вычисляется по формуле

У тах т Р

т[а 0 ,0 0 1 /М п л / ’ (2)
где i/max — .расстояние от базиса до дальней границы съем­

ки, м;
flip — точность определения продольного параллакса, мм; 
т а — графическая точность плана, мм;

' / и  — знаменатель масш таба плана;
/  — фокусное расстояние фотокамеры фототеодолита, 

'мм.
Контрольные точки в обычном стандартном количестве рас­

полагают как на самом обмеряемом объекте, так и вне его. 
При этом характерные для сооружения крайние точки берутся 
в обязательном порядке как контрольные. Одна из крайних 
точек принимается за нулевую или исходную и относительно ее 
получают искомые расстояния. Определение положения кон­
трольных точек и необходимое топообоснование для фототеодо- 
литной съемки выполняют обычными топографическими мето­
дами. В случае необходимости можно определить расстояния 
и меж ду любыми другими точками. Система высот, как прави­
ло, принимается условной дл я  каж дого объекта, но может 
быть привязана к проектируемой автомобильной дороге или

другим заданным точкам. Если обмер фасада выполняется по 
материалам двух и более стереопар, в местах перекрытия с со­
седними стереопарами фотограмметрически берется несколько 
связующих точек.

Обмер ф асадов при графо-аналитическом способе обработ­
ки материалов ведется в фотограмметрических системах коор­
динат стереопар. Преобразование их в единую систему коор­
динат объекта для выполнения обмерных работ не требуется. 
С целью проверки стереомодели только фотограмметрические 
координаты контрольных точек преобразовывают в систему ко­
ординат, принятую для топообоснования. Искомые расстояния 
между точками определяют по известной формуле

S =  V  Д * 2 +  Ay* , (3)
где S — расстояние меж ду двумя точками (в нашем случае 

горизонтальное проложение между ними взято в 
м етрах);

Ах и Ду  — соответственно разность абсцисс и ординат этих 
точек, м.

При .малых значениях угла а  расхождение меж ду разно­
стью абсцисс двух исследуемых точек (катетом) и величиной 
их горизонтального проложения на фасаде объекта (гипотену­
зой) будет незначительным и в зависимости от предъявляемых 
к обмеру требований им можно пренебречь.

При обмере фасада для обеспечения относительной ошибки 
не более 1 : 1000 принимают угол а ^ 2 ° 3 0 '.  Величина размеров 
деталей фасада в этом случае мож ет определяться как раз-

Схема размещ ения базиса 
ф отограф ирования по отно­
шению  к  обмеряемому объ­

екту

4 В
ность точек абсцисс без поправки на cos а. Если точность обме­
ра может быть допущена 1 : 250, то угол а  может быть дове­
ден до 5°00'. При угле а> 5 °0 0 ' (до 45°) поправка на cos а  обя­
зательна.

При обработке снимков на стереоавтографе сначала выпол­
няют корректировку стереомодели по плану, на котором нане­
сены все контрольные точки. Вслед за этим приступают к об­
меру фасада. Угол а  определяется фотограмметрически по по­
казаниям счетчиков штурвалов X  и У без введения поправки 
на масштаб обработки стереопары. При угле .а ^ 2 ° 3 0 ' обработ­
ка снимков на стереоавтографах, у которых ось Y координа­
тографа может быть подключена к коробке скоростей Z прибо­
ра, сопровождается непосредственным вычерчиванием фасада 
с определением необходимых размеров графическим путем 
или по разности отчетов счетчика X  с (введением поправки на 
масштаб обработки стереопары. При обработке снимков на 
стереоавтографах, не имеющих указанной возможности, р аз­
меры деталей фасадов определяют только как разность отсче­
тов по счетчику штурвала X  с введением поправки на масштаб 
обработки стереопары. Если ж е угол а> 2 °3 0 ' (до 45°), то об­
работка снимков на стереоавтографах выполняется, как  указа­
но в последнем случае, но с введением еще поправки на 
cos а  для получения расстояния между двумя исследуемыми 
точками.

Д ля упрощения работы при вычерчивании ф асада сооруже­
ния взятые точки отмечают соответствующими номерами на 
контактном отпечатке (взамен абриса). В зависимости от 
сложности сооружения и для уменьшения количества -нумеруе­
мых точек на одном снимке для каждой стереопаръг делают 
несколько контактных отпечатков.

В случае если некоторые точки исследуемого сооружения 
не леж ат в основной плоскости фасада (выступы, балконы 
и т. д.) или фасад представляет собой наклонную плоскость 
(берегоукрепительные сооружения и т. п .), а угол между при­
нятой плоскостью сооружения и линией, .соединяющей исход­
ную точку с определяемой, более 2°30', обработку нужно про­
водить по секциям. Переход от одной секции к другой выпол­
няют фотограмметрически с аналитическим перерасчетом.

Изложенный метод может такж е с успехом применяться и 
для наблюдения за деформацией и осадкой сооружений. .

УДК 778.38+778.4
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И С С Л Е Д О В А Н И Я

Усадка 
и ползучесть 
высокопрочных бетонов
Ф. н. литвин

Рост прочностных и экономических требований к конструк­
циям влечет за собой применение новых видов строительных 
материалов — высокопрочных бетонов, новых видов арматур, 
прогрессивной технологии. Конструкции из бетона марок 600— 
800 1все настойчивее входят в практику отечественного и зару­
бежного строительства, особенно быстро растет применение 
высокопрочных бетонов в мостовых конструкциях из предвари­
тельно напряженного железобетона. В связи с этим, полный и 
точный учет усадочных деформаций, деформаций ползучести и 
прочностных свойств таких бетонов в конечном счете в боль­
шой мере определяет долговечность мостовых конструкций, 
способствует экономичному расходу материалов при проекти­
ровании, отраж ает действие длительных процессов на харак­
тер и величины потерь предварительного напряжения. В Киев­
ском автомобильно-дорожном институте в 1968— 1969 гг. под 
руководством д-ра техн. наук Я. Д . Лившица были проведены 
исследования потерь напряжения от усадки и ползучести в 
элементах мостов из высокопрочных бетонов, армированных 
витыми прядями. Так как  в настоящ ее время опытные данные 
по длительной деформативности бетона высоких марок нахо­
дятся в стадии развития и изучения (1, 2, 3], необходимость в 
постановке подобных экспериментов, накопление и уточнение 
результатов являются вопросами актуальными и требуют даль­
нейших разработок.

В настоящей статье приводятся результаты эксперименталь­
ных исследований по усадке и ползучести бетона марок 700 и 
800. Подбор и приготовление бетона проводились с учетом ре­
комендаций Н И И СКа (по технологии канд. техн. наук
Н. И. Сы-пника) па полигоне М остоотряда №  2 Мостостроя 
№ 1 (Киев). Д ля изготовления бетонной смеси применяли: це­
мент марки 500 Ново-Здолбуновского завода, песок рефулиро- 
ваниый Днепровский с .модулем крупности 2,4 и гранитный 
щебень Пенизевического карьера крупностью 5—20 мм. Запол­
нители отсортированы по размерам специальной промывкой. 
Расход цемента составил 590 и 680 кг/м3 при В'/Ц от 0,31 до 
0,32.

Ускорители и катализаторы, повышающие прочность бетона 
и ускоряющие процесс твердения, не применялись. Д ля улуч­
шения удобоукладываемости смеси был введен пластификатор 
ссб в  количестве 0,2% от веса цемента, уменьшающий жест-

Рис. 1. Граф ик зависимости относительны х деформаций усадки  
образцов от их возраста:

1. 2, 3 — бетон марки 700 (серии 7УЗ, 7У14, 7У28): 4, 5, 6 — бетон мар­
ки 800 (серии 8УЗ, 8У14, 8У28)

кость смеси в 1,5—2 раза и не оказывающий существенного 
влияния на прочность.

Смесь перемешивали в бетономешалке типа С-739 в течение 
7—8 мни и укладывали в фор.мы на вибростоле грузоподъем­
ностью 5 т. Опытные образцы (кубы 20X 20X 20 см и призмы 
10ХЮ Х40 см) изготавливались в жесткой металлической опа­
лубке, стенки которой шлифовались для получения более точ­
ных результатов.

Т а б л и ц а  1

Прочность при Марка

Возраст бетона ко времени испытаний, 
сутки

сжатии, кгс/см2 бетона
7 14 28 60 180

R 700 467 591 683 730 749
-^пр 323 461 519 526 532

Я пр 'Я 0,7 0,8 0,8 0,7 0,7
F 6 - 1 0 - 5 3,7 4,0 4,2 4,4 4,3

R 800 625 708 789 814 826
^пр 508 531 584 622 635

Дпр'Д 0,8 0,7 0,7 0,7 0,8
*6 ■ 1 0 -5 3,8 4,1 4,3 4,2 4,2

П р и м е ч а н и е .  R  — прочность при сжатии, Ящр 
прочность.

— призменная

В табл. 1 приведены средние значения результатов некото­
рых физико-механических характеристик (изученных во време­
ни) бетоиов марок 700 и 800. Кратковременному испытанию 
подвергались по 45 образцов каждой марки.

В начальный период твердения наблюдается интенсивный 
рост прочности бетонов высоких марок, который после 28 су­
ток постепенно затухает. Призменная прочность изменяется 
аналогично кубиковой. Коэффициент перехода Клл  от Кубико­
вой прочности к призменной для бетонов марок 700 и 800 ко­
леблется в пределах 0,74—0,76. Опытные данные других авто­
ров (В. И. Сытник, Ю. А. Иванов, А. Л . Морин) показывают 
увеличение коэффициента Клп от 0,70 до 0,85 для марок бето­
на от 600 до 1000. Модуль упругости бетона 700 и 800 во вре­
мени изменяется очень незначительно, и после 90 суток нара­
стание его прекращается.

В ходе эксперимента были проведены наблюдения за усад­
кой и ползучестью бетонных призм размером 10ХЮ Х40 см в 
возрасте 3, 14, 28 и 90 суток (испытаниям подвергались неизо­
лированные образцы). Д ля замера деформаций применялись 
индикаторы часового типа завода «Калибр» с точностью 0,01 
и 0,001 мм, установленные с двух противоположных сторон об­
разца на базе 200 мм. Прочностные и деформативные свойст­
ва бетона изучались во времени (7Набл =  250 суток).

Призмы серии ПП (ползучести) загружались в пружинных 
установках усилием Р = 6000  кг в тех же возрастах, что и 
«усадочные» призмы, так как деформации ползучести опреде­
лялись как разность между полными деформациями и дефор­
мациями усадки. В каждой серии испытывалось по три образ- 
ца-близиеца.

