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РЕШЕНИЯ

XXIV
СЪ ЕЗ ДА

КПСС
выполним

Улучшить

использование
машин,

экономно
расходовать
материалы

В Обращении Ц ентрального Комитета 
КПСС к партии, к  советском у народу 
особо подчеркивается, что «а совре­
менном этапе на первый план наряду 
с количественными все больш е выдви­
гаются качественные показатели эконо­
мического роста страны и что девизом  
соревнования было и остается: дать 
продукции больше, лучшего качества, 
с меньшими затратами!

Результаты работы в прош едш ем  го ­
ду и за пять месяцев заверш аю щ его 
года пятилетки говорят об успеш ном  
выполнении плана строительно-м онтаж ­
ных работ подавляю щ им больш инством  
дорожных организаций. О днако  в э ко ­
номном расходовании материалов, эф­
фективном использовании д о р о ж н о ­
строительных машин и транспортны х 
средств, в борьбе с непроизводитель­
ными расходами и потерями ещ е м ного  
существенных недостатков, в том  числе 
и в организациях, вы полняю щ их и пере­
выполняющих планы.

Так, снижение себестоимости строи­
тельно-монтажных работ в 1974 г. орга ­
низациями Главдорстроя планировалось

на 18,18%, а д остигнуто  бы ло снижение 
лишь на 17,8%, ф ондоотдача по сравне­
нию с 1973 г. уменьш илась на 8 коп . 
(была 2 р. 90 к., стала 2 р. 82 к.), а раз­
личные непроизводительны е затраты 
составили 1484 тыс. руб., в том  числе 
только  оплата простоев транспортны х 
средств —  569 тыс. руб.

В 1974 г. уд ор о ж а ни е  строительства 
по сравнению  со сметой допустили 9% 
строительны х организаций Главдорстроя 
и 7,2% организаций М инавтодора 
РСФСР, а уд о р о ж а н и е  по сравнению  
с плановой себестоим остью , С оответст­
венно, 40,0 'И 31,5% организаций.

Наибольш ее уд ор о ж а ни е  против пла­
новой себестоимости в организациях 
Главдорстроя допустили тресты  Ю гзап - 
дорстрой , С редазд орстрой  и К а зд о р - 
строй.

Ф актическая  себестоимость строи­
тельно-монтажны х работ у (дорожников 
М интрансстроя против плановой была 
превыш ена на 0,3%, в том  числе за счет 
перерасхода по эксплуатации строи ­
тельных маш ин —  на 1,0%, м атериа­
лам —  0,1% и накладны м  расходам  —  
1,2%.

Трудящиеся Советского Союза! Шире 
развивайте движение за коммунистиче­
ское отношение к труду! Свято берегите и 
приумножайте общественную собственность! 
Добивайтесь экономии сырья, топлива, элект­
роэнергии, металла и других материалов!

И з П р и зы в о в  Ц К  К П С С

О  больш их неиспользованны х внут­
ренних резервах повыш ения экон ом и­
ческих показателей работы  д ор о ж ны х  
организаций говорят и данные хроно­
метраж а использования маш ин и рабо­
чего врем ени рабочих, проведенн ого  
институтом  О ргтрансстрой  М интранс­
строя в 1974 г. Так, хроно м е тр а ж  рабо­
ты 560 бульдозеров показал, что непро­
изводительны е потери рабочего  врем е­
ни составили 8,2% . 244 скреперов  —
11,5, 192 автогрейдеров —  6,7% , а поте­
ре рабочего  врем ени 638 экскаваторов 
составили 15,2%.

Д ирективны е  норм ы  вы работки 
в 1974 г. трестами Главдорстроя были 
вы полнены  только  по бульдозерам . 
Установленные М инавтодором  РСФСР 
норм ы  вы работки  для скреперов  и экс­
каваторов не были вы полнены Томским , 
Калининским , П сковским  и некоторы м и 
д руги м и  автодорам и.

О бщ ие потери рабочего  врем ени ра­
бочим и в трестах Главдорстроя, на ос­
нове хроном етраж а  института О ргтранс­
строй, составляют 8,7% , из ко то р ы х  по 
м етеорологи чески м  условиям  —  только 
0,52% . Все остальное непроизводитель­
ное врем я падает на плохую  организа­
цию  работ, в том  числе 4,9% —  из-за 
отсутствия или несвоеврем енной постав­
ки материалов и 0,34% —  за счет сверх­
норм ативного  отдыха, увеличения вре­
мени на обед, пре ж д е вр е м е н но го  пре­
кращ ения работ (И др. Эти потери в той 
или иной м ере  имею тся во всех д о р о ж ­
ных организациях.
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Полное использование рабочего вре­
мени дорожно-строительных машин — 
важный рычаг повышения эффектив­
ности их работы, роста фондоотдачи и 
снижения стоимости эксплуатации.

По оперативным данным в Главдор- 
строе в марте ны неш него года в две- 
три смены работали 63,9% экскавато­
ров, 62,1% бульдозеров и лишь 34,6% 
списочного состава автом обилей-само­
свалов. По последним  задание вы пол­
нил только трест Кам дорстрой , переве­
дя на работу в две смены 75,5% авто­
мобилей при задании 70% . Успеш но вы­
полнили задания по работе экскавато­
ров в две смены тресты  Уф им дорстрой  
(85,7% при плане 84,6% ). М урм а н ск- 
дорстрой (90,9 и 85,0% ), Ю ж д о р стр о й  
(84, 2и 83,3% ) и некоторы е д ругие . За­
дания по работе бульдозеров в две 
смены перевыполнили восемь трестов—  
П етропавловскдорстрой, Д о р стр о й м е - 
ханизация и др.

Д орож ны е  организации использую т 
большое количество различных, в том  
числе и весьма деф ицитны х, строитель­
ных материалов. Так, строительны е о р ­
ганизации М инавтодора РСФСР 
в 1974 г. уложили в дело  95 тыс. т м е ­
таллопроката, 436 тыс. т цемента и 
481 тыс. т битума, а с учетом  расхода 
эксплуатационными и промы ш ленны м и 
предприятиями расход этих материалов 
соответственно составил 120, 516 и
723 тыс. т.

Тресты Главдорстроя долж ны  реали­
зовать в 1975 г. ф онды на 770 тыс. т 
цемента, 160 тыс. т битума *1 37 тыс. т 
металлопроката. Значительное количест­
во цемента, битума и металла исполь­
зую т д ор о ж н и ки  У краинской , Казахской 
и других союзньпх республик. Рачитель­
ное, по-хозяйски бережное использова­
ние этих материалов даст возможность 
дополнительно построить многие кило­
метры новых автомобильных дорог. 
Д о ро ж н и ки  Российской Ф едерации  за 
четыре года пятилетки сэкономили 
6 тыс. т металла, 19 тыс. т цемента и 
35 тыс. т битума. Д о р о ж н и ки  Главдор­
строя в 1974 г., участвуя во В сесою зном  
общ ественном смотре использования 
резервов производства и реж и м а э ко ­
номии, сэкономили 6500 м 3 лесомате­
риалов, 12 400 т цемента и 540 т м е­
талла.

Из приведенны х данных видно, как 
еще велики наши возм ож ности  в улуч­
шении использования машин, повыш ении 
производительности труда и эконом ии 
материалов, каковы  внутренние р е зе р ­
вы, используя которы е, м ож н о  р е зко  
улучшить результаты производственно- 
хозяйственной деятельности д орож ны х 
организаций. Нужна повседневная, кр о ­
потливая и настойчизая работа по из­
ж итию  имеющ ихся недостатков.

Каждый руководитель должен воз­
главить планомерную и настойчивую 
борьбу за выявление и использование 
внутрихозяйственных резервов в своей 
организации, вести эту борьбу система­
тически на основе тщательного анализа 
результатов производственно-хозяйст­
венной деятельности.

М етоды и способы использования 
внутренних резервов м ногообразны  и 
охватывают все сф еры работы д о р о ж ­
ных организаций. М ногие  из них д о ­

ступны всем и м огут  реш аться силами 
самих коллективов стр о е к. В некоторы х 
случаях, при реш ении коренны х, прин­
ципиальных вопросов нуж на помощ ь 
облавтодоров или министерств.

Выше уж е  было сказано, что д о р о ж ­
ные организации использую т значитель­
ное количество битума и цемента. И зы с­
кание и внедрение  путей всесторонней 
экон ом ии  этих материалов имеет перво­
степенное значение.

Х орош о  известны, наприм ер, технико - 
экон ом ические  преим ущ ества  п рим ене ­
ния активированного  м инерального  по­
рош ка  при приготовлении асф альтобе­
тонных смесей. П ом им о того, что он 
повыш ает прочностны е показатели ас­
ф альтобетона, облегчает технологию  
работ, повыш ает производительность 
асф альтобетонных установок, его  пр и м е ­
нение дает сущ ественное снижение рас­
хода битума, в ко т о р о м  д о р о ж н и ки  
ощ ущ аю т острую  необходим ость. О дна­
ко  массовое внедрение активированно­
го порош ка  происходит м едленно  и не­
удовлетворительно. И склю чение здесь 
составляют д о р о ж н ы е  организации Ка­
захской и Э стонской ССР и Главдор­
строя {в 1975 г. 57% асф альтобетонной 
смеси организации Главдорстроя вы пус­
тят с активированны м  порош ком ).

О б исклю чительной важности ш и ро ко ­
го  внедрения активированного  порош ка  
м о ж н о  судить хотя бы потом у, что 
в стране е ж е го д н о  вы пускается около  
50 млн. т асф альтобетонной смеси. Толь­
ко  20% прироста ее вы пуска с активи­
рованны м  п о р о ш ко м  даст возм ож ность  
сэкономить 150 тыс. т битума, не говоря 
уж е  о повыш ении качества асф альтобе­
тона и д руги х  преим ущ ествах, вы текаю ­
щих из внедрения этого  порош ка.

Разработка ко н кр е тн ой  програм м ы  
расш ирения приготовления активиро­
ванных п орош ков  в д о р о ж н ы х  о р гани ­
зациях (каждой сою зной  республики  
становится неотлож ной задачей. В бли­
жайш ий период  д ол ж е н  быть осущ ест­
влен переход  на приготовление  асфаль­
тобетона как правило, тол ько  на основе 
активированного  порош ка.

Большие возм ож н ости  имею тся 
и в сокращ ении потерь и расхода це­
мента. Во м ногих случаях при приготов­
лении цементобетонны х смесей исполь­
зую т песок с малы м м од улем  кр у п ­
ности, содерж ащ ий больш ое количест­
во пылеватых и глинистых частиц. Так, 
только  по этим  причинам  на строитель­
стве автомобильной д ор о ги  М осква—  
В олгоград перерасходуется 30— 40 кг 
цемента на 1 м 3, т. е. 8— 10% сверх ус­
тановленных норм . К сож алению , это 
не единичны й случай. На ;песках, не со­
ответствую щ их установленны м требова­
ниям, работаю т м ногие  стройки . П оэто­
му проблем а обогащ ения песка является 
весьма важной и ее положительное ре ­
ш ение м ож е т дать весьма ощ ути м ую  
экон о м и ю  цемента. К сож алению , д о л ж ­
ного  реш ения эта проблем а до сих пор 
не находит и практические результаты  
в этом направлении не ощ утимы .

Сущ ественны м источником  ум еньш е­
ния расхода цемента при устройстве 
цементобетояны х покры тий и оснований 
из грунтов, укрепленны х цементом , яв­
ляется прим енение пластиф ицирую щ их 
и воздухововлекаю щ их добавок. П оло­

ж ительны е п р и м е ры  применений комп­
лексны х д об а во к СДБ и СНВ имеются 
в организациях Главдорстроя. В некото­
ры х из них благодаря применению 
ком плексны х д об а в о к расход цемента 
снижен на 10— 11% против установлен­
ных норм . О д нако  при устройстве осно­
ваний из цем ентогрунта  эти добавки 
п рим еняю т слабо.

Весьма важно, что в данном  случае 
речь идет не только  о сокращ ении рас­
хода цемента, но ка к  >и пр и  применении 
активированны х порош ков , о  повыше­
нии качества устраиваемы х покрытий. 
Поэтому, решая задачу уменьшения 
расхода цемента, повсеместное приме­
нение комплексных добавок одновре­
менно решит и другую  весьма важную 
и актуальную задачу — повысит качест­
во цементобетонных покрытий и осно­
ваний из цементогрунта. Повсеместное 
прим енение ком плексны х добавок не 
со п р яж е н о  с  трудностям и и дело широ­
к о го  их внедрения ц е ли ко м  зависит от 
понимания важности задачи, энергии и 
настойчивости руководителей  строек.

Значительны потери цемента при его 
р а згр узке  .из вагонов, транспортировке 
на склады и в смесительные установки, 
при хранении в неприспособленных 
окладах. П оложительны й прим ер  сокра­
щ ения этих потерь даю т организации 
Главдорстроя. Ш ирокое применение 
пневмотранспорта в технологических 
транспортных схемах приготовления це­
ментобетонных смесей позволило не 
только исключить потери цемента, но 
и существенно улучшить условия труда 
рабочих на заводах.

О рганизация экон ом ической  учебы 
инж енерно-технических работников и 
рабочих способствовала повышению 
уровня их эконом ических  знаний. Одна­
ко  не везде это повыш ение уровня эко­
н ом ических  знаний сочетается с обстоя­
тельны м анализом  эконом ических пока­
зателей результатов работы каждого 
коллектива и, в частности, с полноцен­
ны м использованием  маш ин и бережли­
вы м  расходованием  'материалов. Соз­
дается впечатление, что некоторы е ру­
ководители не сочетаю т в д ол ж н о й  ме­
ре производственны й опы т с экономи­
ческой работой. Только этим, видимо, 
м о ж н о  объяснить, что не везде с необ­
ходим ой настойчивостью  и энергией 
внедряю тся передовы е м етоды  органи­
зации труда, новы е технологические 
процессы , способствую щ ие улучш ению 
экон ом ических  показателей труда каж ­
дой строительной организации. Не чув­
ствуется ещ е д ол ж н о го  влияния в реше­
нии этих вопросов главных экономистов 
и технологов , хотя в повыш ении уровня 
экон ом ической  работы и технологии 
работ им  принадлежит ведущ ая роль.

Н еиспользуем ы е внутренние резервы 
у нас ещ е велики. Задача сводится к то­
му, чтобы планомерно и настойчиво 
вовлекать их в производство и эффек­
тивнее использовать все возможности 
для выполнения директивных норм вы­
работки машинами, автомобилями и 
экономного расходования материалов.
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Контролировать расходование
материалов

В Обращении Ц ентрального  К ом итета 
КПСС к партии, к  советском у народу  
указывается, что неотъем лем ой чертой 
социалистического хозяй ствования я в л я ­
ется экономия и береж ливость. «Очень 
важно разумно, по-хозяйски использо­
вать наши м атериальны е, денеж ны е, при­
родные ресурсы, рабочее врем я к аж д о го  
труженика. Этого м ож но добиться, если 
миллионы рабочих, колхозников, специа­
листов, все трудящ и еся страны  будут 
считать экономию сы рья, электроэнергии 
и материалов своим кровны м  делом».

Строительные организации Г л ав д о р ­
строя М инистерства транспортного 
строительства С С С Р еж егодно  вводят  
в эксплуатацию около 1700 км автом о­
бильных дорог с асф альто- и цем ентобе­
тонным покрытием, около 600 тыс. м2 
промышленных площ адок и аэродром ов. 
Для выполнения этих р абот  расходуется  
700 тыс. т  цемента, 140 — 160 тыс. т би­
тума и значительное количество других 
строительных м атериалов. Д о став к а  этих 
материалов на объекты  р абот  обеспечи­
вается ж елезнодорож ны м , автом обиль­
ным и речным транспортом . В отдель­
ных случаях приходится несколько р аз  
перегружать м атериалы  с одного вида 
транспорта на другой. П еревозка и пере­
работка такого количества строительны х 
материалов, к сож алению , не обходится 
без транспортных и технологических по­
терь.

Совершенно ясно, что контроль за  эк о ­
номным расходованием дорож но-строи- 
тельных м атериалов приобретает в н а ­
стоящее время первостепенное значение.

Для выполнения приняты х о б я за ­
тельств и установленных заданий  Г лав- 
дорстроем еж егодно р азр аб аты ваю тся  
основные направления экономии строи­
тельных материалов, на основании ко то ­
рых тресты, управления строительств и 
низовые организации р азр аб аты ваю т 
конкретные меры.

Постоянный контроль за  выполнением 
этих мероприятий д ает  полож ительны й 
эффект. Так, за  1974 г. вы полнено з а д а ­
ние по экономии м еталлопроката, достиг­
нута экономия цемента 12,3 тыс. т. М еры  
по экономии цемента предусм атривали  
улучшение учета, хранения и движ ения 
материала, сокращение потерь при тр ан с ­
портировке и хранении, внедрение новой 
техники и технологии, улучш ение о р га­
низации производства работ.

Сокращение потерь цемента при тр ан с­
портировке обеспечивается, главны м об­
разом, за счет внедрения в технологи­
ческие транспортные схемы на цем енто­
бетонных заводах пневматического 
транспорта. Широкое применение этого 
вида транспорта осущ ествлено в трестах  
Дондорстрой, Центрдорстрой, У правле­
нии строительства автомобильной дороги

М осква— В олгоград  и др. В этих  трестах  
в 1974 г. бы ло перем ещ ено из п р о м еж у ­
точных скл адо в  в расходны е бункеры  
смесительны х установок  около 200 тыс. т 
цем ента, причем потери его бы ли пол­
ностью  исклю чены.

Б ы л а  достигнута производительность 
подачи цем ента до  70 т/ч  одной у стан о в ­
кой. К ром е сокращ ени я потерь цем ента 
при транспортировке, пневм атический 
транспорт резко  со кращ ает  м еталл о ем ­
кость транспортны х линий, энергоем кость 
установок, трудовы е затр аты  на м о н таж ­
ные работы , у лучш ает  услови я тр у д а  р а ­
бочих и со кр ащ ает  количество о б сл у ж и ­
ваю щ его персонала.

В настоящ ее врем я сокр ащ аю тся  по­
тери цем ента при р азгр у зке  его из ж е ­
лезнодорож ны х вагонов и подаче в при­
рельсовы е склады , б л аго д ар я  использо­
ванию  приемны х бункеров. Р ан ьш е из 
приемны х бункеров цем ент в скл ад  для  
хранения п о д авали  ш некам и и ковш овы ­
ми эл евато р ам и . Н а  этом  участке 
транспортировки  возни кали  потери 
цем ента. П оэтом у  за  последние 3— 4 го ­
д а  в о ргани зац иях  Г л авк а  н ах о д ят  ш и­
рокое применение пневм атические вин­
товы е подъем ники цем ента п р ои зводи­
тельностью  60 т/ч  ТА-19 (С -1041), 90 т/ч  
Т А -18 (С-1040) и 100 т/ч  Т А -15 (С -1008). 
П рим енение подъем ников меньш ей про­
изводительности  нецелесообразно  ввиду  
увеличения простоя ж елезнодорож ны х 
вагонов под разгрузкой . В недрение н а ­
сосов резко  со кращ ает  потери цем ента 
н а  этом  транспортном  участке.

Е сли цем ент д о ставл яю т  по ж елезной 
дороге в цистернах-цем ентовозах , то 
применением насосов потери м ож но 
ликвиди ровать полностью . П ри этом

резко  упростится  у зел  разгр у зки  и со­
к р атя тся  м еталлоем кость транспортной 
линии, трудовы е и м атериальны е з а т р а ­
ты  на м он таж  и эксплуатацию .

Эконом ны й расх о д  цем ента во зм о ­
ж ен при правильном  соотнош ении м еж ду 
маркой бетона и м аркой  цем ента; прим е­
нении ком плексны х (одноврем енно п лас­
тиф ицирую щ их и воздухововлекаю щ и х) 
до б аво к  поверхностно-активны х вещ еств; 
соблю дении требований  стан дар то в  к к а ­
честву прим еняем ы х м атериалов, п о д ви ж ­
ности смесей и дальности  их перевозки; 
правильном  дозирован ии  м атериалов 
и др.

В ы полнение этих  требований  в строи­
тельны х о ргани зац иях  Г лавдорстроя 
постоянно контролирует инж енерно-тех­
нический персонал, руководящ ий  произ­
водством  работ, а т ак ж е  лаборатории  це­
ментобетонны х заво до в  или центральны е 
лаб оратории . О собое вним ание л аб о р а ­
тории у дел яю т  подбору  со става  бетона, 
т ак  к ак  последний я в л яется  основа­
нием д л я  назначени я нормы р асх о да  це­
мента. П одобранны е составы  бетона о б я ­
зательно  у тв е р ж д ае т  главны й инж енер 
строительства. С остав  бетона л аб о р ато ­
рии проектирую т д о  н ачал а  р аб о т  с о б я ­
зательной  проверкой путем  испытания 
образцов, изготовленны х на данном  со­
ставе. Л аб о р ато р и и  ж е  устанавли ваю т 
рабочий состав  бетона с учетом  ф ак ти ­
ческой вл аж ности  м атериалов  и опреде­
ляю т их дозировку  на зам ес  бетоно­
м еш алки.

П овсем естное применение пластиф ици­
рую щ их и воздухововлекаю щ и х добавок  
и постоянны й контроль со стороны  л а б о ­
раторий  з а  введением  их в бетонную  
смесь позволили отдельны м  о р ган и за­
циям  добиться  значительной экономии 
цем ента. Н априм ер, применение ком п­
лексны х до б аво к  С Д Б  и С Н В  позволили 
тресту  Ц ентрдорстрой  снизить расход 
цем ента в 1974 г. по сравнению  с нормой 
на 11% и сэконом ить 1380 т цемента. 
З а  счет введения ком плексной добавки  
С Д Б  и абиетиновой смолы  трест К ам - 
дорстрой  сэконом ил 150 т  цем ента. Трест 
Т аш кентдорстрой  при приготовлении бе­
тонной смеси применил водорастворим ы й 
полимер В РП -1 и добился экономии 
20 кг цем ента на 1 м3 бетонной смеси 
и сэконом ил 170 т  цем ента.

П ри устройстве оснований под д о ­
рож ны е и аэродром ны е покры тия все ш и­

На дороге 
Уфа—Куш— 
наренково

Фото А . Пяткова

з
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ре использую тся грунты, укрепленны е 
вяж ущ им и м атериалам и. С низить расх о д  
цемента по сравнению  с установленны ми 
оптимальными норм ам и м ож но путем 
комплексных м етодов укрепления грунтов 
цементом с применением д об авок  р азл и ч­
ных вещ еств. При этом  особо тщ ательны й 
контроль долж ен  бы ть установлен  з а  вв е ­
дением до б аво к  и перем еш иванием  их 
с грунтом.

При комплексны х м етодах  укрепления 
грунтов следует прим енять передовую  
технологию  и технику с использованием  
специальных отрядов  грунтосм еситель­
ных маш ин с ведущ им и м аш инам и, н а ­
пример, Д-391 или стационарны м и смеси­
тельными установкам и  (С-780, Д -709).

И нженерно-технические работники про­
изводственны х подразделений  и л аб о р а ­
торий т ак ж е  постоянно контролирую т 
расход органических вяж у щ и х  м атер и а ­
лов на всех стади ях  производственного 
процесса. П ри приготовлении асф ал ьто ­
бетонных смесей они контролирую т к а ­
чество и точность дозирован ия  м инераль­
ных м атериалов и битум а, тем пературны й 
реж им  приготовления смесей, соответ­
ствие их задан н ом у  составу  и тр еб о в а ­
ниям норм ативны х докум ентов. С оответ­
ствие свойств асф альтобетона  у стан о в­
ленным требованиям  контролирую т путем 
взятия  образцов из покры тия и испы та­
ния их в лаборатории  в переф орм ован­
ном и непереф орм ованном  состоянии.

Т ам , где сущ ествуёт постоянны й кон­
троль за  правильны м расходованием  м а ­
териалов, всегда имею тся полож ительны е 
результаты . Н априм ер, только  одним а с ­
фальтобетонны м  заво до м  СУ-820 треста  
У фимдорстрой в 1974 г. вы пущ ено 
34,6 тыс. т  асф альтобетонной смеси. Б л а ­
го дар я  рациональном у подбору  смеси, 
тщ ательном у и постоянном у л аб о р ато р ­
ному контролю  за  ее составом , контролю  
за  правильны м  хранением  м атериалов 
сэкономлено 620 м3 песчано-гравийной 
смеси, 810 м3 щ ебня и 12 т  битум а. Э ко­
номному расходованию  песчано-гравий­
ной смеси и щ ебня на этом  зав о д е  спо­
собствовал так ж е  постоянны й контроль 
за  работой винтов, установленны х на теч­
ках, которы ми регулируется подача м ате­
риалов на ленточный транспортер.

С троительные организации Г лавдор- 
строя еж егодно увеличиваю т объем  при­
готовления асф альтобетонны х смесей 
с  активированны м  м инеральны м  порош ­
ком. Н ар яд у  с другим и важ ны м и  поло­
ж ительны м и технико-экономическими по­
казателям и , применение активированны х 
минеральны х порош ков п озволяет  су ­
щ ественно экономить битум. Б л аго д ар я  
постоянному и тщ ательном у контролю  за  
приготовлением активированны х м ине­
ральны х порош ков и использованием  их 
в асф альтобетонны х см есях строительны е 
организации получаю т экономию  битум а 
до 8— 10%'. Главдорстроем  приним аю тся 
конкретные меры к  увеличению  прои з­
водства этого прогрессивного м атериала .

Н ем аловаж н ое значение в сокращ ении 
потерь и экономном расходовании  м ате­
риалов имею т складские пом ещ ения и 
правильны е условия хранения. И м ею щ ие­
ся складские помещ ения д л я  хранения 
цемента пока не везде соответствую т со­
временным требованиям , не обеспечиваю т 
норм альны х условий хранения. В боль­
ш инстве случаев это деревянны е соору­
ж ения, на строительство которы х з а т р а ­
чиваю тся неоправданны е больш ие м ате ­

риальны е и трудовы е затр аты . О р ган и за ­
ции Г л авд о р стр о я  н ап р ав л яю т  свои уси ­
ли я  на реш ейие и этой  зад ачи . У ж е 
им еется  опы т некоторы х о ргани зац ий  в 
строительстве и эксп л у атац и и  цем ентны х 
скл адо в , изготовленны х из м еталлических 
р езервуаров . Т акие  скл ад ы  сокр ащ аю т 
м атериальны е за тр а ты , сроки  стр о и тель­
ства  и улучш аю т услови я х ран ен и я  ц е ­
м ента.

П ри  увеличении тем пов строительства 
автом обильны х д о р о г  тр еб у ется  ч астая  
пер еб ази р о вка  см есительны х у стан о во к  и 
цем ентны х складов . П о это м у  возни кла  
необходим ость изготовления пром ы ш лен­
ностью  инвентарны х л егко  м онтирую ­
щ ихся и передвиж н ы х скл ад о в  больш ой 
емкости д л я  х ран ен и я  цем ента. В тресте 
Ц ентрдорстрой  и У правлении стр о и тель­
ств а  дороги  М осква  —  В о л го гр ад  на  п р о ­
тяж ен и и  д ву х  л ет  использую тся п ере­
д ви ж н ы е скл ад ы  емкостью  по 480 т. 
П р о ект  скл ад о в  бы л р а зр аб о та н  П К Б  
Г лавстройм ехан изации . О пы т эк сп л у ата ­
ции эти х  скл ад о в  п о д тв ер ж д ает  их н а ­
деж ную  р або ту , незначительны е за тр а ты  
на м о нтаж ны е работы , м обильность пе­
ревозки  с одного у частка  р аб о т  н а  др у -

Р я д  лет все органи зац ии  и п редпри я­
тия М и навтодора  Р С Ф С Р  участвую т во 
В сесою зном  общ ественном  см отре ис­
пользовани я р езервов  п р ои зводства  и р е ­
ж и м а  экономии. М инистерство проводит 
больш ую  р або ту , направленн ую  н а  у л у ч ­
ш ение использовани я им ею щ ихся р езер ­
вов прои зводства, а  т а к ж е  на осущ ест­
вление р еж и м а  экономии. Х од см отра  
находится  под постоянны м  контролем  
центральной см отровой ком иссии и к о ­
миссий органи зац ий  и предприятий  М и­
нистерства, в состав  которы х  в х о д ят  пе­
редовики и новаторы  п р ои зводства, х о ­
зяйственны е руководители , п р едстави те­
ли партийны х, проф сою зны х и ко м со ­
м ольских организаций.

И тоги см отра  за  1970— 1974 гг. говорят 
о вы соких р езу л ьтатах , достигнуты х 
в этом  деле. З а  этот  период внесено и 
реализовано  более 55 тыс. предлож ений, 
направленны х на ускорение роста  п рои з­
водительности тр у д а , м аксим альное  и с­
пользование маш ин и о борудовани я , 
внедрение новой техники, прогрессивны х 
технологических процессов и проектных 
реш ений, экономию  м атери алов , энергии 
и топлива. О бщ ий экономический эф ф ект  
от внедрения эти х  предлож ен ий  составил  
более 58 млн. руб. В строительны х, экс­
плуатацион ны х ор ган и зац и ях  и пром ы ш ­
ленны х предпри яти ях  сэконом лено 
6 тыс. т  м еталл о п р о ката , 19 тыс. т  це­
м ента, 35 тыс. т  битум а, 30 тыс. м 3 л есо ­
м атери алов  и 40 тыс. т  ж и дко го  т о п ­
ли ва .

З а  период см отра  коллективы  многих 
органи зац ий  и предприятий  М инистер­
ства добились значительны х успехов. 
В итоге 34 органи зац ии  и предприятия 
М инистерства н агр аж ден ы  диплом ам и 
В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М , более 50 органи­
заций и предприятий —  П очетной гр ам о ­
той М инистерства и Ц К  проф сою за,

гой, резкое  улучш ение условий труда об­
служ иваю щ его  персонала. Кроме того, 
таки е  скл ады  имею т возм ож ность пере­
в о д а  на  автом атический  реж им  работы.

Д л я  того, чтобы  строительны е матери­
алы  не перем еш ивались друг с другом 
и не загр я зн я л и сь  на за в о д а х  и прирель­
совы х б а за х  у стр аи ваю т  площ адки с 
тверды м  покры тием , отсеки с бетонными 
стенкам и  д л я  хранен ия щ ебня, рассорти­
рован ного  по разм ер ам , кры ты е битумо- 
хран и л и щ а д л я  хранен ия битум а по мар­
кам  и т. д . Все это  способствует сокра­
щ ению  потерь и экономном у расходова­
нию м атериалов .

П роводи м ы е еж егодно общественные 
см отры  использовани я резервов произ­
водства  и р еж и м а  эконом ии показывают, 
что строительны е органи зац ии  еще имеют 
значительны е резервы  экономии дорож- 
но-строительны х м атериалов . Н а  их пра­
вильное использование направлены  уси­
л и я  больш ого к о ллекти ва  строительных 
орган и зац и й  Г л авдорстроя .

Зам . н а ч а льни ка  Главдорстроя  
В . Г. Сердюк, 

на ч а ль н и к  технического отдела
В . П . Егозов

эффект — 
руб.

пятью  П очетны ми грам отам и  награжден 
коллектив Л ен инград ского  зав о д а  № 27, 
четы рьм я —  К р асн о д ар авто д о р а , тремя— 
Ч у в а ш ав то д о р а , Р я зан ьавто д о р а  и Челя- 
би нскавтодора.

П обедителям и  см отра  в  прош лом году 
стали  коллективы  У прдора М осква— 
М инск, Р я зан ьа в т о д о р а , Курганавтодора, 
Н овосиби рскавтодора , Омскавтодора, 
А напского и У сть-Л абинского  ДРСУ 
К р асн о д ар ав то д о р а , Л енинградского  за­
вода №  27, .М ам онтовского опытно-экспе­
рим ентального за в о д а , Ростовского фи­
л и а л а  Гипродорнни.

Республикански й  мостотрест, трест 
Р о срем д орм аш  и С еверо-Осетинский ав- 
тодор признаны  победителям и массового 
рейда за  экономию  м еталла .

С м отр использования резервов произ­
во дства  способствовал  успеш ному вы­
полнению  планов р абот  и социалисти­
ческих обязательств . К оллективы  Воло­
годского, Ч уваш ского  и Краснодарского 
производственны х управлений  строитель­
ства и эк сплуатации  автомобильны х до­
рог по основны м производственны м пока­
зател я м  у ж е  сейчас вы полнили задания 
пятилетки. С ар ато в ав то д о р , Севзапупр- 
дор, Ч еляби н скавтод ор  достигли уровня 
производительности тр у да, намеченного 
на конец пятилетки.

П ревы сили  контрольны е цифры пяти­
летнего плана  по добы че и переработке 
нерудны х м атери алов  предприятия трес­
та  Росдорстрой м атери алы . С верх плана 
произведено  2,4 млн. м3 каменны х мате­
риалов. Вы полнены  годовы е задания по 
росту  производительности  труда  и сни­
ж ению  себестоим ости продукции.

В кол л екти вах  тр у дящ и х ся  зародились 
и получили распространение многие цен­
ные начинания, одобренны е коллегией 
М инистерства и президиум ом  Ц К  проф­
сою за. Т ак, в О ренбургавтодоре развер­

Экономический 
более 58 млн.
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нулось соревнование под девизом  —  
«С делать 1974 г. заверш аю щ им  годом п я ­
тилетки». Герой С оциалистического Т р у ­
да экскаваторщ ик В ологодавтодора
С. Я- Банин первым среди дорож ников 
подхватил почин « Р аб о тать  за  себя и за  
того парня» и обратился с призы вом 
к м еханизаторам  отрасли п о д д ер ж ать  это  
начинание.

