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В борьбе С О Р Е В Н О В А Н И Е -У Д А Р Н Ы Й  ТРУ Д!

за высокую 
производительность 
труда

Коллектив Московского ордена Лени­
на треста автодорожного строительства 
Центродорстрой Главдорстроя Мин- 
трансстроя СССР, поддержав почин пере-! 
довых предприятий Москвы и Ленингра­
да, включился во всенародное социали­
стическое соревнование за досрочное вы­
полнение плана первого года девятой пя­
тилетки.

Государственный план 9-ти месяцев 
первого года пятилетки коллектив трес­
та выполнил на 112,1%. Объем строи­
тельно-монтажных работ за этот период 
увеличился по сравнению с таким же пе­
риодом прошлого года на 11%- Такой 
рост произошел в основном за счет рос­
та производительности труда, которая за
9 месяцев, по сравнению с. аналогичным 
периодом прошлого года, увеличилась на 
7%.

Коллективом треста досрочно в треть­
ем квартале введены в постоянную экс­
плуатацию автомобильные дороги для 
сельского хозяйства Московской обл. (в 
совхозах «Бронницкий», «Виноградов- 
ский», «Бояркино», Чурилково — Ше- 
стово — Куприяниха, площадки в сов­
хозах «Фаустово», «Бронницкий», дороги 
и площадки к зерносушилке Краснопо­
лянской птицефабрики, 2 моста в совхозе 
«Егорьевском» и др.).

Для Министерства строительства и 
эксплуатации автомобильных дорог 
РСФСР построена дорога, мосты через 
реки Истру и Осенку.

Все указанные объекты сданы в экс­
плуатацию с отличными и хорошими 
оценками.

В настоящее время коллектив треста 
завершает сдачу в постоянную эксплуа­
тацию еще ряд объектов текущего года.

Большой вклад в повышение произво­
дительности труда, развитие техники до­
рожного строительства и выполнение 
производственных заданий внесли нова­
торы и передовики производства. В кол­
лективе треста есть замечательные ма­
стера своего дела. Герой Социалистиче­
ского Труда машинист бульдозера
Н. Н. Махонин — это высококлассный 
мастер, «ювелир» на отделочных работах; 
заслуженные строители РСФСР машини­
сты экскаватора В. С. Алябьев, В. И. 
Ягольник, заслуженные строители 
РСФСР бригадиры монтажников Н. А. 
Титов и С. А. Яскевич и бригадир бето­
ноукладочной бригады В. Г. Черкасов; 
кавалеры ордена Ленина ст. производи­
тель работ СУ-804 И. И. Новиков, маши­
нисты экскаваторов С. Г. Андриадис и 
Ф. И. Толстокоренко, бригадир копров­
щиков А. М. Курлапов; машинисты э к с ­
каваторов Н. А. Вавилов, В. А. Шульгин, 
Б. В. Солнцев, машинист автогрейдера 
П. А. Турин, дорожные рабочие 
Е. П. Кудрина, Г. Л. Лебедева и многие

Трудящиеся Советского Союза! Шире размах со­
циалистического соревнования за осуществление 
исторических решений X X IV  съезда КПСС, за ус­
пешное выполнение планов девятой пятилетки!

Вперед, к новым успехам в коммунистическом 
строительстве.

Из Призывов ЦК КПСС

г  другие, систематически выполняющие 
свои производственные задания на 117—
145%.

С полной серьезностью и ответственно­
стью воспринял коллектив треста Цент­
родорстрой постановление Центрального 
Комитета КПСС «О дальнейшем улучше­
нии организации социалистического со­
ревнования».

В целях претворения в жизнь этого по­
становления во всех строительных уп­
равлениях, автохозяйствах и подсобных 
предприятиях проводится широкая разъ­
яснительная массовая работа.

При обсуждении Постановления на 
совместном заседании руководства тре­
ста, партийного комитета и группового 
комитета профсоюза были вскрыты недо­
статки в организации социалистического 
соревнования в тресте и разработаны ме­
роприятия по их устранению. Главное 
внимание в мероприятиях обращено на 
мобилизацию коллективов строительных 
управлений, автомобильных баз и про­
мышленных предприятий треста на все­
мерное повышение производительности 
труда, эффективности общественного 
производства, снижение себестоимости 
строительства, лучшее использование до- 
рожно-строительной техники, повышение 
качества работ, привлечение рабочих и 
служащих к творческой разработке со­
циалистических обязательств.

В результате всей этой работы коллек­
тивом треста было принято социалисти­
ческое обязательство в честь 54-й годов­
щины Великой Октябрьской социалисти­
ческой революции — досрочно к 26 ок­
тября выполнить план 10 месяцев. Это 
обязательство было выполнено к 18 ок­
тября с. г.

В ответ на постановление ЦК КПСС 
«О дальнейшем улучшении организации 
социалистического соревнования» во всех 
строительных управлениях треста приня­
ты новые повышенные социалистические 
обязательства.

В этих обязательствах рабочие наме­
тили добиться значительного перевыпол­
нения производственных заданий, в об­
разцовом и технически исправном со­
стоянии содержать закрепленные за ни­

ми дорожно-строительные машины, до­
биться значительной экономии строитель­
ных материалов, топлива и смазочных 
материалов, передавать опыт и мастер­
ство своей работы молодым рабочим и 
т. д.

Так, например, машинист экскаватора 
СУ-803 Г. Н. Акинкин, награжденный за 
достигнутые высокие производственные 
показатели орденом Трудового Красного 
Знамени принял на себя социалистиче­
ское обязательство: 

выполнить свое пятилетнее задание 
экскаватором 3-652 по земляным рабо­
там в объеме 2 600 тыс. м3 за четыре го­
да;

содержать экскаватор в отличном со­
стоянии и увеличить межремонтные сро­
ки на 10%;

сэкономить горюче-смазочных материа­
лов на 8%;

передавать свои практические навыки 
молодым производственникам;

закончить среднюю школу и продол­
жать повышать свой культурный и тех­
нический уровень.

Тов. Акинкин вызвал на социалистиче­
ское соревнование Заслуженного строи­
теля РСФСР машиниста экскаватора 
В. С. Алябьева.

Машинист крана В. П. Ходателев при­
нял обязательство: выполнять дневное
задание не менее 120%; досрочно к 
15 декабря завершить задание первого 
года пятилетия; увеличить межремонт­
ный пробег крана на 15%; подтвердить 
звание ударника коммунистического тру­
да.

Тов. Ходателев заключил договор н:'. 
социалистическое соревнование с маши­
нистом крана А. Г. Исаенко.

Хозяйственные руководители, партий 
ные и профсоюзные организации, инже­
неры, техники и рабочие треста Центро­
дорстрой продолжают делать все необ­
ходимое для дальнейшего улучшения ор­
ганизации социалистического соревнова­
ния и выполнения задач, намеченных 
Постановлением ЦК КПСС.

Председатель Группового комитета 
профсоюза треста Центродорстрой

Н. В. Воротников
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РЕШЕНИЯ

XXIV
С Ъ ЕЗД А

КПСС
В Ж ИЗНЬ

Укреплять производственную базу 

дорожного хозяйства

В Директивах XXIV съезда КПСС по 
пятилетнему плану развития народного 
хозяйства на 1971— 1975 гг. в разделе 
«Капитальное строительство» подчер­
кивается необходимость дальнейшего 
укрепления материально-технической 
базы строительных организаций. Обще­
известно, что основную долю затрат на 
строительство автомобильных дорог со­
ставляют строительные материалы и их 
транспортирование к месту работ, при­
чем доля транспортных расходов иног­
да в несколько раз превышает стои­
мость самих материалов. Поэтому с 
возрастанием объема строительства до- 
раг с твердыми покрытиями, с увеличе­
нием потребности в каменных и других 
материалах для нужд ремонта и содер­
жания дорог, а также в связи с необхо­
димостью повышения эффективности ис­
пользования оборудования карьеров, 
АБЗ и ЦБЗ и улучшения качества выпу­
скаемой продукции —  вопрос дальней­
шего развития материально-технической 
базы дорожного хозяйства и рациональ­
ного размещения ее предприятий при­
обретает важное значение для решения 
поставленных выше задач.

В дальнейшем, не рассматривая воп­
рос в целом, остановимся лишь на осо­
бенностях размещения АБЗ и ЦБЗ в 
зависимости от объемов и характера 
работ. Действительно, в прошедшие го­
ды при малых объемах строительства 
автомобильных дорог с усовершенство­

ванными видами покрытии существо­
вавший тип предприятий (как АБЗ, так и 
ЦБЗ) удовлетворял потребности строи­
телей той или иной строящейся дороги, 
тем более, что и строительство носило 
сезонный характер.

Однако когда протяженность дорог с 
усовершенствованными типами покры­
тий неуклонно увеличивается, одновре­
менно растут и потребности в асфаль­
тобетонных, битумоминеральных смесях 
и цементобетоне для строительства и 
ремонтно-восстановительных нужд. Все 
это вместе взятое приводит к необходи­
мости пересмотра существующей струк­
туры размещения производственных 
предприятий.

Прежде всего при пересмотре суще­
ствующей структуры размещения необ­
ходимо исходить из наиболее целесооб­
разного и экономически выгодного раз­
мещения. Поэтому ведущаяся дискуссия 
по поводу перехода только на пере­
движные заводы вряд ли является 
оправданной.

Для линейного главным образом ма­
гистрального строительства с обязатель­
ным учетом использования притрассо­
вых карьеров переход на передвижные 
АБЗ и ЦБЗ является оправданным как 
организационно, так и экономически. 
Опыт работы Дондорстроя Минтранс- 
строя в этом отношении служит нагляд­
ным тому подтверждением.

Необходимо только иметь в виду, что 
добыча и переработка материалов при­
трассовых карьеров должна быть пол­
ностью механизирована и тоже носить 
передвижной характер. Союздорнии 
следует уже сейчас для успешного ре­
шения этой задачи подготовить необхо­
димые технические требования на 
комплекты оборудования. Имевшие ра­
нее место возражения и затруднения 
по использованию материалов притрас­
совых карьеров в части оплаты Госстро­
ем СССР решены положительно.

По-иному должен решаться вопрос о 
базе с так называемым радиальным 
принципом дорож ного строительства, 
когда в соответствии с принятыми пер­
спективными схемами идет обустройство 
в дорожном отношении целых районов, 
областей (краев). Здесь, несомненно, 
возникает необходимость создания п о ­
стоянных комплексных предприятий с 
радиусом их действия в зависимости от 
технологических возможностей (предпо­
ложительно в пределах 80— 100 км). Та­
кие предприятия могут действовать 
круглогодично, повышая качество выпу­
скаемой продукции. Не говоря уже об 
экономической целесообразности такой 
организации, здесь будет достигнуто 
создание необходимых культурно-быто­
вых условий для постоянной квалифици­
рованной рабочей силы. За этими пред­
приятиями для их бесперебойной рабо­
ты должен быть закреплен соответст­
вующей технологическим условиям ав­
томобильный транспорт. Вопрос исполь­
зования притрассовых месторождений 
дорожно-строительных материалов ре­
шается при этом также положительно. 
Необходимо быстрейшее решение этого 
вопроса особенно сейчас, когда эффек­
тивное использование материально-тех­
нической базы становится в связи с пе­
реходом на новую систему планирова­
ния и экономического стимулирования 
основными и решающими.

Вряд ли можно достигнуть полного 
использования предприятий при наличии 
такого положения, какое имеется, на­
пример, в Московской обл. или в Крас­
нодарском крае, где сеть автомобиль­
ных дорог возрастает и вместе с тем 
растут и карликовые предприятия, при­
чем не только в строительных организа­
циях, но и в дорожно-эксплуатационных 
органах. Коэффициент использования 
их находится в пределах 40%. И в той 
же Московской обл. мы имеем пример, 
когда Купавнинский асфальтобетонный
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завод работает круглогодично. Он об­
служивает десять дорожно-эксплуатаци­
онных и строительных участков и строи­
тельных управлений в радиусе 50—  
70 км. Себестоимость выпускаемых сме­
сей здесь на 10— 15% ниже себестоимо­
сти смесей, выпускаемых на заводе се­
зонного характера. Положительные при­
меры подобного рода имеют место в 
Литовской ССР, где комплексные пред­
приятия указанного типа являются ос­
новными в системе дорожного хозяй­
ства республики.

Следовательно, для обслуживания 
районов по радиальному принципу наи­
более целесообразным является комп­
лексный тип предприятия. А  если это 
так, то соответственно резко снизится 
необходимость в создании многочис­
ленных мелких предприятий. Речь мо­
жет идти только об их подчиненности. 
Несомненно, они должны находиться в 
системе дорожных органов области, 
края, республики, управляться централи­
зованно и обеспечивать нужды всех ор­
ганизаций, занятых на строительстве и 
эксплуатации автомобильных дорог вне 
зависимости от их ведомственной подчи­
ненности.

Ликвидацией мелких предприятий бу­
дет достигнуто значительное снижение 
расходов на их содержание, резко 
уменьшится относительная потребность 
в капиталовложениях на единицу произ­
водимой продукции.

В статье канд. техн. наук Б. И. Курден- 
кова, опубликованной в настоящем но­
мере журнала, приводится ряд приме­
ров о полном использовании камнедро­
бильных заводов. И этот вопрос в отно­
шении использования базы дорож ного 
хозяйства тоже имеет немаловажное 
значение.

Камнедробильные заводы в целом ря­
де случаев заняты добычей и дробле­
нием камня, выпуская продукцию по 
определенным размерам. Многочислен­
ные отходы идут в отвал и, естественно, 
ложатся накладным расходом на выпу­
скаемую продукцию. М ежду тем прак­
тикой уже доказана возможность ис­
пользования этих отходов для выпуска 
битумоминеральных смесей и других 
видов продукции. Помимо этого, такой 
завод может быть использован для об­
служивания дорожных хозяйств в опре­
деленном радиусе асфальтобетонными 
смесями. Все это может и будет способ­
ствовать повышению эффективности и 
более полному использованию добы­
ваемых каменных материалов.

Решение этих задач потребует при­
влечения большого круга как практиков, 
так и научных работников. Несомненно, 
что одной статьей не может быть ис­
черпано все многообразие проблем, 
связанных с решением вопросов базы 
дорожного хозяйства.

Одно только несомненно, что качест­
венное и количественное изменение се­
ти автомобильных дорог, их строитель­
ство, содержание и ремонт требуют бы­
стрейшего перехода к новым принци­
пам построения и укрепления матери­
ально-технической базы дорожного хо­
зяйства. Чем скорее мы приступим к 
решению стоящих задач, тем больше со­
хранится средств и ресурсов для строи­
тельства автомобильных дорог, в кото­
рых так нуждается народное хозяйство 
страны.

3

о

со Выполнение задач, поставленных XXIV съездом КПСС
0  по снижению стоимости строительства и увеличению произво­
ле дительности труда, требует широкого и рационального исполь-
J  зования местных сырьевых ресурсов и наиболее полной ин-
ct дустриализации производства. Для этого необходим коренной
>> пересмотр организации дорожно-строительного производства,
sc с тем чтобы свести к минимуму линейные работы.
1  По-видимому, основой дорожно-строительного производства 

должны быть промышленные предприятия, которые на базе
х наиболее полной механизации и автоматизации технологичес-
>• ких процессов осуществляют заготовку строительных мате-
I  риалов, изготовление изделий и полуфабрикатов,
i  Определение мощности предприятий и ассортимента их
«> продукции — задача весьма трудная. При ее решении необ-

^  . ходимо стремиться к наиболее полному использованию мест-
I  ных сырьевых ресурсов, ритмичной загрузке оборудования
£  в течение всего года я бесперебойному обеспечению дорожных

■II хозяйств строительными материалами. Следовательно, мощ-
ность предприятий может быть определена только на основе 

X  глубокого технико-экономического анализа с помощью элек-
Q .  тронно-вычислительной техники. Основным типом предприя-
|—  тия, видимо, будет районный с небольшим радиусом обслу-
ГТ- живания, чтобы уменьшить транспортные расходы. В ряде
^ 4 . случаев такие предприятия будут большой мощности, а в не-
LU которых случаях — даже притрассовые.
Q .  Промышленные предприятия могут быть двух видов:
Г“  комплексные предприятия-комбинаты дорожно-строительных

материалов и конструкций (КДМК) со значительным ассорти­
ментом изделий, обслуживающий большой район строительст- 

Щ  ва и ремонта автомобильных дорог; специализированные заво­
ды и установки (АБЗ, ЦБЗ и др.), предназначенные для про­
изводства одного или двух-трех видов продукции. Основным 
видом предприятий, как показывает практика, должн-ы стать 
комбинаты.

X  Опыт передовых промышленных предприятий убедительно
доказал, что высокой рентабельности этих хозяйств можно 
достичь в том случае, когда значительно расширится ассорти- 

СП мент продукции. Это позволит выдерживать заданные темпы

X

с; <
___ производства независимо от погодных и других условии и тем
■О Q  освободить линейные дорожные подразделения от работ по за-

готовке строительных материалов и изделий.
Например, Купавинский асфальтобетонный завод (Москов- 

^  ская обл.) в теплое время года готовит горячие асфальтобе-
У  (V) тонные смеси, а в холодное — смеси, укладываемые в холод-

ЛЧ ном состоянии,
t  Этот завод обслуживает десять дорожно-эксплуатационных

К  участков и строительных управлений в радиусе 50—70 км.
Ш  Себестоимость выпускаемых смесей на 10— 15% ниже себе-
3  стоимости смесей, производящихся на АБЗ сезонного типа.
= 2  —  Подсчеты показывают также, что расширение номенклату­
р е  ■£) ры материалов и изделий, выпускаемых промышелнными пред-

приятиями, позволяет повысить производительность труда, 
механизировать и автоматизировать производство. Производи- 
тельность труда повышается также и на линейных работах, 

“  особенно при ремонте дорог и искусственных сооружений.
^  В ряде сообщений на научно-техническом совещании работ-

Q -  ников промышленных предприятий Минавтодора РСФСР
(в г. Валдае) было показано преимущество организации пред- 

^  приятий с расширенным ассортиментом продукции. Такие

О Ч .  предприятия, созданные на базе карьеров, выпускают не толь­
ко каменные материалы, но и асфальтобетонные смеси (холод- 

CQ ные и горячие), минеральный порошок, сборные элементы

Т е х н о л о ги ч е с к а я  схем а 
ко м б и н а та  д о р о ж н о ­
с т р о и т е л ь н ы х  м а те р и а ­

лов

Я Ш  асф.Иетон Черный минер. щебень тмень деталии
смесь щеНень поржт конструкции

Продукции
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искусственных сооружений, обстановки пути и гражданских 
зданий.

Велика роль подобных предприятий при строительстве 
дорог в сельской местности, где разбросанность объектов и 
незначительные объемы работ на них не позволяют рацио­
нально использовать современные средства механизации. 
Создание в таких условиях узкоспециализированных пред­
приятий, имеющих малую загрузку, приводит к значительным 
простоям машин и оборудования.

При тресте Челябоблдорстрой создан областной комбинат 
подсобных предприятий,, который обслуживает близлежащие 
дорожные хозяйства. Он выпускает дробленый песок, щебень, 
холодные и горячие асфальтобетонные смеси, а также элемен­
ты сборных мостов, труб и обстановки пути.

Создание комбинатов по производству дорожно-строитель­
ных материалов и изделий вызывает необходимость перехода 
к радиальному обслуживанию дорожно-строительных органи­
заций и эксплуатационных хозяйств. При этом целесообразно 
для каждого вида изделий устанавливать свои радиусы рацио­
нальной возки. Например, опыт Едринского предприятия пока­
зал, что дальность транспортирования щебня может быть 
300 км и больше, а асфальтобетонной смеси — только около 
70 км.

Оптимальное расстояние транспортирования зависит от 
многих причин, в том числе от наличия местных материалов, 
технологических особенностей из заготовки и изготовления 
изделий и т. п. Например, большую выгоду дает применение 
смесей, приготавливаемых и укладываемых в холодном состоя­
нии. В последнее время этот вид материала, к сожалению, 
применяется мало, а ведь в послевоенные годы холодные сме­
си были основными материалами в восстановлении дорог, осо­
бенно на Украине. В современных условиях холодные смеси 
следует приготовлять с использованием труднополируемых ка­
менных материалов, чтобы обеспечить шероховатую поверх­
ность дорожных покрытий. Весьма выгодно также применение 
сборных железобетонных .конструкций, особенно для укрепи­
тельных работ.

Комплексные промышленные предприятия могут быть соз­
даны и по принципу линейного обслуживания. Однако такая 
организация будет менее эффективна из-за возможного нали­
чия других сырьевых баз вдоль трассы дороги.

Базисные и районные комплексные предприятия должны 
состоять из отдельных цехов по виду продукции. При них 
могут быть организованы монтажные бригады, которые выез­
жают в дорожные хозяйства для ведения специальных работ. 
Кроме того, при таких предприятиях можно создать про­
катные базы дорожных и карьерных машин и машиноремонт­
ные цехи.

Наряду с базисными предприятиями, рассчитанными на 
длительный срок работы, целесообразно создавать комплекс­
ные передвижные предприятия для нужд строительства или 
ремонта отдельных дорог. Однако полный комплект обору­
дования для таких предприятий пока еще не создан, поэтому 
перечень продукици таких предприятий крайне ограничен.

Передвижные предприятия, как правило, дислоцируются 
в районах месторождений каменных материалов или отходов 
промышленности. В основу производства в этом случае ста­
вится обычно, комплексное использование полезных ископае­
мых. При разработке разнопрочных пород из наиболее слабой 
части каменного материала приготовляют смеси с вяжущим 
материалом для дорожных оснований, а из прочных — смеси 
для покрытий. При этом создается законченный производст­
венный цикл, начиная с добычи каменных материалов и кон­
чая приготовлением смесей.

В настоящее время из-за отсутствия типовых проектных 
решений по строительству комплексных предприятий они 
обычно создаются поэтапно с постепенным расширением 
объема и номенклатуры изделий. Это иногда приводит к не­
удачным решениям и к неполному использованию сырьевых 
ресурсов. Например, на Едренском предприятии асфальто­
смесительный цех оказался на расстоянии 300 м от дробильно­
сортировочного цеха. Перевозка материалов на такое расстоя­
ние автомобилями потребовала бы увеличения рабочей силы 
на погрузочно-разгрузочные работы, а для установки транс­
портеров нужны дополнительные сортировочные устройства. 
Если бы смесители и другое оборудование были установлены 
вблизи подачи минеральных материалов, то увеличения энер­
гетических затрат и рабочей силы не потребовалось.

Основными направлениями по проектированию комплекс­
ных предприятий, по нашему мнению, могли бы быть сле­
дующие:

максимальное удовлетворение Потребное^ в Материалах я 
деталях всех объектов строительства и ремонта дорог;

широкое и комплексное использование сырьевых ресурсов 
для производства дорожно-строительных материалов и изде­
лий;

поточно-цикличная система организации производства с ме­
ханизацией и автоматизацией процессов;

соответствие количества поточных линий основным видам 
продукции: единый поток исходных материалов; в ряде слу­
чаев единой (условно) поточной линией будет , производство 
каменных материалов.

В заключение следует указать на необходимость установ­
ления правильной подчиненности предприятий и обеспечения 
надлежащего руководства и координации их работы. По на­
шему мнению, базисные и районные предприятия должны 
быть в подчинении специализированных трестов и управлений, 
а остальные — в подчинении областных дорожных управле­
ний или управлений дорог. Опыт работы промышленных 
предприятий Минтрансстроя подтверждает целесообразность 
такой подчиненности.

УДК 625.06:625.07.658.016.4

Обоснование развития 
и размещения 
производственных 
предприятий 
дорожных хозяйств
Канд. техн. наук Л. Б. МИРОТИН, 
канд. эконом, наук Н. В. ТРАВКИН, 
мл. научн. сотр. В. Я. БУБЕС, 
инж. Л. Е. ТЫЛЕВИЧ

В общих расходах на строительство, ремонт и содержание 
автомобильных дорог основной удельный вес приходится 
на дорожно-строительные материалы, стоимость которых скла­
дывается из затрат на их производство и транспортирование 
от места переработки к месту производства работ.

Поэтому решение задачи сокращения суммарных затрат на 
производство и транспортирование дорожно-строительных ма* 
териалов является одним из главных вопросов в повышении 
эффективности капитальных вложений в строительство, ре­
монт и содержание автомобильных дорог. Это возможно 
только при решении задачи оптимального размещения и вы­
бора мощности предприятий производственной базы строи­
тельства, ремонта и содержания автомобильных дорог.

В результате проведенных исследований на кафедре эконо­
мики и организации производства МАДИ была разработана 
отраслевая методика развития и размещения производствен­
ной базы строительства, ремонта и содержания автомобильных 
дорог в условиях замкнутого экономического района.

Экономическим критерием решаемой задачи при выявле­
нии оптимального варианта развития и размещения произ­
водственной базы явился минимум затрат на производство, 
транспортирование и потребление дорожно-строительных ма­
териалов.

Показатели, характеризующие экономический критерий, 
были разбиты на следующие группы:

1. Показатели, определяющие затраты на производство и 
зависящие от технического уровня применяемого оборудова­
ния, технологии и организации производственного процесса.

2. Показатели, характеризующие состояние обслуживаемой 
дорожной сети, определяющие объемы потребления пр®дук- 
ции.

3. Показатели территориально-географического потребления 
продукции, характеризующие транспортную работу по вывоз­
ке дорожно-строительных материалов.

4. Показатели изменения условий потребления во времени, 
характеризующие объемы потребления и транспортирования 
продукции на каждом этапе решения задачи.
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На основании проведенного исследования показателей пер­
вой группы была установлена количественная зависимость 
себестоимости и удельных капиталовложений от мощности 
предприятий различных типов, характеризуемая кривыми вида 
неправильной гиперболы.

Выявленные закономерности показали, что сначала при 
увеличении мощности происходит резкое снижение затрат на 
производство единицы продукции, а затем это влияние посте­
пенно уменьшается.

Полученные результаты позволили в какой-то степени вос­
полнить пробел в отраслевой нормативной базе по основным 
предприятиям строительства, ремонта и содержания автомо­
бильных дорог по таким экономическим показателям, как 
себестоимость и удельные капитальные вложения, и в конеч­
ном счете определить приведенные затраты по существующе­
му типоразмерному ряду .предприятий. На этом, казалось бы, 
исследования по выявлению затрат на производство дорожно­
строительных материалов можно было бы завершить, но нам 
представляется, что пришло время пересмотреть существую­
щий типоразмерный ряд предприятий производственной базы 
с целью оптимизации размеров предприятий. В этом нас еще 
раз убедила и необходимость создания нормативной базы 
по тем же показателям в случае недоиспользования мощностей 
предприятий в тот или иной период планирования.

Сюда же примыкает вопрос оптимизации технологических 
процессов, определяемых сезонностью производства работ. 
Учитывая большой выбор технологических схем и используе­
мых строительных материалов, а также их взаимозаменяе­
мость, была предложена методика определения ассортимента 
продукции в оптимальном режиме работы предприятия.

Задача решалась методом динамического программирова­
ния. Методика опробована на асфальтобетонных заводах 
Узбекской ССР; в результате решения достигнуто повышение 
коэффициента использования оборудования заводов на 10— 
15% за счет производства в 1 квартале холодной асфальто­
бетонной смеси или черного щебня, а во II— IV кварталах — 
горячей асфальтобетонной смеси.

Первоначально предполагалось выпустить комбинатом до- 
рожно-строительных материалов Минавтодора Узб, ССР 
429 тыс. т асфальтобетонной смеси. В результате оптимиза­
ции мощностей заводом было выпущено 480,3 тыс. т смеси (го­
рячей асфальтобетонной — 394,2 тыс. т, холодной асфальто­
бетонной или горячего щебня — 86,1 тыс. т).

Наиболее сложными являются показатели, отнесенные к 2,
3 и 4-й группам, зависящие от таких факторов, как форма 
территории и местоположение предприятий, концентрация 
потребления продукции по обслуживаемой территории, перио­
дичность потребления продукции, плотность дорожной сети, 
категория обслуживаемых дорог, вид проводимых работ 
и др.

Изучение вышеперечисленных факторов привело к установ­
лению синтезирующего показателя, позволяющего увязать 
условия потребления и транспортирования дорожно-строитель­
ных материалов в территориальном аспекте. Им явился по­
казатель концентрации потребления продукции относительно 
возможной дислокации предприятия G.

G =
Pi 2  с р

1=1
Pi

где i — район потребления;
Pi — плотность дорожной сети в i-м районе, км/км’ ;

_  удельное потребление данного вида ДСМ при про­
изводстве /-го вида дорожных работ, т/км, м3/км;

Pj — периодичность производства /-го вида работ;
Ui — коэффициент формы территории;
0* — коэффициент, учитывающий расположение предпо­

лагаемого пункта дислокации предприятия относи­
тельно центра тяжести;

\i — коэффициент неравномерности потребления продук­
ции по обслуживаемой территории;

i|>i — коэффициент перепробега транспортных средств.

Кроме того, проведенный анализ данных Минавтодора 
Узб. ССР и Гушосдора ЭССР по влиянию специфических фак­
торов потребления продукции производственной базы строи­
тельства, ремонта и содержания дорог на объем производства 
дорожно-строительных материалов и их транспортирование 
потребовал строгого обоснования территориальной обособлен­
ности (локализации) района решаемой задачи. В результате 
исследования было установлено, что наиболее целесообразным 
представляется производить локализацию по границе мини­
мальных для данной отрасли экономических связей. Этой гра­
ницей является зона минимального потребления дорожно­
строительных материалов, а именно зона минимальной плот­
ности и грузонапряженности сети дорог. Как правило, это 
границы административного деления республик и областей.

Кроме того, существующая система организации строи­
тельства, ремонта и содержания автомобильных дорог (за ис­
ключением строительства дорог союзного значения), снабже­
ние дорожных подразделений строительными материалами и 
финансирование работ также осуществляется, как правило, по 
территориально-административному принципу.

По каждому району решения задачи при известных значе­
ниях показателя концентрации потребления продукции отно­
сительно каждого пункта возможной дислокации предприятия 
определяется среднее расстояние перевозки продукции в зави­
симости от годового ее выпуска, что необходимо для выявления 
транспортных затрат.

В результате исследования было установлено, что при ус­
ловии равномерного распределения потребления по обслужи­
ваемой территории транспортную работу определяет форма 
территории обслуживаемого района и местоположение пред­
приятия относительно центра тяжести площади обслужива­
ния. Неравномерность потребления продукции по обслужи­
ваемой территории существенно влияет на величину транс­
портной работы. Коэффициент неравномерности потребления 
продукции может принимать значения от 0,71 до 1,54.

После установления суммарных производственных и транс­
портных затрат на дорожно-строительные материалы произво­
дится их совместный анализ с целью отыскания оптимальных 
мощностей и выбора мест дислокации предприятий, а следо­
вательно, расстояний перевозок в реальных условиях потреб­
ления продукции.

Так как величины приведенных затрат на производство 
продукции зависят от мощности предприятия, а затраты на 
перевозку продукции от среднего расстояния перевозки, кото­
рое в свою очередь через показатель G также является 
функцией мощности производства, то представилось возмож­
ным получить оптимальные мощности предприятий для раз­
личных значений G.

Так, например, зависимость суммарных приведенных затрат 
прямых дорожных эмульсий франко-место работ /7Сумм от 
мощности баз и среднего расстояния перевозки имеет вид:

N  \ - 0 ,7 5 2

000
;+ [о ,ю б л ° ь42,

Щ
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17
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\ 1

\

&

— t --а$

К  \----л
500 600 ЦгМ

о ю го зо w  so, чон,тШ.

где N — годовая мощность предприятия, т, м3;
Rev — средний радиус перевозки, км.
Выразив средний радиус перевозки продукции 

через мощность предприятия и концентрацию по­
требления относительно его дислокации G, полу­
чим:

В ы б о р  р а ц и о н а л ь н ы х  м о щ н о с т е й  п р е д п р и я т и й  
п о  п р о и з в о д с т в у  д о р о ж н о - с т р о и т е л ь н ы х  м а т е р и а ­
л о в  п р и  р а з л и ч н ы х  з н а ч е н и я х  п о к а з а т е л я  G: 
а  — д л я  б и т у м н ы х  эм у л ь си о н н ы х  б а з ; б  — дл я  карье­

р о в  н ер у д н ы х  стр о и те л ь н ы х  м атери ал ов
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~  „ f  N  \ —0,752 f  |  \ 0,21 „
сумм = 52’08(гооо) + 0,09('g) N ’ '

Решая это уравнение на минимум, можно получить опти­
мальное значение мощности предприятия в зависимости от

дго,562^5! ооо Go,2i.

На основании расчетных данных были построены графики 
выбора рациональных мощностей предприятий производства 
дорожно-строительных материалов при различных значениях 
показателя G (см. рисунок).

В том случае, когда рассматриваемый район обслуживали 
несколько предприятий, задача решалась для всех предприя­
тий совместно.

Из-за необходимости решения задачи размещения пред­
приятий па длительный срок существенное влияние на резуль­
тат оказывают постоянно происходящие изменения в потреб­
лении продукции, учет которых необходим для получения 
достоверного решения на весь период производственной дея­
тельности предприятия. Динамика (территориальная и во 
времени) потребления продукции производственной базы 
строительства, ремонта и содержания автомобильных дорог 
вызывает необходимость периодического введения новых мощ­
ностей и реконструкции действующих, что постоянно меняет 
характер производственных связей.

