
L АВТОМОБИЛЬНЫЕ

ДОРОГИ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Основа бесперебойной высокопроизводительной рабо­
ты дорожны х маш ин — своевременный и доброкачест­
венный их ремонт. Это положение хорош о усвоили з 
тресте «Севзапдорстрой» Главдорстроя, где своими сила­
ми в 1962 — 1963 гг . был построен новый ком плекс цент­
ральных ремонтны х м астерских — ЦРМ . Сейчас ЦРМ  
размещается в добротных кам енны х зданиях, где имею т­
ся все условия для проведения среднего ремонта, а т а к ­
ж е созданы хорош ие бытовые помещ ения для рабочих.

Центральные ремонтны е мастерские Севзапдорстроя  
уже на протяжении м н о ги х  ле т  ежегодно перевыпол­
няют план и считаю тся одним из л учш их предприятий  
Госкомитета по транспортном у строительству СССР.

Н есколько лет тому назад в ЦРМ появился худенький  
подросток — Саш а Тр убкин . Росли м астерские, а вместе 
с ними рос и развивался Саш а. Начав свой трудовой  
путь с уч ен ика слесаря, он сейчас имеет 5-й разряд — са­
мый высокий на ремонтны х работах. Без отрыва от 
производства он окончил вечернюю ш колу-десятилетку  
и собирается учиться дальше. В настоящ ее время А лек­
сандр Трубкин  руководит бригадой ком м унистического  
труда по ремонту двигателей КДМ. Ж ители Колпинского  
района избрали его депутатом своего районного совета.

На сним ке А. Тр убкин .

Фото А. Ганюшина
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г л а в н ы й  р е з е р в  ро ста
ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТИ ТРУДА

Выступая на XXII съезде КПСС с до­
кладом «О Программе Коммунистической 
партии Советского Союза» Н. С. Хрущев 
указывал: «Перед нами стоят гигантские 
задачи увеличения производства, созда­
ния изобилия. Как это обеспечить при 
условии, что рост численности работни­
ков имеет свои пределы — он составит 
за 20 лет примерно 40%, причем значи­
тельная часть этого прироста пойдет в 
непроизводственную сферу и прежде все­
го — яросвещение и здравоохранение, да 
надо еще учесть сокращение рабочего 
дня. Ответ на поставленный вопрос мож­
но дать только один — нужно соответ­
ственно поднять производительность 
труда. Согласно наметкам плановых ор­
ганов, более девяти десятых всего при­
роста национального дохода в 1961— 
1980 гг. должно быть обеспечен о за счет 
повышения производительности труда. 
В течение ближайших десяти лет произ­
водительность труда в промышленности 
СССР возрастет более чем в 2 раза, а 
за двадцать лет — в 4—4,2 раза. Ввиду 
сокращения рабочего дня рост выра­
ботки в расчете на один рабочий час 
будет еще выше».

Вот почему в Программе КПСС по­
ставлена коренная задача — обеспечить 
высокие темлы роста производительности 
труда.

Что же является главным в решении 
этой задачи?

В докладе на ноябрьском (1962 года) 
Пленуме ЦК КПСС Н. С. Хрущев под­
черкнул: «Технический прогресс — это та

ключевая позиция, при помощи которой 
мы сможем успешно решить задачи соз­
дания материально-технической базы 
коммунизма и достигнуть высшей произ­
водительности труда».

Основой технического прогресса в 
строительстве является, как известно, 
индустриализация с широким применени­
ем индустриально-сборных конструкций, 
изготовленных заводским способом, ком­
плексная механизация производственных 
процессов на строительной площадке, 
внедрение в строительное производство 
передовой технологии и поточных мето­
дов организации строительно-монтажных 
работ.

Как показали исследования, прове­
денные Госстроем СССР, в факторах, 
влияющих на рост производительности 
груда в строительстве, удельный вес по­
вышения уровня механизации с внедре­
нием более совершенных машин, меха­
низмов, средств малой механизации и со­
кращение внутрисменных потерь рабоче­
го времени машин составляет 48%. Та­
ким образом, о к о л о  п о л о в и н ы  
з а д а н н о г о  р о с т а  п р о и з в о д и ­
т е л ь н о с т и  т р у д а  д о л ж н о  б ы т ь  
д о с т и г н у т о  з а  с ч е т  э ф ф е к т и в ­
н о г о  и с п о л ь з о в а н и я  с р е д с т в  
м е х а н и з а ц и и .

Если к этому добавить, что уровень 
комплексной механизации строительства 
автомобильных дорог достиг 95%, а по 
отдельным видам работ колеблется 
в пределах от 92 до 95%, то станет со­
вершенно очевидной решающая роль 
улучшения использования дорожно­

строительных машин в росте произво­
дительности труда.

Как ж е используется этот важней­
ший резерв в борьбе за повышение 
производительности труда в автодо­
рожном строительстве? За истекшие 
пять лет семилетки в дорожно-строитель­
ных организациях значительно вырос 
парк основных строительных машин. Так, 
по Главдорстрою Гострансстроя к концу 
1963 г. в сравнении с 1958 г. парк экс­
каваторов (по емкости ковшей) вырос на 
170%, бульдозеров — на 160%, скрепе­
ров (по емкости ковшей) — на 102% 
и т. д.

Вместе с этим за истекший период не­
сколько улучшилось и использование до­
рожно-строительных машин: выработка 
ведущих машин выросла в сравнении с 
J958 г. по экскаваторам на 18%, скрепе­
рам — 30%, бульдозерам — 20%, авто­
кранам — 18%, автомобилям — 17%. 
В результате производительность труда 
выросла на 42%, а численное^ рабочих 
на 1 млн. строительно-монтажных работ 
и в подсобном производстве за этот пе­
риод снизилась с 212 до 148 рабочих. 
Снижение численности рабочих и повы­
шение производительности труда имели 
место конечно не только за счет разви­
тия комплексной механизации. Эти из­
менения происходили также за счет 
электрификации и автоматизации пред­
приятий подсобного производства: ас­
фальтобетонных, цементобетонных и 
камнедробильных заводов, а также внед­
рения новых конструкций, материалов и 
передовой технологии.

Для обеспечения дальнейшего роста 
производительности труда следует выя­
вить имеющиеся резервы, связанные с 
использованием машин. Здесь следует 
прежде всего отметить, что при общем 
росте выработки по основным дорожно­
строительным машинам по отдельным 
хозяйствам показатели выработки имеют 
очень большие отклонения. Так, в трес­
тах Главдорстроя: «Севкавдорстрое» вы­
работка на один кубометр емкости ков­
ша экскаватора составляет 188 тыс. м3, 
«Центродорстрое» — 155 тыс. м3, «Сев- 
запдорстрое» — 153 тыс. м3, а в тресте 
«Куйбышевдорстрой» только 101 тыс. м3, 
управлениях строительств № 21 и № 15 
соответственно 97 и 89 тыс. м3. Анало­
гичное положение и с использованием 
скреперов. Если в трестах «Севкавдор­
строе» выработка на один кубометр ем­
кости скрепера составляет 10,3 тыс. м3,
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«Каздорстрое» — 6,2 тыс. to3, то в  управ­
лениях строительств № 9 и № 10 она 
составляет соответственно 3 и 3,3 тыс. м3. 
Большие отклонения имеют и показатели 
использования автотранспорта, где вы­
работка на одну списочную автотонну 
составляет от 33 500 ткм (трест «Севкав- 
дорстрой») до 18—15 тыс. ткм (трест 
«Куйбышевдорстрой» и Управление 
строительства № 15).

Из приведенных данных видно, каки­
ми большими резервами располагают 
дорожно-строительные организации для 
повышения производительности труда 
при улучшении использования машин.

Существенным резервом роста произ­
водительности труда является у с т р а ­
н е н и е  п р о с т о е в  м а ш и н .  Так, 
в период проведенного общественного 
смотра организации труда и использова­
ния машин и механизмов, был проведен 
выборочный хронометраж работы 
некоторых строительных машин; он по­
казал, что потери рабочего времени в те­
чение смены составляют по экскавато­
рам до 26,6%, бульдозерам — 22,8%, бе­
тоноукладочным комплектам — 25,7%, 
асфальтоукладчикам'— 35,5%, машинам 
для приготовления цементобетона — 
36,4% и асфальтосмесителям — 25,8 %. 
При этом было установлено, что простои 
машин в рабочее время имели место 
в основном из-за неисправности машин, 
неподготовленности фронта работ и дру­
гим организационным причинам. Если 
к этому добавить целодневные простои 
машин по различным причинам, особен­
но в ремонте, то можно себе предста­
вить, какими резервами мы располагаем 
для повышения производительности тру­
да. Ведь работа каждой машины свя­
зана с работой людей.

В результате значительного оснаще­
ния дорожно-строительных организаций 
машинами и повышения уровня механи­
зации и комплексной механизации работ 
по строительству автомобильных дорог 
количество рабочих, выполняющих рабо­
ту вручную, снизилось с 57,5% в 1959 г. 
до 44,0% в 1962 г. Однако, как это вид­

но из приведённых данных, в дорожном  
строительстве еще очень много ручных 
работ, что существенно влияет на произ­
водительность труда.

Анализ проведенной в 1962 г. пере­
писи об удельном весе рабочих, занятых 
на механизированных и ручных работах 
в строительных организациях Главдор- 
строя Госкомитета по транспортному 
строительству СССР, показывает, что при 
уровне комплексной механизации земля­
ных работ на 99,4% количество рабочих, 
выполняющих работу вручную, состав­
ляет 22,5%, соответственно по бетонным 
работам (транспорт, укладка, уплотне­
ние) — 94,7% и 45,5% и т. д. Так, при 
устройстве цементобетонного покрытия, 
для которого используется комплект ма­
шин в количестве четырех единиц, заня­
та бригада рабочих численностью 
25—27 человек.

Такая большая трудоемкость работ 
при высоком уровне комплексной меха­
низации свидетельствует о серьезных не­
доработках в завершении комплексной 
механизации и несовершенстве приме­
няемых машин. Здесь есть над чем по­
думать и потрудиться ВНИИстрой- 
дормашу, работникам конструктор­
ских бюро, машиностроителям и меха­
никам строительных организаций.

За  последнее время у строителей ав­
томобильных дорог появились новые ма­
шины, оказывающие положительное 
влияние на сокращение трудовых затрат. 
К ним можно отнести мощные тракторы, 
бульдозеры на них, автогрейдеры, агре­
гат для травосеяния, позволивший меха­
низировать наиболее трудоемкую работу 
по укреплению откосов земляного полот­
на посевом трав, вибросошник системы 
Симоненко для нарезки швов в свеже- 
уложенном бетонном покрытии, машины 
для розлива битумных эмульсий при 
уходе за бетоном, навесные планировщи­
ки откосов и др. Вместе с этим следует 
отметить, что некоторые вновь освоен­
ные машины, такие, как самоходный ко­
лесный скрепер Д-357Г с ковшом емко­
стью 10 м3 (который с нетерпением ж да­

ли строители автомобильных дорог), 

имеют очень много конструктивных не­
достатков и ненадежны в работе, в ре­
зультате чего ожидавшаяся эффектив­
ность от их внедрения не оправдалась. 
А ведь замена экскаватора и самосвалов 
на самоходные колесные скреперы типа 
Д-357Г при разработке и перевозке грун­
та на расстояние в 2 км может, по под­
счетам Союздорнии, уменьшить трудовые 
затраты на 22 человеко-дня на каждые 
1000 м3 грунта.

Значительным фактором в повышении 
производительности труда может стать 
с п е ц и а л и з а ц и я  д о р о ж н о ­
с т р о и т е л ь н ы х  о р г а н и з а ц и й .  
Известно, что объединение машин ^спе­
циализированных подразделениях зна­
чительно повышает эффективность их ис­
пользования. «Только при узкой специа­
лизации, — говорил Н. С. Хрущев на 
Всесоюзном совещании по строительству 
в 1954 г., — можно достигнуть высокой 
производительности труда и хорошего 
качества работ. При этих условиях по­
вышается и заработная плата рабочих». 
Так, в механизированных колоннах Го­
сударственного производственного ко­
митета по транспортному строительству 
СССР выработка на один кубометр ем­
кости ковша экскаватора на 20—25% 
выше, чем у экскаваторов, находящихся 
в ведении общестроительных организа­
ций.

Решительно пойти по линии специа­
лизации — значит сделать серьезный 
шаг в направлении улучшения исполь­
зования машин и повышения производи­
тельности труда.

Существенное влияние на повышение 
эффективности использования машин 
должен сыграть перевод их на м н о г о ­
с м е н н ы й  р е ж и м  р а б о т ы .  
В этой области еще сделаны только пер­
вые робкие шаги. С использованием ма­
шин в одну смену мириться нельзя.

В повышении эффективности исполь­
зования дорожно-строительных машин и 
автомобильного транспорта заложен 
огромный резерв роста производитель­
ности труда.
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УДК б25.08«?15»
ДОРОЖ НОЕ  

МАШИНОСТРОЕНИЕ 
В 1964— 1965 гг.НОВЫЕ ДОРОЖНЫЕ МАШИНЫ 

ДЛЯ ВОЗВЕДЕНИЯ ЗЕМЛЯНОГО ПОЛОТНА
Инж. А. А. ВАСИЛЬЕВ

Одной из важнейших задач в области дорожного строи­
тельства является завершение комплексной механизации и 
превращение строительства .в механизированный и автомати­
зированный поточный процесс производства.

Эта задача мажет быть успешно выполнена лишь при ус­
ловии дальнейшего укрепления технической базы строитель­
ства: создания новых высокопроизводительных и эффектив­
ных машин :и замены устаревших машин более 'прогрессив­
ными, отвечающими требованиям поточного производства.

Однако для того чтобы машины >были надежными, техно­
логичными в 'производстве и дешевыми, они долж ны изготов­
ляться не мелкими партиями, как  это часто бывает, а крупно- 
серийно. Поэтому освоение новых машин осуществляется 
в настоящее время не за счет (расширения номенклатуры м а­
шин различного назначения, а путем создания унифицирован­
ных машин а соответствии с типажем. Типаж  состоит из эко­
номически оправданного (максимально сжатого) количества 
типоразмеров, 'необходимых для полного удовлетворения по­
требностей комплексной механизации строительства.

Типажные машины имеют различные виды сменного рабо­
чего оборудования и проектируются из нормализованных уз­
лов и деталей, что обеспечивает наиболее прогрессивный ме­
тод их изготовления — высококачественную агрегатную сбор­
ку.

Широкое применение универсальных строительно-дорож­
ных машин со сменным рабочим оборудованием (экскавато­
ров, автогрейдеров, погрузчиков-бульдозеров, планировщиков 
и др.) позволит более полно использовать их в производ­
ственном 'потоке, обходиться 'меньшим количеством различ­
ных машин и этим резко повысить коэффициент использова­
ния, что в конечном счете значительно удешевит стоимость 
строительных работ.

Агрегатная сборка унифицированных машин из нормали­
зованных агрегатов, узлов и деталей (выпускаемых центра­
лизованно -специальными заводами) с широким использова­
нием общемашиностроительных деталей и оборудования зна­
чительно облегчает техническую эксплуатацию и ремонт м а­
шин благодаря взаимозаменяемости узлов и деталей.