В ряде  дорож ны х организаций р а зв ер ­
нулось социалистическое соревнование 
экипаж ей маш ин, м астеров и участков 
производителей р абот  з а  эф ф ективное 
использование дорож но-строительны х 
машин, что позволило перевы полнить 
нормы вы работки в 1974 г. по эк с к ав а то ­
рам в С евосетинавтодоре —  на 31% , Ко- 
м иавтодоре —  на 28% , В ологодавтодо- 
ре — на 27% , а по бульдозерам  в О мск- 
автодоре —  на 26% , Ч еляби нскавтодо- 
ре — на 23% , Б у р ятав то д о р е  —  на 20% .

Н ем ало  им еется примеров изы скания 
резервов, улучш ения использования м а ­
шин, осущ ествления реж и м а  экономии 
отдельными работникам и до рож ны х х о ­
зяйств. Т ак , С. Я. Б анин  к  1 сентября
1973 г. выполнил личный пятилетний 
план и принял обязательство  до  конца 
пятилетки вы полнить второй. М аш инист 
автогрейдера К р асн о д ар авто д о р а  В. П. 
Головко за  3 года и 8 м есяцев вы полнил 
личный пятилетний план, сэкономив 
3680 кг горю че-см азочны х м атериалов 
и на 810 руб. запасн ы х  частей. В ы полнил 
пятилетнее зад ан и е  м аш инист грейдер- 
элеватора Т у лавтод ора  А . 'А .  Брагин , 
сэкономив 2350 кг горю че-см азочны х м а ­
териалов и на 1280 руб. запасн ы х  час­
тей.

Значительны й в к л ад  в осущ ествление 
намеченных м ероприятий внесли н о вато ­
ры и рационализаторы . В Ч елябинскавто- 
доре была изготовлена и см онтирована 
установка по производству  битумны х 
ш ламов, в р езультате  экономический э ф ­
фект составил 22 тыс. руб., в Р язан ь- 
автодоре создана теп л о вая  установка  для 
обогрева песка в притрассовом  карьере, 
что позволило вести его разраб отку  
в зимнее врем я погрузчиком.

Победителей в смотре отличаю т вы со­
кие показатели  вы полнения плановы х 
заданий и обязательств  по экономии 
трудовых, м атериальны х и денеж ны х р е­
сурсов. Т ак, например, коллективом  Но- 
восибирсйавтодора за  прош лый год 
сэкономлено строительны х м атериалов 
на 19 тыс. руб.; республиканским  м осто­
строительным трестом  только  за  счет и з­
готовления безарм атурны х водопропуск­
ных труб, предварительно напряж енны х 
свай, конструкций с применением н и зко­
легированных сталей  сэконом лено 1840 т 
металла.

Работники Гипродорнии благод аря  
миоговариантной проработке проектных 
решений, вы бору наиболее экономичных 
вариантов, применению  в проектах про­
грессивных конструкций и местных строи­
тельных м атериалов добились сниж ения 
сметной стоимости строительства на 
28 млн. руб. по сравнению  с норм ативам и 
удельных капитальны х влож ений.

П редприятия и организации М инистер­
ства взяли  на 1975 г. новые о б язател ь­
ства и разработали  конкретны е меры, 
нацеливающ ие участников В сесою зного 
общественного см отра использования ре ­
зервов производства и р еж им а экономии 
на вы явление и реализацию  дополни­
тельных резервов, сниж ение норм р асх о ­

д а  м атери алов  и сокращ ени е сверхнор­
м ативны х остатков, улучш ение использо­
ван ия отходов  и вторичного сы рья, внед­
рение в прои зводство  достиж ений  науки 
и техники, передовой технологии.

О собое вним ание у д ел яется  повы ш е­
нию ответственности  к аж д о го  ко л л екти ­
ва, к аж д о го  р аботн ика  з а  вы полнение 
р азр аб о тан н ы х  организационно-техничес­
ких м ероприятий по рациональн ом у  ис­
пользованию  и эконом ном у р а сх о д о в а ­
нию м атериальны х ресурсов, особенно 
м еталла , цем ента, лесо м атер и ал о в  и то п ­
лива.

Зам . нач. У п р а влен и я  
капит ального строительства 

М инавт одора Р С Ф С Р  Б. А . Б ек р я ев

Каждый 
сэкономил 
20 дней

В прош едш ем  1974 г. во всех п о д р аз­
делен иях  треста  П етроп авловскдорстрой  
бы л п род олж ен  общ ественны й смотр ис­
пользовани я резервов прои зводства  и  ре ­
ж и м а  экономии.

В целом  по тресту  смотр координ иро­
вал ся  центральной  комиссией. В о всех 
п од разд елен и ях  тр еста  были созданы  
местны е ком иссии под п р едсед ател ь­
ством  главны х инж енеров. В состав  этих 
комиссий вош ли передовики производства 
из числа рабочих, квалиф ицированны е 
инж енерно-технические работники  и сл у ­
ж ащ ие, механики, м астера , прои зводите­
ли и ставш ие производители  работ, р а ­
ботники Ч еляби нской  НИС.

У силия ком иссий бы ли скоорд ини рова­
ны с планом  треста  н а  1974 г. В плане 
работы  комиссии были: о рган и зац и я  со­
циалистического соревнования, м ероп рия­
тия по повыш ению  квалиф икац ии  р а б о ­
чих к ад р о в  и инж енерно-технических р а ­
ботников и слу ж ащ и х  и улучш ению  их 
экономического образован и я , м ероп рия­
тия по сокращ ению  стоимости строитель­
ства и повы ш ению  производительности 
тр у д а , м ероприятия по эконом ии строи­
тельны х м атери алов  и неф тепродуктов.

П ри вы полнении м ероприятий, н ап р ав ­
ленны х на сниж ение стоим ости строи­
тельства  и повы ш ение производительно­
сти тру да , основное вним ание бы ло о б р а ­
щ ено на повы ш ение степени сборности и 
применение эф ф ективны х м атериалов , 
повы ш ение уровня  м еханизации , у лучш е­
ние использовани я м аш ин и м еханизм ов, 
внедрение прогрессивной технологии, 
улучш ение организации  работ, р ац и о н а­
лизацию  и изобретательство .

Во врем я проведения см отра  в тресте 
был осущ ествлен у ход  за  пем ентобетон- 
ным покры тием  с применением полиэти­
леновой пленки на площ ади  60 тыс. м3. 
Бы ло сэконом лено 918 чел.-дней и сни­
ж ена стоим ость работ.

В зам ен  приготовления раствора  и бе­
тонной смеси собственны м и силам и неко­
торы м и СУ бы ло органи зован о  получе­
ние цем ентобетонной смеси и раствора  
с заво до в  Ж Б И  других м инистерств и 
ведом ств. Э коном ия т р у д о за тр а т  при 
этом составила 323 чел.-дня.

В тресте вм есто битум ны х котлов с ж а ­
ровы м и трубам и  прим енялся эл ек тр о ­
подогрев  при приготовлении битум а. 
Б л а го д а р я  это м у  достигнуто  сокращ ение 
трудовы х  за т р а т  на 732 чел .-дня и сниж е­
на стоим ость строительства на 33 тыс. 
руб.

С троительство  водопропускны х труб 
осущ ествлялось из полносборны х ж ел езо ­
бетонны х элем ентов, что привело к  со­
кращ ению  т р у д о за тр а т  на ЗОИ чел.-дней.

П ри приготовлении 44,2 тыс. т  асф ал ь­
тобетонной смеси работники треста при­
менили активированны й м инеральны й з а ­
полнитель. Э то снизило тр у д о затр аты  на 
531 чел.-день и стоим ость строительства 
на 63 тыс. руб., т а к  к ак  при применении 
активированного  заполни теля  со кр ащ ает­
ся  расх о д  битум а и врем я  приготовления 
асф альтобетонн ой  смеси.

Н а  д вух  асф альтобетонн ы х зав о д ах  
треста при приготовлении 125,5 тыс. т 
асф альтобетонн ой  смеси применено при­
родное газо во е  топливо, что снизило тр у ­
д о затр аты  на 502 чел.-дня и стоим ость — 
на 34 тыс. руб.

П ри  погрузочно-разгрузочны х работах  
(в объем е 1200 тыс. т) применены  р а з ­
грузчики, изготовленны е в м астерских 
строительны х управлений  треста  на базе  
тр акто р о в  К-700 и Т-75, опрокиды ватели, 
конвейерны е транспортеры , повыш енные 
ж ел езн одорож н ы е пути и эстакады , что 
д а л о  во зм ож ность  сократить т р у д о за тр а ­
ты  на 8100 чел.-дней. О дноврем енно п ри­
менена д о ставк а  щ ебня и песчано-гравий­
ной смеси в д у м п кар ах  и хоп п ер -до зато ­
рах, обеспечиваю щ их автом атическую  
р азгр у зку  м атериалов.

Н а  строительстве дороги У ф а—Ч е л я ­
бинск при р азр аб о тк е  вы ем ок взам ен  бу­
ро-взры вны х р аб о т  с р азр аб о тк о й  эк ск а ­
ватором  и погрузкой в транспортны е 
средства бы ли применены  проходивш ие 
испы тания мощ ные бульдозеры  на т р а к ­
торе Т-330. Э то сократило  стоим ость р а ­
бот на 87,3 тыс. руб.

З а  счет использовани я тр акто р о в  К-700 
в спепе с сам освальн ы м и тележ кам и
1-ПТС-9 и З-П ТС -12 на вы возке  грунта, 
использования двухосны х сам освальны х 
прицепов в сцепе с автом обилям и -сам о­
свалам и  при перевозке песка, щ ебня и 
асф альтобетонной  смеси, организации 
электроп одогрева  двигателей  автом оби­
лей в зим нее врем я  д л я  облегчения з а ­
пуска были значительно  сокращ ены  т р у ­
довы е затр аты  и сниж ена стоим ость р а ­
бот.

П рим енение сборны х складов  силосно­
го типа д л я  цем ента и м инерального по­
рош ка с пневм атическим  транспортом  м а ­
териалов  м онж усны м и у становкам и  со­
кратило  трудовы е затр аты  на  312 чел- 
дней.

Н а строительстве дороги  О ренбург— 
К расны й Холм основание дорож ной 
одеж ды  из щ ебня и щ ебня, обр або тан н о ­
го битум ом , по согласованию  с зак азч и ­
ком и проектной организацией  зам енено 
основанием  из пескобетона с приготовле­
нием смеси в смесительной установке 
С-780 и уклад кой  ком плектом  бетоно­
укладочны х маш ин. Э то снизило тр у до ­
вы е затр аты  на 500 чел.-дней и стоимость 
р абот  — на 389,2 тыс. руб.

П ри дальности  возки  грунта около 1 км 
вм есто автом обилей-сам освалов  с п р ед в а ­
рительной р азр аб о тк о й  экскаваторам и  
применялись автоскреперы  Д-357Г, что 
сократило  трудовы е  затр аты  на 2384 чел.-
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Новый порядок 
определения 
этапов работ

Е. М. ЗЕЙГЕР, Г. Ю . СУЧИНСКИЙ, 
Ю . Ф . ПЕРЕДНИКОВ

С целью ш ирокого внедрения в дорож но-строи тельны х о р га ­
низациях нового поряд ка  расчетов С ою здорнии и С ою здорпро- 
ектом были р азраб отаны  в 1970 г. «Временные у к азан и я  о по­
рядке определения этапов работ и реком ендуем ы е схемы э т а ­
пов в проектах на строительство автом обильны х дорог».

О днако почти пятилетний опы т применения схем этапов, 
разработанны х в 1970 г. (в дальнейш ем  им еную тся «стары е 
схемы »), показал  необходим ость внесения в них р я д а  изм ене­
ний, вы званны х практикой осущ ествления нового по р яд ка  р а с ­
четов и осущ ествляем ы м  в строительстве в соответствии с ре ­
ш ениями центральны х органов укрупнением  этапов  р або т  в 
проектах на строительство объектов  и постепенным переходом 
на расчеты  за  полностью  законченны е строительством  объекты .

В соответствии с этим С ою здорнии при участии Сою здор- 
проекта и Г лавдорстроя были разр аб о тан ы  «П рим ерны е схемы 
определения этапов р абот  в проектах на строительство  а в т о ­
мобильных дорог» (в дальнейш ем  именую тся «новые схем ы »). 
По представлению  М интрансстроя С С С Р они согласованы  Г ос­
строем С С С Р с участием  С тройбанка С С С Р и введены  с я н в а ­
ря 1975 г. В новых схем ах учтены многочисленны е предлож ения 
дорож но-строительны х организаций, у к азан и я  Госстроя С С С Р 
и С тройбанка С С С Р об укрупнении этапов р або т  и отраж ены  
особенности технологии и организации  доро ж н о го  строитель­
ства.

Основным классиф икационны м  признаком  в новых схемах 
являю тся главы  сводной сметы в отличие от класси ф икации  по

видам  работ, принятой в стары х схем ах. Т акой порядок гораз­
до удобнее и требует м еньш их за тр а т  тр у да  проектных и стро­
ительны х органи зац ий  по определению  набора  работ, входящих 
в каж д ы й  этап , и сметной стоимости этапа.

П о  всем главам  сводной сметы вы делены  основные соору­
ж ения и виды  строительно-м онтаж ны х работ, по каж дом у  из 
которы х определены  объекты  работ. В свою очередь, по каж ­
дом у объ ек ту  даны  схемы  этапов.

П о подготовительны м  р аботам  в пределах  полосы отвода 
вы делены  д ва  ви д а  работ:

рубка  леса и кустарника , у борка  бурелом а и валежника, 
п ервоначальная чистка территории  строительства от снега, кор­
чевка пней;

снос и перенос сооруж ений  и зданий, линий связи, сигнали­
зации  и эн ергосн абж ения, перенос и переустройство трубопро­
водов.

О бъектом  по первом у виду  р абот  принят участок дороги в 
п ределах  годового  объ ем а р або т  без р азбивки  его на этапы. 
П ри сметной стоим ости годового  объ ем а р абот  более 250 тыс. 
руб. проводи тся  деление на этапы , кратны е этой стоимости.

В стары х схемам по этим  видам  р або т  бы ли предусмотрены 
объем ны е х арактеристики  этапов: д л я  дорог I категории — до 
25 км, д л я  дорог I I— IV  категорий —  до  50 км. Это часто при­
водило  к  необоснованном у росту  незаверш енного производства 
по этим видам  работ.

О бъектом  по вто р о м у  виду  подготовительны х работ при­
нято  одно или группа однородны х сооруж ений в пределах го­
дового объ ем а р абот  без р азбивки  на этапы . П ри сметной сто­
имости этих сооруж ений  более 250 тыс. руб. проводится деле­
ние на этапы , кратны е этой стоимости. В тех случаях, когда 
перенос или переустройство отдельны х или нескольких линей­
ных сооруж ений проводи тся  органи зац иям и  других министерств 
или ведом ств, они м огут бы ть вы делены  в самостоятельные 
этапы .

П р ак ти ка  применения расчетов за  полностью  законченные 
строительством  объекты  и этапы  р абот  при строительстве авто­
мобильны х дорог вы яви ла  необходим ость вы деления водопро­
пускны х тр у б  под автом обильны м и дорогам и  в отдельны е эта­
пы, т ак  к ак  технологически эти работы  вы полняю тся с боль­
шим разры вом  по времени, а иногда и различны м и организа­
циями. В новы х схем ах  водопропускны е трубы  под автомобиль­
ными дорогам и  вы делены  отдельно  и в этап  входит одна тру­
ба (или несколько труб) в пределах  этапа  по возведению  зем­
ляного  полотна.

П ри  строительстве водопропускны х труб  в зимний период 
доп ускается  укрепительны е работы  объ ед инять с укрепитель­
ными работам и  на зем ляном  полотне основной дороги. В слу­
чае сооруж ения  труб  на косогорах  и под насы пями, сооруж ае­
мыми по индивидуальны м  проектам , этапы  вы деляю тся про­
ектной организацией  по согласованию  с заказчи ко м  и подряд­
ной строительной организацией.

К А Ж Д Ы Й  С Э К О Н О М И Л  20 Д Н Е Й  (см . н а ч а ло  на  5 стр.)

дня и стоимость р абот  — на 48 тыс. руб. 
при выполненном этим  способом объем е 
зем ляны х р абот  180 тыс. м3.

С целью улучш ения организации  про­
изводства изы скивались притрассовы е 
грунтовые и песчаные карьеры , увеличи­
вался удельный вес аккордной и акк о р д ­
но-премиальной систем оплаты  труда  р а ­
бочих, проводилась р абота  по сокр ащ е­
нию текучести рабочих кадров, бы ла о р ­
ганизована р або та  девяти  комплексны х 
бригад по м етоду Н. Злоби на, проводи­
лись хроном етраж ны е наблю дения за  ис­
пользованием рабочего времени рабочих 
и маш ин с целью ум еньш ения потеоь, 
внедрялись передовые методы  труда  р а ­
бочих по картам  трудовы х  процессов, 
организовы вались комплексны е м ехани­
зированны е отряды  на производстве зем ­
ляны х работ.

О бъем  работ, вы полняем ых ком плекс­
ными м еханизированны ми отрядам и , кон ­
тролировали геодезическим способом, 
при этом  р або та  учетчиков исклю чалась.

Труд о п лачивался  по аккорд н о-п рем и аль­
ной системе. Э то позволило сократить 
трудовы е за тр а ты  на 240 чел.-дней и сто ­
им ость р абот  —  на 8,9 тыс. руб. при вы ­
полненном объем е р абот  405 тыс. м3.

У стройством  разгрузочны х площ адок 
с тверды м  покры тием  д л я  щ ебня, р ац и о ­
нальны м проектированием  несущ их и ог­
р аж д аю щ и х  м еталлических конструкций, 
правильны м  подбором  асф альтобетонны х 
и бетонны х смесей с применением поверх­
ностно-активны х до б аво к  за  год сэконом ­
лено 352 т цем ента. 9 т м еталла , 322 м3 
лесом атериалов  и 355 м2 стекла.

Все м ероприятия по сокращ ению  стои­
мости строительства и повы ш ению  п рои з­
водительности тр у да  д ал и  экономию  
3615,1 тыс. руб. и сниж ение трудовы х з а ­
т р ат  на 54 500 чел.-дней, т. е. около
20 дней на к аж д о го  работаю щ его  по 
сравнению  с 1973 г.

В ходе см отра  бы ли вы явлены  некото­
ры е недостатки , вы рази вш иеся в несвое­

врем енной отгрузке битум а и цемента 
пром ы ш ленностью  и связанны м и с этим 
внутрисменны м и простоям и, а также 
простоям и  рабочих из-за  недостатка ав­
томобилей, неисправностей  маш ин и ме­
ханизм ов, технической изношенности 
бульдозеров, экскавато о о в . В се потери 
рабочих составили 6,1% , а простои ма­
ш ин — 7,7%  рабочего времени.

В целом по тресту  вовлечение в об­
щ ественны й смотр 1800 чел. (58% работ­
ников от  числа зан яты х  на строительно­
м онтаж ны х рабо тах  и в подсобно-вспомо­
гательны х прои зводствах) позволило вы­
полнить план ввода  объектов  в эксплуа­
тацию  на 269,7%  план по прибыли на 
101,3%, по повыш ению  производитель­
ности тр у да  — на 100,6%, объем  строи­
тельн о-м онтаж ны х р абот  по генподряду— 
на 112,6%, а собственны ми силам и — на 
104,6%, зад ан и е  по сниж ению  себестои­
мости — на 108,2%.

А . А . Г а р ка вен ко , В . Д . Попов
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В стары х схем ах объем  зем ляны х работ, входящ их  в этап  
по возведению  зем ляного  полотна, бы л определен в разм ере 
200 тыс. м3. Значи тельная неравном ерность распределения о б ъ ­
емов зем ляны х р абот  по длине трассы , сущ ественны е р а с х о ж ­
дения средних объем ов р абот  д л я  различны х категорий дорог 
и т. д. приводило при этом к значительны м  различиям  в см ет­
ной стоимости этих этапов. Э то о бусловли вало  в одних слу ч а­
ях увеличение продолж ительности  вы полнения этапов и рост 
незаверш енного производства, а в других  —  их мельчение.

Э тапом работ по укрепительны м  р або там  зем ляного  полот­
на считался участок, соответствую щ ий этап у  зем ляного  п олот­
на. Этб приводило к тому, что см етная стоим ость таких  этапов 
была незначительна и проектные институты  практически этих 
работ в отдельны е этапы  не вы деляли . П оэтом у объектом  в но­
вых схем ах по возведению  зем ляного  полотна  принят участок 
дороги, которы й разби вается  на три  этап а:

1) комплекс работ по сооруж ению  зем ляного  полотна (к р о ­
ме отсыпки конусов у  устоев м остов и путепроводов и укреп и­
тельных р аб о т). П ри сметной стоим ости о бъ екта  (участка  д о ­
роги) более 250 тыс. руб. проводи тся деление его на этапы  за  
счет уменьш ения длины  участка  (с границам и в м естах нуле­
вых отметок, у  устоев м остов и путеп роводов). П ри этом  сто ­
имость этапа, как  правило, не д о л ж н а  бы ть менее 250 тыс. руб.;

2) засы пка грунта за  устоям и и отсы пка конусов у  устоев 
с их планировкой в пределах  годового  объем а работ;

3) комплекс укрепительны х р абот  (укрепление откосов н а ­
сыпей и выемок с кам нем  и без кам н я , устройство в о д о о тво д ­
ных канав, устройство водосбросны х сооруж ений, бы стротоков, 
укрепление откосов насыпей и труб) в пределах  годового  у ч а ­
стка ввода.

П ри сметной стоимости укрепительны х р абот  на участке бо ­
лее 250 тыс. руб. проводится деление на этапы  со сметной сто ­
имостью, к ак  правило, не менее 250 тыс. руб.

П ри годовом объем е зем ляны х р абот  менее 250 тыс. руб. на 
дорогах IV и V категорий доп ускается  о плата  этих р або т  в п р е­
делах годового объем а.

Если насыпь во зво дят  из связны х грунтов с устройством  
верхней ее части из несвязны х грунтов, то  эти работы  доп у­
скается вы делять в отдельны й этап. В случае сооруж ения зе м ­
ляного полотна по индивидуальны м  проектам  этапы  по вы пол­
нению зем ляны х работ определяет проектн ая  о р ган и зац и я  со 
сметной стоимостью, к ак  правило, не менее 250 тыс. руб.

При сооруж ении зем ляного  полотна способом ги дром ехани­
зации, где по проектам  организации строительства  возм ож но  
выделение отдельны х законченны х ком плексов работ, расчеты 
за эти работы  проводятся  по этап ам  работ.

Если по технологическим соображ ениям  вы деление о тд ел ь­
ных этапов работ в этом случае невозм ож но, расчеты  п р о во д ят­
ся в порядке, предусм отренном  п. 20 «П равил  ф инансирования 
строительства».

В отличие от преж них требований в новы х схем ах этапом  
по устройству основания и покры тия с укрепительны м и р а б о ­
тами принят годовой участок ввода. П ри  его сметной стоимости 
более 250 тыс. руб. проводится членение н а  этапы , кратны е 
этой стоимости.

В этапы  по возведению  зем ляного  полотна основной дороги 
и устройству дорож ной о деж ды  в новы х схем ах  вклю чены  со­
ответствую щ ие виды работ на съездах , переездах , остановоч­
ных и посадочных площ адках , п лощ ад ках  д л я  стоянки авто м о ­
билей.

При строительстве автом обильной дороги  ком плектом  вы со­
копроизводительных маш ин с автом атическим  реж им ом  работ 
этапы по возведению  зем ляного  полотна и устройству  д о р о ж ­
ной одеж ды  в новых схем ах у станавли ваю тся  проектной о р га ­
низацией по согласованию  с заказчиком  и подрядной  строи­
тельной организацией.

В новых схем ах искусственны е сооруж ения сгруппированы  
с учетом требований расчетов за  о бъ ект  в целом . Д л я  к аж до й  
группы искусственных сооруж ений установлены  свои о бъ ем ­
ные характеристики этапов. Д л я  подпорны х стен, противооб­
вальных и противооползневы х сооруж ений , а  т а к ж е  ф ильтрую ­
щих насыпей объектом  считается участок  дороги , этапом  — 
одно или группа сооруж ений в пределах  этап а  по возведению  
земляного полотна. П ри стоим ости этих сооруж ений свыш е 
250 тыс. руб. проводится деление на этапы , кратны е этой сто ­
имости.

Мосты, путепроводы , виадуки  и эстакады  длиной до  25 м 
членению на этапы  не подлеж ат . П ри  длине этих сооруж ений 
от 25 до 100 м устанавли ваю тся три  этап а: 1) опоры ; 2) про­
летные строения; 3) мостовое полотно, регуляционны е соору­

ж ения, укрепительны е работы , расчистка русла, отделочны е 
работы .

П ри сооруж ении  больш их мостов, путепроводов, виадуков 
и эстак ад  длиной более 100 м этапы  устан авл и вает  проектная 
о ргани зац ия . П ри этом  этапы  долж ны  бы ть согласованы  с з а ­
казчиком  и подрядной строительной организацией со стоим о­
стью, к ак  правило , не менее 500 тыс. руб.

В новы х схем ах такие  виды  работ, как  транспортны е р а з ­
вязки , п одъезды  к населенны м  пунктам , съезды  с автом обиль­
ных дорог, линии связи  и электроосвещ ения рассм атриваю тся 
к ак  отдельны е сооруж ения. П ри  этом  транспортны е р азвязк и  и 
подъезды  членятся  на этапы  аналогично этап ам  по основной 
дороге. П о  другим  видам  р або т  этапы  не вы деляю тся. При 
сметной стоим ости усилительны х пунктов, подзем ны х и во з­
душ ны х линий связи , электролиний и трансф орм аторны х  по д­
станций более 250 тыс. руб. проводи тся  деление на этапы , 
кратны е этой стоимости.

О бъектом  по ком плексам  Д Р П , А ЗС , П Т П , Д У  и другим  со­
оруж ени ям  дорож ной  и автотранспортной  служ бы  считается 
здание. Д елен ие их на этапы  проводится только  при сметной 
стоим ости более 250 тыс. руб.

Если поставка  обо р у д о ван и я  д л я  здани й  и сооруж ений д о ­
рож ной и автотранспортной  служ бы , а  т ак ж е  д л я  устройства 
линий связи  и электроосвещ ен ия со сметной стоим остью  стро­
ительно-м онтаж ны х р або т  до  250 тыс. руб. планируется на год 
вво да  в эксплуатацию  всего пускового ком плекса, допускается 
новыми схем ам и у стан авл и вать  д в а  этапа:

законченное вечернее зд ан и е  или сооруж ение; 
м о н таж  о боруд овани я  и заверш ен ие строительны х работ. 
В клю чение в сметную  стоим ость о бъ ек та  (этап а) затр ат  

на врем енны е зд ан и я  и сооруж ения д о л ж н о  определяться  з а ­
казчиком , проектной организацией  и подрядчиком  в зави си м о­
сти от конкретны х условий строительства. Н априм ер, стои­
м ость врем енны х здани й  и сооруж ений  м ож ет  вклю чаться  в 
этапы  и р асп р едел яться  пропорционально сметной стоимости 
строительно-м онтаж ны х работ, или их о п л ата  м о ж ет  прово­
диться отдельно  за  к аж д ы й  о бъ ект  (без вклю чения в этапы  по 
основны м р аб о там ).

С ледует отм етить, что р азр аб о тан н ы е  схемы  этапов  р а ­
бот явл яю тся  пром еж уточной  стадией к  переходу  в дорож ном  
строительстве к  расчетам  за  о бъ ект  в целом , которы й начнет 
осущ ествляться  в следую щ ей пятилетке. О днако  д л я  этого не­
обходим о реш ение р я д а  вопросов, связан ны х  с точным опреде­
лением понятий «стройка», «объект», «пусковой комплекс» в 
д орож н ом  строительстве, а т а к ж е  реш ение вопроса об источ­
нике покры тия плановы х р азм еров  незаверш енного прои звод­
ства  строительно-м онтаж ны х работ.

У Д К  625.7:338.984

Эффективность 
капиталовложений 
в строительстве 
обходных дорог
Канд. техн. наук М . Г. ЛАЗЕБНИКО В

В последние годы  при планировке  городов удел яется  боль­
ш ое вним ание проектны м  реш ениям , в которы х предусм атри­
вается  пропуск транзитн ы х  потоков по городским  сквозным 
м агистралям , специально приспособленны м  д л я  движ ения  с вы ­
сокими скоростям и . О днако , на наш  в згляд , такое  реш ение им е­
ет ряд  сущ ественны х н едостатков  —  интенсивное движ ение м а ­
шин будет  с о зд ав ать  ш ум, у х у д ш ать  санитарно-гигиенические 
услови я в городе, за гр я зн я ть  атм осф еру.

О дной из предпосы лок, определяю щ их конкурентоспособ­
ность сквозны х авто м аги стр ал ей  перед обходны м и дорогам и , 
я в л яется  преобладан ие тр ан зи та  в балан се  автом обильны х пе­
ревозок. Н о практи ка  показы вает, что объем  транзитн ы х пере­
возок не превы ш ает 12— 15% от общ его гр у зопотока .

Д л я  наиболее точной оценки рентабельности  обходны х д о ­
рог целесообразно  н а р я д у  с общ еприняты м и критериям и эк о ­
номической эф ф ективности  влож ений  в строительство  ввести 
показател ь  сниж ения себестоим ости продукции Р ср (в % от 
себестоим ости), которы й получается  в резу л ьтате  строитель­
ства обходной дороги.
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Р ассм атри вая  близкую  по своим условиям  группу пром ы ш ­
ленных городов, производящ их п пипов продукции, м ож но ис­
пользовать предлож енную  проф. А. К. С лавуцким  зависим ость 
для определения Р ср:

Р с р  —

100
[(«7С -  и 0) У ,  Q nLo +  и 0 У  ( i o - i c ) Q n + i k - l n )  ] -

где С — себестоимость прои зводства всей продукции данного 
пром ы ш ленного района;

U c —  себестоимость перевозок по сущ ествую щ им  дорогам , 
руб. за  ткм;

U 0 — себестоимость перевозок при наличии обходной д о ­
роги, руб. за  ткм;.

Qп —  объем  данного  вида пром ы ш ленной продукции Г;
L'c —  дальность перевозки данного вида  промы ш ленной 

продукции по сущ ествую щ им  дорогам , км;
L 0 — дальность перевозки данного  вида продукции при 

наличии обходны х дорог, км;
1С —  годовы е эксплуатационны е затр аты  на содерж ание 

сущ ествую щ их дорог;
1п — то ж е, при наличии обходной дороги.

Значение Р ср определяю т для  к аж д о го  вида промы ш ленной 
продукции в отдельности по ан ал и зу  годовой хозяйственной д е ­
ятельности данного  предприятия с тщ ательны м  учетом  п р а к ­
тически имевш ихся прям ы х и косвенны х потерь из-за  о тсу т ­
ствия обходной дороги, т. е. потерь, вы текаю щ их в р езультате  
несвоевременной перевозки этой продукции, сниж ения се к ач е­
ства.

О бозначив через Э  общ ую  экономию  от сооруж ения обход- 
1 003

ной дороги, получим Р ср =  ——— . В еличина годовой эко н о ­

мии в производственной деятельности  данного предпри яти я, п о ­
лучаем ая после сооруж ения обходной дороги, составит за  год

Р qJO
Э  =  — - — . Д л я  данны х конкретны х условий п о к азател ь  Р ср 

100
имеет важ н ое значение, его следует определять в к аж д о м  с л у ­
чае при экономическом обосновании обходны х дорог, р асп р о ­
стр ан яя  впоследствии на пром ы ш ленны е города, близкие по 
условиям  производства.

Н а основе собранны х и обработанны х м атериалов  вы ясн и ­
лось, что д л я  условий Западно-С ибирского  экономического р а й ­
она ориентировочное значение Я Ср колеблется  в пределах  8— 
10% .

П отери производства Я< (сумма за  N t  л ет ), вы званны е о т ­
сутствием обходной дороги, м огут бы ть вы раж ен ы  так :

а  +  {а -|- bN i) 
m  =  --------------------------N t : N i [a  +

b N t-

где a —  сумм арны е потери в начальны й период, которы е чис­
ленно равны  величине Э, т. е. возм ож ной  годовой эк о ­
номии, получаем ой в резу л ьтате  ^сооруж ения о б х о д ­
ной дороги, руб.;

Ь —  величина, х ар ак тер и зу ю щ ая  увеличение потерь с уче­
том  еж егодного прироста пром ы ш ленной продукции, 
руб.; b =  a b \  где Ь' —  еж егодны й прирост продукции.

Количество лет  Z, необходим ое д л я  возм ещ ения влож ений  V 
в строительство обходной дороги

— Ng) 
bN ;

где N 0 — период, в течение которого нет влож ений в строи ­
тельство обходной дороги, лет;

N  г— N  о — период, в течение которого вклады ваю тся  необхо­
димые средства для  сооруж ения обходной дороги, 
лет.

И злож енны й способ м ож ет бы ть использован  и д л я  с р ав н е ­
ния вариантов обходны х дорог с разны м и значениям и Р  и V. 
Очевидно, что при правильном  проектировании более вы соко­
му значению  Р  будет соответствовать и более вы сокое зн ач е­
ние V.