Н а рис. 1 и 2 приведены кривые, характеризующие усадку 
и ползучесть образцов из бетона марок 700 и 800. Анализируя 
данные кривые, можно заключить, что деформации усадки и 
ползучести практически не зависят от марки бетона. Абсолют­
ные же величины относительной деформации усадки и ползу­
чести разнятся между собой в зависимости от возраста и, как 
отмечают другие авторы, от вида бетона, количества щебня, 
песка, вида применяемого цемента. Так, по данным В. И. Сыг- 
ника [1], с  увеличением доли заполнителя (при Ц /П  до 1 : 2 и 
щебня 0,8—-0,9 м3) деформа­
ции усадки и ползучести умень­
шаются в 2—5 раз.

Усадка высокопрочных бето­
нов в основном протекает в 
первые 100— 110 суток с нача­
ла твердения, а деформации 
ползучести начинают стабили­
зироваться примерно через 
220 суток после приложения 
нагрузок. Из опытов деформа­
ции усадки бу для данного бе­
тона можно принять равной 
(28—29) 10-5. Сравнение экспе­
риментальных данных с норма­
тивными дано в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Цанныг

Относительные
деформации

усадки
«у 10“ 5

Бе
то

н 
ма

рк
и 

70
0

Бе
то

н 
ма

рк
и 

80
0

Эксперимент 28 29
СН 365-67 31,4 39,3
(формула)
СН 365-67 33 33

(таблица 33)
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Рис. 2. Граф ик зависимости относительны х деформаций  
ползучести образцов от их возраста:

I, 2, 3, 4 — бетон марки 700 (серии 7ПЗ, 7П14, 7П28, 7П90); 5, С, 7, 
8 — бетон марки 800 (серии 8ПЗ, 8П14, 8П28, 8П90)

Таким образом, значения предельных относительных дефор­
маций усадки для высокопрочных бетонов, как правило, не­
сколько меньше рекомендуемых в литературе. Это же отмеча­
ют и другие авторы |[1, 2]. Параллельно с усадкой исследовал­
ся процесс ползучести высокопрочных бетонов тех же соста­
вов.

Наибольшие опытные значения относительных деформаций 
ползучести, мер и характеристик ползучести для исследуемого 
бетона приведены в табл. 3.

Т а б л и ц а 3

Данные Марка
бетона

Возраст 
бетона 

в момент 
загруже- 

ния t, 
сутки

Еп 10-5
Мера 

ползучести 
С/ Ю6, 
см2/кг

Характе­
ристика

ползучести,
9t

Экспери­ 700 14 31,2 5,2 2,3
мент 28 25,7 4,3 1,9

90 14,2 2,4 1,2
800 14 29,0 4,8 2,0

28 26,2 4,4 1,7
90 12,5 2,1 1,0

СН 700 14 5,3 2,0
365-67 28 _ 4,9 1,9

(формула) 90 — 3,2 1,3
800 14 — 5,4 2,2

28 — 4,9 2,0
90 — 3,3 1,3

Характерно, что мера ползучести высокопрочного бетона 
уменьшается с возрастом и ростом прочности и отличается от 

' нормативных величин на 10— 15%. В нашем случае величины
характеристик ползучести идентичны нормативным, однако 

| многие авторы указывают такж е на уменьшение ср; для высо­
ких марок, особенно при повышении уровня напряжений.

УДК 066.97.017 : 539.3'/.4.001.5
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Обеспечение 
устойчивости 
земляного полотна
в песках
А. Ф . КОТВИЦКИЙ

При проложении а'втомобильных дорог в песках земляное 
полотно полагается устраивать с защитным слоем из связного 
грунта '. Этот слой призван выполнять несколько функций, ос­
новными из которых являются защита земляного полотна от 
выдувания и обеспечение .необходимых условий для выполне­
ния технологических операций по устройству дорожной 
одежды.

Устройство защитного слоя является процессом дорогостоя­
щим, а зачастую трудновыполнимым из-за отсутствия связного 
грунта в песчаных пустынях. Поэтому необходимость его 
устройства в каждом случае долж на иметь достаточное обос­
нование. По ВСН 77-62 устройство защитного слоя необходи­
мо в том случае, если земляное полотно возводится из бар­
ханных песков. За последние годы накоплен значительный 
опыт проектирования и строительства автомобильных дорог 
в песках, который показал, что это условие еще не является 
достаточным. Поэтому в Казахском филиале Союздорнии бы­
ли проведены работы по изучению опыта 'Службы земляного 
полотна автомобильных дорог, проложенных в песчаных масси­
вах К азахстана с целью выявления эффективности применения 
и целесообразности устройства защитных слоев.

Вопросу о том, что принять за критерий необходимости 
устройства защитного слоя, уделялось много внимания. Осо­
бенно интересно предложение решать этот вопрос в зависимо­
сти от наличия в районе строительства сильных ветров и их 
направления по отношению к  дороге на отдельных участ­
ках. В этом случае критерием является сила ветра. Такой 
подход к  решению вопроса позволяет учитывать при назначе­
нии защитного слоя механический состав песков и силу ветра, 
которые зависят от географического положения района. Но 
осуществление этого предложения пока невозможно в связи 
с тем, что не установлена связь между механическим составом 
и характером переноса песка в природных условиях ветрами 
различной скорости. .При оценке ветрового перемещения песча­
ного материала решающее значение имеет механический со­
став песка. Поэтому ветроэнергетическая характеристика 
в настоящий период не может быть попользована для оценки 
развеваемое™  песка, а вместе с ней и для решения вопроса 
о необходимости создания защитного слоя. Кроме того, она 
не позволяет установить возможность передвижения по песку 
строительного транспорта и не отраж ает способности песка 
сопротивляться втапливанию материалов оснований.

Известно, что такие факторы, как  заращенность, плотность 
песка и его развеваемость зависят от содержания в нем пыле­
ватых и глинистых частиц. Глинистые частицы адсорбируются 
на поверхности песчаных, образуя при этом подобие «рубаш­
ки». Интенсивно конденсируя влагу, они активируются и обу­
словливают взаимодействие между частичками песка, сооб­
щая ям клеящую способность. Кроме того, количественное со­
держание частиц мельче 0,05 мм определяет интенсивность гео- 
ботанических процессов и некоторых других явлений, отра­
жающих качественную характеристику песка.

В частности, устойчивость песков против развевания опре­
деляется их цементирующей способностью, которая появляет­
ся за счет протекания различных биохимических процессов и 
деятельности растительности. Это позволяет предположить, 
что критерием необходимости устройства защитного слоя мо­
жет служить количество наиболее мелких частиц (мельче 
0,05 мм) пеока. Поэтому основное внимание при выборе опыт­
ных участков мы обращали на то, чтобы наблюдением охва­
тить песчаные массивы с различным гранулометрическим со­
ставом. В качестве объектов изучения были приняты участки 
дорог, проложенные в песках Кызылкумов, Муюнкумов и Са-

* «Технические у к азан и я  по проектированию  и возведению  
зем ляного полотна автом обильны х дорог в районах  р асп р о ­
странения подвиж ны х песков». ВСН 77-62 М., 1963.
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Рис. 1. Влажность грунтов земляного полотна на участках
дорог:

а — без защ итного  слоя; б — с защ итны м слоем

ры-Ищикотрау. Д ля обследованных песчаных массивов, из ко­
торых возводили насыпи дорог, основными являются частицы 
размером 0,25—0,1 мм. Содержание частиц мельче 0,05 мм ко­
леблется в пределах от 4 до 30%. Н а каж дой из четырех вы­
бранных для наблюдения дорог было заложено по два-три 
опытных участка, среди которых имелись дорожные конструк­
ции как с защитным слоем, так и без него. Срок службы уча­
стков составляет от 4 до 10 лет. З а  отдельными из них на­
блюдение проводилось с момента их возведения.

Анализ полученных данных (рис. 1) показывает, что защ ит­
ные слои, конденсируя влагу, способствуют увеличению связ­
ности грунта, а это создает благоприятные условия формиро­
вания устойчивого земляного полотна. Степень этого влияния 
снижается с увеличением в песке частиц размером мельче 
0,05 мм. В условиях благоприятного водного режима защ ит­
ные слои обладают высокими прочностными показателями. Ко­
эффициент уплотнения грунтов защитного слоя не ниже 0,96, 
а тамеренные модули деформации близки к расчетным, опре­
деленным по ВСН 46-60.

Совместная работа в дорожной конструкции таких мате­
риалов, как песок земляного полотна и слой связного грунта 
на нем является весьма благоприятной в условиях песчаных 
пустынь. Известно, что песок слабо выдерживает концентра­
цию напряжений. Защитный слой, распределяя нагрузку на 
песок, позволяет избеж ать такой концентрации и связанных 
с ней пластических деформаций. В то же время этот слой 
имеет значительную плотность. Работа таких конструкций 
подтверждает высказывания о том, что защитные слои можно 
с успехом применять в качестве конструктивных слоев дорож ­
ной одежды.

Возможность проезда автомобилей по песчаному массиву 
является функцией многих переменных. Основными из них яв­
ляются тип автомобилей, влажность и плотность грунта. П о­
лученные данные о проезжаемости автомобилей в период 
строительства опытных участков и об изменении влажности 
в естественных массивах показывают, что проезжаемость воз­
можна при влажности грунта 5—6% и содержании в нем ча­
стиц мельче 0,05 до  10%. Такая влаж ность наблюдается для 
большинства барханных песков в зимне-весенний период.

Плотность грунта в естественном залегании изменяется не­
значительно и зависит от многих факторов.

С увеличением в  грунте количества пылеватых частиц про­
езжаемость улучшается. При содержании этих частиц более 
15% проезд возможен и в  летнее время. Однако из-за незначи­
тельной влажности связность таких грунтов легко нарушается. 
Под действием нагрузки происходит разрыхление верхнего 
слоя грунта и выдувание из него пылеватых частиц. Поэтому 
многократный проезд по одному месту становится затрудни­
тельным. Если ж е песок содержит более 20% пылеватых ча­
стиц, то проезд автомобилей в  условиях естественной влаж но­
сти грунта обеспечен круглогодично.

Оценка необходимости устройства защитного слоя для 
предотвращения втапливаемости материала оснований прово­

дилась в полевых условиях и на ограниченном количестве раз­
новидностей материала. При испытании были использованы 
естественная щебеночная смесь, грунтогравийная смесь, биту- 
могрунт.

Проведенные наблюдения показали, что втапливаемость 
зависит от гранулометрического состава материала оснований 
и земляного полотна. При количестве пылеватых частиц в пес­
ке менее 10% ,на трех участках наблюдалось значительное 
втапливание (до 10 см) щебеночной омеси. На одном из дру­
гих участков втапливание отмечалось на глубину до 3 см. На 
тех участках, где песок имеет более 20% частиц мельче 
0,05 мм, гравийный материал не втапливался.

На участках, где движение длительный период проходило 
по основанию из щебеночной смеси, втапливание щебня наблю­
далось на большую глубину.