Мощность предприятий по производству дорожно-строи­
тельных материалов и дальность перевозки продукции в об­
служиваемом районе определяются плотностью и составом се­
ти. Но обслуживаемая сеть не сохраняется постоянной, а ме­
няется в зависимости от капитальных вложений в строитель­
ство, ремонт и содержание с одной стороны и грузонапряжен­
ности с другой. Темпы роста необходимых капиталовложений 
в развитие сети, в производственную базу определяются рос­
том грузооборота, и, зная их, можно судить о росте потреб­
ления дорожно-строительных материалов.

Принимая темпы роста потребности в дорожно-строитель­
ных материалах (по существующим нормам) в зависимости от 
грузонапряженности сети можно прогнозировать на отдален­
ную перспективу потребность в материалах на ремонт и содер­
жание автомобильных дорог. Эта работа в настоящее время 
продолжается, наши усилия направлены на выявление факто­
ров, определяющих динамику изменения расходных норм.

Задача размещения решалась в динамической постановке 
по модели, целевая функция которой содержит показатели 
затрат на производство продукции и ее транспортирование 
потребителю, а также капитальные вложения на строитель­
ство и реконструкцию предприятия. Стоимостные показатели 
рассчитываются ,в соответствии с динамикой процесса, т. е. 
учитываются вопросы эффективности капитальных вложений 
и разновременности затрат.

Реализация модели осуществлялась поэтапно.
На I этапе определяется оптимальная схема размещения 

производственной базы по статической модели на конечный 
год планируемого периода. Методами решения такой задачи 
могут быть как методы линейного, так и выпуклого програм­
мирования.

Предполагая, что оптимальная схема размещения и поста­
вок в конечном году планового периода оптимальна и для 
всего периода, на II этапе рассчитываются объемы обязатель­
ного выпуска продукции в каждом пункте производства ДСМ 
и для каждого промежуточного срока.

Результатами решения задач III этапа служат сроки оче­
редной реконструкции, а также уровни, до которых каждый 
раз доводится номинальная мощность отдельного производ­
ственного предприятия.

Для реализации III этапа разработан математический алго­
ритм и программа для ЭВМ «Одра-1013». Метод решения 
предполагает использование теории динамического програм­
мирования («процесса сглаживания»).

IV этап — решение задач закрепления ппоизводственных 
предприятий за районами-потребителями ДСМ (открытые 
транспортные задачи) для каждого промежуточного контроль­
ного срока. Причем информация о мощностях предприятий 
берется из результатов решения задач III этапа.

Разработанные методики были опробованы при решении 
задач развития и размещения производственной базы строи­
тельства, ремонта и содержания автомобильных дорог Узбек­
ской ССР и Эстонской ССР и дали весьма положительные ре­
зультаты.

Учитывая участие большого коллектива сотрудников ка­
федры экономики и организации производства МАДИ, а так­
же многих научно-исследовательских, учебных и производст­
венных дорожных организаций в разработке данной пробле­
мы, в целях координации работ в настоящее время назрела 
необходимость создания в МАДИ отраслевой проблемной ла­
боратории по развитию и размещению производственной базы 
строительства, ремонта и содержания автомобильных дорог.

УДК 625.7:65.011.56.658.112.003.1

Где и какие АБЗ 
следует строить
(на примере Московской обл.)
Инж. П. Ф. БУРЛАЙ

Дорожное хозяйство в системе Минавтодора РСФСР, как 
и в других республиках, развивается по двум основным прин­
ципам — линейному и территориальному. Строительство, ре­
конструкция и ремонт магистральных дорог общегосударствен­
ного значения, имеющих большое протяжение, нередко тре­
буют линейного расположения производственной базы, в том 
числе и асфальтобетонных заводов. Дороги же республикан­
ского и местного значения вполне могут обслуживаться тер­
риториальными АБЗ. Однако в большинстве случаев и обще­
государственные дороги могут быть обслужены территориаль­
ными АБЗ.

Партия и правительство требуют от трудящихся самым 
тщательным образом взвешивать экономическую сторону при 
решении технических и организационных вопросов. Это отно­
сится и к вопросам расположения АБЗ, обслуживающих до­
рожное хозяйство.

На территории РСФСР в хозяйствах Минавтодора имеется 
более восьмисот асфальтобетонных заводов с одним или дву­
мя (реже с большим числом) асфальтосмесителями, как пра­
вило, небольшой мощности. Многолетняя практика развития 
дорожного хозяйства привела к тому, что в настоящее время 
чуть ли не каждое хозяйство имеет свои асфальтобетонные 
заводы. Если в 1948 г. в дорожных хозяйствах РСФСР было 
всего две асфальтобетонные установки, то в 1958 г. их было 
уже 78, а в 1970 г. — около 800.

Вначале каждая область, край или АССР стремилась соз­
дать на своей территории хотя бы один АБЗ и расположить 
его в таком пункте, откуда можно было бы наиболее полно 
удовлетворить нужды развивающегося дорожного хозяйства. 
Затем постепенно количество АБЗ росло, дорожные организа­
ции стали стремиться обеспечивать каждое свое самостоятель­
ное дорожное хозяйство отдельным АБЗ.

Промышленность дорожного машиностроения производила 
мало асфальтосмесительных установок. Тогда бывший Мин- 
автошосдор РСФСР организовал производство таких устано­
вок на своих промышленных предприятиях, причем выпуск их 
стал достигать ста и более единиц в год. Это были смесители 
типа Г-1 и МГ-1 мощностью 25—30 т/ч с вращающимся бара­
баном. Такие смесители отличались простотой и сравнительно 
небольшой стоимостью.

Для организаций министерства эти машины стали доста­
точно доступными, что способствовало сооружению многочис­
ленных мелких асфальтобетонных заводов во всех областях, 
краях и АССР.

,В йастоящее время на каждом АБЗ в хозяйствах Минавто­
дора РСФСР в среднем имеется 1,5 смесителя общей годовой 
производительностью около 25 тыс. т. Фактически же коли­
чество асфальтобетонной смеси, выпускаемой асфальтобетон­
ным заводом, в среднем не превышает 15—20 тыс. т в год, хо­
тя в настоящее время имеется достаточное количество более 
мощных смесителей.

Практика создания большого количества малых АБЗ была 
в свое время оправдана, так как объемы асфальтобетонных ра­
бот были сравнительно небольшими, а объекты строительства 
разбросаны по всей территории области.

За последние годы объемы дорожных работ, особенно 
с асфальтобетоном и другими битумоминеральными смесями, 
значительно возросли.

Во многих областях потребность в асфальтобетонной смеси 
стала достаточно равномерной по территории, соответственно
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размещению дорог. Так, Московская 
обл., Краснодарский и Ставрополь­
ский края, Оренбургская обл. и дру­
гие сумели создать плотную сеть до­
рог с покрытиями из^атериалов, об­
работанных в асфальтобетонных уста­
новках. В этих областях и краях, да и 
во многих других почти все районные 
центры и более или менее крупные на­
селенные пункты связаны с областным 
центром и между собой. Кроме того, 
происходит дальнейшее развитие до­
рожной сети для обеспечения связи 
с усадьбами совхозов и колхозов.

Если сейчас еще большое количе­
ство асфальтобетонной смеси расхо­
дуется на сооружение новых дорож­
ных покрытий, то недалеко то время, 
когда основными потребителями ока­
жутся существующие дороги, где на­
до будет осуществлять различные ви­
ды ремонта, а также реконструкцию и 
улучшение существующей сети. Та­
ким образом, дальнейшая тенденция 
развития производства асфальтобето­
на сводится к необходимости создания стационарной сети ас­
фальтобетонных заводов.

Действительно, сейчас очень редко возникает необходи­
мость переброски АБЗ из одного пункта в другой, как это 
обычно бывает при линейном строительстве больших магистра­
лей. Вопрос размещения таких АБЗ превращается теперь 
в сложную технико-экономическую проблему, которую недо­
пустимо решать воле-вым порядком с учетом только текущей 
потребности.

Правильно расположенный АБЗ обязательно будет иметь 
перспективу своего развития, увеличения мощности, так как с 
каждым годом дорожная сеть все более уплотняется, а количе­
ство дорог с асфальтобетонными покрытиями возрастает.

К сожалению, во многих областях сеть АБЗ, как указы­
валось -выше, организовалась стихийно или для удовлетворе­
ния потребности в ближайшем времени. Сейчас подошло время 
начать систематическое и обоснованное упорядочение су­
ществующей сети АБЗ в каждой области. Новые асфальтобе­
тонные заводы следует сооружать каждый раз только по дан­
ным технико-экономического обоснования с обязательным уче­
том отдаленной перспективы потребности в продукции АБЗ, 
т. е. с учетом развития и совершенствования дорожной сети.

При этом должна быть отброшена всякая внутриведомст­
венная зависимость. Нельзя допускать, чтобы в одном пункте 
находилось несколько заводов только потому, что один из них 
принадлежит ДЭУ, а другой ДСР или иной организации Мин- 
автодора. Мощность АБЗ и их расположение должны опреде­
ляться с учетом всех потребителей Минавтодора, располо­
женных в данном районе.

В короткой журнальной статье не представляется возмож­
ным всесторонне разработать этот вопрос. В первую очередь 
нам хотелось бы доказать нецелесообразность иметь большое 
количество АБЗ в одной области только потому, что «  ней 
имеется много дорожных организаций.

Попробуем с этих позиций рассмотреть Московскую обл. 
В 1970 г. в Московской обл. в системе Минавтодора РСФСР 
было 38 АБЗ с 56 смесителями. Эти заводы могут выпускать 
ежегодно около 1-200 тыс. т асфальтобетонной смеси. Террито­
рия Московской обл. равна 47 тыс. км2. При равномерном 
расположении всех АБЗ средняя дальность возки асфальто­
бетона составила бы около 9 км, что является недопустимым 
расточительством.

Фактически же дело обстоит хуже. Вследствие неравномер­
ного расположения АБЗ и подчинения их различным органи­
зациям (хотя все они в системе Минавтодора РСФСР) даль­
ность возки нередко достигает 50 км и более, доходя в отдель­
ных случаях до 90 км. К сожалению, получить данные о фак­
тической дальности возки асфальтобетонной смеси — дело 
крайне длительное и кропотливое, а может быть и просто 
невозможное. Во всяком случае по оценке Мособлдорстроя 
и Гипродорнии средняя дальность возки смеси по Московской 
обл. составляет не менее 25—35 км. Примем для дальнейших 
расчетов за фактическую дальность возки 30 км. Кроме того, 
рассмотрим два варианта равномерного расположения АБЗ

по Московской обл. при условии изъятия их от отдельных 
хозяев и передачи одному органу.

Примем для первого варианта 10 отдельных заводов мощ­
ностью по 120 тыс. т в год, а для второго варианта 6 заводов 
мощностью по 240 тыс. т в год (при условии равномер?юго 
расположения АБЗ). Результат расчета приведен в таблице.

Из нее видно, что при первом варианте ежегодно эко­
номия только за счет уменьшения себестоимости продукции и 
транспортных затрат составит 3 640 тыс. руб., а при втором 
варианте 1 750 тыс. руб. Экономия на капиталовложениях 
составляет соответственно 10 800 и 14 400 тыс. руб.

Выгоды от укрупнения АБЗ, более правильного их распо­
ложения и подчинения одной организации заключаются 
не только в деньгах. Как при всяком укрупнении предприя­
тий, значительно увеличивается производительность труда, 
экономится топливо, электроэнергия, резко сокращается терри­
тория, занимаемая для нужд АБЗ.

При укрупненных заводах могут быть созданы хорошие 
лаборатории, улучшится контроль за качеством продукции и, 
следовательно, оно повысится. Нетрудно перечесть все пре­
имущества, которые дает укрупнение асфальтобетонных заво­
дов.

Хотелось бы к этому добавить, что на одном-двух наибо­
лее крупных и удобно расположенных заводах весьма целе­
сообразно было бы построить установку по производству 
битума для нужд ближайших заводов. Это позволило бы 
исключить на заводах большую часть битумохранилищ, пода­
вать горячий битум непосредственно в котлы и пускать его 
сразу в дело. Это в свою очередь, кроме экономии на битумо- 
хранилищах и подогреве битума, сократит потери битума при 
перегрузках и подогреве. При этом полностью сохранится 
качество битума.

Укрупнение асфальтобетонных заводов и объединение не­
которых из них с  производством по приготовлению битума 
позволит значительно повысить уровень индустриализации 
дорожных работ.

Наиболее рационально заводы могут быть размещены с по­
мощью ЭВМ. Причем следовало бы уже сейчас приступить 
к такому расчету по каждой области, начиная с наиболее 
мощных по уровню развития автомобильных дорог.
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по рекомендованны м к применению норм ам  удельны х капитальных вложений 
н ого  стр ои тел ьства  на 1971— 1975 гг.

в предприятиях д о р о ж -
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в у ю щ и х  площ адей терри тори и  с 
возки .

к оэф ф и ц и ен там и  1,25 и 1 ,20  для уч ета  иепрямолинейностн путей  под-
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М Е Х А Н И З А Ц И Я

Машины и оборудование 
для предприятий 
дорожного хозяйства
Канд. техн. наук М. И. ВЕЙЦМАН, 
инж. Ю. М. СЕМЕНТОВСКИЙ

Повышение производительности труда и ликвидация ручного 
труда в промышленности и строительстве определены XXIV 
съездом КПСС как стержневые задачи пятилетки. В Директи­
вах XXIV съезда КПСС поставлена задача: «На основе повы­
шения технического уровня производства последовательно со­
кращать применение ручного и тяжелого, а также неквалифи­
цированного труда во всех отраслях народного хозяйства».

Одним из путей реализации этих задач является индустриа­
лизация строительства, в том числе на основе повышения тех­
нического уровня и перевооружения действующих производст- 
‘венных предприятий дорожных организаций, с внедрением но­
вых прогрессивных видов автоматизированного оборудования 
АБЗ, ЦБЗ, камнедробильных и битумных баз. у

Современные стационарные асфальтобетонные и цементобе­
тонные заводы -представляют сложные технологические комп­
лексы, монтаж и передислокация которых требует больших не- 
возвращаемых затрат. При этом почти все применяемые виды 
оборудования для АБЗ являются устаревшими моделями 
(Д-325, Д-597 и др.); на ЦБЗ применяют уже до 25% оборудо­
вания новых моделей (С-780 и др.), а на остальных заводах 
продолжают эксплуатировать установки устаревших типов 
(С-243, С-543 и т. д.).

Дальнейшее развитие комплексной механизации АБЗ и ЦБЗ 
и повышение их технического уровня должно идти по пути 
внедрения новых комплексов передвижного типа и автоматизи­
рованных систем управления технологическими процессами на 
этих предприятиях. Автоматизированные комплекты техноло­
гического оборудования для АБЗ и ЦБЗ, состоящие из отдель­
ных агрегатов, освоены отечественной промышленностью до­
рожного машиностроения и допущены 3—5 лет назад государ­
ственными приемочными комиссиями к серийному производству. 
Однако до сих пор их промышленный выпуск не налажен.

Комплексная механизация приготовления асфальтобетонных 
и битумоминеральных смесей обеспечивается применением ав­
томатизированного комплекта технологического оборудования 
АБЗ типа Д-617-2 производительностью 50 т/ч, опытные образ­
цы которого выпущены промышленностью и приняты в серию 
(рис. 1).

Комплект включает в себя: агрегат питания Д-587-1 из
4 бункеров емкостью 21,4 м3; сушильный агрегат Д-620 с бара­
баном длиной 8 000 мм, диаметром 1 800 мм; пылеотделитель­
ный агрегат сухой очистки газов со шнеками и агрегат мокрой 
очистки — циклон промыватель; топливный бак Д-595; смеси­
тельный агрегат Д-619А с наклонным элеватором на высоту 
подъема — 10 м и двухъярусным вибрационным грохотом с до­
заторами песка и щебня типа АДИ, весовым бункером дозато­
ром битума с насосом для разбрызгивания битума, двухваль- 
ной лопастной мешалкой; агрегат минерального порошка 
Д-591, нагревательно-перекачивающий агрегат Д-592-2 для за­
бора битума из битумохранилища; две обогреваемые битумные 
цистерны; автоматизированный битумоплавильный агрегат не­
прерывного действия Д-618; накопительный двухсекционный 
бункер со скиповым подъемником и автоматической системой 
опрыскивания скипа и кузова автосамосвала.

В экономическом отношении описанный комплект автомати­
зированного оборудования АБЗ выгоднее, чем старые модели 
установок для приготовления асфальтобетонной смеси (Д-597); 
сооружение АБЗ в целом с оборудованием Д-617-2 обходится 
на 10—15% дешевле, а, учитывая вдвое более высокую произ­
водительность, экономический эффект достигнет 20—22%.

Этот эффект станет еще более ощутимым, если промышлен­
ность, наконец, учтет интересы дорожных организаций и от­
кликнется на требования об освоении выпуска комплектов тех­
нологического оборудования передвижного типа. Пока про­
мышленность дорожного машиностроения выпустила только 
один опытный комплект передвижного АБЗ с оборудованием 
производительностью 12 т/ч1. Строителям автомобильных до­
рог необходимы передвижные комплекты в основном произво­
дительностью 50 т/ч и в качестве полумеры — 25 т/ч. Известно, 
что, не дождавшись промышленного производства таких пере­
движных комплектов АБЗ, многие дорожные организации по 
почину треста Дондорстрой Главдорстроя Минтрансстроя 
СССР сами организуют передвижные агрегаты для работы в 
комплексе на АБЗ.

Почти такое же положение с организацией ЦБЗ на дорож­
ном строительстве. Типовой проект 1966 г. (140—66) преду­
сматривает использование комплекта автоматизированного обо­
рудования, состоящего из отдельных агрегатов стационарного 
типа С-780; это оборудование является более близким к совре­
менным моделям машин и оборудования. Вместе с тем изго­
товленный промышленностью Минстройдормаша опытный об­
разец новейшего комплекта технологического оборудования пе­
редвижного типа для ЦБЗ с автоматическим управлением 
СБ-78 непрерывного действия производительностью 60 м3/ч 
вот уже два года как получил путевку в жизнь, но серийно не 
выпускается.

Этот комплект (рис. 2) представляет для дорожного строи­
тельства большой интерес не только своей мобильностью и вы­
сокой производительностью, но и наличием в нем двух равно­
ценных технологических линий для приготовления цементобе­
тонной смеси и сухой смеси. Комплект состоит из агрегатов пи­
тания и дозирования, мешалки и скопного бункера, а также 
пульта управления. Обслуживают этот комплект два операто- 
ра-механика. Кроме того, с оборудованием СБ-78 будут по­
ставляться: самосвалы-бетоновозы (типа ЗИЛ-ММЗ-553) с ку­
зовом емкостью 1,6 м3 (готовый замес), угол наклона днища 
при разгрузке — 80°, и автобетономешалки на шасси 
MA3-503B.

В 1972 г. запланирована поставка Главдорстрою первых 
двух комплектов этого оборудования. Естественно, что в про­
екты такое высокопроизводительное оборудование пока не 
входит, хотя было бы целесообразно разработать типовой про­
ект для ориентации строителей и составления грамотных зая­
вок в промышленность на поставку новой техники.

Для обеспечения нормальной эксплуатации АБЗ и ЦБЗ и 
повышения эффективности их работы, помимо внедрения новых 
типов оборудования и их мобильности, необходимо широко ис­
пользовать на этих предприятиях: инвентарные склады мате­
риалов для хранения цемента или минерального порошка и би­
тума; систему пневмоподачи цемента и порошка применитель­
но к новым установкам типа монжус; самоходные колесные

Р и с .  1. К о м п л е к т  т е х н о л о г и ч е с к о г о  о б о р у д о в а н и я  а в т о м а т и з и ­
р о в а н н о г о  А Б З  т и п а  Д -6 1 7 -2 ,  п р о и з в о д и т е л ь н о с т ь ю  5 0  т /ч

1 С м . с т а т ь ю  А . Ю . Г о л ь д ш т е й н а , Е. И  З а в а д ск о г о . П ер ед в и ж н а я  
а сф а л ь т о б е т о н н а я  у ст а н о в к а  Д С -65 , « А в т о м о б и л ь н ы е  д о р о г и » .  Ка 5 за  
1971 г.
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фронтальные одноковшовые погрузчики для подачи щебня и 
песка в агрегаты питания передвижных заводов; накопитель­
ные бункера для готовых смесей; специальные средства для 
перевозки смесей и составляющих материалов повышенной гру­
зоподъемности (10—15 т )1.

Что касается битумного хозяйства дорожных организаций, 
то главной задачей должно быть обеспечение при хранении и 
переработке первоначальных свойств битумов. Согласно иссле­
дованиям и рекомендациям Союздорнии2, битумохранилища и 
битуЖшлавильные установки должны быть надежно закрыты 
от влаги; их обогрев для достижения рабочей температуры би­
тума рекомендован преимущественно электрический или элек- 
тромасляный. Наиболее перспективным способом нагрева биту­
ма является его разогрев в подвижных слоях с использованием 
закрытых нагревательных элементов.

Уже сейчас многие дорожные организации перешли на 
электроподогрев битума. Так, в Главдорстрое переведено до 
40% всех битумных баз, по хозяйствам Минавтодора РСФСР— 
более 20%. Особое внимание промышленности дорожного ма­
шиностроения необходимо обратить на электрификацию битум­
ного хозяйства АБЗ и баз, а также на ускорение освоения обо­
рудования для битумно-эмульсионных баз производитель­
ностью 5—6 т/ч. Отсутствие этого вида оборудования, которое 
выпускают в ограниченном количестве ведомственные заводы, 
тормозит внедрение такого экономичного материала.

Основу почти всех элементов конструкции дороги составля­
ют каменные материалы. Важную роль в решении задачи их 
добычи и переработки играют притрассовые карьеры дорожно­
го строительства; они позволяют освободиться от привозных 
материалов, разгрузить железнодорожный транспорт и снизить 
себестоимость строительства дорог.

Применяемое на притрассовых карьерах оборудование 
должно иметь в своем составе наряду с дробильно-сортировоч­
ным оборудованием также машины для обогащения каменных 
материалов и улучшения их свойств. Выбор методов и обору­
дования для обогащения каменных материалов на притрассо­
вых карьерах определяется конкретными условиями. Так, при 
наличии достаточных источников воды возможно организовать 
мойку щебня и гравийно-песчаной смеси, например, на вибра­
ционных грохотах с выделением песка и мытых отходов дроб­
ления на спиральных классификаторах. Для решения некото­
рых специальных задач обогащения каменных материалов мо­
крыми способами промышленность готовит к выпуску ряд но­
вых машин. В частности, ВНИИстройдормаш создал вибраци­
онную промывочную машину, предназначенную для отделения 
от продукта трудноразмываемых примесей. Машина СМД-88 
имеет производительность 50 м3/ч, а удельный расход воды на 
промывку — 1 м3/м3.

Для обогащения по прочности щебня и гравия предназна­
чается разработанная в институте ВНИИжелезобетон отсадоч­
ная машина ОМЩГ-2,5. Она позволяет получать высокопроч­
ный заполнитель из неоднородного по прочности сырья при

крупности обогащаемого материала 5—40 мм (ее производи­
тельность 40 т/ч). Отсадочная машина была экспонирована на 
международной выставке «Стройматериалы 71».

Поскольку не всегда имеется возможность организовать мо­
крое обогащение щебня и гравия, в Союздорнии большое вни­
мание уделено разработке сухих методов обогащения камен­
ных материалов, особенно перспективных для применения на 
притрассовых карьерах. Рекомендуемая технология предусмат­
ривает разделение исходной горной массы на два потока: по­
ток крупного размера сравнительно сухой и чистый и поток 
мелкого размера более влажный и загрязненный с подсуши­
ванием последнего в специальных устройствах. В качестве се­
рийного оборудования можно применять сушильные барабаны 
с выносной топкой и вибрационные грохоты, оборудованные 
пылеотсосом.

Для очистки сухого щебня или гравия служит виброудар- 
ный очиститель1. В этом аппарате очистка происходит не толь­
ко за счет сил трения, возникающих между частицами при 
обычном грохочении, но и за счет ударных воздействий на зер­
на материала, которые при этом как бы «отряхиваются» от 
пылевидных частиц. На Пенизевичском щебзаводе уже более 
трех лет эксплуатируют виброударные очистители производи­
тельностью до 20 м3/ч (рис. 3) в сочетании с пылеотсосом. За- 

-грязненность щебня после очистки не превышает 0,5—1,0%. 
Разрабатывается модель машины производительностью до
50 м3/ч.

Для обогащения разнопрочных известняков уже в течение 
ряда лет успешно используют механический классификатор 
ДБК-20. В настоящее время должен встать вопрос о выпуске 
новой серии классификаторов с учетом предложений Союздор­
нии по их модернизации. Пора уже передать выпуск этих ус­
тановок на заводы промышленности.

Ценным материалом для дорожного строительства являют­
ся отходы дробления изверженных горных пород. Препятст­
вием для их широкого использования является высокое содер­
жание пылевато-глинистых частиц. Для сухой очистки отходов 
дробления в Союздорнии разработана схема виброочистителя 
песчаных материалов.

Принцип действия виброочистителя (рис. 4) основан на 
предварительном разрыхлении материала вращающимся дис­
ком и продувании его воздушным потоком во время движе­
ния по уступообразному днищу виброкороба. Отделившиеся 
в результате динамических воздействий пылеватые частицы 
захватываются воздушным потоком, проходящим сквозь 
проемы в днище, и собираются в циклонах.

I
1

Р и с .  2 . К о м п л е к т  т е х н о л о г и ч е с к о г о  о б о р у д о в а н и я  д л я  п р и г о т о в ­
л е н и я  и  т р а н с п о р т и р о в а н и я  с у х и х ,  и  б е т о н н ы х  с м е с е й ,  т и п а  
С Б -7 8 , с  а в т о м а т и з и р о в а н н ы м  у п р а в л е н и е м ,  п р о и з в о д и т е л ь н о ­

с т ь ю  6 0  м 3/ч

1 И з « П р е д л о ж е н и й » , р а з р а б о та н н ы х  С ою зд ор н и и  (ст . н а уч н ы е с о ­
трудники  А . Ю . Г ол ьд ш тей н  и В. В . С и лк и н ).

2 Р а б о т а  п р овед ен а  ст . н ауч н ы м  со тр у д н и к о м  Б. Н . С ол о в ь е в ы м .

Учитывая большое распространение гравийных месторож­
дений с высоким содержанием мелкого гравия, Союздорнии 
разработана пневмоударная установка (рис. 5) производи­
тельностью 12 м3/ч, предназначенная для улучшения поверх­
ности мелкого гравия (5—20 мм) дроблением. Установка

1 Ф . В . П а н ф и л ов . М ех а н и за ц и я  с у х о й  оч и стк и  щ ебн я  и гравия,
—  « А в т о м о б и л ь н ы е  д о р о г и * , 1970 г ., №  12.
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обеспечивает выход 80—85% продукта, содержащего не мейее 
50% зерен, околотых более чем наполовину. Себестоимость 
переработки 1 м3 гравия при использовании воздуходувок низ­
кого давления составляет 0,52 руб.

Р и с . 3 . В и б р о у д а р н ы е  о ч и с т и т е л и ,  у с т а н о в л е н н ы е  н а  П е н и з е -  
в и ч с к о м  щ е б з а в о д е  М и н т р а н с с т р о я  С С С Р

Р и с .  4 . В и б р о о ч и с т и т е л ь  п е с ч а н ы х  м а т е р и а ­
л о в :

1 — р а м а ; 2 — в и б р а т о р ; 3  — в и б р о к о р о б ; 4 — 
вал  р а з б р а сы в а т е л я ; 5 — р а з б р а сы в а ю щ и й  д и ск ; 
6 — за гр у зоч н а я  в о р о н к а ; 7 — о т р а ж а т е л ь н ы е  п л а ­
сти н ы ; 8 —  п а т р у б о к  дл я  о т со с а  за п ы л ен н ого  в о з ­
д у х а ; 9 — у с т у п о о б р а з н о е  д н о ; 10 — п р оем ы  д л я  

п р о х о д а  в о з д у х а

Отечественные заводы уже длительное время выпускают 
ПДСУ малой и средней производительности, широко приме­
няемых на притрассовых карьерах. Например, дробильно-сор­
тировочная установка СМ-739/740, состоящая из агрегата пер­
вичного дробления и агрегата вторичного дробления и сорти­
ровки (производительностью 25 м3/'ч ,по исходной горной мас­
се), обеспечивает выдачу щебня трех размеров. За послед­
ние годы Минстройдормаш освоил выпуск ПДСУ большой 
производительности. Они представляют собой агрегаты, смон­
тированные на ходовых тележках, каждый из которых выпол­
няет только одну технологическую операцию. Это позволяет 
комплектовать из одних и тех же агрегатов ПДСУ, оборудова­
ние разных карьеров, разрабатывающих месторождения извер­
женных, осадочных или песчано:гравийных пород. Для пере­
работки абразивных изверженных пород предназначены агре­
гаты, оборудованные щековыми и конусными дробилками;

Для Переработки осадочных пород можно применять агрегаты 
с роторными дробилками, обеспечивающими высокую степень 
дробления. Перечень агрегатов для комплектации ПДСУ необ­
ходимо дополнить конусной дробилкой для мелкого дробле­
ния с диаметром дробящего конуса 600—900 мм; их целесо­
образно использовать также для переработки на щебень гра­
вия (размером 20—40 мм.

Р и с .  5 . П н е в м о у д а р н а я  у с т а н о в к а  н а  
д е  М Ж Б К :

1 — к а м ера  д р о б л е н и я ; 2 — в о з д у ш н ы е  э ж е к т о р ы ; 3 
в ор он к и ; 4  —  п и та тел и

Д м и т р о в с к о м  з а в о -  

за гр у зоч н ы е

Страна все настоятельнее требует автомобильных дорог 
для скоростного и тяжелого движения; дорожное машино­
строение должно в текущей пятилетке осуществить полный 
переход на выпуск прогрессивного высокопроизводительного 
оборудования для производственных предприятий дорожного 
строительства, сняв с производства устаревшие модели машин 
и оборудования. Вместе с тем дорожные организации должны 
встать на путь постепенной, но непрерывной замены устарев­
шей техники на новую. Это и должно быть задачей, которая 
обеспечат ускорение темпов строительства, повышение качест­
ва работ и производительности труда.

С новым годом,
йгова̂ Шци до/гожники!

3 Зак. 4047
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Р Е З Е Р В Ы ,
Р Е Ж И М  Э К О Н О М И И
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Нормируемый показатель 
незавершенного 
строительства
А. М. ЛАГУТИН

В постановлении ЦК КПСС и Совета Министров СССР 
«О совершенствовании планирования капитального строитель­
ства и об усиления экономического стимулирования строитель­
ного производства» предусмотрено в течение трех-четырех лет 
довести объем незавершенного строительства до нормативных 
размеров, имея в виду, что образование сверхнормативных объ­
емов незавершенного строительства значительно снижает эф­
фективность капитальных вложений.

Начиная с 1971 г. по объектам производственного назначе­
ния в качестве обязательных при составлении планов капи­
тального строительства вводятся нормативы заделов в строи­
тельстве по отраслям промышленности и народного хозяйства.

Во исполнение указанного выше постановления Госстрой 
СССР в феврале 1970 г. утвердил согласованные с Госпланом 
СССР разработанные НИИэкономики строительства Госстроя 
СССР совместно с проектными организациями министерств и 
ведомств СССР «Нормативы заделов в строительстве по отрас­
лям промышленности и народного хозяйства» (СН 411-70).

В качестве нормируемых показателей, характеризующих 
задел по строительству для отраслей и подотраслей промыш­
ленности и народного хозяйства, уста­
навливаются показатели незавершен­
ного строительства, готовности строи­
тельного задела и задела по мощно­
сти (для объектов дорожного строи­
тельства не устанавливается).

В настоящей статье будет рассмот­
рен показатель незавершенного строи­
тельства, представляющий собой отно­
шение объема незавершенного строи­
тельства, на конец (начало) планово­
го периода (например, на 1 января 
1971 г.) к объему капиталовложений 
по данной отрасли за предшествую­
щий год (для нашего примера — за 
1970 г.) без учета затрат по не монти­
руемому и не входящему в сметы обо­
рудованию

незавершенное строительство >в объеме 21 450 тыс. руб., а объем 
капитальных вложений по этим объектам за 1970 г. без учета 
затрат по не монтируемому и не входящему в сметы оборудо­
ванию составил 19 860 тыс. руб. Тогда по формуле (1) факти­
ческий показатель незавершенного строительства на начало 
планового периода 1971 г. по состоянию на 1 января 1971 г. со­
ставил

21 450г‘-ыШ100* = 108*■
Используя плановые данные, можно определить плановый 

показатель незавершенного строительства на конец планового 
периода — на 1 января 1972 г.:

^ Ю 0 % , (2)
Qi

где

q г  

Qi

w.

Рг — плановый показатель незавершенного строительства 
на 1 января 1972 г.;

■ объем незавершенного строительства по объектам 
производственного назначения на 1 января 1971 г.;

• план капиталовложений на 1971 г. без учета затрат 
по не монтируемому и не входящему в смету обору­
дованию;
план ввода основных фондов в 1971 г. без учета за­
трат на не монтируемое и не входящее в сметы обо­
рудование.

Например, у заказчика: <7i=21 450 тыс. руб., Q,=
=23 440 тыс. руб., W1=24 660 тыс. руб., тогда по формуле (2)

21450 +  23 440 — 24660
23 440 100 =  86,3%.