Широкое применение в различных машинах одинаковых 
массовых деталей упрощает снабжение парков строительных 
машин запасными частями и ликвидирует хронический их 
дефицит.

В минувшем году 'было создано значительное количество 
новых машин, из которых многие поставлены на серийное 
производство взамен морально устаревших.

Следует отметить, что в 1964 и '1965 гг. объем опытно- 
кояструкторских работ по созданию новых машин превысит 
объем 1963 г.

Ниже мы рассмотрим новые машины, созданные и пущен­
ные в серийное производство в 1963 г., а такж е машины, над 
которыми будут работать в 1964 и il965 гг. научные работни­
ки и конструкторы строительно-дорожного машиностроения.

Машины для подготовительных работ

В связи с увеличением общего объема земляных работ 
в гидротехническом, ирригационном, 'мелиоративном и дорож ­
ном строительстве в ‘ближайшие два  года возрастает по­
требность в мощных 'машинах для (проведения трудоемких 
подготовительных работ по расчистке траос, угодий и про­
мышленных площадок от леса, кустарника, пней, корней 
и т. п.

В целях наибольшей экономичности эти работы должны 
механизироваться прежде всего путем применения дешевого 
сменного навесного оборудования. Таким оборудованием яв ­
ляются рыхлители и корчеватели. Рыхлители такж е предназ­
начаются для предварительного рыхления тяж елы х грунтов

при работе землеройных машин, обеспечивая им повышение 
производительности на 15—20%. Рыхлители освоены к гусе­
ничным промышленным тракторам класса 10, 15 и 25 т. На 
серийное производство поставлен навесной рыхлитель Д-515 
на тракторе С-100 класса Ю т е  гидроприводом.

Рыхлитель, имеющий три зуба, обеспечивает ширину рых­
ления 1,5 м и глубину 0,5 м. Он работает в агрегате с буль­
дозером, что уравновешивает трактор и обеспечивает их 
совместную полезную .работу. Гидропривод создает принуди­
тельное заглубление зубьев со значительным усилием за счет 
передаваемого на зубья веса трактора. Для этого же трак­
тора освоен корчеватель Д-513 с гидроприводом (вместо 
канатного Д -496).

Успешно прошел испытания навесной рыхлитель Д-576А  
на тракторе Т-140 класса 15 т с гидроприводом, который 
обеспечивает глубину рыхления до 0,75 м. На этом же трак­
торе прошел испытания и будет пущен в производство 
корчеватель-древовал Д-526. Он имеет быстросъемную унифи­
цированную раму бульдозера. Машина оказалась высокоэф­
фективной. Пни диаметром до 40 см любой породы выкорче­
вывались с хода, а самые тяжелые дубовые пни диаметром 
60—70 см — за 4—5 мин. 'Валка деревьев любой породы 
диаметром -до 65 см осуществлялась также с хода, сосны диа­
метром ®6 см — за 3 мин., дуба в 96 см —  за 7 ;мин.

Для оамого тяжелого промышленного трактора класса 
25 т ДЭТ-250 освоен навесной рыхлитель Д-570 с тремя 
зубьями, обеспечивающий глубину рыхления до 1 м, и корче­
ватель Д-440 с тремя зубьями с шириной захвата 0,8 м.

Следует отметить, что этими мощными машинами можно 
производить весьма трудоемкие работы. Так, испытания, про­
веденные с рыхлителем Д-576А, оборудованным одним зубом, 
показали, что он с успехом работал на разрыхлении трещи­
новатых скальных пород, которые ранее разрабатывались 
только взрывным способом.

Корчеватель Д-440 на тракторе ДЭТ-250 одним зубом  
обеспечивал разрыхление промерзшего грунта за три прохода 
на глубину до 0,7 м, а рыхлитель Д-570 в северном испол­
нении успешно испытывается в настоящее время в Норильске 
на самых тяжелых земляных работах, связанных с условиями 
вечной мерзлоты.

Для погрузки срезанных деревьев, кустарника, выкорче­
ванных пней и камней или уборки их за пределы трассы 
широко применяются погрузчики-бульдозеры Д-442, Д-443, 
Д-543 и другие, о которых будет сказано несколько ниже.

Для выполнения работ, связанных с кирковкой дорожных 
оснований и снятием старых покрытий при реконструкции и 
капитальном ремонте дорог, автогрейдеры среднего и тяже­
лого типа оборудуются сменными нирковщиками.

Землеройно-транспортные машины

Современные условия комплексной механизации земляных 
и дорожных работ требуют ооздания ряда высокопроизводи­
тельных и мобильных строительно-дорожных машин, увязан­
ных между собой по технико-экономическим и эксплуатацион­
ным показателям.

Этим требованиям в наибольшей степени отвечают само­
ходные колесные дорожно-строительные машины на шинах 
низкого давления, которые с успехом заменяют тихоходные 
и недостаточно маневренные гусеничные тракторы с прицеп, 
ным или навесным оборудованием.

Благодаря повышенным транспортным скоростям (до 30— 
45 км/час по сравнению с 6— 10 км/час у гусеничных машин) 
производительность самоходных колесных машин в 1,5—2 ра­
за выше, а металлоемкость во столько же раз ниже, чем у 
прицепных машин к гусеничным тракторам. Себестоимость 
продукции колесных скреперов ниже в 2—2,5 раза, бульдо­
зеров в 1,2— 1,5 раза, чем у гусеничных машин и т. д.
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В настоящее время ВНИИстройдормашем разработан  р а ­
циональный типаж строительно-дорожных машин.

Типаж охватывает все основные самоходные колесные 
строительные и дорожные машины различного назначения и 
полностью удовлетворяет потребностям народного хозяйства 
на ближайшее семилетие.

Основой типажа являются одноосные и двухосные тягачи 
и специальные агрегатные шасси. Одноосные тягачи предназ­
начаются для седельных землеройно-транспортных машин: 
скреперов, землевозов, стругов, грейдер-элеваторов, а такж е 
катков. Двухосные тягачи рассчитываются на навесное обо­
рудование: бульдозеры, строительные погрузчики, снего­
очистители и др.

Д л я  компоновки других сам оходны х, колесны х строитель­
ных и дорож ны х маш ин,' в том случае, если д л я  них не м огут 
быть использованы  двухосны е тягачи , применяю тся спец иаль­
ные двух- и трехосны е ш асси из узлов , униф ицированны х 
с одноосными и двухосны м и тягачам и . К  таким  м аш инам  о т­
носятся автогрейдеры , грунтосм есители, специальны е полу- 
поворотные погрузчики, трам бовочны е м аш ины  и т. п., а т а к ­
ж е экскаваторы , краны  и планировщ ики.

При конструктивной разработке ряда самоходных строи­
тельно-дорожных машин было выявлено, что для обеспечения 
выпуска 150 типоразмеров достаточно иметь 6 одноосных и
9 двухосных тягачей нормального исполнения в диапазоне 
мощности от 16 до 1000 л. -с. Тягачи 15 типоразмеров и около 
50 модификаций специальных агрегатных шасси могут быть 
выполнены с использованием минимального количества уни­
фицированных узлов: 8— 10 типов ходовых мостов, 3—4 ти­
пов коробок перемены передач, 10 типов двигателей, 2 типов 
кабин, 3—4 типов карданных шарниров и т. п.

За последние два года отечественная промышленность 
освоила ряд самоходных строиТельно-дорожных машин. Н е­
которые из них изготовлены лишь в опытных образцах, 
на них мы будем останавливаться при рассмотрении соответ­
ствующих групп машин.

Б у л ь д о з е р ы  предусмотрены типажем как  навесное 
оборудование к гусеничным тракторам и колесным двухосным 
тягачам с гидроприводом рабочих органов. К гусеничным 
тракторам класса 3 т выпускается серийно бульдозер Д-535 
(вместо Д-159Б и Д-444), который имеет весьма широкое при­
менение в сельском строительстве. К трактору С-100ГП клас­
са 10 т освоен бульдозер Д-494 (взамен Д-271) и универ­
сальный бульдозер Д-493 (взамен Д-259). К  трактору Т-140 
класса 15 т с 1963 г. серийно выпускаются такж е новые буль­
дозеры Д-521 (взамен Д-275) и универсальный Д-522 (взамен 
Д-290А).

К трактору ДЭТ-250 класса 25 т изготавливается бульдо­
зер Д-384А.

Сравнительные эксплуатационные показатели промыш­
ленных гусеничных тракторов с новым и старым бульдозер­
ным оборудованием приведены в таблице, составленной по

Бульдозер Д-521 с рыхлителем Э-527 на тракто ре Т-180. Вдали 
— универсальный бульдозер Д-522 на тракто ре Т-140
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результатам испытаний, проведенных кафедрой дорожных ма­
шин М А ДИ  в августе-сентябре 1963 г. на строительстве 
Северо-Крымского канала.
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3.1
4 .2
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Таблица наглядно показывает, что производительность 

бульдозера значительно возрастает с повышением класса и 
мощности трактора. "Гак, при увеличении мощности в 1,5 раза 
производительность бульдозера вырастет в 1,5—2 раза, при 
повышении мощности в 2 раза производительность вырастает 
в 3 раза. Д аж е у тракторов одного класса с двигателя­
ми, имеющими повышенную мощность, достигается значитель-

Бульдозер Д-585 на двухосном тягаче  мощностью  
63 — 75 л. с.

ное повышение производительности. Таким образом, на до­
рожно-строительных работах большого объема наиболее эф­
фективно применять мощные бульдозеры.

П ереходя к колесным бульдозерам, следует отметить, что 
по типаж у к двухосным тягачам предусматриваю тся семь ти­
поразмеров бульдозеров следующей мощности: 16—22; 40— 
55; 63—75; 90— 110; 160— 180; 240—300 и 375—430 л. с. Из них 
самый маленький малогабаритный Д-456 поставлен на серий­
ное производство. Колесные бульдозеры мощностью 63—75 
(Д-577), 90— 110 и 240—300 л. с. (Д-581) изготовлены в виде 
опытных образцов.

П о г р у з ч и к  и-б у л ь д о з е р ы .  Новой задачей в буль- 
дозеростроении явилось создание универсальных погрузчи­
ков-бульдозеров, которые могут работать не только по пря­
мому назначению, но и в качестве ковш овых погрузчиков, а 
такж е оснащ аться другими видами сменного оборудования. 
Погрузчики-бульдозеры нашли широкое применение при раз­
работке местных песчаных и гравийных карьеров, могут гру­
зить на автомобили взорванную породу, подвозить на не­
большие расстояния различные строительные материалы, уби­
рать мусор, очищать от снега строительные площадки и до­
роги и выполнять многие подсобные и вспомогательные рабо­
ты, успешно вытесняя ручной труд.

На многих погрузочных работах эти машины уже заме­
нили дорогостоящие в эксплуатации экскаваторы. Универ­
сальный .двухчелюстной ковш  на погрузчике-бульдозере мо­
ж ет выполнять четыре функции: ковш а на погрузке, бульдо­
зерного отвала (с поднятой челюстью) на планировке, скре­
пера (при захвате передней челюстью призмы волочения 
грунта) и грейфера (при горизонтальном смыкании челюстей). 
На всех двухосных тягачах бульдозер и погрузочное обору­
дование являю тся сменным оборудованием.
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На гусеничных тракторах класса 3 т промышленность се­
рийно выпускает погрузчики-бульдозеры Д-442 и Д-443 грузо­
подъемностью 1,5 т. В связи с выпуском новых тракто­
ров Т-75 и ДТ-75 класса 3 т ВНИИстройдормаш разработал 
новую конструкцию погрузчика-бульдозера Д-574 грузоподъ­
емностью 2 т на тракторе ДТ-75 специальной модификации.

Погрузчик-бульдозер ПГ-1 с двухчелюстным ковш ом на 
тракторе С-100 ГП

Освоен также мощный погрузчик-бульдозер Д-543 грузоподъ­
емностью 5 т на тракторе Т-140. На тракторе С-100ГП 
в 1965 г. будет серийно освоен подобный погрузчик типа ПГ-1 
грузоподъемностью 3,2 т (взамен Т-157).

С к р е п е р ы ,  как и бульдозеры, вы­
пускаются промышленностью ко всем трак- 
торам класса 3, 10, 15, 25 т. К трактору ” ~
Т-75 и ДТ-75 выпускается скрепер Д-541 
емкостью 3 м3 и проходит' испытание но­
вый образец Д-569, который отличается 
принудительной выгрузкой, обеспечиваю­
щей хорошее опорожнение ковша при лип­
ких и влажных грунтах, и выполняет д о ­
полнительные лланировочные работы.

К наиболее массовому трактору С -100 
взамен устаревшего канатного скрепера 
Д-374А с лебедкой Д-323 освоен новый с 
гидроприводом Д-498А, который будет 
пущен в производство’в 1965 г. В 1963 г. 
выпущены опытные партии мощных при­
цепных скреперов с гидроприводом Д-523 
емкостью 10 м3 к тракторам Т-140 и Т-180 
и Д-511 емкостью 15 м3 к  трактору 
ДЭТ-250 взамен ранее выпускавшихся 
Д-213 я Д-188А такой же емкости, имев­
ших канатный привод. Применение гидро­
привода дает возможность ускорить заглубление ковша 
на твердых грунтах, улучшить отсечку призмы грунта после 
заполнения ковша и обеспечить полное закрытие заслонок, а 
также выгрузку из ковша влажных и липких грунтов.

Важнейшей задачей в области скреперостроения является 
быстрейшее освоение ряда мобильных высокопроизводитель­
ных самоходных скреперов емкостью 4; 6; 10; 15 и 25 м3 се­
дельного типа с одноосными тягачами мощностью 90— 110: 
160—180; 240—300; 375—430 и 540—650 л. с. С 1959 г. серий­

но выпускается только один из этих скреперов Д-357Г ем­
костью 10 м3 с одноосным тягачом мощностью 180 л. с. При 
эксплуатации выявилось много конструктивных и производ­
ственных дефектов скрепера и тягача, особенно в моделях 
выпуска 1960— 1962 гг. З а  последнее время завод значитель­
но улучшил выпускаемую продукцию и создал новый, более 
совершенный скрепер Д-567 такой ж е емкости с тягачом 
мощностью 240—300 л. с. в целях повышения его мобильности 
и производительности.

В 1963 г. изготовлен опытный образец скрепера Д-392 ем­
костью 15 м3 с тягачом 375—430 л. с., который в текущем году 
проходит государственные испытания.

Следует отметить, что прицепные и седельные скреперы 
емкостью 6, 10 и 15 м3 меж ду собой полностью унифициро­
ваны.

Самый большой самоходный скрепер емкостью 20—25 м3 
является перспективным и предусматриваемая в комплект 
к одноосному дизель-электрическому тягачу мощностью 540—■ 
650 л. с. Все четыре колеса этого скрепера — ведущие, 
со встроенными в ступицу электродвигателями мощностью 
по 300 л. с. каждый. Электрическая трансмиссия на тяжелых 
машинах упрощает их кинематику, значительно облегчает уп­
равление и обеспечивает самые высокие тяговые качества и 
проходимость.

Кроме того, дизель-электрическая компоновка позволит 
применять поезда из нескольких скреперов или землевозов со 
всеми ведущими и управляемыми колесами с любой необхо­
димой силовой установкой на тягаче.