Возможность развевания насыпи не исключена даж е при 
содержании в  грунте пылеватых частиц до 15%. Однако это 
зависит от продолжительности и силы ветра, .высоты насыпи, 
влажности песка и от того, какой период времени земляное 
полотно находится без дорожной одежды. На некоторых уча­
стках отмечалась тенденция к  развеванию насыпи. Избежать 
этого позволила соответствующая организация работ, при ко­
торой оразу за возведением земляного полотна отсыпали ос­
нование из естественного щебня.

В числе вопросов, которые ставились на разрешение при 
организации исследований, был и вопрос о целесообразности 
укрепления откосов земляного полотна.

Наблюдения показывают, что в условиях песчаных пустынь 
К азахстана укрепление откосов земляного полотна автомо­
бильных дорог против развевания можно ,не проводить. Разве­
вание насыпи в целом прекращается после отсыпки основания 
или защитного слоя. В случае наличия подвижных форм пес­
ка наблюдается занос укрепленных откосов независимо от ма­
териала укрепления. Со временем откосы уполаживаю тся до 
1 : 7 и более. Эрозионные скопления песка на проезжей ча­
сти наблюдались преимущественно в выемках. Необходимость 
расчистки песка возникала не чаще 2 раз в год и легко осу­
ществлялась бульдозерами.

а)

I не >0,2

в)

| не > 0,2

Рис. 2. Поперечные профили насыпей земляного полотна 
в песнах;

а — по ВСН 77-62; б — рекомендуемый

Опыт эксплуатации дорог и результаты наших на­
блюдений показывают, что в условиях песчаных пустынь К а­
захстана полностью отвергать идею укрепления обочин неце­
лесообразно. Несмотря на сухость климата, возможны случаи 
разрушения земляного полотна и даж е дорожной одежды в ре­
зультате действия весенних талых вод.

Проведенные наблюдения позволяют рекомендовать для 
песчаных пустынь К азахстана поперечные профили насыпей 
земляного полотна (рис. 2) и сделать следующие выводы.

Защитные слои из связного грунта в условиях песчаных пу­
стынь способствуют повышению устойчивости земляного по­
лотна. Их устройство, с точки зрения недопущения развевае- 
мости насыпей, необходимо при содержании в грунте частиц 
мельче 0,05 мм менее 15%.

П роезд автомобилей по пескам возможен при влажности 
их 5—6%, если пылеватых частиц до 10% и при более низких 
влажностях, если пылеватых частиц более 20%.

Втапливаемость щебеночных и гравийных материалов ос­
нований в земляное полотно зависит от содержания в них 
мелких частиц и практически отсутствует, если в  песке содер­
жится пылеватых частиц более 10%.

Укреплять откосы насыпей с целью предотвращения выду­
вания земляного полотна неэффективно, так как  со временем 
они заносятся песком и уполаживаю тся. а выдувания насыпи 
не наблюдается.

УДК 625.731.2(213.52)
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Творческий вклад 
рационализаторов 
треста Юждорстрой 
Минавтодора УССР

Изобретатели и рационализаторы дорожных строек вносят 
большой вклад в дело досрочного выполнения пятилетнего 
плана.

В подразделениях треста Ю ждорстрой с каждым годом все 
шире развивается изобретательская и рационализаторская ра­
бота, множатся ряды рационализаторов и новаторов произ­
водства, растет число внедренных предложений и увеличивает­
ся сумма экономического эффекта.

За четыре года пятилетки число рационализаторов увели­
чилось в 1,3 раза и достигло в  1969 г. 236 чел., количество 
внедренных предложений возросло в 1,3 раза  и равно 188, а 
экономический эффект увеличился в 1,6 раза и достиг в 1969 г. 
245 тыс. руб. З а  прошедшие годы пятилетки в хозяйствах 
треста внедрено в производство 850 рационализаторских пред­
ложений, которые дали экономический эффект на сумму 
825 тыс. руб.

Внедренные предложения позволили повысить рентабель­
ность производства, улучшить качество работ, поднять куль­
туру производства, создать благоприятные условия для высо­
копроизводительного труда дорожников.

Лучшие рационализаторы и новаторы производства треста 
Юждорстрой в честь 52-й годовщины Октября были занесены 
в Книгу почета изобретателей и рационализаторов Министер­
ства строительства и эксплуатации автомобильных дорог 
УССР — механик Ялтинского ДС У -44 Владимир Григорьевич 
Абисов, слесарь того же ДСУ Георгий Витальевич Ш ульга, ме­
ханик Симферопольского ДСУ-5 Николай Игоревич Козин, 
производитель работ Севастопольского ДСУ-46 Ростислав Е в­
геньевич Флейтух и многие другие активные рационализаторы.

В хозяйствах треста Ю ждорстрой разработаны и внедре­
ны в производство следующие основные ценные рационализа­
торские предложения.

Автоматическое управление работой парового котла СК-125 
(рационализатор Н. И. Козин, ДСУ-5) разработано на основе 
электрической схемы сигнализации и аварийного отключения 
подачи жидкого топлива в случае понижения уровня воды 
в котле ниже допустимого. Внедрение этого усовершенствова­
ния позволяет равномерно снабж ать котел водой и пре­
дотвращать аварии в случае неисправности системы питания. 
В результате этого обеспечивается безопасность в работе па­
рокотельных на асфальтобетонных заводах, улучшаются экс­
плуатационные качества и сохранность паровых котлов, а 
также достигается экономический эффект.

Схема автоматического управления состоит из трех основ­
ных узлов: датчика уровня воды, релейного блока и крана с 
электроприводом для перекрытия подачи жидкого топлива к 
форсунке.

Надежность релейного блока повышается тем, что он дуб­
лирует контроль за уровнем воды в котле и может управлять 
работой насоса и сигнализации.

Автоматическое отключение электродвигателей при отсут­
ствии напряжения на одной из фаз (автор Н. И. Козин) внед­
рено на асфальтобетонных заводах, где одновременно рабо­
тает много электродвигателей. В этом случае обычно невоз­
можно установить отсутствие напряжения на одной из фаз, 
что бывает при обрыве провода или выходе из строя предо­
хранительных вставок. При этом электродвигатели продолжа­
ют работать с перегрузкой на двух ф азах  и выходят из строя, 
что приводит к  простоям асфальтобетонных смесителей и 
удорожанию стоимости работ.

Для автоматического отключения электродвигателей между 
двумя фазами включают контрольный магнитный пускатель 
с катушкой на 380 в, а между третьей силовой фазой и ну- 
лем устанавливают обмотку реле ПЭ-6 (или МКУ-48), контак­
ты которого включены в разрыв провода катушки магнитного 
пускателя.

—
ПЙМАГДЮТ

При отсутствии напряжения на одной из силовых фаз к а­
тушка магнитного пускателя разъединяет его силовые контак­
ты и электродвигатели останавливаются. В результате этого 
предотвращается преждевременный выход из строя электро­
двигателей и можно своевременно устранить неполадки. Это 
предложение дает экономический эффект на одном А БЗ в сум­
ме около 2 тыс. руб. .в год.

Приспособление на асфальтоукладчике для обрезки кромок 
асфальтобетонного покрытия предложено машинистом асф аль­
тоукладчика О. Д . Коноваловым и слесарем Г. В. Огневым 
(Симферопольское ДСУ-5).

Приспособление состоит из ножа, заточенного под уг­
лом 30° и прикрепленного к кронштейну двумя болтами ди а­
метром 16 мм.

Кронштейн изготовлен из полосовой стали и крепится к оси 
опорного ролика тележки асфальтоукладчика под углом 15— 
18°. Нож опускают при помощи винта.

Это предложение позволило полностью устранить ручной 
труд при обрубке кромок асфальтобетонного покрытия и обес­
печить высокое качество сопряжения полос покрытия. По 
сравнению с обрубкой вручную достигается экономический эф ­
фект около 800 руб. в  год.

Приспособление для разогрева битумного насоса на авто­
гудронаторе разработал и внедрил машинист автогудронато­
ра Д . И. Кониевский (ДСУ-5).

Д ля разогрева .насоса иопользуются отработанные газы 
двигателя автогудронатора. Газы от выхлопной трубы отбира­
ются при помощи гибкого шланга, соединенного с паровой ру­
башкой битумного насоса. Интенсивность разогрева регулиру­
ют клапаном, установленным на выходе выхлопной трубы 
двигателя автогудронатора.

Экономический эффект от внедрения этого предложения со­
ставляет 366 руб. в год.

Модернизация автогудронатора Д-641 осуществлена по 
предложению рационализаторов ДСУ-5 П. В. Боброва, 
М. М. Склифоса, Д . И. Кониевокого.

Битумный насос был снят с цистерны и установлен на р а ­
му тягача. Привод насоса осуществлен от коробки отбора 
мощности, установленной на коробке передач тягача.

Двигатель ГАЗ 321-Б, ранее приводивший в  движение би­
тумный насос, стал ненужным и был снят с автогудронатора.

В связи с перестановкой битумного насоса изменена и си­
стема трубопроводов внутри цистерны, которая осуществляет 
закачку, выдачу и розлив битума. Соединение битумного насо­
са с цистерной осуществлено при помощи съемных гибких 
шлангов и трехходовых кранов, установленных на корпусе 
цистерны и битумном насосе.

Внедрение данного предложения позволило улучшить и уп­
ростить конструкцию автогудронатора, совместить функции 
машиниста гудронатора и водителя тягача.

Стоимость переоборудования автогудронатора равна 
30 руб. Годовой экономический эффект от внедрения состав­
ляет около 1000 руб. в год.

Применение гидрофобной кремнийорганической жидкости 
типа ГКЖ-11 (20—30%-ный водно-спиртовой раствор метил- 
силиканата натрия) вместо оклеенной битумной изоляции при 
строительстве железобетонных автопавильонов, крыш произ­
водственных зданий, малых и средних мостов на дорогах 
Крыма. Это предложение разработали инженеры К. П. Ко­
робков и И. А. Румянцев.
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Как показал опыт работы, гидрофобная кремнийорганиче- 
ская жидкость обладает хорошей антикоррозийностью, высо­
кой гидрофобиостью и повышенной термостойкостью.

Рабочий раствор ГКЖ-11 приготавливают по следующему 
рецепту: для создания водонепроницаемой пленки на 1 л во­
ды вводят 220—250 г ГКЖ -М ; для приготовления 1 м3 гидро­
фобного цементопесчаиого раствора на 100 кг цемента тре­
буется 100—300 г ГКЖ-11.

Водонепроницаамую пленку из рабочего раствора равно­
мерно наносят на подготовленную бетонную поверхность вруч­
ную или механизированным способом. После просыхания 
пленки ее покрывают защитным слоем из гидрофобного це­
ментопесчаного раствора толщиной 1,5—2 ом.

Результаты испытаний и внедрения гидрофобнзацин показа­
ли высокую эффективность этого метода защиты ж елезобе­

тонных перекрытий от влаги, а такж е подтвердили экономи­
ческую целесообразность его широкого распространения.