Нормативный показатель незавершенного строительства бе­
рется по СН 411-70 в таблицах для соответствующих отраслей, 
а для строительства автомобильных дорог — это табл. 39 «От­
раслевые нормативы задела в автомобильном транспорте» и 
для строительства титульных мостов табл. 40 «Отраслевые нор­
мативы задела в дорожном хозяйстве». В указанных таблицах 
показатели задела по объему капитальных вложений даны над 
чертой, а показатели по объему строительно-монтажных ра­
бот — под чертой.

Наиболее трудоемко нахождение средней продолжительно­
сти строительства объектов, по которой в таблицах определяет­
ся нормативный показатель незавершенного строительства.

Р = 100%, 0 )

где р показатель незавершенного 
строительства; 

q — объем незавершенного стро- 
. ительства на начало (конец) 
планового периода;

Q — капитальные вложения за 
предшествующий год.

Так, например, на 1 января 1971 г. 
у заказчика в отчете о капитальном 
строительстве, осуществляемом за 
счет нецентрализованных источников 
финансирования, за 1970 г. числилось
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ос
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км Д о р о г и
1 О бъ ек т  А 13 — НЕ 24 1,3 3 1 ,2 2 408 75 130
2 О бъ ек т  Б 43 ,2 _ П 36 1,3 4 6 ,8 2 950 138 060

26 О бъ ек т  Р 11 III 12 1 ,0 12,0 830 9 960

И того  п о  д ор ога м : 202 030 7 512 940

35 С Г
26 7 512 940

t с р - 202 030
37,2 м есяц а  или гс р = 1 2 ,4  квартала

S С
26

И з таблицы  №  39 С Н  411-70 н аходим —нормативный показател ь н еза верш зн н ого  стр ои тел ьства  равен 71%

Т и т у л ь н ы е
п ог. м м о с т ы

1 О бъ ек т  М 43,1 7 — 5 1,3 6 ,5 110 715
2 О бъ ек т  Н 181,5 — — — — 35,0 1 188 41 580 Основание

о п о р —опускные
7 О бъ ек т  Л 236 7 — 17 1,0 17,0 1 524 25 908 колодцы

И того  по титульным м остам : 
1
2 с г
7 923 415

26 445 923 415

с р -
26 445

3 9 ,4  м есяц а  или ?Ср = И ,6  квартала

И з таблицы  № 40 С Н  411—70 находим —нормативный показатель незаверш енного строительства
равен  142%.

1 Для титульных м о ст о в .
* Для д о р о г , стр оя щ и х ся  за  счет  нецентрализованны х капиталовложений, следует 

п о л ь з о в а т ь ся  Р С Н  35-70.
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Средняя продолжительность строительства объектов подсчи­
тывается по формуле

1
2 с г

(3)с̂р —

где С — сметная стоимость объекта;
Т — нормативная продолжительность строительства объ­

екта;
п — количество объектов, строящихся в плановом -пе­

риоде.
Учитывая некоторый -опыт в подсчете -средней продолжи­

тельности строительства объектов, можно рекомендовать таб­
лицу для ее определения (см. стр. 10).

Для заказчика, имевшего в 1970 г. в строительстве объекты, 
перечисленные в таблице, нормативный показатель незавер­
шенного строительства на 1 января 1971 г. подсчитывается как 
средневзвешенная величина по формуле

Р' =  „  ~ Р л +  -7 Г ~ 7 Г  Рм, (4)С л +  См Сд +  Сы
где р — нормативный показатель незавершенного строитель­
ства на 1 января 1971 г.;

Ся — суммарная сметная стоимость автомобильных дорог, 
находившихся в строительстве в 1970 г.;

См — суммарная сметная стоимость титульных мостов, на­
ходившихся в строительстве в 1970 г.;

ря — нормативный показатель незавершенного строитель­
ства для автомобильных дорог;

рм — нормативный показатель незавершенного строитель­
ства для титульных мостов.

Подставляя цифры из таблицы подсчета средней продолжи­
тельности строительства объектов в формулу (4), получаем;

202 030 26 445
Р' =  ~7TV~ 71 +  X202 030 +  26 445 202 030 +  26 445

X 142 =  79%.
Выше уже был определен фактический показатель незавер­

шенного строительства, который равен 108%. Мы видим, что он 
больше нормативного показателя незавершенного строитель­
ства — 79%.

Теперь, зная нормативный -показатель -незавершенного стро­
ительства, из формулы (1) определяем нормативный объем 
незавершенного строительства:

PQ 79 • 19 860
100 100

=  15 689 тыс. руб.

Сравнивая нормативный объем незавершенного строитель­
ства с фактически имеющимся у заказчика, выявляем, что у 
него образовался сверхнормативный объем незавершенного 
строительства в сумме:

21 450 тыс. руб. — 15 689 тыс. руб. =  5 761 тыс. руб.
В подобных случаях заказчик должен найти -пути снижения 

объема незавершенного -строительства.
УДК 625.7.003.1

Полнее использовать 
резервы 
строительного 
производства
Управляющий Республиканским мостостроительным 
трестом А. МУХИН

За последние годы -проблема строительства мостов -на авто­
мобильных -Дорогах Российской Федерации значительно обост­
рилась. Многочисленные деревянные мосты, преобладающие на 
дорогах республики, не отвечают -больше техническим нормам 
и не -могут беспрепятственно пропускать современные транс­
портные нагрузки. Десятки мостов ежегодно сносятся паводко­
выми и ливневыми -водами, нарушаются сложившиеся транс­
портные связи между отдельными экономическими районами, 
что наносит существенный материальный ущерб народному хо­
зяйству.

В решении этой проблемы основное место принадлежит ор­
ганизациям Министерства строительства и эксплуатации авто­
мобильных дорог РСФСР. Республиканский мо-стотрест являет­
ся наиболее крупной специализированной мостостроительной 
организацией министерства, от которой в значительной степени 
зависит -как решение этой задачи, так и разработка практиче­
ских рекомендаций по технической направленности в автомо­
бильно-дорожном мостостроении на ближайшие годы.

Мостотрест планирует в девятой пятилетке увеличить в
3 раза объем работ по строительству мостов в сравнении с 
предшествующей пятилеткой. Свыше 40 тыс. м новых капиталь­
ных мостов будет построено и передано эксплуатационным ор­
ганизациям.

Вполне понятно, что такое значительное увеличение мосто­
строительного производства обязывает нас более полно исполь­
зовать собственные резервы. Широкие возможности в этом 
смысле открывает для нас внедрение -в производство новых 
строительных материалов и прогрессивных проектных решений. 
Наряду с улучшением организации труда и совершенствовани­
ем -системы управления строительным процессом освоение но­
вых конструкций должно значительно поднять производитель­
ность труда строительных рабочих и повысить эффективность 
использования материальных ресурсов.

К числу наиболее важных предложений треста, осуществле­
ние которых повысит эффективность капиталовложений в мос­
тостроение, мы относим освоение производства предварительно 
напряженных железобетонных конструкций с использованием 
горячекатаной стержневой арматуры класса А IV  марки 
20ХГ2Ц и класса А V марки 23Х2Г2Т. Применение этой ар­
матурной стали значительно снижает металлоемкость железобе­
тонных конструкций. Абсолютный расход -металла на 1 м3 пред­
варительно-напряженных конструкций почти в 4 раза меньше 
расхода металла -в каркасных сваях. Если сравнить приведен­
ный расход металла, рассчитанный с учетом соответствующих 
коэффициентов Госплана, то эффективность предварительно 
напряженных -конструкций несколько снизится, но все равно 
останется достаточно высокой и в этом случае из одного и 
того же количества металла вместо 1,0 м3 свай с каркасной 
арматурой можно изготовить 2,7 м3 свай с предварительно 
напряженной стержневой арматурой.

В 1970 :г. заводы мостовых железобетонных конструкций 
Мостотреста изготовили и поставили на стройплощадки
7 925 м3 свай с каркасной арматурой, затратив на это 3 200 т 
арматурной стали. Простой расчет показывает, что примене­
ние предварительно напряженных свай позволило бы сэконо­
мить свыше 2 000 т дефицитного металла. Сейчас уже завер­
шаются пусконаладочные работы по стенду изготовления 
предварительно-напряженных свай, смонтированному -в -новом 
цехе Хотьковского завода МЖБК, годовая мощность которого 
составит 2 500 м3 свай. В ближайшие год-два такие стенды 
будут смонтированы на других заводах и полигонах МЖБК.

Не менее значимой -может быть экономия металла при ра­
циональном выборе проекта пролетных строений для малых 
мостов. Мостотрест планирует прекращение -производства 
в ближайшие годы железобетонных пролетных строений по

= 1 1
2*
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выпуску 56 и 56-Д и замену их плитными предварительно 
напряженными пролетными строениями выпуска 384/25 (Союз- 
дорпроект). Замена балок выпуска 56-Д плитными пролет­
ными строениями позволит сэкономить 26% арматурной стали, 
что в масштабах треста сбставит тысячу тонн металла. Кроме 
того, будет высвобождено для народного хозяйства большое 
число железнодорожных вагонов, значительно повышена про­
изводительность труда.

Изготовление этих конструкций поручено МСУ-9 (г. Крас­
нодар). В июне была выпущена первая партия плитных пред­
варительно напряженных пролетных строений длиной 12,0 м 
на новом полигоне МСУ-9 в г. Усть-Лабинске, а сейчас мы 
уже перешли к массовому производству этих конструкций.

Общеизвестно, что большие возможности в снижении стои­
мости мостов заложены в широком использовании металли­
ческих пролетных ст р о е н и й . По р а с ч е т а м  М о с т о т р е с т а  замена 
железобетонных пролетных строений больших мостов (с про­
летами более 40 м) на металлические снижает стоимость 
сооружения в целом на 11— 18%. Однако отсутствие достаточ­
ного количества металла и промышленной базы для изготовле­
ния мостовых металлоконструкций сдерживает широкое при­
менение таких прогрессивных систем, как балочные металли­
ческие пролетные строения с ортотропной плитой, вантовые 
пролетные строения и др.

Министерство и трест принимают необходимые меры для 
внедрения металлических пролетных строений. В текущей пя­
тилетке будет построен в п. Борисовке Белгородской обл. 
завод мостовых металлоконструкций с мощностью первой оче­
реди 18 тыс. т с последующим ростом до 30 тыс. т металло­
конструкций. Будет начато строительство второго такого же 
завода в г. Черепанове Новосибирской обл. Расширяются 
действующие заводы металлоконструкций. Принимаются меры 
для перехода к изготовлению неразрезных пролетных строе­
ний, которые в сравнении с разрезными конструкциями дают 
до 10% экономии металла, значительно улучшая эксплуатаци­
онные качества сооружений. Предстоит освоить изготовление 
различных мостовых конструкций, в том числе пролетных 
строений размером 126 м и больше.

Важным фактором в повышении технико-экономических по­
казателей в мостостроении является сокращение сроков строи­
тельства. Этот вопрос будет решен с помощью дальнейшей 
индустриализации строительного производства, повышения 
степени заводской готовности конструкций. Замена в ближай­
шие год-два составных пролетных строений длиной 22,16 м 
(выпуск 1011) стендовыми предварительно напряженными про­
летными строениями длиной 21,0 м (выпуск 384/32) как раз 
отвечает этим требованиям.

Сокращение сроков строительства зависит и от правильного 
управления строительным процессом. Вот почему мы будем 
уделять большое внимание сетевому планированию в новой

С т е н д  и з г о т о в л е н и я  п р е д н а п р я ж е н н ы х  
ж е л е з о б е т о н н ы х  с в а й  н а  Х о т ь к о в с к о м  

з а в о д е  М Ж Б К

пятилетке и намерены постоянно совершенство­
вать формы и методы системы СГ1У. С 1970 г. 
оптимизация сетевых графиков выполняется в 
тресте на электронно-моделирующей машине 
«Ритм». 100 млн. руб. — таков объем строи­
тельно-монтажных работ, который будет вы­
полнен трестом в 1971— 1975 гг. с применением 
системы СПУ.

Мы придаем большое значение снижению 
собственного веса мостовых конструкций. Опре­
деленный выигрыш в этом направлении можно 
получить, используя в качестве заполнителя ке­
рамзитовый гравий. Трест за последние годы 
изготовил многие тысячи кубометров облегчен­
ных конструкций, в частности было освоено 
изготовление керамзитобетонной балки длиной 
16,76 м со шпоночным соединением. Керамзито- 
бетонные конструкции легче транспортировать 
и они удобнее в монтаже.

Для повышения безопасности движения ав­
томобилей по мосту целесообразно устройство 
повышенного бордюра. При этом, рационально 
заменить бетонный бордюр на металлическое 
барьерное ограждение и в ряде случаев распо­
ложить тротуар в пониженном уровне, сокра­
тив тем самым расход сборного железобетона. 
Установлено на примере двух мостов, что такая 
замена снизит стоимость 1 м моста на 20,0 руб. 

В конце этого года на заводе «Заиорожсталь» прокатан специ­
альный профиль сечением 312X83X4, предназначенный для 
барьерного ограждения, а с 1972 г. мы перейдем к практическо­
му использованию новой конструкции.

Подытоживая все сказанное, можно сделать выводы, что 
Мостотрест определяет для себя главные направления в деле 
улучшения использования материальных ресурсов в мосто­
строении на 1971— 1975 гг. в переходе к массовому произ­
водству железобетонных предварительно напряженных кон­
струкций; повышении степени заводской готовности конструк­
ций; развитии промышленного производства мостовых метал­
локонструкций и освоении новых систем металлических мостов 
и переводе строительных организаций на работу по системе 
СПУ.

Осуществление намеченных планов позволит Мостотресту 
100 м мостов из каждой 1000 строить за счет экономии мате­
риальных ресурсов.

УДК 625.745.12
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ЭКСПЛУАТАЦИЯ ДОРОГ

Экономическая целесообразность 
защиты дорог от снежных заносов
В. П. ЛЫКОВ, В. В. ЛУКИША, В. Ф. НОВИЧЕНКОВ

Снегозащитные лесные полосы — наиболее надежное и 
до.^овечное средство защиты автомобильных дорог от снеж­
ных заносов.

Экономическая целесообразность их применения опреде­
ляется сравнением удельных затрат на зимнее содержание ав­
томобильных дорог, защищенных лесными полосами, и дорог, 
не имеющих защиты. В последнем случае народное хозяйство 
несет потери, вызванные увеличением себестоимости перево­
зок (вследствие снижения скорости движения автомобилей 
при образовании заносов) и затратами на расчистку заносов. 
Применение лесйых полос экономически целесообразно, если 

Д С <  Д Т +  Д<?4.
где АС — удельные затраты на зимнее содержание автомо­
бильных дорог при защите их лесными полосами;
АТ — потери автотранспорта при движении автомобилей по 
занесенной снегом дороге;
Д<?4 — удельные затраты на расчистку снежных заносов.

Удельные затраты на зимнее содержание дорог при защите 
их лесными полосами АС можно представить как сумму при­
веденных удельных расходов на создание и эксплуатацию лес­
ных полос AQi, ежегодных выплат землепользователям потерь 
дохода AQ2 с площади, занятой 1 км лесной полосы, и еже­
годных удельных затрат на патрульную снегоочистку AQ3.

Д С =  Д Qi ~f- Д Q2 +  Д Q%.
Приведенные удельные расходы на создание и эксплуата­

цию лесных полос состоят из амортизационных отчислений от 
стоимости создания полос, затрат на рубку ухода для форми­
рования оптимальной конструкции лесных полос, затрат на 
охрану, борьбу с вредителями растений и т. д.

На основе описанного выше метода выполнен расчет эко­
номической целесообразности защиты дорог от заносов лесны­
ми полосами в условиях Украинской ССР. При расчете исполь­
зованы статистические материалы Министерства сельского хо-
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зяйства УССР и Министерства строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог УССР.

Действующие технические правила ремонта и содержания 
автомобильных дорог предусматривают применение снегоза­
щитных полос, рекомендованных Союздорнии. Технико-эконо­
мические показатели их приведены в табл. 1.

Госдорнии собраны данные о фактических объемах снега, 
приносимого к дорогам в основных природно-климатических 
зонах Украины (полесье, лесостепь, степь). Обработка этих 
данных, а также статистических материалов по урожайности 
основных сельскохозяйственных культур за несколько лет по­
зволила получить средние показатели и определить величину 
ежегодной компенсации землепользователями дохода с площа­
дей, занятых снегозащитными полосами (табл. 2).
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Из табл. 2 видно, что наибольший доход приносят сельско­
хозяйственные угодья в зоне лесостепи (108,4 руб. с 1 га). 
Наибольшая потеря дохода в результате занятия земель лес­
ными полосами происходит в зоне степи (236,3 руб.), так как 
здесь необходимо применять двухкулисную систему лесных 
полос, требующую большой площади земли.

Удельные затраты на патрульную снегоочистку AQ3 и рас­
чистку снежных заносов AQ4 можно вычислить по формулам:

\ п. Qz 1 л  Q ‘.t
Дфз =  - Г ^  и Д<?* =  — — ,

где Qz и Qi — полные затраты на патрульную очистку дороги 
и расчистку заносов;

L\ — протяженность участков патрульной снегоочистки;
Z-2 — то же, на которых можно ожидать образование снеж­

ных заносов.
При расчете удельные затраты на расчистку заносов были 

условно приняты для зоны полесья 40%, для лесостепи 50, для 
степи 60% от суммы всех удельных затрат. Средние 
удельные расходы на расчистку заносов колеблются в преде­
лах от 238 до 513 руб/км.

Потери АТ, вызванные увеличением себестоимости перево­
зок из-за снижения скорости движения автомобилей в период 
снежных заносов, можно подсчитать по формуле

Д Т =  W ASi —  So),

где Wa — грузооборот автотранспорта за период снежных за­
носов, т-км;

Si — себестоимость 1 т-км при хорошем состоянии дороги, 
руб.;

So — то же, при движении ч период снежных заносов, руб.

| в в а а в в в в а в в в в в в в в а в а в в в в а в в в в в в в а к ~ г а с г а з а а а в а в в а а а в в а в в в в в в в а в в в а в в а в а а 1

П О З Д Р А В Л Я Е М !
В октябре 1971 г. исполнилось 50 лет 

заместителю начальника кафедры Воен­
ной ордена Ленина Академии Тыла и 
Транспорта — д-ру техн. наук проф. 
Израилю Абрамовичу Золотарю.

Свою инженерную деятельность он на­
чал после окончания Военно-транспорт- 
ной академии в 1943 г. В период Вели­
кой Отечественной войны, будучи коман­
диром отдельного дорожного батальона, 
И. А. Золотарь выполнял боевые зада­
ния по восстановлению военно-автомо- 
бнльных дорог. Его заслуги были отме­

чены семью правительственными награ­
дами. В послевоенные годы принимал ак­
тивное участие в строительстве ряда ав­
томобильных дорог.

В 1948 г. И. А. Золотарь начал зани­
маться научно-педагогической деятель­
ностью.

За прошедшие годы им подготовлена 
большая группа высококвалифицирован­
ных военных инженеров и научных ра­
ботников.

И. А. Золотарь является автором ряда 
учебников, учебных пособий и научных

трудов в области проектирования и 
строительства автомобильных дорог.

Им написано свыше 100 научных ра­
бот.

Большую научно-педагогическую рабо­
ту юбиляр сочетает с активной общест­
венной деятельностью. Он является чле­
ном ученых Советов ряда научно-иссле- 
довательских учреждений и высших 
учебных заведений.

Желаем юбиляру доброго здоровья и 
дальнейших успехов в его научной, педа­
гогической и общественной деятельности.
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При помощи данных Госавтотрансниипроекта был выяснен 
грузооборот автотранспорта для различных технических кате­
горий дорог.

В условиях УССР средневзвешенные показатели интенсив­
ности движения грузовых автомобилей для дорог I техниче­
ской категории составляют 6 440 авт./сутки; II — 3158, III — 
2799, IV — 1304, V — 525 и для грунтовых дорог — 
162 авт./сутки.

Средняя грузоподъемность грузовых автомобилей колеблет­
ся от 3,98 т (на дорогах I технической категории) до 3,12 'i 
на грунтовых дорогах. Коэффициент использования грузо­
подъемности автомобилей равен 0,94, а коэффициент исполь­
зования пробега — 0,525.

Увеличение себестоимости перевозок при образовании снеж­
ных заносов является результатом снижения скорости дви­
жения автомобилей на занесенной снегом дороге, повышения 
переменных расходов, увеличения коэффициента, учитываю­
щего заработную плату шофера, и т. п.

Средняя скорость движения автомобилей на дорогах
I технической категории при нормальных условиях проезда со­
ставляет 55 км/ч, а при движении в период снежных зано­
сов — 20 км/ч, на дорогах II категории — соответственно 45 
и 18, III — 35 и 17, IV — 30 и 15, V — 20 и 13 и на грунто­
вых — 18 и 10 км/ч.

Переменные расходы на 1 км пробега возрастают вследст­
вие увеличения расхода топлива и смазочных материалов в 
среднем на 20%. Соответственно увеличивается на 50% коэф­
фициент, учитывающий заработную плату шофера.

Удельные потери автотранспорта при движении автомоби­
лей в период снежных заносов приведены в табл. 3.

Т а б л и ц а  3

К атегория
д о р о ги

Удельные п отерн  а втотр а н сп ор та  (р у б /к м )  для при ­
родн о-кл и м ати ческ и х  з о н  У С С Р

П ол есье Л е со ст е п ь С тепь

I 1 850 2 355 1 514
II 1 128 1 435 922

III 1 069 1360 847
IV 385 491 225
V 200 254 168

Г рун товы е 56 72 46

Наибольшие величины потерь отмечены в лесостепных рай­
онах Украины, где в году наблюдается большее число дней с 
метелями.

Сопоставление суммарных показателей удельных потерь 
при движении автомобилей в период снежных заносов и сум­
марных затрат на защиту дорог от снежных заносов лесными 
полосами дано в табл. 4.

Т а б л и ц а  4

П риродно-клим а­
тические зон ы  

У СС Р

О тнош ение п о т е р ь  а в тотр а н сп ор та  к з а т р а ­
там  на л есоза щ и т у  п о  отдельны м  к а т е г о ­

риям д о р о г

I II III IV V Г р ун товы е

П о л е с ь е ..................
2 194 1 472 1 307 623 438 294

199 196 176 172 172 118

Л есостеп ь  . . . .
2 781 1 861 1 657 788 551 369

310 308 292 282’ 270 242

Степь ......................
2 027 1 435 1 156 534 472 355

414 408 400 400 400 360

Такое сопоставление показывает, что потери автотранспор­
та и расходы на расчистку дорог от снежных заносов превы­
шают суммарные затраты на защиту дорог лесными полосами 
во всех природно-климатических зонах УССР для дорог всех 
категорий. Исключение составляют лишь грунтовые дороги с 
низкой интенсивностью движения, где сопоставляемые затра­
ты примерно равны. Особенно эффективно применение защиты 
автомобильных дорог от снежных заносов лесными полосами 
для дорог высших технических категорий (I—III), где потери 
автотранспорта, вызванные ухудшением работы автомобилей 
на занесенных снегом дорогах и затраты на расчистку зано­
сов в несколько раз превышают затраты на защиту дорог с 
помощью снегозащитных лесных полос.

УДК 625.77(477)
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П Р О Е К Т И Р О В А Н И Е

Пересмотреть 
типовые проекты 
линейных 
и технических зданий
Управляющий трестом Уфимдорстрой Е. СЕДЫШЕВ, 
гл. инж. В. ГУБКА

Рост производительности труда в 1971— 1975 гг., который 
решениями XXIV съезда КПСС определен для строителей в 
36—40%, должен происходить за счет сокращения рабочей си­
лы, механизации и индустриализации строительства, лучшего 
использования резервов производства.

Одним из участков дорожного строительства, где имеются 
неиспользованные резервы по сокращению трудовых затрат, 
являются объекты службы эксплуатации автомобильных дорог. 
Если уровень комплексной механизации на строительстве авто­
мобильных дорог составляет 99,1%, то затраты ручного труда 
на строительстве ДРП, комплексов ДЛМ, ДЭУ и павильонов 
составляют около 50%. А ведь в процессе строительства авто­
мобильных дорог дорожно-строительным трестам Главдорстроя 
приходится строить множество зданий и сооружений службы 
эксплуатации, причем очень часто дорожные организации не 
имеют специализированных субподрядных организаций и зани­
маются промышленно-гражданским строительством собствен­
ными силами.

Отсутствие квалифицированных специалистов и навыков в 
организации таких работ приводит к резкому отставанию 
строительства сооружений службы эксплуатации от темпов 
строительства автомобильных дорог.

Существующие типовые проекты зданий ДЭУ, ДРП, ДЛМ и 
других сооружений предусматривают ведение работ с использо­
ванием кирпича, монолитного бетона, с большим объемом отде­
лочных работ, что требует значительных затрат ручного труда 
и усложняет организацию работ. Поэтому вопросы индустриа­
лизации и повышения сборности этих сооружений для дорож­
ников очень важны.

Внедрение сборных конструкций в промышленно-граждан­
ском строительстве сыграло важнейшую роль в повышении 
производительности труда и ускорении темпов строительства. 
Однако несмотря на явные преимущества сооружений из круп­
ных элементов, типовые проекты линейных зданий и сооруже­
ний для автомобильных дорог отстают от требований времени. 
Так, на строительстве автодороги Куйбышев — Уфа — Челя­
бинск, Уфа — Салават и др. (проектные организации Союз- 
дорпроект и Гипродорнии) несущие конструкции линейных 
комплексов и автопавильонов предусмотрены из кирпича и мо­
нолитного бетона. Такое же положение с проектами ремонт­
ных мастерских и профилакториев для технического обслужи­
вания дорожных машин и автомобилей.
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В тресте Уфимдорстрой в 1969— 1970 гг. группой рабочего 
проектирования был разработан проект ремонтных мастерских 
стройуправления 822 и автобазы в г. Нефтекамске из сборных 
конструкций, часть которых изготавливают заводы Минтранс- 
строя.

Построенные мастерские имеют размеры в плане 36X12 и 
48Х 12 м в основном корпусе и 36X6 и 48X6 м ® подсобных 
цехах, непосредственно примыкающих к основному корпусу. 
При наличии сборных конструкций корпус РММ может . быть 
смонтирован за 20 дней бригадой монтажников в составе пять- 
шесть человек. Для монтажа использовали автокран К-162 и 
К-51. Кровлю, полы, смотровые ямы, омоноличивание стыков и 
покраску выполняла строительная бригада в количестве 10 че­
ловек за 20—25 дней.

На строительстве РММ из сборных элементов трудозатра­
ты уменьшились в 2—2,5 раза, а период строительства был со­
кращен в 3 раза.

На наш взгляд, настало время пересмотреть существующие 
типовые проекты этих сооружений и утвердить новые с уче­
том использования сборных железобетонных конструкций, из­
готавливаемых заводами промышленности. Максимальное по­
вышение уровня сборности сооружений службы эксплуатации 
должно быть одним из направлений повышения производи­
тельности труда на автомобильно-дорожном строительстве. 
Оно будет способствовать ускорению ввода в эксплуатацию, 
перенесению трудоемких ручных работ со строительной пло­
щадки в стационарные заводские условия, а сам процесс строи­
тельства будет сведен к монтажным работам с минимальным 
количеством отделочных работ.

УДК 625.748.25

К расчету дорожных одежд 
площадок грузовых 
автохозяйств

М. С. ВАКСЕНБЕРГ

При проектировании покрытий дворов грузовых автохо­
зяйств и подъездных дорог к ним приходится учитывать в ос­
новном движение порожних автомобилей. Очевидно, в этом 
случае дорожные одежды могут быть облегчены. Рассмотрим 
эту возможность для полужестких и нежестких покрытий.

Требуемая прочность дорожной конструкции определяется 
для расчетного автомобиля с учетом приведенной интенсивно­
сти движения.

Приведение интенсивности движения осуществляется по па­
раметрам конкретных автомобилей и автомобиля, принятого за 
расчетный.

Пневматики изменяют площадь контакта с дорогой в соот­
ветствии с изменением нагрузки на колесо. Площадь меняется 
таким образом, что удельное давление при этом почти не ме­
няется. Таким образом, одно и то же количество одинаковых 
по марке груженых и порожних автомобилей дает при приве­
дении разную интенсивность. Следовательно, в нашем случае 
до приведения к расчетной интенсивности необходимо приве­
сти количество порожних автомобилей к количеству груженых 
того же типа.

Анализ технических характеристик современных грузовых 
автомобилей показывает, что отношение веса, передающегося 
на наиболее загруженные оси в груженом и порожнем автомо­
биле, составляет 2,6—3,0. Если это отношение принять в сред­
нем равным 2,8 и учесть неизменяемость удельного давления 
на дорогу, то можно заключить, что площадь следа шины наи­
более загруженного колеса порожнего автомобиля в 2,8 раза 
меньше, чем груженого.

посиользуемся известным для автомобилей разных марок 
отношением коэффициентов повторности нагрузок (к), учиты­
вающих накопление деформаций при расчетной езде в наиболее 
неблагоприятный период:

Р 2 D2
k2 Р 1 D y ’

в формулах:
*̂1 — удельное давление по контакту колеса:

Di — диаметр круга, равновеликого следу шины наи­
более загруженного колеса;

Nt — суточная интенсивность движения автомобилей; 
Р2, D2, N2 — то же, соответственно для груженых автомоби­

лей.
В нашем случае Р2= Р ь а при уменьшении площади круга, 

равновеликого следу шины в 2,8 раза,

=  и ^  =
V 2,8

Для количественного приведения порожних автомобилей 
груженым воспользуемся другой известной зависимостью:

Для нашего случая

=  ( 1 ^ 8  -  l )  (lg N2 +  0,77).

In

lg

Решив это уравнение относительно N2, получаем формулу 
для приведения

1 ,67_______

лга =  1 / м л \ .
Ниже приведена таблица требуемых модулей упругости для 

усовершенствованного покрытия капитального типа, определен­
ных по методике МАДИ’ , для груженых и порожних автомо­
билей МАЗ-500.

Как видно из таблицы, вычисленная поправка позволяет 
без ущерба для прочности облегчить полужесткие и нежесткие 
покрытия в среднем на 30%, что дает экономию около 15% их 
стоимости.

П роектная с у ­
точная интен­
си в н ость  дви ­

ж ения 
М А З -5 0 0  ДГ,

Для гр уж ен ы х 
машин Для п ор ож н и х  машин

* т р л  
р  .» % 

T p .2 jтр ебуем ы й  м о ­
дуль у п р угости  

/гтр>, к г с /с м

приведенная 
суточ н ая  ин­
тен си вн ость  

движ ения N 2

требуем ы й  
м одуль у п р у -

гости  * т р .9  
к г с [  CM2

100 1 700 8 1 300
•
76,5

200 1 900 12 1 330 70
500 2 100 20 1 400 • 6 6 ,5

1 000 2 300 30 1 460 63 ,5
2 000 2 500- 46 1 550 62
5 000 2 700 80 1 700 63

Облегченность порожнего автомобиля вводится в расчет 
лишь при вычислении коэффициента, учитывающего накопле­
ние деформаций при многократном повторении. Поэтому воз­
можные в некоторых случаях аварийные заезды в автохозяйст­
во груженых автомобилей не отразятся на прочности дорож­
ной одежды.

Упруго-жесткие дорожные одежды рассчитывают как плиты 
на упругом основании на разово прилагаемую нагрузку от 
колеса, поэтому, учитывая вероятность заезда груженых авто­
мобилей, облегчать эти покрытия не следует.

1 И н с т р у к ц и я  п о  р а с ч е т у  и  к о н с т р у и р о в а н и ю  п о л у ж е с т ­
к и х  и  н е ж е с т к и х  д о р о ж н ы х  о д е ж д .  М ., « Т р а н с п о р т » ,  1 9 7 0 .
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Определение расчетного 
судоходного горизонта

Канд. техн. наук Г. А. ФЕДОТОВ 

%
Расчет судоходного горизонта (РСГ) является одним из 

важнейших этапов проектирования мостовых переходов. 
Он определяет не только отметки проезда, высоту опор моста 
и подходов, но и возможные перерывы навигации в паводки, 
когда высота подмостового габарита оказывается недостаточ­
ной для пропуска судов.

В действующих нормах НСП 103-52 [1] на основе эконо­
мических расчетов в качестве основных параметров для опре­
деления РСГ приняты коэффициенты k (допустимый процент 
перерыва от полного периода навигации tH, принимаемый в за­
висимости от класса реки) и а (вероятность превышения ГВВ 
расчетного паводка, принимаемая также в зависимости от 
класса реки). Расчет судоходного горизонта выполняется сле­
дующим образом. Определяют порядковый номер паводка 
в ранжированном в порядке убывания ряду, вероятность пре­
вышения (ВП) наивысшего горизонта которого равна а %. 
По этому единственному расчетному для судоходного гори­
зонта паводку и проводят весь дальнейший расчет. По данным 
гидрологических ежегодников, определяют полный период на­
вигации tH, имевший место в расчетном году, и вычисляют до-

kt„
пустимый перерыв судоходства по формуле t =   ̂ . По во­

домерному графику паводка H = f ( t )  определяют горизонт, пре­
вышаемый более высокими в течение t суток, который и при­
нимают за РСГ (рис. 1).