В излож енном  выше упрощ енном м етоде не затраги вали сь  
вопросы, связанны е с расходованием  средств  на содерж ание 
и ремонт обходной дороги по м ере ее сооруж ения и не учиты ­

вался  ф актор  отдаленности  затр ат . Это было допущено ввиду 
ориентировочности  сам их расчетов.

Расчеты  по ком пенсации средств, вклады ваем ы х в лорож- 
ное строительство  по сущ ествую щ ей м етодике с учетом толь­
ко транспортны х потерь, показы ваю т, что окупаемость затрат 
со ставл яет  10— 12 лет  (вви д у  к аж у щ ей ся  незначительной ин­
тенсивности транзитн ого  д в и ж ен и я ). Б о лее  правильную  карти­
ну д ает  учет прям ы х и косвенны х потерь промышленности 
из-за о тсутствия обходны х дорог.

В табл и ц е  приведено разделени е  транспортны х потоков но 
зонам  в трех  городах , близким  по условиям  производства.

Города

Экономические районы

А Б В Г Я

Количество грузов %

1 30 15 25 15 15
2 5 20 10 27 28 10
3 20 10 25 15 15 15

С хема деления гооода на эко­
н о м и ч е ски е  районы  А —Е:

1—в — подходы к городу; 7 — 
обходн ая  дорога

С реднее количество  автом обильны х дорог, примыкающих к 
промы ш ленны м центрам , приним аем  равны м  6. Д елим  город на 
зоны А , ..., Е  (см. рисунок). В к аж д у ю  из зон  поступаю т грузы 
в количестве Р а , ..., Р е , % от общ его количества грузопотока, 
идущ его в город (соответственно таб л и ц е).

Н аиболее  удален ны е от центра города  районы  Л и  Г  имеют 
больш ое транспортное  тяготение. А втом обильны й транспорт, 
въезж аю щ ий  в центр и непосредственно связанны й с ним, со­
став л яет  всего 10— 15% от общ его потока.

В к аж д о м  конкретном  случае при проектировании обход­
ной дороги необходим о п р о ан ал и зи р о вать  зависим ость между 
ростом грузооборота  и нарастани ем  транспортны х расходов в 
случае сохранени я дорож ны х условий в неизменном состоянии, 
т. е. о тказа  от  строительства  обходной дороги.

З а тр а ты  на ремонт и со держ ание обходной дороги рекомен­
дуется  к ал ьк у ли р о в ать  отдельно  от транспортны х расходов, 
используя, таким  о бразом , при сравнении вар и ан то в  транспорт­
ные составляю щ ие себестоим ости автом обильны х перевозок, а 
не полны е себестоим ости.

А нализ данны х учета движ ения  на подходах  к крупным го­
родам  п о к азал , что прирост грузового  автом обильного движе­
ния со ставл яет  5%  в год  и хорош о апроксим ируется форму­
лой

N ^ N o O - P / -

где N t — средн егодовая  суточная 
на год t, авт /сут ;

N,,  — то  ж е, на исходны й отчетны й год, авт/сут;
Р  —  средний прирост интенсивности движ ения  за 

равны й 5% .
И нтенсивность движ ения  в расчетном  1904 г. составит:

2 0 - 1

интенсивность движения

год,

N t =  N 0 (I - f  O .O S f V .  =  2 >5 2 8 -
О тсю да

N t =  N 0 • 2 ,5 2 8 .

В к аж д о м  конкретном  случае проектирования обходной до­
роги при принятии оптим ального  в ар и ан та  реш ения наряду с 
обоснованием  экономической эф ф ективности  и сроков возмеще­
ния влож ений  п о д л е ж ат  обязательной  оценке условия безопас­
ности движ ения  по обходной дороге, санитарны е, архитектур­
ные и специальны е требования.

У Д К  625.72.003.1
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Технологические карты 
в строительстве 
автомобильных 
дорог
Канд. техн. наук И. Г. ВЫПОВ, 
инж. ф . А. ПОТАНИН

В течение р яда  лет  институт О ргтрансстрой  зан и м ается  р а з ­
работкой технологических к ар т  и через свои норм ативно-иссле­
довательские станции о к азы вает  помощ ь строительны м  о р г а ­
низациям в их внедрении во всех видах  транспортного  строи ­
тельства. Н а  1 ян вар я  1975 г. им елось 386 типовы х техноло­
гических карт, в том числе по строительству  автом обильны х 
дорог и аэродром ов 55.

В перечне главнейш их м ероприятий по повы ш ению  п рои з­
водительности тр у д а  в транспортном  строительстве в 1971— 
1975 гг. одним из важ ны х ф акторов  сниж ения тр удовы х  з а ­
трат (при строительстве автом обильны х дорог и аэродром ов  до 
4% ) предусм атриваю тся именно технологические карты . П о ­
этому строительными подразделениям и Г лавдо р стр о я  при со­
ставлении годовых организационно-технических м ероприятий, 
обеспечивающих заданны й рост производительности  тру да , 
обязательно предусм атривается пункт о внедрении технологи­
ческих карт.

Технологические карты  со д ер ж ат  конкретную  и р а зн о о б р а з­
ную информацию  по данном у виду  работ: описание технологи ­
ческого процесса, требования по качеству  р абот  и технике б ез­
опасности, указан и я  по организации  тр у д а , граф и к п рои звод­
ства работ, калькуляцию  за т р а т  тр у д а , ф онд зар аб о тн о й  п л а ­
ты, потребность маш ин, м еханизм ов, строительны х конструкций 
и материалов, технико-эконом ические показател и  эф ф ективно­
сти технологических кар т .

Технологические карты  разр аб аты ваю тся  с применением эл е ­
ментов научной организации тр у да. В них о тр аж аю тся  новей­
шие достиж ения науки, проверенны е на практи ке  и реком ендо­
ванные к внедрению , передовой производственны й опыт. Д л я  
разработки кар т  применяется м етод технического норм ирова­
ния и использую тся технически обоснованны е нормы и норм а­
тивы.

Непременным условием разр аб о тки  к аж д о й  технологической 
карты является  изучение производственного процесса непо­
средственно на м есте работ (на двух-трех  у ч астк ах ), а  после 
разработки карты  — проверка ее основны х полож ений на про­
изводстве.

В связи с тем  что технологические карты  явл яю тся  носи­
телем всего нового, передового, имею т достоверную  р азн о сто ­
роннюю информацию  по отдельны м  технологическим  процес­
сам, содерж ат правила и требования к прои зводству  работ, 
применение их дает  значительны й экономический и техниче­
ский эффект.

Опыт организации строительства по технологическим  к а р ­
там показывает, что их внедрение повы ш ает п р ои зводитель­
ность труда на 10— 15%, значительно улучш ает качество  стро­
ительно-монтажных работ, сокращ ает  сроки в во да  объ ектов  в 
эксплуатацию. Т ак, в р езультате  внедрения технологической 
карты «Н арезка ш вов в цементнобетонном покры тии н ар езчи к а­
ми с алмазными дискам и» бы ла достигнута эконом ия т р у д о за ­
трат в человеко-днях на 1000 м ш ва по сравнению  с нарезкой 
карборундовыми дискам и в трестах : К ам дорстрой  —  32, Ю ж - 
дорстрой — 22, К иевдорстрой —  36,4, в У правлении строитель­
ства дороги М осква —  В олгоград  —  34.

Передовые строительны е организации  Г л авдорстроя , ш иро­
ко внедряющие технологические карты , систематически пере­
выполняют планы строительно-м онтаж ны х работ, зад ан и я  по 
росту производительности тр у да, обеспечиваю т своевременны й 
и досрочный ввод объектов в эксплуатацию  с вы сокими оцен­
ками. Например, трест М урм аискдорстрой  вы полнил в 1974 г.

план сдачи объ ектов  на 103,3%, сдал  три участка  автом обиль­
ной дороги Л ен и н гр ад  —  М урм анск  с оценкой «хорош о» без 
недоделок; трест  К иевдорстрой  при вы полнении плана  ввода 
на 122% сдал  84 км дороги  М о сква— К иев т ак ж е  с хорош ей 
оценкой; СУ-921 тр еста  Д он дорстрой  полностью  вы полнило 
заданны й план по вводу, причем все объекты  сданы  с оценкой 
«отлично».

П рим енение технологических к ар т  д ает  возм ож ность р а б о ­
чим о п ер еж ать  задан н ы е  нормы вы работки , а, значит, и повы ­
ш ать  зар аб о тн у ю  плату . В частности, в тресте С евкавдорстрой  
при органи зац ии  р або т  по технологическим  к ар там  на приго­
товлении асф альтобетонн ой  смеси. (А Б З  в г. Б уденновске) р а ­
бочие вы полняли  норм ы  на 115% , а  на приготовлении цем ентно­
бетонной смеси (Ц Б З  в г. М инеральны е В оды ) на 110%. В тр е ­
сте Д он дорстрой  на строительстве ж елезобетон ны х труб  по тех ­
нологической к ар те  рабочие вы полняли нормы на 110% , при 
нарезке  ш вов в цем ентобетонны х покры тиях нарезчикам и с а л ­
м азны м и дискам и на 116%. В тресте К уйбы ш евдорстрой 
(СУ-914) на строительстве дороги  К уйбы ш ев —  Т ольятти  при 
органи зац ии  р абот  по технологической к ар те  рабочие вы полня­
ли нормы на  120% , а на устройстве водопропускны х труб  на 
125% . В тр есте  К ам дорстрой  при органи зац ии  р абот  по техно­
логическим к ар там  на строительстве дорог №  3, 4, 7, 11 р а б о ­
чие вы полняли  нормы вы раб отки  на 117— 125% .

Н аиболее  ш ироко технологические карты  использую тся в 
качестве составной части проектов прои зводства  р абот  (П П Р ) . 
П ри наличии технологических к ар т  на основны е виды работ 
значительно облегчается  тр у д  инж енерно-технических работн и­
ков, зан яты х  составлением  П П Р , со кращ аю тся  сроки р а зр аб о т ­
ки и повы ш ается  обоснованность проектов прои зводства  р а ­
бот. К ром е того, на стадии  внедрения П П Р  технологические 
карты  явл яю тся  руководством  д л я  обучения рабочих передо­
вым м етодам  и научной органи зац ии  тр у д а  на участке работ.

Ц енны м  пособием  сл у ж а т  технологические карты  при пере­
воде бри гад  на новую  ф орм у бригадного х озрасчета  по м ето­
ду Н . З л о би н а. З д е с ь  она я в л я ется  не только  технологическим  
докум ентом . П ри  определении расчетной стоим ости бригадного 
по д р яда  к ар т а  зн ачительно  упрощ ает  эту  р аботу , гак к ак  в ней 
имею тся готовы е данны е для  трех слагаем ы х расчетной стои­
мости: ф онда зар аб о тн о й  платы , потребности маш ин, к онструк­
ций и м атериалов . Ш и рокое  применение карты  имею т в ш ко­
л ах  передового опы та и ш колах  ком м унистического тр у да, на 
различны х к у р сах  д л я  слуш ателей  и преподавателей , ин струк­
торов передовы х м етодов т р у д а , технологические карты  ис­
пользую тся проектны м и о р гани зац иям и  д л я  разр аб о тк и  проек­
тов  органи зац ии  строительства.

Таким  образом , ди ап азо н  применения технологических карт, 
как  важ нейш его  норм ативного  докум ента, достаточно  ш ирок и 
м ногообразен .

И н ститут  О ргтрансстрой  о к азал  необходим ую  помощ ь д о ­
рож но-строительны м  ор ган и зац и ям  в обеспечении их технологи­
ческими кар там и : р азо сл ан  к атал о г  действую щ их технологиче­
ских карт , по их зап р о сам  дополнительно ти р аж и р о вал и сь  и 
вы сы лались необходим ы е технологические карты .

Б л а го д а р я  настойчивой и требовательн ой  позиции Г л ав д о р ­
строя и больш инства его  трестов  и управлений  строительства 
в отнош ении р азр аб о тк и  и внедрения технологических карт, 
значительной помощ и в этих вопросах  института О ргтранс­
строй обеспеченность технологическим и к ар там и  объектов  р а ­
бот автом обильно-дорож ного  и аэродром ного  строительства 
имеет сравнительно  вы сокий уровень. Т ак, вы борочной провер­
кой в ходе общ ественного см отра  использовани я резервов про­
изводства  в 1974 г. установлен о , что в Г лавдорстрое  обеспече­
но технологическим и к ар там и  объектов : полностью  88% , час ­
тично 9 ,4% , не обеспечено 2,6% - П о к азател ь  обеспеченности 
технологическим и к ар там и  объ ектов  Г лавдо р стр о я  значительно 
выш е больш инства главк о в  по М инистерству транспортного 
строительства в целом .

С троительство  многих важ нейш их  объектов, в том  числе а э ­
родром а Ш ерем етьево  (трест  Ц ентр о до р стр о й ), автом обиль­
ной дороги М осква  —  В олгоград  (УС дороги М осква —  В ол­
гоград  и трест  Д о н д о р стр о й ), дороги  М осква  —  Ч елябинск 
(тресты  У ф им дорстрой, П етр о п авл о вскд о р стр о й ), дороги  Л е ­
нинград  —  М урм анск  (трест М у р м аи скдорстрой ), осущ ест­
вл яется  с ш ироким  применением технологических карт.

П л о д о тв о р н ая  р аб о та  по использованию  технологических 
к ар т  проводи тся  т а к ж е  в тр естах  К иевдорстрой , Ю гозапдор- 
строй, Тю м ендорстрой, К ам дорстрой  и др.

О днако , несм отря на вы сокую  эф ф ективность строительства, 
о сущ ествляем ого  по технологическим  к ар там , больш ую  органи­
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зационную  роль технологических к ар т  в общ ем строительном  
процессе, отдельны е тресты  и низовы е строительны е о р ган и за ­
ции слабо внедряю т технологические карты , не приним аю т а к ­
тивного участия в р азр аб о тк е  таких  карт , что привело к ни з­
ким показателям  производственно-хозяйственной деятельности  
лтих организаций в 1974 г. (тресты  С редаздорстрой , К аздор- 
строй и др .).

В ряде строительны х организаций технологические карты  
использую тся дал ек о  не полностью . П орой карты  с л у ж а т  т о л ь ­
ко источником д л я  составления калькуляц ий  трудовы х затр ат , 
определения расхода  м атериалов , пособием д л я  проведения 
технической учебы и т. д. Т акое частичное использование тех ­
нологических к ар т  значительно сн и ж ает  их ценность к ак  с о став ­
ной части проекта прои зводства работ.

Ш ирокое внедрение в практи ку  строительства технологиче­
ских карт зачастую  сдерж ивается  отсутствием  прогрессивных 
конструкций, вы сокопроизводительны х маш ин, соответствую щ е­
го инструмента и приспособлений, зал о ж ен н ы х  в технологиче­
ской карте. Н аблю даю тся случаи, когда  к ар ты  не применяю т 
в связи с неудовлетворительны м  м атериально-техническим  о бе­
спечением объектов строительства, и з-за  узкого  ф ронта  работ 
и т. д. При соверш енствовании органи зац ии  и управлени я стро­
ительным производством  эти  препятствия отпадут, что обеспе­
чит массовое применение технологических карт.

В заверш аю щ ем  году девятой  пятилетки перед строителям и 
автомобильны х дорог и аэродром ов  поставлены  огромны е з а д а ­
чи. Д л я  них этот год долж ен  стйть годом дальнейш его  со вер­
ш енствования организации тр у д а  и управлени я, повы ш ения 
технической культуры  строительства. Ш ирокое применение тех ­
нологических кар т  в автом обильно-дорож ном  строительстве 
даст возм ож ность м обилизовать дополнительны е резервы  п р о ­
изводства на повыш ение качества и тем пов строительно-м он­
таж ны х работ и сниж ение их стоимости, на дальнейш ий рост 
производительности тр у да  в дорож ном  и аэродром ном  строи ­
тельстве.

У Д К  625.7.002

Новое в монтаже 
неразрезных 
пролетных строений
Канд. техн. наук М . Б. Ф Е Л Ь Д М А Н , 
инженеры  Н. И. МИХИН, Ю . М . Ш АП И РО ,
В. Ф . ЧЕРНОВ

В конце 1974 г. был сдан  в постоянную  эксплуатацию  с о т ­
личной оценкой мост. Н ер азр езн о е  ж елезобетон ное пролет­
ное строение м оста с пролетам и длиной по 63 м бы ло см онти­
ровано методом продольной надви ж ки  без врем енны х пром е­
жуточных опор.

М ост был построен по норм ати вам  д л я  дорог I тех ­
нической категории. В ы сота м оста над  м еж енью  составила 
24 м, а длина — 284,95 м. С хем а пролетов моста 4 2 + 3 X 6 3 +  
+ 4 2  м, ш ирина проезж ей части —  21,5 м (д ва  проезда  по 
9,0 м и разделительн ая полоса 3,5 м с возм ож ностью  за е зд а  на 
нее). Кроме того, предусм отрены  д ва  служ ебны х тр о ту ар а  ш и­
риной по 1,0 м.

П ролетное строение состоит из двух  коробчаты х б алок  т р а ­
пецеидального сечения со свесам и. Б ал ки  объединены  м еж ду  
собой продольным монолитным ш вом по консолям  верхней пли­
ты. Ш ирина коробчаты х балок  по верхней плите — 11,8 м, в ы ­
сота — 3,1 м, ш ирина по ниж нем у поясу— 4,4 м. К оробчаты е 
балки имеют диаф рагм ы  над  опорам и с проем ам и д л я  скво з­
ного прохода. Б алки  собирали поэтапно из коробчаты х блоков 
на бетонных плитных стапелях, устроенны х на насы пи л ево б е­
реж ного подхода. Д лин а блоков вдоль м оста —  2,8 м, вес —• до 
50 т. М атериал  балок пролетного строения —  ж елезобетон  
марки 500. Блоки изготавливали  на полигоне на передвиж ны х 
стендах-м атрицах.

В качестве напрягаем ой арм атуры  применяли пучки вы со­
копрочной проволоки с вы саж енны м и головкам и. Г лавное  пре­

им ущ ество такой  системы арм и ровани я — вы сокая стабиль­
ность усилия н атяж ен и я  и, следовательно , сообщенного про 
летном у строению  напряж ен ного  состояния. Опыт подтвердил, 
что отклонения усилий в пучках в ходе м о н таж а  пролетного 
строения от заданной  величины были в несколько раз ниже, 
чем на строительстве других  продольно надвигаем ы х мостов. 
А нкеровка вы саж енны м и головкам и обеспечивает равномер­
ность усилий в отдельны х п роволоках  пучка. Пучки с выса­
ж енны ми головкам и  с резьбовы м и анкерам и обеспечили воз­
м ож ность .непосредственной сты ковки пучков без промежуточ­
ного упорного элем ента с помощ ью  м уф т или шпилек.- Это 
бы ло эф ф ективно использовано  в конструкции пролетного 
строения и в сочетании со специальны м  инвентарным устрой­
ством  д л я  н атя ж ен и я  арм ату р ы  позволило полностью  отка­
заться  от  использовани я приставны х упорны х столиков на 
верхнем  поясе коробок, прим енявш ихся ранее д л я  армирова­
ния продольно  надвигаем ы х балок . Н а  рис. 1 показаны  схемы 
примененных упорны х устройств, показавш их  в ходе монтажа 
полную  надеж н ость.

В ы бор м етода м о н таж а  бы л сделан  на основе сравнения 
нескольких вари ан тов , из которы х наиболее конкурентоспособ­
ными д л я  данны х условий о к азал и сь  д в а  м етода:

тради ц и он н ая  д л я  пролетов длиной 63 м и более навесная 
сборка в сочетании с различны м и способам и подачи иод мон­
т а ж  элем ентов;

пр о д о льн ая  н ад в и ж к а  с конвейерно-ты ловой сборкой на на­
сыпи подхода.

М елководье реки не по зво л яет  орган и зо вать  подачу бло­
ков под навесную  сборку  на плавучих средствах , продолжи­
тельны е ж е  паводки  (в ф евр ал е-м ар те  —  собственные, а в ап- 
реле-м ае — подпорны е) и зн ач и тельн ая  заболоченность поймы 
дел аю т ее недоступной д л я  т я ж ел ы х  транспортны х средств в 
течение 5— 6 мес в году.

С равнительны й ан ал и з по казал , что навесная сборка в дан­
ных условиях  м енее эконом ична, чем продольная надвижка, 
из-за больш его удельного веса за т р а т  на вспомогательны е об­
устройства д л я  м о н таж а , увеличения потребности в трудовых 
и м атериальны х ресурсах.

С целью  ум еньш ения высоты пролетного строения, сниже­
ния р асх о да  сборного ж елезо бето н а  и веса надвигаем ой бал-

Р ис. 1. У п о р н ы е  у с т р о й с тв а  для з а кр е п л е н и я  н а пр яга е ­
мой а р м а ту р ы : 

а — с та л ьн о й  у п о р  н и ж н е й  п л и т ы ; б — ж еле зо бетон н ы й  
у п о р н ы й  в ы с т у п  под  ве р хне й  п л и то й  блока ;

/  — ребристы й корпус стальн ого  упора; 2 — анкер  эксп луата­
ционного пучка; 3 — ф и ксатор  оси отклоняю щ его ролика: 4 —
отверстие д л я  отклоняю щ его ролика м он таж н ого  пучка; 5 — ан ­
кера упора; 6 — ан кер  м он таж н ого  пучка: 7 — отклоняю щ ий
ролик эксплуатац ион н ого  п учка; 8 — за к л а д н а я  д етал ь  ж елезо ­
бетонного упорного вы ступа (упорный столик и п атрубок канала 

с наруж н ой  спиралью )
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кн впервые в практике продольной надви ж ки  бы ло прим е­
нено регулирование внутренних усилий в неразрезном  пр о л ет­
ном строении с помощ ью  напрягаем ой арм атуры  в процессе 
монтажа. К онструкция резьбовы х анкеров д л я  проволоки с вы ­
саженными головкам и доп ускает  отпуск натян уты х  пучков вы ­
сокопрочной проволоки и повторное их натяж ение. Э то было 
использовано для  изменения усилия о б ж а ти я  на отдельны х 
участках пролетного строения в ходе надвиж ки . Н а  рис. 2 по ­
казана схема установки напрягаем ой  арм ату р ы  на участке бал-

Рис. 2. Схема у с т а н о в к и  н а п р я га е м о й  а р м а ту р ы  на у ч а с т к е
б а л ки :

/ — упорные блоки; 2 — пучки, на-тягиваемые на упорные выступы под 
верхней плитой; 3 — упорные выступы под верхней плитой; 4 — стерж ­
невой домкрат для натяжения пучков; 5 — стальные упоры нижней  
плиты; 6 — пучки нижнего пояса; 7 — упорные выступы на консолях 
верхней плиты; 8 — монтажные шпильки для стыковки пучков; 9 — пуч­
ки, натягиваемые на упорные выступы на консолях; 10 — инвентарное 

устройство для натяжения арматуры

ки. К пучкам, натянуты м  на упорные вы ступы  н ад  верхней пли­
той, пристыковы вали новые пучки по мере м о н таж а  последу­
ющих секций коробчатой балки, постепенно н ар ащ и в ая  их в 
единую плеть. П овторном у натяж ению  и отпуску  при регули­
ровании усилий в балке подвергались группы  пучков, заан ке- 
ренных во внутренней полости коробки на упорные вы ступы  
под верхней плитой, и стальны е упоры  ниж ней плиты.

Последовательно собирали и надвигали  в пролет верховую , 
» затем низовую  балку. Н ад в и ж к у  вели с аванбеком  длиной 
42 м.

В продольном профиле мост располож ен  на вертикальной 
кривой с радиусом  25 ООО м. К риволинейность пролетного стро 
ения обеспечивали сборкой на стапелях , имевш их ту  ж е  кри ­
визну. В ы сокая плотность нам ы той насы пи и наличие плотных 
песков в ее основании позволили располож ить стапели непо­
средственно на грунте насыпи без устройства специального 
основания. Тщ ательны й геодезический контроль, проводивш ийся 
в течение всей надвиж ки , п оказал , что полож ение стапелей бы ­
ло достаточно стабильны м  и не требо вал о  их дополнительной 
подъемки или рихтовки.

Д ля надвиж ки были использованы  обычные накаточны е 
устройства скольж ения с применением резиновы х вклады ш ей, 
антифрикционных п рокладок  из ф торопласта-4  и листов х о л о д ­
нокатаной нерж авею щ ей стали.

Во избеж ание дополнительны х усилий при н ад ви ж к е  в с в я ­
зи с большой ж есткостью  пролетного строения на кручение и 
изгиб постоянно контролировалось вы сотное полож ение н ака- 
точных устройств на опорах, а т ак ж е  взаим ное располож ение 
двух смежных накаточны х устройств на к аж д о й  опоре. Опыт 
показал, что соблю дение установленны х допусков по разности  
отметок смежных накаточны х устройств, а т а к ж е  их отм еток 
на различных опорах не вы зы вает затруднений.

При продольной н адвиж ке бы ла впервы е внедрена а в т о ­
матическая система контроля за  горизонтальны м и д еф о р м ац и ­
ями опор под действием усилий трения в накаточны х у строй­
ствах (рис. 3). П еремещ ение верха  опор ф иксировались относи­
тельно натянутой вдоль м оста от  одного устоя до  другого  вы ­
сокопрочной проволоки с укрепленны м и на ней конечны ми вы ­

клю чателям и у  к аж д о й  опоры. В ы клю чатели бы ли отрегулиро­
ваны  таким  образом , что ср абаты вал и  при граничны х переме­
щ ениях и отклю чали толкаю щ ую  у стан овку  с одновременны м 
вклю чением  звукового  сигнала. Д л я  возобновления надвиж ки 
необходим о было устранить причину увеличения го ризонталь­
ного усилия, при ходящ егося на опору, т. е. устранить н аруш е­
ние в р аботе  накаточного  устройства. Т ак а я  система блокиров­
ки при продольной н ад ви ж к е  хорош о зар ек о м ен д о вал а  себя 
на м онтаж е. К ром е того, бы ла установлен а  двусторон няя  тел е ­
ф онн ая связь  ком ан дного  пун кта н адвиж ки , располож енного 
на берегу, с постам и на к аж д о й  опоре, а т а к ж е  гр о м кая  р ад и о ­
связь, свето вая  и зв у к о в ая  сигнализации. П ри обн аруж ен ии  к а ­
ких-либо наруш ений в ходе надви ж ки  н аблю датель на каж дой  
опоре мог нем едленно приостановить р або ту  толкаю щ ей у с та ­
новки, при ведя в действие конечный вы клю чатель контроля д е ­
ф орм аций  опор.

К онструкц ия пролетного строения п р ед усм атри вала  сообщ е­
ние бал к ам  поперечного наклона в 2% , что позволило о т к а за ть ­
ся от  устройства сточного треугольника или изготовления не­
симм етричны х блоков с  наклонной верхней плитой и различной 
вы сотой боковы х стенок.

Н аклон  надвинуты м  в проектное полож ение бал кам  сооб­
щ али  с пом ощ ью  ш арнирно-неподвиж ны х опорных частей, у ста ­
новленны х на опорах  под ди аф р агм ам и  балок  таким  образом , 
что ш арниры  бы ли располож ен ы  на одной горизонтальной л и ­
нии в осевой плоскости к аж д о й  балки  (рис. 4 ). П ри этом  на 
всех опорах  сохраняли сь страховочны е клетки, а на опоре 
№  3, кром е того, разм ещ ал и  б атарею  гидравлических  д о м к р а ­
тов. Д о м к р атам и , п ерестраи вая  их с помощ ью  страховочны х 
клеток, сообщ али  балке  проектный наклон, п о д кл ады вая  под 
нее клинья. П ри  больш ой крутильной  ж есткости  балки  пово­
рот на всех опорах  происходил одноврем енно б л аго д ар я  незн а­
чительном у сопротивлению  повороту  в опорных частях  и стр о ­
гому соблю дению  соосности ш арниров.

Б ольш ое вним ание бы ло уделен о  конструктивны м  м еропри­
ятиям , связан ны м  с повы ш ением эксплуатационной  н ад еж н о ­
сти пролетного строения, пр еж д е  всего защ и те  пучковой а р м а ­
туры  от коррозии . В соответствии с реком ендациям и Ц Н И И С а  
прим еняли полим еризованны й монолитны й бетон укры тия пуч­
ков. К рем нийорганические до б авки  ГК Ж -11 (Г К П -11) и 
Г К Ж -Ю  вводили  в бетон с водой затворения . Э то позволило 
пластиф и цировать бетонную  смесь, сообщ ить бетону гидроф об­
ные свойства, повы сить его м орозостойкость и растяж и м ость, 
т. е. улучш ить его защ и тны е качества  по отнош ению  к  а р м а т у ­
ре. О пы т использовани я такого  бетона на строительстве моста 
п о к азал , что, несм отря на  больш ую  п л о щ ад ь  укры тия  пучков 
бетоном  (более 6000 м2) , нигде не возникло  ни одной трещ ины  
от усадки .

Напыление
наМижки

Р ис. 3. С хем а а в т о м а т и ч е с ко го  ко н тр о л я  за  д еф ор­
м а ц и я м и  о п о р  в ход е  п р о д о л ьн о й  н а д в и ж к и  п р о ­

л е тн о го  стр о е н и я :
/  — конечные выключатели; 2 — накаточные устройства; 
3 — толкающ ая установка; 4 — сборочный стапель; 
5 — привод толкающей установки; 6 — звуковой сигнал; 

7 — соленоид

И спользуя  опы т постройки ж ел езн о до р о ж н ы х  мостовы х 
пролетны х строений, применили гидроизоляцию  на основе са- 
м овулкани зирую щ ихся тиоколовы х герм етиков, обладаю щ их 
несопоставим о более вы соким и эксплуатационны м и кач ества­
ми по сравнению  с обы чны ми видам и изоляции.
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Й а построенном мосту были установлены  опорные Части 
стаканного типа с резиновы ми вклады ш ам и  и антиф рикцион­
ными прокладкам и . В основном их конструкция составлена  по 
альбом у рабочих чертеж ей К иевского ф или ала  С ою здорпроекта 
(1972 г .). Были, однако, внесены значительны е усоверш енство­
вания в ходе их при вязки  к  проекту данного  м оста. Н а  
промежуточных опорах у стан авл и вал и  опорны е части  под р е ­
акцию  1300 т, а на устоях —  под 750 т. Н а  к аж д о й  опоре р а з ­
мещ али по четыре опорные части (по две  под к аж д у ю  б а л к у ).

Рис. 4. Установка  балки на ш арнирно-непо- 
движны е опорные части и поворот ее во круг 

продольной оси:
/  — шарнирно-неподвижная опорная часть;
2  — страховочные клетки; 3 — оголовок опоры;

4  — надопорная диафрагма балки

Н а опоре №  3 установили опорные части с ограничением  про­
дольного перемещ ения, а по ниж ней оси верховой балки  на 
опорах №  1, 2, 4, 5 и 6 установлены  опорны е части с ограниче­
нием поперечного перемещ ения. О граничение перемещ ений в 
опорных частях  достигали установкой  ш понки м еж д у  п л ав аю ­
щей на резиновом вклады ш е в обойм е кры ш кой и скользящ ей 
плитой.

У становка таким  образом  опорных частей  определила д л и ­
ну тем пературно-деф орм ационного участка  в 168 м. Б ы ли  при­
менены симметричные деф орм ационны е ш вы гребенчатого  типа. 
П ерекры ваю щ ие плиты, закрепленны е пруж инны м и м ех ан и зм а­
ми уравнительны х приборов, оперты  на вы лож енны е в ленту 
вдоль окайм ления ш вов резиновы е опорны е части РО Ч -1 , что 
обеспечивает плавность езды  по ш вам , отсутствие у д ар о в  и гер ­
метизацию  ш вов. Д еф орм ационны е ш вы рассчитаны  на пере­
мещ ения 200 мм.

В р езультате  строительства описанного м оста бы ла д о к а ­
зана техническая возм ож ность и эконом ическая ц ел есообраз­
ность м о н таж а  неразрезны х ж елезобетонны х пролетны х стр о ­
ений с пролетам и по 63 м м етодом  продольной н адвиж ки . Н а  
строительстве м оста бы ло см онтировано около 4200 м 3 сбор­
ного ж елезобетона, улож ено около 3000 м 3 м онолитного бето ­
на. Средний темп сборки и надви ж ки  составил  1,6 м еж ед н ев ­
но. Н аибольш ий темп достигал  3 м в день.

У Д К  625.745.12:624.21.012.45

Полужесткие покрытия 
и перспективы 
их применения
Канд. техн. наук Г. С. БАХРАХ, 
инж . Т. П. Л ЕЩ И Ц КАЯ

А сф альтобетонны е и цем ентобетонны е покрытия имеют своя 
достоинства и недостатки . С учетом  меньш ей стоимости строи­
тельны х и эксплуатационн ы х расходов  наиболее желательным 
бы ло бы устройство  дор о ж н ы х  и аэродром ны х покрытий из 
асф альтобетона , лиш енного присущ их ему недостатков.