Экономический эффект от внедрения ГКЖ -11 вместо окле­
енной гидроизоляции на 1 м2 перекрытия составляет: для мо­
стов — 2 р. 10 к.; для зданий — 1 р. 75 к.; для автопавильо­
нов — 80 коп.

Рационализаторами и новаторами треста Ю ждорстрой бы­
ло взято обязательство: за пятилетку внедрить в  производство 
не менее 950 рационализаторских предложений и получить 
экономию на сумму 1 ,млн. руб. Это обязательство будет вы­
полнено и явится достойным вкладом ленинского юбилейного 
года в технический прогресс дорожного строительства.

Инж. И. Кирчев

Хранилище 
минерального 
порошка 
на АБЗ

Проекты асфальтобетонных заводов, 
как правило предусматривают подачу 
минерального порошка от места его хра­
нения к смесителям пневматическим 
транспортом или винтовым конвейером.

В первом случае строят громоздкие 
хранилища и устанавливают дорого­
стоящее компрессорное оборудование. 
Во втором — применяют винтовой кон­
вейер, который очень ненадежен в ра­
боте. В обоих случаях склад минераль­
ного порошка располагают в отдалении 
от смесителей, что требует дополнитель­
ной территории и наруш ает компакт­
ность завода.

Автором предложено смонтировать 
около каж дого асфальтобетоносмесите- 
ля самотечную силосную банку (см. ри-

Силосная банка для хранения минерального порош ка 
в непосредственной близости от смесителя

I  — цилиндрическая часть силосной банки; 2 — конусная часть; 
3 — труба подачи воздуха от компрессора смесителя; 4 — за­
слонка; 5 — трубопровод; 6 — электронный сигнализатор уров- 

'• ня ЭСУ-4

сунок) с дистанционным управлением и 
автоматической подачей минерального 
порошка в бункер смесителя.

Силосная банка 1 емкостью 25 м3 
заканчивается скошенным в одну сто­
рону конусом 2. В верхней части банки 
устроена вентиляционная труба и люк 
для осмотра. В нижней части конуса 
имеется заслонка 4 с гидроприводом, 
управление которым выведено в кабину 
оператора. По наружной стенке конус­
ной части банки проходит трубопро­
вод 5, который имеет восемь вводов 
непосредственно в банку. По трубопро­
воду подают воздух от компрессора 
смесителя, который, поступая в массу 
минерального порошка, обеспечивает его 
«текучесть» при выгрузке из банки. П о­
дачу воздуха регулируют из кабины 
оператора.

Минеральный порошок загружаю т 
в банку из цементовозов с саморазгруз- 
кой или при помощи воздуха, подавае­
мого от компрессора смесителя по тру­
бе 3.

Чтобы не допустить слеживания ми­
нерального порошка в банке при дли­
тельном его хранении, предусмотрено его 
«перелопачивание» (перекрывают з а ­

слонку трубопровода пе­
ред бункером и подают 
минеральный порошок по 
трубе, отходящей от 
верхнего лотка элевато- 

* ра, снова в силосную
банку).

Д ля автоматизации 
подачи минерального по­
рошка к смесителю уста­
навливают электронный 
сигнализатор уровня 
(ЭСУ-4) 6, сблокирован­
ный с электродвигателя­
ми элеватора. Кроме то­
го, на случай выхода из 
строя автоматики преду­
смотрено дистанцион­
ное управление из каби­
ны оператора.

В настоящее время в 
Таджикдорстройтр е с т е 
восемь асфальтосмеси­
телей Д-597 оборудова­
ны такими или несколь­
ко ’ измененными силос­
ными банками.

Опыт устройства и 
эксплуатации описанных 
силосных банок показы­
вает большую эффектив­
ность их использования. 
Они просты по конструк­
ции, требуют небольших

затрат на устройство и эксплуатацию 
позволяют механизировать загрузку ми 
нерального порошка, автоматизирован 
подачу к смесителю, сохранить ег< 
первоначальное качество, не требуки 
дополнительного обслуживающего пер 
сонала. Отпадает необходимость уст 
ройства системы транспортировали) 
минерального порошка по территорт 
завода.

И. Г. Кучеров

Экономичный 
бордюр

Устройство бордюра до сих пор яв­
ляется трудоемкой и малопроизводи­
тельной ручной операцией.

В целях совершенствования этой 
операции в Чимкентском дорожном уп­
равлении создали новую конструкцию 
бордюра таврового сечения (рис. 1). 
Элементы такого бордюра (длиной 6 м) 
изготовляют на стенде в неразъемных 
кассетах по 5 шт. в каждой (рис. 2).

Рис. 1. Конструкция  
бордюра таврового се­
чения (точки — ар­

матура)

Бордюр армируется двумя стержня­
ми диаметром 10— 12 мм и 6—8 мм. 
Арматуру периодического профиля ста­
вят в головке бордюра, поскольку наи­
большую нагрузку он испытывает при 
извлечении его из кассеты. При арми­
ровании требуется 1 кг металла на 1 м 
бордюра.
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Литой 
асфальтобетон 
на дорогах ФРГ

Канд. техн. наук В. И, С О ЛО М АТИН, 
инж. И. И. ДАВИТНИДЗЕ

Рис. 2. Ком плект машин для устройства покрытий 
из литого асфальта (агрегат для унладки и распреде­
ления литого асфальта; а грегат для распределения 
каменкой мелочи и тележка с вальцами для укатни)

В настоящее время в Ф РГ при строительстве автомобиль­
ных и городских дорог, тротуаров, полов, крыш промышлен­
ных зданий и т. п. широко применяется литой асфальт, что 
в ряде случаев дает значительный технико-экономический эф ­
фект.

При устройстве дорожных покрытий с применением литого 
асфальта его укладываю т на слой крупнозернистого асфальто­
бетона или непосредственно на основание в один или несколь­
ко слоев. При строительстве дорог с интенсивным движением, 
как правило, используют литой асфальт с высоким содержани­
ем мелкого щебня (более 40% ), а при строительстве дорог 
с малой интенсивностью — с содержанием мелкого щебня от 
30 до 40%.

Покрытия из литого асфальта можно укладывать на доро­
гах с продольным уклоном до 50% о-

Покрытия из литого асфальта сами не обладают достаточ­
ной несущей способностью, поэтому их укладывают только на 
прочное основание.

При величине нагрузки, равной 60— 100 кгс7см2, устраива­
ют однослойное покрытие толщиной от 2,5 до 4 см, а при на­
грузке 120— 150 кгс/см2 — двухслойное покрытие толщиной от 
5 до 6 см.

Д ля придания покрытию из литого асфальта шероховато­
сти применяют литой асфальт с большим содержанием щебня 
или делают присыпку мелким щебнем.

Состав литого асфальта определяется способом его уклад­
ки. При использовании машин литой асфальт может быть бо­
лее густым, чем при ручной укладке. Количество минерально­
го порошка в литом асфальте равно 40—55%, битума — от
6,5 до 9%.

При машинной укладке содержание мелкого щебня в ли­
том асфальте находится на верхнем пределе, а битума на 
нижнем.

В Западной Германии уделяется большое внимание созда­
нию оборудования для приготовления, транспортирования и 
укладки литого асфальта.

В настоящее время в Ф РГ выпускают два вида оборудо­
вания для приготовления литого асфальта — универсальное и 
специальное. П од универсальным оборудованием подразуме­
вается оборудование, предназначенное для приготовления 
обычного горячего асфальтового бетона с обязательным до­
бавлением устройства для нагрева минерального порошка. 
Специальное оборудование, предназначенное для приготовле­
ния различных сортов литого асфальта, принципиально отли­
чается от универсального конструкцией смесителя (рис. 1).

Смеситель для приготовления литого асфальта представ­
ляет собой цилиндр с вертикально расположенным валом, на 
котором находятся две расположенные под углом к оси пер­
форированные шайбы. Мешалка снабжена рубашкой для обо­
грева.

Д ля транспортировки литого асфальта к месту укладкь 
применяют специальные котлы грузоподъемностью от 4 дс 
10 т, в которых асфальт перемешивается для предотвращена» 
его расслаивания.

Д ля поддержания рабочей температуры литого асфальт; 
котел оборудован шестью газовыми горелками и снабжен теп 
лоизоляцией. Эти котлы могут быть использованы для приго 
товления литого асфальта при небольших объемах работ.

Д ля укладки литого асфальта в ФРГ выпускаются комп 
лекты оборудования, включающие обычно укладчик литого ас 
фальта, распределитель каменной мелочи и тележку с вальца 
ми для прикатки каменной мелочи (рис. 2).

Агрегаты могут быть смонтированы на четырехколесны: 
рельсовых тележках или на гусеничном ходу. Средняя ско 
рость потока при укладке литого асфальта равна 500 м в день

В настоящее время разработан комплект оборудования дл: 
устройства покрытий -из литого асфальта, состоящий из дву. 
агрегатов: укладчика литого асфальта и распределителя ка 
менной мелочи. Мелкий щебень распределяют по поверхност: 
покрытия с помощью вращающихся щеток. Кинетической энер 
гии, заданной зернам щебня при вращении щеток, достаточи 
для вдавливания щебня в покрытие на такую глубину, чт 
дальнейшая прикатка вальцами не требуется.

Рис. 1, Ком плект оборудования для приготов­
ления литого асфальта УДК  625.851 (430.1
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и безопасности и грозные явления
движения

«Очереди являются бедствием нашей 
эпохи, бедствием неизбежным, если мы 
не устраним всякую свободу выбора 
и не будем планировать каждую  ме­
лочь, касающуюся людей и продуктов 
производства, а это нетерпимо для ци­
вилизованного общества и, как правило, 
неосуществимо. Но если ожидание неиз­
бежно, его можно в какой-то мере конт­
ролировать: систему или организацию, 
на входе которой образуется очередь, 
можно преобразовать и улучшить с точ­
ки зрения обслуживания».

Приведенная фраза из предисловия 
к книге Л. Кофмана и Р. Крюона1 мо­
жет служить эпиграфом к новой работе 
Я. А. Калужского, И. В. Бегмы, 
В. М. Кислова и В. В. Филиппова «При­
менение теории массового обслуж ива­
ния в проектировании автомобильных 
дорог», выпущенной в 1969 г. изда­
тельством «Транспорт».

В книге освещены следующие вопро­
сы: научно-технические основы системы 
«дорога — водитель — автомобиль»; 
особенности автомобильного движения 
и учет их в проектных решениях; оцен­
ка условий безопасности движения ав ­
томобилей в потоке; придорожное 
пространство и его проектирование.

Отличие рецензируемой работы от 
предшествующих заключается в методе 
исследования. Раньш е транспортные по­
токи обычно исследовали на основе 
упрощенных математических моделей, 
которые далеко не в полной мере отра­
жают реальные дорожные условия.

С целью более точного описания по­
токов авторы применили к ним теорию 

! массового обслуживания, которая 
) в последнее время находит широкое 

применение и развитие в различных об­
ластях науки и техники.