Однако практика проектирования мостовых переходов пока­
зала, что гидрологическая часть расчета РСГ согласно НСП 
103-52 страдает существенными недостатками. Так, при про­
ектировании в Союздорпроекте одного из мостовых переходов 
через р. Клязьму в 1964 г. порядковый номер паводка составил 
N =  1 ,4«1  и в качестве расчетного был принят первый по вы­
соте в ранжированном ряду паводок 1947 г. (ГВВ — 1,18,66 м). 
Расчетный судоходный горизонт при этом оказался равным 
117,16 м. При повторном проектировании в 1969 г., когда длина 
ряда наблюдений возросла на пять лет и порядковый номер 
паводка составил уже N =  1 ,6 «2 , в качестве расчетного был 
принят второй по высоте паводок 1955 г. (ГВВ — .118,42 м). 
Однако отметка судоходного горизонта неожиданно возросла 
на 0,80 м и составила РСГ — 117,96 м (см. рис. 1). В практике 
Союздорпроекта такие случаи имели место и при проектирова­
нии мостовых переходов через реки Дон, Десну, Нарву и др.

Это определило необходимость исследования основных фак­
торов, от которых зависит расчетный судоходный горизонт. Как 
установлено в результате такого исследования, существуют 
четыре фактора, определяющие РСГ (рис. 2).

Допустимый перерыв навигации t. Высота судоходного гори­
зонта оказывается тем больше, чем меньше допустимый пере­
рыв t.

Высота ГВВ паводка. При равных прочих условиях РСГ 
оказывается тем выше, чем выше паводок.

«

Р и с .  1. О п р е д е л е н и е  Р С Г  н а  м о с т о в о м  п е р е х о д е  ч е р е з  р . К л я з ь ­
м у,. tv —  1 0  с у т '

Продолжительность паводка ?Пав.. При одинаковой высоте 
и полноте паводка РСГ оказывается тем выше, чем больше 
продолжительность паводка.

Полнота паводка — Я  — отношение средней высоты павод­
ка к его максимальной высоте. При равных прочих условиях 
паводок большей полноты определяет более высокий РСГ.

Р и с .  2 . О с н о в ь ы е  н е з а в и с и м ы е  ф а к т о р ы ,  о п р е д е л я ю щ и е  
р а с ч е т н ы й  с у д о х о д н ы й  г о р и з о н т :  

а  —  д о п у с т и м ы й  п е р е р ы в  н а в и г а ц и и ;  б  —  в ы с о т а  Г В В  п а ­
в о д к а ;  в  —  п р о д о л ж и т е л ь н о с т ь  п а в о д к а ;  г  —  п о л н о т а  п а ­

в о д к а

Р и с .  3 . О п р е д е л е н и е  г о р и з о н т о в  Я г и  Но

Установлено, что между высотой паводков и остальными 
факторами, определяющими РСГ, нет никакой связи. Именно 
по этой причине даже практически одинаковые по высоте па­
водки могут определить резко различные судоходные горизон­
ты, причем ВП расчетного перерыва навигации t для каждого 
из них в общем случае отлична от ВП горизонтов высокой 
воды. Различные элементы паводков имеют различную вероят­
ность превышения, поэтому положение НСП 103-52, по которо­
му ВП наивысшего горизонта паводка присваивается остальным
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его элементам, не может считаться правильным. При определе­
нии РСГ нельзя ориентироваться на единственный во многом 
случайный паводок, а надо использовать всю их совокупность 
за весь период наблюдения.

Расчет предлагается выполнять следующим образом. В ка­
честве расчетного периода навигации tH, учитывая, что год от 
года он не остается постоянным, следует принимать его средне­
многолетнее значение tH и определять расчетный перерыв нави­
гации по формуле

t =  ■
kt „
100 ’

( 1)

где k коэффициент, принимаемый в зависимости от класса 
реки согласно НСП 103-52.

По водомерным графикам паводков H — }(t)  определяют 
для всех лет горизонты Нг (индекс г означает габарит), пре­

вышаемые более высокими в 
течение t суток (рис. 3).

Полученный таким образом 
ряд горизонтов Н ранжируют 
в порядке убывания и каждому 
из них присваивают эмпириче­
скую вероятность превышения 
по формуле

Н,м

т

139

138

137

13В

135

138,7 ^ V
' •

■0 '%)

i ' Ч
/

\ \|

\К у/7 Уо)
•\

\

\

-0 ,3
п +  0,4

100%, (2)

номергде т — порядковый 
горизонта; 

п — число лет наблюде­
ний.

Р3.%
0,010,1 1 5 го  4/7 60 86

Найденные эмпирические 
точки наносят на клетчатку нор- 

Р и с .  4 . Р а с ч е т  Р С Г  с  у ч е т о м  до. мального распределения и полу- 
пустимых с к о р о с т е й  для с у д о  чинное поле точек объединяют 

ходства плавной кривой (рис. 4). Пере­
сечение этой кривой с абсцис­

сой, равной а% (а принимается в зависимости от класса реки) 
определяет искомый судоходный горизонт.

Однако назначение РСГ, определенного даже таким спосо­
бом, будет формальным, если при более низких горизонтах 
скорости течения на участке влияния мостового перехода 
будут превышать допустимые для судоходства. Согласно 
НСП 103-52 «устройство моста -и связанных с этим других 
сооружений не должно повлечь за -собой такого увеличения 
скоростей течения воды, при которых тяговые усилия судов 
окажутся недостаточными». К сожалению, в нормах НСП 
103-52 не сказано, каким же образом еще до постройки мосто­
вого перехода можно определить, будут ли фактические ско­
рости течения превышать допустимые для судоходства или 
нет. Ввиду того что до недавнего времени не существовало 
метода расчета, позволяющего дать ответ на этот вопрос, 
у многих существующих мостовых переходов судоходство 
в паводки резко осложняется. Очевидно, все же можно до­
пускать перерывы судоходства по скоростям, если только это 
будет иметь место при горизонтах более высоких, чем РСГ, 
когда судоходство все равно невозможло. В результате обсле­
дований существующих -мостовых переходов в паводки уста­
новлено, что судоходные условия оказываются особенно слож­
ными в многоводные периоды -в первые годы после постройки 
мостов, когда размывы еще незначительны и скорости течения 
особенно велики, а также после маловодных периодов, когда 
подмостовое русло оказывается заиленным к моменту прохода 
высоких паводков. Наибольшие скорости течения при этом 
имеют место в русле ниже моста в створах, где из-за выноса 
громадных объемов грунта с вышележащих участков размывы 
незначительны, а степень стеснения потока еще велика.

Учет оюростей течения, допустимых для судоходства, 
не может быть осуществлен в отрыве от расчета русловых 
деформаций. Методика такого расчета, разработанная проф. 
О. В. Андреевым еще в 1957 г. [2] и реализованная в Союз- 
дорпроекте на ЭЦВМ Минск-11 и БЭСМ-4 в 1967— 1968 гг. 
[3], позволяет выполнять не только расчеты общего размыва 
под мостами, но и прогнозировать судоходные условия на 
мостовых переходах.

Допустимые скорости учитывают следующим образом.
Рассчитывают русловые деформации на ЭЦВМ по програм­

ме Союздорпроекта [3] по серии фактических паводков в на­
турной последовательности. Водомерные графики паводков 
вводят в машину без всякой -схематизации по данным: 
гидрологических ежегодников (ежедневные уровни). Рас­
чет выполняют обязательно с включением зоны растекания 
потока за мостом. В результате машинного счета на печать, 
выдаются водомерные графики паводков графики
изменения наибольших на участке скоростей течения во вре­
мени Umax =  f(t) и продольные профили размытого дна реки 
после прохода паводка каждого года.

Для каждой пары графиков H =  f(t) и vmSllL =  f(t) отыски­
ваются горизонты Нс (наинизший горизонт на подъеме или 
спаде паводка, при котором скорость течения равна допусти­
мой для судоходства; индекс с обозначает -сксирость) (см. 
рис. 3).

Полученный таким образом ряд горизонтов Нс ранжируют 
в возрастающем порядке и каждому из них присваивают эм­
пирическую вероятность превышения по формуле (2).

Горизонты Н с наносят на клетчатку нормального распреде­
ления, где уже нанесена кривая HT— f ( P%)  и, полученное 
поле точек объединяют плавной кривой Н С= } ( Р % ) ,  которую 
экстраполируют в область малых вероятностей до пересечения 
с горизонтом РСГ (см. рис.. 4).

Если вероятность превышения горизонтов Нс в точке 
пересечения оказывается практически равной нулю (В П <  
< 0 ,1 % ), то это значит, что ВП расчетного перерыва нави­
гации t при горизонте РСГ равна а%,  что отвечает требова­
ниям НСП 103-52.

Если вероятность превышения Нс в точке пересечения 
с РСГ больше нуля (В П >0,1% ), то, используя правило сло­
жения вероятностей (учитывая, что между горизонтами НГ 
и Я  с нет никакой связи, т. е. эти события независимые), опре­
деляют сум-марную ВП допустимого перерыва навигации при 
горизонте РСГ по формуле

ВП(()  =  [Р( НГ) + Р ( Н С) - Р ( Н Т) -Р (Я с)] • 100%. (3)
Понятно, что эта вероятность больше а. Если эта большая 

ВП расчетного перерыва судоходства экономически оправдана, 
то расчет считают законченным. В противном же случае тре­
буется увеличить отверстие -моста и тем са-мым уменьшить 
степень стеснения потока до того предела, пока ВП скоростей 
течения, допустимых для судоходства при горизонтах, близких 
к РСГ, не снизится практически до нуля.

В ы в о д ы
Расчетный судоходный горизонт определяют четыре фак­

тора: допустимый перерыв навигации t, высота паводков ГВВ, 
продолжительность паводка tnав. и его полнота П. Указанные 
факторы являются случайными независимыми величинами, 
т. е. каждый из них меняется от паводка к паводку в извест­
ных пределах и величина одного из них не определяет вели­
чины других.

Паводки не повторяют друг друга, и различные элементы 
одного и того же паводка имеют разную вероятность превы­
шения. Поэтому при определении РСГ нельзя ориентировать­
ся на единственный во многом случайный паводок, а надо 
использовать всю их совокупность.

Перерывы навигации могут быть обусловлены .не только 
недостаточной высотой подмостового габарита, но и появле­
нием на участке влияния мостового перехода скоростей тече­
ния больших, чем собственная наибольшая скорость судо-в 
в стоячей воде. Учет скоростей течения, допустимых для судо­
ходства, который необходимо выполнять при проектировании 
мостовых переходов через судоходные реки, осуществляется 
совместно с расчетом общих размывов на ЭЦВМ по програм­
ме Союздорпроекта [3] по серии фактических паводков в на­
турной последовательности.

Расчет считается законченным, если ВП допустимой для 
судоходства скорости течения при горизонте РСГ практически 
равна нулю.

В противном случае требуется увеличение отверстия моста.
УДК 625.745.1:627.132
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С Т Р О И Т Е Л Ь Н Ы Е
М А Т Е Р И А Л Ы

!ГП?Т]

Применение органо­
минеральных материалов 
в строительстве дорог 
Краснодарского края

Канд. техн. наук В. А. КЕЙЛЬМАН, 
инж. А. И. КЛИМОВИЧ

В связи с увеличением объемов дорожного строительства и 
повышением капитальности строящихся дорожных одежд из 
года в год возрастает потребность в органическом вяжущем 
материале — битуме. Сокращение расхода нефтяного дорож­
ного битума и снижение стоимости строительства автомобиль­
ных дорог в условиях Краснодарского края могут быть в зна­
чительной мере достигнуты путем использования местных при­
родных органо-минеральных материалов.

К настоящему времени в Краснодарском крае обнаружено 
шесть месторождений органо-минеральных материалов, мощ­
ность залегания составляет 4-Ы2 м и более. Вскрышные ра­
боты на большинстве из них незначительны или отсутствуют. 
Разведанные запасы только по двум месторождениям в райо­
не поселка Нефтегорск достигают 1 млн. м3. Залегают органо­
минеральные материалы в большинстве случаев в вязко-пла­
стичном состоянии.

Органо-минеральные материалы Краснодарского края пред­
ставляют собой пески и мягкие известняки с равномерно рас­
пределенным в них органическим вяжущим материалом. Вяжу­
щее распределялось на протяжении значительного периода за 
счет выхода на поверхность нефтяных пластов. Геологические 
исследования и лабораторный анализ природной смеси во вре­
мя разработки экскаватором показали, что содержание орга­
нического вяжущего в нем практически постоянно в пределах 
разработки одного слоя. Толщина однородных материалов по 
содержанию органических вяжущих составляет 3—4 м, что по­
зволяет вести разработку месторождения послойно и соответ­
ственно корректировать на асфальтобетонном заводе количест­
во добавляемого вязкого битума.

Исключение составляют участки, на которых отсутствуют 
вскрышные работы, в связи с чем они подвергаются воздей­
ствию атмосферных факторов. При разработке этих участков 
верхний слой толщиной 0,3—0,4 м снимают н не используют.

Проведенные испытания показали высокие адгезионные 
свойства вяжущего в органо-минеральных материалах. Так, в 
частности, при выдерживании материала в кипящей воде свы­
ше 1 ч вяжущее от минеральной части ие отделяется.

Вяжущее в природных смесях имеет большое сходство с 
нефтяными битумами 1-го стоуктурного типа (согласно класси­
фикации, предложенной А. С. Колбановской). По своим свой­
ствам природные органические вяжущие близки к битумам 
марки МГ 70/190 применительно к ГОСТ 11955—66.

Черные щебеночные смеси, приготовленные с использовани­
ем органо-минеральных материалов, оказались по многим по­
казателям лучше смесей, полученных с использованием обыч­
ных песков и известняков, близких по гранулометрическому 
составу к природным.

С целью проверки результатов проведенных исследований в 
1970 г. на одной из дорог около Краснодара построен опытный 
участок с применением в составе черных щебеночных смесей 
природных органо-минеральных материалов Нефтегорского ме­
сторождения в нижнем слое покрытия. В связи с наступлением

резкого похолодания в 1970 г. на нижний слой покрытия не 
был уложен верхний, однако, как показывают наблюдения, 
опытный участок находится в хорошем состоянии.

В производственных условиях органо-минеральный матери­
ал разрабатывали экскаватором Э-153. Дополнительного рых­
ления природный материал не требует.

Для опытного строительства в центральной лаборатории 
треста Краснодаркрайдорстрой предварительно был подобран 
состав смеси с использованием местных органо-минеральных 
материалов и щебня Кропоткинского механизированного карь­
ера для нижнего слоя покрытия. Количество вяжущего в этом 
материале составило 8,5%.

Зерновой состав органо-минерального материала приведен 
ниже.

С и та, мм . . .  . 
Частны е оста тк и , 
Полные оста тк и , 1 
П роход и т, % . .

2 ,5  1 ,25  0 ,6 3  0 ,315  0 ,1 4  0 ,07  0,071
1.52 0 ,9 0  6 ,3 5  67,37 16,92 4 ,2 2  2 ,72
1.52 2 ,4 2  8 ,77  76,14 93,06  97,28 100

98,48 97,58 91,23  23,86  6 ,9 4  2 ,72  0

Зерновой состав щебня, введенного в смесь, удовлетворяет 
требованиям ГОСТ 10260—62. По дробимости щебень соответ­
ствует марке Др-12. Содержание пылеватых и глинистых ча­
стиц в щебне 0,15% от веса.

Черная щебеночная смесь для нижнего слоя покрытия опыт­
ного участка имела следующий состав, %:

Щ ебен ь  р а зм ер ом  20—40 м м ......................................................................  30
Т о  ж е , 10—20 м м ................................................................................................  20

„ 5— 10 м м .................................................................. ..............................  15
Природный органо-м инеральны й м а т е р и а л .......................................  35
Битум БНД 90/130 ............................................................................................  2 ,2

Если для приготовления обычной черной щебеночной смеси 
расход битума для нижнего слоя покрытия определен в 4,5%, 
то с применением органо-минеральных материалов его расход 
сокращается в 2 раза и составляет 2,2%.

Физико-механические показатели образцов смеси, взятой из 
смесителя, удовлетворяют требованиям инструкции 
ВСН 123-65: i?5o= 11,21 кгс/см2; #20 =  45,67 кгс/см2; водонасы- 
щение — 8,31% от объема; набухание — 1,02% от объема.

При укладке в нижний слой покрытия температура смеси 
была 130— 135°С. Технология работ по устройству опытного 
участка соответствовала требованиям ВСН 123-65.

Авторы статьи разрабатывают конструкцию установки для 
нагрева природной смеси с применением электромаслоподогре- 
ва, исключающей попадание открытого пламени и соответствен­
но выгорание органического вяжущего. Она может быть ис­
пользована для смесителей Д-138 и Д-597.

Подсчеты показывают, что стоимость 1 т черной щебеночной 
смеси, приготовленной с органо-минеральными материалами 
Нефтегорских месторождений, снижается на 1,3— 1,5 руб. при 
транспортировании железнодорожным транспортом в район 
Краснодара. Экономия же при использовании материала непос­
редственно в районах месторождений будет значительно выше.

Проведенные исследования и опытно-производственные ра­
боты позволяют сделать ряд выводов.

Природные органо-минеральные материалы Краснодарского 
края как по запасам, так и по своим дорожно-строительным и 
экономическим характеристикам являются ценным местным ма­
териалом и должны найти широкое применение в дорожном 
строительстве края.

Изучение природных органо-минеральных материалов края 
показало высокие адгезионные свойства входящих в их состав 
природных вяжущих и их положительное влияние на качество 
черных смесей.

Местные органо-минеральные материалы пригодны для уст­
ройства нижних слоев черных щебеночных покрытий, защитных 
слоев, а также песчаных прослоек под бетонные покрытия без 
применения пергамина или песка, обработанного битумом.

Широкое использование органо-минерального материала в 
крае (как и в других районах страны, где имеются аналогич­
ные месторождения) позволит получить значительный экономи­
ческий эффект и весьма заметно сократить расход битума при 
устройстве разных слоев дорожных одежд.

УДК 625.856:552.578.4(470.62)
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Использование отходов 
асбоцементных изделий 
при приготовлении 
асфальтобетонных смесей
Инж. Г. И. ДОНЦОВ

Строительство асфальтобетонных покрытий в Волгоград­
ской области требует применения жестких асфальтобетонных 
смесей, способных обеспечить прочность при высокой темпе­
ратуре. Исследовательской работой по приготовлению таких 
покрытий занималась в 1968— 1969 гг. лаборатория Волгоград­
ского областного дорожно-строительного треста. В качестве 
добавок, обеспечивающих повышение прочности асфальтобето­
на, были применены отходы Себряковского комбината асбо­
цементных изделий.

Был проведен комплекс работ по изучению отходов, опре­
делены их физико-механические показатели и на этой основе 
были подобраны асфальтобетонные смеси, которые после 
испытаний рекомендованы для строительства автомобильных 
дорог области.

Лабораторному испытанию под­
вергнуты три вида отходов: пульпа,
обрезки и стружка от асбоцементных 
труб.

Пульпу испытывали в соответствии 
с ГОСТ 12784—67. Она представляет 
собой высохшие отходы асбоцемент­
ной массы, скомкованные до размеров 
10—400 мм, которые при раздавлива­
нии образуют тонкий порошок с нали­
чием волокон.

Зерновой состав пульпы,' коэффи­
циент гидрофильности и содержание 
водорастворимых соединений удов­
летворяют требованиям ГОСТ 
9128—67 для минерального порошка.
Однако недостатком пульпы является 
незначительное отклонение (6%) от 
ГОСТа пористости по объему при уп­
лотнении нагрузкой 400 кгс/см2, а также способность пульпы 
комковаться при попадании в нее влаги. __

Обрезки испытывали в соответствии с ГОСТ 8269—64 на 
щебень «з естественного камня для строительных работ. 
Обрезки перед испытанием предварительно дробили в лабора­
тории до размера 20—40 мм. Учитывая, что материал имел 
разную плотность, объемный вес определяли для нескольких 
образцов по методу парафинирования образцов. Пористость 
образцов также определяли для каждого вида и соответст­
венно вычисляли средний показатель.

Морозостойкость, истираемость и подобные показатели 
определяли известными методами, но каждое испытание имело 
и свои индивидуальные особенности. Так, например, при 
испытании пробы из отходов в полочном барабане истирае­
мость составила 11%, но после рассева на контрольном и пре­
дохранительном ситах с размером отверстий 5 мм и 1,25 мм 
оказалось, что на сите 1,25 мм материал имеет вид мучнисто­
волокнистой массы со смесью окатанных и угловатых мелких 
нераздробленных зерен. Поэтому остаток на сите 1,25 мм до-

Т а б л и ц а  1

Размер 
отверстий 

сит, мм

О статки  на ситах
П рош ло 

ск в о з ь  си то ,
%частные, г частны е, % полные, % г

15 100
10 34 1,7 1,7 98,3
5 235 11,75 13,45 86,55
3 328 16,40 29,85 70,15
1,25 365 18,25 48,10 51,90
0,63 480 24,00 72,10 27,90
0,315 174 8,70 80,80 19,20
0,14 110 5,50 86,30 13,70
0,071 72 3,60 89,90 10,10

М енее 0,71 202 10,10 100,0 “

полнительно рассеивали через сито 2 мм г целью выделения 
нераздробленных зерен, и таким образом пробу освободили 
от волокнистой массы. Показатель истираемости щебня изме­
нился с 11 до 16%. При испытании асбоцементных отходов 
мы рекомендуем учитывать эти особенности.

В результате можно сделать вывод, что отходы из асбо­
цементных труб имеют хорошие показатели по дробимости 
(1200 кгс/см2), морозостойкости (Мрз-200) и истираемости 
(11— 16%). Наряду с этим они имеют высокий процент водо- 
поглощения (27%).

Испытания крошки от асбоцементных труб выполнены 
в соответствии с требованиями ГОСТ 9128—67. Зерновой 
состав крошки при рассеве навески в 2 000 г указан в табл. 1.

Остатки на ситах 10, 5, 3 мм представляют собой твердые 
зерна лещадной формы, а на остальных ситах — твердую 
крошку с наличием волокон асбеста.

Результаты испытаний крошки говорят о том, что она 
вполне пригодна для асфальтобетонных смесей в качестве до­
бавки для улучшения зернового состава.

Пульпа и обрезки асбоцементных труб не могут быть при­
менены в асфальтобетонных смесях без предварительной обра­
ботки. Пульпа, безусловно, найдет широкое применение в до­
рожном строительстве, но только обработанной поверхностно- 
активными веществами, так как она обладает значительной 
пористостью и повышенным комкованием при попадании в нее 
влаги. Что касается обрезков асбоцементных труб, то их при-

Та б лица  2
Р азм ер отверсти й  сит, мм

15 | 10 | 5 | 3 | 1,25 | 0 ,6 3  | 0 ,315  | 0 ,14  | 0,071

П рош ло ч ер ез си то  (% )  мельче данного разм ера

9 3 ,7 86 ,2 77,5 57,6 33 ,2 21,3 15,1

95— 1Э0 8 0 - 9 5 53—86 3 7 - 7 5 2 7 -5 5 1 7 -3 3 10— 16
100 92,3 72,7 58 ,8 48 ,5 32,0 18,9 14,9 11,3

9 5 -1 0 0 8 5 -9 3 6 5 - 8 0 5 7 - 7 0 3 9 - 5 3 2 9 -4 0 2 0 -2 8 1 2 -1 9 8 - 1 2

менение в асфальтобетонных смесях возможно только после 
их переработки в материал типа асбоцементной крошки.

Были подобраны горячие асфальтобетонные смеси с приме­
нением крошки с  целью получения асфальтобетона, армиро­
ванного волокнами асбеста, который в общем объеме состав­
ляет 15%.

Исходными материалами, используемыми при испытаниях, 
являлись:

щебень Жирновского карьера размером 5— 15 и 20—40 мм 
с пределом прочности при сжатии 600 кгс/ом2 и удельным 
весом 2,75 г/см3;

песок Карповского карьера с модулем крупности 2,3 и 1,8 и 
удельным весом 2,66 г/см3;

минеральный порошок — пыль-уноса Себряковского це­
ментного завода — ic удельным весом 2,63 г/см3;

битум вязкий Волгоградского нефтеперерабатывающего за­
вода марки БН-Ш с глубиной проникания иглы 60°, растяжи­
мостью 100 и температурой размягчения 45°С.

Для выяснения возможности использования асбоцементной 
крошки !в асфальтобетонных смесях были подобраны и испы­
таны песчаные крупнозернистые и мелкозернистые смеси на 
исходных материалах, причем для сравнения составы смесей 
подбирались с применением и без применения асбоцементной 
крошки.

Зерновой состав асфальтобетонной песчаной смеси приве­
ден в табл. 2.

Анализ двух составов песчаной асфальтобетонной смеси 
доказывает, что, несмотря на применение мелкого песка, смесь 
с асбоцементной крошкой более соответствует заданному зер­
новому составу, чем смеси бвзГ ’применения крошки. Кроме 
того, при оптимальном составе d&eip^Mgear.яюнизедняое содер­
жание пыли-уноса и асфальтобетон; приготовленной на этой 
смеси, оказался значительно пластичней >с повыщрвой трещи- 
ноустойчивостью, что является немаловажным фййтором до­
рожных покрытий в зоне резкоконтинентального климата.

Тип а сф ал ьтобетон н ой  
см еси  и ее со ста в

П есчаная типа ,Д ‘ ; 
п есок  М к р -1 ,8 —45%  
п ы л ь -у н оса —10% 
к р ош к а —45%

Т р ебова н и я  Г О С Т  9128—67 
М елкозернистая II марки 

типа „В " : 
щ ебен ь  (5— 15 м м )—35% 
п есок  М к р -2 ,3 —20% 
п ы л ь -у н оса —9%  
к р ош к а—36%

Т р ебова н и я  Г О С Т  9128—67
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Т а б л и ц а  3

П редел п рочн ости  при сж атии, к г с /с м 8
К о э ф ф и ­

циент
в о д о ­

у с т о й ­
чи вости

К в

Ти п  асф альтобетонной см еси  
и ее со ста в , %

О
бъ

ем
ны

й 
ве

с,
 

г/
см

’

В одонасы - 
щ ение, % 

по о б ъ е м у

Н а б у х а ­
ние, % 

п о  о б ъ е м у при 20°С при 50°С
при 20°С 
в в од он а ­
сыщ енном 
состоя н и и

при 0°С

П ори ­
ст о ст ь  

минераль­
н ого  с о с т а ­

ва , %

О
ст

ат
оч

на
я

п
ор

и
ст

ос
ть

Песчаная см есь  типа «Д в: 
п есок  — 45 
крош ка а /ц  — 45

1,96

2,06

2,23

2,68 0 ,36 31,67 12,5
30,67

28,64

27,8

82 0 ,96 18,8 5 ,8
п ы ль-ун оса  — 10 
Б Н -Ш  - 1 6  

М елкозернистая см есь  типа .В * : 
щ ебень — 35 
п есок  М к р -2 ,3  — 20 
крош ка а /ц  — 36 
п ы ль-ун оса  — §
Б Н -Ш  - 1 3  

М елкозернистая см есь  типа , В “ : 
щ ебень — 43 
п есок  М к р -1 ,8  — 36 
крош ка а /ц  — 15 
пы ль-уноса — б 
Б Н -Ш  -  9

1 , 5 - 3 ,0  

2,63

не б о л е е  1,0 

0 ,18

не менее 22 

30,67

не м енее 12 

11,62

не б ол ее  120

63

не менее 0 ,85  

0,93

не б ол ее  22 

29,5

3 - 5

6 ,0
1 , 5 - 3 ,0  

1,88

не б ол ее  1,0

0 ,05

не менее 22

30 ,5

не менее 9 

12,5

не бол ее  120 

57 ,3

не менее 0 ,85  

0,91

не бол ее  22— 18 

22,7

3 - 5

4 ,3

Осо1to не б ол ее  1,0 не менее 22 не менее 9 не бол ее  120 не менее 0 ,85 1 8 -2 2 3 - 5

П р и м е ч а н и е .  В числителе указаны  показатели  испытанных см есей , в знаменателе—тр ебован и я  Г О С Т  9128—67.

Зерновой состав мелкозернистой смеси с применением асбо­
цементной крошки был подобран в соответствии с требования­
ми ГОСТа марки II типа «В», так как Жирновский щебень 
представляет собой известняк марки 600 кгс/см2 (см. табл. 2).

Из результатов подбора мелкозернистых асфальтобетонных 
смесей видно, что использование асбоцементной крошки улуч­
шает зерновой состав смеси, уменьшает расход щебня на 
11%.

Нами подобраны также мелкозернистые смеси с примене­
нием природного песка с Мкр-1,8. Эти смеси по зерновому 
составу соответствуют требованию ГОСТ 9128—67 и наиболее 
применимыми оказались с • соотношением ( %) :  щебня (жир- 
новского) — 43; песка (карповского) — 36; крошки — 15; 
пыли-уноса ■— 6.

Кроме того, произведены исследования применения асбо­
цементной крошки в составе крупнозернистых смесей для 
нижнего слоя 'покрытия. Для этих смесей рекомендуется 
состав ( %) :  щебня (жирновского) размером 20—40 мм — 60; 
песка (карповского) — 10; крошки асбоцементной — 30.

Для всех составов смесей количество битума определено 
опытным путем, и его расход составляет от 6 до 16%.

Эти смеси прошли физико-механические испытания в соот­
ветствии с ГОСТ 12801—67 и рекомендованы к строительству. 
Физико-механические показатели смесей приведены в табл. 3.

Таким образом, применение асбоцементной крошки 
во всех случаях улучшает физико-механические свойства сме­
си при 20°С, 50°С и 0°С.

Применение асбоцементной крошки повышает порис­
тость асфальтобетона, поэтому рекомендуется для устранения 
этого недостатка вводить в состав смеси мелкие пески с Мкр 
не 'более 1,8.

Использование асбоцементной крошки в составе асфальто­
бетонных смесей во всех случаях повышает содержание биту­
ма. Однако это не снижает прочности асфальтобетона при 
50°С и делает смесь более пластичной.

Комплекс испытаний, выполненный в целом, говорит о том, 
что асбоцементные отходы типа крошки заслуживают особого 
внимания как материал, армирующий асфальтобетон, улуч­
шающий его качество и пригодный как заменитель песка и 
щебня в разных соотношениях.

УДК 625.855.32+666.961:658.567

Мелкозернистые 
асфальтобетонные смеси 
из местных материалов
Канд. техн. наук В. Н. МАКАРЕНКОВ

Наиболее распространенными природными каменными мате­
риалами в Центрально-Черноземных областях являются извест­
няки, большие запасы которых сосредоточены в Липецкой обл. 
Гораздо меньше месторождений песчаников. В настоящее вре­
мя дорожно-строительные организации этих областей в боль­
ших количествах используют липецкие известняки.

Липецкие известняки и песчаники в подавляющем большин­
стве разнопрочные или слабопрочные. Использование слабо­
прочных и разнопрочных каменных материалов для приготов­
ления асфальтобетонных (битумоминеральных) смесей приво­
дит к ухудшению их свойств.

Проведенные исследования показывают, что и при использо­
вании местных каменных материалов можно получить асфаль­
тобетонные смеси с достаточно высокими физико-механически­
ми свойствами. Для смесей использовали следующие материа­
лы: щебень песчаниковый Верхне-Мамонтовского карьера Во­
ронежской обл., известняковый доломитный Липецкой обл., 
мелкие пески (модуль крупности 1,52—-1,61) Новоусманского и 
Подгоренокого карьеров, средний донской Воронежской обл., 
крупный песок месторождения Кузьминские Отвержки 
Липецкой обл., минеральный порошок из молотого известняка, 
битум марки BH-II.

Наибольший размер зерен минеральных материалов во всех 
смесях — 15 мм. Зерновой состав большинства смесей был бли­
зок к оптимальному по плотности.

Каменные материалы (известняки, доломиты, песчаники) 
имели, как правило, низкую прочность: средняя прочность при 
сжатии у известняков и доломитов —• 300—400 кгс/ом2, у пес- 
чаников.до 600 кгс/см2.

Результаты испытаний различных горячих асфальтобетон­
ных смесей позволяют сделать некоторые выводы.

1) Прочность при сжатии образцов, изготовленных из сла­
бых каменных материалов и из высокопрочных (гранитов), 
практически одинакова.

2) Смеси, приготовленные из слабых каменных материалов 
и мелких или очень мелких песков, имеют более высокие пока­
затели водонасыщения и набухания, для снижения которых 
требуется увеличивать содержание битума.

3) Оптимальным количеством минерального порошка в сме­
сях со слабыми каменными материалами и мелкими песками 
следует считать 12— 15% в пересчете на размер меньше 
0,071 мм.
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4. Содержание щебня из сла­
бых известняков и доломитов в го­
рячих мелкозернистых асфальтобе­
тонных смесях должно быть повы­
шенным — 60—70%.

5) В условиях Центрально-Чер­
ноземных областей предпочтитель­
нее использовать для приготовле­
ния горячих асфальтобетонных 
смесей из слабых каменных мате­
риалов улучшенные битумы мень­
шей вязкости.

Хотя в лабораторных условиях 
удается обычно получить смеси из 
местных материалов с достаточно 
высокой прочностью при сжатии, в 
процессе эксплуатации покрытий 
йз таких смесей проявляются их 
отрицательные качества по срав­
нению со смесями, приготовленны­
ми из материалов, удовлетворяю­
щих требованиям ГОСТа на мате­
риалы для асфальтобетонов. Это 
объясняется тем, что лабораторные 
испытания в соответствии с 
ГОСТом (определение пределов 
прочности при сжатии) мало отра­
жают фактическую работу асфаль­
тобетонов в конструкциях дорож­
ных одежд. В частности, для сме­
сей из слабых местных материалов большое значение имеет их 
сопротивляемость износу и истиранию, водостойкость и связан­
ная с ней морозостойкость.