П оиски в этом  направлении  привели к  разработке француз­
скими дорож н и кам и  м етода «С альвиацим », который применяют 
в других  стр ан ах  по лицензиям . В первы е этот метод был опро­
бован  при строительстве аэродром ов . Он заклю чается в уст­
ройстве п олуж есткого  покры тия путем  пропитки его верхнего 
слоя из битум ом инеральной смеси повыш енной пористости спе­
циальны м  составом . И звестно  лиш ь то, что раствор «Саль­
виацим » состоит из вяж у щ его  «П росальвиа», песка, минераль­
ного порош ка и воды . Т акое  покры тие имеет все преимущества 
цем ентобетонны х и асф альтобетонн ы х  покрытий. Оно не склон­
но к  у сад к е  и трещ инообразованию .

И н аче этот  м етод  назы ваю т поверхностным цементирова­
нием. Он получил ш ирокое распространение во многих странах 
мира и прим еняется  к ак  в аэродром ном , так  и дорожном строи­
тельстве, гд з  требу ется  повы ш енная износостойкость, сдвиго- 
устойчивость и устойчивость к  действию  горюче-смазочных 
м атериалов.

В С С С Р это т  м етод  был применен при цементации черно­
щ ебеночного основан ия с целью  повы ш ения сдвигоустойчивостп 
дорож ной  о д е ж д ы 1.

В 1968 г. авторам и  статьи  на каф ед ре  дорожно-строитель- 
ных м атериалов , а затем  на к аф ед р е  строительства аэродромов 
М А Д И  были начаты  исследования свойств полужестких сме­
сей на основе чернощ ебеночны х и битумоминеральных смесей, 
пропитанны х цем ентны м  раствором .

П ри вы боре со става  смеси д л я  полуж есткого  покрытия руко­
водство вали сь  тем , что, с одной стороны , необходимо обеспе­
чить достаточную  прочность и коррозионную  устойчивость по­
кры тия, а  с  другой  — определенную  пористость (10—25%), 
обусловливаю щ ую  требуем ую  глубину пропитки. Составы, ре­
ком ендуем ы е за  рубеж ом , с о д ер ж ат  вы сокое количество щебня 
и незначительны й процент асф альтового  раствора. Такие смеси 
в у слови ях  второй клим атической  зоны  С С С Р могут оказаться 
некоррозионно устойчивы м и. П оэтом у предпочтение было от­
дано смеси типа А.

К р и в ая  гранулом етрического  со става  принятой для исследо­
вания смеси в сравнении с кривы м и, рекомендуемыми для 
устройства плотны х верхних и пористы х ниж них слоев в СССР 
и по м етоду  ф р анцузских  дорож ни ков  приведена на рисунке.

О птим альны й состав  смеси следую щ ий: щебень гранитный 
разм ером  5 — 15 мм 70% , песок 24, минеральный порошок 6 
и битум  4% . О статочн ая  пористость такой  смеси — 11—12%.

* Г о г л и д з е  В. М. Устройство полужестких одеж д  в условиях жар- 
кого климата. «Автомобильные дороги», 1969, № И, с. 9.
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Р аствор  для  пропитки долж ен  бы ть достаточно подвиж ны м  
для проникания на больш ую  глубину в смесь, образую щ ий 
после затвердения прочный м атериал , устойчивы й к исти раю ­
щему воздействию  транспорта, влиянию  к л и м ата  и агрессив­
ному действию  горю че-смазочных м атериалов . К а к  бы ло у с та ­
новлено предварительны м и исследованиям и, в наибольш ей сте ­
пени этим свойствам  отвечает цементный раствор  с водо-це-
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К ривы е гр а н у л о м е тр и ч е с ко го  состава б и т у м о м и н е р а л ь н ы х  
см есей для п о к р ы т и й  п о л у ж е с т к о го  ти п а :

1 — смеси типа А (ГОСТ 9128—67); 2 — чернощебеночная см есь д л я  
нижнего слоя покрытия (ВСН 123—65); 3 — чернощ ебеночные смеси, 
рекомендованные фирмой Сальвиам; 4 — асфальтобетонная смесь, 

принятая для исследования

ментным отношением в пределах  1,0— 1,1 следую щ его состава: 
песок крупностью до 0,3 мм 30% , м инеральны й известняковы й 
порошок 35 и портландцем ент м арки  400 35% . Г лубина п р о ­
никания раствора в асф альтобетонную  смесь вы бранного со ста ­
ва была 0,5 см. При добавлении к цем ентном у р аство р у  х л о ­
ристого кальция в количестве 3%  от веса цем ента у д ал о сь  сни­
зить В /Ц  до 0,7—0,8. П ри этом  глубина проникания цем ент­
ного раствора в асф ал ьто бето н н у ю . смесь увеличилась до 
2,2 см.

Ф изико-механические показатели  лабораторны х  образцов- 
цилиндров следую щ ие:

Б ез  п р о п и т к и  „  „
(э т а л о н )  С п р о п и т к о й

Rat, кгс/см! ......................................................... 46 46
Ап, к г с /с м * ......................................................... 14 39
W , % ..................................................................... 8 ,4  4,5
RB0д, кгс/см3 ..................................................... 32 50
К Т .........................................................................  3 ,3  1,2
Кв  ................................................................. 0,7 1,1

О б р а зц ы -б а ло ч ка
/?изг. кгс/см3:

при 0 °С .............................................................  40 ' 6 4
.  t20°C......................................................  25 "  45

Образцы с пропиткой испы ты вали после 28 сут в ы д ер ж и в а­
ния в камере влаж ного хранения.
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№ 1 4,5 3,0 1,5 3
№ 2 6,2 4,6 1,3 1.5 2

Цементный
раствор 11,0 10,0 1.1 1

В таблице приведены значения статического м одуля у п р у ­
гости Е с, тем пературного коэф ф ициента деф орм ационной чув-

К ,ствительноети и коэф ф ициента линейного тем ­
пературного расш ирения а  в ди ап азон е  тем ператур  ( + 5 ) — 
(—20)°С для эталонны х образцов (№  1), с пропиткой на гл у ­
бину 15—20 мм (№  2) и образцов из цем ентного р аствора.

П осле 370 циклов зам о р аж и в ан и я-о ттаи в ан и я  прочность 
о б разц ов  в водонасы щ енном  состоянии  с пропиткой R Bon и 

Rgoa увеличилась соответственно с 39 до  47 кгс/см а и с 46 до 
86 кгс /см 2, а д л я  эталон ны х образцов  соответственно ум еньш и­
л ась  с 14 до  7 кгс /см 2 и с 45 д о  20 кгс /см 2. Р о ст  прочности 
образцов  с пропиткой после за м о р аж и в ан и я-о ттаи в ан и я  связан , 
по-видим ом у, с продолж ением  процесса твердения искусствен­
ного щ ебня в присутствии воды.

П риведенны е р езу л ьтаты  убедительно  показы ваю т, что по- 
л уж есткие  смеси о б л ад аю т  больш ей прочностью , м орозостой­
костью , трещ иноустойчивостью  при изменении тем пературы  
и теплоустойчивостью , чем обычные асф альтобетонны е смеси. 
В то  ж е  врем я  их ж есткость значительно  меньш е, чем у  цем ен­
тобетона.

И спы тани я на специальной установке, м оделирую щ ей в о з­
действие газовы х  струй, п о казали  значительно более высокую  
терм остойкость так и х  смесей по сравнению  с асф альтобетоном , 
в котором  в яж у щ ее  практически вы горало. М ож но о ж и дать  
в связи  с этим , что и процесс старен ия покры тий полуж есткого 
типа будет протекать значительно  медленнее.

П риготовление и транспортировку  цем ентного р аствора  при 
устройстве покры тий м ож но осущ ествлять по технологическим 
схем ам  и при пом ощ и м аш ин д л я  работы  с битумны ми ш лам а- 
м и1. Р аств о р  наносят  по принципу закупорки  на неуплотненную  
смесь, в процессе ее уклад ки .

П ри у к л ад к е  асф альтоукладч и ком  р аствор  следует вводить 
в смесь м еж д у  ш нековы м  распределителем  и трам бую щ им  бр у ­
сом. Д л я  этого  асф ал ьто у к ладч и к  оборудую т щ елевы м  расп р е­
делителем , к у д а  сам отеком  поступ ает раствор  из расходного 
бака. В б ак  раствор  зак ач и ваю т  насосом  из о борудовани я для 
транспортирования.

Р авн ом ерн ость  подачи р аствора  регулирую т заслонкой  или 
вентилем. П ри такой  технологии обеспечиваю тся наилучш ие 
условия д л я  проникания суспензии в поверхностны й слой на 
заданную  глубину. П редварительн ое  уплотнение после нанесе­
ния суспензии осущ ествляю т трам бую щ им  брусом  асф ал ьто ­
укладчика, а последую щ ее —  каткам и .

М ож н о  т ак ж е  наносить раствор  и вслед  за  а сф ал ьто у к л ад ­
чиком, но в этом  случае необходим о отклю чить трам бую щ ий 
брус и приподнять вы глаж иваю щ ую  плиту. П осле прохода 
уклад чика  раствор  р азл и в аю т  по поверхности слоя, р аспреде­
ляю т вручную  или м еханизированны м  способом и уплотняю т. 
Л учш ее качество  и меньш ую  трудоем кость р абот  обеспечивает 
первый способ.

Д л я  вы бранного со става  смеси оптим альны й расх о д  р аств о ­
ра составил  3 л  на 1 м2.

Ч ерез 24—48 ч по покры тию  м ож но откры вать движ ение.
Т вердение р аство р а  при поверхностном  цем ентировании про­

исходит значительно  интенсивнее, чем при устройстве цем енто­
грунтовы х покры тий. Э то связан о  частично с эф ф ектом  проп а­
ривания под воздействием  горячей асф альтобетонной  смеси.

Теплотехнический расчет по казы вает, что с учетом  некото­
рого о х л аж ден и я  асф альтобетонной  смеси при нанесении сус­
пензии и достаточного  периода врем ени д л я  эф ф ективного 
уплотнения тем п ература  смеси в м ом ент вы грузки в асф ал ьто ­
укладчик  в зависим ости  от тем пературы  окруж аю щ его  воздуха  
до л ж н а  н аходиться  в п р едел ах  120— 140°С. С другой стороны, 
оптим альны м  тем пературны м  ин тервалом  при нанесении р а с ­
твора я в л яется  100— 120°С. Э то  обстоятельство  следует учиты ­
вать при вы боре способа п рои зводства  работ.

Р аств о р , вдавленн ы й  в процессе ук атк и  во все свободны е 
поры покры тия, после затв ер д ев ан и я  обр азу ет  зерна искус­
ственного щ ебня, которы й по ф орм е и р азм ер ам  точно соот­
ветствует этим  порам . К ак  естественны е, так  и искусственны е 
зерна контактирую т м еж д у  собой через тонкие эластичны е 
прослойки «асф альтового вяж ущ его , о б р азу я  прочный и вместе 
с тем эластичны й к ар к ас , в котором  практически исклю чено 
взаим ное перем ещ ение соседних зерен .

Д ополнительны е строительны е затр аты , связан ны е с поверх­
ностным цем ентированием  (0,12 руб. на 1 м2) , окупаю тся эко­
номией битум а (20— 3 0 % ), не говоря  у ж е  об увеличении сл у ж ­
бы срока такого  покры тия и сниж ении эксплуатационн ы х з а ­
трат.

Э коном ический эф ф ект, подсчитанны й по приведенны м  з а ­
тр атам , д л я  полуж есткого  покры тия по сравнению  с обычным 
асф альтобетоном  составил  870 руб. на 1000 м2 покрытия.

У Д К  625.855+691.542

‘ Б а х р а х  Г.  С. ,  П а н и н а  JI. Г., В а й и б е р г Г. А. — «Авто­
мобильные дороги», 1972 г. № 4, с. 17.
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Г амма-контроль 
уплотнения грунтов 
земляного полотна
С. С. ПРОХОРОВ, В. Н. ГАЙВОРОНСКИЙ,
И. И. ЗАКТРЕГЕР

Н едавно отм ечалось’, что поверхностны й гам м а-плотном ер  
почв и грунтов П Г П -2  не вполне отвечает требованиям  д о р о ж ­
ного строительства. Так, с его помощ ью  плотность грунтов 
определяю т в слое толщ иной около  10 см, то гд а  к ак  зем ляное 
полотно отсы паю т слоям и го р азд о  больш ей толщ ины . П Г П -2  
так ж е  весьм а чувствителен к  контактны м  ф ак то р ам  при у с та ­
новке датчика гам м а-п лотном ера н а  поверхности грунта.

С целью  увеличения глубины  изм ерения плотности грунтов 
в Л енинградском  ф или але  С ою здорнии р а зр аб о та н а  ш ты ревая  
приставка к поверхностном у гам м а-п лотном еру  П Г П -2 , у вел и ­
чиваю щ ая глубину измерения плотности грунта  до  25 см 
(рис. 1).

Ш ты ревая приставка состоит из трех частей: контейнера с 
металлическим ш ты рем, в наконечнике которого  закреп лен  и зо ­
топ Со60 активностью  около 1,5 мг экв. р ади я  (активность и зо ­
топа в 1,5 мг экв. р ади я  вы брана  д л я  обеспечения д о стато ч ­
ной чувствительности средства изм ерения при просвечивании 
слоя грунта толщ иной до  45 см и вм есте с тем  соблю дения д о ­
пустимых норм по технике безопасности р аб о т  с р ад и о ак ти в ­
ными вещ ествам и), ди ск а-затво р а  и установочной платф орм ы . 
Контейнер представляет  собой стальной  корпус с зап р ессо в ан ­
ной внутри него латунной  втулкой, слу ж ащ ей  д л я  н ап р ав л е ­
ния ш ты ря. П олость м еж д у  втулкой  и корпусом  заполнена 
свинцом д л я  защ иты  от облучения. В ту лк а  в  верхней части 
соединяется со стоййой-трубой, внутри которой перем ещ ается 
ш ты рь диам етром  10 мм. Н а  конце стойки-трубы  навинчена 
гайка д л я  ограничения перем ещ ения ш ты ря вверх . В д а в л и в а ­
ние ш ты ря в грунт и извлечение его обратн о  осущ ествляю т с 
помощ ью  рукоятки . В транспортном  полож ении ш ты рь п ер ел а ­
м ы ваю т в ш арнирном  соединении, ф иксируя полож ение и зо то ­
па в контейнере и ум еньш ая вы соту приставки. П ри тр ан сп о р ­

Р ис. 1. Схема п о в е р х н о с тн о го  га м м а -п л о тн о м е р а  ПГП-2 со 
ш ты р е во й  п р и с т а в к о й :

1 — изотоп Со60; 2 — штырь; 3 — установочная платформа;
4 г— контейнер штыревой приставки, заполненный свинцом;
5 — стойка-труба штыревой приставки; в — рукоятка; 7 — д а т ­
чик гамма-плотномера ПГП-2; 8 — изотоп Cs137; 9 — детектор
(блок газоразрядных счетчцков ТИпа СБМ-20); }0 — пересчетное

устройство)

тировке контейнер у стан авл и ваю т  на диск-затвор, назначение 
которого  —  защ и та  от облучения снизу. Д и ск-затвор  крепят к 
контейнеру с помощ ью  байонетного соединения. Установочная 
платф о р м а  точно ф иксирует взаим ное полож ение штыревой 
приставки и датч и ка  гам м а-п лотном ера П Г П -2, а такж е слу­
ж и т д л я  очистки ш ты ря  при извлечении его и з грунта. Д ля это­
го в цилиндрической коробке платф орм ы  предусмотрен фильтр 
из поролона. П л атф о р м а  соединена со ш ты ревой приставкой и 
датчиком  гам м а-п лотном ера  П Г П -2  только  во время измере­
ния плотности. П оэтом у  в лю бое врем я она доступна для 
осм отра, очистки или зам ены  ф ильтра.

Д л я  контроля изменений
интенсивности изотопов, 
эф ф ективности  работы де­
тектора  гамма-плотномера 
П Г П -2  и его пересчетного 
устройства разработано  спе­
циальное контрольное уст­
ройство (К У ). КУ пред- 

' став л яет  собой пакет лис­
тов алю м иния, нанизанных 
на установочны й стержень 
и разделенны х по бокам 
прокладкам и . В плане КУ 
им еет разм еры  30X70 см,

Р ис. 2. Град уи рово чн ы й  гра­
ф и к  гам м а-плотно м ера  ПГП-2 
со ш ты р е в о й  приставкой  М) 
и за в о д ска я  град уи ровка  (2), 
п р е д н а зн а ч е н н а я  только  для 

ПГП-2

а вы сота его (в данном  случае  —  30 см) м ож ет варьироваться 
в зависим ости  от длины  ш ты ря. КУ им итирует плотность 
грунта  в ш ироких п р едел ах  до  значений плотности алюминия, 
равн ой  2,68 г/см 3. П ри  этом  ср ед н яя  плотность КУ, которая 
во  всем  объем е по глубине расп р едел яется  равномерно, рас­
считы вается  по ф орм уле

Рку — Ра

1 Г а й в о р о н с к р й  В.  Н:,  К о л е с н и к о в  В.  И. ,  К о п ы л о ­
в а  Н. А. Контроль уплотнения асфальтобетона гамма-плотномером. — 
«Автомобильные дороги», 1974, № 6,

где р,<у —  ср едн яя  плотность КУ , г/см 3;
(>а —  у д ел ьн ая  м асса  алю м иния, г/см ’ ; 
да —  толщ ина листа  алю м иния, см;
6в —  воздуш ны й зазо р  м еж д у  алю миниевыми листами, 

см.
Т аким  о бразом , К У  м ож но использовать т а к ж е  и в качестве 

градуи ровочного  устройства.
Н а рис. 1 п о к азан а  т а к ж е  схем а изм ерения плотности грун­

тов зем ляного  полотна гам м а-плотном ером  П Г П -2  со штыре­
вой приставкой . К а к  видно, здесь использованы  д ва  изотопа; 
С о60 и C s137. Э то позволяет, н а р я д у  с увеличением глубины из­
м ерения плотности, проводи ть гам м а-кон троль  в гораздо боль­
ш ем о бъ ем е  грунта . К ром е того, детектор  П Г П -2  регистрирует 
не только  м ногократно  рассеянное гам м а-излучение (от изото­
па C s137) ,  но и частично прям ое (от и зотопа  Со60), что делает 
изм ерение более чувствительны м и к плотности грунта и прак­
тически независим ы м и от его хим ического и минералогического 
составов.

О б этом  свидетельствую т р езультаты  градуи ровки  гамма- 
плотном ера П Г П -2  со ш ты ревой  приставкой, проведенной с по­
мощ ью  К У  (рис. 2 ) . Здесь  приведена т а к ж е  зав о д ская  градуи­
ровка, п р едназн аченн ая  только  д л я  П Г П -2 . П о х ар актер у  на­
клона градуировочны х зависим остей  м ож но видеть, что пока­
зан и я  П Г П -2  со ш ты ревой при ставкой по сравнению  с показа­
ниями только  одного П Г П -2 , которы е на рис. 2 представлены 
к ак  отнош ение скорости счета гам м а-излучения в грунте 
(Л/’гр) к скорости счета в К У  ( N Ky) с эталонной  плотностью, 
равной  2,09 г/см 3, более чувствительны  к изменению  плотности 
и, следовательно , более надеж н ы .

Ч тобы  убедиться  в надеж н ости  работы  П Г П -2  со штыревой 
приставкой, его по казан и я  бы ли сопоставлрны  со значениями 
плотности, полученными м етодом  реж ущ их колец. П ри этом 
расхож ден и е  м еж д у  п оказаниям и  двух  способов измерения 
плотности о к азал о сь  равны м  0,03 г/см 3, то гда  к ак  погрешность 
показаний  П Г П -2 , согласно  паспортны м  данны м , м ож ет  дости­
гать  0,1 г /см 3.

П о р яд о к  ко н тр о л я  уплотнения грунтов зем ляного  полотна 
гам м а-п лотном ера  П Г П -2  со ш ты ревой приставкой следующий.
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С начала изм еряю т скорость счета в КУ ( N Ky) с эталонной 
плотностью, равной 2,09 г/см3. З а те м  на вы равненную  п о верх­
ность грунта устанавли ваю т платф орм у, на которой р а зм ещ а ­
ют ш тыревую  приставку, предварительно освободив ее от  дис- 
ка-затвора. В давливаю т ш ты рь в грунт, а на п латф орм е у с та ­
навливаю т датчик гам м а-плотном ера П Г П -2 , после чего с по ­
мощью пересчетного устройства П Г П -2  регистрирую т скорость 
счета в грунте ( N Tp).  Рассчиты ваю т отнош ение скорости счета 
в грунте к скорости счета в КУ и по градуировочном у граф ику 
(см. рис. 2) находят  плотность грунта.

В заклю чение следует отметить, что наличие двух  изотопов 
повыш ает интенсивность регистрируем ого гам м а-и злучения. Это 
приводит к сокращ ению  (до 2 мин вм есто 3 мин у  П Г П -2 ) в р е ­
мени регистрации скорости счета в грунте или КУ. В м есте с 
тем ф актическая мощ ность дозы  облучения, изм еренная на р а с ­
стоянии 1 м от П Г П -2  со ш ты ревой приставкой, о к азал ась  в 
2 раза  ниже нормы, допускаем ой О сновны ми санитарны м и п р а ­
вилами работы  с радиоактивны м и вещ ествам и и другим и ис­
точниками ионизирую щ их излучений, О С П -72 (М., А том издат, 
1973). М ощ ность дозы  облучения на поверхности ш ты ревой 
приставки составляет всего 1,5 м бэр/ч, что нам ного ни ж е д о ­
пускаемой.

В ы в о д ы

Разработан ны й  о бразец  ш ты ревой приставки совм естно с 
поверхностным гам м а-плотном ером  П Г П -2  п озволяет  быстро 
получать результаты  изм ерения в толсты х слоях  грун та  при 
наименьш их наруш ениях его структуры , вы полнять изм ерения 
в больших объем ах  и воспроизводить измерения. П ри  этом  
точность результатов  измерений согласуется с принятой в п р ак ­
тике дорож ного строительства.

Таким образом , гам м а-плотном ер П Г П -2  со ш ты ревой при­
ставкой отвечает основным требованиям  контроля качества 
уплотнения грунтов зем ляного  полотна.

У Д К  625.855.32:624.138.22

Из опыта установки 
коп ирных струн
Е. И. ОСТРОУХОВ, Е. В. СПАВНИКОВ

В течение двух лет (1973— 1974 гг.) У правление строитель 
ства автомобильной дороги М осква— В олгоград  у стр аи вает  д о ­
рожную  одеж ду  на дороге Т ам бов— Б орисоглебск  с прим ене­
нием маш ин со следящ ей автом атической системой у п р ав л е ­
ния. П рименение таких  маш ин п р ед ъ яв ляет  повы ш енные т р е ­
бования к выполнению геодезических разбивочны х работ.

П ри работе маш ин со следящ ей автом атической  системой 
управления исходным базисом являю тся  копирны е струны , н а ­
тянутые параллельно оси дороги. К опирная струна —  это к а ­
проновый плетеный ш нур ди ам етром  3— 4 мм, которы й н атя ги ­
вают с помощью ручных лебедок и подвеш иваю т на попереч­
ные ш танги. Ш танги креп ятся  с помощ ью  струбцин к стой ­
кам, сделанны м из арм атурны х стерж ней  длиной 1200— 
1300 мм и диам етром  не менее 19 мм.

М ашины точно копирую т в плане и проф иле струну и от 
качества ее установки зависит качество  строительства — со ­
блюдение проекта дороги в плане и проф иле и проектны х т о л ­
щин всех слоев дорож ной  одеж ды .

При организации разбивочны х работ необходим о бы ло учи­
тывать то обстоятельство, что не все слои дорож ной  одеж ды  
могли устраиваться  в один день на участке дневной зах ватки  
протяженностью  1— 1,5 км. И м ел место значительны й р азры в по 
времени в устройстве основания и покры тия (5— 7 дней и бо ­
лее), в результате чего необходим о бы ло д в а ж д ы  натягивать 
струну на участке работ: сначала  при устройстве основания, 
затем (через 5—7 дней) при устройстве покры тия.

Высокие показатели  работы  автом атической системы у п р ав ­
ления маш инами требую т от геодезической слу ж бы  очень вы ­
сокой точности и тщ ательности установки  струны.

Д л я  обеспечения необходим ой точности и тем пов геодези ­
ческих работ по установке струны  У правлением  строительства 
еще в первом квар тал е  1973 г. бы ла р а зр аб о тан а  технологи­
ческая карта на выполнение р абот  ио восстановлению  трассы

и установке  копирной струны . П ри  этом  бы ли использованы  
основны е п олож ен ия технологической к ар ты  О ргтрансстроя. 
В 1974 г. технология р або т  бы ла уточнена с учетом накоплен­
ного в 1973 г. опы та ведения геодезических работ.

В технологической к ар те  УС им елись специально р а зр аб о ­
танны е схемы  и таблицы , облегчаю щ ие в полевы х условиях вы ­
полнение геодезических р або т  по установке струны . Н а  весь 
участо к  вы полнения р або т  д л я  всех величин радиусов  кривых 
были р азр аб о тан ы :

схемы и табли цы  д л я  разби вки  круговы х кривы х способом 
углов поворота;

схемы и вы писки из табл и ц  д л я  р азбивки  круговы х кривых 
м етодом  прям оугольны х ко о р ди н ат  от тангенса (д л я  всех ве ­
личин радиусов  на у частк е  р а б о т );

таблицы  и схемы  разби вки  кривы х м етодом  прям оугольны х 
коорди н ат  от  хорды ;

схемы разби вки  кривы х м етодом  х орд  (через 100— 200 м ). 
В зимний период бы ла у к ом плектован а  геодези ческая  груп­

па, проведены  теоретические и практические зан я ти я  по у с та ­
новке струны  в соответствии с технологической картой , р а зр а ­
ботанной У правлением  строительства.

Бы ли  приняты  следую щ ие основны е п олож ен ия по устан о в­
ке струны  (см. р и сун ок):

копирн ая  струна  у стан авл и вал ась  п араллельно  оси дороги 
на расстоянии  7 м от  оси сп р ав а  по х оду  д ви ж ен и я  маш ин;

вы сота струны  н ад  кром кой  цем ентобетонного покры тия 
бы ла при нята  40 см;

расстоян ие м еж д у  стойкам и  15 м (из соображ ений  обеспе­
чения м иним ального провиса струн ы ). С тойки устанавли вали  
на пикетах и плю сах, д л я  которы х бы ли подсчитаны  проект­
ные отм етки  кром ок  покры тия дороги .

Бы ли  составлены  схемы  детальн ой  р азбивки  кривы х м ето­
дом  прям оугольны х ко о р ди н ат  от хорды . Эти схемы р а зр а б а ­
ты вались д л я  участка  кривой длиной 100 м (от  пикета до  пике­
та) д л я  всех величин радиусов  горизонтальны х кривы х на уча­
стке р або т  планируем ого года. Т аким  образом , лю бой участок 
кривой задан н о го  р ад и у са  м еж д у  пикетам и детал ьн о  р азб и в ал ­
ся по одной простой схем е без применения слож ного  геодези ­
ческого инструм ента (с пом ощ ью  ленты  и ру л етки ).

Д л я  вы полнения детальн ой  р азбивки  необходим о заран ее  
восстановить с вы сокой точностью  и зак р еп и ть  ось дороги  на 
кривой через 100 м (на п и кетах ). С о зд ан н ая  опорн ая сеть з а ­
крепления оси дороги  п озволяет  путем  простейш их измерений 
очень бы стро д етальн о  восстановить ось на лю бом участке к р и ­
вой с вы сокой точностью .

П ри  восстановлении  оси на кривы х д л я  облегчения р а зб и в ­
ки в полевы х условиях  работы  проводили в соответствии со 
схем ам и технологической карты .

С х е м а ти ч е ски й  пл ан  у ч а с т к а  у с т а н о в к и  к о п и р н о й  с т р у н ы :
/  — нивелирная рейка (свайка); 2 — стержень-стойка; 3 — струбцина; 

4 — поперечная штанга; 5 — бетон

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



П осле восстановления трассы  специальное звено в составе 
м астера и двух рабочих вело разби вку  через 15 м с зак р еп л е ­
нием пикетаж ны х точек вы носны ми колы ш кам и . П осле этого 
звено проводило нивелировку зем ляного  полотна через 15 м 
(выносной пикетаж  через 15 м использовался  д л я  контроля о т ­
сыпки грунта, а т ак ж е  для  установки  стоек под стр у н у ).

После приемки зем ляного  полотна звено вы полняло вы сот­
ную разбивку  д л я  устройства м орозозащ итн ого  слоя. Э то  ж е 
звено вы полняло р азбивку  в плане д л я  отсы пки обочин (р а з ­
бивка требуется д л я  предотвращ ени я поп адани я связного  гр у н ­
та  при отсыпке обочин в основан ие).

П осле подсы пки обочин, их уплотнения и планировки а в т о ­
грейдером на расстоянии 7 м от  оси через к аж д ы е  15 м за б и ­
вали нивелирные рейки-репера до отм етки кром ки покры тия. 
В плане на пикетах использовали закрепительны е знаки . М е ж ­
ду  пикетами на прямы х участках  нивелирны е рейки заби вал и  
по теодолиту, а на кривы х —  м етодом  прям оугольны х к о о р д и ­
нат от хорды.

Н а расстоянии 30 см от нивелирны х реек (7,3 м от оси) з а ­
бивали стойки со струбцинам и и консолям и. С трубцины  о п у ­
скали от верха стоек ориентировочно на 10 см, а поперечные 
консоли вы двигали из струбцин на 30 см. В таком  полож ении 
струбцины закр еп лял и  и стойки в сборе вы возили на участок  
работ.

Н а участке производства р аб о т  стойки со струбцинам и и 
поперечными ш тангам и, заби вал и  в грунт строго вертикально  
так, чтобы поперечные ш танги были обращ ены  к нивелирной 
рейке. П ередвиж ением  струбцин по стойке и ш танг в стр у б ­
цинах устанавли вали  прорези  ш танг строго н ад  нивелирны ми 
рейкам и и на 6 мм вы ш е принятой  вы соты  установки  струи 
над  нивелирными рейкам и (40,6 см ).

В ы соту прорези над рейкой изм еряли  линейкой или специ­
альны ми деревянны м и ш аблонам и. Д л я  более точного п о л о ж е­
ния прорези в плане использовали  теодоли т  (это г  м етод  в
1974 г. стал  основным при установке  струны ). П осле у стан о в ­
ки стоек на зах в атк е  (400— 600 м) струну натягивали .

Д л я  свободного прохож дения щ упов датч иков  на участке 
сты ковки струн преды дущ ей и последую щ ей зах в ато к  лебедки 
устанавли вали  в плане на расстоянии  1— 0,5 м от  линии ниве­
лирных реек (7,5— 8 м от оси ), а м еж д у  лебедкам и  и послед­
ними (первыми) стойкам и зах в ато к  устан авл и вал и сь  п р о м еж у ­
точные стойки с консолями — на 2— 3 см вы ш е натянутой  
струны и на 0,2— 0,3 м от линии нивелирны х реек.

П осле окончания всех технологических процессов по у стр о й ­
ству цементогрунтового основания струну сним али, а затем  пе­
ред устройством  цем ентобетонного покры тия снова н а тя ги в а ­
ли (практически им елся постоянно р азры в в 3— 5 км м еж ду  
участком устройства основания и участком  уклад ки  покры ти я). 
Стойки с нивелирны ми рейкам и не сним али до полного окон­
чания устройства дорож ной  одеж ды .

Работы  по установке струны  являю тся  одним из о п р ед ел я­
ющих процессов, от которого зави си т  качество  устройства д о ­
рож ной одеж ды . О т качества и точности установки  струны  з а ­
висит точность вы полнения работ.

П роизводительность тр у да  на разбивочны х р аб о тах  бы ла в
2—2,5 р аза  выше, чем при использовании обычных геодези че­
ских работ во врем я уклад ки  бетона в покры тие обычными бе- 
тоноукладочны ми ком плектами.

П рименение маш ин с автом атизированн ой  системой у п р а в ­
ления позволило У правлению  строительства в 1973— 1974 гг. 
значительно повы сить качество строительства дорож ной  о д е ж ­
ды и особенно ровность цем ентобетонного покры тия.

У Д К  625.84.08:65.011.56
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Автоматизированная 
бетоносмесительная 
установка
П. П. КОСТИН

В аж н ы м  направлением  технического прогресса в дорожном 
строительстве я в л яется  повы ш ение единичной мощности выпу­
скаем ы х м аш ин. Увеличение объем ов и тем пов строительства 
автом обильны х дорог с применением указан ны х  комплектов ма­
шин п о треб овало  создания  бетоносм есительны х установок 
больш ей производительности .

В Н И И строй д орм аш ем  совм естно со С лавянским  заводом 
строительны х м аш ин р азр аб о тан  и освоен серийный выпуск бе­
тоносм есительной автом атизированн ой  установки  С Б-109 произ­
водительностью  120 м 3/ч.

В состав  бетоносм есительной установки  входят: смеситель­
ный блок, наклонны й конвейер, блок дози р о ван и я  цемента, ра­
ма, блок до зи р о ван и я  м инеральны х м атериалов, узел  приготов­
ления ком плексны х д об авок , загрузочны е конвейеры , блок уп­
равления и скл ад  цем ента (рис. 1).

Весь процесс при готовления бетонной смеси от загрузки  ма­
териалов  до вы дачи бетона ведется  непрерывно.

М инеральны е м атериалы  (щ ебень двух  разм еров  и песок) 
со скл адо в  п одаю тся загрузочны м и конвейерам и в бункера бло­
ка дози р о ван и я  м атериалов , при этом  песок загр у ж ается  в 
средний бункер, оборудованны й электром агнитны м и обрунште- 
лям и сводов при зависани и  песка. Д а л ее  из бункеров блока 
дозирован ия м атериалы  подаю тся на сборный конвейер дозато­
рам и  С Б-114, установленны м и под бункерам и.