Транспортный поток во всем его 
многообразии представляет массовый 
процесс, основными характеристиками 
которого являются: интенсивность,
состав и средняя скорость движения.

Характеристики потока зависят от 
множества факторов и поэтому движ е­
ние потока автомобилей можно рас­
сматривать как последовательность слу­
чайных событий. В работе для описания 
закономерностей транспортных потоков 
использовано несколько схем теории 
массового обслуживания.

Процесс движения потока автомоби­
лей сводится к схеме массового обслу­
живания: входящий поток — обслужи­
вающая система — выходящий поток. 
Входящим на обслуживание потоком 
является стихийный и неорганизован­
ный поток автомобилей, действительный 
поток автомобилей, движение которого 
организовано тем или иным путем, — 
выходящим (обслуженным) потоком.

Применяемый метод исследования 
t описывает поток автомобилей уравне­

1 К о ф  м а  н А.. К р  ю о н Р. М ассо­
вое обслуж ивание. М.. «Мир». 1965.

ниями, которые достаточно хорошо со­
ответствуют экспериментальным дан ­
ным, особенно в граничных условиях. 
В работе приведены важнейшие урав­
нения, описывающие потоки, графики 
и примеры расчетов.

В книге освещены следующие вопро­
сы, связанные с безопасностью движ е­
ния.

Способы и критерии оценки безопас­
ности движения. Даны простые способы 
анализа дорожных происшествий, кото­
рые легко использовать в практической 
деятельности дорожных организаций 
и ГАИ.

Вероятностные оценки условий 
безопасного движения автомобилей 
в потоке.

Определение количественных показа­
телей условий движения в потоке. При 
этом авторами предложена математи­
ческая модель движения, разработаны 
характеристики функционирования
системы, а на этой основе анализи­
руются ситуации, которые могут воз­
никнуть в транспортных потоках. Как 
итог рассмотрения этого вопроса приве­
дены формулы для оценки безопасности 
движения: определение средних потерь 
времени на ожидание условий для 
безопасного обгона и обоснование ме­
роприятий, направленных на повышение 
безопасности движения.

В работе значительное место уде­
лено рассмотрению взаимодействия 
системы «водитель — дорожная обста­
новка». Данный вопрос рассматривается 
с позиций теории информации и теории 
массового обслуживания.

Элементы дорожной обстановки со­
держ ат определенное количество инфор­
мации. Н а основе поступающей к води­
телю информации он принимает те или 
иные действия по управлению автомо­
билем. Так как возможности переработ­
ки информации водителем ограничены, 
а избыток или недостаток информации 
снижают вероятность принятия водите­
лем правильных решений, то при проек­
тировании автомобильной дороги необ­
ходимо предусматривать оптимальную 
информационную емкость дорожной 
обстановки. Достигнуть этого можно 
изменением пространственного положе­
ния трассы и ее параметров, высадкой 
в придорожной полосе групп деревьев, 
установкой рекламных щитов и др.

В заключение необходимо отметить, 
что несмотря на схематичность рассмот­
рения многих вопросов и спорность не­
которых положений, в целом работа
заслуж ивает серьезного внимания.

•

Книга будет полезна работникам 
ГАИ, студентам, аспирантам и инжене- 
рам-дорожникам, занимающимся вопро­
сами организации движения транспорт­
ных потоков и проектирования автомо­
бильных дорог.

Инж. 3. Говорова

природы

Издательством «Транспорт» в 1969 г. 
выпущена научно-популярная брошюра 
Г. В. Бялобжеского «Дорога и грозные 
явления природы».

В книге рассказано о грозных явле­
ниях природы, возникающих в резуль­
тате сложных физических процессов — 
снежных заносах, лавинах, ледоходе и 
паводках, гололедице, наледях, обвалах, 
осыпях, оползнях, селевых потоках и 
песчаных заносах.

Основное внимание уделено форми­
рованию, прогнозированию, предупреж­
дению и ликвидации последствий таких 
явлений. Автор пользуется большим 
фактическим материалом.

Редакцией ж урнала получено три 
рецензии на эту брошюру: заведующего 
кафедрой «Проектирование и постройка 
железных дорог» Новосибирского инсти­
тута инженеров железнодорожного 
транспорта, проф. д-ра техн. наук
А. К. Дюнина, руководителя лаборато­
рии Союздорнии канд. техн. наук 
М. Б. Корсунского и руководителя л а ­
боратории снегоборьбы Ц Н И И  МПС 
канд. техн. наук Д . М. Мельника.

Все рецензенты отмечают, что книга 
отличается свежестью темы, ясностью и 
подлинной популярностью изложения, 
хорошим образным литературным язы ­
ком, занимательностью не в ущерб на­
учной строгости, высоким научным 
уровнем, соответствующим современно­
му состоянию затронутых в книге в аж ­
ных, трудных и не вполне еще разре­
шенных проблем (А. К. Дюнин).

Сложные физические процессы изло­
жены очень доступно и в то ж е время 
с необходимой научной глубиной.

Особую практическую ценность она 
представляет для специалистов-дорож- 
ников, поскольку в ней приведены наи­
более оправдавшие себя в практике экс­
плуатации дорог мероприятия по пре­
дупреждению грозных явлений, ослаб­
лению их воздействия и ликвидации 
последствий таких явлений. Каждому 
мероприятию дается понятное и доста­
точно убедительное обоснование, выте­
кающее из физической основы природ­
ного процесса.

Брошюра ценна такж е и тем, что 
в ней приведены практические советы, 
как вести себя человеку, случайно ока­
завшемуся в зоне действия того или 
иного явления (М. Б. Корсунский).

Книга Г. В. Бялобжеского методи­
чески составлена очень удачно. Можно 
пожалеть о том, что в ней не нашлось 
места для сейсмики (А. К. Дюнин).

Все рецензенты высказали сож але­
ние о небольшом тираж е брошюры, 
хотя она рассчитана на очень широкий 
читательский круг. Видимо, целесооб­
разно в будущем выпустить книгу вто­
рым изданием, резко улучшив ее худо­
жественное оформление.
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К О Н С У Л Ь Т А Ц И Я
ш пини ■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■

О  местных 
нормах 
выработки 
и расценках

В редакцию нашего ж урнала неред­
ко поступают письма с просьбой разъ ­
яснить, как быть в тех случаях, когда 
условия производства работ, применяе­
мое оборудование или технология работ 
и т. д. не отвечают условиям, предус­
мотренным в соответствующих нормах 
и расценках.

По этому вопросу имеются ясные 
указания в «Общей части» Единых 
норм и расценок (Е Н иР ), утверж ден­
ных Госстроем СССР и Государствен­
ным комитетом Совета Министров 
СССР по вопросам труда и заработной 
платы и согласованных с ВЦСПС 
в 1969 г.

Основной их смысл сводится к сле­
дующему:

1. Н а строительные, монтажные и ре­
монтно-строительные работы, не охва­
ченные сборниками ЕНиР, министерст­
ва и ведомства могут разрабатывать 
ведомственные нормы и расценки 
(В Н иР). Эти расценки должны быть 
утверждены руководителями минис­
терств и ведомств и согласованы с соот­
ветствующим центральным или респуб­
ликанским комитетом профсоюза и обя­
зательны для всех организаций данного 
министерства или ведомства.

2. Строительные, монтажные и ре­
монтно-строительные работы, не охва­
ченные ЕН иР и ВНиР (если ВНиР я в ­
ляются обязательными для применения 
в строительных, монтажных и ремонт­
но-строительных организациях данного 
министерства или ведомства), следует 
нормировать по местным нормам и рас­
ценкам, которые надо разрабатывать 
в организации или на предприятии ме­
тодами технического нормирования.

Нормы и расценки, разработанные 
на местах, вводятся в действие началь­
ником строительства, строительно-мон­
тажной или ремонтно-строительной ор­
ганизацией или руководителем пред­
приятия, осуществляющего строительст­
во хозяйственным способом при согла­
совании с комитетом профсоюза.

Следует такж е иметь в виду, что 
если на стройке применяется более со­
вершенная организация или технология 
производства, новые, более производи­
тельные машины и оборудование, чем 
это предусмотрено ЕНиР, то пользо­
ваться этими ЕНиР запрещается.

В этих случаях до разработки новых 
ЕН иР должны быть установлены мест­
ные, технически обоснованные, соот­
ветственно пониженные нормы времени 
и расценки, вводимые в действие распо­
ряжением начальника строительства, 
строительно-монтажной или ремонтно- 
строительной организации или руково­
дителем предприятия, осуществляющего

строительство хозяйственным способом, 
при согласовании с комитетом проф­
союза.

Кроме того, начальники строительст­
ва, строительно-монтажной или ремонт­
но-строительной организации и руково­
дители предприятий, осуществляющие 
строительство хозяйственным способом, 
обязаны пересматривать (при согласо­
вании с комитетом профсоюза) местные 
нормы по мере внедрения в произ­
водство эффективных технических, хо­
зяйственных и организационных ме­
роприятий, обеспечивающих рост произ­
водительности труда.

Инж. П. Бурлай

И Н Ф О Р М А Ц И Я

Совещание 
по вопросам 
безопасности 
движения

Проблема повышения безопасности 
движения на автомобильных дорогах 
с каждым годом приобретает все боль­
шее значение. А если учесть, что в бли­
жайшее время на дороги страны будет 
поступать значительное количество авто­
мобилей, производимых строящимися 
автозаводами-гигантами, проблема безо­
пасности движения станет особенно 
острой.

В связи с этим в конце марта теку­
щего года в Москве состоялось всесоюз­
ное совещание работников ряда минис­
терств и ведомств, участвующих в ре­
шении проблемы безопасности движ е­
ния, созванное по инициативе Госавто- 
инспекции. После доклада заместителя 
министра внутренних дел СССР 
Б. Т. Шумилина участники совещания 
обменялись мнениями по широкому кру­
гу вопросов, связанных с решением 
проблемы безопасности движения: 
об улучшении транспортно-эксплуата­
ционных качеств автомобильных дорог, 
технического состояния и безопасности 
транспортных средств, о повышении 
дисциплины и квалификации участников 
движения, а такж е об улучшении орга­
низации и управления движением.

Выступивший на совещании замести­
тель министра строительства и эксплуа­
тации автомобильных дорог РСФСР 
Г. Н. Бородин на примере дорожников 
Российской Федерации показал, что до­
рожники страны прилагают немало уси­
лий для того, чтобы дороги обеспечи­
вали нормальные условия работы авто­
мобильного транспорта.