Проведенные наблюдения покрытий из асфальтобетонных 
смесей со слабыми каменными материалами показывают, что 
главными причинами разрушения их являются недостаточная 
сопротивляемость каменных' материалов, входящих в состав 
смесей, механическим воздействиям, а также а большой степе­
ни их низкая морозостойкость.

Эти отрицательные факторы проявляются в меньшей степе­
ни в смесях, хорошо уплотненных, а также при наличии устой­
чивой пленки битума на поверхности минеральных материалов. 
Созданию таких условий в смесях способствуют поверхностно­
активные вещества и активаторы. Лучшие результаты дают до­
бавки извести, цемента и кубовых остатков.

Сравнивая результаты испытаний смесей без добавок и с до­
бавкой кубовых остатков (таблица), можно сделать вывод, что 
добавка 5—6% кубовых остатков от веса повышает водоустой­
чивость и прочность смесей во времени. Оптимальной для дан­
ных материалов следует считать добавку в количестве 5—6% 
от веса битума.

Рост прочности и улучшение физико-механических свойств 
смесей в процессе эксплуатации объясняется повышением их 
плотности под влиянием движущихся автомобилей, повышением 
вязкости битума.

Кубовые остатки синтетических жирных кислот снижают 
хрупкость смесей. Это подтверждается испытанием образцов на 
удар, а также состоянием опытных участков дорог, на кото­
рых отмечено меньшее трещинообразование, чем на участках 
дорог, построенных из смесей без добавок.

Для проверки влияния добавки портландцемента в качестве 
активатора «а  свойства асфальтобетона, приготовленного из 
местных материалов, в течение длительного срока эксплуата­
ции, было построено два опытных участка: один расположен в 
пригороде Воронежа в районе поселка Сомово, второй — на 
одной из наиболее напряженных магистралей города Вороне­
жа — на улице 9-го Января.

Опытные участки были заложены в июне 1964 г. Мелкозер­
нистая асфальтобетонная смесь была уложена в верхний слой 
двухслойного асфальтобетонного покрытия толщиной 5 .см по 
ранее существовавшему асфальтобетонному покрытию и одно­
слойное покрытие толщиной 4—5 см.

В качестве добавки применяли портландцемент марки 300 
Новороссийского цементного комбината, который вводили в ко­
личестве 1,5% от веса минеральных материалов. Образцы с до­
бавкой портландцемента показали более высокое сопротивление 
на удар, чем образцы без добавки. Добавка портландцемен­
та привела к повышению прочности смесей, особенно при тем­
пературе бО̂ С, которая возрастает с течением времени. Водо- 
на-сыщение и набухание образцов, приготовленных из смесей с 
добавками, как правило, значительно ниже, чем у аналогичных 
смесей без добавок.
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70 15 15 5 7 2,31 4 ,4 0 ,4 78 15 83 1,0 5 ,0
7 ,5 2,32 2 ,9 0 ,4 85 16 72 0 ,8 5,3
8 2,31 1,9 0 ,3 84 17 76 0 ,9 4 ,7

6 7 2 ,30 4,1 0 ,4 • 80 22 85 1,0 3,6
7,5 2,30 3,7 0 ,4 80 19 86 1,1 4,1
8 2,31 2 ,5 0 ,2 78 14 87 1,1 5 ,4

60 15 25 5 7 2,30 6 ,3 0 ,6 98 21 88 0 ,9 4,7
7,5 2,31 3 ,6 0 ,3 103 24 88 0 ,8 4 ,2
8 2,32 1,8 0 ,2 81 17 99 1,2 4 ,7

70 15 15 7 2,28 6 ,5 0 ,7 80 18 73 0 ,9 4 ,3
7,5 2,29 5 ,5 0 ,6 74 18 75 1 ,° 4 ,0
8 2,32 2 ,6 0 ,3 77 19 76 1,0 3,9
8 ,5 2,33 1,4 0 ,2 66 18 80 1,2 3,7
9 2,32 1,2 0 ,22 63 17 73 1,1 3,6

60 15 25 7 2,73 7,1 1,1 73 18 62 0 ,8 4 ,0
7,5 2,29 5 ,2 0 ,6 78 19 72 0 ,9 4 ,1
8 2,29 4,4 0 ,4 77 22 82 1,1 3 ,5
8 .5 2,31 2,1 0 ,2 71 18 63 0 ,9 3 ,8
9 2,30 *,8 0 ,2 72 18 75 1 ,° 3 ,8

Дефектов на поверхности покрытий из битумоминеральных 
смесей с добавкой портландцемента (трещин) меньше, чем на 
соответствующих участках из смесей без добавки.

Проведенные исследования мелкозернистных битумомине­
ральных смесей, приготовленных из местных минеральных мате­
риалов с учетом длительной проверки их в условиях эксплуата­
ции, позволяют сделать вывод о том, что липецкие известняки, 
разнопрочные и слабопрочные песчаники в сочетании с мелки­
ми и очень мелкими песками могут быть использованы для при­
готовления битумоминеральных смесей типа мелкозернистого 
горячего асфальтобетона. Для улучшения их свойств следует 
вводить в смеси добавки типа кубовых остатков синтетиче­
ских жирных кислот Шебекинского завода (5—7% от веса би­
тума) или известь-пушонку и портландцемент (1—3% от веса 
минеральных материалов).

Введение добавки кубовых остатков сокращает расход биту­
ма, а извести и портландцемента — минерального порошка на 
величину добавки.

Указанные добавки эффективно применять и для приготов­
ления среднезернистых горячих смесей, а также холодных сме­
сей.

УДК 625.855.32(470.322)

НА ДОРОГИ ПРИШЛА 
ЗИМА
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ДОРОЖНО-СТРОИТЕЛЬНЫЕ МАШИНЫ В ГРАЖДАНСКОЙ ОБОРОНЕ
Задачей гражданской обороны страны, как известно, яв­

ляется организация и выполнение в кратчайшие сроки спаса­
тельных и неотложных аварийно-восстановительных работ, 
если в этом возникнет необходимость.

К первоочередным инженерным работам, выполняемым в 
течение первых двух-трех суток после нападения, относятся: 
работы по обеспечению маршрутов ввода и эвакуации — это, 
прежде всего, ремонт дорог, устройство объездов разрушенных 
мостов, виадуков, путепроводов, ремонт и восстановление мос­
тов, оборудование переправ через реки.

К спасательным и неотложным аварийно-восстановитель­
ным работам относятся: устройство магистральных и боковых 
временных проездов на заваленной территории, вскрытие за­
валенных защитных сооружений, обеспечение подачи в них 
воздуха, спасение пострадавших из-под завалов и из частично 
разрушенных зданий, локализация аварий на коммунально- 
энергетических сетях и т. д.

Успешное выполнение перечисленных работ будет в значи­
тельной мере зависеть от эффективного использования совре­
менных средств механизации и, в частности, дорожных машин 
и автомобилей.

Так, например, из народнохозяйственных машин могут быть 
использованы бульдозеры на базе тракторов Т-100М, Т-140,
Т-180 и другие, экскаваторы на пневмоколесном и гусеничном 
ходу с емкостью ковша не менее 0,5 м3, компрессорные стан­
ции, механизированный инструмент для резки арматуры, мо- 
стоперфораторы и др. Перечисленные машины, по нашему мне­
нию, могут быть использованы в первую очередь, так как они 
открывают фронт работ для других осиорных сил и средств 
гражданской обороны.

Важнейшим видом работ в первый период после взрыва 
ядерных снарядов является устройство временных магистраль­
ных и боковых проездов на заваленной территории для ввода 
формирований со средствами механизации в очаги поражения 
и в места производства работ, а также для последующих пере­
мещений формирований от одного объекта к другому. В этих 
случаях в зависимости от характера завалов придется выпол­
нять следующие работы: расчистку проезжей части, планиров­
ку поверхности завала, извлечение из поверхностного слоя за­
вала длинномерных или крупноразмерных элементов конструк­
ций (балок, колонн, элементов металлических конструкций, 
глыб кладки, плит), мешающих проезду, разрезание арматуры 
и т. д.

Для выполнения этих работ потребуются уже не отдельные 
виды машин, а целые комплексы, заранее подобранные, неодно­
кратно проверенные на учениях по гражданской обороне. Сле­
дует отметить, что для этого было бы очень полезно иметь уни­
версальные машины, приспособленные для выполнения различ­
ного рода работ в очаге поражения.

Современные бульдозеры типа Д-492, Д-493А, Д-687 и дру­
гие из-за отсутствия универсальности, видимо, окажутся не 
очень эффективными. Потеря времени будет происходить из-за 
невозможности выполнить отдельные виды работ одним буль­
дозером. Но достаточно иметь дополнительное рабочее обору­
дование в виде манипулирующего захвата к бульдозеру типа 
Д-493А с силовым гидроприводом, как эта машина становится 
более эффективной и может быть использована также для рас­
таскивания завалов.

Выполнение вспомогательных работ (удаление арматуры, 
подрыв отдельных защемленных элементов железобетонных 
конструкций) при устройстве проездов может выполняться 
командой в составе 2—3 чел. на каждый бульдозер, оснащен­
ный бензорезом, принадлежностями для взрывания, простейши­
ми средствами пожаротушения, ножовками, пилами и пр.

Для перечисленных работ могут быть приспособлены также 
новые, более мощные средства (приспособления для резки же­
лезобетона, импульсно-силового резания металла и др.).

Кроме бульдозеров, для расчистки заваленных территорий, 
а также для разборки завалов над входами^ убежища, рас­
чистки аварийных выходов шщ лестниц, . прэбивки проемов в 
стенах или перекрытиях можно использовать экскаватору с 
прямой и обратной лопатой, даевлщкомЙ^сСйр&те и электри­
ческие станции с набором мех^нтаврованного инструмента £йт- 
бойными молотками, бетонолшймй, перфораторами) автомо­
бильные краны, ручные и моторные лебедки.

Так, экскаваторы типа Э-652А с емкостью ковша 0,65 м3 ре­
комендуются для откопки заваленных аварийных выходов. Ес­
ли при этом аварийный выход находится под местным зава­
лом, подход к которому возможен на уровне земли, то рацио­
нально применять экскаватор с прямой лопатой. Если же ава­
рийный выход находится под сплошным завалом, целесооб­
разно применять экскаватор с .обратной лопатой.

При комплексном использовании дорожно-строительных ма­
шин и других машин важное значение приобретает не только 
их количество, но и их взаимная увязка в процессе работ.

Экскаваторы целесообразно оснастить простейшими приспо­
соблениями для разборки завалов. При этом следует иметь в 
виду, что усилие, необходимое для вытаскивания из завала за­
щемленного в нем элемента, может в 2—3 раза превышать его 
вес. Каждый экскаватор должен быть снабжен комплектом 
стропов — отрезков тросса длиной по 2—3 м с захватными 
приспособлениями (крюками, шарнирными клещевыми или 
цепными захватами, зажимами и т. д.).

В настсящее время в нашей стране выпускаются дорожные 
и строительные машины разных типоразмеров: легкие, средние, 
тяжелые и сверхтяжелые. Отбор машин для выполнения специ­
альных работ в очагах ядерного поражения может быть про­
изведен по ряду показателей, в том числе и по вероятности вы­
полнения заданного объема работ за определенное время. По 
нашему мнению, такими показателями могут быть: удельный 
показатель по мощности (Nуд), характеризующий соотношение 
мощности, приходящейся на единицу выполненных работ, 
удельный показатель по весу (Оуд), обобщенный показатель 
и др. Эти показатели определяются по уравнениям:

0,81/р +  0,9G/T +  0,00340ур tMn
уд ■ m 0 q !< B

Ny„ =0,0074 Тп Тп
Гс„ КР+  g l'J q

Г
G>д -  с 0

0,81 /р +  0 ,9/т +  0,0034 vp tma

3600qI<B

Ко +  'Оуд =  0,0074 —  y-TeB* ? T - q * )  q

где Тн — номинальное тяговое усилие по сцеплению;
G — вес машины;
/р — длина разработки завала; 

г»р •— скорость разработки завала;
д̂оп — время дополнительных операций;

q — объем завала, набираемого рабочим органом ма­
шины;

ТгВ — свободное тяговое усилие на рабочем органе;
/Св — коэффициент использования машины по времени;
Лр — коэффициент разработки завала.

Для получения удельных показателей необходимо, прежде 
всего, распределить исходные данные: п о с т о я н н ы е  — это 
условия работ (прочность завала, углы трения, дальность 
транспортирования, объемный вес и др.), появляющиеся как 
статические категории и п е р е м е н н ы е  — основные пара­
метры машин (мощность, вес, размеры рабочего органа). За­
тем нужно составить программу определения удельных показа­
телей по приведенным формулам на ЭЦВМ. По полученным 
результатам следует построить график распределения удельно­
го показателя видов завалов, что позволит рекомендовать те 
или иные типы машин для работы в различных завалах при 
определенной дальности транспортирования. Получив распре­
деление удельного показателя, можно найти полином методом 
наименьших квадратов и построить кривую оптимального под­
бора машин, которая позволит перейти к номограмме опреде­
ления требуемых параметров машины по необходимой произ­
водительности.

После отбора машин необходимо решить не менее важную 
задачу по подбору комплектов машин, способных в кратчай­
шие сроки выполнить работы по устройству магистральных и 
боковых проездов в очагах поражения, по вскрытию завален­
ных убежищ и укрытий, локализации и ликвидации аварий на 
сетях коммунального хозяйства города и др.

Канд. техн. наук Г. С. Гранов, инж. Н. Д. Тараканов
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X IV  Международный 
дорожный конгресс*

В Праге во Дворце конгрессов с 12 по 19 сентября 1971 г. 
проходил XIV Международный дорожный конгресс. В работе 
конгресса принимали участие около 2 000 чел. — представи­
тели 46 стран.

По первой части работы конгресса было проведено 
10 официальных заседаний, на которых заслушали и обсудили 
генеральные доклады по семи основным проблемам и доклады 
технических комитетов конгресса. Вторая часть конгресса 
предусматривала ознакомительные пятидневные поездки по до­
рогам Чехословакии. Генеральные доклады были подготовле­
ны на основе национальных докладов, представленных раз­
личными странами.

По первой проблеме «Проектирование и земляное полотно» 
генеральным докладчиком был проф. И. Шпурек, президентом 
заседания — инж. И. Почта (оба из Чехословакии).

По второй проблеме «Нежесткие покрытия» генеральный 
доклад зачитал инж. Ролля (Польша), а президентом заседа­
ния был доктор техн. наук проф. В. Михайлов (СССР).

Третью проблему «Жесткие покрытия» представил гене­
ральный докладчик инж. Р. Врана (Австрия), а доктор инж. 
канд. техн. наук Б. Клобучек (Чехословакия) был президен­
том заседания.

Ло четвертой проблеме «Дороги и требования движения» 
с генеральным докладом выступил проф. Шнебаулт (Фран­
ция).

Генеральным докладчиком по пятой проблеме «Городские 
дороги» был А. Секассин (Бельгия), президентом заседания — 
доктор Р. Ларине (ФРГ).

По шестой проблеме «Экономика» генеральным докладчи­
ком был Л. Тошетти (Италия), президентом заседания — 
И. Дубочет (Швейцария).

Седьмую проблему «Дороги для небольшого движения» 
представил генеральный докладчик М. Одич (Франция), пре­
зидентом заседания был доктор Р. Миллард (Англия).

На заключительном заседании 19 сентября были приняты 
решения XIV Международного конгресса по всем проблемам, 
обсужденным на конгрессе.

На дневных и вечерних заседаниях были обсуждены так­
же доклады технических комитетов по испытаниям дорожно­
строительных материалов, движению и безопасности, зимнему 
содержанию, дорогам низкой стоимости, скользкости на доро­
гах, дорожным туннелям.

В данной статье рассказывается об основных положениях, 
которые установлены докладчиками и нашли отражения в ре­
шении конгресса по первым трем проблемам.

В области проектирования и земляного полотна отмечается 
развитие метода оптимизации дорожных проектов с примене­
нием вычислительной техники. Это позволяет выбрать опти­
мальный вариант проложения трассы, продольного профиля, 
определить оптимальные радения по перемещению грунта, 
заложению откосов насыпей а выемок, установить прочность 
на отрыв всего откоса и местную устойчивость вблизи поверх­
ности. Широкое внедрение этого метода в проектировании 
не только в несколько раз сокращает численность проектиров­
щиков, но и обеспечивает значительное повышение техничес­
кого уровня проектирования и транспортно-эксплуатационных 
качеств дороги.

Следует отметить, что если ранее в нормах на проектиро­
вание скоростных магистральных дорог указывались более 
высокие скорости движения автомобилей, то сейчас наблюдает­
ся тенденция к ограничению расчетных скоростей до 120 км/ч,

* С м . с т а т ь ю  « X I V  В с е м и р н ы й  д о р о ж н ы й  к о н г р е с с »  —  « А в т о ­
м о б и л ь н ы е  д о р о г и » .  1 9 7 1 , №  8 .

так как при больших скоростях не обеспечивается безопасность 
движения.

С целью ограничения перемещения грунта и использования 
местных грунтов, не требующих дальних перевозок, отмечается 
широкое использование: новых методов укрепления и улуч­
шения грунта известью, цементам, золами-уноса; тканей, 
устойчивых к гниению, для устройства прокладок в земляном 
полотне; армирования грунта различными укрепляющими ма­
териалами. При этом уделяется особое внимание к верхней 
части земляного полотна и подчеркивается ее важная роль 
в защите дорожной одежды от дождевой воды и мороза. 
В некоторых странах этот улучшенный слой верхней части 
земляного полотна учитывается при расчете дорожной одежды.

Важное место в дорожном строительстве занимают вопро­
сы более полного и равномерного уплотнения земляного по­
лотна и развитие новых методов и приборов для улучшения 
качества и быстроты контроля уплотнения. В этом направле­
нии получили распространение: улучшенные испытания (по 
Проктору) с применением корреляционных характеристик; 
кривые плотности для определения числа проходов при 
заданной толщине; изотопные датчики; измерения сопро­
тивления качению (для несвязных грунтов) как функции 
удельного давления колеса, силы тяги, крутящего момента, 
скорости и глубины погружения колеса; определение плотнос­
ти грунтов по методу цилиндров или при помощи плотномеров; 
определение плотности по закону Бойля—Мариотта; электро­
счетчик уплотнения (при рыхлых скальных грунтах).

Механизация земляных работ развивается в направлении 
увеличения мощности скреперов с колесными тягачами и буль­
дозеров, применения планировочных машин типа гредол, гусе­
ничных 12-тонных ввброкатков общим весом 20 т, вибротрам­
бовок и крановых трамбовок весом 650 кг для стесненных 
условий уплотнения.

Нежесткие покрытия получили преобладающее распростра­
нение в различных вариантах конструирования дорожной 
одежды. В этом важность и большая перспективность пробле­
мы. Методы расчета и конструирования нежестких покры­
тий развиваются по следующим направлениям:

расчет покрытий как многослойных систем;
учет усталости материалов в землянам полотне и дорож­

ной одежде;
определение прочности на разрушение и растяжение одеж­

ды и ее дефармативность;
автоматизация определения динамического модуля упру­

гости (Швеция);
установление коэффициентов эквивалентности различных 

материалов;
'применение каталогов типовых конструкций (это направле­

ние получило уже большое распространение во Франции, 
Англии, ФРГ).

В связи с ростом интенсивности, скорости передвижения 
и увеличением нагрузок особое внимание обращается на уси­
ление покрытия и оценку качества существующей одежды. 
Критерием для оценки несущей способности покрытия почти 
во всех странах является прогиб. Его измеряют с помощью 
балочки Бенкельмана или дефектометра Лакруа. Рекомендует­
ся при измерениях учитывать радиус кривизны линии прогиба, 
состояние покрытия и его конструкцию.

На конгрессе было отмечено, что при оценке свойств би­
тума наиболее важным показателем является его вязкость 
при различных температурах: обволакивании, распределении, 
уплотнении, а также при низких температурах. По вопросу 
о применении парафинистых битумов имеются расхождения. 
Так, в Польше считают их пригодными для дорожного строи­
тельства, в ГДР — непригодными. Для улучшения свойств 
парафинистых битумов в Финляндии добавляют непарафи- 
нистые битумы или вводят в них поверхностно-активные и 
другие добавки в ГДР вводят в парафинистые битумы латек- 
сы, в СССР добавляют высоковязкие битумы. Было указано 
на необходимость повышения требований к битуму, применяе­
мому для устройства верхнего слоя покрытия и особенно по­
верхностной обработки.

В порядке изыскания в Англии, ФРГ и Испании для по­
верхностных обработок применяют поливинилхлоридную смо­
лу. Этот новый, хотя и очень дорогой вид вяжущего показал 
хорошие качества поверхностных обработок на дорогах с боль­
шой интенсивностью движения, а также высокие адгезионные 
свойства.

В ГДР, ФРГ, Италии, Японии, Венгрии для улучшения 
свойств битума применяют латексы, которые вводят на битум­
ных заводах.
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В области применения эмульсий указывается на всё боль­
шее внедрение катионоактивных эмульсий, которые особенно 
хороши для поверхностных обработок в различных климати­
ческих условиях.

Для устройства оснований широкое применение получили 
■материалы, укрепленные цементом, битумом, гранулированны­
ми шлаками, золами уноса, известью. Щебень и гравий без 
обработки вяжущими, как правило, применяют только в ниж­
них слоях основания или совсем не попользуют. Считается, 
что применение щебня и гравия без обработки их вяжущими 
приводит к ухудшению ровности покрытия в процессе эксплуа­
тации.

В качестве нового направления отмечается применение ма­
лоактивных гидравлических вяжущих (извести, гранулирован­
ных шлаков, молотых шлаков, золы уноса, пуццоланов и др.) 
для укрепления минеральных материалов, используемых для 
устройства различных слоев основания. Во Франции, напри­
мер, в 1970 г. было использовано 10 млн. т собственных и 
привозных из Бельгии гранулированных шлаков для устройст­
ва оснований. К достоинствам этой .новой технологии и по­
лучаемых на ее основе дорожных оснований относятся прос­
тота укладки смеси с малоактивными вяжущими, нечувстви­
тельность к излишкам воды при затворении, возможность 
укладки смеси без закрытия движения (что особенно важно 
при 'усилении существующей дорожной одежды), возможность 
дополнительного уплотнения под движением, отсутствие уса­
дочных и температурных трещин в основании, возможность 
направления и улучшения .ровности основания после несколь­
ких дней его эксплуатации.

Отмечается дальнейшее утяжеление конструкции дорожной 
одежды в связи с повышающейся интенсивностью движения, 
увеличением в составе движения тяжелых автомобилей и по­
вышением требований к ровности покрытия. Так, в Голландии 
в 1962 г. применялась следующая конструкция дорожной 
одежды с. бетонным покрытием:

цементобетонная плита — 23 см;
основание из песчано-гравийной смеси, укрепленной цемен­

том — 15 см.
На тех же направлениях в 1972 г. рекомендована уже сле­

дующая конструкция:
цементобетонная плита — 25 см;
асфальтобетон ■— 5 ом;
основание из песчано-гравийной смеси, укрепленной цемен­

том — 40 см;
общая толщина — 70 ом.
При конструировании дорожной одежды с цементобетон­

ным покрытием все большее распространение получает при­
менение в верхней части основания слоя из асфальтобетонной 
или битумаминеральной смеси толщиной 5—6 см.

Как известно, трещины являются наиболее крупным дефек­
там дорожных одежд из бетона, тощего бетона и грунта или 
каменных материалов, укрепленных цементом. В направлении 
повышения трещиностойкости дорожной одежды продолжают­
ся исследования и производственные эксперименты. На основе 
большого опыта применения отмечается, что трещины на по­
крытии не появляются, если покрытие устраивают из битумо­
минерального материала или асфальтобетона толщиной больше 
15 см. Австрия рекомендует черное покрытие устраивать после 
18 месяцев со дня постройки основания. В этом случае тре­
щин бывает значительно меньше. Значительно повышает тре- 
щиностойкость покрытия прослойка из крупнозернистого ма­
териала, заложенная между основанием и покрытием.

Была подчеркнута важность подбора состава асфальтобе­
тонной смеси для покрытий, устраиваемых на цементных осно­
ваниях, с более высокими деформативиыми свойствами.

Во Франции полагают, что для борьбы с трещинами необ­
ходимо увеличить прочность на растяжение слоев, укреплен­
ных гидравлическими вяжущими. При этом предлагаются два 
способа решения этого вопроса. Первый основан на обеспече­
нии вязкоупругого смещения между частицами каменного ма­
териала. Второй — на улучшении связи между раствором и 
каменным материалом.

В качестве новой технологии по техническим и экономи­
ческим соображениям предлагается применение более толстых 
слоев, уплотняемых за один проход. Если ранее считалось, что 
слой битумоминерального материала толщиной в плотном теле 
8—40 см уплотнять нельзя, то сейчас находят целесообразным 
уплотнять слой из укрепленного грунта толщиной 40 см (Гол­
ландия); с гранулированным шлаком толщиной 40 см (Фран­
ция); из биггумоминоральных материалов толщиной 25 ом 
(Англия, ФРГ).

Сейчас признается недостаточность испытаний на сжатие

или на устойчивость по Хуберту—Фильду или Хвиму для 
оценки качества битумаминерального материала или асфаль­
тобетона. В этом направлении предложены новые способы 
испытаний для оценки свойств материала: на повторный изгиб 
(ГДР), на растяжение (ГДР, Италия, Венгрия), на расшире­
ние (ГДР, Венгрия), на уплотнение вращением, бразильским 
методом (Югославия), с помощью определения отношения 
между устойчивостью и текучестью по Маршаллу (Италия, 
Голландия).

Признано более или менее общим мнение, что по методу 
Маршалла можно лучше контролировать качество битумоми­
неральных материалов. В выводах особо отмечаются предло­
жения СССР, в которых для оценки качества вводят новые 
понятие о зависимости между составом смеси и ее физико­
механическими свойствами.

В отношении подбора, приготовления и укладки битумо­
минеральных смесей отмечается расширение применения для 
слоя износа асфальтобетона и литого асфальта. Установлено, 
что такой слой износа лучше выдерживает большие на­
грузки и устойчив против действия солей, применяемых при 
гололеде. Асфальтобетонные смеси и смеси из литого асфаль­
та подбираются с большим содержанием минерального порош­
ка и с более вязким битумом. Для приготовления смеси все 
большее применение находит дробленый песок и активирован­
ный минеральный порошок.

Для уветичения механизации приготовления смеси повы­
шается мощность заводов до 400—500 т/ч, обеспечивается пол­
ная автоматизация процесса приготовления, улучшаются про­
цессы пылеулавливания, повышается мобильность заводов.

В числе характерных направлений в механизации укладки 
смеси следует указать увеличение мощности и производитель­
ности укладчиков, применение гидравлических систем управ­
ления и автоматического контроля ровности, увеличение мощ­
ности уплотняющих средств.

Строительство дорожных одежд с цементобетонным покры­
тием продолжают развивать многие страны: Франция, ФРГ,
Австрия, Бельгия, Голландия, Чехословакия. В этой области 
идет дальнейшее развитие технического прогресса. Обобщение 
опыта этих стран .позволяет сделать некоторые выводы.

В отношении расчета бетонного покрытия отмечается, что 
все .применяемые методы основаны на гипотезах и условных 
расчетных данных, которые чаще всего не соответствуют дей­
ствительности. Отсюда толщина бетонной плиты, как правило, 
принимается во многих странах на основе опыта и находится 
в пределах 20—25 см.

Для обеспечения ровности и повышения долговечности 
чаще всего рекомендуется осуществлять строительства в два 
этапа: на первом этапе устраивается основание и по нему 
открывается на один-два года движение, на втором этапе 
исправляется основание и устраивается бетонное покрытие.

Армирование бетонных плит обычно не применяют.
Швы расширения, как правило, не устраивают. Длина плит 

между швами сжатия обычно бывает в пределах 4—6 м, при 
этом шов со штырями лучше передает нагрузку, чем шов без 
штырей. В продольный шов в свежеуложенном бетоне чаще 
всего вводят ленту из пластического материала. Швы сжатия 
нарезают в затвердевшем бетоне с учетом погодных условий 
и толщины бетонной плиты.

Так, например, в Чехословакии при перепаде ночной и днев­
ной температур до 10° швы сжатия сначала нарезают через 
100 м, при температуре 10—20° — через 50 м, при темпера­
туре свыше 20° — через 25 м. После того как эти швы наре­
заны, приступают к нарезке швов чергз 4—6 м. Нарезанные 
швы заполняют полимерными мастиками или неояреновыми 
прокладками. Для усиления старых бетонных покрытий при­
меняют непрерывно армированные покрытия.

Отмечается эффективность применения слоя из битумоми- 
нерал'ьного материала между старым и новым покрытием.

При изготовлении бетоиной смеси широко используют йлас- 
тифицирующие я воздухововлекающие добавки.

В данной статье в сжатом виде отмечены те новые направ­
ления по вопросам технического прогресса в дорожном строи­
тельстве, которые характерны для отдельных стран.

Более подробно эти направления и обоснования получен­
ных выводов изложены в генеральных докладах по каждой 
проблеме и в национальных докладах. Участниками конгресса 
от СССР получено 20 полных экземпляров материалов, реше­
ний конгресса, с которыми можно познакомиться в дорожных 
организациях в Москве, Киеве, Риге, Вильнюсе, Алма-Ате, 
Тбилиси, Кишиневе.
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Расчет отчислений в фонды 
экономического стимулирования 
при получении сверхплановой прибыли 
в связи с досрочным вводом объектов

По решению Межведомственной ко­
миссии при Госплане СССР поправочные 
понижающие коэффициенты, введенные 
п. 28 ВМУ, не применяются к той 
части сверхплановой прибыли, которая 
образовалась за счет перевыполнения 
объема строительно-монтажных работ 
при досрочном завершении этапов и вво­
де в действие объектов.

Покажем расчет фонда материального 
поощрения для случая, когда организа­
ция завершает этапы и объекты досроч­
но на конкретном примере.

Организации запланировано сдать объ­

ект А в III квартале. Этот объект раз­
бит на пять этапов. Три этапа должны 
были быть завершены во II квартале и 
два этапа — в III квартале. Расчетная 
прибыль по плану должна была соста­
вить в первом полугодии 230 тыс. руб., в 
III квартале — 170 тыс. руб. и в IV — 
120 тыс. руб. Норматив отчислений от 
расчетной прибыли в фонд материально­
го поощрения утвержден в размере 
а =20% . Фактически все пять этапов бы­
ли завершены во II квартале и объект А 
был введен досрочно в первом полуго­
дии.

При этом организация получила рас­
четную прибыль: в первом полугодии — 
275 тыс. руб.; в III квартале — 190 тыс. 
руб. и в IV квартале — 135 тыс. руб. В 
том числе она получила сверхплановую 
прибыль в первом полугодии за счет до­
срочной сдачи этапов и объекта — 
30 тыс. руб. и в IV квартале — 25 тыс. 
руб. за счет досрочной сдачи в этом 
квартале объекта Б, срок сдачи которого 
был запланирован в I квартале следую­
щего года.

Расчет фонда материального поощре­
ния по периодам нарастающим итогом 
приведен в таблице.

М. Ритов

Как бороться 
с вредными 
придорожными 
сорняками

Амброзия — опасный карантийный 
сорняк, широко распространенный в 
южных районах СССР. Борьба с этим 
сорняком является общегосударственной 
задачей.

Наибольшее распространение имеет 
амброзия полынолистная — это однолет­
нее растение, размножающееся семенами. 
Одно растение образует до 100 тыс. се­
мян, которые сохраняют всхожесть в те­
чение 10 лет. Такой сорняк по внешнему 
виду похож на полынь, высота его до­
стигает 2—2,5 м, растет на хороших пло­
дородных почвах в осветленных местах.

Очень сильно распространилась и про­
израстает амброзия на необрабатывае­
мых землях—в полосах отчуждения же­
лезных и автомобильных дорог, линиях 
газопроводов и электропередач, по бере­
гам рек и оросительных каналов, в насе­
ленных пунктах.

Амброзия, засоряя культурные расте­
ния (главным образом пропашные — 
свеклу, картофель, подсолнух, кукуру­
зу), сильно иссушает почву и резко сни­
жает урожайность.

Главная вредоносность амброзии, как 
установлено в настоящее время, — это ее 
пыльца. При цветении в августе-сен­
тябре месяцах одно растение образует 
несколько миллионов штук пыльцы, кото­
рая далеко разносится по воздуху вет­
ром. Пыльца вызывает тяжелые заболе­
вания человека — аллергию, что ведет к 
бронхиальной астме, аллергическому 
бронхиту, крапивнице, сенной лихорадке 
и различным кожным заболеваниям. Эти 
заболевания приняли угрожающий ха­
рактер, вот почему борьба с амброзией 
явилась неотложной государственной за­
дачей.

Основными мерами борьбы с сорняка­
ми являются: выполнение необходимых 
агротехнических мероприятий, преду­
преждающих развитие сорных растений, 
т. е. правильная культура земледелия; 
обработка и засев всех свободных земель 
(особенно обочин, откосов и полосы отво­
да автомобильных дорог) многолетними 
травами; обработка засоренных участ­
ков химикатами, в основном гербицида­
ми, в ранней стадии развития сорняков.

П ериоды  1971 г.
п ок азател и

I — Г1 квартал I I I  квартал IV квартал
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Работники строительства! Боритесь за ускорение ввода в эк­
сплуатацию новых производственных мощностей, жилых домов, 
объектов коммунального и культурно-бытового назначения! Доби­
вайтесь снижения стоимости и повышения качества строительства!