В 1964— 1965 гг. предусматривается такж е создание при­
цепных скреперов с принудительной элеваторной загрузкой и

А втогрейдер Д-577 среднего типа

самоходных с отдельным двигателем на задней оси в целях 
повышения их эффективности.

З е м л е в о з ы .  В СССР изготовляли только прицеп­
ные землевозные тележки к гусеничному трактору С-80. 
Длительное время изготовлялись землевозы Д-179А геометри­
ческой емкостью 9 м3 с донной разгрузкой, а в 1959 г. вза­
мен их были освоены образцы землевозов Д-401А емкостью
13,5 м3 с задней самосвальной разгрузкой с гидроприводом. 
Однако они не получили распространения, так как оказались

Самоходный скрепер Д-392 емкостью 15 м3 с одноосным 
тягачом мощностью 37 5 — 430 п. с. С труг-м етатель Д-524
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слишком тяжелыми для тракторов С-80 и С -100, весьма тру­
доемкими в изготовлении и неудобными в эксплуатации.

В современных условиях метод транспортирования грунта 
на буксире тихоходных гусеничных тракторов не является 
эффективным. П оэтому типажем 'предусмотрены лишь само­
ходные к одноосным колесным тягачам землевозы четырех ти­
поразмеров: грузоподъемностью 8 т к тягачу мощностью 
90— 100 л. с.; 12 т к 160— 180 л. с.; 20 т к 240—300 л. с. и
30 т к  375—430 л. с.

А в т о г р е й д е р ы  предусмотрены в типаж е пяти типо­
размеров: легкие весом 7—9 т мощностью 63—75 л. с. для 
профилирования и патрульных работ по содержанию дорог; 
среднего типа 10—Ш т, 90— 110 л. с. дл я  реконструкции и 
профилирования дорог; тяжелого типа 13— 15 т, 160— 180 л. с. 
для различных дорожных работ и особо тяжелого типа 17— 
19 т, 240—300 л. с. и 21—23 т, 375—430 л. с. для строитель­
ных землеройных работ. Все автогрейдеры снабжены полно­
поворотными отвалом и кирковщиком.

В качестве дополнительного сменного оборудования авто­
грейдер легкого типа имеет плужный снегоочиститель, удли­
нитель отвала, откосник и бульдозер. Все остальные имеют 
добавочно: роторный снегоочиститель и грейдер-элеватор. Б а ­
зовые модели автогрейдеров первых четырех типоразмеров 
имеют стандартную колесную формулу 1X 2X 3*, а самый тя ­
желый тип — 3X 3X 3. Д ля всех автогрейдеров привод рабо­
чих органов принят гидравлический.

Серийно выпускаются в настоящее время четыре модели 
автогрейдеров: две легкого типа с колесной формулой 1X 2X 3

1 П ервая циф ра о б о зн а ч а ет  коли чество уп р ав л я ем ы х осей , вторая  — 
количество в ед ущ и х  осей  и тр етья  — о б щ е е  к оли чество осей .

с двигателем 75 л. с. Д-512, весом 9 т  |(взамен В-10) и Д-598, 
весом 10 т (взамен Д -446); среднего типа Д-144 — 1X2X3 
с двигателем 100 л. с., весом :13,4 т «  тяжелого типа Д-395 — 
1X 3X 3  с двигателем 150 л. с., весом 17,6 т. На базе послед­
него автогрейдера создана облегченная модификация Д-394 
с  колесной формулой 1X 2X 3. В 1963 г. изготовлен и успешно 
проходит испытания образец автогрейдера среднего типа 
Д-557 — .1X 2X 3 с двигателем 110 л. с., весом .111 т (взамен 
весьма устаревшего Д-144).

К ак видно из приведенных параметров не все модели соот­
ветствуют типаж у. В целях улучшения технико-экономиче­
ских показателей автогрейдеров, сближения их размеров с ти­
пажными и унификации их конструкций в 1964— 1965 гг. бу­
дут разработаны  новые модели легких и тяжелых автогрей­
деров на базе узлов и элементов ходовой части колесных тя­
гачей соответствующей мощности.

Г р е й д е р-э л е в а т о р ы  и с т р у г и .  Промышленно­
стью выпускается серийно седельный грейдер-элеватор Д-437 
к трактору С -100 производительностью до 500 м3/час с дли­
ной транспортера 9,5 м.

К одноосным колесным тягачам мощностью 240—300 и 
375—430 л. с. предусматриваю тся пока два типоразмера 
мобильных грейдер-элеваторов производительностью 1000 и 
1600 м3/час с дальностью отброса грунта 12—:15 м. Один из 
этих грейдер-элеваторов — Д-505 освоен, успешно прошел 
государственные испытания и будет поставлен на производ­
ство в  1965 г. с одноосным тягачом мощностью 240—300 л. с.

В текущем году будет проходить государственные испы­
тания образец струга-метателя Д-524 седельного типа .на 
тракторе Т-140. Струг отбрасывает грунт на расстояние до 
30 м. (Продолж ение в след, номере)

ДЛЯ ЗАВЕРШЕНИЯ КОМПЛЕКСНОЙ МЕХАНИЗАЦИИ
(О СОВЕЩ АНИИ М А Ш И Н О С ТРО И ТЕЛЕЙ  И Д О РО Ж Н И К О В )

Какие требования предъявляю т до ­
рожники к  выпускаемым 'сейчас машинам 
и механизмам?

Как обеспечить хорошую эксплуата­
цию существующего парка?

Какие машины еще нужны строителям 
дорог и эксплуатационникам?

З ги  и некоторые другие вопросы об­
суждались на совещании, созванном сек­
цией дорожного хозяйства Центрального 
правления НТО ГХ и АТ в Ленинграде в 
конце прошлого года. На совещании 
присутствовали строители автомобиль­
ных дорог, механики дорожных строек и 
эксплуатационных хозяйств, 'представи­
тели ВНИИстройдормаша и Союадор- 
нии. Все участники совещания горячо об­
суждали, как выполнить задачу, постав­
ленную генеральной перспективой — за ­
вершить к  .1970 г. комплексную механи­

зацию всех основных дорож ных работ.
С докладом «Перспективы развития 

производства дорожно-строительных м а­
шин для комплексной механизации д о ­
рожных работ на 1964— 1970 гг.» высту­
пил начальник отдела дорожньих машин 
В НИ Истройдормаш а И. П. Бородачев. 
Он сообщил о значительном росте-произ- 
водства дорожно-строительных машин в 
последние годы.

В 11964—(1970 ,гг. предусматривается 
создать комплекс надежных и долговеч­
ных специальных машин и разнообразно­
го сменного оборудования на колесных 
и гусеничных тракторах и специальных 
унифицированных шасси для  выполнения 
различных работ. Д окладчик рассказал о 
том, какие именно машины проектирует­
ся создать, привел их основные парамет­
ры и характеристики1.

На совещ ании работников научно-исследовательских, строительны х и э ксп л уата­
ционных организаций в Л енинграде, посвящ енном «П утям  развития м аш ин для 
комплексной м еханизации дорожны х работ и производства дорожно-строитель­
ных материалов». Основной доклад по этой теме сделал начальник отдела дорож­

ны х маш ин В НИИстройдормаш а канд. тахн . н а у к  И. П . Бородачев.

На совещ ании демонстрировалась вы­
ставка плакатов новых дорожных 

м аш ин и механизмов.

Затем выступили .представители Лен- 
филиала ВНИ Истройдормаш а тт. Кле­
ментьев и Ш алман. Первый рассказал о 
перспективах развития машин для по­
стройки цементобетонных покрытий, а 
второй — о создании роторных и плуж­
ных снегоочистителей.

(Продолж ение см. на стр. 10)

1 Б о л ее  п о д р о б н о  о  новы х м аш и н ах  см . ста* 
тью  А . А. В а си л ь ев а  на стр . 3 .
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Организация высокопроизводительной работы 
землеройных машин

Инженеры Г. 3 . Г РИ Н Б Е Р Г , JI. К. О ЗЕРО В

Быстрый рост объемов строительно-монтажных работ з а ­
ставил страителей-механизаторов треста «Севкавдорстрой» 
в течение последних лет сделать постепенный переход на 
двух-трехсмеиную работу. Конечно, в первое время были из­
вестные организационные и производственные трудности, свя­
занные главным образом с большой разбросанностью мест 
работ. Строительные управления удалены от управления 
треста на 50—160 км, а дальние участки трасс находятся на 
расстояниях до 60— 120 км от места дислокации строитель­
ных управлений. В этих условиях лучшими формами организа­
ции работы землеройных машин были признаны с п е ц и а л и ­
з и р о в а н н а я  м е х а н и з и р о в а н н а я  к о л о н н а  и м а ­
ш и н н о - д о р о ж н ы е  о т р я д ы  (М Д О ), по одному при 
каждом строительном управлении.

В МДО сосредоточены все находящиеся на балансе строй­
управлений землеройные машины. И з них составлены комп­
лексные бригады по устройству земляного полотна и основа­
ния. Для МДО разработан типовой план стоянок и подобран 
комплект ремонтного оборудования и инвентаря. В состав это­
го оборудования входят передвижные вагоны-мастерские 
ВМ-59 с токарными станками 1А-62 и механизированными 
мойками землеройных машин. Здесь организован отстой го­
рюче-смазочных материалов • и механизированная заправка 
машин горючим. Имеются такж е полевые вагончики и летние 
походные палатки для ж илья механизаторов.

Концентрацией средств механизация в М ДО  добились 
возможности их высокопроизводительного использования 
в две и три смены, с минимальным штатом механиков и об­
служивающего ремонтного персонала.

За основными дорожно-строительными машинами, так  ж е 
как и за автомобилями, закреплено минимум по два водите­
ля (один из которых назначен старш им), а за экскаватора­
ми — по три машиниста с помощниками. Укомплектование 
сменщиков, работающих на одной машине, производится с 
учетом индивидуальных качеств механизаторов и их квали­
фикации. Каждая машина принята водителями по акту.

При комплектовании М ДО прежде всего обращ алось вни­
мание на то, чтобы все основные ведущие машины (грейдер- 
элеваторы, экскаваторы, скреперы) были обеспечены доста­
точным количеством вспомогательных уплотняющих и поли­
вочных средств.

В начале каждого года строительные управления треста 
разрабатывают планы поточной организации работ в зависи­
мости от имеющихся объектов и намеченных к выполнению 
объемов работ. Эти планы всесторонне обсуж даю т сначала в 
стройуправлениях, затем на техническом совете треста. Д о на­
чала строительства на месте каж дого объекта уточняют х а ­
рактер и объемы механизированных работ, анализируют пра­
вильность заложенных в проекте способов ведения работ и 
в зависимости от этого намечают к использованию те или 
иные машины в качестве ведущих, руководствуясь при этом 
характером работ, производительностью машин и установлен­
ными сроками.

Работы в МДО ведутся поточным методом по технологи­
ческим картам, разрабатываемым производственно-техни­
ческими частями стройуправлений. Д ля  наиболее сложных 
объектов карты разрабатывает производственно-технический 
отдел треста с учетом применения передовой технологии и 
комплексной механизации.

Руководство работой машинно-дорожного отряда осущест­
вляется через строительные управления. В каж дом строй­
управлении делается ежемесячный анализ использования до­
рожных машин. В случае необходимости усиления в течение 
года одного из стройуправлений землеройными машинами 
дробления МДО не допускают, а прибегают к временной 
переброске отряда полностью.

Интенсивное многосменное использование машин и высо­
кая их выработка обеспечивается стропим выполнением 
п л а н о в о - п р е д у п р е д и т е л ь н ы х  п р о ф и л а к т и ч е ­

с к и х  р е м о н т о в  и т е х н и ч е с к о г о  о б с л у ж и в а ­
н и я  д о р о ж н о - с т р о и т е л ь н ы х  м а ш и н .

Техническое обслуживание машин в Севкавдорстрое до 
последнего времени проводилось в соответствии с «П олож е­
нием и руководством по техническому обслуживанию и ре­
монту дорожных машин», утвержденным Главдорстроем. Эти 
технические документы тщательно изучаются всеми механи­
ками и механизаторами, для чего ежегодно в зимний период 
при каж дом стройуправлении проводится техническая учеба 
для повышения квалификации инженерно-технических работ­
ников и рабочих-механизаторов, с последующей сдачей экза­
менов аттестационной комиссии.

Графики технического обслуживания, ежемесячно состав­
ляемые каж ды м  производителем работ, стали законом техни­
ческой эксплуатации дорожных машин. В графиках еж еднев­
но делается отметка о фактически отработанных машино- 
часах по каж дой дорожной машине нарастающим итогом, а 
такж е указывается о фактически 'проведенных технических 
уходах. К аж ды й машинист знает время проведения техниче­
ского ухода и обязан выполнить все установленные операции 
по перечню. Д л я  осуществления технического обслуживания 
в М ДО  имеются специально организованные р е м о н т н о ­
п р о ф и л а к т и ч е с к и е  б р и г а д ы ,  укомплектованные 
необходимым инструментом и оборудованием. Техническое

Рис. 1. В состав м аш инно-дорож ного отряда по земля­
ным работам входят экскавато ры . На одном из них ра­
ботает л учш ий м еханизатор Госкомитета по транспорт­

ному строительству О. Н. М инин
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обслуживание машин, работающих в две и три смены, произ­
водится в период пересмены с участием водителей и ремонт­
но-профилактической бригады. Текущий ремонт выполняется 
в дневное время.

Для сокращения непроизводительных простоев машин пе­
ресмена механизаторов производится непосредственно на ли­
нии у работающих машин. С этой целью СУ снабжены авто­
бусами для перевозки рабочих-механизаторов. Оперативный 
контроль за правильным использованием и технической экс­
плуатацией дорожно-строительных машин в М ДО осущест­
вляется службой главного механика треста.

Разработано и внедрено в жизнь « П о л о ж е н и е  о с е ­
з о н н ы х  т е х н и ч е с к и х  о с м о т р а х  д о р о ж н о ­
с т р о и т е л ь н ы х  м а ш и  н», которые регулярно проводят­
ся 2 раза в год (в апреле и августе) во всех подразделениях 
треста. В состав комиссии включаются представители треста 
и смежных стройуправлений. Задачей сезонных технических 
осмотров является тщ ательная проверка технического состоя­
ния и использования каждой машины в начальный период 
и в разгар строительных работ.

В период весеннего технического осмотра проверяют го­
товность средств механизации к строительным работам, к а ­
чество выполненного ремонта, укомплектование кадрами 
механизаторов для работы в две-три смены, наличие сменного 
рабочего оборудования и инструментов, достаточность зап ас­
ных частей, чистоту, покраску и смазку всех машин и агре­
гатов.

В период осеннего технического осмотра проверяют техни­
ческое состояние всех машин, работающих на линии, органи­
зацию и выполнение планово-предупредительного ремонта и 
технического обслуживания, возможность эффективного ис­
пользования машин до зимнего перерыва в работах с мини­
мальными затратами на очередной ремонт.

Все материалы технических осмотров оформляются актами 
и приказами по стройуправлениям для принятия действенных 
мер по улучшению использования машин и их технического 
обслуживания. Итоги осмотра обобщаются приказом по тре­
сту и опубликовываются в многотиражной газете «На строй­
ке», где показываются лучшие и упоминаются отстающие ме­
ханизаторы.