Заведующий кафедрой проектирова­
ния автомобильных дорог Московского 
автомобильно-дорожного института 
проф. В. Ф. Бабкдв обратил внимание 
участников совещания на то, что при 
проектировании и строительстве дорог 
II I— IV технических категорий необхо­
димо обеспечивать такие параметры 
плана и продольного профиля, при ко­
торых достигаются наиболее благопри­
ятные условия для движения автомо­

бильного транспорта и обеспечивается 
перспектива перевода этих дорог, по ме­
ре необходимости, в более высокие 
категории путем уширения земляного 
полотна, дорожной одежды и повыше­
ния капитальности покрытия без ре­
конструкции основных элементов плана 
и продольного профиля. Такой подход 
к проектированию и строительству 
дорог является залогом повышения их 
транспортно-эксплуатационных качеств.

В. Ф. Бабков обратил внимание со­
вещания такж е на неотложную необхо­
димость реконструкции въездов в круп­
ные города и подготовки средств для 
организации движения в условиях все 
возрастающей его интенсивности, на не­
обходимость решения вопросов, связан­
ных с отводом земель для дорожного 
строительства и ограничения застройки 
вдоль дорог. Им было высказано пред­
ложение, поддержанное рядом других 
участников совещания, об изменении 
существующего порядка экспертизы и 
утверждения проектов дорог с возложе­
нием функций экспертизы и согласова­
ния вопросов, связанных с финансиро­
ванием строительства дорог на голов­
ную организацию, ответственную за 
безопасность движения — Автомобиль­
ную инспекцию Министерства внутрен­
них дел СССР.

Участники совещания высказали 
мнение о необходимости введения ко­
декса дорожного движения — докумен­
та, регламентирующего ответственность 
участников движения (водителей, пе­
шеходов), автомобильных предприятий 
и дорожных служб. Кроме того, было 
предложено повысить ответственность 
за соблюдение требований СНиП до 
уровня ответственности за соблюдение 
ГОСТа. Был такж е поднят вопрос о раз­
работке единых норм и правил дорож­
ной информации, стандартов на уста­
новку средств информации и материа­
лов для их изготовления (краски, свето­
отражаю щ ая пленка и т. п.).

Большинство участников совещания 
высказалось за  более четкую координа­
цию деятельности всех организаций, за­
нимающихся вопросами безопасности 
движения, за централизацию руководст­
ва работами в этой области и за созда­
ние специальных комиссий по безопас­
ности движения при верховных сове­
тах республик.

Был поставлен вопрос такж е о необ­
ходимости создания общесоюзной орга­
низации, ведающей всеми вопросами, 
связанными с производством средств до­
рожной информации, регулирования 
движения и машин для ремонта и со­
держания дорог.

Совещание еще раз обратило внима­
ние дорожно-эксплуатационных служб 
на необходимость улучшения транспорт­
но-эксплуатационных качеств сущест­
вующих дорог путем устройства допол­
нительных полос движения на подъемах, 
укрепления обочин и въездов на дорогу 
освобождения дороги от плакатов, не 
имеющих к ней прямого отношения, пе­
реключения тракторов и сельскохозяйст­
венных машин на специальные трактор­
ные пути, предотвращения выездов на 
дорогу в неустановленных местах.

Было высказано мнение о необходимо­
сти расширения издания литературы пс 
вопросам безопасности движения и об 
издании специального журнала.

В. Acrpot

28:

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



I

Пятилетку 
— досрочно

В апреле в Москве состоялось совещ а­
ние руководящих работников дорожного 
хозяйства республики, организованное 
Министерством строительства и эксплу­
атации автомобильных дорог РСФСР. В 
нем приняли участие руководители кол­
лективов рабочих-дорожников, механи­
заторов, мостостроителей, промышлен­
ных предприятий, представители област­
ных и краевых исполкомов депутатов 
трудящихся.

С докладом «О мерах по дальнейше­
му улучшению дорожного хозяйства 
РСФСР и выполнению плана дорожных 
работ в 1970 г.» выступил министр стро­
ительства и эксплуатации автомобиль­
ных дорог РСФ СР А. А. Николаев. П од­
черкнув, что в деле повышения эффек­
тивности общественного производства и 
снижения непроизводительных затрат в 
народном хозяйстве первостепенная роль 
принадлежит улучшению состояния до ­
рог, докладчик дал  анализ работы до­
рожников республики в текущей пяти­
летке. Как видно из доклада, задания 
пятилетки будут перевыполнены на 
5 тыс. км, а общий прирост дорог с твер­
дым покрытием составит по РСФ СР за 
пятилетку 49 тыс. км, в том числе 
22 тыс. км с усовершенствованными по­
крытиями.

В числе дорог, (введенных за 4 года, 
были названы: Новосибирск— Барнаул,
Вологда—Череповец, Кострома—Суди- 
славль—Мантурово, Калинин—Рж ев, Ар­
хангельск—Холмогоры и др.

При активной помощи и поддержке 
местных партийных и советских органов 
за последние 10 лет было построено бо­
лее 42 тыс. км дорог с твердыми покры­
тиями, что позволило обеспечить свыше 
тысячи районных центров благоустроен­
ными подъездами к станциям железных 
дорог, к областным центрам, связать их 
с сетью общего пользования.

Докладчик особо отметил планомер­
ную, тщательно продуманную работу до ­
рожников столичной области (начальник

доруправления А. И. Елисеев, гл. инже­
нер Ф. А. Заваринский), которые за счет 
умелого использования ресурсов бук­
вально преобразили подмосковные до­
роги. К началу текущего года в Москов­
ской обл. было уже 8900 км дорог с 
твердым покрытием. Все районные цен­
тры, города и рабочие поселки, практи­
чески все центральные усадьбы колхозов 
и совхозов и две трети всех перспектив­
ных отделений совхозов и бригад кол­
хозов теперь соединены с магистральны­
ми дорогами. Это немало способствова­
ло хозяйственным успехам Московской 
обл.

Большое внимание министр уделил 
дорогам общегосударственного значения, 
которые составляют основу дорожной се­
ти РСФСР и вместе с аналогичными до­
рогами других союзных республик 
обеспечивают важнейшие транспортные 
связи, принимая на себя примерно 2/з 
внегородского грузооборота страны.

З а  годы пятилетки заметно увеличил­
ся объем работ по строительству ж елезо­
бетонных и металлических мостов.

Тщательному анализу в докладе под­
верглись вопросы эксплуатации автомо­
бильных дорог, безопасности движения, 
зимнего содержания.

Были поставлены задачи вновь соз­
данному Гипродорнии, которые включа­
ют совершенствование технологии, орга­
низации и механизации работ, использо­
вание местных материалов и отходов 
промышленности, повышение безопасно­
сти дорожного движения, обустройство 
и архитектурное оформление дорог, по­
вышение экономической эффективности и 
внедрение НОТ в строительстве и ре­
монте дорог и другие актуальные вопро­
сы.

В докладе министра и в сообщениях 
выступающих наряду с анализом дости­
жений, были отмечены и недостатки в 
работе дорожников республики. В част­
ности говорилось о том, что Министер­
ство, его Главные управления, опираясь 
на помощь облкрайисполкомов и Сове­
тов Министров АССР должны усилить 
контроль за соблюдением государствен­
ной дисциплины в строительстве дорог.

Следует более строго рассматривать 
объекты, которые предлагает включать в

план проектирования и строительства. 
Если ж е объект включен в план, дорож ­
ные управления обязаны сосредоточить 
на нем такое количество материально- 
технических ресурсов и так организовать 
работу, чтобы гарантировать успешное 
выполнение годового плана. З а  невыпол­
нение заданий по строительству дорог, 
установленных на 1966—1970 гг., под­
верглись критике дорожники Архангель­
ской, Воронежской, Ленинградской, Тю­
менской и Свердловской областей.

Резко стоял вопрос о недостатках в 
использовании транспортных средств и 
дорожных машин.

Н аряду с примерами хорошей работы 
машин в дорожно строительных органи­
зациях Вологодской, Владимирской, Н ов­
городской, Ростовской областей, Красно­
дарского края, в Управлении строитель­
ства №  1 Гушосдора, в Упрдоре Рос­
тов—Баку, Уралупрдоре за плохое ис­
пользование техники критиковались ряд 
организаций Росдорстроя и Гушосдора.

Много предстоит сделать в 1970 г. 
Будет продолжено строительство круп­
ных дорог Пенза—Саратов, К алуга—Ту­
ла, Саратов—Волгоград, Ш ахты—Волго­
град, Ленинград—Вологда, Кемерово— 
Новосибирск, Барнаул—Бийск и др.

Важной задачей является всесторон­
няя подготовка организаций Гушосдора 
к работам по реконструкции выездов из 
столицы. Н азрел вопрос об улучшении и 
упрощении структуры управления дорож ­
ным хозяйством. В 1970 г. будет отре­
монтировано более 24 тыс. км дорог, в 
том числе — 9 тыс. км капитально.

Работники дорожно-эксплуатацион­
ной службы должны обратить внимание 
на удобства и безопасность движения, 
подчиняя этому требованию всю органи­
зацию ремонтных работ.

Совещание завершилось принятием 
обращения к дорожникам России о д о ­
стойном завершении годового плана с 
высокими качественными показателями. 
В совещании приняли участие заведую ­
щий отделом транспорта и связи Ц К  
КПСС тов. К. С. Симонов, заместитель 
председателя Совета Министров РСФ СР
А. Е. Бирюков, ответственные работники 
министерств и ведомств.

Э. Ваулин

За высокую 
культуру 

производства

В управлении Азово-Черноморских автомобильных дорог 
подведены итоги Всесоюзного общественного смотра за вы­
сокую культуру производства и улучшение условий труда 
в честь 100-летия со дня рождения В. И. Ленина. •

На период смотра во всех десяти хозяйствах и аппарате 
Управления были созданы смотровые комиссии, которые раз­
рабатывали и внедряли организационно-технические мероприя­
тия, направленные на повышение культуры производства и 
улучшение условий труда.

Итоги хода смотра подводились ежеквартально. На всех 
рабочих объектах были оборудованы уголки пропаганды смот­
ра, имелись тетради замечаний и предложений. Систематиче­
ски освещали работу смотра стенные газеты.

За два года смотра были полностью механизированы по­
грузочно-разгрузочные работы, рытье котлованов, устройство 
земляного полотна, приготовление раствора и бетона для к а­
менной кладки. На земляных работах широко применена спа­
ренная работа бульдозеров при устройстве насыпей, а такж е 
перемещение грунта одновременно 4—5 бульдозерами.

Силами рационализаторов механизирована забивка шпунта 
при укреплении насыпи земляного полотна. Изготовлены и 
внедрены в производство виброножницы с приводом от элект­
родвигателя для резки листового металла. Была освоена на­
плавка твердыми сплавами быстроизнашивающихся деталей 
асфальтобетонного смесителя Д-597, что обеспечило беспере­
бойную его работу в разгар строительного сезона.
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Во всех ремонтных мастерских установлены электротельфе­
ры, во многих местах организована бункерная загрузка авто­
мобилей.