И з П р и зы в ов  Ц К  К П С С
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На необрабатываемых землях норма гер­
бицидов составляет: 2,4-Д •— 40%-ная 
натриевая соль — 2,5—3,8 кг/га, 2,4-Д — 
65%-ный бутиловый эфир — 1,2—
1,6 кг/га, 2 М-4х (дикотекс) — 1,3— 
2,0 кг/га, симазнн — 8—10 кг/га, атра- 
зин — 6 кг/га и др.

На необрабатываемых землях приме­
няют огневой метод — выжигание всхо­
дов амброзии с помощью огнеметов, 
смонтированных на опрыскивателе 
ОВТ-1. Кроме того, сорняк нужно вы­
дергивать до его цветения.

Как показала практика, скашивание не 
дает должных результатов, амброзия от­
растает от оставшихся стеблей и даже 
от срезанных растений.

Но все же при отсутствии других ме­
тодов борьбы с амброзией ее необходи­
мо скашивать и сжигать.

В свете назревших задач в ноябре
1970 г. в г. Краснодаре состоялось Все­
союзное межведомственное совещание по 
разработке мероприятий, направленных 
на усиление борьбы с амброзией.

Необходимо обратить серьезное внима­
ние дорожных организаций на эту зада­
чу, так как только общими усилиями 
можно ликвидировать амброзию — зло­
стный и вредный для здоровья человека 
сорняк. Нужно мобилизовать коллекти­
вы дорожных хозяйств, всю обществен­
ность на борьбу с амброзией.

И. Денисов

В. Д. Буряков

26 августа 1971 г. после продолжи­
тельной болезни скончался Виктор 
Дмитриевич Буряков, персональный 
пенсионер республиканского значения.

Начав в 1926 г. после окончания до­
рожного техникума свою трудовую дея­
тельность, В. Д. Буряков вырос от до­
рожного мастера до главного инженера 
Московского областного дорожного от­
дела. После работы в Облдоротделе он 
был главным инженером Росдорпроекта, 
начальником отдела Главдорупра при 
Совете Министров РСФСР, начальником 
строительства в Архангельской об­
ласти, начальником Балашовского обл- 
доруправления, заместителем начальни­
ка Московского облдоруправления. В 
1963 г. в связи с ухудшением состояния 
здоровья В. Д. Буряков перешел на ра­
боту в аппарат Главдорупра, где он ра­
ботал старшим инженером до ухода на 
пенсию.

В период Великой Отечественной вой­
ны В. Д. Буряков служил в дорожных 
войсках Советской Армии и прошел путь 
от инспектора до начальника Управле­
ния автомобильной дороги.

За активное участие в борьбе с немец­
ко-фашистскими захватчиками В. Д. Бу­
ряков награжден двумя орденами Оте­
чественной войны 1-й и 2-й степени, ор­
деном Красной Звезды и многими меда­
лями.

В 1947—1949 гг. он являлся председа­
телем ЦК профсоюза Шосгидротехстроя.

Память о Викторе Дмитриевиче, ак­
тивном коммунисте, преданном работни­
ке и замечательном человеке, навсегда 
сохранится в сердцах всех, кто его знал.

Информация

Повышать
технический уровень

асфальтобетонных
заводов

Коллегия Министерства строительства 
н эксплуатации автомобильных дорог 
РСФСР, президиум Центрального сове­
та всесоюзного общества изобретателей 
и рационализаторов и президиум Цент­
рального комитета профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссейных 
дорог в 1970 г. совместным постановле­
нием объявили о проведении в 1970—
1971 гг. открытого конкурса на лучшие 
предложения по повышению техническо­
го уровня и совершенствованию техноло­
гических процессов на асфальтобетонных 
заводах дорожных хозяйств Минавтодо­
ра РСФСР.

Проведенный конкурс, выявивший це­
лый ряд ценных и оригинальных техни­
ческих решений, часть которых направ­
лена в Комитет по делам изобретений и 
открытий при Совете Министров СССР 
для регистрации в качестве предполагае­
мых изобретений, дал основание для 
подготовки приказа министерства № 84 
«О мерах по дальнейшему повышению 
технического уровня и совершенствова­
нию технологических процессов на АБЗ 
дорожных хозяйств Минавтодора 
РСФСР». В намеченных Министерством 
мероприятиях нашли широкое отражение 
материалы закончившегося конкурса.

Среди предложений — механизирован­
ный силосный склад емкостью 400 т для 
минерального порошка (цемента) с си- 
лосами по 80 т, изготовленный по замыс­
лу главного инженера ДЭУ-188 Запад­
ного управления автомобильных дорог 
Гушосдора А. П. Збитнева (рис. 1). При­
менение механизированного склада по­
зволило улучшить условия труда рабо­
чих, механизировать подачу заполните­
ля и оздоровить санитарное состояние 
зоны запыления.

По предложению главного механика 
треста Дагдорстрой В. П. Ружицкого, по­
догрев теплоносителя при оборудовании 
битумных коммуникаций осуществлен с 
расположением нагревательных элемен­
тов в битумоварочных котлах (рис. 2).

В битумоварочный котел 1 вварены че­
тыре сквозные трубы диаметром 100 мм
2. Трубы между собой соединены после­
довательно. Выводы 3 подключаются к 
шестеренчатому насосу РЗ-З или НШ-46
4 и идут на распределительную гребен­
ку 6, от которой теплоноситель поступа­
ет потребителям.

Использование попутного тепла при на­
греве битума в котлах при площади на­
грева труб около 8,0 м2 в одном котле 
вполне обеспечивает нормальный обогрев 
коммуникаций, экономичнее, безопаснее 
в эксплуатации и в большей степени от­
вечает противопожарным требованиям, 
чем применяющиеся в настоящее время 
схемы. Эксплуатация этого способа по­

зволила получить экономию 7,0 тыс. руб. 
при хороших результатах.

В Упрдорремстрое-3 Гушосдора раз­
работана и применяется двухступенча­
тая обеспыливающая установка типа 
«Светлана», в которой расход жидкости 
сокращен до 50 л/ч. Схема двухступен­
чатой обеспыливающей установки отли­
чается простой конструкцией, экономич­
ностью и высоким коэффициентом очист­
ки газов (см. журнал «Автомобильные 
дороги» № 1, 1969 г.).

Старшим инженером Упрдоррем- 
строя-3 Н. А. Яловцом предложена схе­
ма подачи битума в мешалку асфальто- 
смесителя Д-597 под давлением (рис. 3).

Р и с. 1. С хем а м ехан изи рован н ого 
ск л ада  м и н ер ал ьн ого  порош ка:

1 —  с и л о с  е м к о с т ь ю  80 т ;  2 —  эл ева тор : 
3 —  вер хн и й  ви н товой  к он в ей ер ; 4  —  при­
ем н и к и : 5 —  р а сх о д н ы й  бу н к е р ; 6 —  н и ж ­
ний в и н тов ой  к он в ей ер ; 7 —  к ор отк и й  вин­

т о в о й  кон вей ер

Р и с. 2. С хем а п од огр ев а  теп л он оси ­
теля:

1 —  би ту м н ы е  к от л ы ; 2  —  н агревательн ы е 
эл е м е н т ы ; S —  в ы в о д  м а сл оп р ов од ов ; 
4  —  ш ест ер ен ч а ты й  н а с о с ; 5 —  расш и ри ­
т ел ьн ы й  б а к ; S —  р асп р ед ел и тел ьн а я  гре­

бен к а

Р и с. 3. С хем а подачи  би тум а под 
давлением :

1 —  о б ъ е м н ы й  д о з а т о р  б и т у м а ; 2 —  би ­
тум н ы й  н а со с ; 3 —  т р е х х о д о в о й  кран; 4 — 
р у б а ш к а  п о д о г р е в а  д о з а т о р а ; 5 —  труба  
р егу л и р ов к и  о б ъ е м а  б и т у м а ; 6  —  рейка 
р е гу л и р ов оч н ой  т р у б ы ; 7 —  ком п ен си рую ­

щ а я  т р у б а  б и т у м о п р о в о д а
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Для повышения качества перемешивания 
заполнителя между мешалкой и объем­
ным дозатором 1 установлен насос 
НУ-300 3 и сопла-распылители от ав­
тогудронатора. При подаче битума насо­
сом 3 он не просто сливается, а распи­
ливается в течение 5 сек. За счет прину­
дительного впрыскивания битума в ме­
шалку достигается повышение качества 
выходящей битумоминеральной смеси и 
общей производительности асфальтосме- 
сителя. Экономия на 30 тыс. т смеси —
10 тыс. руб.

Р ис. 4. А втом ати чески й  д оза тор  дег­
тя  для асф а л ьтосм еси тел я  Д-597:

/  —  суш и л ьн ы й  б а р а б а н ; 2  —  н еп од в и ж ­
ная планка; 3  —  р егу л и р у ем ы й  се к т о р ; 
4 —  р ы ч а г д о з а т о р а ; 5 —  рол и к ; 6 —  п о р ­

ш ен ь; 7 —  п р уж и н а  п орш ня

С целью улучшения сцепления битума 
с поверхностью минеральных материалов 
взамен дефицитных поверхностно-актив­
ных добавок и сложной технологии их 
применения в ДСР-1 Упрдорремстроя-3 
предложено сжигать небольшие количе­
ства каменноугольного дегтя (от 0,06 до 
0,1% от веса чернощебеночной смеси) с 
одновременной просушкой и нагревом 
материалов в смесителях. В связи с тем 
что неправильную дозировку дегтя с не­
прерывной подачей и сушкой минераль­
ных материалов осуществить затрудни­
тельно, рационализаторами управления 
бана (рис. 4). Наряду с экономией дегтя 
для асфальтосмесителя Д-597 с принуди­
тельным впрыском подогретого дегтя че­
рез форсунку в топку сушильного бара­
бана (рис. 4). Наряду с экономией дегтя 
предложенный в Упрдорремстрое-3 ав­
томатический дозатор дегтя способствует 
повышению качества смеси, безопасности 
работ и ликвидирует ручной труд.

Одновременно с осуществлением раз­
работки вышеназванных мероприятий 
предполагается откорректировать техни­
ческую документацию по конкурсным 
предложениям и выпустить сборник этих 
предложений для заинтересованных до­
рожных организаций.

А. Н. Царьков, В. П. Бардышев

О предварительно
напряженных

металлических
мостовых

конструкциях

На состоявшейся в Ленинграде с 12 по 
17 сентября 1971 г. Ill международной 
конференции по предварительно напря­
женным металлическим конструкциям 
были заслушаны четыре генеральных до­
клада: д-ра техн. наук Н. П. Мельнико­
ва «Современное состояние и перспекти­
вы развития предварительно напряжен­
ных металлических конструкций», д-ра 
техн. наук Е. И. Беленя «Обзор исследо­
ваний предварительно напряженных ме­
таллических конструкций», д-ра техн. на­
ук Н. П. Мельникова и инж. Г. Д. По­
пова «Проектирование предварительно 
напряженных металлических конструк­
ций» и инж. Б. И. Беляева «Изготовле­
ние и монтаж предварительно напряжен­
ных металлических конструкций».

Анализируя материалы III междуна­
родной конференции, можно в общем за­
ключить, что предварительное напряже­
ние стальных конструкций, выполненное 
тем или иным способом, является эф­
фективнейшим средством для решения 
сложных инженерных задач, направлен­
ных на существенную экономию стали, 
облегчение строительно-монтажного про­
цесса, решение эстетических задач.

Общеизвестно, что предварительное 
напряжение конструкций достигается не 
только натяжением в растянутых зонах 
высокопрочной арматуры, но и искус­
ственным регулированием усилий в си­
стеме путем перемещения опор в различ­
ных технологических стадиях и другими 
способами. В ряде случаев целесообраз­
но в определенном сочетании одновре­
менное применение обоих способов соз­
дания предварительного напряжения. 
Вопросам искусственного регулирования 
усилий в системе был посвящен целый 
ряд докладов, из которых особо можно 
выделить работу проф. К. X. Толмачева 
и др., а также сводный доклад научных 
работников НИИ мостов ЛИИЖТа. В по­
следнем докладе предварительное напря­
жение связывается с проблемой увеличе­
ния вертикальной жесткости пролетных 
строений, выполняемых из стали повы­
шенной прочности. Интересно, что наибо­
лее распространенные способы, при ко­
торых предварительное напряжение вы­
зывает начальные деформации, обратные 
по знаку деформациям от расчетной на­
грузки, приводит в конечном итоге к по­
вышению деформативности конструкции.

Задача повышения жесткости пролет­
ных строений, что особенно важно при 
усилении -пролетных строений в связи с 
возрастанием нагрузки, решается второй 
группой способов, по которым предвари­

Товарищи дорожники! Пишите об опыте организа­
ции и результатах социалистического соревнования во 
втором, годи пятилетки.

тельное напряжение вызывает начальные 
деформации, одинаковые по знаку с де­
формациями от расчетной нагрузки.

В совокупности с задачей предвари­
тельного напряжения стальных конструк­
ций сейчас решается экономическая зада­
ча применения бистальных конструкций, 
набираемых в одном поперечном сечении 
из сталей с различными пределами теку­
чести, что позволяет пояса изготовлять 
из более прочных, а вертикальную стен­
ку из менее прочных сортов стали. Впо­
следствии за счет пластических деформа­
ций в вертикальной стенке создается 
предварительное напряжение. Этот воп­
рос подробно освещен в докладе канд. 
техн. наук В. Н. Киреенко и в трудах 
д-ра техн. наук В. М. Вахуркина. Доста­
точное место ему было уделено и в до­
кладе Н. П. Мельникова и Г. Д. Попова.

Подытоживая материалы конференции, 
относящиеся к способам предварительно­
го напряжения, а также к практике про­
ектирования, исследования и строитель­
ства предварительно напряженных сталь­
ных мостов, можно выделить ряд наибо­
лее характерных областей их примене­
ния, встречающихся в мостостроительной 
практике.

В современных сталежелезобетон­
ных мостах интересны сталежелезобетон­
ные балочные пролетные строения со 
сплошной стенкой, где применением пред­
варительного напряжения решается ряд 
задач: уменьшение расхода стали в ре­
зультате частичного погашения растяги­
вающих усилий с помощью проволочных 
пучков с пределом прочности, намного 
большим, чем у основного металла кон-, 
струкции; полное или частичное исклю­
чение растягивающих усилий в верхних 
надопорных зонах и предотвращение 
этим возможности появления трещин в 
надопорных зонах железобетонной пли­
ты проезжей части; перемещение усилий 
из одной зоны по длине пролета в дру­
гую с целью максимального упрощения 
и стандартизации набора поперечных се­
чений изгибаемых элементов, улучшения 
монтажной технологии и получения дру­
гих преимуществ. Было установлено, что 
большая экономия стали получается при 
натяжении пучков на стальные балки, но 
по трудоемкости и экономическим пока­
зателям преимущество сохраняется за 
способом предварительного напряжения 
объединенной конструкции. В дальней­
шем, очевидно, применение найдет двух­
этапное натяжение — вначале на сталь­
ные балки, а затем на объединенную кон­
струкцию.

Значительный след в отечественном 
мостостроении оставили предварительно 
напряженные двухконсольные сталежеле­
зобетонные пролетные строения с ездой 
поверху, которые после пригрузки консо­
лей и присоединения их концов тяжами 
работают от временной нагрузки как 
рамная система. Эта идея воплощена в 
проектах ряда крупных мостов и путе­
проводов, построенных в разное время, и 
остается перспективной и на ближайший 
период, особенно там, где по архитектур­
ным или градостроительным условиям 
ограничивается строительная высота.

Системы с висячими и вантовыми про­
летными строениями находят все боль­
шее применение в автомобильно-дорож­
ном и трубопроводном мостостроении. Им 
были посвящены доклады проф. Н. П. 
Мельникова и инж. Г. Д. Попова, канд.
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техн. наук В. Н. Киреенко, канд. техн.
наук Э. Я. Слонима, проф. А. Тезара из 
ЧССР и многих других. В Советском 
Союзе висячие мосты классической одно­
цепной системы с вертикальными подвес­
ками понемногу уступают место висяче­
вантовым системам, в которых верти­
кальные подвески заменены гибкими ра­
стянутыми раскосами. Широкое примене­
ние в мировой практике находят ради­
ально-вантовые системы и вантовые си­
стемы других очертаний как с одним, так 
и с двумя пилонами.

Повышению грузоподъемности сущест­
вующих стальных и сталежелезобетон­
ных мостов были посвящены доклады 
инж. В. И. Волынского и А. М. Сперан­
ского. В докладе В. И. Волынского при­
ведены примеры усиления решетчатого 
разрезного пролетного строения с ездой 
понизу длиной 72 м путем натяжения 
пучков, размещенных внутри нижних 
поясов, и неразрезного двухпролетного 
строения с ездой поверху 2><63 м, в ко­
тором железобетонная плита проезжей 
части не была включена в совместную 
работу со стальными главными балками. 
Повышение грузоподъемности пролетно­
го строения достигалось включением пли­
ты проезжей части в совместную работу 
путем постановки требуемых связей в 
прорубленных «окнах» и вертикального 
перемещения пролетного строения над 
средней постоянной опорой. Дополни­
тельно применили натяжение пучков из 
высокопрочной проволоки в некоторых 
панелях нижних поясов. Наблюдения, ко­
торые велись в стадии усиления пролет­
ных строений и последующего их испы­
тания, подтвердили правильность расчет­
ных предпосылок. В докладе А. М. Спе­
ранского рассматривались теоретические 
предпосылки методов предварительного 
напряжения при усилении металлических 
мостов.

Восстановление частично деформиро­
ванных стальных пролетных строений 
также является одной из областей, где 
применят предварительное напряжение. 
Деформации или полный выход из строя 
отдельных элементов пролетных строе­
ний, главным образом, раскосов и стоек 
решетчатых пролетных строений с ез'дой 
понизу возможны в результате наруше­
ния требований безопасности движения 
по мостам. Наглядным примером может 
служить мост со стальными решетчаты­
ми пролетными строениями длиной по 
83 м, на одном из которых в результате 
грубого нарушения правил движения по 
мостам были деформированы некоторые 
раскосы и прилегающие к ним узлы, что 
создавало аварийное состояние. По пред­
ложению автора и канд. техн. наук 
Б. Ф. Лесохина, были поставлены пучки 
из высокопрочной проволоки, натянутые 
заданными усилиями, с целью выключе­
ния из работы деформированных растя­
нутых раскосов. Этого оказалось доста­
точно для того, чтобы деформированные 
раскосы частично заменить новыми и 
ликвидировать отдельные деформации, 
после чего пучки выключили и убрали.

В заключение следует заметить, что на 
конференции далеко не полно был пред­
ставлен мировой опыт по проектирова­
нию, строительству и исследованию 
предварительно напряженных стальных 
мостов, поскольку в центре внимания 
конференции были промышленные и спе­
циальные сооружения. И. А. Хазан

С е лу— 
хорошие дороги

Опыту строительства и содержания 
автомобильных дорог облегченных кон­
струкций в сельской местности был 
посвящен семинар дорожников (20—
22 сентября с. г.), организованный Цен­
тральным и Краснодарским краевым 
правлениями НТО автомобильного 
транспорта и дорожного хозяйства 
совместно с Минавтодором РСФСР.

Заботой об улучшении строительства 
дорог на селе были проникнуты выступ­
ления участников семинара. Все сходи­
лись на одном — строительство дорог 
в сельской местности с каждым годом 
расширяется и с каждым годом возрас­
тают требования к качеству этих дорог. 
Сельские дороги должны быть подлинно 
инженерными сооружениями.

О путях повышения темпов строи­
тельства дорог в сельской местности 
Российской Федерации обстоятельно 
доложил JI. А. Синиченко (гл. инж. 
Главдорупра Минавтодора РСФСР). Он, 
в частности, подчеркнул, что в Россий­
ской Федерации строительство дорог 
строго разграничено — дороги област­
ного и местного значения, а также подъ­
езды к совхозам, являющиеся дорогами 
общего пользования, строят организации 
министерства; тресты же Росколхоз- 
стройобъединения строят сельские, внут­
рихозяйственные дороги, подъезды 
к усадьбам и т. п. Это в известной мере 
упорядочило использование материально­
денежных ресурсов, повысило их эффек­
тивность.

В целях повышения качества сельских 
дорог их строительство в настоящее вре­
мя ведется только по проектам. Проект­
но-сметную документацию по заказам 
колхозов и совхозов выполняют специ­
ально созданные проектные бюро.

Говоря о применении местных строи­
тельных материалов, т. Синиченко ука­
зал на широкие возможности использо­
вания для устройства дорожных одежд 
золы-уноса теплоэлектростанций. Этот 
материал уже прошел эксперименталь­
ную проверку и дал положительные ре­
зультаты. Как показывают подсчеты, 
золу-уноса можно получать в количест­
ве до 40 млн. т ежегодно.

Большое стимулирующее влияние на 
темпы дорожного строительства на селе 
оказывает социалистическое соревнова­
ние между автономными республиками, 
краями и областями. В прошлом году 
победителями соревнования стали Брян­
ская, Московская и Оренбургская об­
ласти.

Особенностям режима движения авто­
мобилей по сельским дорогам (примени­
тельно к Краснодарскому краю и Рос­
товской обл.) и влиянию дорог на эконо­
мику сельскохозяйственных районов 
посвятили свои выступления А. К. Федо­
ров (гл. инж. Краснодарского Коайдор- 
упра) и канд. техн. наук А. В. Кац (из 
Ростовского отделения Гипродорнии).

Наиболее всесторонне на семинаре 
были обсуждены вопросы использования 
для устройства дорожных одежд различ­
ных местных строительных материалов. 
В частности, канд. техн. наук А. В. Ру-

денский (из Гипродорнии) сообщил
о способах и результатах применения
гудронов при устройстве облегченных
покрытий; канд. техн. наук Г. Н. Фрид­
рих (из Ростовского отделения Гипродор­
нии) рассказал о возможности использо­
вания в дорожных конструкциях мелких 
песков; канд. техн. наук Т. Т. Попов
(из Укргосдорнии) поделился опытом 
применения холодных асфальтобетонных 
смесей для устройства покрытий на 
сельских дорогах Украины; А. И. Кли­
мович (гл. инж. Краснодарского облдор- 
стройтреста) сообщил о весьма эффек­
тивных результатах использования 
в Краснодарском крае природных орга- 
номинеральных материалов; канд. техн. 
наук Г. С. Бахрах (из Гипродорнии) 
ознакомил участников семинара с новей­
шими данными применения зол-уноса 
теплоэлектростанций.

Практике дорожного строительства на 
селе силами треста Спецстроймонтаж 
Краснодарского краевого Колхозстрой- 
объединения было посвящено выступле­
ние управляющего трестом К. М. Богда­
нова. Этот трест, оснащенный современ­
ными средствами механизации, с каж­
дым годом наращивает темпы и повы­
шает качество дорожного строительства 
на селе. Так, в прошлом году им было 
введено в эксплуатацию 261 км дорог 
с твердыми и усовершенствованными 
покрытиями и большое количество раз­
личных асфальтированных площадок для 
нужд сельскохозяйственного производ­
ства.

Интересное сообщение сделала 
Ю. Н. Щербина (науч. работник Ростов­
ского отделения Гипродорнии) о внедре­
нии элементов НОТ в практику дорож- 
но-эсплуатационных организаций. О не­
обходимости расширения научно-иссле­
довательской работы в области сельских 
дорог говорил доктор техн. наук
А. К. Славуцкий.

Из перечисленных тем докладов и со­
общений видно, что проблема сельских 
дорог на данном семинаре была рассмот­
рена всесторонне.

К сожалению, такой важный фактор 
продления срока службы облегченных 
дорожных одежд, каким является орга­
низация постоянного их содержания, 
не получил на семинаре должного осве­
щения. Между тем, известно, что преж­
девременное разрушение дорожных 
одежд с облегченными покрытиями 
в большинстве случаев происходит из-за 
отсутствия регулярного и правильного 
ухода за такими покрытиями с первых 
дней их эксплуатации. Видимо, было бы 
весьма полезно в какой-то степени обоб­
щить уже имеющийся опыт организации 
постоянной эксплуатационной службы 
на сельских дорогах, сделать ему соот­
ветствующую оценку и дать рекоменда­
ции по внедрению.

В заключение следует отметить образ­
цовую организацию работы семинара, 
что предопределило его успех. Большой 
интерес вызвала выставка, посвященная 
опыту работы дорожных хозяйств Крас­
нодарского края. Участникам семинара 
была предоставлена возможность озна­
комиться с наиболее интересными доро­
гами края и строящимися объектами, 
а также с некоторыми дорожными хо­
зяйствами и их производственной базой.

Н. В.
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«Стройматериалы-71»
В Москве с 8 по 22 сентября в 1971 г. проходила выставка 

«Строительные материалы и оборудование для их производ­
ства» — «Стройматериалы—71». Эта выставка явилась первой 
в мировой практике специализированной международной вы­
ставкой, на которой предприятия, научно-исследовательские и 
проектно-конструкторские организации, промышленные и тор­
говые фирмы многих стран демонстрировали свои достижения.

Более 300 предприятий и 90 научно-исследовательских и 
проектных институтов экспонировали новые образцы материа­
лов и изделий, современные технологические процессы, обору­
дование, средства контроля автоматического управления про­
изводством.

Бурно развивающаяся цементная промышленность была 
представлена крупнейшими предприятиями страны. На Сереб- 
ряковском цементном заводе внедрена автоматизированная си­
стема управления «Цемент-1», построенная на базе электронно- 
вычислительной техники. В отличие от применяемой в мировой 
практике вычислительных систем управления цементным про­
изводством, предназначенных в основном для управления тех­
нологическими процессами, «Цемент-1» решает более широкий 
круг вопросов, охватывающих основные стадии управления: 
управление отдельными агрегатами, участками и предприятия­
ми в целом.

На выставке широко показаны различные виды цементов.
Большие успехи ученых демонстрировались в разделе, по­

священном производству нерудных строительных материалов, 
например, технология получения высокопрочного щебня на За- 
■порожском дробильно-сортировочном заводе. Здесь выпускают

щебень трех размеров 3— 10, 5—20, 20—40 мм. Материал мо­
ют. Процесс производства автоматизирован.

Были показаны передвижные дробильно-сортировочные ус­
тановки производительностью до 200 тыс. см3 щебня в год, со­
стоящие из отдельных агрегатов, причем состав агрегатов мо­
жет меняться в зависимости от местных условий.

Обогатительная техника представлена отсадочной машиной 
для обогащения щебня и гравия ОМЩГ-25, предназначенной 
для получения высокопрочного каменного строительного мате­
риала из неоднородного по прочности сырья. Производитель­
ность установки — 40 т/ч; установленная мощность — 10,5 квт.

В большом объеме было представлено оборудование для 
гидродобычи нерудных строительных материалов, гидротранс­
портирования в отвалы вскрышных пород или намыва земля­
ных насыпей или дамб.

Отечественная промышленность экспонировала высокопро­
изводительные машины. В частности, эрлифно-землесосный 
снаряд ЭрЭСВ-250/130, дробилку на всасывающей линии зем­
снаряда ДЭЗ-2 и другие механизмы.

Для притрассовых карьеров рекламировали передвижную 
термобуровую установку ТБУ-1 для бурения шпуров 
диаметром 32—35 мм в крепких породах. Установка включает 
в себя автомобиль ЗИЛ-150, компрессор ЗИФ-55 с приводом, 
контейнер для двух кислородных баллонов, два бензиновых 
бака высокого давления и два воздушно-кислородных термобу­
ра ТВК-27 со шлангами. Принцип работы заключается в том, 
что распыленный форсункой бензин тщательно перемешивается 
с воздухом и кислородом, затем эта смесь поджигается и под

Г и д р а в л и ч е с к и й  э к с к а в а т о р  т и п а  М а ш и н а  д л я  у п л о т н е н и я  г р у н т а
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давлением со сверхзвуковой скоростью выпрыскивается с боль­
шой температурой через исходное отверстие.

Количество силикозоопасной пыли, выделяющейся при тер­
мическом бурении, в 2 раза меньше, чем при перфораторном. 
Это улучшает санитарно-технические условия работы. При ис­
пользовании термобура устраняется вибрация и уменьшается 
расход буровой стали и дорогостоящего твердого сплава, не 
прекращаются работы в карьере, что имеет место при взрывной 
разделке больших камней.

Скорость бурения термобуровой установкой 7— 12 м/ч, глу­
бина бурения — 1,0— 1,2 м/ч, расход бензина — 2,5—3,0 кг/ч.

Внимание дорожных организаций заслуживает автоцементо­
возы ТЦ-6 и С-927 с пневморазгрузкой грузоподъемностью со­
ответственно 13,5 и 8 т.

Зарубежные фирмы и организации представили большой 
ряд материалов и строительных механизмов.

Финская фирма «Аурин Раутатеоллисуус» показала несколь­
ко дорожных машин. Среди них гидравлический экскаватор ти­
па Ара-Ак-31, вращающийся вокруг вертикальной оси и пред­
назначенный для работы в северных условиях; снегоочиститель 
для аэродромов щеточно-воздушного типа, его рабочая ско­
рость — 45 км/ч; асфальтобетонные установки производитель­
ностью 50, 100, 150 т/ч, легко перемещающиеся. Фирма
«Хоез Машиненфабрик» (ФРГ) экспонировала асфальтоуклад­
чик для черных покрытий, он обеспечивает хорошую ровность 
покрытия даже при малопрочном основании, управление шне­
ком, вибробрусом. Наклон бункера и регулировка толщины 
слоя производится гидравлическим способом. Смесь распреде­
ляется при помощи раздвижных телескопических клапанов, 
что упрощает операции по увеличению рабочей ширины.

Интересный экспонат — пневмоинструмент для горных ра­
бот показала австрийская фирма «Гебр. Бёпер унд Ко. Акциен 
гезельшафт», который сделан из твердых сплавов и высококаче­
ственной стали. Эта фирма демонстрировала технику для буре­
ния шпуров.

Фирма «Треллебор'гс гуммифабрикс АБ» (Швеция) экспо­
нировала резиновые изделия. Одними из них были резиновые 
сита, которые в несколько раз работают дольше металличе­
ских. Они бесшумны. Для устойчивости сита имеют капроно­
вую основу. Кроме того, эта фирма предложила резину для 
обкладки кузовов автомобилей, бетономешалок и других силь­
но изнашивающихся механизмов.

Не обойдено вниманием на выставке и мостостроение. Со­
ветским Союзом оно представлено в двух разделах — полимер­
ные материалы и сборный железобетон.

Обо всем этом говорит представленный институтом Союз- 
дорнии экспонат «Клееные штыки в составных по длине желе­
зобетонных мостовых конструкциях».

В настоящее время уже разработаны и прошли широкую 
производственную проверку составы эпоксидных клеев, отверж­
дающихся как при положительных температурах, так и отри­
цательных — до — 15°С. Эти экспозиции особенно заинтересова­
ли зарубежных специалистов, работающих в области сборного 
мостостроения или просто в строительстве.

Множество хороших откликов получил экспонат клеешты­
ревое соединение, предназначенное для стыкования несущих 
элементов в виде балок и ферм зданий и сооружений, из клее­
ной и обычной древесины, работающих на растяжение, сжатие 
и изгиб. Соединение состоит из металлических стержней, кото­
рые вклеены в отверстия, просверленные в торцах стыкуемых 
элементов. Такое соединение применяется взамен шпоночных, 
нагельных, гвоздевых, различных типов шайб и др.

Третий экспонат, выставленный Союздорнии, — деформа­
ционный шов с механическим креплением резиновых компенса­
торов (тип К-8). Применены резиновые компенсаторы из 
долговечной морозо-, свето-, озоно- и теплостойкой резины 
марки 7НО-68-1, которые могут быть использованы в климати­
ческих районах с минимальной температурой не ниже —55°С. 
В использовании такого крепления привлекает простота сборки 
и возможность замены элементов в процессе эксплуатации.

Интересную экспозицию представил Институт тепло- и мас- 
сообмена Академии наук БССР — «Новый способ тепловлаж­
ностной обработки железобетонных конструкций в электромаг­
нитном поле тока промышленной частоты». Сущность способа 
заключается в том, что бетонные армированные или неармиро- 
ванные конструкции, находящиеся в ферро-магнитных формах, 
помещаются в переменное электромагнитное поле индуктора. 
Арматура и формы нагреваются за счет перемагничивания и ви­
хревых токов. Генерация тепла происходит без непосредствен­
ного контакта токоведущих частей с бетонной смесью. Предла­

гаемый способ может найти применение в значительной cfeiie* 
ни и в мостостроении.

Специалистов заинтересовали гидравлические бетононосы 
типа «Вариант» различных модификаций, которые с успе­
хом применяются в ГДР в мостостроении (бетонирование 
опор и пролетных строений, омоноличивание блоков). Различ­
ные модификации имеют номинальную производительность от
8 м/ч до 22 м3/ч. С помощью этих насосов можно быстро пода­
вать бетон на высоту до 80 м, причем по данным паспорта ис­
ключается обратное вытекание бетона из трубопровода при 
вертикальной подаче. Установки компактны, мобильны (на ко­
лесном ходу), имеют дистанционное управление, требуют, ми­
нимальных затрат на эксплуатацию.