Д ля  увеличения производительности дорожно-строительных 
машин и механизмов механизаторы применили ряд усовер­
шенствований. Так, на отвалах бульдозеров, работающих в 
легких грунтах, были установлены верхние козырьки и допол­
нительные боковые щеки-открылки, увеличивающие произво­
дительность бульдозеров на 20—25%. На грейдер-элеваторах 
за режущим диском установили дополнительные фартуки из 
старой транспортерной ленты и специальные манжеты вдоль 
продольных кромок транспортерной ленты для устранения 
просыпания грунта, что повышает производительность агрега­
та до 20%. На скреперах установили дополнительные боко­
вые щеки.

Многие механизаторы хорошо изучили свои машины и ос­
воили технологию работ. В 1962 г. средняя выработка состав­
ляла: по экскаваторам — 45 м3/час, по скреперам — 25 м3/час 
и по грейдер-элеваторам — 136 м/3час. Из года в год непре­
рывно растет и годовая выработка машин (см. график). Ч то­
бы представить себе имеющиеся резервы повышения вы ра­
ботки машин, достаточно указать, что в первом полугодии 
прошлого года при коэффициенте использования парка машин 
от 0,31 до 0,70 фактическое выполнение директивных норм 
составляло от 110 до 133% к плану.

Рис. 2. М аш инист Н. П. Гнитеев управляет высокопроизводи­
тельным грейдер-элеватором, входящим в состав МДО
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Бригада экскаваторщ иков Зольского карьера, борющаяся 
за звание бригады коммунистического труда, руководимая
А. В. Решетником, благодаря сокращению цикла экскавации 
и совмещению операций вдвое увеличивает часовую произво­
дительность, загруж ая в ж елезнодорожные вагоны по 100—
110 м3 гравия в час, вместо 45—50 м3/час по норме.

Знатный машинист СУ-899 Н. П. Гнитеев, работая на 
грейдер-элеваторе Д-192, за 6 месяцев прошлого года выпол­
нил годовую норму.

Передовым механизаторам треста — экскаваторщику 
СУ-839 О. Н. Минину и скреперисту СУ-843 В. А. Цыганкову 
как победителям Всесоюзного социалистического соревнова­
ния 1961— 1962 гг. присвоено звание «Лучший механизатор 
Минтрансстроя», а другие 12 механизаторов отмечены как 
выполнившие условия Всесоюзного социалистического сорев­
нования.

%

Рис. 3. Рост вы работки землеройны х маш ин в 
тресте «Севкавдорстрой»:

1 — гр ей д ер -эл ев а то р  112 м3 на 1 маш ину;
2 ~  бу л ь д о зер ы  2360 м аш .-ч а с  на 1 м аш ину; 3 —- эк ск а­
ваторы  100 ты с. ма на I3 ковш а; 4 — скреперы
S ты с. м 3 на 1 м3 ковш а (за  100% принят ур ов ен ь 1958 г)

Скреперист М ДО коммунистического труда СУ-843
В. А. Цыганков при годовой директивной норме 42 тыс. м3 
выработал в 1962 г. 81,7 тыс. м3. О своем опыте работы он 
доклады вал на ВДНХ и на коллегии Госкомитета по транс­
портному строительству СССР.

Ремонтная база треста состоит из центральных ремонтных 
мастерских и 'мастерских стройуправлений. В новом здании 
Ц РМ  сосредоточена основная масса ремонтного оборудования 
треста. Объем выполняемых этой мастерской работ за 1959— 
1963 гг. возрос в 3,5 раза. В прошлом году трест практически 
полностью отказался от услуг заводов Главстроймеханизации, 
за исключением ремонта дизелей 1Д-12 и автогрейдеров 
Д-144. Если раньше Ц РМ  выполняли лишь капитальный ре­
монт тракторов и дорожных машин, а мастерские строй­
управлений — средний ремонт, то теперь обязанности не­
сколько перераспределились. Ц ентральные мастерские стали 
выполнять не только капитальный, но и средний ремонт ос­
новной массы дорожных машин и тракторов.

Технические возможности мастерских стройуправлений 
были использованы для выполнения планово-предупредитель­
ного и ■секущего ремонта, что резко улучшило техническое об­
служивание строительных машин на линии.

М етодика проведения капитальных и средних ремонтов 
такж е претерпела существенные изменения, совершив за эти 
г оды эволюцию о т  и н д и в и д у а л ь н о г о  м е т о д а  до 
к о м п л е к с н  о-a г р е г а т н о г о .

З а  счет описанных механизмов в Ц РМ  были сначала 
созданы агрегаты и узлы, затем целые комплекты агрегатов, 
по сути дела целые оборотные механизмы, которые строй­
управления получают по графику в обмен на сдаваемые в 
рем онт. машины. Это свело к минимуму простой в ремонте 

- тракторов, ^значительно сократило простой экскаваторов, ас*
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фальтоукладчиков, автомобильных кранов. В результате все 
это способствовало росту годовой выработки машин.

От «зимних ремонтных кампаний» трест перешел к круг­
логодичному ремонту всех землеройных машин, тракторов и 
даже основных машин для устройства асфальтобетонного по­
крытия.

Несмотря на то, что принятая система использования и 
ремонта дорожных машин и тракторов не была исчерпана 
полностью, с начала прошлого года перешли на систему про­
ката и арендного использования механизмов.

Все землеройные машины и тракторы были переданы 
на б а л а н с  р е м о н т н о - п р о к а т н о й  б а з ы  (Р П Б ),
созданной на основе центральных ремонтных мастерских. 
Эта база передала машины стройуправлениям по договорам 
в арендное пользование. При РП Б  созданы три выездные ре­
монтные бригады, оснащенные авторемонтными летучками 
для производства среднего ремонта дорожных машин агре­
гатно-узловым методом не в цехах РП Б, а на месте работ 
механизмов в МДО и в мастерских стройуправлений. Это 
значительно сократило затраты на перевозку машин по ж е­
лезной дороге.

В основу технического обслуживания машин была полож е­
на новая единая «Инструкция по проведению планово-преду­

предительного ремонта строительных машин» СН 207—62, 
со значительно увеличенным ремонтным циклом и межре­
монтными сроками. Трест, создавший свою солидную ремонт­
ную базу, оказался подготовленным к переходу на эти новые 
увеличенные межремонтные сроки. Это подтвердил опыт от­
дельных передовых механизаторов треста. Так, например, 
бульдозеристы А БЗ СУ-839 Н. И. Конорезов и Н. Д. Ткачен­
ко благодаря доброкачественному и своевременному техни­
ческому уходу проработали на бульдозере Д-271 более 
8 тыс. маш.-час. в течение 3 лет без капитального ремонта.

М еханизаторы треста «Севкавдорстрой» не успокаиваются 
на достигнутом и изыскивают резервы по дальнейшему 
улучшению использования дорожно-строительных машин пу­
тем внедрения трехсменной работы, эффективного техниче­
ского обслуживания и комплектно-агрегатно-узлового метода 
ремонта строительных механизмов.

Д ля  пропаганды передового опыта и передовой технологии 
в дорожном строительстве и обмена опытом между строй­
управлениями в тресте имеется специальная кинопередвижка. 
Сейчас коллектив механизаторов треста «Севкавдорстрой», 
вступив в шестой год семилетки, готовится к массовым зем­
ляным работам нового строительного сезона.

У Д К  625.08.004.5

Эффективная форма контроля 

за использованием и ремонтом дорожных машин
Инж. Ф. Д . ЗА Б О Л О Ц К И Й

Министерство автомобильного транс­
порта и шоссейных дорог РСФСР орга­
низовало внедрение передового опыта 
работы Главленинградстроя по контро­
лю за эксплуатацией и ремонтом строи­
тельных и дорожных машин в подведом­
ственных строительно-монтажных орга­
низациях и предприятиях с целью выяв­
ления дополнительных резервов, совер­
шенствования технического уровня экс­
плуатации, ремонта и содержания ма­
шин и на этой основе повышения произ­
водительности труда.

Ознакомление с работой технической 
инспекции ленинградских механизаторов 
поможет правильно наладить работу по 
контролю за эксплуатацией и ремонтом 
дорожно-строительных машин в хозяй­
ствах Минавтошосдора РСФСР.

При Управлении главного механика и 
главного энергетика Главленинградстроя 
организована штатная техническая ин­
спекция из трех человек. В своей работе 
она опирается на внештатных инспекто­
ров, которых избирают на общих собра­
ниях управлений механизации, а утверж­
дает их Главленинградстрой. Внештат­
ным инспекторам выданы специальные 
удостоверения.

Весь обслуживающий персонал строи­
тельных и дорожных машин имеет «Удо­
стоверение машиниста». К этим удосто­
верениям введены «Талоны предупреж­
дения», имеющие пять номерных знаков, 
причем каждый номерной знак соответ­
ствует определенному пункту перечня 
нарушений правил эксплуатации машин 
(см. образцы на стр. 10).

В этот перечень входят:
1. Подъем кранами людей на грузах, 

грузов с подтаскиванием, заложенных 
другими грузами, примерзших к земле 
или вес которых превышает грузоподъ­
емность крана.

2. Работа на кране при ветре более
6 балов (12,4 м/сек), на неисправных 
подкрановых путях и с тросами, подле­
жащими выбраковке.

3. Работа на машине с неисправными 
тормозами и предохранительными уст­
ройствами.

4. Нахождение на машине посторон­
них лиц, неудовлетворительное ведение 
журнала, ненадежное закрытие кабины 
машиниста.

5. Работа на машине, имеющей плохой 
внешний вид: не окрашенной в установ­
ленный цвет, с изношенной или загряз­
ненной окраской.

Перед вручением удостоверений у ма­
шинистов проверяют знания техники 
безопасности и правила производства ра­
бот, о чем делается отметка в удостове­
рении. Знания машинистов, работающих 
на машинах, подконтрольных Госгортех­
надзору, проверяют в присутствии пред­
ставителей этой организации.

Техническая инспекция своевременно 
проводит годовые технические осмотры 
машин во всех управлениях с привлече­
нием внештатных инспекторов, освобож­
даемых на период осмотров от основной 
работы на 1—3 дня. Осмотры осущест­
вляются под руководством технической 
инспекции Главного управления. Вне­
штатные инспектора одних управлений 
проверяют техническое состояние машин 
в других управлениях. Такая взаимная 
проверка является одновременно и по­
лезным обменом опытом.

По результатам технических осмотров 
делается оценка технического состояния 
машин и вносятся предложения о поощ­
рении лучших машинистов и операторов 
и о наложении взысканий на обслужи­
вающий персонал, не обеспечивающий 
должного технического содержания ма­
шин.

Ежегодные осмотры строительных ма­
шин, базирующихся на автомобильных 
шасси, проводятся совместно с Госавго- 
инспекцией, при этом проверяются зна­
ния водительского состава и результаты 
проверки отмечаются в удостоверении 
машиниста. Технический осмотр оборудо­
вания, требующего освидетельствования 
Госгортехнадзора, проводится совместно 
с представителями последнего.

Между годовыми осмотрами техни­
ческая инспекция систематически по ут­
вержденному графику осуществляет над­
зор за эксплуатацией и техническим со­
стоянием машин непосредственно на 
объектах работ, на местах стоянки и 
хранения, на ремонтных предприятиях.

При нарушении правил эксплуатации 
машин в талоне предупреждений техни­
ческий инспектор прокалывает номер 
в зависимости от степени нарушения.

Техническим инспекторам предостав­
лено право: 

беспрепятственно посещать строитель­
ные объекты, мастерские и ремонтные 
предприятия для проверки условий экс­
плуатации машин и выполнения техни­
ческого обслуживания и ремонта машин;

приостанавливать путем выдачи пред­
писаний и записей в сменных журналах 
эксплуатацию неисправных машин;

давать обязательные для выполнения 
предписания об устранении обнаружен­
ных нарушений и недостатков;

проверять знания техники безопасно­
сти и правил производства работ и ре­
комендовать отстранять от работы лиц, 
не имеющих достаточных знаний;

предлагать выносить дисциплинарные 
взыскания или снижать размеры премий 
обслуживающему персоналу за наруше­
ние правил эксплуатации.

Инспекция принимает участие в работе
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Г л авл енингр адстрой Результаты  еж е г о д н о й  
п р ов ер к и  знаний
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ф о т ок ар ­
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(специальность)

Р у к о в о д и т е л ь
п р е д п р и я т и я
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196 г .
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д ействител ьно

1 1 1

Т ехн и ч еск ая  ин сп ек ц и я  Г л авл ен и н гр адстр оя

Т А Л О Н  П Р Е Д У П Р Е Ж Д Е Н И Я  №------------------------

.к у д о ст о в ер ен и ю  № -------------------

Ф а м и л и  я---------------------------------------------------------- .

И м я--------------------------------------------------- -
О т ч е с т в о

Т А Л О Н  выдан т ех н и ч еск о й  и н сп ек ц и ей  ГЛС

„--------- ----------------------------------- 196---- г.

М. П. П о д п и с ь :
При у т е р е  в о зо б н о в л я ет ся  п осл е п р ов ер к и  знан ий  правил б е з о ­

п асн ости  эксплуатации

комиссий по расследованию аварий и 
несчастных случаев.

Она рассматривает акты на списание 
машин и дает свое заключение о целе­
сообразности выбраковки машин и за­
ключение по итогам республиканских со­
циалистических соревнований.

Помимо повышения выработки, в ре­
зультате усиления контроля за соблюде­
нием техники безопасности в строитель­
ных организациях Главленинградстроя 

'в 1963 г. по сравнению с 1962 г. умень­
шилось число случаев травматизма, свя­
занных с эксплуатацией строительных и 
дорожных машин, на 33%. При годовом 
техническом осмотре машин в прошлом 
году сумма наложенных штрафов на ма­
шинистов уменьшилась в 2,5 раза по 
сравнению с 1962 г., хотя ко­
личество осмотренных машин было зна­
чительно больше (в 1962 г. — 1147,
в 1963 г. — 1487).

Применительно к условиям работы до­
рожных хозяйств напрашивается сле­
дующая схема организации технической 
инспекции по контролю за эксплуатацией 
и ремонтом дорожно-строительных ма­
шин.

В управлениях дорог и управлениях 
строительства дорог Гушосдора, в управ­
лениях строительства и ремонта автомо­
бильных дорог АССР, краев и областей, 
а также в дорожно- и мостостроитель­
ных трестах Главдорупра техническая 
инспекция должна бы!ъ создана в соста­
ве отделов главных механиков управле­
ний и трестов. Для организации этой 
работы в состав отделов главного меха­
ника управлений и трестов должны быть 
введены специальные штатные должно­
сти технических инспекторов.

В линейных дорожных и мостострои­
тельных подразделениях (ДСУ, ДСР, 
МСР, ДЭУ) должны быть избраны вне­
штатные инспектора на общественных 
началах из числа лучших механизаторов 
и инженерно-технических работников в 
составе 2—5 человек в зависимости от 
наличия средств механизации.

Вся работа внештатных инспекторов 
должна проходить под руководством, 
направлением и контролем штатных 
технических инспекторов при отделах

главных механиков управлений и тре­
стов.

Создание технической инспекции в до­
рожных организациях, придание ей бое­
витой и хорошей технической направ­
ленности позволит в значительной мере 
упорядочить практику эксплуатации, ре­

монта и технического обслуживания до­
рожных машин.