Основные дорожные машины использовали в две смены, те­
кущие и профилактические ремонты машин выполняли в ос­
новном в межсменное время. Д ля работ в зимних условиях 
все дорожные машины оборудованы утепленными кабинами. 
Все машинисты машин прошли курс занятий по безопасным 
методам работ, сдали экзамены и получили квалификацион­
ные удостоверения.

Выработка машин превышает директивные нормы на 
6—7% . несмотря на то, что они имеют сильный износ.

Упрдором разработана электро-, масло-, битумонагрева­
тельная установка, обеспечивающая комплексное теплоснабже­
ние А БЗ. Процесс разогрева и поддержания температуры би­
тума в заданных пределах автоматизирован. В целом за два 
года смотра от внедрения электромасляного разогрева битума 
получена экономия в  размере 80 тыс. руб.

Повысилась культура производства на АБЗ. В результате 
внедрения новых смесителей марки Д-597 с пылеулавливаю ­
щими установками, применением на А БЗ в качестве топлива 
природного газа, устройства твердых покрытий на площадках 
и подъездных путях запыленность на А БЗ снижена в 2,5 раза, 
а загазованность — в 3 раза.

Д ля  изолирования машиниста от воздействия вредных виб­
раций вместо самоходных виброкатков стали использовать 
прицепные виброкатки. При устройстве фундаментов под 
электростанции укладывали резиновые амортизаторы, значи­
тельно уменьшающие влияние вибраций на обслуживающий 
персонал и оборудование.

В период смотра активно совершенствовалась организация 
технологии производства. Так, на строительстве моста через 
р. Вулан вместо устройства деревянных подмостей и забивки 
металлического шпунта применена отсыпка двух грунтовых 
дамб вдоль оси моста, по которым передвигали копровую  ус­
тановку. Это позволило сэкономить 8 м3 лесоматериала,
10,5 т  металла, а общий экономический эффект в денежном вы­
ражении составил 12,2 тыс. руб.

При постройке круглых железобетонных труб на одной из 
строящихся дорог было предложено изменить проектное реше­
ние: трубы были вынесены из глубоких балок на устроенные 
на откосе полки. Это позволило значительно сократить длину 
труб и дало экономию 36 тыс. руб.

Н а базах железобетонных изделий был внедрен сконструи­
рованный рационализаторами вибростол, что позволило в 
2 раза увеличить выпуск железобетонных изделий.

При производстве асфальтобетонной смеси дорогостоящий 
в условиях Черноморского побережья песок был заменен вы­
севками щебня. Качество омеси при этом не снижается и до­
стигается экономический эффект 2,7 тыс. руб.

Всего за период смотра в подразделениях управления было 
внедрено в производство 393 рационализаторских предложе­
ния, которые дали общий экономический эффект 247,8 тыс. руб. 
Н ачата большая работа в области по строительству новых и 
реконструкции и благоустройству существующих производ­
ственных баз и помещений.

Так, за период смотра в Туапсинском ДЭУ-135 закончена 
строительство ремонтных мастерских, отвечающих всем тех­
ническим и эстетическим требованиям.

Посажено более 15 тыс. деревьев и кустарников. Удачно 
решен вопрос благоустройства дистанций дорожных мастеров, 
которые имеют все необходимые санитарно-бытовые условия 
с местами отдыха, розариями, живописно сочетающимися с 
окружающей местностью.

В период смотра был проведен конкурс на лучшую дорож­
ную дистанцию и лучший ремонтерский обход. Уделено боль­
шое внимание организации бытовых условий для рабочих-до- 
рожников на объектах производства работ. Рабочие обеспе­
чены передвижными отапливаемыми вагончиками, для приго­
товления пищи используется привозной газ. В рабочих обще­
житиях организовано соревнование на лучшую комнату по 
культуре быта.

Благодаря большой работе по улучшению состояния охра­
ны труда производственный травматизм за период смотра в 
Упрдоре снизился на 34%. коэффициент частоты составил 0,9.

Большое внимание уделяется отдыху трудящихся. Между 
подразделениями в честь 100-летия со дня рождения В. И. Ле­
нина проводились спортивные соревнования. За  время смотра 
было организовано 205 коллективных выездов на море и 
культпоходов в театры, кино, на места боевой славы.

За  период смотра было присвоено звание коллективов ком­
мунистического труда восемнадцати дорожным дистанциям, 
пяти А БЗ и трем ремонтным мастерским. Крымский дорожно­
строительный участок № 133 завоевал звание предприятия вы­
сокой культуры.

Повышение культуры производства и улучшение условий 
труда, достигнутые в ходе двухлетнего смотра, — достойный 
подарок к 100-летию вождя.

Ю, И. Щетинин

З а  внедрение научной организации труда
и механизацию ручных процессов

Президиум ВЦСПС учредил ежегод­
ные премии ВЦСПС, которые будут при­
суж даться коллективам предприятий 
промышленности, транспорта и строи­
тельных организаций за  внедрение в 
производство научной организации тру­
да, за подготовку и повышение квалифи­
кации кадров, улучшение технического 
нормирования, обеспечение благоприят­
ных санитарно-гигиенических и безопас­
ных условий труда, улучшение организа­
ции вспомогательных работ, совершенст­
вование структуры и организации уп­
равления производством и т. п.

Премии ВЦСПС будут присуждаться 
такж е за механизацию ручных работ, 
создание и внедрение новых изобрете­
ний, технически совершенных и экономи­
чески эффективных машин, приборов, 
средств малой механизации, технологи­
ческих процессов, позволяющих исклю­
чить или значительно снизить примене­
ние ручного труда, особенно на погрузоч­
но-разгрузочных, транспортных, ремонт­
ных и других вспомогательных работах.

Премии присуждаются Президиумом 
ВЦСПС по совместному представлению 
центральных комитетов профсоюзов, ми­
нистерств и ведомств с учетом мнения

ДОРОЖНАЯ

республиканских, краевых и областных 
советов профсоюзов.

Коллективам предприятий и организа­
ций, удостоенных премией ВЦСПС, вру­
чается Диплом, а наиболее отличив­
шимся рабочим, инженерно-техническим 
работникам и служащ им — нагрудный 
знак ВЦСПС.

Победители смотра культуры 
производства

Более двух лет продолжался Всесо­
юзный общественный смотр по культуре 
производства в честь 100-летия со дня 
рождения В. И. Ленина.

В канун юбилея коллегия Минтранс- 
строя подвела итоги смотра в подведом­
ственных организациях и на совместном 
заседании с профсоюзными организация­
ми определила победителей.

Среди дорожно-строительных органи­
заций министерства за активное участие 
в смотре Почетными грамотами Мин-

грансстроя и Ц К  профсоюза награжде­
ны: трест Севзапдорстрой, управление 
строительства автомобильной дороги Мо­
сква—Рига, Строительное управление 
№  872 треста Дондорстрой, Строительное 
управление №  890 треста Юждорстрой, 
автобаза № 63 треста Дондорстрой 
Главдорстроя.

Д ля нужд сельского хозяйства

В сложных природных условиях стро­
ится автомобильная дорога Майкоп—Д а­
гомыс, предназначенная обслуживать 
главным образом прилегающие сельско­
хозяйственные районы. Дорога проходит 
через альпийские луга, являющиеся па­
стбищем для крупного рогатого скота и 
овец колхозов и совхозов Адыгейской ав­
тономной области.

Соревнование двух областей

З а  четыре года пятилетки дорожники 
Волгоградской области сдали в эксплу­
атацию около 400 км новых автомобиль­
ных дорог и 42 моста.

В последнем году пятилетки коллек­
тивы дорожных хозяйств решили по­
строить еще 160 км дорог и 8 мостов. 
Принимая это обязательство, волгоград­
цы вызвали на социалистическое сорев­
нование дорожников Саратовской обла­
сти.
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Дорожники РСФСР 
в юбилейном'" году

(начало см. на стр. 6}  ;+
№ 503 (Северо-Осетвдского) и №  1104 
(Тувинского) доруправлений, Новосибир­
ского областного дорожно-строительного 
треста, дорожно-строительных управле­
ний № 1 (Владимирского), №  6 (М ос­
ковского), № 3 (Алтайского), № 31 
(Свердловского) дорожно-строительных 
трестов, дорожно-строительных управле­
ний № 1 М агаданского доруправления и 
Управления ремонта автомобильных до­
рог при Совете Министров Кабардино- 
Балкарской АССР, Амурского, Вышне­
волоцкого и Новосибирского заводов 
треста Росремдормаш, Управления стро­
ительства № 1 Гушосдора, С редневолж­
ского и Центрального управлений авто­
мобильных дорог, Управлений автомо­
бильных дорог Москва— Горький, Моск­
ва—Минск, Иркутск—Улан-Удэ, Рос­
тов—Баку.

За достигнутые успехи в выполнении 
установленных заданий 120 коллективам

бригад, прорабских участков, дорожно­
строительных участков и управлений, 
цехов, изыскательских партий, дорожно- 
ремонтных пунктов и других подразде­
лений дорожных организаций присужде- 
ны памятные вымпелы, утвержденные 

’"министерством и Ц К  профсоюза за  вы­
сокие показатели в юбилейном социали­
стическом соревновании в честь 100-ле- 
гия со дня рождения В. И. Ленина.

Около 2500 рабочих, инженерно-тех­
нических работников и служащих н а­
граждены почетными грамотами. Ш ести­
десяти лучшим рабочим присвоено зв а­
ние лучшего по профессии в системе 
министерства. Многим рабочим выданы 
денежные премии и бесплатные путевки 
в дома отдыха.

В соответствии с постановлением Со­
вета Министров РСФ СР и ВЦСПС от 
25 марта 1970 г. в Российской Федерации 
начиная с 1970 г. организовано Всерос­
сийское соревнование областей, краев и 
автономных республик за успешное вы­
полнение планов строительства и рекон­
струкции местных автомобильных дорог, 
за улучшение их содержания и благо­
устройство. Л . Носков

4 марта 1970 г. после тяжелой и про­
должительной болезни на 63 году жизни 
умер один из старейших дорожников 
Российской Федерации Федор Константи­
нович Федоров — начальник Упрдора 
Ленинград—Киев, член КПСС с 1942 г., 
заслуженный строитель РСФСР.

По окончании института он беспре­
рывно работал в дорожных хозяйствах 
Гушосдора, около 15 лет на дорогах Чи­
тинской области, где вырос от рядового 
инженера до главного инженера Управ­
ления. На протяжении последних 20 лет 
он возглавлял Управление дороги Ленин­
град—Киев, был хорошим руководите- 
лем-организатором.

Д о конца своих дней Ф. К. Федоров 
принимал активное участие в обществен­
ной жизни, неоднократно избирался чле­
ном пленума Псковского горкома КПСС, 
депутатом Псковского Совета депутатов 
трудящихся. Больш ая работоспособ­
ность, чуткое и внимательное отношение 
к людям снискали ему любовь и уваж е­
ние среди дорожников Российской Феде­
рации.