М инеральны е м атериалы  со сборного конвейера п цемент из 
резер ву ар а  подаю тся на наклонны й конвейер загр у зки  бетоно­
смесителя. О дноврем енно в бетоносм еситель из расходного ба­
ка постоянного уровня  подается  водны й раствор  комплексных 
до б аво к  (рис. 2 ).

Д л я  приготовления ком плексны х д об авок  используется 
д ву х кам ер н ая  цистерна с двум я цилиндрическим и резервуара­
ми наверху, содер ж ащ и м и  ж идкие добавки . О пределенная до­
за до б аво к  н ап р авляется  в одну из полостей цистерны, где и 
при готавливается  р аствор  необходим ой концентрации.

В установке  применен бетоносм еситель непрерывного дей­
ствия гравитац ионного  перем еш ивания (рис. 3 ), в цилиндриче­
ском б ар аб ан е  которого  установлены  прям ы е лопасти  из изно­
соустойчивой листовой стали. И знутри  б ар аб ан  т ак ж е  облицо­
ван  износоустойчивой листовой сталью .

Д л я  обеспечения непреры вности вы дачи смеси ее можно по­
д а в ат ь  в ку зо в  автом оби ля  непосредственно из смесительного 
бар аб ан а  через направляю щ ую  воронку  или с помощ ью  разда­
точного конвейера, установленного  под барабаном .

, К онтроль наличия цем ента в расходном  резервуаре  и запол­
нителей в бун керах  блока  дозирован ия  осущ ествляется  указа­
телям и  уровня  УКМ .

Д о зато р  А В Д И -2400М , установленны й на бетоносмесителе, 
предназначен д л я  тарировки  р асхода  ж идкости , С Б-114 — для 
дозирован ия м инеральны х м атери алов  и С Б-90 —  для  цемента. 
Д о зи р о ван и е  м атер и ал о в  производится  с больш ой точностью.

Б етон осм есительная у стан о вка  С Б-109 ком плектуется скла­
дом цем ента, вм ещ аю щ его  300 т  (рис. 4 ). В ы дача цемента осу­
щ ествляется  пневм овинтовы м и подъем никам и С -1041, устанип- 
ленными под к аж д ы м  резервуаром , по одном у или двум  парал­
лельным цем ентопроводам  с производительностью  соответ­
ственно 50 или 100 т/ч.

Р ис. 1. О бщ ий вид  ЦБЗ с у с т а н о в к о й  СБ-109
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Д л я приготовления бетонной смеси применяли следую щ ие 
материалы: речной песок, гравийны й щ ебень двух  разм еров  
5—20 и 20— 40 мм и портландцем ент м арки 500.

В процессе испытаний и дальнейш ей работы  проверяли  по­
движность бетонной смеси в соответствии с ГОСТ 10181— 67 и 
прочность бетонных кубиков из смесей различной п о д ви ж н о ­
сти. К оэф фициент изменчивости прочности во всех слу ч аях  не 
превышал величин, ограниченны х ГОСТ 16349— 70.

Рис. 2. Узел п р и го то в л е н и я  к о м п л е к с н ы х  д об авок

Рис. 3 . Б етоносм еситель  у с т а н о в к и  СБ-109

Рис. 4. С клад  цем ента

Б етон осм есительная у стан овка  С Б-109 в отличие от вы пу­
скаем ы х С-780 и С Б -78  им еет р яд  важ нейш их  преимущ еств: 

авто м ати зац и я  всего технологического процесса и обеспе­
чение контроля  за  качеством  п ри готавливаем ой  смеси; 

однородность получаем ой бетонной смеси; 
м обильность установки  за  счет изготовления ее укрупнен­

ными блокам и, вы полненны м и в виде полуприцепов с одной 
колесной опорой, что п о зво л яет  тр анспортировать  их седельны ­
ми тягачам и  М А З-504 или К рА З-258;

уком плектование установки  скл адам и  цем ента емкостью  
300 т с пультом  управлени я;

наличие у зл а  приготовления' ком плексны х добавок , даю щ его 
возм ож ность непреры вного приготовления раствора  требуем о­
го состава  и хорош его качества ; ‘

обеспечение подачи м атери алов  со скл адо в  трем я загр у зо ч ­
ными конвейерам и, имею щ ими приемные бункера;

наличие разъем ны х соединений электрических кабелей и це­
пей;

во зм ож ность  непреры вного отбора  бетонной смеси путем 
установки  р аздаточ н ого  конвейера;

р асполож ение главного  пульта управлени я в отдельном  в а ­
гоне с обеспечением н ад л еж ащ его  обзора  за  работой всех бло­
ков установки.

Э лектрическая схем а п р едусм атривает  следую щ ие виды р а ­
бот:

у правлени е всеми м ехани зм ам и с местных (установленны х 
на блоках) пультов управлени я  при н ал ад ке  м еханизм ов и т а ­
рировке до зато р о в ;

дистанционны й последовательны й запуск  всех м еханизм ов 
после предпусковой звуковой  сигнализации  с главного  пульта 
у правлени я;

автом атический  последовательны й зап у ск  всех м еханизм ов 
после предпусковой сигнализации  с главного  пульта у п р ав л е­
ния в начал е  работы  установки ;

автом атический  одноврем енны й зап у ск  всех м еханизм ов пос­
ле вы нуж денной  остановки  в процессе работы .

П рим енение бетоносм есительной установки  С Б-109 в ком п­
л екте с вы сокопроизводительны м и бетоноукладочны м и м аш и ­
нами с автом атическим  реж им ом  работы  позволяет зн ачитель­
но увеличить тем пы  строительства  автом обильны х дорог при 
вы соком  качестве работ, резко  повы сить производительность 
труда  и снизить себестоим ость.

В то ж е  врем я в целях  эф ф ективного  использования у к а ­
занны х маш ин и у стан овок  требуется  создание целого ком плек­
са дорож но-строи тельны х м аш ин и транспортны х средств.

У Д К  625.84.08.006.3

Новый типовой проект 
прирельсового АБЗ 
производительностью 
25  и 5 0  т/ч
Гл. инж . проекта  Д . И. КАГАЛ О В С КИ Й , 
канд . техн. наук А . Ю . ГОЛЬДШ ТЕЙН

С н ачал а  1975 г. введен  в действие новый типовой проект 
автом атизированн ого  прирельсового асф альтобетонного  заво д а  
(рис. 1), р азраб отан н ы й  К иевским  ф илиалом  С ою здорпроекта 
в творческом  сотрудничестве с Сою здорнии. Т акие асф ал ьто б е­
тонны е зав о д ы  предназначены  для  о бслуж и вани я  строитель­
ства внегородских автом обильны х дорог с асф альтобетонны м  
покры тием .

П реды дущ ий типовой проект был р а зр аб о та н  около 10 лет 
н а за д  и у ж е  устарел . В частности, кром е появления  новых м о­
делей асф альтосм еси телей  и оборудовани я, изменились типы 
скл адо в  д л я  хранен ия ком понентов смесей и степень ин вентар­
ное™  конструкций А Б З . А нализ по казал , что механическое 
внесение изменений в преж ний типовой проект нерационально.

Н овы й типовой проект А Б З  составлен  с учетом  опыта 
строительства и эксплуатации  лучш их за в о д о в  Г лавдорстроя и 
других ведом ств в части  использовани я передовой технологии, 
нового о б оруд ован и я , м еханизации  скл ад о в  компонентов см е­
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сей, а  т ак ж е  с использованием  действую щ их типовы х проектов 
отдельны х зданий  и сооруж ений .

Основные планировочны е и проектны е реш ения при р а з р а ­
ботке типового проекта зав и сят  от  реж и м а  работы  и прои з­
водительности А Б З , срока работы  на одном месте, технологи­
ческой схемы производства и способа поставки компонентов 
смесей.

значительной степени предопределило тип и конструкцию  при­
емны х устройств  склада .

А Б З  состоит из нескольких отделений: отделения подачи, 
скл ад а  м инеральны х м атериалов , склада  м инерального порош­
ка, битум охранилищ а и смесительного отделения. К аж дое из 
отделений м о ж ет  при необходим ости быть применено в соста­
ве другого  проекта.

Рис. 1. П ри ре л ьсовы й  асф а л ьто б е то н н ы й  за во д -п р о и зв о д и те л ь  
п р о и зв о д и те л ь н о с ть ю  50 т /ч :

/  _  радиально'штабелирующий транспортер; 2 — транспортер приемно­
го устройства; 3 — склад минерального порошка; 4 — транспортная 
подстанция; 5 — пульт управления; 6 — битумохранилище; 7 — паро­
образователь; 8 — склад горюче-смазочных материалов с насосной стан­
цией; 9 — навес для хранения материалов; 10 — контора, лаборатория;

11 — весовая; 12 — противопожарные резервуары с водой; 13 — быто­
вые помещения; 14 — мастерская; 15 — смеситель; 16 — конвейер и 
бункер; 17 — штабели минерального материала

Расчетны й реж им  работы  зав о д о в  принят применительно к 
II дорож но-клим атической зоне с учетом работы  и при о тр и ц а­
тельных тем пературах  (д о  — 10°С).

В типовом проекте р азр аб о тан ы  асф альтобетонны е заводы  
производительностью  50 и 25 т/ч  с установкой  соответственно 
двух и одного асф альтосм есителей наиболее распространенны х 
м арок Д -597А  или Д-508-2А.

Годовую  производительность А Б З  определяли  по уравнению

/7Г =  8 ,2  П /\^/\’2 («л п 3К 3),

где 8,2 —  количество часов в смену;
П  — часовая  производительность смесительного о бо ­

рудования, т/ч ;
Ki —  0,954 — коэф ф ициент использования о б о р у д о ва ­

ния в течение смены;
К г = 0,8 —  коэф ф ициент использования оборудовани я в т е ­

чение года;
/(з= 0 ,4  —  коэф ф ициент сниж ения производительности 

осенью -зимой;
«л =  2X 106  —  количество смен летом;

п3= 1 9  — количество смен осенью -зимой.
Годовая производительность зав о д о в  с д ву м я  смесителям и 

в этом случае составляет  76 тыс. т  асф альтобетонн ой  смеси, 
что м ож ет обеспечить строительство до 50 км автом обильной 
дороги ш ириной 7,5 м.

З ав о д  м ож ет передислоцироваться через к аж д ы е  1— 2 года. 
В связи  с этим на месте первоначального располож ен ия  А Б З  
останутся все прирельсовы е склады , которы е бу д у т  вы полнять 
роль прирельсовой базы . Все основны е конструкции за в о д а  р а з ­
работаны  сборно-разборны м и, а  вспом огательны е зд ан и я  пр и н я­
ты контейнерного типа по серии 420—04 вм есто более т р у д о ­
емких сборно-разборны х зданий, примененных в старом  ти п о­
вом проекте. П оэтом у А Б З  по новом у типовом у проекту  следу ­
ет организационно относить к полустационарны м  зав о д ам  с 
ограниченным сроком работы  на одном месте.

Д л я  проекта А Б З  был принят наиболее распространенны й 
вариант с доставкой  ком понентов смесей по ж елезн ой  д о ­
роге, что н ар я д у  с вы бором  объем а храним ого  м атер и ал а  в

Т ехнологические схемы работы  заво до в  производительно­
стью  50 и 25 т /ч  одинаковы . Щ ебень и песок поступаю т по же­
лезной дороге  в полувагонах , х опп ер-дозаторах  и разгруж а­
ю тся непосредственно в прием ное устройство скл ад а  минераль­
ных м атери алов  (рис. 2 ) , представляю щ ее собой систему бун­
керов, установленны х в подрельсовом  приямке. Д л и н а  приям­
ка рассчитана на у стан овку  одного ж елезнодорож ного  вагона.

П рием ное устройство  обор у д о ван о  накладн ы м  вибратором 
Ц Н И И  М П С  д л я  вы грузки  остатко в  м атериалов , виброрыхли­
телем  С-656 д л я  ры хления см ерзш егося груза  в осенне-зимний 
период, системой лю коподъем ников и м аневровы м  устройством 
М У-12М  д л я  н адви ж ки , протаскивания  и перем ещ ения вагонои 
с приемного устройства.

И з подрельсовы х бункеров щ ебень и песок вибролоткам и и 
системой ленточны х конвейеров подаю т на радиально-ш табе- 
лирую щ ий транспортер , которы й р азм ещ ает  их по разм ерам  в 
соответствую щ ий ш табель.

Ш табели  располож ены  на откры ты х улучш енны х площ ад­
ках. Щ ебень трех  р азм еров  и песок разделены  м еж ду  собой 
сборны м и ж елезобетонны м и перегородкам и. П роизводитель­
ность с кл ад а  по прием у м атер и ал о в  из ж елезнодорож ны х ва­
гонов и у кл ад ки  в ш табели  со ставл яет  180 т/ч. П ри модерни­
зации  тр анспортера  с доведением  его производительности до 
300 т/ч  производительность с кл ад а  м о ж ет  бы ть увеличена, что 
сократит примерно на 30%  простои вагонов при разгрузке.

О бъем  скл ад а  рассчитан  на 40 дней работы  и в зависимости 
о т 'п р о и зв о д и тел ьн о сти  А Б З  со ставл яет  18 000 и 9 000 м3. Уп­
равление м ехани зм ам и дистанционное с пульта  управления.

П о д ач а  щ ебня и песка со скл ада  к загрузочны м  бункерам 
отделения подачи осущ ествляется  одноковш овы м и фронтальны ­
ми погрузчикам и на пневм околесном  ходу  Д -561Б  или ТО-17 
вм есто ранее предусм отренны х ленточны х конвейеров, установ­
ленны х в подзем ны х гал ереях . Загрузочны й  бункер с весовым 
до зато р о м  непреры вного действия С-633 устан авл и ваю т для 
каж д о го  р азм ер а  м инеральны х м атери алов  н ад  ленточны м кон­
вейером. Д о зато р ам и  предварительн о  дозирую т минеральные 
м атериалы , подаю щ иеся в приемный бункер первого асф альто­
смесительного агрегата .

Д л я  питания прием ного бункера второго  агр егата  установ­
лен у зел  пересы пки, состоящ ий из двухрукавн ой  течки с шибе­
ром и электровинтом .
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В связи  с  тем  что вы со та  хзазг^узкк н екоторы х погрузчиков 
недостаточна перед загрузочны м и бункерам и, проектом  пр еду ­
смотрено устройство аппарели  вы сотой 0,9 м.

М инеральный порош ок х р ан ят  в скл ад ах  (рис. 3) емкостью  
960 и 480 т, оборудованны х м онж усам и вм есто гром оздких 
бункерных складов. Н овое реш ение в значительной степени 
уменьш ает распы ление м атер и ал а  и улучш ает сани тарно-ги ­
гиенические условия тр у д а  работаю щ их. Н овы е склады  состо­
ят из 8 и 4 резервуаров ди ам етром  3 м, конструкция которы х 
обеспечивает возм ож ность их транспортировки  в собранном  ви ­
де. С клад  вклю чает приемное устройство  по проекту  №  5663 
П К Б ' Главстройм еханизации , резервуары  по типовом у проекту 
409—29— 18 и помещ ение для  установки  ком прессора и ваку- 
ум -насоса. П роизводительность скл ад а  по прием у и вы даче со ­
ставляет 30 т/ч. У правление дистанционное.

Рис. 2. Схема работы  скл а д а  м и н е р а л ь н ы х  м атери ало в :
1 — разгружаемый вагон; 2 — приемный бункер; 3 — ленточный 

конвейер; 4 — радиально-ш табелируемый транспортер

Р ис. 3. С клад  м и н е р а л ь н о го  п о р о ш ка :
1 — приемное устройство; 2 — заборное устройство; 3 — переключатель 
потока; 4 — камерный насос; 5 — материалопровод; 6 — донный пнев­

моподъемник

1>.

и
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Рис. 4. П н е в м о р а згр уж а те л ь  д он н ой  в ы г р у з к и  с д и с т а н ц и о н . 
ны м  уп р а вл е н и е м :

1 — патрубок продувки; 2 — силос; 3 — эжектирующ ий патрубок;
4 — аэрирующий патрубок

Д в а  специальны х пн евм окам е^ны х насоса р азгр у ж аю т  м ине­
ральны й порош ок из ж ел езн о до р о ж н ы х  вагонов и транспорти­
рую т его на склад . Н асосы  рабо таю т по циклу поочередного 
вакуум ного  всасы вания  транспортируем ого  м атер и ал а  в к ам е­
ры и последую щ его в ы д авл и ван и я  его сж аты м  воздухом . В ак у ­
ум  в рабочей к ам ере  со зд ается  вакуум -насосом  РМ К -3. С ж а ­
тый воздух  в системы трубопроводов  и м атериалоп роводов  по­
д аю т  от ком прессора ВУ-6/4 прои зводительностью  6 м3/м ин с 
рабочим  давлени ем  4 кгс /см 2.

П о д ач а  в приемны й кам ерны й насос и вы дача  из него м а ­
тер и ал а  авто м ати зи р о ван ы  и осущ ествляю тся от конечных в ы - . 
клю чателей  через пневм озолотник.

Д он ны е р а згр у ж а те л и  П Д Д -101  (рис. 4 ), установленны е под 
к аж д ы м  р езервуаром , подаю т м инеральны й порош ок со склада  
в пневм окам ерны е насосы  прием ного устройства. Д л я  транспор­
тировки  м инерального порош ка по тр у боп роводу  к  р е зер в у а ­
рам , установленны м  у асф альтосм еси телей , или д л я  перекачки 
порош ка из одного р езер в у ар а  на скл ад е  в другой, чтобы  избе­
ж а т ь  слеж и ван и я , с л у ж а т  насосы .

Б итум  х р а н я т  в кры ты х би тум охранилищ ах, состоящ их из 
д вух  секций по 500 т  к а ж д а я , приняты х по типовом у проекту 
409-29-15 тип 1. В битум ном  хо зяй стве  применен более удобный 
в эк сплуатации  электроп одогрев  битум а вм есто ранее преду­
см отренного парового  подогрева.

А сф альтосм есительное отделение вклю чает одну или две 
смесительны х установки  Д -597А  (Д -5082А ) с приемны ми бун­
керам и, инвентарны м и р езер ву ар ам и  д л я  м инерального порош ­
ка  емкостью  30 т  и накопительны е бункера емкостью  25 т  по 
проекту  №  5674 П К Б  Г лавстройм ехан изации  (техническое з а ­
дан и е  С о ю зд о р н и и ).

П редвар и тел ьн о  отдозированны й щ ебень и песок из прием ­
ных бункеров п и тателям и  равн ом ерно п одаю тся в суш ильные 
бар аб ан ы . М инеральны й порош ок из р езер в у ар а  по винтовом у 
конвейеру  подаю т в эл евато р  асф альтосм еси теля, которы й и н а ­
п р ав л я ет  его в бункер д о зато р н о го  отделения.

П рим енение накопительного  бун кера  позволило  более пол­
но использовать прои зводительность асф альтосм еси теля, ум ен ь­
ш ить простои и количество  автом обилей.

Т ехнико-эконом ические п о к азател и  нового типового проекта 
А Б З  сущ ественно улучш ены  (т аб л и ц а ).

Наименование показателей

Типовой 
проект 

АБЗ  
М 409-28-8 

(выпуск 
1 6 2 - 66) 

П-50 т |ч

Типовой проект 
АБЗ 1974 г.

П-50 т/ч П-25 т/ч

Годовая производительность, тыс. т 71,1 76,0 38,0
Состав работающих, чел....................... 42 41 30
Установленная мощность, кВт . . . 
Годовая выработка на одного рабо-

818 1222 880

2090 2303 1652
Вес перевозимых конструкций, т . . 
Сметная стоимость строительства,

2811 1727 1274

в том числе:
606,6 547,5 ' 432,6

строительно-монтажные работы 347,7 259,7 203,4
оборудование.....................................

Себестоимость 1 т асфальтобетона.
2-50,9 318 229

руб........................................................ .... • ■ •Удельные капитальные вложения,
9,00 9,09 9,83

р у б |т  .............................................................. 8,5 7,2 11,3
Срок окупаемости, л е т ......................... 7,3 7,0
Площадь участка, г а ............................. 3,74 3,16
Процент застройки, % .........................
Коэффициент использования терри-

30,6 41,4

0,620,48 0,65

Типовой проект асф альтобетонного  зав о д а  будет распро­
странять. К иевский ф или ал  Ц И Т П  (г. Киев, ул. Э ж ена 
П отье, 12).

Типовой проект, однако, не о х ваты вает  всех вари ан тов п л а­
нировки используем ы х маш ин и м еханизм ов, а т ак ж е  способов 
поставки компонентов. В частности, в стороне остался  м ал о р ас­
пространенны й, но очень экономичный способ транспорта м и­
неральны х м атериалов  водой. У читы вая нарастаю щ ий выпуск 
ком плектов асф альтосм еси тельного оборудовани я производи­
тельностью  50 и 100 т/ч, появление передвиж ны х мобильных 
ком плектов производительностью  12 и 25 т /ч  (в  скором врем е­
ни 50 т /ч ), следует признать целесообразны м  создание соответ­
ствую щ их типовы х проектов прирельсовы х и притрассовых 
А БЗ . К ром е того, очевидно, необходим ы  типовы е проекты  при­
рельсовы х баз снабж ен и я притрассовы х передвиж ны х А Б З  
ком понентам и смесей.

У Д К  625.855.32
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МОДЕРНИЗАЦИЯ 
АВТОГРЕЙДЕРА 

Д-557

В Н И И С тройдорм аш  совм естно с О р ­
ловским заводом  дорож ны х маш ин и Г о­
сударственным трестом  Л атавто д о р м о ст  
в июне— сентябре 1973 г. провел сравн и ­
тельные испы тания серийного авто гр ей ­
дера Д-557-1 и эксперим ентального о б ­
разца, созданного на его базе . Э кспери­
ментальный автогрейдер  отличался от се ­
рийного увеличенной мощ ностью  д в и га ­
теля (160 л. с .), новой трансмиссией, н а ­
личием бульдозерного о твал а  и шин но­
вой конструкции.

Увеличение мощ ности достигнуто за  
счет установки на серийный двигатель 
А-01М турбоком прессора Т К Р -П  с о дн о ­
временной перерегулировкой топливного 
насоса. Д л я  облегчения тр у д а  водителя, 
повышения надеж ности  и долговечности 
двигателя и трансмиссии на автогрейдере 
бы ла установлена гидром еханическая к о ­
робка передач. Она состоит из ги др о ­
трансф орм атора, автом атически изм ен я­
ющего крутящ ий момент на колесах , и 
4-ступенчатого механического редуктора , 
переклю чаемого под нагрузкой с по ­
мощью фрикционных муф т. Э та коробка 
передач является  униф ицированной, т ак  
как  применяется на целом р яде  д о р о ж ­
ных маш ин ( погрузчик Д-561А , катки

В январе 1974 г. в Д ор о ж н о м  рем онт­
но-строительном управлении №  5 В олж - 
скупрдора был о бр азован  хозрасчетны й 
участок м еханизации, которы й вклю чил 
в себя дорож ны е маш ины  и автом обили .

Все работы  участок м еханизации  вы ­
полняет по условиям  субподряда  или 
аренды, строя взаим оотнош ения с ними 
на договорны х началах  с учетом прим е­
нения обою дных ш траф ны х санкций за  
отдельны е упущ ения.

О бразованию  хозрасчетного участка  
механизации предш ествовала подготови­
тельная работа . Бы ли р азраб отан ы : по­
лож ение о задачах  и ф ункциях хозрас-

устан авл и ваем о го  вм есто кирковщ и ка, 
расш иряет эксплуатационн ы е в о зм о ж н о ­
сти автогрейдера .

Н овы е шины м арки  Ф -6 имею т в о тли ­
чие от  серийных ради ал ьн о е  р асп о л о ж е­
ние нитей к о р д а , увеличенную  вы соту 
грунтозацепов и ш ирину беговой д о р о ж ­
ки. Э то  сущ ественно повы ш ает п роход и ­
мость шин и их тягово-сцепны е качества.

Д л я  оценки важ нейш их  эксп л у атац и о н ­
ных показател ей  м аш ины  бы ли о б о р у д о ­
ваны  соврем енны м и измерительны м и 
средствам и, позволявш им и  регистриро­
вать  эти  показател и  при р або те  авто гр ей ­
деров. П олученны е данны е о б р а б а ты в а ­
лись с привлечением  соврем енного м ате ­
м атического ап п а р ата  и с и спользовани­
ем Э Ц В М  типа «М инск-32».

П роведенны е испы тания по казали , что 
эксперим ентальны й автогрейдер , по с р ав ­
нению  с серийным, о б л а д а ет  увеличенной 
прои зводительностью  на всех ви дах  р а ­
бот, прост в управлении  и экономичен в 
эксплуатации .

Н а  базе  проведенны х испы таний н а ­
мечена м одернизаци я серийны х м аш ин.

И нж енеры  В . И. Ант ипов,
А . А . С кло вски й , 

канд. техн. н а у к  С. Н . Б а р а н о в

четного у частка  м еханизации  и о в за и м о ­
отнош ениях участка  м еханизации  с участ­
кам и  производителей р абот  и ремонтно-

строительны м и; м етодика проведения 
ан ал и за  финансово-нроизводственной 
деятельн ости  участка механизации; пла­
ново-расчетная стоимость машино-смены 
на все дорож но-строительны е машины; 
норм а отчисления ф онда заработной пла­
ты  на заявочны й (непредвиденный) ре­
монт дорож ны х маш ин и техническое об­
слу ж и ван и е  ее; определена трудоемкость 
текущ его рем онта (заявочны х) и техни­
ческого о бслуж и вани я  автомобилей; раз­
р аб о тан а  органи зац ионн ая структурная 
схем а управлени я  и другие документы, 
реглам ентирую щ ие деятельность участка 
м еханизации .

О сновны м и ф ункциям и хозрасчетного 
участка  м еханизации  являю тся: проведе­
ние кап итальн ого , текущ его и заявочно­
го (непредвиденного) ремонтов дорож­
ных м аш ин и автом обилей; выполнение 
зем ляны х, сантехнических и погрузочно- 
разгрузочны х  р або т  д л я  участков произ­
водителей  р або т  по наряд-заказам ; ре­
ставр ац и я  запасн ы х  частей и изготовле­
ние при надлеж ностей  и предметов обста­
новки д орог д л я  собственны х нужд и за 
определенную  п л ату  (по калькуляции) 
д л я  участков производителей работ; вы­
полнение плана  перевозок строительных 
м атер и ал о в  д л я  подразделений ДРСУ-5, 
предусм отренны е планом ; выделение в 
ар ен д у  (с м аш инистам и) участкам про­
изводителей  р абот  дорож ны х машин для 
вы полнения ими планов работ; выполне­
ние других  непредвиденны х услуг.

З а  вы полненны е работы  участку меха­
низации оплачиваю т по планово-расчет­
ным ценам , сю да входит расчетный 
ф онд зар аб о тн о й  платы  м еханизатора за 
вы полненны й объем  р аб о т  и заработная 
п л а та  (по расчету) д л я  проведения тех­
нического обсл у ж и ван и я  и заявочных ре­
монтов.

З а  изготовление предм етов для обуст­
ройства дороги  взи м ается  плата с заказ­
чика по утверж ден ной  калькуляции.

З а  невы полнение и несвоевременное 
вы полнение о б язател ьств  по договору, 
приведш их к простою  маш ины, автомо­
би ля и рабочих, прим еняю тся штрафы к 
у частку  м ехани зац ии  в тройном размере, 
а к  участкам  производителей  работ — в 
двойном  р азм ер е  стоимости простоя 
(ф онд зар аб о тн о й  платы , стоимость про­
стоя м аш ин ы ).

Спорны е вопросы , возникаю щ ие в от­
нош ениях м еж д у  участкам и механизации 
и прои зводителям и  работ, разреш ает ар­
б и тр аж н ая  ком иссия, созданная руковод­
ством  Д Р С У -5 .

(О ко н ча н и е  на  стр. 21)

Д-627 и Д-624 и д р .).
П рименение бульдозерного отвал а , У Д К  625.7.08.002.5
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Хозрасчетный участок 
механизации

Схема у п р а в л е н и я  у ч а с тка  м е х а н и за ц и и : ]
1 —  нормировщик; 2 — техник плановой орга- Участок
низации работ и хозрасчета; 3 — диспетчер- заявочного ремонта

расчетчик ]___________________________
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ
МАТЕРИАЛЫ

Комплексное укрепление 
малопрочных известняков 
цементом и золой-уноса
Канд. техн. наук, доц. В. А. КЕЙЛЬМАН, 
инж. В. В. СОМ ОВ

Н а каф едре строительства и эксплуатации  автом обильны х 
дорог и мостов и в зональной дорож ной  н аучн о-исследователь­
ской лаборатории  Ростовского инж енерно-строительного инсти­
тута были проведены  исследования влияния д о б ав о к  а н тр а ц и ­
товых зол-уноса при укреплении малопрочны х известняков  це­
ментом.

Д л я  исследований был использован  известняк-ракуш ечник 
П ервом айского м есторож дения А напского района К р асн о д ар ­
ского к р ая  с пределом  прочности при сж ати и  /? =  
= 9 0 — 120 кгс/см 2, в качестве м инерального в яж у щ его  —  п орт­
ландцемент м арки 400 Н овороссийского цем ентного за в о д а  и 
как м алоакти вн ая до б авк а  —  антраци товы е золы -уноса Н о в о ­
черкасской Г РЭ С  с удельной поверхностью  3000— 3500 см2/г.

И звестняк предварительно изм ельчали  до  разм еров , не пре­
вышаю щих 15 мм. П ри этом  зам етно  в о зр астает  прочность, что 
связано с избирательны м  разруш ением  слабы х естественны х 
связей и сохранением более прочных, отличаю щ ихся повы ш ен­
ной сплошностью  контактов.

П ределы  прочности при сж ати и  о б разц ов  из укрепленного 
известняка приведены  в таблице.

Состав смеси,

Предел прочно­
сти при сжатии, 

кгс/см2

после твердения

28 сут.

Известняк 9 4 + цемент б ................
Известняк 90+ зола 1 0 ....................
Известняк 96+цемент 3+зола 1 . 
Известняк 94+цемент 3+ зол а  3 . 
Известняк 92+цемент 3+зола 5 . 
Известняк 90+цемент 3+ зол а  7 . 
Известняк 77+цемент 3+ зол а  20 .

40
4

22
25 
28 
32
26

90 сут.

2
33
S

Sо  <j
о х :

60
7

32
34
37
40
32

2.19 
2,28 
2,09
2.20
2.30
2.31 
2,12

К ак видно, тонкодисперсная м ал о ак ти вн ая  д о б ав к а  золы  не 
только увеличивает плотность смеси, но и о к азы в ает  п о л о ж и ­
тельное влияние на прочностные характеристики .

И спользование зол-уноса антраци товы х углей  ограничено 
действующ ими ныне нормами в силу их м алой активности  (со ­
держ ание С аО  менее 10% ) и значительного количества в них 
органических примесей (более 10% ). О бъединение цем ента с 
золой значительно повы ш ает активность последней.

З ави си м ость  активности  ком плексного цем ентно-зольного 
вяж у щ его  от  соотнош ения слагаю щ их его ком понентов ппрд.- 
ставлен а  на рис. I.

П род укты  ги дролиза  и ги д р атац и я  цемент но-зольного  в я ­
ж ущ его  образую т с частицам и известняка-ракуш ечника  с л о ж ­
ный и разветвленн ы й кар кас. О б щ ая  ж е  активность ком плекс­
ного в яж у щ его  значительно ни ж е активности цем ента, что сни­
ж ае т  вероятность проявления усадочного  трещ инообразовання.

О бъединение цем ента с золой-уноса увели чивает общий 
объем  вяж у щ его , что, в свою  очередь, способствует равн ом ер­
ности его распределен ия по объ ем у  укреп ляем ого  м атер и ал а  и 
как  следстви е  этого  происходит м аксим альное  приближ ение к 
равнопрочности отдельны х звеньев  к ар к аса .

В целях  улучш ения гидроф обны х свойств смесь из м ал о ­
прочного пористого и звестн яка  о бр аб аты в али  подм ыльны м  щ е­
локом —  отходом  м естной м ы ловаренной промы ш ленности.

Зави си м ость  прочности о бр азц о в  из цем ентно-зольной и з ­
вестняковой  смеси о т  со д ер ж ан и я  золы -уноса  представлена  на 
рис. 2.

К а к  п о к азали  исследования, со держ ание в антраци товой  зо- 
ле-ун оса  до  20— 25%  органических примесей не вли яет  сущ е­
ственно на п о к азател и  ф изико-м еханических свойств смесей. 
Э то  о бстоятельство  п о д тв ер ж д ает  преды дущ ие резу л ьтаты  ис­
следо ван и й 1 в том , что твер до е  горю чее — ископаем ое гумусо-

«4 400 

•§-35 О 
^ 3 0 0  

§ 2 5 0  
$ .200  

|  Ш  
а  100 

50i

400 ч /
300 ч 1У/
Ш.У У ,/  /I /  /

0 20 40 ВО
100 80 ВО 40

Содержание компонентов, %

Цемент 
Зола

Р ис. 1. П о вы ш е н и е  а к т и в н о с т и  зол- 
ун оса  в п р и с у т с т в и и  цем ен та : 250, 

300, 400 — м а р ка  цем ен та

Содержание золы , %

Р ис. 2. З а в и си м о сть  пр е ­
дела п р о ч н о с ти  пр и  с ж а ­
тии о б разц ов  о т  со д е р ж а ­

н и я  зо л ы -ун о са :
1, 3, 4, 5, 6 — содерж ание це­

мента, %

вого происхож дения, которы м  явл яю тся  антрациты , в резуль- 
тате  природны х процессов ф орм ирования х ар ак тер и зу ется  н а ­
личием нейтральны х гум иповы х вещ еств, стойких к  окисли­
тельны м  процессам .