Для изготовления струнобетонных пустотных плит мостов 
в павильоне ЧССР показано применение наиболее прогрессив­
ных технологических приемов. По этому способу плиты изго­
тавливают в формах, состоящих из двух частей (двух полови­
нок). Каждая часть состоит из основного элемента длиной 6 м 
и двух насадочных элементов по 1,5 м, что позволяет изгото­
вить плиты длиной 6, 7, 5 и 9 м, а также 12, 15 и 18 м. На тор­
цы несущей конструкции форм прикреплены анкерующие блоки, 
на которые челночной машиной навинчивается проволока и 
которые обеспечивают натяжение с помощью клиновых вибро­
вкладышей.

Одна из действующих на заводе поточных, линий имеет сле­
дующие данные: длина изготавливаемых плит — 18 м; дли­
на линии — 101,5 м, суточная производительность — 15 плит, 
количество рабочих на линии — 6 чел.

На выставке «Стройматериалы-71» был представлен ряд 
мастик, применяемых для заливки швов в дорожных и аэро­
дромных бетонных покрытиях и в деформационных швах ав­
тодорожных мостов. Это двухкомпонентный тиоколовый гер­
метик «Гидром-1» и герметик «Полиэф-1», однокомпонентные 
силиконовые полизобутиленовые и двухкомпонентные тиоколо- 
вые герметики (Югославия), полисульфидные мастики (Дуро- 
Дельталь-массь, ф. «Эвальд Деркен-АГ», ФРГ), однокомпо­
нентные полисульфидные и силиконовые мастики (фирма «Бо­
стик», Англия и фирма «Лехлер», Западный Берлин). Наиболь­
шее распространение на Западе находят однокомпонентные ма­
стики, поставляемые в специальных упаковках и твердеющие 
за счет влаги, имеющейся в воздухе.

Итальянская фирма «Монтекатини Эдисон» (нефтехимиче­
ское отделение г. Ферра) предложила посетителям большой ас­
сортимент своей продукции — этилен-пропиленовые эластоме­
ры «Дутрал-ТЭР» и «Дутрал-КО» для строительной промыш­
ленности. Были показаны образцы вулканизированной резины, 
рекомендуемой для применения в деформационных швах авто­
дорожных мостов и виадуков, резиновые опорные части для 
железобетонных пролетных строений. Хорошие показатели по 
тепловой и световой стойкости, а также низкая стоимость эла­
стомеров (они представляют собой дешевое сырье) делают кон­
струкции деформационных швов надежными.

Интересной новинкой является экспонат, представленный 
химическим комбинатом Хромос-Катрин-Кутрилин (Югосла­
вия). Это катроид — средство для защиты асфальтовых, бе­
тонных и других подобных покрытий от разрушительного дей­
ствия нефти и нефтяных продуктов. Он препятствует проник­
новению растворителя в асфальтобетон и тем самым защищает 
его продолжительное время. Катроид представляет собой пас­
тообразный продукт. Его наносят холодным способом на хоро­
шо очищенную поверхность покрытия.

Уборочные подвижные средства представлены австрийской 
фирмой «Вольф». Имея небольшие размеры и простоту в уп­
равлении они стали неотъемлемым механизмом в эксплуатаци­
онных службах. Их основные данные: ширина — 0,7 м, дли­
на — 1,5 м, высота — 0,8 м, вес — 100 кг, двигатель — бензи­
новый, расход бензина — 1 л на 1 ч работы, захват снега — 
шириной 0,7 м и высотой 0,4 м, выброс снега в сторону или на 
платформы — на расстояние до 25 м(сухой снег) или до 10 м 
(мокрый снег, грязь).

Говоря о механизации дорожных работ, хотелось бы отме­
тить, что на выставке были представлены как тяжелые механи­
зированные и автоматизированные средства, так и парк легких 
механизмов. Среди последних были интересными экспонаты 
фирм ФРГ: «Кальтенэггер» — виброплиты для уплотнения на­
сыпей, площадок откосов мостов, уплотнения асфальтобетона 
на тротуарах; «Лозенхаузен» — уплотнители грунта для рабо­
ты в стесненных условиях.

В. И. Шестериков, И. Б. Курденкова
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Для строителей 
сельских дорог

Вышедшая в издательстве «Транс­
порт» в 1971 г. книга «Строительство 
сельскохозяйственных дорог» А. К. Сла- 
вуцкого весьма актуальна. Действитель­
но, несмотря на то что по вопросам до­
рожного строительства вообще имеется 
много литературы, по строительству до­
рог сельскохозяйственного назначения 
она почти отсутствует.

Книга содержит необходимые техниче­
ские данные и указания о действующих 
строительных нормах и стандартах. Ав­
тору удалось отразить в краткой форме 
часто встречающиеся в практике строи­
тельства сведения.

Во всех главах книги обращено боль­
шое внимание на экономические пробле­
мы в строительстве дорог. Очень конк­
ретно изложены вопросы ' применения 
строительных материалов. Широко осве­
щено применение местных материалов с 
учетом особенностей сырья каждого 
района нашей страны. Реализация реко­
мендаций по использованию самых раз­
личных местных материалов, несомненно, 
даст большой экономический эффект. Ре­
комендации явятся хорошим руковод­
ством для сельских строителей и разовь- 
j o t  их инициативу. Много полезного в де­
ле применения местных материалов най­
дут и лаборатории дорожного строитель­
ства.

В книге говорится о конструкциях до­
рожных одежд, профилях дорог для при­
менения в зонах и отдельных районах 
страны и республик. Автору удалось, хо­
тя и в краткой форме (в главе «Органи­
зация и техническое строительство сель­
скохозяйственных дорог») изложить все 
основные процессы ведения строитель­
ства, раскрыть суть строительных про­
цессов в строгой технологической после­
довательности с применением передовых 
и прогрессивных методов. Информации, 
таблицы и чертежи раскрывают и допол­
няют сжатый текстовой материал.

К сожалению, в книге не нашли отра­
жения вопросы управления производ­
ством. Необходимо было шире раскрыть 
значение дорог в благоустройстве сел, а 
также их роль в повышении экономиче­
ской эффективности сельскохозяйствен­
ного производства.

В книге можно найти некоторые дефек­
ты, в основном опечатки. Текстовая часть 
.имеет много мелкого шрифта.

Несмотря на отмеченные недостатки, 
данная книга представляет большой ин­
терес. Она является хорошим пособием 
для строителей и окажет им значитель­
ную помощь в их работе.

Инж. К. Богданов

УКАЗАТЕЛЬ

опубликованных статей в 1971 г.
Р Е Ш Е Н И Я  X X IV  СЪ ЕЗД А КПСС —

В Ж И З Н Ь

ПЕРЕД О ВЫ Е С ТАТЬ И  И СТАТЬИ 
ПО О Б Щ И М  ВОПРО САМ  

ДОРОЖ НОГО ХО ЗЯ Й С ТВА

В н о в ы х  у сл о в и я х  х о зя й ств о в а н и я  р а­
б о та т ь  ещ е л у ч ш е — № 1.

П овы ш ать эф ф е к т и в н о ст ь  н а у ч н о-и с­
сл ед ов а тел ь ск и х  р а б о т  (В. В. М ихай­
лов) —  Ns 2.

От с ъ е з д а  к  с ъ е з д у  (С. А . Грачев) —  
№ 3.

П р ед стои т  сд ел а ть  е щ е  б ол ьш е 
(А. А . Н иколаев) —  Ns 3.

Т ехн и чески й  п р о г р е сс  в  д о р о ж н ы х  х о ­
зя й ств а х  Р о сс и й с к о й  Ф едераци и  
(К. П. С тар ов ер ов ) —  № 3.

Д ор ож н и ки  Т адж ики стан а п р и ступ и л и  
к  в ы п ол н ен и ю  задани й  н овой  п яти л ет­
ки  — Ns 4.

...О собен н о в се л ь ск о х о з я й ст в е н н ы х  и 
н ов ы х  п р ом ы ш л ен н ы х  р а й он а х  —  № 4.

За сч е т  п ов ы ш ен и я  п р ои зв од и тел ь н о ­
сти  тр у д а  —  № 5.

С остоя н и е и п ер сп ек ти в ы  п од готов к и  
сп ец и ал и стов  д ор ож н и к ов  в у ч е б н ы х  за ­
в еден и ях  М и н автодор а  РСФ СР (Г. П. Е ф ­
р ем ов ) —  Ns 5.

Д ор ож н ое  х о з я й с т в о  У к р аи н ск ой  ССР в 
д евятой  п яти л етке  (Н. П. Ш ульги н) — 
№ 6 .

У л учш ать и сп ол ь зов а н и е  п ар ка  д о р о ж ­
н ы х  м аш и н  — № 7.

За у сп е ш н о е  п р етв ор ен и е  р еш ен и й  
XXIV съ е з д а  КПСС (Л. Ф. Н оск ов ) —  № 8.

У ск ор я ть  ст р о и т е л ь ст в о  д о р о г  —  № 8.
Важ ная задача — № 9.
Н еп р ем ен н ое у сл ов и е  п ов ы ш ен и я  э ф ­

ф ек ти в н ости  к ап и тал ьн ы х влож ен и й  — 
№ 10.

П р ои зв од ств ен н а я  ди сци пли на и н еп р е ­
р ы вн ы й  к он тр ол ь  —  обя за тел ь н ое  у с л о ­
вие п ов ы ш ен и я  к а ч еств а  р а б о т  (В. П. Его- 
зов ) —  № t0 .

Ш кол ы  к ом м у н и сти ч еск ого  тр у д а  
(Н. В.) — № 10.

В води ть в д ей ств и е  р езер в ы , п ов ы ш а ть  
эф ф е к т и в н о ст ь  п р ои зв од ств а  —  № 11.

М огучее ср е д ст в о  р азви ти я  тв о р ч е ск о й  
ини ци ативы  м а с с  —  Ns 11.

К ом п л ексн ы е п р ом ы ш л ен н ы е п р ед п р и ­
яти я  в  д о р о ж н ы х  х о з я й с т в а х  (Б. К урден- 
ков) —  Ns 12.

У кр еп л ять п р ои зв од ств ен н у ю  б а з у  д о ­
р ож н ы х  х о зя й с т в  — Ns 12.

Р ЕЗ Е Р В Ы , Р Е Ж И М  ЭКОНОМИИ 
НОВАЯ Р ЕФ О РМ А В Д ЕЙ С ТВИ И . НОТ

А р те м ь е в  С. — Ч то эк он ом и ч н ее?  — 
№ 8.

Б итаев  А . — За эф ф ек ти в н ое  и сп ол ь зо ­
вание ср е д ст в  по У казу  —  № 11.

Б ур л а й  П. — Где и каки е АБЗ сл ед у ет  
с т р о и т ь  — № 12.

Гарм ан ов  Е. Н., Л и т в и н о в а  Н. Г. —  А н а­
лиз р ен та бел ьн ости  д о р о ж н о -стр о и т е л ь ­
н о го  п р ои зв од ств а  — Ns 2.

Д м и т р у к  А . — НОТ в ДЭУ —  № 9.
З олотаре в  В. — П р ои зв од и тел ь н ость  

тр у д а  в  н атур ал ьн ом  вы р аж ен и и  —

И вано в  В. Н., Г а н ю ш и н  А . И . —  АСУ —
а в том а ти зи р ов а н н ы е  си сте м ы  у п р а в л е­
ния —  Ns 8.

И см агам бе то в  И ., Б е р н е р  И . — О ргани­
зация х о з я й ств е н н о го  р а сч ета  в н у тр и ­
п р ои зв од ств ен н ы х  зв ен ь ев  — Ns 4.

К а р а с и к  М . Е. — Р езер в ы  п овы ш ен и я  
п р ои зв од и тел ь н ости  тр у д а  на стр ои т ел ь ­
с тв е  м о с т о в  — Ns 8.

К а р и х  Ю. С. — У лучш ить х р а н ен и е и 
и оп ол ьзован и е в я ж ущ и х  м атери ал ов  —

Л а гу т и н  А . —  Н ор м и руем ы й  п ок а за ­
тел ь н еза вер ш ен н ого  стр о и т е л ь ств а  — 
№ 12.

М и н у х и н  И. М ., Р ито в  М . Н., Зей-
ге р  Е. М. —  О сн овн ы е п оказател и  плана 
и н ор м ати в ы  для н и з о в ы х  п од р азд ел е ­
ний — Ns 2.

М и р о ти н  Л. Б., Т р а в к и н  Н . В., Бу- 
бес В. Я., Т ы л е в и ч  Л . Е. — О босн ован и е 
развити я  и разм ещ ен и я  п р о и з в о д ств е н ­
н ы х  п р едп ри яти й  д о р о ж н ы х  х о з я й ст в  —  
№ 12.

Мухин А . —  Полнее использовать ре­
зер в ы  стр о и т е л ь н о го  п р ои зв од ств а  — 
Ne 12.

Н а ум е н ко  А . А ., Е л о вски й  А . А . — До­
р ож н о -стр ои тел ьн ы м  орган и заци ям  п р оч ­
н у ю  п р ои зв од ств ен н у ю  б а зу  — Ns 8.

П авлова А . К., К и р н о с  М. М. — Э коно­
м и ч еск и й  анализ д ея тел ьн ости  д ор ож н о­
стр ои т ел ь н ы х  ор ган и за ц и й  —  № 8.

П а ш к и н  В. К. — С тати сти ч еск ое  оп р е­
д елен ие о б ъ е м о в  г р у з о в ы х  п ер ев озок  — 
Ns 6.

П опо в О. В. —  О дальн ейш ем  развитии  
се т и  м е стн ы х  д о р о г  — № 7.

Р а сска зо в  И. Д., П опов О. А ., Камен-
ц ев В. П., Х азан И. А .— П ути повы ш ен ия 
п р ои зв од и тел ь н ости  тр у д а  в м о с т о с т р о е ­
нии  —  Ns 7.

Р ито в  М . — Р а сч ет  отчи сл ен и й  в  ф он ­
ды  э к о н о м и ч е ск о го  сти м ул и р ован и я  при 
пол учен и и  св ер х п л а н ов ой  прибы ли 
в  св я зи  с  д о ср о ч н ы м  в в од ом  об ъ ек т ов  — 
Ns 12.

Р ы б н и к о в  В. —  С ов ер ш ен ствова ть  у п ­
р авлен и е п р ои зв од ств ом  — Ns 1.

С м ир н о в  М. Ф . — О м етод е  о б осн ов а ­
ния р азв и ти я  еди н ой  тр а н сп ор тн ой  се ­
ти  — № 9.

Ф р и д р и х  Н. Г., С ви ри до в  В. Ф „  У г ­
лов В. П., Ц и б р и й  Т . Т . — В защ и ту  на­
ш его  о п ы т а  оп р едел ен и я  этап ов  стр ои ­
тел ь ств а  — f t  1.

Ш т и л ь м а н  Е. И., Б ер е зе ц ки й  В. И., К ри­
во ш е й  Е. В. — Об эк о н ом и ч н ости  п у ст от ­
н ы х  к он стр у к ц и й  м о ст о в  м ал ы х проле-

ПЕРЕД О ВИКИ ПРОИЗВОДСТВА

В о р о тн и к о в  Н. В. — В б о р ь б е  за  в ы со ­
к у ю  п р ои зв од и тел ь н ость  тр уда  — Ns 12.

Га вр и л о в  И. —  С креп еры  р аб ота ю т  
кр угл ы й  год  —  Ns 11.

Д ор ож н и ки  —  Г ерои  С оц и ал и сти ческо­
го  Т руда — Ns 7.

З асл уж ен н ы е стр ои тел и  РСФ СР — № 2.
З асл уж ен н ы й  д ор ож н и к  Т адж ики ста­

на — № 5.
З и н и н  В. — М астер  в ы со к и х  п ок азате­

лей  тр у д а  — Ns 4.
З и н и н  В. — В ы сок ая  п р ои зводи тел ь­

н о ст ь  и отл и ч н ое  к а ч еств о  — Ns 5.
Им п р и св о е н о  в ы со к о е  звани е Героя 

С оц и ал и сти ч еск ого  Т руда  — Ns 7.
К авалер ор д ен а  Л енина —  Ns 3.
К о р о тко в  С. — З астр ел ьщ и к  соци али ­

ст и ч е ск о г о  сор ев н ов а н и я  — N s1 1 .
М астер  в ы со к и х  п оказател ей  —  Ns 7.
На гр у д и  д ор ож н и к ов  Звезда Героя  — 

Ns 6.
Н ечаев И. Д., Э йдин И. С. — За у сп е ш ­

н ое  вы п ол н ен и е заданий  пяти летки  — 
Ns 6.

О р ден он осн ы е кол л екти вы  —  Ns 4.
П е р е гуд о в  В., С оловьев Л . —  Главная 

за б ота  —  р о с т  вы р а б отк и  — Ns 5.
П ер едовы е ж ен щ и н ы  С ою зд ор п р оек -

С н р у п с к а я  А . — Коллектив в ы со к о й  
п р ои зв од ств ен н ой  к у л ьту р ы  — Ns 11.

Сомов В. — П р ои зв од и тел ь н ость  труда 
за  п яти л етку  в о зр осл а  на 42% — Ms 5.

Ф едоров И. —  З асл уж ен н ы е стр ои тел и  
РСФ СР —  Ns 3.

Ш м е л е в  Ю. — В переди  бри гада 
Н. А . О рлова —  № 8.

Ю н а ц н е вич  Д. —  Э н тузи аст-м ехан и за­
то р  —  Ns 10.

СТРОИТЕЛЬСТВО

А к и ш и н  И. П. — К он трол ь уплотн ения 
гр у н тов  п о  а к у сти ч еск и м  х а р а к тер и сти ­
кам  — Ns 7.

А к с е л ь р о д  И. С., К ош елев М. А . — Пу­
те п р о в о д  н овой  к он стр у к ц и и  — Ns 7.

А к с е н о в  М . М . — Специализация р абот  
н а  д ор ож н ом  стр о и т е л ь ств е  — Ns 3.

А см а тул а е в  Б. А . — У стр ой ств о  ш вов  
£>ас^цирения в  затв ер д ев ш ем  бетон е  —

Б а ш у к о в  Г., Гера сим ов В. — А втом ати ­
ч еск и й  к он тр ол ь  тем п ер а ту р ы  в п р оп а ­
р о ч н ы х  к а м ер а х  — Ns 7.

Б. Ж . — В и н те р е са х  развити я  д ор ож ­
н ого  х о з я й ст в а  Т адж ики стан а — Ns 8.

Б итаев  А . — П ов ы си ть  тем п ы  стр о и ­
тел ь ств а  м естн ы х  д о р о г  —  Ns 6.

Б о гд ан ов  К. — С ов ер ш ен ств ова ть  ор га ­
н и зац и ю  уп ра вл ен и я  стр ои т ел ь ств ом  д о ­
р о г  на сел е  — Ns 7.

Б ол ды ш ев Ф . —  Д ор ога  А к-Д овурак  — 
А б а за  всту п и л а  в стр о й  — Ns 11.

Б р у х н о в  В. А ., Г олованов Н. И. — С тро­
и ть  б ол ьш е, б ы стр е е , л учш е и эк о н о м ­
н ее — Ns 3.

В л ад и м и ро в  Г. Н. — Н адеж ная к он ст ­
р ук ц и я  у к р епл ен и я  п од м ы в аем ы х  о тк о ­
с о в  —  Ns 7.
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Гаврилов И. — Д орож н ики  Р о сси й ск о й  
Ф едерации в б о р ь б е  за  п овы ш ен и е к а ч е ­
ства  р абот  — № 7.

Г а й во р о н ски й  В. Н., Р о ссо в ски й  П. Д . -  
И зменение влаж ности  зем л ян ого п ол от ­
на , в озвед ен н ого из гру н тов  р азл и чн ого 
соста в а  — Ne 8.

Горловская Е. И., Н а ум че н ко  И. В., Р у­
д яко в  Г. Я., Ш ти л ь м а н  Е. И. — П утеп р о­
воды  чер ез  ав том оби л ьн ую  д о р о г у  Ки­
ев — Б ори споль — Ne 6.

Г о р ы ш н и к  И. Ш ., Г убка  В. И. —  У ст ­
р ой ств о  осн ован и й  из гр а ви й н о-п есчан ы х  
м атериалов, укр епл ен н ы х ц ем ен том  при 
н изки х тем п ер а ту р а х  — № 11.

Д онцов Г, И. — У стр ой ств о  а сф а л ь тоб е ­
тон н ы х п окр ы ти й  с  д обав к ой  ж и р ов ого  
гудрон а в В ол гогр адской  обл асти  — № 3.

Е го р л и че н ко  Н. Н. — Д ороги  н еф тед о : 
бы ваю щ ей  п р ом ы ш л ен н ости  Западной 
С ибири — № 1.

З авад ски й  В. Б., М оты л ев Ю. Л ., К азар­
н о в ски й  В. Д., Л ьвович  Ю. М., П еревоз- 
н и ко в  Б. Ф., Б у ш и н с к а я  И. Ф ., П о к р о в ­
ская Н. А . — У крепление о т к о с о в  зем л я­
н ого  полотна сбор н ы м и  р еш етчаты м и  
кой струкц ия м и  — № 7.

З ащ е пин  А . Н., О р л о вски й  В. С. — У ст ­
р ой ств о  сбор н ы х  п окр ы ти й  на д ор ога х  
Т ю м ен ской  обл асти  — № 7.

И носов Ю. Л., Ш ти л ь м а н  Е. И. — К он­
стр укц и и  малы х и ср ед н и х  м о ст о в  на д о ­
р огах  Украины  — Ne 6.

К а л а ш н и ко в  А . П. —  С неж но-ледяны е 
оги Карелии — Ne 11. 
аменев И. Н. — О собен н ости  с т р о и ­

тел ьства  зим н их д ор ог  на К райнем  С еве­
ре — Ne 11.

К аранадзе Л. — Д орож н ое  х о з я й ст в о  
А бхазии  — Ne 2.

К одж аш ев А . — Для н уж д н еф тян ой  и 
газодобы ваю щ ей  п р ом ы ш л ен н ости  Т у р к ­
м ен ской  ССР — Ne 7.

Козлов В. П., Волех В. А . — П ри м ене­
ние п енопласта  при  р а зр а бот к е  грун та  
зим ой  — № 11.

К олотий Н. П. —  Н овы е р убеж и  м еж ­
к ол хозн ы х  д ор ож н о -стр ои тел ьн ы х  о р га ­
низаций У краины  — № 6.

К ри воро тое  Б. П., С авко Н. Ф., Т у п и - 
ц ин  Н. М . — Д ороги  на п р ом ор ож ен н ы х  
грун тах  — Ne 2.

к узн е ц о в  Е. — В недряли в се  п р о гр е с ­
сивн ое — Ne 4.

М а к р у ш и н  А . Я. — В переди  — бол ьш и е 
задачи — № 3.

М е тел ю к Н. С., Гиль Б. М . —  Э кон ом и ч­
ный с п о со б  соор уж ен и я  оп ор  эст а к а д  на 
свайн ом  ф ун дам ен те — № 9.

М ещ еряков В. А . — В ол огда— Н овая Ла­
дога  — Ne 3.

М ил ей ковска я  Э. В. —  Т еп л овл аж н ост­
ная обр а ботк а  б етон н ы х  и зделий  —  Ne 8.

Н адеж но А . А . — О бъедин ить у си л и я  
строителей  ав том оби л ьн ы х  д о р о г  — № 7.

На сты к е дву х  пяти л еток  — Ne 2.
Н и ка н о р о в  Ю. А ., Ф и л и н а  Г. П. —  К он ­

троль и оц енка р ов н ости  п ок р ы ти й  а в т о ­
м обильн ы х д о р о г  — Ne 8.

О сипов В. О.» С л о в и н ски й  Н. А.» Ш и ­
пов Н. Д., В оло вик А . Б. — М ост с о  стал ь­
н ой ор тотр оп н ой  плитой  п р оезж ей  ч а с ­
ти — Ns 4.

П етров-Сем ичев Ю. А.» М а тю хи - 
на Л. Ю. — Новая техн и ка  на д ор ож н ы х  
стр ой к а х  М инавтодора РСФ СР — Ne 11.

П е тр уш и н  А . К. — Н екоторы е п р обл е ­
мы  тех н и ч еск ого  п р о гр е сса  в стр ои т ел ь ­
стве м агистрал ьн ы х д ор ог  — Nb 4.

Л и те ц ки й  Ю. Н., Г убка  В. М., Г о р ы ш ­
н и к  И. Ш ., Р огачев В. С., С окаль- 
ская М. Б. — Опыт у ст р о й ст в а  п ок р ы ти я  
из ли того асф а л ьтобетон а  — Ne 8.

П лакс М. В. — С троить д ор оги  в к ом п ­
л ексе со  всем и  соор у ж ен и я м и  — № 8.

П лоц кий  А . С., К ондако в  В. А . — О со­
бен н ости  возведени я  зем лян ого пол отн а  в 
усл ови я х  Я к утск ой  АССР — Ne 5.

П лоц кий  А . С. — Влияние кл и м ати че­
ск и х  услови й  на п р ои зв од ств о  зем л ян ы х 
р а б от  на С евере — Ns 8,

Р а ко вски й  Э. И., Рвачев А . Н., С м ир­
нов А. А ., П и н ус  Э. Р., Ш е й н и н  А . М. —  
П есчаный бетон  в стр ои т ел ь ств е  д ор оги  
М осква— Р ига — Ne 4.

Р ы б н ико в  В. И., К о в а л ьч ук  А . Ю., Суд- 
ж аев И. А ., Р озит В. Р. — М арш руты  т е х ­
н ического  п р огр есса  — № 4.

С ам ойленко Б. Б., М и ха й л о в  И. Б.» Си­
доре нко  Г. А ., Ж а р н и к о в а  М. И. — У ст ­
р ой ств о  бетон н ы х  осн ован и й  зим ой  — 
Ne 9.

С асько Н. Ф . — Д орож н ы е одеж ды  из 
укрепл енн ы х грун тов  на сел ь ск и х  д о р о ­
гах У краины  — Ne 6.

Саф аров С абир Г ад ж и -огл ы  — О собен ­
н ости  стр ои тел ьств а  к р у гл ы х  т р у б  — 
№ 5.

Серегин И. Н., Калашников Н. А. —  Ин­
д у стр и а л и зац и я  стр о и т е л ь ств а  и п ов ы ш е­
ние тр а н сп ор тн о -эк сп л у а та ц и он н ы х  к а ­
ч е ст в  м о с т о в  —* Ne 2.

С м ир н о в  А . А ., Р а к о в с н и й  Э. И., Горе- 
л ы ш е в  Н. В., Г л ухо в ц е в  И. Н., И са­
ев В. С. — О снован и я  а в том об и л ьн ы х  д о ­
р ог  и з ш л ак ом и н ер а л ьн ы х  с м е се й  — 
Ne 8.

С м ир н о в  Э. Н.» Л е в и ц к и й  Е. Ф.» Гули*
мов А . Г. — П ов ы си ть  к а ч еств о  гер м ет и ­
зации  ш в ов  б етон н ы х  п ок р ы ти й  — Ne 7.

С оловьев В. М ., Ш у х о в  В. И., Р а д че н ­
ко  И. П. — У ст р о й ст в о  д о р о ж н ы х  п о к р ы ­
тий  и з  об р а б о т а н н о го  щ ебн я  с  д об а в к ой  
«К ам и д» в Б ел гор од ск ой  об л а сти  — Ne 3.

Т а р а се н ко  Л . П . — С тр ои тел ьств о  д о ­
р о г  в Д он ба ссе  —  Ne 7.

Т и х о н о в  Ю. С. —  О н е к о т о р ы х  п р и чи ­
н ах  тр ав м ати зм а  н а стр о и т е л ь ств е  м о с ­
то в  — Ne 6.

Т у л и н ц е в  Г. —  Задание п яти л етки  вы ­
п ол н ен о д о ср о ч н о  — Ne 3.

У гл о в  В. П., Ф е се н ко  В. Ф . — П овсе­
дн евны й  л а б ор а тор н ы й  к он тр ол ь  — зал ог  
в ы с о к о г о  к а ч еств а  р а б о т  — Ne 7.

Ф и ш е р  Г. С. — С ов ер ш ен ств уя  ор га н и ­
зац и ю  и вн ед ряя  н о в у ю  тех н и к у  — Ne 4.

Ч е р е д н и ко в  Ю. Ф ., Б р о н и ц к и и  Е. И. —  
Главное —  п овы ш ен и е п р ои зв од и тел ь н о ­
сти  тр у д а  — Ne 4.

Ч е р н и го в  В. А . — О р а сст оя н и и  м еж ду 
ш вам и  р асш и р ен и я  б е то н н ы х  п о к р ы ­
ти й  — Ne 8.

Ш и ф р и н  В. А . — П овы ш ен и е те х н и ч е ­
с к о г о  у р ов н я  д о р о г  в Н ов оси б и р ск ой  о б ­
ласти  — Ne 2.

Ш и ф р и н  В. А . —  Ц ен тр од ор стр ой  — 
се л ь ск о м у  х о з я й с т в у  — Ne 4.

Щ е р б а к о в  Я . И. — С тр ои тел ьств о  д о р о г  
в Н ов гор од ск ой  об л а сти  — Ne 3.

Ю нусов  Р. — С ел у— х о р о ш и е  д ор оги  — 
Ne 5.

Э К С П Л У А Т А Ц И Я  ДОРОГ.
ДЛЯ БЕЗОПАСНОСТИ Д ВИ Ж Е Н И Я

А л у х а н о в  В. Р . — С оздать тр а н сп о р т ­
ны е и б ы т о в ы е  у д о б ст в а  для п р о е зж а ю ­
щ их по д ор ога м  — Ne 5.

А н о х и н  Б. Б. —  У р овн и  за гр у зк и  и б е з ­
оп а сн о сть  дви ж ен и я — Ns 9.

А ф а н а сье в  М. Б. — Р егу л и р ов а н и е с к о ­
р ост и  дви ж ен и я на а в том об и л ь н ы х  д о р о ­
гах  — Ne 11.

Б аб ков  В. Ф . — Как у ста н о в и ть  о п а с ­
ны е м еста  на д о р о ге  — № 2.

Б ита ев  А . — О беспечен и е б е з о п а сн о ­
сти  дви ж ен ия н а д о р о га х  У краи ны  — 
Ne 1.

Б ор од ин  Г. Н. — У л учш и ть с о д е р ж а ­
ние и б л а г о у ст р о й ст в о  д о р о г  — Ne 3.

Б р о в ц ы н  А . К. — Б ор д ю р -л оток  — 
Ne 8.

Б у ш и н  Е. Д.» К о р н е и че в  В. П. — В
л у х ов и ц к ом  р а й он е  б л а гоустр оен н а я  
сеть  д о р о г  — Ne 3.

В асильев  А . П., Р а с н и к о в  В. П. —  
Д ор ож н ы е у сл ов и я  и р еж и м  дви ж ен и я 
зи м ой  — Ne 9.

В а с и л ю к  П. — О рганизация о б сл у ж и ­
вания п р оезж а ю щ и х  по м аги стр ал ьн ы м  
д ор ога м  — Ne 6.

Г а вр и л о в  И., З о р и н а  И. И. — К алинин­
ский  ДУ-370 — у ч а ст о к  об р а зц о в о г о  с о ­
держ ани я д о р о г  — Ne 3.

Д ени сов  И. — Как б о р о т ь с я  с  в р ед ­
ны м и п р и д ор ож н ы м и  сор н я к а м и  — 
Ne 12.

Д ж ум а д и л е в  А . А , — А в тод ор ож н ы м  
м остам  — о б р а зц ов ы й  у х о д  — Ne 4.

Д зю б ин Ю. Н, — С в етоотр а ж а ю щ и е 
пленки — Ne 1.

Д оннер В., С оловьев Л . — Р егу л и р о ­
в очн ы е линии и з п ол и м ер н ы х  м а тер и а ­
лов — Ne 1.

Д о ро ни на  Н. Д., Т е л е ги н  М. Я. — У ст ­
р о й ств о  ц в етн ого  тон к о сл о й н о го  п о к р ы ­
ти я  — Ne 1.

И вано в  К., Т ю т ч е в  А ., Х о л о дко ва  С. —  
Н адписи н а д ор ож н ы х  зн а к а х  — Ne 7.

К а з а н ски й  В. Д. — Влияние п р о т и в о ­
гол ол едн ы х сол ей  н а п р и д ор ож н ы е на­
саж ден и я  — Ne 9.

Кодуа А . — К лин осол  для р егу л и р о ­
в оч н ы х  линий — Ne 5.

К о ж а н ч и к о в  И. — О рганизация д в и ж е­
н и я  на д ор оге  М осква  — Х а р ь к о в — Ne 9.

Л а зе б н и ко в  М. Г. — С остоя н и е  о б о  
чин и б е з о п а сн о с т ь  дви ж ен ия — Ne 7.

Л е гк о к о н е ц  А . Н. — Д ор ож н о -эк сп л у а ­
таци онн ая  сл у ж б а  н а д о р о га х  У краины
— Ne 6.

Л ы к о в  В. П., Л у к и ш а  В. В., Н ови чен -
ко в  В. Ф . — Э кон ом и ческая  ц е л е со о б ­
р а зн ость  защ и ты  д о р о г  от  сн еж н ы х  з а ­
н о со в  — Ne 12.

Л ю б а в и н  Н. М. — На п р ов ер к е  сл у ж ­
ба эк сп л уа тац и и  — Ne 2.

Н ечаев А. Н. —  Влияние ровности на
у д о б ст в о  и б е зо п а сн о сть  движ ения ■— 
Ne 1.

П е т р а ш е в с к и й  Р. И. — С остояни е до­
р ож н ы х  одеж д, у стр оен н ы х  с  примене­
нием  у к р еп л ен н ы х  гру н тов  — Ne 9.