О т р е д а к ц и и .  Редколлегия жур­
нала рекомендует руководителям дорож­
ных хозяйств рассмотреть вопрос, изло­
женный в настоящей статье, и поделить 
ся своими соображениями на страница; 
журнала.

Д Л Я  ЗА В Е РШ ЕН И Я  К О М П Л ЕК С Н О Й  М ЕХ А Н И ЗА Ц И И  
(Продолж ение. Н ачало см. на стр. 6)

Доклад о требованиях, предъявляемых 
к машинам для завершения комплексной 
механизации дорожных работ, сделал 
начальник отдела дорожных машин Со- 
юздорнии т. Левицкий.

Докладчик отметил, что снижение тру­
доемкости работ сдерживается тремя ос­
новными причинами: I) консервативно­
стью в конструкциях некоторых элемен­
тов дороги и в технологии производства; 
2) несовершенством конструкции приме­
няемых машин и 3) отсутствием средств 
механизации для выполнения мелких, но 
многочисленных работ в различных тех­
нологических 'Процессах строительства 
дорог.

Далее т. Левицкий от имени дорожни­
ков ^предъявил претензии машиностроите­
лям, которые до сих пор не могут нала­
дить выпуск эффективного сменного пла­
кировочного оборудования к авгогрейде- 
рам и тракторам. Отсутствуют средства

механизации для  ‘Производства различ­
ных укрепительных работ. Существую­
щие машины для уплотнения грунтов ма­
лоэффективны, требуют возведения зем­
ляного полотна тонкими слоями, что су­
щественно повышает затраты  времени и 
ресурсов на возведение насьгпей.

Значительные 'возможности в снижении 
трудоемкости, ликвидации тяжелого руч­
ного труда может дать  применение в до­
рожных одеж дах оснований кз грунтов, 
укрепленных вяж ущ ими веществами, 
взамен оснований из каменных материа­
лов. Кроме снижения стоимости 'и объе­
ма транспортных работ, здесь имеется и 
то преимущество, что технологический 
процесс обработки грунта специальными 
машинами может быть полностью меха­
низирован и даж е частично автоматизи­
рован.

В последние годы в Государственном 
‘П роизводственном  комитете по тр ан с­

портному строительству СССР в целя? 
■повышения уровня механизации труда i 
дорожно-строительном производстве про 
ведена модернизация машин, - получен 
ных от промышленности, созданы различ 
ные средства малой механизации, ряд но 
вых машин и средств дистанционного ав 
томатического управления, позволивши; 
снизить трудоемкость некоторых ВД 01 
работ. Однако для- коренного решени: 
^проблемы комплексной механизации до 
рожно-строительных работ необходим! 
значительно расширить номенклатур; 
выпускаемых машин и оборудования 
При этом основное внимание должна 
быть обращено на повышение универ 
сальности основных машин с целью вы 
полнения одной машиной возможм 
большего числа разнообразных опера 
ций. Эта задача вызвана тем, что увели 
чение количества машин в технолоте 

(О кончание на стр. 16)
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Возведение высоких песчаных насыпей бульдозером
И нж . П. В. С О БО ЛЕВ

При строительстве земляного полотна автомобильных до­
рог в песчаных районах часто встречаются высокие насыпи. 
Перед проектировщиками и строителями неизменно возникает 
необходимость выбора рациональной землеройной машины 
для производства работ.
‘ Как известно, работа большинства механизмов в песках 

затруднена, поэтому строители стремятся приурочить возве­
дение высоких насыпей к зимнему периоду, когда пески на­
ходятся во влажном состоянии и возможна работа скреперов 
или драглайнов. Однако производственная необходимость 
сооружения земляного полотна в песках определяется не 
только удобством производства земляных работ в зимнее 
время.

Автомобильные дороги в песках строятся, как правило, 
только со стороны расположения производственной базы 
строительства; готовые участки дорош  используются для 
подвозки материалов, питьевой воды, продовольствия, меха­
низмов и других грузов для нужд строительства. В этих ус­
ловиях оставленные до зимы разрывы земляного полотна 
в местах сооружения высоких насыпей затрудняют, а в ряде 
случаев делают невозможным движение построечных транс­
портных средств и создают другие неудобства строителям. 
Поиски способов возведения высоких насыпей в подвижных 
песках, пригодных для любого времени года, представляю т 
поэтому большой практический интерес.

ВСН 77—62 рекомендует устраивать земляное полотно 
за счет поперечной надвижки песка с придорожных полос 
бульдозером (п. 20). Расстояние перемещения песка рекомен­
дуется принимать обычно 15—20 м, в отдельных случаях  — 
до 40—50 м и в виде исключения — до 80— 100 м (пп. 53, 54). 
Эти рекомендации ВСН 77—62 справедливы, однако необхо­
димо отметить, что при поперечном перемещении грунта с 
придорожных полос бульдозер способен соорудить насыпь 
высотой не более 2—2,5 м.

При необходимости перемещения песка на большее рас­
стояние, а также в продольном направлении ВСН 77—62 
рекомендуют применять транспортные средства.

Строительство автомобильных дорог в подвижных песках 
начато сравнительно недавно. В области сооружения зем ля­
ного полотна в песках больший опыт накоплен строителями 
железных дорог. В этой связи определенный интерес пред­
ставляет работа В. П. Чернавского и др.1, обобщивших 
современный опыт строительства земляного полотна ж елез­
ных дорог.

Авторы отмечают преимущество разработки выемок буль­
дозером с перемещением песка в смежные насыпи в преде­
лах до 150—200 м и при возведении насыпей высотой до 2—
2,5 м из резервов. Вместе с тем авторы указываю т на невоз- 
хюжиость работы скреперов и тракторных тележек в летний 
период, когда пески сухие, и поэтому снижается сцепление 
гусениц тягача с песком. Кроме того, у скреперов происходит 
недогрузка ковша на 50—70%, а сложность перемещения экс­
каватора от одной песчаной груды к другой затрудняет при­
менение тракторных тележек.

Точно такие же трудности встречаются и при возведении 
в подвижных песках высоких насыпей автомобильных дорог. 
Мы предлагаем использовать для этой цели только бульдозе­
ры, исходя из следующих соображений.

Высокие насыпи в песках всегда приурочены к местам 
пересечения высотных препятствий: гряд, цепей, перемычек 
и т. д. При прокладке трассы вдоль песчаных форм высота 
насыпи не превышает 1,0— 1,5 м. При трассировании автомо­
бильных дорог в барханных песках в случае необходимости 
пересечения рельефа изыскатели стремятся выбирать участки 
с наименьшими колебаниями отметок (это правило записано 
официально в ВСН 77—62).

Анализ проектных материалов и многочисленные обследо­
вания строящихся и эксплуатируемых дорог показывают, что 
в местах пересечения песчаных наносов ось трассы, как пра­
вило, располагается в естественной выемке (реже в искус­
ственной). Это обстоятельство позволяет рекомендовать буль­

1 В. П. Ч е р н а в с к и й ,  Д.  И.  Ф е д о р о в ,  М.  А.  Ш у б и н .  В о з ­
ведение ж ел езнодор ож ного полотна в зак р еп лен н ы х бар хан н ы х п ес ­
ках. ЦНИИС, 1958.
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дозер в качестве основной землеройной машины при возведе­
нии высоких насыпей в песках.

Применение бульдозера в подобных условиях целесообраз­
но еще и по такой причине. Во многих случаях высокие насы­
пи устраиваю тся при пересечении гряд или цепей, нижняя 
часть которых закреплена, а гребень голый. При строитель­
стве насыпи бульдозером используется только верхняя ого­
ленная часть песчаной гряды, в то время как при работе дру­
гих механизмов подвергаются разрушению закрепленные пес­
ки. При использовании для отсыпки насыпи песка с гребней 
барханов бульдозером одновременно выполняется и плани­
ровка этой территории, что. требуется по ВСН 77—62. Это 
необходимо учитывать при подсчете объемов и определении 
сметной стоимости земляных работ.

В связи с тем, что трасоа автомобильной дороги на подхо­
дах к преодолеваемым рельефным препятствиям в продоль­
ном профиле всегда проектируется на уклоне, а в поперечном 
направлении дорога, как правило, располагается в естествен­
ной или искусственной выемке, то перемещение грунта буль­
дозером при возведении высокой насыпи происходит только 
на спуск. Это позволяет использовать бульдозеры; оборудо­
ванные открылками, и тем самым повысить их производитель­
ность.

На основании опыта строительства можно рекомендовать 
следующую технологию производства бульдозерных работ по 
возведению высоких насыпей в подвижных песках. Песок 
с гребня бархана первоначально подталкивается бульдозером 
к оси трассы, а затем вдоль оси перемещается в насыпь. 
Д л я  удобства производства работ рекомендуется использо­
вать на одном объекте одновременно не менее двух бульдо­
зеров. Один из них будет перемещать песок с гребня бархана 
к оси, а другой — вдоль насыпи (рис. 1).

Рис. 1. Схема пересечения трассой автомобильной  
дороги гребня песчаной гряды . Стрелками п оказа­
но направление перемещ ения песка бульдозерами

Потребное количество бульдозеров зависит от высоты на­
сыпи, средней дальности перемещения грунта в поперечном я 
продольном направлениях, заданных сроков производства ра­
бот и т. п. Насыпь рекомендуется возводить сразу на полную 
высоту и во избежание выдувания одновременно укреплять 
откосы связным грунтом.

Средняя дальность перемещения грунта бульдозером зави­
сит от высоты возводимой насыпи и очертания пересекаемой 
преграды. Допускаемые в продольном профиле автомобиль­
ной дороги предельные уклоны позволяют преодолевать на 
коротких расстояниях значительные высотные . препятствия. 
Этим определяется сравнительно небольшая дальность пере­
мещения грунта бульдозером при возведении высоких песча­
ных насыпей предлагаемым способом. Если условно принять, 
что откосы пересекаемой барханной гряды находятся в пре­
дельном состоянии: крутизна подветренного склона 30—35° и 
наветренного 10—20°, то теоретически можно рассчитать сред­
нюю дальность перемещения грунтов (рис. 2).

Рис. 2. Р асчетная схема пересечения песчаной формы

11Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



В таблице приведены средние дальности перемещения 
грунта бульдозером в зависимости от высоты пересекаемой 
гряды при следующих исходных данных: наибольший уклон 
продольного профиля дороги 70%о; радиус выпуклой верти­
кальной кривой 2000 м, вогнутой 500 м; крутизна откоса на­
ветренного склона пересекаемой гряды 15°, подветренного 32°.

Действительное очертание песчаного рельефа носит более 
плавный характер, и углы наклона склонов в большинстве 
случаев положе принятых расчетных, поэтому практически 
средние дальности перемещения грунта несколько больше при­
веденных в таблице.

Высота  
п ер ес ек а е ­

м ого  
песчаного  
п репятст­

вия, м

М аксим альная вы сота  
насы пи со  стор он ы  склона, м

н ав ет р ен н ого п о д в етр ен н о го

3 2,97
6 5,90
8 7,83

9,7310

С р е д н ев зв еш ен н а я  дальность  
п ер ем ещ ен и я  грунта вдоль  

оси  насы пи со стор он ы  
скл она, м

н ав ет р ен н ого п од в ет р ен н ого

40 40
59 56
68 65
78 73

2 ,99
5,97
7,96
9,У4

В практике проектирования и строительства автомобиль­
ных дорог при пересечении отдельных гряд подвижных песков 
встречаются насыпи высотой не более 10 м, поэтому их можно 
возводить . только бульдозером. При неизбежности попереч­
ного пересечения комплекса барханов и барханных цепей или 
прокладки трассы в зоне лунковых песков высота насыпи мо­
жет быть более 10 м. Однако и в этом случае дальность пе­

ремещения все равно не превышает приведенных в таблице 
значений, что объясняется сравнительно небольшими рас­
стояниями меж ду гребнями барханов и размерами котловин 
в лунковых песках. Так, по данным А. Т. Л евадню ка1, при 
глубине котловин лунковых песков 10—35 м ширина их до­
стигает 300 м, а длина 600 м, т. е. дальность перемещения 
грунта в этом случае такж е не превысит табличных значений.

При соответствующем экономическом обосновании нижняя 
часть высоких песчаных насыпей может быть возведена из 
боковых резервов, однако при этом всегда долж на учиты­
ваться степень закрепления песков и нежелательность по­
вреждения растительности.

Целесообразность использования бульдозеров при возве­
дении высоких насыпей в песках подтверждается высокой 
экономической эффективностью. По опыту проектирования и 
строительства автомобильных дорог в песчаных пустынях 
средняя стоимость 1 м3 земляных работ, выполняемых пред­
ложенным способом, на 25—40% ниже стоимости 1 м3 грун­
та, разработанного другими механизмами.

Таким образом, использованию бульдозера при возведении 
высоких песчаных насыпей способствуют следующие поло­
жительные стороны: разрабаты вается только верхняя оголен­
ная часть гребней гряд и барханов, чем обеспечивается со­
хранность растительности на закрепленных песках; использо­
вание песка с гребней одновременно является и планировкой 
прилегающих к дороге подвижных песчаных гряд; перемеще­
ние песка происходит всегда на спуск, чем повышается произ­
водительность бульдозера; стоимость производства работ ни­
же, чем при работе других механизмов; работы можно вы­
полнять в любое время года.

УДК  625.711.83.08:626.85

Механизация устройства вертикальных 

песчаных дрен на заторфованных участках
Инж. М. Д. М ЕРЗО Н

Способ вертикального дренирования 
слабых водонасыщенных грунтов в ос­
нованиях сооружений в последние годы 
находит все более широкое применение 
как за рубежом, так и в СССР. Земляное 
полотно автомобильной дороги с верти­
кальными песчаными дренами устроено, 
например, на заторфованной части лой- 
мы р. Яхромы в Подмосковье.

В зависимости от глубины слоя торфа 
и его свойств расстояние между дренами 
изменяется от 2,5 до 4,2 м. Диаметр дрен 
был принят 325 мм. Проектом было пре­
дусмотрено 5097 дрен глубиной от 5 до
10 м.

Современное оборудование позволяет 
полностью механизировать процесс уст­
ройства вертикальных дрен и сделать его 
в 6—8 раз дешевле выторфовывания.

Оборудование для устройства верти­
кальных песчаных дрен (рис. 1), разра­
ботанное Союздорпроектом, представ­
ляет собой некоторую модернизацию 
виброустановки, сконструированной
НИИОСПом для .глубинного уплотнения 
грунтов песчаными сваями.

В комплект оборудования для уст­
ройства дрен входят: гусеничный кран
типа Э-505 или Э-652 грузоподъемностью
10 т, со стрелой длиной 16 м, направ­
ляющая мачта конструкции 11. П. С уха­
рева, вибропогружатель серийного типа 
ВПП-4, комплект инвентарных обсадных 
труб с самораскрывающимися баш мака­
ми конструкции Т. Ф. Рыбкина, электро­
станция ЖЭС-60, автокран со сменным 
оборудованием грейфера ГК.ТМ-5 или 
экскаватор Э-153.