Советское правительство высоко оце­
нило труд Ф. К. Федорова, наградив его 
орденом «Знак Почета» и семью меда­
лями. Ему были присвоены высокие зв а­
ния «Заслуженного строителя РСФСР», 
«Мастера дорожного дела», он награж ­
ден знаком «Почетный дорожник».

Светлая память о Федоре Константи­
новиче Федорове навсегда сохранится в 
сердцах товарищей, знавших его.

Группа товарищей.

Аннотации некоторых статей данного номера журнала
УДК 625.731.2 (213.52)

А. Ф. Котвицкий. О б е с п е ч е н и е  
у с т о й ч и в о с т и  з е м л я н о г о  п о ­
л о т н а  в  п е с к а х .

В статье излож ены  р езу л ьтаты  изуче­
ния опы та служ бы  различн ы х  конструк­
ций зем ляного полотна автом обильны х 
дорог, пролож енны х в песках  К азахской 
ССР.

Работа дорож ны х конструкций  р ас ­
смотрена в соответствии с задачам и, ко­
торые при зван  вы полнять защ итны й 
слой из связного  грунта.

За критери й  необходим ости устрой­
ства защ итного слоя предлож ено прини­
мать количество частиц  м ельче 0,05 мм 
в песке, из которого возводят зем ляное 
полотно.

УДК 625.72:528.72 
Г. П. Кудрявцев. А в т о м а т и з а ц и я  

п р о ц е с с о в  к а м е р а л ь н о й  о б ­
р а б о т к и  м а т е р и а л о в  а э р о ф о ­
т о с ъ е м к и .

Автор р асск азы в ает  о новейш ем  обо­
рудовании для обработки м атериалов 
аэрофотосъемки.

В статье  опи сы вается  проф и лограф  к  
стереопроектору СПР-2, разработанны й 
в ЦНИИС М интрансстроя СССР.

Учитывая сущ ествую щ ую  оснащ ен­
ность проектн ы х ин ститутов стереоф ото- 
грамметрическими приборам и, автор  
предлагает ком плекс приборов для ав ­
томатизации процеосов кам еральной  об­

работки и технологию  обработки м ате­
риалов аэроф отосъем ки .

УДК 778.38+778.4 
Р. И. Герасимов. О б м е р  и с к у с с т ­

в е н н ы х  с о о р у ж е н и й  с п о м о ­
щ ь ю  с т е р е о ф о т о г р а м м е т р и и .

Автор п редлагает  обм ерять искус­
ственны е сооруж ения с использованием  
стереоф ототеодолитной съем ки.

В статье  приводятся ф орм улы  для оп­
ределения наим еньш его допустимого ба­
зи са  ф отограф ирования и подсчета р ас ­
стояний м еж ду точкам и сооруж ения.

А втор дает свои реком ендации по у ч е ­
ту  ош ибок при ф отограф ировании  и опи 
сы вает  технологию  обработки снимков 
ца стереоавтограф е.

УДК 666.97.017:539.3/.4.001.5 
Ф. Н. Литвин. У с а д к а  и  п о л з у ­

ч е с т ь  в ы с о к о п р о ч н ы х  б е т о ­
н о в .  •

У читы вая необходимость прим енения в 
строительстве бетона вы сокой прочности 
(м арок 600—800), в Киевском автом о­
бильно-дорож ном институте бы ли прове­
дены  исследования свойств такого бето­
на.

В статье  приведены  эксперим ен таль­
ны е данны е об усадке  и ползучести об­
разцов, и зготовляем ы х из вы сокопроч 
ного бетона м арок  700 и 800. Автор дает 
сравнение опы тны х данны х с норм атив­
ными.
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М А Ш И Н Ы

для ремонта 

и содержания 

д о р о г

На территории М амонтовского опы тно-эксперименталь­
ного завода откры лась техническая выставка в ознамено­
вание 100-летия со дня ронвдения В. И. Л енина, подготов­
ленная Министерством строительства и эксплуатации ав­
томобильных дорог РСФСР.

Большую часть экспозиции заним аю т маш ины  для ре­
монта и содержания автомобильных дорог.

Особый интерес представляет навесное оборудование на 
тр акто р  «Беларусь», предназначенное для различны х работ 
по рем онту и содержанию  дорог. К  числу этого оборудова­
ния относится, например, р а с п р е д е л и т е л ь  щ е б н я  
для производства поверхностной обработки. Одновременно 
с распределением осущ ествляется и п р и катка  щ ебня.

Навесное оборудование расположено впереди трактора. 
Объем бункера 2,4 м3. За одну смену можно распределить  
184 м3 щ ебня или на протяж ении 2,3 км при ш ирине доро­
ги 7 м.

Такое оборудование м ож ет заменить механизированны й  
отряд, состоящ ий из автогрейдера, комбинированной м аш и­
ны с плуж ком  и щ еткой  и пятитонного катка .

Распределитель щ ебня спроектирован ЦНИЛ Гушосдора 
и изготовлен на М ы тищ инском  опытно-производственном  
м еханическом  заводе треста Росремдормаш.

Сменным оборудованием является т а к ж е  д о р о ж н ы й  
к а т о к  м о д е л и  Т-219 к  тр акто р у  «Беларусь». Этот ка ­
то к  м ож ет быть применен при текущ ем  ремонте асфальто­
бетонного покры тия. Передний валец с рамой и задние 
ободья легко  монтирую тся и демонтирую тся, что позволяет 
использовать тр акто р  по прямому назначению . Вес навес­
ного оборудования 3,6 т.

Д л я  з а  л и в к  и т р е щ и н  в а с ф а л ь т о б е т о н н о м  
п о к р ы т и и  с л у ж и т  н а в е с н о й  а г р е г а т ,  изготов­
ленный Центральны ми ремонтными мастерским и У прав­
ления дороги М осква — М ин ск. Его производительность — 
0,6 м’/м ин  или 655 м трещ ин за час. Цистерна для битума  
имеет емкость 1600 л. К сменному оборудованию относят­
ся та кж е : роторная косилка для окаш ивания трав на обо­
чин ах  и откосах канав , приспособление для нанесения регу­
лировочны х линий и др.

Кроме сменного оборудования к  трантору «Беларусь» 
на вы ставке демонстрирую тся маш ины  для зимнего содер­
ж ан и я  автомобильных дорог. Представляет интерес ф р е ­
з е р н о - р о т о р н ы й  с н е г о о ч и с т и т е л ь  Д-904С для 
послойной разработки снеж ны х отложений любой высоты и 
плотности. Его м ожно использовать на горны х дорогах, до­
рогах Крайнего  Севера, а т а к ж е  в районах с большими  
снежны ми заносами. Дальность отброса снега 18 м, ш ири­
на очищ аемой полосы 2,75 м, производительность снего­
очистителя 500 — 700 т/ч.

М аш ину изготовляет М амонтовский опы тно-эксперимен­
тальный завод треста Росремдормаш.

Для удаления снеж ны х валов вдоль дорог, с обочин и из 
придорожны х канав предназначен у н и в е р с а л ь н ы й  
в а л о р а з б р а с ы в а т е л ь  Т-110 с фрезой современного  
типа. М аксимальная высота разбрасываемого снежного по­
крова 0,5 — 1,0 м, дальность отброса снега 7 — 10 м, ш ирина  
очищаемой полосы 1,7 м. Производительность снегоочисти­
теля — 250 — 300 т/ч.

Для борьбы со снежны ми накатам и сл уж ит н а в е с н о е  
о б о р у д о в а н и е  н а  а в т о г р е й д е р е ,  модель Т-111. 
Производительность оборудования при толщине снежны х  
накатов до 150 мм — 10 0 0 0 —20 000 м3 в смену, ш ирина очи­
щ аемой полосы 2 м. Изготовляет оборудование Мамонтов­
ский  опы тно-экспериментальны й завод.

Для перевозки строительны х и сельскохозяйственны х 
сы пучих грузов предназначен с а м о с в а л ь н ы й  п о л у ­
п р и ц е п  м о д е л и  А-414 к  трантору Т-40. Грузоподъем­
ность полуприцепа 5 т, объем кузова 2,8 м3.

Годовой эф фект от использования полуприцепа в народ­
ном хозяйстве 1400 руб. Вышневолоцкий опы тно-экспери­
ментальный завод треста Росремдормаш приступил к  се­
рийному вы пуску полуприцепов.

На выставке, вызвавшей большой интерес дорожников, 
представлены т а к ж е  различные маш ины  и приспособления, 
необходимые в дорожно-строительном процессе.

В. Л И П С К А Я

Каток на тракторе «Беларусь». Модель Т-219

Навесное оборудование на автогрейдере для удалени: 
снежного н аката Т-111

НА ТЕХНИЧЕСКОЙ ВЫСТАВКЕ
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СИБИРСКИЙ  
АВТОМОБИЛ ЬНО-ДОРОЖН Ый 

ИНСТИТУТ им. В. В. КУЙБЫШЕВА

ОБЪЯВЛЯЕТ

ПРИЕМ СТУДЕНТОВ
н а  д н е в н ы е  ф а к у л ь т е т ы :  «Автомобильный транс­

порт», вы пускаю щ ий инженеров-м етаников автомобильного транс­
порта; «Д орож ны е машины», выпускаю щ ий инженеров-м ехаников 
строительных и д орож ны х машин и оборудования; «Д орож ное  стро­
ительство», вы пускаю щ ий инж енеров по  строительству автомобиль­
ных д о р о г и строительству мостов и тоннелей; «Промыш ленное и 
граж данское  строительство», выпускаю щ ий инженеров по пром ы ш ­
ленному и граж д анском у строительству;

н а  в е ч е р н и й  ф а к у л ь т е т ,  выпускаю щ ий инженеров по 
специальностям «Автомобильный транспорт», «Строительные и до ­
р ож ны е машины и оборудование», «Промыш ленное и гражданское 
строительство»;

н а  з а о ч н ы й  ф а к у л ь т е т ,  вы пускаю щ ий (инженеров по 
специальностям «Автомобильный транспорт», «Строительные и д о ­
рож ны е машины и оборудование», «Строительство автомобильных 
дорог» .

П р и е м  з а я в л е н и й :  на дневные факультеты с 20 июня по
31 июля; на вечерний ф акультет с 20 июня по 31 августа; на заоч­
ный ф акультет с 20 апреля по  31 августа.

В с т у п и т е л ь н ы е  э к з а м е н ы :  на дневные факультеты с
1 по  20 августа; на вечерний ф акультет с 11 августа по  10 сентября; 
на заочный ф акультет с 15 мая п о  10 сентября по следую щ им п р е д ­
метам: математике (письменно и устно), ф изике (устно), русском у 
язы ку и литературе (письменно).

Правила приема общ ие для всех ВУЗов.

Заявления направлять по адресу: Омск-30, проспект Мира, 5, 
СибАДИ, приемная комиссия.
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