С целью  проверки теоретических предпосы лок и результатов  
лаб о р ато р н ы х  исследований, а т а к ж е  уточнения технологиче­
ских особенностей приготовления, у к л ад к и , ух о да  и эк сп л у ата ­
ции слоев до р о ж н ы х  о д е ж д  из цем ентно-зольны х известняко­
вых смесей в 1972 г. был построен опы тны й участок на а вто ­
м обильной дороге  А н апа— Т ем рю к К р асн о д ар ско го  кр ая .

Д о р о ж н а я  о д е ж д а  со сто ял а  из четы рех слоев: первы й в ер х ­
ний —  крупнозернисты й асф альтобетон  5 см; второй —  цем ент­
но-зольная и звестн як о в ая  смесь 8 см взам ен  слоя из битум ом и­
неральной смеси; третий —  щ ебень 20 см; четверты й —  гр ави й ­
ная  смесь 20 см.

З а  опы тны м  участком  установлено  тщ ательное  к руглого­
дичное наблю дение в различны х р еж и м ах  и условиях  работы .

‘ К е й л ь м а н  В.  А. ,  Б у р м и н с к и Я  Н. И. Зола-уноса — ак­
тивная до.бавка при укреплении мелкого песка цементом. — «Автомо­
бильные дороги», 1971, № 11.

Х О ЗР А С Ч Е Т Н Ы Й  У Ч А С ТО К ... (См. н а ч а ло  на  стр. 20)

В схеме управления участка  м ехани за­
ции нет участка технического о бслуж и ­
вания дорож ной техники и автом обилей. 
Этому весьма важ н ом у  участку  работ 
администрация п ри дает  особое значение, 
подчинив служ бу технического о бсл у ж и ­
вания дорож ны х маш ин и автом обилей 
непосредственно главном у м еханику
управления. Н а  эту  слу ж бу  возлож ен

т а к ж е  еж еквартальн ы й  осм отр всех д о ­
рож ны х м аш ин с целью  вы явления п о я в ­
ляю щ и хся деф ектов  и их устранения.

Год работы  по новой системе о бсл у ­
ж и в ан и я  дорож ны х м аш ин и авто м о б и ­
лей, перевод всех подразделений  у п р а в ­
лен ия на хозяйственны й расчет улучш ил 
производственны е показатели .

Т ак , себестоим ость 10 т /км  сниж ена па
10 коп.; врем я в н ар я д е  дорож ны х м а ­
ш ин увеличено почти на 2 ч; в наряде  а в ­
том обиля доведено  до 10 ч; ф ондоотдача 
увели чилась на 1 р. 50 к.

П рои зводительность тр у да  р аб о таю ­
щ их в 1974 г. увеличилась на 12,5%.

Н а ч а ль н и к  Д Р С У -5  В . М . Б ары бин
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К ром е того, были проведены  полевы е испы тания по определе­
нию м одуля упругости дорож ной  о деж ды  и отдельны х ее кон ­
структивны х слоев. Общ ий динам ический м одуль упругости д о ­
рож ной одеж ды  составил осенью  9 000^-10 000 кгс/см 2; весной— 
5000—7000 кгс/см 2. С редний динам ический м одуль упругости 
возрос с 9100 до 9300 кгс/см 2. С ниж ение м одуля упругости в 
весенний период по сравнению  с осенним произош ло за  счет п е­
реувлаж нения грунтов зем ляного  полотна. П рочность образцов  
из вы рубок составила через год эксплуатации  68—70 кгс /см 2.

Внешний осмотр и сравнение опы тного участка  с этал о н ­
ным показали , что они оба нах о дятся  в хорош ем  состоянии, к а ­
ких-либо разруш ений не обн аруж ен о.

Таким образом , цем енто-зольны е известняковы е смеси м о ж ­
но успешно применять при устройстве ниж них слоев покрытий 
и верхних слоев оснований дорож ны х о д е ж д  на' д о р о гах  IV —
II технических категорий . П рим енение местны х м алопрочны х 
известняков позволяет  зам ен ять  деф ицитны е привозны е м ате ­
риалы, использование зол-уноса сниж ает  до 50%  расход  цем ен­
та при укреплении известняка-ракуш ечника.

Экономический эф ф ект на опы тном строительстве с учетом 
замены  привозны х м атериалов местными и сниж ения расхода  
цемента составил 3,5 тыс. руб. на 1 км конструктивного слоя.

У Д К  625.7.06:691.5

Укрепление 
засоленных грунтов 
комплексным методом
Кандидаты техн. наук Ю . В. БУТЛИЦКИЙ,
Л. Б. СМ О ЛИ Н А, инж. В. К. ПЕТРЕНКО

В нормативно-технических докум ентах  им еется м ного о гр а ­
ничений на применение различны х грунтов в качестве исход­
ного м атериала  для  укрепления. Это, в первую  очередь, о тн о ­
сится к засоленны м  грунтам , ш ироко распространенны м  в ср ед ­
неазиатских республиках.

И сследования, проведенны е В. М . Б езруком , Я .  Н . Я стр ебо ­
вой и М. Ф. И ерусалим ской, способствовали значительном у р а с ­
ширению применения засоленны х грунтов, укрепленны х цем ен­
том и битумом в I I I— V дорож но-клим атических  зо н ах  С овет­
ского Сою за. О днако  появление ком плексны х м етодов у кр еп ­
ления вы зы вает небохдим ость проведения дополнительны х ис­
следований с целью  уточнения отдельны х вы водов и реком ен­
даций.

По своей агрессивности легкораствори м ы е соли при у к р еп ­
лении грунтов ж идким  битумом располагаю тся в такой  после­
довательности:

Na2C 0 3 > Na2S 04 • 10Н20  > MgS04 • 7 Н30  >;NaCl> CaCI2.
И з этого р яда  наибольш ее распространение в ср ед н еази ат­

ских республиках имею т соли N a2S 0 4 - 10H 20  и N aC l. С оль 
Na2S 0 4- ЮН20  оказы вает  дегидратирую щ ее действие на грунт, 
в незначительной степени сниж ает  границы  текучести  и р а с к а ­
тывания, имеет небольш ую  растворим ость при 0°С: всего лиш ь 
4,5% от веса. С повыш ением тем пературы  растворим ость резко 
повы ш ается и при + 4 0 °С  у ж е  дости гает  32,5% .

При кристаллизации  N a2S 0 4 присоединяет 10 м олекул  в о ­
ды, что сопровож дается  увеличением объем а. О гром ная сила 
кристаллизационного давлени я, р а зви ваю щ аяся  при этом , пол­
ностью наруш ает связность в м естах кристаллизации  соли. П ри 
32,4°С N a2S 04 - 10H 20  переходит в безводную  ф орм у с некото­
рым у м е н ь ш е н "^ , объем а. Э то обстоятельство  я в л яется  очень 
существенным i:1. -- использовании грунтов с преобладанием  
N'a2S 0 4- ЮН20 .  Ч а и ы е  и резкие смены тем ператур , х а р а к т е р ­
ные для  С редней Алии и влекущ ие изменение о бъ ем а  к р и с та л ­
лов соли, естественно, м огут способствовать разруш ению  д о ­
рож ны х о деж д  из таких  грунтов.

В лияние каж дой  отдельно взятой  соли изучали  на искус­
ственно засоленном  легком  пы леватом  суглинке с числом п л а ­
стичности 8, оптимальной влаж ностью  13% и вл аж ностью  г р а ­
ницы текучести W т —  24% , В это т  грунт вносили N a2S 0 4X  
Х Ю Н 20  в отнош ении 0 ,5 : 1; 2 : 3  и N aC l в количестве 1, 2, 4, 6 
и 8% . В качестве вяж ущ его  применяли ж идкий  битум

М Г  70/130 в количестве 4, 6, 8 и 10% от веса; добавки: порт­
лан дцем ен т м арки  400 (3— 5 % ) и хлопковы й гудрон (5, 10, 15, 
20%).

В качестве критериев оценки к ач ества  получаем ого м атери­
ал а  приним али предел прочности при сж ати и  образцов после 
двухсуточного  насы щ ения в спокойной воде Явор,  и их н абу х а­
ние, которое определяли  по стандартн ой  м етодике ( # ')  и на 
приборе В асильева  (Я ) .

Р ис. 1. З а в и с и м о с ть  п р о ч н о с т и  п р и  с ж а т и и  засоленны х 
гр у н т о в  (а — Na2s 0 ( -1 0  Н20 ;  б — NaCO в водонасы щ енном  

с о сто я н и и  о т  со д е р ж а н и я  к о м п л е кс н о й  д о б авки :
/, 2, 3, 4 — битум соответственно 4%; 6; 8; 10% -Н цемент 1% 4- хлоп­
ковый гудрон 5%; 5, 6, 7, 8 — битум соответственно 4%: б: 8; 10%-Н 

+  цемент 3% +  хлопковый гудрон 5%;
-----------  допустимая прочность по СН 2 5 -7 3 ;-------------- разрушение

Грунты , со дер ж ащ и е  N a2S 0 4- ЮН20 ,  укрепленны е одним би­
тумом, после водонасы щ ения разруш и ли сь , т ак  к ак  они в дан­
ном случае  лиоф обны  к битум у, которы й собирается в отдель­
ные ком очки, не о б в о л аки в ая  при этом  частицы  грунта. Кроме 
того, эм ульгирование битум а в р езу л ьтате  образования водо­
растворим ой соли JRCOONa значительно  сниж ает  водоустойчи­
вость и прочность м атер и ал а . П ри  со держ ании  в грунтах NaCl 
до 2%  и расходе  битум а 10% /?Во д « 5  кгс/см 2 с увеличением 
со дер ж ан и я  N aC l # ВОд не превы ш ала 2— 3 кгс/см 2.

В связи  с этим  дальнейш ие исследования проводились на 
грунтах , укрепленны х ком плексны м  методом . В битумогрунтах, 
содер ж ащ и х  соль N a 2S 0 4- 10Н20 ,  д о б ав к а  1 % цемента не при­
водит к получению  н ад л еж ащ ей  водоустойчивости  и все образ­
цы р азруш аю тся . Д л я  битум огрунтов, со держ ащ их  NaCl, $ вод 
не п р евы ш ала 4,8 кгс/см 2. С повы ш ением количества цемента до 
3%  свойства м атер и ал а  значительно  улучш ились.

П ри  содер ж ан и и  в битум огрунте солей сернокислого и хло­
ристого натри я  до 2%  Явод бы ло не менее 6 кгс/см 2. С повы­
ш ением со д ер ж ан и я  этих солей свы ш е 2%  прочность опять зна­
чительно п а д а л а  или образцы  разруш ались.

Д руги м  путем  повы ш ения ф изико-м еханических свойств 
укрепленны х грунтов м о ж ет  слу ж и ть  применение поверхностно­
активны х вещ еств, улучш аю щ их адгезионны е свойства органи­
ческих вяж у щ и х . В качестве так о го  вещ ества применяли хпач- 
ковый гудрон  (госсиполовую  см о л у ), наиболее доступны й для 
рассм атриваем ого  района (рис. 1).

И сследования  п оказали , что повы ш ение дозировок  хлопко­
вого гу дрона  с 5 до  20%  д а ет  однозначны е результаты  и даже 
приводит в некоторы х случаях  к сниж ению  прочности. П оэто­
м у в качестве  оптим альной бы ла при нята  дози ровка  5% .

С ниж ение ^?вод с повы ш ением р асх о д а  поверхностно-актив­
ного вещ ества происходит, видим о, в р езу л ьтате  зам ены  плен-
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кя физически связанной воды  На поверхности частиц грунта До­
бавкой поверхностно-активного вещ ества. А эта  зам ен а, к ак  о т ­
мечено Л . Н. Я стребовой, д ает  меньш ий эф ф ект д л я  повы ш е­
ния водоустойчивости укрепленного грунта, так  к ак  сила с в я ­
зи их с поверхностью  грунта меньш е, чем адсорбированной 
пленки воды. В этом случае, как  и без добавки  хлопкового гу д ­
рона, при содерж ании сернокислого натрия 3%  образцы  р а зр у ­
шились. С ледовательно, 2%  N a2S 0 4-10H 20  явл яется  тем  преде­
лом содерж ания соли, выш е которого у креп лять грунты  би ту­
мом с добавкой хлопкового гудрона и цем ента не реком ен­
дуется.

П ри’применении хлопкового гудрона  для  грунтов, с о д ер ж а ­
щих NaCl, прочность образцов увеличивается. Т ак , при расходе 
битума 8 и 10% с использованием  до б аво к  (цем ента и хлопко­
вого гудрона) прочность образцов  грунта, со держ ащ их  4; 6 и 
8% NaCl, бы ла б— 8 кгс/см 2.

И сследования свидетельствую т о том , что соли по-разном у 
в зависимости от их свойств и со става  укрепленного грунта 
влияю т на его прочность. С ами соли в системе играю т роль тех  
или иных активны х до б аво к  в процессах стр уктурообразован и я  
в грунто-битумо-цементной смеси. Так, при небольш ом  количе­
стве (0,5% ) такой  агрессивной соли, к ак  N a 2S 0 4- 10Н20 ,  она, 
по-видимому, в какой-то  степени и грает  полож ительную  роль, 
ускоряя нарастание прочности.

Анион сернокислой соли S 0 4~ 2 имеет вы сокую  степень 
гидратации и м ож ет входить в состав  новых комплексны х 
соединений, гидратны х новообразований . В редное влияние иона 
N a+1 при небольш их до зи р о вках  соли п р о явл яется  не пол­
ностью.

Присутствие N aC l не вы зы вает  резкого пониж ения п роч­
ности д а ж е  при таком  вы соком  ее содерж ании , к ак  8% . В оп ­
тимальных смесях (8% б и ту м а + 3 %  ц е м е н т а + 5 %  хлопкового 
гудрона) прочность образцов достигает 7,8 кгс/см 2.

Н абухание является  одной из наиболее важ н ы х  х а р а к т е ­
ристик укрепленных грунтов, .непосредственно определяю щ их 
их поведение в дорож ны х конструкциях. С ущ ествую щ ий стан ­
дартный метод определения набу х ан и я  укрепленны х грунтов 
после их вы держ ивания в в ак у у м е  или спокойной воде имеет 
ряд недостатков, основными из которы х явл яю тся  следую щ ие: 
испытание проводится в условиях свободного бокового р асш и ­
рения, что не о тр аж ает  реальны х условий работы  м атериала  
в конструкциях дорож ной  одеж ды ; отсутствует возм ож ность 
изучения непрерывной кинетики набухания, т ак  к ак  стан д ар т ­
ный метод позволяет лиш ь констати ровать состояние м ате ­
риала.

В связи с этим были проведены  исследования набухания 
укрепленных грунтов к ак  по стандартн ой  м етодике, т а к  и на 
приборе В асильева по методике, предлож енной  В. Д . О вчарен- 
ко, по которой определяется истинная величина набухания 
глин Я .

Рис. 2. З ави сим ость  н а б уха н и я  з а с о л е н н ы х  гр у н т о в  от 
сод ер ж ан ия  солей и ко м п л е кс н о й  д о б а вки :

а — Na2S 0 4 ■ ЮН,О; б — NaCl;
/ — грунт; 2 — грунт +  битум 4%; 3 —  грунт +  битум 4% +  ц е­
мент 3%; 4 — грунт +  битум 4% 4 - цемент 3% +  хлопковый гуд ­

рон 5%; 2', 3', 4' — то ж е, содерж ание битума 8%

П р ед ставл яется  возм ож ны м  считать полученные нами вели­
чины набу х ан и я  за  истинные, т ак  к а к  объем  пор в больш ин­
стве случаев  меньш е 0,1. П ри веденная  на рис. 2 зависим ость 
набу х ан и я  от со д ер ж ан и я  солей в  грунте  п о к азы вает  идентич­
ный х ар ак тер  всех кривы х независим о от вяж у щ его  (за  исклю ­
чением кривой б и ту м + ц е м е н т ) .

С о дер ж ан и е  соли N a2S 0 4-10H 20  —  2 % , a  N aC l —  4%  я в ­
л яется  критической точкой, за  которой  зн ачения Я  падаю т 
(до этих точек к р и в ая  набу х ан и я  п л авно  подним алась ввер х ). 
Это, видим о, о бъ ясн яется  тем , что небольш ие концентрации 
солей (в том числе натри евы х) действую т пептизирую щ е на 
грунт и соответственно повы ш аю т гидроф ильность грунта.

П ри определенной концентрации  солей (в наш ем  случае 
N a2S 0 4- ЮН20 > 2 %  и N a C l> 4 % )  прои сходи т подавление про­
цесса набухания в р езу л ьтате  ум еньш ения толщ ины  гидратны х 
оболочек, пониж ения электрокинетического потен циала  ко л л о ­
идных частиц  и активной удельной поверхности грунта  в среде 
солевы х р астворов  вы сокой концентрации.

У крепление грунта  в яж у щ и м  сказы вается  на величине н аб у ­
хания, со х р ан яя  х ар ак тер  кривы х. У меньш ение величины н абу ­
х ан и я  идет на 25— 40%  в последовательности : неукрепленный 
грунт; г р у н т+ б и ту м ; гр у н т + б и т у м + ц е м е н т + х л о п к о в ы й  гу д ­
рон; б и ту м + ц ем ен т .

Д л я  обоих типов грунтов, укрепленны х ком плексно, зн ач е ­
ния Я  не подним аю тся вы ш е 0,05 см3/г , в то врем я  к ак  при 
укреплении битум ом  наибольш ее значение Н  при 2%  N a2S 0 4- 
•10Н 20  — 0,09 см3/г. Б ольш инство  значений Я  неукрепленных 
грунтов вы ш е 0,10 см 3/г. Х арактерн о , что более 50%  аналогич­
ных смесей, испы танны х по стан дар тн о й  м етодике, р а зр у ш и ­
лись, в то вр ем я  к а к  на приборе В асильева  бы ли получены 
такие  данны е.

Н абу х ан и е  по предлагаем ой  м етодике д ает  возм ож ность 
о х ар ак тер и зо в ать  стр у кту р у  м атер и ал а  по ее ж есткости . В к а ­
честве критери я  ж есткости  структуры  п р едл агается  отнош ение 
н абу х ан и я  к  пористости.
H / V  =  Km —  коэф ф ициент структурной  ж есткости ;

V = A W /W 0 — H ,

где V — объем  пор, см 3/г ; A W = W a&e— №нач — влагосодер- 
ж ан и е  после н абу х ан и я  о б р азц а , г; отсю да V  — это объем 
воды, заклю ченны й в по р ах  ненабухаю щ ей части  грунта; из 
этих данны х  и вы числяется  К ж — коэф ф ициент структурной 
ж есткости . Ч ем  меньш е это  отнош ение, тем  более ж естк ая  
стр у кту р а  м атер и ал а . П ри  засолении  N a2S 0 4-10H 20  кривы е з а ­
висимости ж есткости  структуры  м атер и ал а  от количества солей 
имеют аналогичны й х ар ак тер  с  кривы м и зависим остям и Я  =  
= f ( C ) .  О тличия им ею тся лиш ь в изменении Кж неукреплен­
ного грун та  при засолении  этой солью . П ри увеличении солей 
в грунте происходит их частичная к р и стал л и зац и я , заполнение 
пор, а т ак ж е  о б р азо ван и е  добавочной  связности .

Н аб л ю д ается  сниж ение К ж  с  увеличением ком понентов со ­
ставного  вяж у щ его , а  т а к ж е  небольш ие значения К ж  (в преде­
л ах  0,05— 0,15) с д об авкой  к  битум огрунту  цем ента независим о 
от количества соли.

П роведенны е исследования п озволяю т с д ел ать  следую щ ие 
вы воды :

1. К ом плексное укрепление засоленны х грунтов позволяет 
использовать их в до р о ж н ы х  о д е ж д ах  при со дер ж ан и и  соли 
N a2S 0 4-10H 20  д о  2% , N aC l —  6— 8% .

2. О пределение набу х ан и я  на приборе В асильева  позволяет  
приблизить испы тания укрепленны х грунтов  к реальны м  усло ­
виям  их работы  в д о р о ж н ы х  конструкци ях , а т а к ж е  проводить 
определение набу х ан и я  непреры вно.

3. В качестве  критериев оценки свойств укрепленны х грун­
тов  по величине набу х ан и я  и структурной  ж есткости  следует 
реком ендовать значения Я  не более 0,09, Кж —  не более 0,9 
д л я  грунтов, укрепленны х битум ом , и Я  — не более 0,06, К ж  —
0,6 д л я  грунтов, укрепленны х ком плексны м  м етодом .

У Д К  625.731.2+631.445.52:624.138.23

Работники строительства! Повышайте эффек­
тивность капитального строительства! Своевре­
менно вводите в действие новые объекты, улуч­
шайте качество и снижайте стоимость строитель­
ных работ!

И з  П р и зы в о в  Ц К  К П С С
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Цветной полимербетон 
для плит
В. Г. ХОЗИН, Н. Т. ЯРКИМБАЕВ,
А. А. ЛИПАТОВ, Т. А. РО Ж КО ВА

Р азр або тка  цветных м атериалов  д л я  разм етки  дорож ны х 
покрытий и устройства тротуаров, площ адей, стилобатов, са ­
дово-парковы х дорож ек я в л яется  давней  и интересной з а д а ­
чей. Ц ветные асф альтобетоны , р азраб отанны е Г. К. Сюньи,
О. В. Хазинской, В. Д . С тавицким  и другим и, п р и го тавл и ва­
ю тся на темных вяж ущ их  (инден-кум ароновы х и неф теполи­
мерных смолах) и потом у не обл адаю т  ярким и цветовы м и 
тонами и имеют невысокий ком плекс физико-м еханических 
свойств. Засл у ж и ваю т вним ания полим ербетоны  на светлы х 
полимерных смолах, разр аб о тан н ы е  и примененны е Н . Д . Д о ­
рониной, а т ак ж е  авторам и  этой статьи . И х  у к л ад ы ваю т  не­
посредственно в дорож ное покры тие и о тверж ден ие в яж у щ его  
происходит в естественны х условиях.

О днако наиболее вы сокий уровень эксплуатационны х 
свойств полимербетонов (прочность, водостойкость, м орозо- 
е т о й к о с т ь ) достигается  при полном отверж ден ии  смол, обеспе­
чить которое м ож но лиш ь путем  терм ообработки  при 100— 
150“С в течение 4—8 ч, но осущ ествить это  в до р о ж н ы х  у сл о ­
виях очень слож но. П оэтом у целесообразно  и зготавли вать  
сборные элементы  (плиты ) из цветного полим ербетона в з а в о д ­
ских условиях по оптим альны м  технологическим  р еж и м ам  и з а ­
тем у клад ы вать  их в покры тия независим о от сезона. Н аи б о ­
лее целесообразно прим енять с экономической точки зрения 
высоконаполненные полим ербетоны  с миним альны м  с о д ер ж а ­
нием дорогого полим ерного вяж ущ его . И з них м ож но  прессо­
вать плиты под больш им давлением .

Н а каф едре  пластм асс К азан ского  инж енерно-строительного 
института р азраб отаны  составы  цветны х вы сокопрочны х песча­
ных полимербетонов д л я  изготовления м етодом  холодного 
прессования одно- и двухслойны х плит д л я  разм етки  проезж ей  
части дорог. П олим ербетоны  обл адаю т  вы сокими ф изико-м е­
ханическими свойствам и, износостойкостью  и стойкостью  
к действию  ж идких  агрессивны х сред. П ричем эти  свойства 
мож но изменять в ш ироких пределах.

В качестве полимерного вяж у щ его  использую т тер м о р еак ­
тивные смолы холодного отверж ден ия — эпоксидны е, фурано- 
вые и полиэфирные. Н аиболее  вы сокие характеристики  д о сти ­
гаю тся при использовании эпоксидны х смол, м оди ф ици рован­
ных деш евы ми пластиф икаторам и  и см олообразны м и п род ук­
тами полихлордиф енилом -соволом , мономером .ФА, пипириле- 
ном и т. д. С одерж ани е связую щ его  в  м атер и ал ах  составляет  
9— 15% по весу. О стальное приходится на кварц евы й  песок, 
тонкодисперсные наполнители (каолин, м арш алит, литопон 
и др.) и м инеральны е порош кообразны е пигменты. П оследние 
позволяю т получать яркие цветовы е тона  — красны й, ж елты й , 
зеленый, синий, белый.

Х арактеристика некоторы х цветны х песчаны х полим ербето­
нов на основе м одиф ицированного эпоксидного вяж у щ его  д ан а  
в таблице.

Состав, весовая часть

Прочность 
при сжатии, 

кгс/см2
33
s  -а  ся 
я =

Я п ^вод

■©>« 
m 5О 5 

S

Песок кварцевый—100 
Маршалит—200 
Пигмент—4
Вяжущее (эпоксидная смола—100, полиэтиленпо- 

лиамин—20, полихлордифенил—80)—45 1100 1000 0,04
Минеральная часть та же
Вяжущее (эпоксидная смола—100, полиэтиленпо- 

лиамин—20, пипирилен—15)—45 1370 1200 0,02
Песок—100 
Маршалит—4 
Пигмент—0,1
Вяжущее (эпоксидная смола—100, полиэтиленпо- 

лиамин—20, совол—80)—16 580 500 0,02
Песок—-100 
Зола Т ЭЦ -280
Вяжущее (эпоксидная смола—100, полиэтиленпо- 

лиамин—20, мономер ФА—40)—45 1600 1500 0,02
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Т ехнология изготовления вклю чает р я д  просты х операции 
до зи р о ван и е  и перем еш ивания сухих и ж идких  компонентов 
при норм альной  тем пературе, холодное прессование плит под 
давлением  300— 400 кгс /см 2 и последую щ ую  терм ообработку 
их при 100— 120°С в воздуш ной терм окам ере.

П рои зводство  полим ербетонны х плит не требует сложного 
оборудовани я, кром е 500— 600-т гидравлического пресса, 
и у к о м п лектовы вается  серийны ми см есителям и и дозаторам и, 
прим еняем ы м и в пром ы ш ленности строительны х материалов, 
в частности д л я  изготовления цем ентобетонны х тротуарны х 
плит. С проекти рован  и построен опытный цех, вы пущ ена опыт­
н ая  пар ти я  цветны х плит.

У Д К  625.8:691.175.715
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Синтетический латекс — 
добавка к битуму
А. А . ЕЛОВСКИЙ

П ри  строительстве  дороги  Ч еляби нск— О м ск н а  некоторых 
участках  д л я  у стройства  поверхностной о бработки  бы л исполь­
зо в ан  п род укт  хим ической переработки  к ау ч у к а  —  синтетиче­
ский л атекс . Р аб о ты  проводились силам и Д Р С У -2  У ралупр- 
дора .

О сновы ваясь на р еком ендаци ях  каф ед ры  строительства и 
эк сплуатации  автом обильны х д о р о г  С ибирского автомобильно- 
доро ж н о го  института имени В . В. К уйбы ш ева, латекс 
был использован  в виде водного  р аство р а  с содерж анием  к ау ­
чука  от  24 до  28%  к ак  д о б ав к а  к  битум у.

Б ы л о  установлен о , что л атекс  лучш е перем еш ивается с бо­
лее р азж и ж ен н ы м и  битум ам и. В битумны й котел, заполненный 
наполовину о бъ ем а, из авто гу д р о н ато р а  Д -640  вводили латекс. 
Т ем пература  битум а бы ла не более 90°С. П ерем еш ивание осу­
щ ествляли  с пом ощ ью  битум ного насоса в течение 1,5— 3 ч и 
закан чи вал и , когда  полностью  исчезали белы е п ятн а  в битуме 
(водны й раство р  л атек са  п р ед ставл яет  собой ж и дко сть  молоч­
ного ц в е т а ) . З а те м  вы п ар и вал и  воду . О тсутствие ком ковато­
стей при повы ш ении тем пературы  говорило о том , что латек'. 
полностью  р аство р и л ся  в битум е.

Д л я  получения би тум а необходим ой вязк о сти  после выпа­
р ивания  воды  в него д о б ав л я л и  вязки й  битум.

Д о б ав к у  л атек са  к  битум у использовали  в различны х до­
зах . О птим альное количество л атекса  0,8— 1%.

В этом  случае  тем п ер ату р у  би тум а м ож но довести до 
138°С.

П оверхностную  о бр або тк у  осущ ествляли  обычным спосо­
бом. П оверхн остн ая  обр або тка , устроенная  с применением л а ­
текса, им еет лучш ее сцепление с покры тием . П осле 1,5 лет  экс­
п л уатации  дороги  количество о купается  за  счет продления сро­
ков служ бы  поверхностной обработки  и покры тия. Годовой 
экономический эф ф ект  только  за  счет более долговечной по­
верхностной обработки , устроенной с применением латекса , со­
ставил  почти 2 тыс. руб . на 1 км.

З а в о д  С К  в С ибири м о ж ет  отпускать л атекс  в виде водного 
раство р а  в авто гу д р о н ато р ы  и в специально  оборудованные 
цистерны. Л ат ек с  м ож но  хранить в р езер в у ар ах  при темпера­
туре  не ни ж е + 5 ° С .

У Д К  025.756
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Расчет температурно­
неразрезного 
пролетного строения
Кзнд. теян. .наук И. Д. САХАРО ВА, 
инж. Ф . Р. ЛИБЕРБЕРГ

Тем пературно-неразрезны е пролетны е строения, получивш ие 
в последние годы ш ирокое применение в зарубеж н ом  и оте ­
чественном мостостроении, о б л а д а я  в эксплуатации  достои н­
ствами неразрезны х систем, сохраняю т при м онтаж е все д о сто ­
инства разрезны х. Р аб о та  таких  пролетны х строений при 
действии временной подвиж ной  нагрузки  сравнительно  м ало  
отличается от работы  р азрезны х  пролетны х строений. П ри 
действии ж е продольны х усилий и при изменении тем пературы  
пролетные строения работаю т к ак  неразрезны е.

При воздействии подвиж ной вертикальной  нагрузки  на п р о ­
летные строения соединительная плита, о бъединяю щ ая с м е ж ­
ные разрезны е пролетные строения, восприним ает изгибаю щ ие 
усилия от действия поворотов и вертикальны х перемещ ений 
ее опорных сечений. П ри  действии на плиту местной нагрузки  
плита такж е испы ты вает изгиб в вертикальной  плоскости. П ри 
изменениях тем пературы  пролетны е строения получаю т п р о ­
дольные перемещ ения, в р езультате  чего в соединительной пл и ­
те возникаю т продольны е растягиваю щ и е (сж им аю щ ие) у си ­
лия, равные сумме сил трени я в опорных частях  цепи.

Значения усилий, возникаю щ их в сопряж ении соединитель­
ной плиты с пролетным строением вследствие значительной 
разницы ж есткостей пролетного строения и соединительной 
плиты, достаточно м алы  и практически не о к азы ваю т влияния 
на напряж енно-деф орм ированное состояние пролетного стр о е ­
ния. Это обстоятельство д ает  основание принять в качестве 
расчетной схемы защ ем ленную  по концам  балочную  плиту, 
находящ ую ся под действием продольны х усилий, усилий о т  н а ­
грузки колеса автом обиля, вертикальны х перемещ ений о пор­
ных сечений и их поворотов в вертикальной  плоскости. При 

«этом величины углов поворотов и вертикальны х перемещ ений 
опорных сечений соединительной плиты  приним аю т равны м и 
соответствующ им значениям  углов поворота  и прогибов сече­
ний балок, к которы м прим ы кает соединительная плита.

Величины изгибаю щ их моментов в опорных сечениях соеди­
нительной плиты от перемещ ений ее опорных сечений о п реде­
ляют по формуле

м =  у . ( ~ —  <р±2 /  4 £ п/„  6Е„ГП , Д  

(— >

С оединительную  плиту  при действии местной нагрузки  р ас ­
считы ваю т к ак  балочную  плиту, защ ем ленную  по двум  п ротиво­
полож ны м  сторонам , с расчетны м  пролетом  вдоль м оста. При 
этом  очевидно, что чем длиннее и тоньш е соединительная пли­
та , тем  меньш ие усилия возникаю т в ней при р або те  на усилия 
от перем ещ ений (поворотов) ее опорных сечений и, наоборот, 
больш ие при р або те  на м естную  нагрузку .

П родольны е усилия в соединительной плите различны  для 
разны х  участков  цепи и зав и сят  от схемы  цепи, типов опорных 
частей, наличия в цепи неподвиж ной  опорной части. П ри каг- 
ковы х или ком бинированны х опорны х частях  усилие в соеди­
нительной плите

N = ± 2 n f A n ,

где  п  — число пролетов от конца цепи до опоры, на которой 
р асп о л о ж ен а  рассчи ты ваем ая  соединительная плита; 

f —  коэф ф ициент трени я  в опорны х частях;
А п —  оп орн ая  р еакц и я  балки  от постоянной нагрузки.

З н а к  плю с о б о зн ач ает  р астяж ен и е  соединительной плиты 
и соответствует пониж ению  тем пературы , зн ак  минус —  с ж а ­
тие и соответствует повы ш ению  тем пературы .