Комплект обсадных труб позволяет

Рис. 1. Схема виброустановки:
I — эк ск ав атор  Э-505 с навесн ы м  о б о ­
р удов ан и ем  кр ана; 2 — стр ел а  крана; 
3 — встав к а  стрелы ; 4 — в и бр оп огр у­
ж а т ел ь  типа В П П -4; 5 — наголовник  
в и бр оп огр уж ат ел я ; 6 — инвен тар н ая
о б с а д н а я  тр у б а ; 7 —  инвентарны й
баш м ак ; 8 — вы дв и ж н ой  упор; 9  —
сал азк и  в и бр оп огр уж ател я ; 10 — н а ­

пр ав л я ю щ ая  м ачта

устраивать дрены при глубине уплотняе­
мой залеж и от 3 до 12 м.

На верхней головке крановой стрелы 
крепится направляю щ ая мачта 10, к ко­
торой через крюковую обойму подвешен 
на тросе вибропогружатель 4, передви­
гающийся салазками 9 ,по направляю­
щей мачте. Вибропогружатель при помо­
щи плиты наголовника 5 крепится к об­
садной трубе 6.

Обсадная труба (рис. 2) диаметром 
325 мм и толщиной 8— 12 мм состоит из 
обечайки наголовника, к  которой внизу 
на шарнирах крепятся четыре створки 
баш мака из трубы диаметром 325 мм. 
Н а нижних частях створок сваркой за­
креплены четыре упора для стяжного 
кольца.

Перед погружением в торф на конец 
обсадной трубы надевается стяжяое 
кольцо, препятствующее открытию ство­
рок баш мака.

Процесс устройства вертикальных дрен 
заключается в следующем. Заблаговре­
менно производится разбивка положения 
дрен на местности, и в отмеченных мес­
тах выставляю тся колья. j

Машинист экскаватора устанавливает, 
обсадную трубу с самооткрывающимся | 
наконечником так, чтобы она оказалась 
над устраиваемой дреной, включает виб-1 
ропогружатель и под воздействием виб-| 
рации труба через слой торфа опускает-1 
ся до минерального дна.

После того как -наконечник обсадной;
•_______  j

1 А. Т. Л е в а д н ю к .  П есч аны е массивы ' 
северн ой  ч асти  Зап ад н о-Т ур к есган ск ой  низ­
м енности . А Н  ТС С Р , 1963. J"
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грубы достигнет минерального дна, р а ­
бота вибропогружателя прекращается.

В зависимости от необходимой глуби­
ны погружения обсадной трубы произво­
дится выдвижение упора 8 (см. рис. 1). 
Положение упора в направляющей мач­
те фиксируется задвижкой. Поскольку 
з выдвижном упоре имеется 22 отвер­
стия с шагом 200 мм, это дает возмож ­
ность регулировать длину направляющей 
мачты в пределах ±4400 мм.

По окончании работы вибропогружате­
ля, через приваренную у выреза обсадной' 
трубы -приемную воронку (рис. 3) трубу 
заполняют песком до поверхности зем ­
ляного полотна. Песок засыпают авто­
краном ГКГМ-5 с грейфером или экска­
ватором Э-153. Затем трубу извлекают 
•жскавагором с периодическим включе­
нием вибропогружателя и перемещают 
оборудование на следующую дрену. При 
извлечении обсадной трубы наконечник 
х  раскрывается и остающийся в сква- 
кине песок образует вертикальную дре- 
1У-

'Питание вибропогружателя электро­
энергией осуществляется от 'Передвижной 
электростанции Ж ЭС-60, установленной 
на санях и передвигаемой экскаватором 
Э-153.

Вместо экскаватора Э-505 рекомен­
дуется применять трактор С -100 как ба­
зисный агрегат, изготовив к нему иаправ- 
ляюгцую мачту и использовав мощность 
трактора для привода генератора.

Звено, состоящее из виброустановкл 
на экскаваторе Э-505, электростанции и 
экскаватора Э-153, обслуж ивается че­
тырьмя машинистами 3—5-го разрядов.

П родолжительность погружения об­
садной трубы в грунт составляла 7— 
12 мин., а время изготовления одной 
дрены 18—30 мин.

К ак .показал опыт, работа виброуста­
новки с одной обсадной трубой нерацио­
нальна, так как  в ожидании заполнения 
дрены песком установка простаивает 
около 45% рабочего времени.

Рис. 3. Прием ная воронка для за­
полнения обсадной трубы  песком

Чтобы избеж ать этих непроизводитель­
ных потерь, в комплект 'оборудования 
была включена вторая обсадная труба.

Специальных наблюдений за осадками 
насыпи не производилось, до хорошее 
состояние покрытия (на 'протяжении 
двух лет) в условиях движения большой 
интенсивности свидетельствует, что не­
обходимая прочность основания обеспе­
чена полностью.

УДК 625.731.2.06:626.86

Возведение насыпей из переувлажненных грунтов, 
обработанных осушающими добавками

Ю. М. В А СИ ЛЬЕВ, Р. к. ОХРИ М ЕНКО

В ряде случаев насыпи автомобильных дорог возводят из 
•унтов, влажность которых превышает допустимые пределы1, 
жомендуемые при уплотнении. Это создает определенные 
>удности при строительстве земляного полотна, так как тре- 
емая плотность грунта не достигается даж е при значительной 
грате механической работы грунтоуплотняющих машин. На- 
пи из недостаточно уплотненного грунта неустойчивы, что 
иводит к их деформациям, нарушению ровности покрытия и 
зрушению дорожной одежды. Это вынуждает устраивать на- 
пи из привозных грунтов, что удорож ает строительство. 
Д ля возведения устойчивых насыпей могут быть использо- 

ны переувлажненные грунты, но только после их осушения, 
аиболее доступным в настоящее время методом осушения 
ляется обработка переувлажненных грунтов негашеной из- 
стью или цементом.

Необходимое количество осушающих добавок — молотой 
гашеной извести C aO +M gO  и цемента марки не ниже 300 — 
процентах от. веса скелета грунта, установленное эксперимен- 
льным путем, приведено в табл. 1.
Потребность негашеной извести Р  для обработки грунта 
ределяют по формуле

__________ P - f l O O .

' См «А втом обильны е дороги » , 1963, К» I. стр . 2S.

где Р  — необходимое количество негашеной извести, % от 
веса скелета грунта;

А  — требуемое количество добавок CaO +  MgO, %;
В  — активность извести (содержание CaO +  M gO ), %. 

Установлено, что обработка переувлажненного грунта 1% 
негашеной извести уменьшает влаж ность на 1—2% , а добавка 
такого ж е количества цемента — на 0,6— 1,1%. При этом одно­
временно увеличивается оптимальная влажность, примерно на 
0,4—0,6%.

При введении указанных добавок в результате осушения 
грунта и 'изменения его некоторых физико-механических
_________  Т а б л и ц а  1

Н аи м ен ован и е грунта

И зв е ст ь , Ц ем ен т , %

В лаж н ость гр ун та , W I W „

1,2

П есок  пы леваты й, су п е си  
С угли нок легкий . . . 
С углинок тяж елы й . . 
Глины песчанисты е и 

п ы л е в а т ы е ..................

0 ,5

1 ,5

1.4 1,6

0 ,5
0 ,5
1 ,5

3 ,0

1,0
1,5
3 ,0

1,8 1,2

2,0
3 ,0 0 ,5

1,0

3 ,0

1,4

1,0
1,5
3 .0

5 .0

1,6

1 ,5
3 .0
5 .0

1,8

2 ,5

П р и м е ч а н и е .  П ри п р и м ен ен и и  н и зком ар оч ны х ц ем ен тов  р е ­
к о м ен д у ем о е  к оли честв о  добав к и  н ео б х о д и м о  увели чить пр им ер но  
в 1,5 р аза .
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свойств (уменьшение содержания мелких частиц, увеличение 
предела пластичности и др.) может быть достигнута требуемая 
плотность и достаточная устойчивость земляного полотна.

В Латвийской ССР в 1962— 1963 гг. проведены опытные р а ­
боты по возведению участков насыпей из местных переувлаж ­
ненных грунтов, осушение которых производили молотой нега­
шеной известью. Влажность тяжелых пылеватых супесей в при­
трассовых резервах составляла 1,5— 1,7 W0 (где W0 — опти­
мальная влажность, определенная методом стандартного уплот­
нения). Естественного высыхания грунта не происходило ввиду 
неблагоприятных погодных условий и высокого уровня грун­
товых вод.

Насыпи высотой 0,6—0,8 м возводили бульдозерами. Перед 
отсыпкой нижнего слоя грунт основания был осушен и уплот­
нен. Молотую известь вносили специальным распределителем 
сошникового типа (см. рисунок) с принудительной подачей ма­
териала через дозатор непосредственно в грунт, что значитель­
но уменьшало распыление извести даж е в ветреную погоду. 
Распределитель сконструирован сотрудником Ленфилиала 
Союздорнии М. П. Костельовым, а изготовлен в Д С Р-3 Мин- 
автошосдора Латвийской ССР.

Распределение извести

Добавки в количестве 2,5—3,5% от веса грунта вводили за
2 4 прохода распределителя. Одновременно смешивали до­
бавки с грунтом дорожной фрезой Д-272. Д о введения извести 
участки были труднопреодолимы даж е для гусеничных тракто­
ров. После первых проходов распределителя и смешения изве­

сти с грунтом состояние последнего резко изменяется — про­
исходит интенсивное осушение, уменьшается липкость. Грунт, 
обработанный известью, уплотняли прицепным катком на пнев­
матических шинах. Ввиду пониженной несущей способности 
грунта, еще не вступившего во взаимодействие с добавками, 
давление воздуха в шинах не долж но превышать 2—3 кг/см2 
с соответствующим уменьшением нагрузки на колесо катка.

После уплотнения основания отсыпали бульдозерами ниж­
ний слой насыпи, грунт которого осушали и уплотняли по опи­
санной технологии. Толщину отсыпаемых слоев -назначали н^_ 
более 20 см, исходя из возможной глубины обработки грунта 
фрезой. Так ж е возводили и последующие слои насыпи.

Т а б л и ц а  2

К ол и ч ество
и зв ести ,

% от веса  
грунта

С лои, см от  
п о в ер х н о ст и  

насы пи

В лаж н ость W i \ V 0

до о б р а б о т - п о с л е  о бр а-  
ки I ботки

Плотность
К

0 - 2 0 1,48 1,04 0,99

юсо1со 2 0 - 4 0 1,41 1,06 0,93
4 0 - 6 0 1,62 1,23 0,96

О сн ов ан и е 1,70 1,25
“

0 - 2 0 1,48 0,97 1,03

2 , 5 - 3
2 0 -4 0 1,50 1,14 0,93
4 0 -6 0 1,60 1,00 1,02

О сн ов ан и е 1,70 1,50 —

П р и м е ч а н и е :  К —к оэф ф и ц и ен т  у п л о т н ен и я , п р едстав ляю ­
щий о т н о ш ен и е  ф актич еск ой  плотности к м аксим альной стандартной , 
оп р ед ел е н н о й  для см еси  гр унта с изв естью .

В табл. 2 приведены средние изменения влажности после 
обработки грунта молотой негашеной известью и значения 
плотности после уплотнения. Из каж дого слоя отбирали 10 
30 проб грунта. Общее понижение влажности составило 4—5%.

В результате осушения грунта указанными добавками ока­
залось возможным возведение устойчивого земляного полотна 
из местных переувлажненных грунтов. Денежные затраты на
1 м3 грунта, обработанного известью, с учетом стоимости доба­
вок франко-место работ (при дальности возки на автомобилях 
около 100 км), а такж е расходов на дополнительное механизи­
рованное звено по распределению и смешению извести с грун­
том составляют 1,1—3,7 руб. Технико-экономические расчеты 
показывают, что предложенный способ осушения грунтов мо­
ж ет быть применен для строительства отдельных небольших 
по протяжению и высоте участков насыпей или площадок из 
местных переувлажненных грунтов при дальности возки при­
возного грунта свыше 20—30 км.

НА НОВО-РЯЗАНСКОМ ШОССЕ

Фото А. Ганюшша
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Приготовление битумоминеральных смесей из слабых 
известняков в передвижном смесителе Д-370

При устройстве черных дорожных по­
крытий 'приготовление битумоминераль­
ных смесей является основной техноло­
гической операцией, от качества выпол­
нения которой зависит прочность, темле- 
ратуро- и водоустойчивость дорожного 
покрытия. На Украине дорожные биту­
моминеральные смеси из известняков е 
прочностью более 300 кг/см2, как 
правило, готовят в стационарных сме­
сительных установках (асфальтосмеел- 
телях), а из известняков, прочность ко­
торых 300 кг/см2 и менее, — спосо­
бом смешения на дороге п;ри помощи ма­
шин свободного перемешивания (грей­
дер, плунжерный смеситель) или ма­
шин принудительного перемешивания 
(передвижной смеситель и фрезы).

Опыт дорожного строительства в 
Одесской и Николаевской областях по­
казал, что смешение слабых известняков 
с битумом на дороге весьма эффективно, 
так как при этом транспортные и погру­
зочные работы, связанные с перевозкой 
известнякового материала, сокращаю тся 
по сравнению со смешением в стационар­
ной установке более чем в 2 раза.

Передвижной смеситель Д-370 пред­
назначен для смешения битума со щеб­
нем или гравием непосредственно на до ­
роге, поэтому л режим его работы, ко­
личество оборотов валов мешалки, ок­
ружные скорости лопастей и др. рассчи­
таны для щебеночного и гравийного ма­
териала. Что касается фрез, то они пред­
назначены для работы с грунтом.

Слабый известняк, применяемый для 
устройства дорожных покрытий методом 
смешения на дороге, состоит из частиц 
размером от 0 до 25—40 мм. Так как 
по гранулометрическому составу его 
нельзя приравнять ни к сортированному 
щебню, ни к грунту, то и режим работы 
смесительных машин на перемешивании 
слабых известняков с битумом будет 
иной. Скорость вращения валов меш ал­
ки передвижного смесителя Д-370, пред­
назначенного для смешения щебеночно­
го материала с битумом, 47,6 об/мин, 
а у смесителей, предназначенных для 
смешения грунта с битумом, 100 об/мин 
и более.

Ввиду отсутствия специальных -машин 
для смешения на дороге минеральных 
материалов непрерывного плотного гра­
нулометрического состава с битумом 
передвижной смеситель Д-370 является 
наиболее эффективной машиной для этой 
цели, так как дорожную фрезу можно 
использовать только для смешения из­
вестняка-ракушечника или мелкодробле­
ного известнякового материала. Приме­
нение же для этого машин свободного 
перемешивания (плунжерных смесите­
лей, грейдеров) малоэффективно.

Уюраортранснии в производственных 
условиях проводил исследования особен­
ностей работы передвижного смесителя 
Д-370 для смешения слабых известняков 
с органическими вяжущими (битумом, 
дегтем) при устройстве дорожных по­
крытий и защитных слоев в Одесской и 
Николаевской областях.

Инж. П. А. ЛОБАС
В качестве минерального материала 

применяли слабый известняк Соше-Ост- 
ровского и Карповского карьеров Одесс­
кой области и Софиевского карьера 
Николаевской области, а в качестве ор ­
ганического вяжущ его — жидкий битум 
марки Б-5 вязкостью 50—80 сек.

В процессе исследований установлено, 
что на качество приготовления битумо­
минеральной смеси в передвижном сме­
сителе Д-370 влияют следующие ф акто­
ры.