П етров  Ю. Н., Д ерж авец  А . Д. — Р е­
м он т д о р о г  в н очн ое  врем я  — Ne 9.

П о л я ч е н ко в а  В. С., Д ельцов В. И. —  
У ст р о й ст в о  п ов ер х н ост н ой  обра ботки  в 
ДЭУ-128 — Ne 9.

П р и з ю к  И. А . — С оздать сл уж бу  ор га­
н изации дви ж ен ия — J4e 11,

Р адом ан Б. — Б арьерн ы е ограж дения 
из стал и  — Ne 9.

Р ом ано в  А . А . — П одбор  п ор од  для . 
сн егоза щ и т н ы х  н асаж дени й  — Ne 9.

С а д ы р хо д ж а е в  А . — Т рясущ и е полосы  
на о п а сн ы х  у ч а стк а х  д о р о г  — Ne 4.

С и т н и к о в  Ю. М., С ил ьян ов  В. В. — Вы­
б о р  к ол и ч еств а  п ол ос  движ ения на д о ­
р о га х  — Ne 9.

С окол ов  В. В. — С оверш ен ствовать 
т ехн и ч еск и й  у ч е т  д ор ог  и дор ож н ы х  с о ­
ор уж ен и й  — Ne 3.

Т а та р и н о в  К. В. — П очем у возни каю т 
тр ещ и н ы  в о п о р а х  м остов ?  — Ne 1.

Теляев П. И., П ол тар анова  Т. Е. —  
О бследован и е д о р о г  п одтверди ло надеж ­
н о сть  н о в о го  м етод а  р а сч ета  — N# 4.

Т к а ч е н к о  Н. А ., Ч ер н о л я со в  В. А . —  
Из оп ы та  ул учш ен и я  экспл уатац и онн ы х 
показател ей  м о сто в  — Ne 2.

Ф е до ров  В. Т. — Д орож н о-эксплуата- 
ц и он н у ю  сл у ж б у  — в ц ен тр  вним ания— 
Ne 1.

Ц е йтлин  А . Л ., В асильев А . И. —
Оценка г р у з о п о д ъ е м н о сти  су щ еств у ю ­
щ и х  м о ст о в  — Ne 1.

Ш и л а к а д з е  Т. А . — Р егули ровочн ы е 
линии и з бел ого  и зв естн я к а  — Ne 4.

Ш т и л ь м а н  Е. И., Голубев В. А . — За­
щ и тн ы е ограж ден и я  на м о ста х  — № 9 .

Я р м о ш  В. — О рганизация экспл уата­
ции д о р о г  и пути  ее  сов ерш ен ствова н и я
— Ne £

М Е Х А Н И З А Ц И Я . ПРЕДЛОЖ ЕНИЯ 
РАЦ И О Н АЛ И ЗАТО РО В

Б есп ало в  Н. А . — М еханизация д ор ож ­
н ы х  р а б о т  и ее  п ер сп ек ти в ы  в дор ож ­
н ы х  х о з я й с т в а х  У краи ны  — Ne 6.

Б о н д а р е н ко  А . —- Б итум н ы й ш нековы й 
н а с о с  — Ne 8.

В ей цм ан  М . И., С ем е н то вски й  Ю. М. —  
М аш ины  и обор у д ов а н и е  для предприя­
ти й  д о р о ж н о го  х озя й ств а  — Ne 12.

Гладов Г. И. — Э ксплуатация газо­
стр у й н ы х  с н е г о у б о р о ч н ы х  маш ин — 
Ne 9.

Г о л ьд ш те й н  А . Ю., З авадский  Е. И. —
П ередви ж н ая асф а л ьтобетон н а я  устан ов ­
ка ДС-65 — Ne 5.

Гордеев А . Н., И ванов В. А . — Маши­
ны  для т ек у щ его  р ем он та  д ор ог  — N* 9.

Г о р ы ш н и к  И. LLJ., Г убка  В. М. — У ста­
н овк а  для введен и я  п оверхн остн о-а к ­
ти в н ы х  в ещ еств  в би тум  — Ne 8.

Д уб и н и н  В. И. — П ромы ш ленная база 
д о р о ж н о го  стр о и т е л ь ств а  Украинской 
ССР — № 6.

З а б о л о ц ки й  Ф. Д., Н аум ов В. Н. —  
П одд ерж и вать в ы со к о е  тех н и ч еск ое  с о ­
стоя н и е  д ор ож н ы х  маш ин — Ne 5.

З а в а д ски й  Е. И., М альцев В. В. — Ме­
хан и зац и я  д о р о ж н ы х  р а б от  в Р осси йской  
Ф едераци и  — Ne 3.

З а в а д ски й  Е. И. — Э ластичны е рези­
н овы е  и зн о со ст о й к и е  си та  для вибраци­
он н ы х  г р о х о т о в  —  Ne 8.

К отов  И. С., П опова Е. В., Д анильчен- 
ко  Г. В. — А в тогр ей д ер  с  автом ати че­
с к о й  си сте м о й  р егул и рован и я  отвала — 
Ne 5.

К уч е р о в  И. — М одернизация ленточ­
н о го  тр а н сп о р те р а  — Ne 5.

Л е ви н  М. П. — Т ракторн ы й  кран — 
Ne 5.

Л е п е тю х а  Ю. И. — С ам оходн ы й  элект­
р и ческ и й  р а зогр ев а тел ь  асф альтобетон а
— Ne 5.

Н е в ски й  С. Д. — У крепление откосов 
на у ч а стк е  н аледеобра зова н и я  — Ne 11.

О см а ч ки н  Б. П В е з е р о в  Г. И., С тупив- 
цев В. А . — Т ри ти евы е тр у бк и  для само- 
св е тя щ и х ся  д о р о ж н ы х  указателей  — 
Ne 11.

Р уд ом ето в  Н. А . — Электроразогрев 
б и тум а  с  п ом ощ ь ю  эл ем ен тов  КФ-22 — 
Ne 5.

С е р ва то вич  В. П. — П риспособление 
для план ировки  осн ован и я  — Ne 10.

С ерд ю к В., И вано в  М. — Улучш илось 
и сп ол ь зова н и е  ср е д ст в  м еханизации — 
Ne 4.
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Тебякин А ., К онд ра тье ва  Р. —  Тягач 
К-700 на содер ж ан и и  д ор ог  — № 9.

Т ка че н ко  В. А . — П редотвращ ен ие 
сбр асы ван и я  цепи пи тател я Д-150Б —
№ 8.

Т ка че н ко  В. А . — У совер ш ен ствов а н и е  
узла п оддер ж и ваю щ и х р ол и ков  тр а к т о ­
ра С-100 — N? 8.

У л ья н о в  Н. А ., Л азарев М. С., Гоев 
В. В. — Р ади оуправляем ы е д ор ож н ы е 
катки — № 3.

Х авки н  Б. М. — Э ф ф ективны й с п о со б  
р ассева  ак ти ви зи р ован н ого м и н ер ал ьн о­
го п орош ка — № 10. .

Ш н а й д е р  А . — П р и сп особл ен и е для 
обрезки  к р ом ок  п окр ы ти я  —  №  5.

Щ е р б а ко в  В. Г., В а й н б е р г Н. А . —
О чистка ш вов  в ц ем ен тобетон н ом  п о ­
кры тии  — № 9.

Э вентов И. М., В олох Ю. Г. — М алога­
баритная эм ул ьси он н ая  у ста н ов к а  —
№ 4.

ПРО ЕКТИРО ВАНИЕ

А л е кса н д р о в  Ю. К. — Э ф ф ективны й 
с п о со б  разби вки  закруглен ий  — N9 5.

Багаева В. А . — Т ехн и к о-эк он ом и че­
ск ое  об осн ов а н и е  р екон стр укц и и  д ор ог  
с у ч етом  н ер ав н ом ер н ости  дви ж ен ия — 
Na 1.

Б е л я ты н с к и й  А . А ., З а в о р и ц кий  В. И .—
И спользовани е дал ьн ом еров  при о б сл е ­
довании  д ор ог  — Ns 5.

Б о р о ви к  В., Ч и гл о в  А . — Т опопри вяз- 
чик на и зы ск ан и я х  д ор ог  — № 5.

Б я л ьки н  А . А . — А втом оби л ьн ы е дор оги  
вдоль п у теп р овод ов  в п еск а х  С редней 
Азии —  №  5.

В аксен бер г М. С. —  К р а сч ету  д ор ож ­
н ы х одеж д  п лощ адок  гр у зов ы х  а в т о х о ­
зяйств  — № 12.

В оронц ов  А . Г. — Один из сп о со б о в  
разбивки  кл отои д н ы х  к р и в ы х  — № 5.

Горе лы ш е в Н. В. — П р огр есси вн ы е 
кон струкц и и  д ор ож н ы х  одеж д с  а с ­
ф а л ьтобетон н ы м  п окр ы ти ем  — № 10

Д убр овин  П. Е., Т ененбаум  А . А . —  
Зимние геод ези ч еск и е  р аботы  при и зы ­
скан и ях  д ор ог  — N9 10.

К агано вич В. Е., С и тн и к о в  Ю. М.» Ле- 
б ед ихин  В. А . — С овер ш ен ств ова ть  м е­
тоды  тех н и к о -эк он ом и ч еск ого  п р оек ти р о ­
вания д ор ог  — № 10.

Ким П. И., П арам онов А . Г. — И споль­
зовани е на и зы ск ан и я х  д ор ог  та х еом ет ­
ра — № 10.

Коновалов П. П. — О м оста х  с  за топ ­
ляемы ми п одходам и  — № 8.

К оновалов П. П. — М остов ы е  п ер еход ы  
с  н ескольким и  отв ер сти я м и  — № 10.

К опы л ов Г. А.» Б л и н к и н  М. Я. —  Н о­
вый м етод  у ч ета  движ ения с  и сп ол ь зо ­
ванием м н огоф а к тор н ы х  в ы б ор ок  — 
№ 10.

К о р с у н с к й й  М. Б. —  О собен н ости  р а с ­
чета б ол ее  экон ом и ч н ы х  к он стоук ц и й  
д ор ож н ы х  одеж д — № 10.

К уд рявц ев  Г. П. — Н аземная сте р е о ф о - 
тогра м м етр и ческая  съ ем к а  при  и зы ск а ­
н иях д ор ог  — № 10.

К ур л я н д  В. Г. — Висячие м осты  и их 
аэр оди н ам и ческая  у сто й ч и в о сть  — N9 3.

Л един В. П., П я т и го р с к и й  Я. Н., Тар* 
беева Л. Б. — С низить сто и м о ст ь  ст р о и ­
тел ьства  автом оби л ьн ы х д ор ог  — № 10.

Н екрасов В. К. — С коростн ы е а в том о ­
бильны е дор оги  с  раздельны м и п р о е з ­
ж ими частям и  — № 1.

Н и к и т и н  Г. Г. — У точнение п од сч ета  
м аксим альны х р а сход ов  — № 8.

П олтаранова Т. Е. — У чет плана и 
профиля дор оги  при определении  затр ат 
на автом оби льн ы е п ер евозк и  — № 10.

Попов О. В. — Н овы й ком плексн ы й  
показатель обесп еч ен н ости  автом оби л ь­
ными дорогам и  — № 1.

Седыш ев Е., Губка  В. — П ер есм отр еть  
ти повы е п р оек ты  л и ней ны х и тех н и ч е­
ск и х  зданий — № 12.

С ливак И. М. — П рогн озирован ие дви 
жения гр у зов ы х  автом оби л ей  — N9 10.

Ф едотов Г. — О пределение р асч етн ого  
су д ох од н ого  гори зон та  — N «1 2 .

Ф р е н к  Л. — О птимальное пролож ен ие 
дорог по ценны м  зем лям  У збеки стан а  — 
№ 7.

Хазан И. А . — Н екоторы е а сп ек ты  
проектирован ия ж ел езоб етон н ы х  а в т о ­
дорож н ы х м остов  — № 5.

Ш е л я п и н  Р. С., Ш а п и р о  Д. М. — С о­
верш ен ствовать п р оек ти р ован и е ф ун да ­
ментов осы п н ы х  у сто е в  м остов  — № 10.

СТРО ИТЕЛЬНЫ Е М А Т Е Р И А Л Ы
Алиев Р. М. — Б и тум ом и неральны е 

см еси  из м естн ы х  и зв естн я к ов  — Ne 7.

А л и е в  Р. М., Б агд а са р о в  С. М., Гиоев 
К. А ., Ф а й н б е р г Э. С. — Г и др оф оби за ц и я  
м а л оп р оч н ого  и зв естн я к ов ого  щ ебн я  — 
№ 11.

А н т о н о в  В. В. — Н ек отор ы е н е д ост а т ­
ки д е й ств у ю щ и х  ста н д а р тов  н а к ам ен ­
н ы е м атери алы  — N» 10.

Б е л яуш  А . В. — У креплени е глин и­
с т ы х  гр ун тов  м естн ы м  бел и тов ы м  ц е­
м ен том  — № 5.

В олко в  М . И., К у р д е н ко в  Б. И.» К ова­
л е н к о  В. Г., К оролев И. В., Л ы ж е н к о  
И. Г., Е р ки н а  Н. А ., В ве д е н ски й  В. П. —  
О п р оек те  стан д ар та  на щ ебен ь  из с т а ­
леп л ави л ьн ы х ш л аков  — № 7.

В олодин В. В. — У точн ени е м етодики  
и сп ы тан и я  б етон н ого  п ок р ы ти я  у л ь т р а ­
зв ук ом  — № 1 .

Гезенцвей  Л. Б.» Колбанев И. В., Рва* 
чева Э. М. — М ех ан о-хи м и ч еск и е  п р о ­
ц е ссы  в би тум ом и н ер а л ьн ы х  с и с т е м а х — 
Ns 2.

Гезенцвей Л . Б., А л и е в  А . М . — П ри­
м ен ен и е а к ти в и р ова н н ого  м и н ер ал ьн ого  
п ор ош к а  в у сл о в и я х  ж а р к о го  клим ата — 
N9 11.

Г у р я ч к о в  И. Л ., Ш евел ев  А . С. — Э ко­
н ом и ч еск ая  эф ф е к т и в н о ст ь  прим ен ени я  
зол ы -у н оса  для укр епл ен и я  гр у н тов  — 
№  11 .

Д агаев Б. — Как ум ен ь ш и ть  п ор и ­
ст о с т ь  д ом ен н ы х  ш л аков  •— № 10.

Д олгов  А . Н „  Л а в р у х и н  В. П. — В лия­
ние к ау ч у к а  на с в о й ст в а  д о р ож н ого  б и ­
тум а  — N9 1.

Д онцов Г. И. — И сп ол ьзован и е отх од ов  
а сб оц ем ен тн ы х  изделий при  п р и го то в ­
лении а сф а л ь тоб етон н ы х  см е се й  — 
Ne 12 .

Д о р о н и н а  Н. Д.» З е н и н а  В. А . — Поли- 
эф и р п л а ст обет он  для р ем он та  б етон н ы х  
п ок р ы ти й  — № 7.

Д розд А . С. — М агнитная об р а бот к а  
воды  для повы ш ен и я  п р оч н ости  бетон а
—  N2 1 .

З а ха р о в  В. А ., К але рт А . А . — Новы й 
вяж ущ и й  м атери ал  — N9 11.

Исаев В. С., П у ти л и н  Е. И. — П ути за ­
м ен ы  п р оч н ы х  к ам ен н ы х  м атери ал ов  в 
б еск а м ен н ы х  р ай он ах  — № 1.

Кейльм ан В. А ., М а р д ир о со ва  И. В. —  
К ачествен ная  х а р а к тер и сти к а  вяскн х  
би тум ов  — № 1 .

К ейльм ан В. А ., Б у р м и н с к и й  Н. И. —  
З ол а-ук оса  - - активн ая  д оба в к а  при у к ­
реплении  м ел к ого  п еск а  ц ем ен том  — 
N9 11.

К ейльм ан В. А ., К л им о вич А . И. —
П рим енение ор га н о  - м и н ер ал ьн ы х  м а ­
тер и ал ов  в стр о и т е л ь ств е  д о р о г  К р асн о­
д а р ск о го  края  — N9 12.

Козлов В. П., А в е р ь я н о в  В. А ., Еолех 
В. А . — Т р а н см и сси он н ое  м асл о  для зи м ­
н и х  усл ови й  — N9 11.

К ол б ано вская  А . С. — П ути п ов ы ш е­
ния к а ч еств а  д о р о ж н ы х  б и ту м ов  — № 2.

К ол б ано вская  А . С., Гохм ан Л . М. —  
Б и тум ом и н еральн ы й  вяж ущ и й  м атери ал
—  №  1 1 .

К олчанов  А . Г. — П рим енение п ол и м е­
ров  при п ов ер х н ост н ой  о б р а б о т к е  — 
N 9 11.

К о р е н е в ски й  Г. В., Н и к и ш и н а  М . Ф . —
П ы ль-уноса  в би тум ом и н ер а л ьн ы х  с м е ­
ся х  — № 11.

К узнец ов  А . П. — Влияние на п р о ч ­
н о сть  ц ем ен тогр у н та  те х н ол оги ч еск и х  
ф а к тор ов  — N9 1.

К учм а М. И. — А кти вац ия  б и тум н ы х  
эм ул ьси й  для д о р о ж н о го  стр ои т ел ь ств а
— N9 6.

Л ы ж е н к о  И. Г., Х ац ет Ф. И* — И звест­
ков о -ш л а к овое  вя ж ущ ее в стр ои т ел ь ств е  
д ор ог  на ю ге  У краи ны  — № 6.

М а ка р е н ко в  В. — М ел к озер н и сты е а с ­
ф а л ьтоб етон н ы е  см е си  из м естн ы х  м а­
тер и ал ов  — N9 12.

М е ш ин А ., Л е п п  Эм С оон ике  В .— Слан­
ц евая зола для укр епл ен и я  гр у н тов  — 
N « 1 1 .

М и ха й л о в  В. В., Д олгов А . Н., Л а в р у ­
х и н  В. П. — Влияние д об а в ок  к ау ч у к а  
на св о й ств а  асф а л ьтоб етон а  — N9 10.

О л ь хо в и ко в  В. М. — У стой ч и в ость  
тон к осл ой н ы х  п окр ы ти й  из би тум ом и н е- 
р ал ьн ы х см е се й  — № 9.

П л о тн и ко в а  И. А . — Б олее эф ф е к т и в ­
н о и сп ол ь зова ть  би тум н ы е эм у л ьси и  — 
N 9 2.

П опо в  Т. Т. — Д ор ож н ы е п ок р ы ти я  из 
х ол од н ого  а сф а л ь тоб етон а  и ч ер н ого  
щ ебня на д о р о га х  У краи ны  — № 6.

Р ам азанов А ., С ейран ов  А . — И сп ол ь­
зован и е ста р о го  асф а л ьтоб етон а  — N9 5.

С м ир нов  А ., Р а к о в с к и й  Э. —  П р огр ес­
си в н ы е  тех н ол оги и  и стр ои тел ьн ы е  ма­
тери алы  — N9 11.

С олом атов В. И., Б аловнева И. И., 
Ш в е д к о  Я. И., М а рьям ов Э. Л. — Эпок­
си д н о  - кам ен н оугол ьн ы й  п оли м ербетон  
для р ем он та  б етон н ы х  п окр ы ти й  — 
№  9.

Т р у ш л я к о в  В. П. — М агнитная актива­
ция в оды  при  п р и готовл ен и и  бетон ной  
см е си  — № 8.

Я стр еб ова  Л. Н., Б езр ук  В. М. — Р а­
ц и он ал ьн ы е к он стр у к ц и и  дорож н ой  
одеж ды  с  сл оям и  из у кр епл ен н ы х грун ­
тов  — N9 2.

ИССЛЕД О ВАНИЯ. Н А У К А  —  
ПРОИЗВОДСТВУ

М о ги л е в и ч  В. М., Щ е р б а ко в а  Р. П., Ш е ­
ст а к о в  В. Н. — У чет м ор озостой к ости  
ц ем ен тогр у н та  при кон стр у и р ов а н и и  д о ­
р ож н ы х  од еж д  — N9 11.

М о ты л ев  Ю. Л ., К а за р н о в ски й  В. Д.
— С оврем ен н ы е и ссл едован и я  в области  
соор у ж ен и я  зем л я н ого  полотн а  — № 2.

М у х и н  С., О м ехин А . — Н аучная орга  
низация тр уда  в Я л ти нском  ДСУ-44 
N9 6 .

С алль А . О., К узн е ц о в  А . П. — Н аблю 
дения за р а б отой  ц ем ен т огр у н тов ы х  о с ­
новани й  — № 10.

С л а в у ц к и й  А . К. — У сили ть научны е 
р а б оты  в об л а сти  п р оек ти р ован и я  и 
стр о и т е л ь ств а  се л ь ск о х о зя й ств е н н ы х  д о ­
р ог  — N9 10.

Т а та р и н о в  К. В. — И зучение н апря­
ж ен н ого  о сст о я н и я  у с т о я  м оста  м етодом  
оп ти ч е ск о го  м одел и р ован и я  — N9 8.

Ш е в я к о в  А . П. — Оценка тр а н сп ор тн о ­
эк сп л уа та ц и он н ы х  к а ч еств  пересечен ий  
в р а зн ы х  у р о в н я х  — N9 6.

Ш м и д т  И. А ., М о хов  Л. В., Кардаш
А . И. — Р о ст  п р ои зв од и тел ь н ости  труда 
на НОТ — № 5.

ЗА РУБЕЖ О М

А м и н  А бдел ь Х а ки м  — И нтересны й 
пр и м ер  м оста  объ еди н ен н ой  к о н ст р у к ­
ции — № 11.

А . П. — Т ретье  сов ещ а н и е  специ али ­
сто в  - д ор ож н и к ов  соц и а л и сти ч еск и х  
стр ан  -  N9 1.

М и ха й л о в  В. XIV М еж дународны й 
д ор ож н ы й  к о н гр е сс  — N9 12.

С и л ь я н о в  В. — Опыт эк спл уатац и и  ав­
том об и л ьн ы х  д о р о г  в Англии — N9 9.

С и л ья н о в  В. — О собен н ости  у с т р о й ­
ств а  д о р о ж н ы х  одеж д  с  а сф а л ь тоб етон ­
ны м  п ок р ы ти ем  на д о р о га х  А нглии — 
N9 10.

К Р И Т И К А  И БИ БЛ И О ГРАФ И Я

А ф а н а сье в  М . Б. — Б езоп а сн ость  дви ­
ж ения в тем н ое  врем я с у т о к  — № 9.

Б ел уха  Н. — Анализ п р ои зв од ств ен н о ­
ф и н а н сов ой  д ея тел ьн ости  д о р о ж н о -эк с ­
п л уата ц и он н ы х ор ган и зац и й  — N1 1.

Б огд ан ов  К. — Для стр ои тел ей  с е л ь ­
ск и х  д о р о г  — № 12.

Д м итр и е в  А . Д., Р о т е н б у р г  И. С., П оля­
ков  М. П. — И нтересная  кн ига по м осто - 
н ы м  п ер еход а м  — N9 3.

З и н и н  В. — А в тод ор ож н и к  У краины  ■- 
N9 6 .

И в а с и к  В. Б., Ц ы га н о ва  Л. Р. — Д орож ­
н ы е у сл ов и я  и б е з о п а сн о ст ь  движ ения
—  N9 4.

Л еб е д ихи н  В. А . — Книга, полезная 
для п р оек ти р ов щ и к ов  — N9 10.

Н е кр а со в  В. К. — Н ескол ько зам еча ­
ний по ВСН 4-69 — N9 3.

Т ехн и ч еск а я  докум ен тац и я  — № 4
и 8.

Т ех н и ч еск и е  док у м ен ты  — N? 10.
Х о м я к  Я . В. — У чебни к  по п р оек ти р о ­

ван и ю  д о р о г  ■— № 8.
И ванов В. — Д ор ож н о-техн и ч еск ая  ли­

тер а т у р а  в 1971 г. — N9 1.

П И С Ь М А  Ч И ТАТЕЛ ЕЙ

И ванов М. — О н ом ен кл атуре  м еро 
приятий  по ох р а н е  тр уда  — N» 10.

К узнец ов  П. А . — К ом у сд ав ать  в э к с ­
плуатаци ю  сел ь ск и е  дор оги ? — № 7.

П и н с к и й  Г. — П равильно план ировать 
тв о р ч е ст в о  р ац и он ал и затор ов  — N9 5.

П уга ч е в  В. Е. — Во ч то  об х од и тся  
со в м е ст и те л ь ств о  — № 1 .

С к р у п с к а я  А . — С ов ер ш ен ств уется  
с е т ь  д ор ог  — Ns 8.

С окол ов В. В. — О блегчить тр у д  и н ж е­
н ер а  -  - N9 9.

Ш и р н ю к  Я. 3 . — К ачество д ор ож н ы х  
р а б от  на у р о в е н ь  сов р ем ен н ы х  тр е б о в а ­
ний —  N9 5 .Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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A. В. —  XIII совещ ан и е к ом и сси и  Ко­
м итета ОСЖД — Ns 9.

А й р а п е тя н  Н. С. — Т рудовы е успехи  
Д С У -5  — Ns 5.

Бова В. — П родолж аю т тради ц ии  — 
Ns 1.

В ел ичкин  Е. — С ов ер ш ен ств ова ть  у п ­
равление п р ои зв од ств ом  — Ns 11.

B. М. — XIV В сем ирны й  д ор ож н ы й  
к он гр есс  — Ns 8.

В централ ьн ом  правлении  НТО АД и 
ДХ — Ns 5.

Гаврилов И. —  У н и вер си тет те х н и ч е ­
ск ого  п р огр есса  и п ер ед ов ого  оп ы та  — 
Ns 5.

Гасанов М. — С ов етск ом у  Д агестан у 
50 лет — Ns 1.

Гезенцвей Л. Б. — С еминар по обм ен у  
оп ы том  у стр о й ств а  а сф а л ьтоб етон н ы х  
покры ти й  из акти ви рован н ого  м инераль 
н ого  п ор ош ка — Ns 10.

Г н а т ю к  Е. В., Толм ачев К. X . —  40 -л е­
тие СибАДИ — Ns 2.

Горелы ш ев Н. — М етоды  и п р и бор ы  
л абор атор н ого  кон трол я  в д ор ож н ом  
стр ои тел ьств е  — Ns 2.

Гранов Г. С., Т а р а н а н о в  Н. Д. —  Д орож - 
н о-строи тел ьн ы е маш ины  в граж дан ской  
об ор он е  — Ns 12.

Д ороги  и телеви ден ие — Ns 5.
Д орож ная х рон и к а  — Ns 4 и 10.
Е го р л и че н ко  Н. — За и сп ол ьзова н и е 

р езер вов  п р ои зв од ств а  — Ns 10.
Зверев А . — С овещ ание р ац ион али за­

тор ов  — № 7.
З ин ин  В. — К аж дом у р ай он у  —  х о р о ­

ш ие дор оги  — Ns 8.
И ванов М. — П ропаганда техн и к и  б е ­

зоп асн ости  — Ne 7.
К алечиц  Е. В. — За в ы соки й  у р ов ен ь  

н орм  п р оекти р ован и я  —  Ns 4.
К остин А . А . — Как созд а в а л и сь  в ы х о ­

ды  из Коми — Ns 8.
К р а м н и к  Н. — В ц елях популяри зац и и  

н овой  техн и ки  и п ер ед ов ого  оп ы та  
№ 3.

М аеш  А . — В коллегии  М ин автодора 
РСФСР —  Ns 4.

М еханизация тр уда  п р оек ти р ов щ и к ов
—  №  6 .

Н. В. — Селу — х о р о ш и е  д ор оги  — 
№ 1 2 .

П ерегудов В., С оловьев Л. — П олож и ­
тельны е р езул ьтаты  — Ns 6.

Пленум НТО АТ и ДХ —  Ns 2.
Резванцев В., Б а ту р и н  В. — Д орога 

В оронеж  — К урск  в ступ и л а в  стр о й  — 
Ns 5.

Р о б ита ш ви л и  Г. — Д орож н ое  х о з я й ­
с тв о  р азви вается  в и н тер еса х  эк он ом и ­
ки р есп убл и ки  — Ns 2.

Савно Н. Ф., П опов Б. И. — В сесою зн ое  
совещ ан и е - сем и н ар  — Ns 3.

С м ирнова М. —  И сп ол ьзовать оп ы т 
н ародн ого у н и в ер си тета  дор ож н и к ов  Ка­
захстан а  — Ns 5.

С м ирнов М. Ф. —  С еминар по б е з о п а с ­
н ости  движ ения — Ns 9.

У скори ть стр ои тел ьств о , у л учш и ть  его  
к ачество  и сн и зи ть  сто и м о ст ь  — Ns 5.

Ф р у м к и н  М. —  Н овы е к он к у р сы  —  
Ns 4.

Хазан И. А . — О пр едвар и тел ьн о н а­
пряж ен ны х м еталлически х м о ст о в ы х  
кон стр у к ц и я х  — Ns 12.

Ц арьков А . — С мотр и зоб р ета тел ьск ой  
и  р ац и он ал и затор ской  р а б оты  — Ns 3.

Ц а рьков  А . — С м отр -эстаф ета  р а ц и о ­
н али заторов — Ns 4.

Ц а рьков  А . — В б о р ь б е  за  эк он ом и ю  
и техн и чески й  п р о гр е сс  — Ns 9.

Ц а рьков  А . Н., Б ар д ы ш ев В. П. —  
П овы ш ать техн и чески й  у р ов ен ь  асф а л ь­
тобетон н ы х  заводов  — Ns 12.

Читатели р ек ом ен д у ю т —  Ns 4.
Ш е с т е р и к о в  В. И., К ур д е н ко ва  И. Б. —  

С тройм атериал ы — 71 — Ne 12.
Ш и ф р и н  В. — У лучш ить р ем он т и со  

держ ание д ор ог  — Ns 1.
Ш м елев Ю. —  О бъезды  н асел ен н ы х  

п унктов — Ns 6.

РАЗНОЕ

П оздравляем! (ю билейны е пр и ветстви я  
старей ш им  дорож н и кам ) — №№  1, 4, 5, 
6, 7 и 8.

Н екрологи: Иван И оси ф ови ч  Г ри горо
вич — Ms 2; И. М. К арапетян — № Г>: 
JI. В. Н овиков — № 8: П. И. Ш илов —
№ 8; В. Г. К уров — Ml 10; В. Д. Б уря­
ков — М° 12.

Р Е Ш Е Н И Я  X X IV  С Ъ ЕЗД А КПСС —
В Ж И З Н Ь

У креплять п р ои зв од ств ен н у ю  б а зу
д о р о ж н о го  х о зя й ст в а  . . . .  1

Б. И. К у р д е н ко в  — К ом п л ексн ы е 
п р ом ы ш л ен н ы е п р едп ри яти я  в 
д ор ож н ы х  х о з я й с т в а х  . . .  2

Л. Б. М и р о ти н , Н. В. Т р а в к и н ,
В. Я. Б убес, Л . Е. Т ы л е в и ч  —
О босн ов ан и е р азви ти я  и р а зм е­
щ ения п р ои зв од ств ен н ы х  п р ед ­
прияти й  д о р о ж н ы х  х о зя й ст в  3

П. Ф. Б ур л а й  — Где и каки е  АБЗ 
сл ед у ет  с т р о и т ь  (на п р и м ер е
М оск ов ск ой  о б л . ) ............................  5

М Е Х А Н И З А Ц И Я  
М. И. В ейцм ан , Ю. М. С ем ентов- 

с к и й  — М аш ины  и о б о р у д о в а ­
ние для п р едп ри яти й  д о р о ж н о ­
го  х о з я й ств а  ......................................... 7

Р Е З Е Р В Ы , Р Е Ж И М  ЭКОНОМИИ 
А . М . Л А ГУ Т И Н  — Н ор м и руем ы й  

п ок азател ь  н еза вер ш ен н ого
стр о и т е л ь ств а  .................................... 10

A . М у х и н  —  П олнее и сп ол ь зова ть
р езер в ы  стр о и т е л ь н о го  п р ои зв од ­
с т в а  ............................................................  11

Э К С П ЛУ АТАЦ И Я  ДОРОГ
B. П. Л ы ко в , В. В. Л у к и ш а ,

В. Ф . Н о ви че н ко в  — Э кон ом и че­
ск ая  ц е л е со о б р а зн о ст ь  защ и ты  
д о р о г  о т  сн еж н ы х  за н о со в  , . 13

П РО ЕКТИРО ВАН ИЕ 
Е. С еды ш ев, В. Губна —  П ер есм от­

р еть  ти п ов ы е  п р оек ты  л и н ей н ы х 
и те х н и ч еск и х  зданий . . .  14

М. С. В а ксе н б е р г — К р а сч е ту  д о ­
р ож н ы х  одеж д  пл ощ адок  г р у з о ­
в ы х  а в то х о зя й ств  . . . .  15

Г. А . Ф едотов — О пределение р а с ­
ч етн ого  су д о х о д н о г о  гор и зон та  16

С ТРО И ТЕЛ ЬН Ы Е М А Т Е Р И А Л Ы  
В. А . К ейльм ан, А . И. К л и м о вич  —

П рименение орган о-м и н ерал ь- 
н ы х  м атери алов  в с т р о и т е л ь ст ­
ве д о р о г  К р а сн од а р ск ого  края  18

Г. И. Д онц ов —  И сп ол ьзован и е о т ­
х од о в  а сб о ц е м е н тн ы х  изделий 
при п р и готовл ен и и  а сф а л ьтоб е ­
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