П ри  опирании пролетны х строений на слоисты е резиновы е 
опорные части  продольное усилие определяю т по ф орм уле

N  =
/^pGp

К

где А; — величина перем ещ ения пролетного строения нал 
к аж д о й  опорной частью  относительно неподвиж ного 
сечения цепи;

Fр —  п л о щ ад ь опорной части в плане;
Gр —  м одуль сдвига, приним аем ы й в ин тервале от + 2 0  до 

— 10°С равн ы м  8 кгс /см 2, при  ̂=  30°С — 10 кгс /см 2, 
при f= = — 40°С —  13 кгс/см 2 д л я  определения пере­
мещ ений от тем пературны х  воздействий  и соответст­
венно 16, 25, 40 кгс /см 2 д л я  определения перем ещ е­
ний от врем енной нагрузки ;

h v — су м м ар н ая  толщ ина слоев резины  в опорной части;

* г. i
Л

t-n -------Н | ^П — >■

где Е а!П — ж есткость соединительной плиты;
1л —  пролет соединительной плиты;

Ф, Y — угол поворота и вертикальное перемещ ение о пор­
ного сечения (см. рисунок).

В случае примы кания плиты за  опорной частью  балки в ее 
пролете усилия, возникаю щ ие при повороте и вертикальном  
перемещении, вы читаю тся, при примы кании соединительной 
плиты к торцам  балок — сумм ирую тся. П оэтом у  более .п р ед ­
почтительны схемы объединения с отделением  соединительной 
плиты хотя бы до оси оппрания балки.

Угол поворота балки следует определять с учетом п р о ­
странственной работы  пролетного строения и ж есткости  бетон­
ных слоев дорож ной одеж ды .

На основе статистической обработки  м атериалов испытаний 
реальных сооруж ений временной нагрузкой  было найдено в о з ­
можным значения получаем ы х расчетом  углов поворота ум ен ь­
шить на 30% .

При расчете соединительной плиты  на вторую  часть посто­
янной нагрузки ж есткость балки приним аю т без учета д о р о ж ­
ной одежды.

Расчет соединительной плиты : 
а — схема узла сопряж ения пролетны х строений; б, в — ос­
новные системы при расчете плиты  на действие поворота 
и вертикального смещ ения ее опорного сечения; г, д — эпю ­

ры моментов; е, ж  — эпю ры  поперечны х сил;
/  — балки  пролетного строения; 2 — соед ин ительная  пли га; 3 — у п ­

р у гая  п рокладк а
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k  — количество слоисты х резиновы х опорны х частей  от 
конца цепи до рассчиты ваем ого у зл а  сопряж ени я.

П од действием найденны х усилий соединительная плита 
оказы вается  в условиях внецентренного с ж ати я  либо внецен- 
тренного р астяж ения , соответственно чем у подбираю т арм и ро­
вание сечения из условий его работы  на перем ещ ения опорных 
сечений и местную нагрузку.

П ри постановке в цепи неподвиж ны х опорных частей  п р о ­
летное строение с неподвиж ной опорной частью  следует п р о ­
верить на действие дополнительного изгибаю щ его м ом ента, 
возникаю щ его от трения в подви ж н ы х опорных частях.

В настоящ ее врем я в соответствии с р азр аб о тан н о й  Сою з- 
дорнии методикой Киевским ф илиалом  С ою здорпроекта пр и ­
менительно к серии униф ицированны х пролетны х строений д л и ­
ной 15, 21 и 33 м по типовы м проектам  (инв. №  384/33, 384/32, 
384/27) и серии пролетны х строений длиной 12 и 15 м по типо­
вому проекту (инв. №  710/1) р азр аб о тан ы  рабочие чертеж и 
тем пературно-неразрезны х пролетны х строений.

У Д К  624.21.093.001.24
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В СТРАНАХ СОЦИАЛИЗМА

Покрытия из литой 
шлаковой брусчатки 
в ГДР

Цемлит — новый 
вяжущий материал

В П ольш е в связи  с нехваткой  цем ента бы л р азр аб о тан  но­
вый тип вяж ущ его  м атериала  — цем лит. Он п редставляет  
собой вяж ущ ее со свойствам и пуццолана. И сходны м  м атер и а ­
лом д л я  производства цем лита я в л яется  клинкер п о р тл ан дц е­
мента, а т ак ж е  летучие пеплы, возникаю щ ие при сж игании 
каменного угля.

И сследования, проведенны е П ольским  институтом  вяж уш нх  
строительных м атериалов, позволили установить тпебования 
относительно реком ендуем ы х к  вы пуску м арок  нового в я ж у ­
щего:

Марка ц ем л и та .............................................................................  80 100 150
Прочность пои изгибе, кгс/см!:

после 7 с у т , .........................................................................  — 10 20
. 28 .................................................................................  25 30 50

Прочность при сжатии: кгс/см’:
после 7 сут ............................................................................... — 40 S0

.  28 .................................................................................  80 100 150
Время схватывания ц е м е н т а ................................................. самое раннее 45 мин,

самое позднее 12 ч

Ц емлит, содерж ащ ий летучие пеплы, х арактеризуется  м ед­
ленным нарастанием  прочности по сравнению  с портлан дце­
ментом. В начальном  периоде твердения прочность раствора 
на цемлите ниже прочности раствора на портландцем енте, зато  
конечная прочность раствора  на цем лите значительно превы ­
ш ает п р о ч н о с т ь  раствора на портландцем енте.

В 1972 г. цементный завод  «М ир» вы пустил первую  партию  
цемлита в объем е 2000 т, которы й бы л применен на опытных 
участках местных и общ егосударственны х дорог Л ю блинского 
воеводства для  укрепления песчаных грунтов. Р асх о д  цем лита 
не намного превы ш ал расход цемента: 15 против 10% цемента 
марки 250.

Лёссовы е грунты, имеющие предел пластичности 31, при 
укреплении их цемлитом в количестве 8— 12% по истечении 
28 дней достигали прочности при изгибе 16— 18 кгс/см 2. Г ли­
нистые грунты с пределом пластичности 25 достигали требуе­
мой прочности после 28 дней при содерж ании  цем лита 12%.

Х арактерным свойством цем литогрунтовы х смесей является  
то, что после 7 сут твердения они набираю т 60% 28-суточной 
прочности при укреплении песка и лёсса и 40% при укреплении 
глинистых грунтов.

В 1973 г. ча строительстве дорог в Л ю блинском  воеводстве 
было использовано 40 тыс. т  цемлита.

С окращ енны й перевод  Г. Н . Р ом анова.
Ж у р н а л  с D ro g o w n ic tw o », 1973, №  10.

Л и т а я  брусчатка из м ансф ельдского (Г Д Р ) медного шлака 
хорош о известна во многих европейских странах, особенно 
в Голландии. Х орош ая пластичность, ровная рабочая поверх­
ность, ш ероховатость, вы сокая прочность и устойчивость- про­
тив м еханических и химических воздействий обеспечивают та­
кой брусчатке ш ирокое применение.

Во всех крупны х городах  Г Д Р  —  Берлине, Л ейпциге, Д рез­
дене, Х алле, а т ак ж е  небольш их городах  Айслебен, Хельбра 
и др. больш инство городских дорог имеет покры тие из шлако­
вой брусчатки. О собенно вы годно устр аи вать  покры тия из 
брусчатки на подъем ах  и спусках дорог и на съездах .

П ри у кл ад ке  ш лаколитой брусчатки соблю даю тся опреде­
ленны е п равила. В зависим ости от давлени я на дорогу устраи­
ваю т песчаный подстилаю щ ий слой толщ иной 10 см, на кото­
рый у клад ы ваю т слой щ ебня 30 см и затем  второй слой -песка 
10 см.

Ш лаковую  брусчатку  не реком ендуется у кл ад ы вать  на бе­
тонное основание.

С тоим ость одного квадратного  м етра автом обильной дороги 
с покры тием  из брусчатки составляет  60 м арок, т. е. дорож е ча 
10 м арок асф альтобетонн ы х и цементобетонны х покрытий. 
Б русчатое покры тие окупается  за  2— 3 года за счет снижения 
за тр а т  на текущ ий и кап итальны й ремонт.

Н ем ецкие специалисты  считаю т дороги из литой шлаковой 
брусчатки весьм а надеж ны м и и долговечны ми, обладающими 
к том у ж е  хорош ими эксплуатационны м и свойствами.

Кандидаты техн. н а у к  Б. Х ан , В . Дороф еев
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ДЛ Я  БЕЗОПАСНОСТИ 
....  Д В И Ж Е Н И Я ........

Обеспечение 
безопасности движения 
на дорогах Упрдора 
Москва—Ленинград
Гл. инж. У прдора  В. Ф . ГРИШЕНКОВ

У правление автом обильной  дороги  М осква— Л енинград об­
слу ж и в ает  автодороги  общ ей протяж енностью  1704 км, в том 
числе одну из важ нейш их  автом обильны х д о р о г  страны  Моск­
в а — Л енинград .

С целью  увеличения пропускной способности обслуживае­
мых автом обильны х дорог и улучш ения условий безопасности 
движ ения  У правление дороги М о ск в а— Л ен и н гр ад  ежегодно 
вы полняет больш ой объем  р абот  по рем онту и обустройству 
дорог. З а  последние четыре года  этот  объем  возрос в 1,9 раза.

Д л я  вы явления наиболее первоочередны х р абот  по повыше­
нию безопасности  д ви ж ен и я  упрдор совм естно с работниками 
линии и м естны ми органам и  ГА И  еж егодно проводит обследо­
вание дорог и нам ечает конкретны е меры. С созданием  служ­
бы организации  д ви ж ен и я  работы  по обеспечению  безопасности 
движ ения  в линейны х п од разд елен и ях  стали  планировать бол«  
тщ ательно  с учетом их первоочередности и перспективности 
на 3— 5 лет. П ерспективны е планы  еж егодно  корректируют 
с учетом  реальны х возм ож ностей  и неотлож ности выполнения 
тех или иных м ероприятий и у твер ж д аю т в титульны х списках 
стройф инпланов д л я  к аж д о го  Д Э У  и Д Р С У .

Н аиболее  объем ны м  м ероприятием  по обеспечению безопас­
ности дви ж ен и я  я в л я ется  устройство обходов аварийны х участ­
ков дорог. Д р у ги м  трудоем ким  м ероприятием  является  ушире-
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ние проезж ей части с двух  до трех и четы рех полос движ ения. 
Эти работы  в больш инстве своем  п роводятся  на наиболее гр у ­
зонапряж енны х участках. О дноврем енно с уш ирением проез­
жей части усиливается и сущ ествую щ ее покры тие путем  у к л а д ­
ки одного или двух  слоев асф альтобетона  (м одуль упругости 
доводится до 2100—2700 кгс /см 2). П ри уш ирении п р едусм ат­
ривается обязательное укрепление обочин на всю ш ирину (пес­
чано-гравийной смесью, ш лакам и  Т Э Ц , м алопрочны м  и звестн я­
ковым щ ебнем и др .).

Опыт эксплуатации участков дороги с трем я  и четы рьм я 
полосами движ ения показал, что кром ка проезж ей  части в этих 
случаях не разруш ается, обочины н ах о дятся  в хорош ем состоя­
нии. Н а 7-м проезж ей части без упорной призм ы  основания 
при значительной интенсивности движ ения  кром ка, к ак  прави ­
ло, становится «рваной» и ее приходится часто во сстан авл и ­
вать. Кроме того, у сты ка проезж ей  части  с обочиной п о я в л я ­
ются выбоины, где скапливается  вода.

При уш ирении проезж ей части приним аю т меры  и к уш ире- 
нию мостов с доведением габаритов  и нагр у зо к  до  требуем ы х 
нормативами.

В аж ны м  мероприятием по улучш ению  условий безопасности 
движ ения является  обустройство пересечений и примы каний 
в одном уровне. Н а больш ей части примы каний и пересечений 
с дорогами II I  и V  категорий на м агистрали  М осква— Л ен и н ­
град устроены переходно-скоростны е полосы в соответствии 
с требованиями типового проекта 71-67. У стройство переходно­
скоростных полос с разм еткой  проезж ей  части на них позво­
лило значительно улучш ить безопасность движ ения, увеличить 
пропускную способность данны х участков и значительно сни­
зить количество дорож но-транспортны х происш ествий.

Особое место в работах  упрдора  заним ает  благоустройство 
съездов. Д орога  М осква—Л енинград , к ак  известно, проходят 
по сельскохозяйственны м районам , и у  нее им еется много съ ез­
дов в ближ айш ие населенны е пункты и на сельскохозяйствен ­
ные поля. М ногие съезды  п роходят по суглинисты м грунтам , 
поэтому в дож дливое  врем я на м агистраль зан оси тся  грязь, 
создаю щ ая опасность д л я  движ ения. К ром е того, несм отря на 
принимаемые меры, появляю тся новы е «сам овольны е» с ъ езд у . 
Поэтому дорож ной служ бой совм естно с местными органам и 
ГАИ и руководителям и колхозов и совхозов о ставляю тся  то л ь ­
ко крайне необходимые съезды , а остальны е закры ваю тся. 
В настоящ ее врем я больш ая часть съездов  им еет асф ал ьто бе­
тонное покрытие. П рим ы кание съездов  устраиваю т к ак  по к р у ­
говой, так  и по коробовой кривой в зависим ости  от количества 
въезж аю щ их и вы езж аю щ их автом обилей.

Н а значительном расстоянии дорога  М осква— Л ен инград  
проходит по В алдайской  возвы ш енности, где им ею тся з а т я ж ­
ные подъемы и спуски при больш их продольны х уклонах. 
На этих участках устраиваю тся обгонны е полосы на всю д л и ­
ну подъем а с обязательной  разм еткой  проезж ей  части.

О бслуж иваем ы е упрдором  дороги проходят  по густонасе­
ленной местности на значительном  протяж ении  — непосред­
ственно по населенным пунктам  (32% ) или недалеко  от  них. 
Поэтому до р о ж н ая  служ ба совм естно с автопассаж ирским и 
предприятиями при участии местны х органов ГА И  много вни­
мания уделяет устройству автобусны х остановок, пеш еходных 
дорожек и тротуаров. П оследние у страи ваю т с асф ал ьто бето н ­
ным покрытием ш ириной от 1,5 до  3 м.

В последние годы приним аю тся меры к освещ ению  наиболее 
опасных в дорож ном  отнош ении мест. Д л я  больш ей планом ер­
ности этой работы  служ бой  организации  движ ения  и энергети­
ками упрдора совместно с линейными подразделениям и  со став ­
лена карта-схем а всех населенны х пунктов и опасны х мест 
с разбивкой очередности их освещ ения. В первую  очередь, н а ­
мечено осветить те пункты, в которы х есть свободны е м ощ ­
ности на трансф орм аторны х подстанциях, во вторую , где тр е ­
буется зам ена подстанций, в третью , те пункты, в которы х надо 
подводить или м енять вы соковольтны е линии и вновь у стан ав ­
ливать трансф орм аторны е подстанции.

Больш ие работы  проводятся  эксплуатационной  служ бой 
по обеспечению безопасности дви ж ен и я  и увеличению  срока

Товарищи дорожники! 
Пишите об опыте содержания до­

рог и обеспечения безопасности дви­
жения по ним.

На дороге Москва—Ленинград

служ бы  покры тий путем  устройства ш ероховатой  поверхности 
проезж ей  части. Т акую  поверхность устр аи ваю т  из мелкого 
гранитного щ ебня (15— 25 мм) д ву м я  способам и: чернением
щ ебня в вал и ках  на проезж ей  части с последую щ им  распреде­
лением его по р азл и то м у  битум у автогрейдерам и  или черне­
нием щ ебня  в асф альтосм еси телях  с  распределением  его по 
разл и то м у  битум у щ ебнераспределителям и. П ри втором  способе 
со кращ ается  врем я поверхностной обработки , ум ен ьш ается р ас ­
ход вяж ущ его  м атер и ал а  и щ ебня до 20% . Э тот способ н ахо­
дит в х о зяй ствах  у п рд ора  все больш ее применение.

В зависим ости  от интенсивности д ви ж ен и я  т а к а я  поверх­
ностн ая о бработка  м ож ет  служ ить от  4 до 6 лет.

В опы тном п орядке  на некоторы х у частках  дороги  Н овго­
р о д— Ш им ск— Н и колаево  бы ла сдел ан а  поверхностная о б р а­
ботка из щ ебня 25— 35 мм. К а к  п о казали  наблю дения, этот 
тип обработки  слу ж и т на 1— 2 года  дольш е.

В настоящ ее врем я на дороге М о ск ва—Л ен и н гр ад  имею тся 
участки, где б л аго д ар я  поверхностной обработке  срок служ бы  
асф альтобетонного  покры тия превы сил 18 лет. Эти участки 
м огут прослуж и ть до кап итальн ого  рем онта ещ е 5— 10 лет.

В десятой  пятилетке перед коллективам и У прдора М осква— 
Л ен и н гр ад  стоят больш ие зад ачи  по улучш ению  условий 
безопасности  дви ж ен и я  и увеличению  пропускной способности 
на обслуж и ваем ы х дорогах . Н а  головны х участках  дороги 
М осква— Л ен и н гр ад  р азвер н у тся  работы  по их реконструкции. 
Все пересечения с ж елезны м и и автом обильны м и дорогам и 
бу д у т  осущ ествлены  в разны х уровнях . В ещ е больш их 
о б ъ ем ах  бу д у т  осущ ествлены  разн о о бр азн ы е  работы  по обеспе­
чению безопасности  движ ения.

У Д К  625.76.656.13.081
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Организация 
дорожно-эксплуатационной 
службы в ФРГ
В. И. МАРТЫНЕНКО, Ю . В. АБРАМОВ

А втомобильные дороги  Ф Р Г  являю тся собственностью  го ­
сударства и поэтом у их эксплуатацией  ведаю т государственны е 
организации в отличие от дорож но-строительны х и проектно­
изыскательских работ, вы полнение которы х осущ ествляю т ч а ­
стные фирмы по договорам  с государственны м и дорож ны м и 
органам и —  управлениям и строительства дорог.

Д елегац ия М инавтодора Р С Ф С Р  им ела возм ож ность о зн а ­
комиться с постановкой служ бы  эксплуатации  автом обильны х 
дорог в территориальном  дорож ном  управлении  В естф али я — 
Липпе земли Северный Рейн— В естф алия. О р ган изация  д о р о ж ­
но-эксплуатационной служ бы  в территориальном  управлении 
В естф алия — Л иппе хар актер н а  д л я  всей страны .

Т ерриториальное управление имеет 8 окруж ны х управлений, 
заним аю щ ихся вопросам и нового строительства. Ф ункции этих 
управлений чисто организационны е —  определение объем ов и 
объектов строительства, заклю чение контрактов, технический 
надзор.

В состав территориального управлени я вх о дят  т ак ж е  9 ок­
руж ны х управлений эксплуатации  автом обильны х дорог н ем а­
гистральной сети и д в а  специализированны х управлени я эк с ­
плуатации автом обильны х м агистралей . О круж ны е управлени я 
эксплуатации нем агистральны х автом обильны х дорог им ею т от 
трех до семи дорож но-эксплуатационны х станций (Д Э С ). 
У правления эксплуатации  сети автом обильны х м агистралей  
имеют 11 Д Э С .

К роме указанны х подразделений , территориальное у п р ав л е­
ние имеет дорож ную  лабораторию  и станцию  по эксплуатации  
устройств связи  на автом обильны х дорогах . Д ел егац и я  посе­
тила дорож но-эксплуатационную  станцию  в г. Л ю денш айде, 
входящ ую  в сеть станций по обслуж иванию  автом обильны х 
магистралей.

Территориальное управление В естф али я— Л иппе о б сл у ж и ва­
ет около 600 км м агистралей .

Таким образом , в среднем одна Д Э С  о б служ и вает  около 
60 км автом обильны х м агистралей , однако  д л я  различны х стан ­
ций эта  цифра различна.

П редставляет интерес оснащ енность Д Э С  м аш ииам и и чис­
ленность персонала.

В ведении Д Э С , обслуж иваю щ ей н ем агн стр ал ы ш е дороги, 
находится от 160 до 230 км автом обильны х дорог. О пределение 
потребности Д Э С  в м аш инах, рабочих и т. д. п рои зводят  по 
объем ам  работ при зимнем содерж ании  дорог, находящ ихся в

Р ис. 1. П ре д уп ред и те льн ы й  щ и т  перед р е м о н ти р у е м ы м  у ч а с т ­
ком  д оро ги

ведении станции. Д л я  работ, вы полняем ы х в летнее время, воз' 
м ож но привлечение подрядчи ков и, кром е того, эти работы  мо­
гут бы ть растянуты  во в р ем е н и .,

К оличество  автом обилей  назначаю т исходя из нормативно 
го среднего пробега автом обиля при зимнем  содерж ании  д о ­
рог, равн ого  д л я  м агистралей  75 км и сумм арной протяж енно­
сти дорог участка  с учетом  количества полос движ ения, пере­
сечений, примы каний и вспом огательны х сооруж ений.

Т ак, Д Э С  г. Л ю денш айде, обсл у ж и ваю щ ая 56 км  четырех­
полосны х м агистральн ы х  дорог с одним пересечением в двух 
у р о вн ях  и девятью  прим ы каниям и, им еет 5 грузовы х автом о­
билей.

Т аким  образом , д л я  данной  Д Э С  расчетная длин а пробега 
равн а  длине п роезж ей  части  норм ального участка, приведенной 
к двухполосной ш ирине плю с количество пересечений в двух 
уровнях  с коэф ф ициентом  10, плю с количество примы каний с 
коэф ф ициентом  3 и вся  полученная длина ум нож ается  на 2,5 — 
коэф ф ициент, учиты ваю щ ий содерж ание вспом огательны х со­
оруж ени й  (5 6 -2 + 1  •1 0 + 1 0 -3 )2 ,5  =  380 км.

Р асч етн ая  длин а пробега при зимнем содерж ании  редко со­
ответствует ф актической длине пробега, однако  ею пользую тся 
д л я  целей подсчета потребности грузовы х автом обилей.

П отребность в рабочих одной Д Э С  слагается  из необходи­
мого количества ш оф еров и рабочих д л я  обслуж и вани я авто­
мобилей, используем ы х д л я  зимнего содерж ания , и необходи­
мого в этих  условиях  персон ала на территории Д Э С .

П ри  оснащ енности Д Э С  пятью  грузовикам и  потребность в 
рабочих исчисляю т следую щ им  образом : 5 водителей плюс
5 сопровож даю щ их плю с 1 слесарь плю с 1 сторож , итого
12 чел. Н а  две  смены  1 2 -2 = 2 4  чел., на случай отпуска и бо­
лезней 4 чел.

И з 28 рабочих, работаю щ их на Д Э С , двух  человек обычно 
использую т д л я  служ бы  ухода  за  автом обильной дорогой и 
четырех человек —  д л я  служ бы  ремонта.

П отребность в рабочих д л я  служ бы  рем онта с увеличением 
числа автом обилей  в Д Э С  на один в о зр астает  на четы ре чело­
века.

У к аж д о го  води теля  долж ен  бы ть сменщ ик из числа рабо­
чих.

У п равляет  Д Э С  заведую щ ий , зам ести тель и два-три  слу­
ж ащ их; иногда предусм атриваю т одну-две единицы  для осу­
щ ествления строительного надзо р а . В ш тате Д Э С  полож ено 
иметь п ять  телеф онисток д л я  круглосуточного деж урства  на 
ком м утаторе и обеспечения всех видов оперативной связи.

Т иповая  Д Э С , обсл у ж и ваю щ ая дороги  нем агистралы ю й се­
ти, им еет в своем  ш тате  заведую щ его  и одного-двух техниче­
ских служ ащ их , главного  м еханика, двух  линейных мастеров, 
двух руководителей  м еханизированны х колонн, 16— 20 дорож ­
ных рабочих (в составе этих колонн), двух водителей тяж елы х 
грузовы х автом обилей, двух  водителей базовой  маш ины  «Уни- 
мог».

У ровень м еханизации  Д Э С  и ее ш татны й состав определя­
ют в зависим ости  от протяж енности  обслуж иваем ой  сети и 
группы слож ности  этой сети с точки зрения обслуж ивания дви­
ж ения, определяем ой  главны м  образом  в зависим ости от топо­
граф ических ф акторов  и в меньш ей степени от состояния по­
кры тия, числа полос движ ения  и степени инж енерного обуст­
ройства.

Г Т 4
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Р ис. 2. М а ш и н а  для ре м о нта  и со д е р ж а н и я  д о р о г «Уним ог»
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В Ф РГ  применяю т м етодику определения количества д о ­
рожных рабочих в м еханизированны х колоннах в зависим ости 
от процентного распределения . обслуж иваем ой  сети дорог по 
интенсивности движ ения (свыш е 5000 авт ./сут  —  вы сокая , от 
5000 до 1000 авт./сут — средн яя и менее 1000 авт ./су т  — низ­
кая интенсивность д в и ж ен и я).

По специальному граф ику д л я  указан ны х  групп в зав и си м о ­
сти от суммарной протяж енности  сети дорог к аж д о й  группы  
находят потребность в дорож ны х рабочих. О риентировочно 
один рабочий необходим на к аж д ы е  10 км дорог с низкой, на 
10,5 км средней и на 11 км —  вы сокой интенсивностью  д в и ­
жения.

Уровень м еханизации Д Э С  нем агистральной  сети дорог 
определяю т, аналогично Д Э С  м агистральной  сети, в зави си ­
мости от нормированной протяж енности  дорог, обслуж и ваем ы х 
одним грузовы м  автом обилем  при р аб о тах  по зим нем у содер­
жанию . Д л я  дорог зем ельного зн ачени я это 100 км , окруж ного 
(районного) — 150 км.

Д Э С , обслуж иваю щ ие автом обильны е м агистрали , имею т в 
среднем 1 автом обиль грузоподъем ностью  до  1,2 т  д л я  осу­
щ ествления линейного н ад зо р а , 2 грузовы х автом обиля гр у зо ­
подъемностью  от 1,2 до  3 т, приспособленны е д л я  перевозки 
людей, 5 грузовы х автом обилей грузоподъем ностью  свы ш е 6 т, 
два тягача  «Унимог» и один прицеп.

В Д Э С , обслуж иваю щ их нем агистральны е дороги , количе­
ственное распределение транспортны х средств  несколько отли­
чается от вы ш еприведенного (2 автом обиля д л я  линейного кон ­
троля, три — д л я  перевозки лю дей, д в а  «Унимога» и д в а  при­
цепа).

Р азличается  так ж е  ном енклатура и количество других  в и ­
дов оборудования. Если в Д Э С , обслуж и ваю щ их н ем аги страль­
ные дороги, им еется д в а  гудронатора, три  прицепны х вагончи­
ка, легкий (до 8 т) като к  и м аш ина д л я  разм етки , то в Д Э С , 
обслуж иваю щ их м агистрали, этого  оборудовани я вообщ е нет— 
при необходимости оно арендуется.

Д Э С , обслуж иваю щ ие м агистральны е дороги, в  качестве 
сменного оборудования имею т 6 разбр асы вателей  сыпучих м а ­
териалов, 9 плуж ны х и один роторны й снегоочиститель, а  т а к ­
же д ва  погрузчика, по одной подм етально-уборочной м аш ине 
на две Д Э С  и по одной м аш ине д л я  пром ы вки д р ен аж н ы х  со­
оружений так ж е  на две  Д Э С . Н ем агистральны е Д Э С  имею т по 
три погрузчика, 8 распределителей  сыпучих м атериалов , 
8 плуж ны х и 2 роторны х снегоочистителя, по одной м аш ине 
для промывки дренаж н ы х сооруж ений.

Указанны е различи я в степени м еханизации  Д Э С , о б сл у ж и ­
вающих разны е категории дорог, о бъясн яю тся различной п р о тя­
женностью участков и больш им объем ом  ремонтны х р абот  в 
ДЭС, обслуж иваю щ их нем агистральны е дороги .

Кроме указанны х основны х видов м аш ин, в к аж д о й  Д Э С  
имеется комплект навесного оборудовани я к базовой  м аш ине 
«Унимог»для производства различны х р абот  по рем онту и со­
держанию  самой дороги, обстановки пути, инж енерны х соору­
жений.

Уровень м еханизации р абот  в Д Э С  по зим нем у с о д ер ж а ­
нию довольно высок.

И спользование плуж ны х снегоочистителей в последние го­
ды облегчено благод аря  установке приспособлений, сокр ащ аю ­
щих время их навески на базовую  м аш ину д о  1— 2 мин.

С недавнего времени применяю т плуж ны е снегоочистители

с- поворотны м и скребкам и, позволяю щ ие, не м еняя плуга, про­
изводить очистку к ак , на обледенелы х до р о гах , так  и при м ок­
ром  снеге. Д л я  работы  н а  3- и 4-полосны х участках  м аги ­
стралей  прим еняю т снегоочистители с р аздвиж ны м и  плугами.

Б о р ьб у  с гололедом  вед ут  с применением распределителей, 
позволяю щ их регу л и р о вать  подачу  м атериалов  из кабины . Э кс­
плуатационники  стр ем ятся  рассы пать соль во врем я снегопада с 
целью  п редотвращ ени я  о бр азо в ан и я  слоя плотно укатанного 
снега. П опы тки оты скать вм есто солей другие р азм о р аж и в аю ­
щ ие средства , которы е меньш е влияли  бы на  окруж аю щ ую  сре­
ду  и детал и  автом обилей , пока ни к  чем у не привели.

Все больш е исследований  учены е Ф Р Г  ведут по обогреву по­
кры тий. Э то считается  экономически целесообразны м  только на 
небольш их у частках , наприм ер, на по д х о дах  к тоннелям , на 
м остах  и т. п., а  т ак ж е  на  эс т ак а д ах , где снегоочистка за тр у д ­
нена и з-за  проходящ их  внизу  транспортны х м агистралей .

Б ольш ое вним ание в Ф Р Г  у деляю т ограж дению  мест прои з­
водства  р або т  на дороге. Н а  этот  счет в 1972 г. и зд ан а  спе­
ц и ал ьн ая  инструкция с ее обязательны м  повсем естны м  соблю ­
дением . Е динообразие  повы ш ает эф ф ективность огр аж ден и я . 
О бозначение м ест п рои зводства  р абот  в тем ное врем я  обеспе­
чивается светоотраж аю щ и м и  или освещ аем ы м и зн акам и .

Д л я  обозначения поперечны х ограж дений  у станавли ваю т 
м инимум 5 красны х лам п , если зак р ы ваю т всю  проезж ую  часть, 
и м инимум 3, если  зак р ы ваю т  одн у  полосу движ ения.

Д л я  о гр аж д ен и я  перем ещ аю щ ихся участков р абот  на доро­
гах  с вы сокой интенсивностью  д ви ж ен и я  все ш ире использую т 
больш ие передвиж н ы е щ иты  с яркой  светоотраж аю щ ей  о кр ас­
кой и м игаю щ им и ж ел ты м и  или красны м и л ам п ам и  (рис. 1). 
Текущ ий рем онт битум ны х до р о ж н ы х  покры тий осущ ествляю т 
с использованием  битум ной эм ульсии и холодны х битумны х 
смесей.

В м есто поверхностны х обработок  все ш ире применяю т би­
тумны е ш лам ы  и тонкие коврики  из специальны х битум ны х со­
ставов, которы е м ож но у к л ад ы в ать  в холодную  и дож дливую  
погоду.

С одерж ан и е бетонны х покры тий сводится главны м  образом  
к  тщ ательном у  наблю дению  за  состоянием  ш вов. Д л я  рем онта 
использую т ж есткую  бетонную  смесь, цем ентны е растворы  без 
и с до б авк о й  эпоксидной и полиэф ирной см ол, м етил-м етакри- 
л а т а  и т . п., о дн ако  вы сокая  стоим ость п озволяет  использовать 
указан ны е составы  в относительно небольш ом  объем е.

У ход з а  элем ен там и  обстановки  пути в значительной степе­
ни р ац и он али зи рован  б л а го д ар я  созданию  таких  приспособле­
ний, к а к  щ етки  д л я  м ы тья  д о р о ж н ы х  сигн альн ы х  столбиков, 
м еталлического бруса  и щ итов. Все это  — навесное оборудо­
вание к  универсальной  базо во й  м аш ине д л я  рем онта и со дер ­
ж ан и я  д о р о г  «Унимог» (рис. 2 ).

Р аб о ты  по уходу  з а  осветительны м и и сигнальны м и у ста ­
новкам и , работы  по р азм етк е  и р я д  других  передаю т, к ак  п р а ­
вило, по договору  частны м  ф ирм ам .

О р ган и зац и я  технической и м едицинской помощ и на д о р о ­
гах , согласование вопросов р азм ещ ен и я  и ф ункционирования 
предприятий  автосервиса  в х о д я т  в функцию  Д Э С . Н а  некото­
ры х м аги стр ал ях  м еж д у  Д Э С  и автом обилям и  технической и 
скорой пом ощ и им еется р ади о тел еф о н н ая  связь . Д Э С  имеют 
небольш ие грузовы е автом обили  со всем  необходим ы м  д л я  о г ­
р аж д ен и я  м ест авар и й  и о к азан и я  неслож ной технической по­
мощ и.

...................................................................................... .