Т е м п е р а т у р а  в я ж у щ е г о  и 
■ м и н е р а л ь н о г о  м а т е р и а л а  в 
п р о ц е с с е  с м е ш е н и я .  Этот ф ак­
тор является одним из основных, влияю­
щих «а  равномерность перемешивания. 
С повышением температуры битум ста ­
новится менее вязким и перемешивание 
минерального материала с ним в смеси­
теле Д-370 улучш ается. Нами установ­
лено, что в смесителе Д-370 перемешива­
ние слабого известняка, имеющего тем­
пературу ниже 10— 12°С с битумом, р а ­
зогретым до температуры ниже 75— 
80°С, нерационально, так как смесь при 
этом получается неоднородной.

В я з к о с т ь  б и т у м а .  Д ля устрой­
ства покрытий и защитных слоев приме­
няются жидкие битумы, преимуществен­
но марки Б-5. Однако ввиду несовер­
шенства технических условий на жидкие 
дорож ные битумы вязкость битума м ар­
ки Б-5 (но стандартному вискозиметру) 
изменяется в довольно широких преде­
лах — от 40 до 100 сек. Поэтому при 
смешении слабого известняка с битумом 
в смесителе Д-370 необходимо с повы­
шением вязкости битума повышать и 
его температуру во время смешения. При 
вязкости 40—60 сек. следует подогревать 
битум до температуры 75—80°С, а при 
вязкости 80— 100 сек. — до температуры 
100°С.

У г о л  у с т а н о в к и  л о п а с т е й  
м е ш а л к и .  При постоянной скорости 
вращения валов лопастной мешалки 
смесителя Д-370 (47,6 об/мин) скорость 
перемешивания, а следовательно, и про­
изводительность зависят от угла уста­
новки лопастей, который может состав­
лять 45 или 90°.

При установке лопастей под углом 45° 
одна к другой образуется прерывчатый 
шнек, и смесь быстрее выходит из ме­
шалки. Но при увеличении производи­
тельности качество смеси ухудшается. 
Д ля  обеспечения требуемого качества 
смеси необходимо часть лопастей уста­
новить под углом 90°.

Количество таких лопастей опреде­
ляется в зависимости от гранулометри­
ческого состава минерального материала 
и температуры битума. Чем больше мел­
ких частиц в минеральном материале, 
чем ниже температура воздуха и выше 
вязкость битума, тем большее количество 
лопастей долж но быть установлено под 
углом 90°. В летнее время в обычных 
производственных условиях возникает 
'необходимость в установке под углом 90° 
трех-пяти пар лопастей (из 16) на к аж ­
дом валу.

Следует отметить, что конструкция че­
тырехгранных валов и восьмигранных 
отверстий в ступицах спаренных лопас­
тей мешалки смесителя Д-370 весьма 
неудачна. Д ля того чтобы переставить 
какую-либо пару лопастей (например, 
посередине вала), необходимо все ло­
пасти, стоящие перед ней, тоже снимать 
и после установления указанной лопасти 
под требуемым углом ставить их на свое 
место. Д ля выполнения этой работы 
в полевых условиях требуется несколько 
часов. Необходимо изменить конструк­
цию мешалки так, чтобы можно было

Приспособление для отбора кр у п н ы х кусков  известняка на передвижной смеси­
тель Д-370:

1 —< ш атун; 2 — гр охот
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Д Л Я  ЗА В Е РШ ЕН И Я  К О М П Л ЕК С Н О Й  М ЕХАНИЗАЦИИ 

(Окончание. Н ачало см. на стр. 6 и 10)

быстро устанавливать лопасти под тре- ; 
буемым углом. ■

Р а в н о м е р н о с т ь  г р а н у л о м е т -  |  
р и ч е с к о г о  с о с т а в а  м и н е р а л  ь- ! 
н о г о  м а т е р и а л а ,  п о д а в а е м о - !  
г о  в с м е с и т е л ь .  Процесс пере- ! 
мешивания в мешалке непрерывного [ 
действия, установленной на смесителе i 
Д-370, отличается тем, что минеральный j 
материал вместе с битумом во время : 
перемешивания перемешается вдоль оси : 
мешалки, располагаясь по винтовой ли- : 
нии. Перемешивание загружаемых ма- 5 
териалов происходит только в неболь- : 
шом объеме между плоскостями враще- : 
ния лопастей. Минеральные материалы : 
и вяжущие, находящиеся в разных кон- : 
цах мешалки непрерывного действия, : 
не перемешиваются между собой. Поэ- ■ 
тому необходимо точно и одновременно ■ 
подавать в мешалку минеральные мате- ■ 
риалы, одинаковые по гранулометриче- ■ 
скому составу, и битум только в тре- ■ 
буемом количестве. Этого можно достичь ■ 
тщательной подготовкой валика мине- ■ 
рального материала и регулировкой по- ■ 
дачи вяжущего, выполняемой операто- ■ 
ром. !

В л а ж н о с т ь  м и н е р а л ь н о г о !  
м а т е р и а л а  в о  в р е м я  п е р е м е - 5  
ш и в  а ни  я. Как показали исследования, £ 
на производительность и качество пере- | 
мешивания слабых известняков с биту- ! 
мом в  смесителе Д-370 существенное : 
влияние оказывает влажность минераль- 5 
ных материалов. Оптимальная влаж- 5 
ность слабых известняков во время пе- : 
ремешивания их с битумом зависит от 5 
прочностных показателей известняка л ; 
его гранулометрического состава и на- ■ 
ходится в пределах 3—4%. ■

Н а л и ч и е  в и з в е с т н я к е  ч а с ­
т и ц  б о л е е  30—40 мм. При смешении 
слабых известняков с битумом в пере­
движном смесителе Д-370, особенно при 
наличии большого количества мелких пы­
леватых частиц, независимо от времени 
перемешивания битум не обволакивает 
щебенки размером более 30—40 мм. От­
дельные крупные куски слабого извест­
няка (более 30—40 мм) попадаются при 
вывозке известняка на трассу для уст­
ройства дорожных покрытий методом 
смешения на дороге. Отгрохотка крупных 
кусков в карьере нецелесообразна из-за 
небольшого их количества. Д о настоя­
щего времени крупные куски известняка 
отбирали вручную. Д ля механизации 
этих работ изготовлено специальное при­
способление.

Приспособление (см. рисунок) состоит 
из грохота, подвешенного на цепях к 
элеватору погрузчика Д-415, подающего 
минеральный материал в смеситель 
Д-370, и встрях-ивателя, шатун которого 
крепится к ступице верхней большой 
шестерни, элеватора. Весь минеральный 
материал проходит через встряхиваю ­
щий грохот, а отдельные куски, не про­
ходящие через отверстия сита, скаты ­
ваются, и падают в сторону от валика 
или в специальный ящик, подвешенный 
к смесителю.

Указанное приспособление позволяет 
ликвидировать ручной труд по выбйрке 
не обволокнутых битумом крупных кус­
ков известняка из готовой битумомине­
ральной смеси (раньше эту операцию 
выполняла специальная бригада из трех 
рабочих).

ском потоке и снижение таким образом 
доли ручного труда в настоящее время 
уже не обеспечивает коренного снижения 
общей трудоемкости процесса.

Особую актуальность приобретает сей­
час повышение эксплуатационной долго­
вечности и надежности новых машин и 
оборудования, обеспечение нормального 
гарантированного срока их работы, по­
скольку простои новых дорогостоящих 
машин приводят к огромным убыткам 
строительных организаций.

Проблема повышения технического 
уровня дорожного строительства и экс­
плуатационной службы автомобильных 
дорог, снижения трудоемкости работ и 
завершения комплексной механизации 
может быть успешно решена только при 
совместных усилиях научных работников, 
производственников, технологов и маш и­
ностроителей.

Выступивший затем представитель Со- 
юздорнии т. Веденеев остановился на во­
просе, имеющем очень большое значение 
для сокращения количества ручного тру­
да на дорожном строительстве и завер­
шения комплексной автоматизации про­
изводства, — на перспективах внедрения 
средств автоматизации при производстве 
дорожных работ. Он проанализировал 
существующее положение и рассказал о 
некоторых еще по существу небольших 
достижениях в этой области.

Сообщение о существующих методах и 
средствах уплотнения земляного полотна 
и перспективах по их совершенствованию 

! сделал директор Л енфилиала Союздор- 
нии т. Хархута. В своем сообщении он от­
метил, что в настоящее время основное 
внимание следует обратить на выпуск 
универсальных машин, которые одинако­
во успешно могут уплотнять как связ­
ные, так и несвязные грунты, т. е. трам­
бующих плит и катков на пневматиче­
ских шинах. Но до  сих пор номенклатура 
этих машин крайне мала. В то время как 
за рубежом все пневматические катки 
выпускаются с регулировкой давления в 
шинах, у нас нет ни одного такого катка. 
Почему-то .промышленностью не налаж ен 
выпуск такой простой, но эффективной 
машины для уплотнения грунтов, в том 
числе гравелистых и мерзлых, как реш ет­
чатые катки.

С сообщением об испытаниях бетоно­
укладчика Д-502 на гусеничном ходу со 
скользящими рельс-формами выступил 
представитель Главмосстроя т. Сыров. 
Испытания показали, что несмотря на 
ряд конструктивных недостатков бетоно­
укладчики такого типа, благодаря про­
стоте технологического процесса, высо­
кой производительности и хорошему к а ­
честву работ, являю тся весьма перспек­
тивными машинами.

Затем выступили представители до ­
рожных строек и эксплуатационных хо­
зяйств. Последние говорили о том, что 
машиностроители по-существу забыли о 
такой важной области, как содержание 
дорог. Здесь еще многие операции, такие 
как очистка кюветов, окраска надолб,

тумб и парапетов, укладка асфальтобе­
тонной смеси в небольших объемах^-и 
др. выполняются вручную. Промыш­
ленность прекратила выпуск таких про­
стых, но крайне необходимых эксплуата­
ционникам машин, как кирковщики, и 
ничего не производит взамен.

Работникам эксплуатационных хо­
зяйств нужны экономичные машины не­
большой мощности, а такж е машины для 
содерж ания дорог в различных по при­
родным условиям районах СССР (гор­
ные районы, Крайний Север и т. п.). 
Пора полностью механизировать тяже­
лый труд эксплуатационников.

М еханики строительных организаций 
в своих выступлениях отмечали, что но­
вые машины, поступающие на стройки, 
часто еще далеки от совершенства, имеют 
много конструктивных недостатков. Так, 
новые скреперы Д-357Г с одноосным ко­
лесным тягачом мощностью 180 л. с., ко­
торые получены стройками два-три года 
тому назад, в настоящее время не рабо­
тают из-за поломок и отсутствия запас­
ных деталей. А ведь каждый день про­
стоя этих скреперов приносит производ­
ству большие убытки. Чрезвычайно вы­
сока стоимость некоторых новых машин, 
что затрудняет их массовое приобретение 
дорожно-строительными организациями.

Часто дорожники из-за плохой инфор­
мации не могут узнать, какие новые ма- 
шикы выпускаются в данное время и ка­
кие будут выпускаться в ближайшем бу­
дущем. Следует шире пропагандировать 
новую технику в печати и в кино.

Выступавшие отмечали низкий уровень 
и излишнюю краткость инструкций по 
эксплуатации, прилагаемых к новым ма­
шинам, а такж е инструкций по техниче­
скому обслуживанию и ремонту дорож­
ных машин.

С большим интересом было выслушано 
выступление доц. Киевского автодорож­
ного института т. Барабаш а. Он расска­
зал  о создании кафедрой полимерных 
материалов КАДИ  специальной полимер­
ной пленки, обладающей замечательными 
свойствами. При помощи этой пленки 
можно вести ремонт двигателя в холод­
ных местах, по существу склеивая ме­
талл. Если этой пленкой покрыть пор­
шень двигателя, то потребуется только 
ее периодическое возобновление, в то 
время как  сам поршень и стенки цилинд­
ра практически не изнашиваются. Если 
пленкой склеить бетонные изделия, то 
при растяжении разры в происходит не в 
.месте склейки, а по бетону. Пленкой 
можно покрывать надолбы и парапеты и 
тогда не потребуется часто возобновлять 
их окраску.

Участники совещания просмотрели не­
сколько кинофильмов о новых дорожных 
маш инах и побывали на экскурсии на 
асфальтобетонном и бетонном заводе 
№  2 Лендорсгроя.

В заключение совещания было принято 
развернутое решение по основным об­
суждавш имся вопросам.

А. Ганюшин
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УДК 625.06.08

Использование смесителя Д -370 ДАЯ приготовления 
цементогравийных смесей

Инженеры Н. Г. ГРИ ГО РО В И Ч, О. М. П РИЙ М А, И. Л . СТАРАНКО

За 'последние годы в дорожно-строи­
тельной практике широкое распростра­
нение получил метод укрепления грунтов 
и местных каменных материалов цемен­
том, способствующий -повышению тем­
пов и снижению стоимости строительства 
дорог.

В Львовской области впервые на Ук­
раине для устройства «покрытия из ук­
репленного цементом гравийного мате­
риала был применен передвижной сме­
ситель Д-370. Строительство вело 
ДЭУ-608 в содружестве с Львовской 
НИС.

Цементогравийное покрытие устраи­
вали по методу смешения на месте, вза­
мен первоначально намечаемого черного 
гравийного покрытия, с соблюдением 
равнопрочности конструкций дорожных 
одежд (рис. 1). Основанием под покры­
тие послужила существующая гравийная 
дорога.

Рис. 1. Схемы кон струкций  равнопроЧ' 
ных дорожны х одежд:

а — проектируем ая; б — принятая;
1 — сущ ествующее гравийное покры тие; 2 — 
утолщение гравием; 3 — черный гравий; 4 — 
поверхностная обр аботк а; 5 — ц ем ен тогр ав и й ­

ное покры тие

Для устройства покрытия применяли 
местный гравийный материал, к которо­
му добавляли 10% портланд-цемента 
марки 400. Такой состав смеси был при­
нят на основании лабораторных иссле­
дований.

Устройство цементогравийного покры­
тия велось в порядке, несколько отлич­
ном от существующего, который, как 
известно, включает двойное использова­
ние смесителя: для сухого перемешива­
ния цемента с гравийным материалом и 
мокрого перемешивания цементогравий­
ной смеси с водой. Это требует частых 
разворотов смесительной машины, что 
весьма затруднительно в связи с ее гро­
моздкостью.

Как показал опыт, достаточно хоро­
шее равномерное перемешивание сухих 
материалов обеспечивается при собира­
нии материалов автогрейдером в вал 
перед проходом смесителя. Имеющий­
ся же в смесителе бак для битума мож ­
но использовать для воды. Это позволи­
ло готовить цементогравийную смесь за 
один проход смесителя и исключить ра­
боту поливщика ПМ-8 для увлажнения 
смеси.

Подавать воду из бака в 'мешалку 
смесителя дозировочным ротационно­
плунжерным насосом было невозможно

и дл я  этой цели использовали загрузоч­
ный насос. В связи с его большой мощ­
ностью на распределительной трубе не­
обходимо было в трех соплах поставить 
заглушки и смонтировать трубопровод 
для сброса излишка воды обратно в бак.

В описываемом нами случае была при­
менена следующая технология устрой­
ства покрытия. На существующее гра­
вийное основание полностью завозили 
гравийный материал и распределяли по 
проезжей части на ширину 3—4 м.