К 30-летию Великой Победы

На военных 
дорогах 
Кавказа

Н ем ало  м у ж ества  и ум ения проявили 
военны е д орож ни ки  в боевы х операциях , 
проводивш ихся ком ан дован ием  ;Северо- 
К авк азск о го  ф ронта, Ч ерном орской гр у п ­
пы войск и отдельной П рим орской  арм ии 
по р азгром у  ф аш истских зах ватчи к о в  в 
горах  К авк аза .

Д о р о ж н ы е  части  совм естно с Гуш осдо- 
рам и  Грузии, Армении, А зер б ай д ж ан а  и 
инж енерны м и войскам и вы полняли  д о ­
рож ны е работы  в сам ы х разн о о бр азн ы х  
географ ических и клим атических у сло ви ­
ях (в вы скогорны х районах , в болотис­
ты х плавнях , в ж а р у  и в  зимню ю  сту ­
ж у ) .  С ущ ествую щ ие здесь дороги  н адо  
бы ло приспособить к  интенсивном у д в и ­
ж ению , почти все м осты  н у ж д ал и сь  в 
усилении..

П о  п р и казу  ком ан дую щ его  С еверо- 
К авказски м  ф ронтом  м ар ш ала  С оветско­
го С ою за С. М . Б уденн ого  авт о д о р о ж ­
ным отделом  (нач. полковник И . В. С тр а ­
хов) бы ло органи зован о  строительство 
важ н о й  горной дороги. В дор о ж н ы х  р а ­
ботах  у частвовали  до рож ны е и и н ж енер­
ные войска, ты ловы е части, п о д р азд ел е­
ния Н К В Д , офицеры  за п а са  и местное н а ­
селение.

С н ачал а  бы ла пробита в скал ах  вью ч­
н ая  тропа, а затем  военны е дорож ни ки  
приступили к строительству  автом обиль­
ной дороги  д л я  проп уска  военных тр ан с­
портов и танковы х  соединений. П од  со ­
ответствую щ ие н агрузки  строили и м ос­
ты , преим ущ ественно деревянны е. . Д о р о ­
га  бы ла о б ставлен а  различны м и ук аза-Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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телям и, дорож ны м и зн акам и  и а ги тац и ­
онными плакатам и. К ом ендантская  с л у ж ­
ба организовала пункты питания, обогре­
ва и медицинской помощи.

П остроенная дорога позволила сосре­
доточить ударны е силы С оветской А р­
мии против фаш истов, чтобы  начать 
освобож дение Северного К авк аза .

Таким образом , дорож но-строительны е, 
дорож но-эксплуатационны е и м остостро­
ительные батальоны  за  23 дн я построили 
дорогу протяж ением  92 км с больш им 
количеством слож ны х искусственны х со­
оруж ений через Х ачукский перевал.

С постройкой этой перевальной а в т о ­
мобильной дороги войска 18 армии 
(командую щ ий генерал К. Н . Л еселидЗе, 
начальник политотдела Л . И. Б реж н ев) 
смогли осущ ествить намеченны е с тр ате ­
гические планы .

В связи  с возникновением необходим о­
сти организовать переброску грузов , по ­
ступаю щ их от сою зников через иранские 
порты, надо было построить дорогу  Т е­
геран —  Б а к у  —  Тбилиси —  О р д ж о н и ­
кидзе с рядом  ответвлений. В ойна тр еб о ­
вала  надеж ного бесперебойного д в и ж е ­
ния транспортов по В оенно-Грузинской 
дороге в лю бую  погоду. Зд есь  самы м 
опасным участком  был К рестовы й пере­
вал . Е го охраняли  подразделения
21 О Д С Б  (ком андир м айор Г. Н . Я р ц ев ). 
Б есстраш ны е воины -дорож ники этого б а ­
тальона, а  т ак ж е  32 О Д С Б  (ком андир 
майор К ош карев) совместно с рабочими 
Уш осдора Грузии вели беспримерную  
борьбу со снеж ной стихией, прим еняя 
м нож ество оригинальны х приемов содер­
ж ани я дороги.

Н аиболее радикальной  м ерой защ и ты  
дороги от воздействия лавин, к ак  извест­
но, являю тся галереи. Н а В оенно-Г рузин­
ской дороге таких  галерей бы ло много, 
но они не обеспечивали надеж н ую  за щ и ­
ту и поэтому нуж дались в срочной за м е ­
не. Таким образом , на перевальном  у ч аст ­
ке вы сокогорной дороги, подверж енной 
снежным обвалам , построили галереи: 
К ислая, П очтовая, М айорш а, Б е л ая  реч­
ка  и удлинили П ерсидскую  галерею .

Битва за  К авк аз, как  известно, прохо­
дила одновременно с историческим с р а ­
ж ением под С талинградом . С тойкой о б о ­
роной и мощными контрударам и  у  стен 
С талинграда и на К авк азе  советские во й ­
ска измотали, обескровили противника, 
истощили его наступательны е во зм о ж н о ­
сти.

В 1945 г. на К рестовом  перевале в 
честь военных дорож ников был сооруж ен 
обелиск, венчаю щий славу  труж еников- 
героев.

Д евять  месяцев п род олж ались н асту ­
пательные действия войск С евер о -К ав­
казского ф ронта, которы е обеспечили 
полное освобож дение К а в к а за  от гитле­
ровских захватчиков и привели к тако м у  
политическому, военному и м оральном у 
поражению , от которого ф аш и стская  Г ер­
м ания бы ла у ж е  не в состоянии о п р а ­
виться.

Успешному действию  дорож ны х войск 
во многом способствовало то, что ими ру ­
ководили испытанные специалисты , не раз 
проявивш ие незаурядны е о р ган и зато р ­
ские способности, волю  и настойчивость 
в выполнении заданий  ком андования.

Ветеран войны  инж енер-майор
Н. Г. К ул о ла е в

■ н и..Критика и * * *
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Ценное пособие
В обеспечении транспортны х связей  

города  с пригородной зоной основную  
роль играет  автом обильны й транспорт. 
Опыт транспортного  обсл у ж и ван и я  при­
городны х зон  крупны х городов У С С Р в 
зависим ости  от системы  расселения, 
плотности транспортной сети и местны х 
условий обобщ ен в книге И . М . С ливака 
« А в т о м о б и л ь н ы е  д о р о г и  и 
т р а н с п о р т н о е  о б с л у ж и в а н и е  
п р и г о р о д н ы х  з о н »  (К иев, «Буд1- 
вельник», 1974). К нига я в л я ется  ценным 
пособием д л я  инж енерно-технических р а ­
ботников проектны х и до р о ж н о -эксп л у а­
тационны х организаций , архитекторов  о б ­
ластны х и городских отдел о в  по строи­
тельству  и архитектуре, а  т а к ж е  д л я  о р ­
ганизаций пассаж ирского  транспорта, о б ­
служ иваю щ и х внутриобластны е пере­
возки.

Б ольш ой интерес п р едставл яю т  такие  
вопросы, к ак  градостроительны е тр еб о в а ­
ния к проектированию  автом обильны х 
дорог в пригородны х зо н ах  крупны х го ­
родов, показатели  интенсивности д в и ж е ­
ния на подходах  к городам , х а р ак т ер и ­
стики транзитн ого  дви ж ен и я  и др.

З а сл у ж и в аю т  вним ания приведенны е в 
книге зависим ости  систем расселения от 
видов обслуж и ваю щ его  транспорта  в 
пригородной зоне. П ри веденная  д орож - 
но-тран спортная класси ф икация  населен­
ных мест обеспечивает больш ую  д о сто ­
верность прогнозирования транспортной 
подвиж ности  населения.

В книге достаточно  подробно  и зл о ж е ­
ны так и е  теоретические вопросы , к ак  
транспортно-планировочная х а р ак т ер и ­
стика пригородны х зон , система п о к а за ­
телей транспортной  обеспеченности т е р ­
риторий, проектирование районов т я го ­
тения к автом обильны м  дорогам , о п ре­
деление зон  влияния крупны х городов на 
за гр у зк у  головны х участков  радиальны х 
автом обильны х дорог транспортны м и по­
токам и, принципы ф орм ирования и и н ж е­
нерного о борудовани я автом обильны х д о ­
рог пригородны х зон  и пр.

В книге впервы е рассм атр и ваю тся  в 
едином ком плексе градостроительны е, 
транспортны е и д о р о ж н ы е проблем ы  и 
их в заи м о связь  с сетью  внутригородских 
транспортны х м агистралей  и системой 
транспортного  обслуж и вани я . В р яде  р а з ­
делов  и злагаю тся  м етоды  вариантного  
проекти ровани я с использованием  линей­
ного п рограм м ирования и электрон но-вы ­
числительны х м аш ин.

Р ец ен зи руем ая  книга, к сож алению , не 
лиш ена недостатков . С одной стороны , в 
ней обобщ ены  п р акти ка  гр ад о стр о и тел ь­
ного проекти ровани я территорий приго­
родны х зон, практи ка  проектирования 
дорож ны х сетей и отдельны х объектов, 
осущ ествляем ы е ведущ им и проектны м и и 
научно-исследовательским и институтам и 
У С С Р, а с другой  стороны , приведены

результаты  экспериментального проекти­
рован ия р я д а  объектов, в разработке ко­
торы х приним ал участие автор, или тех 
объектов , в которы х были использованы 
реком ендации автора , полученные в ито­
ге научны х исследований.

П о наш ем у мнению, наименее удачны­
ми из рассм атриваем ы х вопросов явля­
ю тся основны е технико-экономические 
п о казатели , характеристика пригородно­
го транспорта, установление сфер исполь­
зо ван и я  грузового  транспорта (гл. II).

П риведенны е на стр. 151 зависимости 
длины  велосипедны х дорож ек от вели­
чины города, на наш  взгляд , несколько 
спорны. Д л и н а  велосипедных дорожек 
зависит  не только  от величины, но также 
от производственно-хозяйственного про­
ф иля го р о да  и клим атических условий.

Д искуссионной является  правомерность 
определения величины прибыли по гру­
зовы м  перевозкам  на автомобильном 
транспорте  к ак  разность м еж ду стоимо­
стью  (тариф ом ) и себестоимостью (фор­
м у л а  89).

П о-видим ом у, и з-за  ограниченного 
объ ем а книги не получили долж ного раз­
вития акту альн ы е  д л я  настоящ его вре­
мени вопросы  инж енерного оборудова­
ния и благоустрой ства  автомобильных 
дорог. Э ти вопросы  по своей значимости 
м огли бы бы ть представлены  одной или 
д ву м я  главам и . П ом им о общ их требова­
ний и реком ендаций, интересно было бы 
привести полож ительны е примеры благо­
устройства автом обильны х дорог и при­
дорож ной  полосы. В качестве положи­
тельны х примеров преж де всего следова­
ло  бы использовать отдельны е решения 
по благоустрой ству  автомобильны х дорог 
М осковского  доро ж н о го  узла, а также 
отдельны х автом обильны х дорог в преде­
л ах  пригородны х зон  Л енинграда, Риги, 
Т аллина, В ильню са, Сочи, Одессы, Льво­
ва, Я лты  и др . В книге долж ны  были бы 
получить о тр аж ен и е  вопросы размещения 
кемпингов, мотелей, ГАС, СТО и АЗС. 
О тдельной главой  следовало  бы дать 
описание ш ум озащ итны х мероприятий с 
конструктивны м и реш ениями и способами 
ш ум озащ иты , а т ак ж е  устройств и меро­
приятий по защ и те  придорож ной полосы 
от загазованности .

П ри переиздании книги желательно 
бы ло бы расш ирить главу  «Проектирова­
ние велосипедны х дорож ек»  и разрабо­
т ать  примеры  по разм ещ ению  и инже­
нерном у благоустрой ству  системы вело­
сипедных д о р о ж ек  в пригородных зонах 
различны х категорий городов с учетом 
природно-клим атических условий.

Д л я  ш ирокого внедрения в практику 
проекти ровани я автом обильны х дорог на­
иболее интересны х реком ендаций автора 
следовало  бы в конце р я д а  глав («Разме­
щ ение автом обильны х дорог», «Особенно­
сти проекти ровани я автомобильны х до­
рог в пригородны х зон ах  крупных го­
родов») п о к азать  примеры соответствую­
щ их расчетов с техническими обоснова­
ниями.

Н есм отря на отмеченные недостатки, 
книга И. М . С ли вака  «Автомобильные 
дороги  и транспортное обслуживание 
пригородны х зон» я в л яется  полезным по­
собием  д л я  специалистов дорожников и 
градостроителей . О на м ож ет  быть также 
использована  студентам и  автомобильно­
дорож ны х вузов  и техникумов.

П роф ессора  Д . Самойлов 
и В. Ю дин
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□  Визинга—О бъячево —  это один из 
строящ ихся участков дороги  С ы кты в­
кар—Му.раши, имею щей важ н о е  зн ач е­
ние д л я  развития экономики Коми А С С Р. 
Д орога проходит по территории основ­
ных сельскохозяйственны х и л есозагото­
вительных районов республики.

В начале года дорож ни ки  С ы кты вкар ­
ского и О бъячевского Д С У  К ом иавтодо- 
ра обсудили состояние дел  на стройке и 
наметили меры, обеспечиваю щ ие оконча­
ние строительства участка В изинга —  
Объячево к концу текущ его года.

□  Б аку— С ум гаит —  небольш ая по 
протяженности дорога  (около 30 к м ), но 
по техническому уровню  она относится к 
дорогам первой категории и д л я  ее стр о ­
ительства потребовалось нем алое н а п р я ­
жение сил и средств. Д остаточно  отм е­
тить, что объем зем ляны х р абот  составил  
около 1,5 млн. м3, а  на устройство по­
крытия уш ло более 50 тыс. т  асф ал ьто ­
бетонной смеси.

Конструкции зем ляного полотна и д о ­
рожной одеж ды  рассчитаны  на авто м о ­
бильное движ ение с больш ой скоростью . 
В связи с этим все пересечения'устроены  
в разных уровнях, увеличены радиусы  
кривых, устроены вираж и , смягчены у к ­
лоны и т. д.

Декоративны е насаж ден и я  и авто п а ­
вильоны оригинальной архитектуры  пр и ­
дают дороге вид современной авто м о ­
бильной магистрали.

Дорогу строил коллектив СУ-833 
у правлени я  строительства  №  6 Г л ав д о р ­
строя.

□  С ар ан ск — Н овы е Выселки —  до р о га  
п ротяж ени ем  около 200 км  проходит ч е ­
рез четы ре сельскохозяйственны х района 
М ордовской А С С Р. О на сд ан а  в эк сп л у а ­
тацию  в конце прош лого года. Т аким  о б ­
разом  столица республики С аран ск  п олу­
чила надеж н ую  связь  с автом обильной 
дорогой  М осква —  К уйбы ш ев.

□  О м ск— Н овосибирск —  это стр о я щ а­
яся  автом оби льн ая  до р о га  протяж ением  
более 700 км. Зн ачи тел ьн ая  ее часть про­
ходит по заболоченны м  м естам  и т о р ф я ­
никам , что поставило  перед  строителям и 
р яд  слож ны х инж енерны х проблем , с в я ­
занны х  с возведением  зем ляного  п олот­
на и устройством  асф альтобетонн ого  по­
кры тия.

Д о р о га  сд ается  в эксплуатацию  ч а с тя ­
ми. У ж е более года  на участке Н о во си ­
бирск —  К оченево откры то  регулярное 
грузовое и автобусное движ ение. В т е ­
кущ ем  году  строители  п редполагаю т д о ­
вести до р о гу  до  г. Ч улы м а.

□  М ост через р. К уру  построен к о л ­
лективом  м остоотряда  №  39 на год р ан ь­
ш е нам еченного срока. Э том у способство­
в ал о  применение прогрессивны х кон­
струкций и м етодов их м он таж а . Т ак, 
наприм ер, пролетное строение м оста  со ­
стоит из коробчаты х блоков с н аклонны ­
ми стенкам и. Д л я  их м о н таж а  бы л ис­
п ользован  лидерно-ш лю зовой кран .

С окращ ению  сроков строительства  со ­
д ей ство вала  бр и гада  м онтаж ни ков , к о то ­
р а я  под руководством  Г. О бесаш вили  ве ­
л а  работы  по бри гадно-п одрядном у  м ето­
д у , д о б и ваясь  вы полнения еж едневны х 
задан и й  на 130— 140%.

Н А Г Р А Ж Д Е Н И Я
У казом  П рези д и ум а В ерховного С ове­

та  Р С Ф С Р  за  засл у ги  в области  стр о и ­
тельства  присвоено почетное звание  З а ­
служ енного  строителя Р С Ф С Р  Вилесову 
В иктору  П етровичу  —  м аш инисту а вто ­
грейдера  К уды м карского  д о р о ж н о -стр о ­
ительного упр авл ен и я  №  3 П ерм ского  о б ­
ластного  производственного  управления 
строительства  и эксп л у атац и и  автом о­
бильны х дорог.

У казом  П р ези д и у м а  В ерховного С ове­
та  Л атви й ской  С С Р  з а  заслуги  в д о р о ж ­
ном строительстве присвоено бригадиру 
треста  Р и гадоррем строй  С луке П етери- 
су  Я новичу почетное зван и е  З асл у ж ен н о ­
го строителя Л атви й ской  С С Р.

Ударники пятилетки — 
в авангарде 
соревнования

Ш ироком у обм ену передовы м  опытом 
способствую т зон альн ы е и областны е 
ш колы  передовы х м етодов тр у да. 
В прош лом  го ду  в производственны х 
у п равлен и ях  строительства  и эк сп л у ата ­
ции автом обильны х дорог Г лавдорвосто- 
ка  бы ло проведено 2 зональны х и 22 о б ­
л астны х ш колы , на которы х передовым 
м етодам  и прием ам  тр у д а  были обучены 
около  400 м ехани заторов , подготовлено 
280 инструкторов передовы х м етодов тр у ­
д а  по различны м  дорож ны м  специально­
стям . Э то  полож ительн о  сказал о сь  на 
производственны х р езу л ьтатах . Д о с т а ­
точно сказать , что почти все участники 
ш кол  досрочно вы полнили свои годовы е 
и пятилетние зад ан и я . Б ы стрейш ем у 
освоению  передового  опы та способство­
вал о  т а к ж е  проведение конкурсов про­
ф ессионального м астерства , в которы х 
приняло участие около 200 чел.

В А м урской области  распространилась 
д о б р ая  с л ав а  о зам ечательны х делах  
бригады  скреперистов Д С У -2 А м уравто- 
дора , которой  у ж е  восем ь лет руководит 
Ю. П . П опов. Э та бр и гада  досрочно з а ­
верш ила свое годовое задан и е , вы ш ла 
победителем  в соревновании за  звание  
«Л у чш ая  бр и гада  М и навтодора  РС Ф С Р». 
О собенно отличились м ехани заторы  на 
возведении зем ляного  полотна участка 
автом обильной  дороги  С еры ш ево— Б ел о ­
ярово . 158 тыс. м3 грунта  бри гада  р а зр а ­
бо тал а  на 11 дней раньш е срока. П ри 
этом  бы ла дости гн ута  экон ом и я в р а зм е ­
ре 4990 руб., а  м есячная вы р аб о тк а  повы ­
силась в среднем  на 15,4%.

Н ем ал ая  засл у га  в успеш ной работе 
бригады  пр и н ад л еж и т бригадиру  
Ю. П . П опову. Он ум ело  органи зует т р у ­
довой  процесс, ведет воспитательную  р а ­
боту в коллективе, по казы вает  пример 
добросовестного  тр у д а .

Э ти ж е  качества  присущ и и бригадиру 
ком плексной бригады  Д С У -3 П ри м орав- 
то до р а  И. П . Н ищ ете. Э то  зам еч ател ь­
ный скреперист, отлично знаю щ ий все се­
креты  своей профессии. С вое пятилетнее 
зад ан и е  он заверш и л  к  15 нояб ря  1973 г. 
З а  четы ре года  девято й  пятилетки  р а з ­
р аб о тал  159 тыс. м 3 грунта, сэкономив 
при этом  1600 кг горю че-см азочны х м а ­
териалов  и на 195 руб. запасн ы х  частей.
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И. П. Н ищ ета н агр аж ден  почетным 
знаком  «Ударник 9-й пятилетки».

Р або тая  на строительстве авто м о би л ь­
ной дороги Н овицкое — С ергеевна, р а б о ­
чие бригады  освоили по две-три  с м е ж ­
ные профессии, что позволило добиться  
наилучш его использования д о р о ж н о ­
строительных маш ин и сократить их п р о ­
стои. Б ри гада  ведет  борьбу за  эк о н о ­
мию м атериалов и запасн ы х  частей.

При возведении насыпей скреперисты  
бригады  прои зводят разр авн и ван и е  и 
планировку грунта на холостом  х оду  м а ­
шины, что позволяет экономить врем я на 
отделочных операциях.

З а  зимний период 1973— 1974 гг. б р и га ­
да  р азр аб о тал а  113,4 тыс. м 3 м ерзлого  
грунта. О тветственное отнош ение к  делу, 
стремление производительно использо­
вать к аж ду ю  м инуту рабочего времени 
позволили бригаде досрочно вы полнить 
свое годовое задание.

Д остиж ению  вы соких показателей  спо­
собствовало и соревнование м ех ан и за­
торов за  звание  лучш его. Я рким  сви де­
тельством этом у я в л яется  творческое со ­
перничество м аш инистов грей д ер -элева­
тора О м скавтодора А. А. Г ильдерм ана 
(П Д У -1887) и Г. Ф. М остового 
(П Д У -1880). Заклю чив договор на со р ев ­
нование м еж ду  собой, м ехани заторы  д о ­
срочно выполнили личные пятилетние з а ­
дания. О собенно вы соких показателей  д о ­
бился т. Гильдерм ан вы полнив иятилет- 
нее задание за  3,5 года, р а зр аб о тав  б о ­
лее миллиона кубом етров грунта. В осно­
ве его успехов — точное соблю дение тех ­
нологии производства, вы бор о п ти м аль­
ного реж им а р абот  в зависим ости от к а ­
чества и состояния грунтов, отличное 
знание маш ины.

З а  успеш ное вы полнение пр о и зво д­
ственных заданий  и социалистических 
обязательств  А. А. Г ильдерм ану п ри сво­
ено звание «Л учш ий м ехани затор  М ин- 
автодора РС Ф С Р ».

М ногих зам ечательны х м астеров д о ­
рож ного дела, передовиков прои зводства 
вы явило социалистическое соревнование. 
Многим оно помогло повы сить прои зво­
дительность тр у да, добиться вы соких по­
казателей . 2338 дорож ни ков С ибири и 
Д альнего  В остока досрочно вы полнили 
годовое зад ан и е  и н аграж ден ы  зн аком  
«П обедитель социалистического соревно­
вания 1974 г.», 742 чел. досрочно з а в е р ­
шили свои пятилетние зад ан и я  и н а ­
граж дены  зн аком  «У дарник 9-й п яти ­
летки».

Ударники пятилетки идут в аван гар д е  
соревнования за  досрочное вы полнение 
плана 1975 г.

В. Б . Ш найдер

Обмениваются опытом

Одним из важ нейш их условий успеш ­
ной работы  является  постоян ная забо та  
о росте политических и проф ессиональ­
ных знаний дорож ников. В ор ган и зац и ­
ях Р язан ьавто до р а  действую т 34 ш колы 
коммунистического тр у да, в которы х по­
вы ш аю т знания более 900 рабочих.

Д л я  руководства ш колам и создан  м е­
тодический совет. Он осущ ествляет к о н ­
троль за  выполнением учебного плана, 
заботится  о распространении лучш их

примеров органи зац ии  учебы, систем ати ­
чески проводит сем инары  п роп аган д и с­
тов.

Н едавн о  со стоялся  один из таки х  се­
м инаров, на котором  о б су ж д ал ся  опыт 
ш колы  К асим овского  дорстрой управле- 
ния. Э та  ш кола  р аб о тает  четверты й год, 
ее посещ аю т более 100 чел. В се они а к ­
тивно участвую т в обсуж ден ии  н асу щ ­
ных вопросов по д ъем а  прои зво ди тел ь­
ности т р у д а , улучш ения к ач ества  работ, 
повы ш ения эф ф ективности  прои зводства.

Н а  сем инаре бы ли н азван ы  им ена тех 
п реподавателей , которы м  лучш е других  
у д ается  у в я за ть  учебны й м атер и ал  с з а ­
дачам и  прои зводства. Э то  начальник 
упр авл ен и я  П . М . С тоянов, гл. инж . 
Г. 3 . М ам ед ов , ст. эконом ист В. I I . Ж и ­
харев , м астер  Д . И . Л ар еш и н  и др .

З н ан и я , полученны е рабочим и в ш коле 
ком м унистического т р у д а , о казы ваю т  
больш ое влияние на практическую  д е я ­
тельн ость ко л л екти ва. У правление д о ­
срочно вы полнило пятилетний план, из 
со става  слуш ателей  ш колы  79 н а гр а ж д е ­
ны зн ак ам и  «У дарник д евято й  п я ти л ет ­
ки» и «П обедитель социалистического со ­
ревн овани я 1974 г.», сош ли на нет случаи 
наруш ения трудовой  и производственной 
дисциплины . К асим овские  дорож ни ки  
р азверн ули  соревнование з а  досрочное 
вы полнение за д а н и я  заверш аю щ его  года  
пятилетки .

М ного поучительного услы ш али  у ч аст­
ники сем ин ара о т  представителей  ш кол 
ком м унистического т р у д а  Р я зан ск о го  и 
С асовского  дорстрой управлений , Скопин- 
ского и Р я зан ск о го  до ррем стройуправле- 
ний, Ш ацкого  дор р ем стр о й у ч астка  и др .

С ем инар д а л  п роп аганд истам  хорош ую  
за р я д к у  д л я  будущ их зан яти й .

Инж. В. М артынов

Смотр-конкурс 
механизации 
ручных работ

В честь 50-летия о б р азо в ан и я  У зб ек ­
ской С С Р  и К ом парти и  У збекистана  в 
Т аш кенте п роходил  Республикански й  о б ­
щ ественны й см отр м еханизации  ручных 
р або т  в д о р о ж н ы х  х о зяй ствах  М инавто- 
до р а  У збекской С С Р .

Ц ел ь  к о н курса  —  дал ьн ей ш ая  м ех ан и ­
зац и я  т р у д а  рабочих , зан яты х  па строи­
тельстве, рем онте и содер ж ан и и  авто м о ­
бильны х дорог, а  т а к ж е  производстве 
строительны х конструкций  и рем онте д о ­
рож ны х м аш ин и автом обилей.

Д л я  к оллективов  —  победителей к о н ­
курса  —  бы ли установлены  ш есть к л ас с ­
ных мест с денеж н ой  премией по 150 руб. 
и 10 П очетны х гр ам о т  отдельны м  у ч аст­
никам  с пам ятны м и подаркам и.

В см отре отличились организации: 
Д С У -2, К уйлю кский зав о д , Э М Ж Б К , 
'Гаш спецДЭУ -1, К али нин ское Д Р С У , 
М СУ -20 и др .

X. М а хм уд о ва

Сибирский автомобильно-дорожный 
институт имени В. В. Куйбышева 

объявляет 
ПРИЕМ СТУДЕНТОВ

на дневны е ф акультеты

Ф акультет  «А втомобильны й транспорт» 
вы пускает  инж енеров-м ехаников и ннже- 
неров-эконом истов по специальностям:

1. «А втом обили и автом обильное хо­
зяйство» , в том  числе по специализациям: 
«Т ехническая эк сп л у атац и я  автомоби­
лей»; «А вторем онтное производство»; 
«С пециализированны й подвиж ной со­
став»;

2. «Э коном ика автом обильного транс­
порта».

Ф акультет  «Д о р о ж н ы е маш ины» выпу­
скает  и н ж енеров-м ехан иков по специаль­
ности «С троительны е и дорож ны е маши­
ны и оборудование» .

Ф акультет  «Д орож но-строительны н» 
вы пускает инж енеров-строителей по спе­
циальностям :

1. «А втом обильны е дороги», в том чис­
ле по специализации  «Городские доро­
ги»;

2. «М осты и тоннели».
В ечерний ф аку льтет  готовит инжене­

ров по следую щ им  специальностям:
1. «А втом обили и автом обильное хо­

зяйство»;
2. «С троительны е и дорож ны е машины 

и оборудование»;
3. «П ром ы ш ленное и граж данское  стро­

ительство»;
4. «А втом обильны е дороги».
З аочны й  ф аку льтет  готовит инженеров

по следую щ им  специальностям :
1. «А втом обили и автом обильное хо­

зяйство»;
2. «С троительны е и дорож ны е машины 

и оборудование»;
3. «А втом обильны е дороги».
П р и е м  з а я в л е н и й  на дневные

ф акультеты  с 20 ию ня по 31 июля; на ве­
черний ф ак у льтет  с 20 июня по 31 авгу­
ста; н а  заочны й ф акультет  с 20 апреля по 
31 августа .

В с т у п и т е л ь н ы е  э к з а м е н ы  
проводятся  по м атем ати ке  (устно и пись­
м ен но), ф изике (у стн о ), литературе 
(письменно) в следую щ ие сроки:

на дневны е ф акультеты  с 1 по 20 авгу­
ста; на вечерний ф акультет  с И августа 
по 10 сентября; на заочный факультет 
с 15 м ая  по 10 сентября.

Н а вечернем  и заочном  факультетах 
вступительны е экзам ены  проходят не­
скольким и потокам и (по вы зову).

З а я в л е н и я  направлят ь по адресу: 
644080, О мск-80, проспект М ира, 5, 
Си б А Д И ,  п рием ная  комиссия.

ПОПРАВКА

В №  11 ж у р н ал а  за  1974 г. на стр. 21 
в правой колонке в 19 строке снизу сле­
дует читать:

« ...около 46 руб. на 1 км линии».
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КРУПНЫЙ СПЕЦИАЛИСТ 
В ОБЛАСТИ УКРЕПЛЕНИЯ ГРУНТОВ

Д октор  геолого  - м и н е р а л о ги ч е ­
с к и х  н а у к , проф ессор 

В. М. Б е зр у к

Исполнилось 70 лет со дня рождения 
Василия Макаровича Безрука, доктора 
геолого-минералогических наук, осново­
положника и крупнейшего специалиста в 
области разработки методов укрепления 
грунтов для дорожного строительства.

45 лет трудится В. М. Безрук в Союз­
дорнии. За эти годы он и его ученики в 
содружестве со специалистами-дорожни-

ками разработали и внедрили в практи­
ку дорожного строительства разнообраз­
ные методы укрепления грунтов, позво­
лившие превратить грунт в полноценный 
дорожно-строительный материал. З а  н а­
учные работы в этой области В. М. Б ез­
руку присуждена Государственная пре­
мия.

В. М. Безруком опубликовано более 
150 научных работ, в том числе ряд круп­
ных монографий, учебников и норматив­
но-технических документов, являющихся 
ценными пособиями для  транспортных 
строителей.

И мя В. М. Безрука хорошо известно 
не только советским дорож никам, но и 
зарубежным специалистам.

Многолетний плодотворный труд
В. М. Безрука высоко оценен правитель­
ством, он награж ден орденами Ленина, 
Трудового Красного Знамени, «Знак П о­
чета», а такж е медалями «За трудовую 
доблесть», «За доблестный труд в В е­
ликой Отечественной войне».

Знаменательную дату  В. М. Безрук 
встречает полным сил и творческой энер­
гии. Он является членом редколлегии 
ж урнала «Автомобильные дороги», чле­
ном ученых советов Союздорнии и 
М АДИ, Совета по присуждению ученой 
степени Союздорнии и научно-техниче­
ских советов М интрансстроя и М инавто- 
дора РСФ СР.

К сведению 
авторов 
статей

Статьи, представляемые для публика­
ции в журнале «Автомобильные дороги», 
должны быть перепечатаны на машинке 
с нормальным шрифтом, через два ин­
тервала, на одной стороне листа.

Каждая статья должна сопровождать­
ся, если это необходимо, описью при­
лагаемых иллюстраций (на отдельном 
листе]. В подписях к чертежам все обо­
значения следует давать с кратким объ­
яснением.

Ф ормулы  и латинские обозначения 
в тексте статьи должны быть четко впи­
саны тушью или чернилами, с подчерки­
ванием снизу двумя чертами прописных 
букв и сверху — строчных (малых). Гре­
ческие буквы следует обвести цветным 
карандашом.

По всей статье должна быть выдержа­
на единая терминология.

К приводимым в статье цитатам необ­
ходимо давать ссылки на источники (ав­
тор, название, издательство, год изда­
ния, страница). Такие же сведения необ­
ходимы к спискам рекомендуемой лите­
ратуры.

Статья представляется в редакцию 
в двух экземплярах (первый и второй). 
В случае необходимости (если статья 
написана сотрудником института, работ­
ником министерства или предприятия) 
к  статье прилагается акт экспертной ко­
миссии.

Статьи принимаются только подписан­
ные автором с указанием имени и отчест­
ва полностью, а также подробного ад­
реса.

Т р е б о в а н и я  к  и л л ю с т р а ц и я м

Чертежи и фотоснимки надо прила­
гать отдельно, не вклеивая их в текст. 
Фотоснимки представляются в двух эк­
земплярах, только черно-белые на глян­
цевой бумаге, размером 13X18 и 18Х 
Х 24  см. В тех случаях, когда автор поль­
зуется готовыми чертежами (например, 
синьками или кальками, размер которых 
не должен превышать 24X30 см], детали 
и надписи, излишне усложняющие чер­
теж, необходимо вычеркивать.

Нумерация иллюстраций должна со­
впадать с подписями и ссылками в тек­
сте.

НА ДОРОГЕ МОСКВА-КИЕВ

щ
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