На гравийный материал из автомоби­
лей-самосвалов выгружали цемент и 
распределяли его вручную равномерным 
слоем из расчета 180 кг на 1 м3 гравий­
ного материала.

Перед распределением цемента прове­
ряли влажность обрабатываемого мате­
риала и устанавливали количество воды, 
потребной для достиж ения оптимальной 
влажности.

Гравийный материал с .цементам со­
бирали в вал 8— 10 проходами автогрей­
дера и этим одновременно достигалось 
перемешивание сухой смеси.

Смесь подавали в смеситель много­
ковшовым погрузчиком Д-415. Б лаго­
даря  наличию в последнем питателя во 
время подачи сухой смеси происходило 
дополнительное ее перемешивание.

В смесителе к материалам добавляли 
необходимое количество воды из бака, 
и готовую смесь после перемешивания 
выкладывали на проезжую часть. Затем 
смесь планировали автогрейдером и не­
медленно начинали укатку 5-тонным к ат ­
ком.

Признаком очэнчания укатки являлось 
отсутствие следов от прохода катка. 
Ровность покрытия получилась хорошая 
(рис. 2). И з него только изредка вы ка­
лывались крупные частицы гравия.

В период твердения цемента покрытие 
было закрыто для движения и на протя­
жении 10— 15 дней производился только 
уход — систематическая поливка водой 
из полизэ-мэечной машины ПМ-8.

Через 20 дней по готовому покрытию 
устраивали двойную поверхностную об­
работку.

При производстве работ вели техниче­
ский контроль за дозировкой материалов, 
влажностью смеси, качеством переме­
шивания, укладки и укатки смеси. Прл 
оценке качества смеси визуально руко­
водствовались следующими признаками: 
хорошо перемешанный материал имел 
однородный цвет, проба оптимальной 
влаж ности при сжатии в кулаке хорошо 
комковалась, слегка пачкая руку. В лаж ­
ность смеси при перемешивании и уплот­
нении отличалась от оптимальной не бо­
лее чем на 1,5%. Испытания на сжатие 
контрольных кубиков в возрасте 36 дней 
показали, что их средняя прочность со­
ставляла 102 кг/см2.

Изменение технологического процесса 
привело к ускорению темпов строитель­
ства, поскольку было исключено увлаж ­
нение цементогравийной смеси полив- 
щиком ПМ-8 и повторное перемешивание 
смесителем. К тому же внедрение такого 
покрытия дало определенный экономи­
ческий эффект. Стоимость I км покрытия 
на 18% дешевле равнопрочного черного 
покрытия, устраиваемого по способу 
смешения на дороге.

Следует отметить, что эффективность 
устройства цементогравийного покрытия 
можно увеличить, если для введения це­
мента в гравийный материал использо­
вать распределитель Д-343А и применить 
эмульсии для ухода за цементогравий- 
пым покрытием.

Простота технологического процесса 
строительства покрытий из обработан­
ных грунтов, допускающ ая комплексную 
механизацию, а такж е сравнительно не­
большая их стоимость позволяют широко 
внедрить покрытия этих типов на доро­
гах местного -и республиканского значе­
ния. В последующем такие покрытия 
можно использовать в качестве основа­
ний новых дорожных одежа.

17Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



УДК 625.814.06

Устройство дорожных одежд из цементогрунта
Канд. техн. наук А. М. БОГУСЛА ВСКИ Й

В связи с широким внедрением в практику дорожного 
строительства цементогрун’товых покрытий и оснований пред­
ставляет интерес производственный опыт, накопленный в те­
чение трех лет строителями лесовозных дорог в Коми 
АССР1.

В 1961 г. была построена трехкилометровая дорога, экс­
плуатируемая в основном тяжелыми автомобилями-лесовоза­
ми МАЗ-501 в количестве до 150 в сутки. К аждый автомо­
биль нагружен 20—23 м3 леса. Причем движение идет в ос­
новном по одной полосе шириной до 4 м.

Конструкция дорожной одежды состоит из цементогрунта 
толщиной 18—20 см, уложенного на земляное полотно из пы­
леватых грунтов. По цементогрунту был разлит разж иж ен­
ный битум и рассыпан гравийный материал слоем 4—5 см.

Цементогрунт приготовляли фрезой, смешивая на дороге 
песчаный или супесчаный грунт с оптимальной влажностью 
10— 11% и 10— 11% цемента марки 400—500.

Испытание лабораторных образцов цементогрунта (с 10% 
цемента) в возрасте 28 суток показало прочность при сжатии 
28 кг/см2. Модуль деформации, измеренный непосредственно 
на дороге в мае 1962 г., оказался равным 1500 кг/см2.

Дорожная одежда находится в хорошем состоянии, если 
не считать «гребенки», образующейся на гравийном слое и 
периодически снимаемой автогрейдером. Битумная пленка 
прочно сцепилась с поверхностью цементогрунта. Гравийный 
материал почти на всей поверхности проезжей части образо­
вал прочную  корку, служащ ую  слоем износа.

В 1962 г. было начато' строительство другой дороги с по­
крытием из цементогрунта, причем построено было около 5 км. 
Здесь мелкие песчаные или супесчаные грунты смешивали с
11 — 12% цемента марки 400—500. Прочность при сжатии л а ­
бораторных образцов с 12% цемента была равной 44— 
48 кг/см2. Толщина цементогрунта составляла около 20 см. 
Однако на этой дороге поверх цементогрунта не было уст­
роено никакого защитного слоя. Движ ение транспорта (кро­
ме построечного) отсутствует, так как дорога еще не закон­
чена.

При осмотре дороги летом 1963 г. на поверхности цемен­
тогрунта обнаружены многочисленные дефекты: сетка тре­
щин, расслаивание или выкрашивание. Эти дефекты имеются 
в основном в верхних слоях толщиной до 2—4 см.

Подобные разрушения свидетельствуют о том, что цемен­
тогрунтовое покрытие необходимо закрывать сверху влагоза­
щитной пленкой (или слоем) и слоем износа. Влагозащ итная

пленка предохраняет цементогрунт от насыщения водой 
осенью, благодаря чему поверхность его не подвергается раз­
рушающему действию мороза в зимнее время и на ней 
не образуются трещины.

Работы вели на захватке длиной 200—300 м; небольшая 
длина захватки была вызвана тем, что начало схватывания 
цементогрунтовой смеси наступало через 3—3,5 часа после 
введения в грунт цемента и воды. За  этот срок необходимо 
было выполнить все операции, вплоть до окончательного уп­
лотнения.

Очень важно заканчивать уплотнение цементогрунта до 
начала его схватывания. Если процесс уплотнения затяги­
вается и продолжается после начала схватывания, то це­
ментогрунт окажется слоистым. К аждый слой будет пред­
ставлять собой «лепешку» толщиной 1—2 см без взаимного 
прочного сцепления. Особенно интенсивно расслаивание про­
исходит при уплотнении моторными катками с металлически­
ми вальцами. Ж есткие вальцы такого катка сдвигают слой 
схватывающегося цементогрунта. Кроме того, при незначитель­
ном повороте ребра вальцов, особенно переднего, режут це­
ментогрунтовую смесь, что еще больше облегчает сдвиг под­
резанных слоев. Применение моторных катков следует огра­
ничить и ни в коем случае не уплотнять ими смесь в период, 
близкий к началу схватывания. Основным средством уплот­
нения должны быть самоходные или прицепные катки на 
пневматических шинах. При отсутствии таких катков можно 
использовать груженые автомобили. Но и в этом случае уп­
лотнение следует заканчивать до начала схватывания.

Наличие слоистости на поверхности цементогрунта внеш­
не может и не проявиться. Но если с торца приложить не­
большое усилие, то цементогрунт начнет расслаиваться на 
отдельные «лепешки» толщиной 1—2 см. С течением времени 
меж ду слоями такого покрытия накапливается влага, которая 
зимой может привести к размораж иванию  и разрушению до­
рожной одежды.

Двухлетний опыт эксплуатации дороги с иементсгрунто- 
вым покрытием и защитным слоем износа из битумной плен­
ки и слоя гравия во II климатической зоне при избыточ­
ном увлажнении и тяжелом движении доказал полную це­
лесообразность применения таких дорожных конструкций. 
Причем стоимость постройки 1 км такой дорожной одежды 
(с условной шириной 5,2 м) составляет 600 руб., что свиде­
тельствует о чрезвычайной экономичности этого вида дорож ­
ной конструкции.

У ДК  625.814.06.08

Устройство оснований из цементно-песчаных смесей, 
приготовленных в смесителе Г-1

Инж. Г. Я. К ЛЮ ЧН И КО В

Б  'последние годы *з связи со значительным ростом цемент­
ной промышленности широкое распространение 'получило уст­
ройство оснований из грунтов, укрепленных цементом. При­
меняемый обычно в дорожном строительстве способ приго­
товления цементно-песчаных смесей перемешиванием на д о ­
роге фрезами или автогрейдерами сравнительно 'Прост и д о ­
ступен большинству дорожно-строительных организаций. О д­
нако неоднородность -состава смеси и невысокие прочностные 
показатели цемеятоттеска, получаемого при этом, -позволяют 
применять его только в качестве основания под покрытия. 
Так, расчетные значения модуля деформации цементопеска, 
приготовленного смешением на месте, принимаются в преде­
лах 1200— 1500 кг/см2, т. е. -в 2 --3  раза меньше, чем для  це- 
■ментопеска, приготовленного в смесителе.

1 Т ехническое и н ауч н ое р ук ов одство  стр оител ьств ом  осущ еств л ял  
К ом игипрониилеспром ,
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На, одном из объектов Главдорстроя (СУ-882 треста «Сев- 
запдорстрой») цементно-песчаную смесь приготовляли в сме­
сителе Г-1.

Н а 'основании лабораторных исследований выбрано не­
сколько составов цементно-песчаных смесей, например такой: 
песок — 90,5%, портланд-цемент М-500 — 9,5%, вода (сверх 
1100%) — 7,9% или на 1 м3 в рыхлом теле 1560 кг песка, 
!162 кг портланд-цемента и 142 л воды.

Физико-механические показатели данной смеси: предел 
прочности при сжатии, кг/см2 — в возрасте 7 дней 36,2; 
28 дней 51,3; объемный вес смеси, г/ом3 '— рыхлой 1,86; плот­
ной 2,26.

Д ля приготовления цементно-песчаной смеси в барабане 
смесителя Г-1 была изъята разделительная диафрагма и 
вместо шнеков, которые, как  показал  опыт, часто засоряются 
схвативш ейся смесью, к внутренней поверхности барабана
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приварены отдельные лопатки под углом 30—45° к  направле­
нию перемещения смеси. Поступление цемента и песка в ба­
рабан смесителя происходит одновременно, а в средней его 
части сухая смесь перемешивается с водой.

Дозирование всех материалов объемное. Средний объем 
одного замеса 1,8 м3, время перемешивания 5 мин., число за ­
месов в смену 80, сменная производительность 120 м3 в плот­
ном теле. При строгом контроле за дозированием приготов­
ление смеси может быть организовано по непрерывной схеме, 
сменная производительность при этом повышается до 160 м3.

Результаты испытаний цилиндрических образцов (5 x 5  см) 
из смеси указанного состава, приготовленной в установке Г-1 
в течение одного года (всего 345 образцов), показывают, что 
прочность большинства образцов (73% ) составляет 40— 
70 кг/см2, а среднеарифметический показатель прочности р а ­
вен 66 кг/см2.

В целях повышения прочности цементопеска и снижения 
расхода цемента в центральной лаборатории треста 
«Севзанаорстрой» исследовалось влияние различных добавок 
к цементно-песчаным смесям. Исследования проводились на 
четырех составах смеси с различным содержанием цемента. 
В результате установлено, что добавки сернокислого натрия 
и едкого натрия в количестве 1,5% от веса воды увеличи­
вают прочность цементопеска на 10%, а добавки хлорного ж е­
леза и негашеной извести, наоборот, снижают прочность.

Для укладки и уплотнения цементно-песчаных смесей, при­
готовленных в установке Г-1, на данном объекте использова­
ли профилировщик основания Д-346, входящий в комплект 
бетоноукладочных машин. Доставленную к месту укладки 
смесь разгружали между рельс-формами 'Профилировщика, 
■предварительно разравнивали бульдозером Э-153 и оконча­
тельно планировали и уплотняли 'профилировщиком. При 
толщине слоя до 20 см плотность 0,98— 1,0 от максимальной 
достигается за один-два прохода. За  смену укладывали 180—■ 
200 пог. м основания.

Через 1—2 часа после уплотнения поверхность основания 
или покрытия засыпали слоем песка толщиной 3—5 см и по­
ливали водой в течение 5—7 дней, в зависимости от условий 
твердения цементопеска, после чего открывали движение ав ­
тотранспорта. При температуре воздуха ниже +5°С  для ус­
корения твердения в цементно-лесчаную смесь вводили рас­
твор хлористого кальция в количестве 0,3—0,5% от веса пес­
ка и увеличивали толщину засыпки песком до 5—8 см. Осно­
вание устраивали при температуре воздуха не ниже — 15°С.

На участках небольшой длины, где использование профи­
лировщика Д-345 неэффективно, цементно-песчаную смесь 
укладывали обычным способом: разравнивали и частично уп­
лотняли бульдозером, окончательно планировали автогрейде- 
ром и укатывали катком. Устройство основания ведется «от 
себя», поэтому цементно-песчаная смесь уплотняется в основ­
ном автотранспортом и механизмами и для достижения 
плотности 0,98—1,0 от максимальной требуется всего 5—
7 проходов катка весом 1 т.

Сравнивая два способа укладки цементно-песчаной смеси, 
«обходимо отметить, что профилировщик Д-345 обеспечивает 
5олее однородное по ширине дороги уплотнение смеси и зна- 
штельно лучшую ровность поверхности основания или по- 
фытия, что компенсирует затраты на установку рельс-форм. 
!ри устройстве многослойных одеж д профилировщик можег 
5ыть использован для планировки и уплотнения всех слоев 
зез перестановки рельс-форм для каждого слоя, так как подъ- 
;мный механизм профилировщика позволяет опускать отвал
1 вибробрус на 50 см ниже уровня рельс-форм и поднимать 
ix на 10 см выше. Особенно целесообразно устраивать осно- 
!ания из цементно-песчаных смесей под бетонные покрытия, 
гак как укладка и уплотнение таких оснований.профилиров- 
циком Д-345, входящим в комплект бетоноукладочных ма- 
нин, не требует дополнительных затрат на установку рельс- 
форм.

В лаборатории Ленфилиала Союздорнии определялся мо- 
1уль деформации цементопеска на отформованных под прессом 
)бразцах 5X5 см из смеси, приготовленной в установке Г-1, и 
и монолитах 20x30 см, вырубленных из различных участков 
)снования на данном объекте. Образцы и монолиты испытыва- 
1и в 28-д>невном возрасте в водонасыщенном состоянии.

На основании результатов этих испытаний можно сделать 
зывод, что модули деформации образцов и монолитов отли- 
датся незначительно и составляют 5000—6000 кг/ем2. Испы- 
гания проводили при относительных деформациях 0,01; 0,02; 
),03, в пределах которых цементопесок данного состава рабо­
тает почти как линейно деформируемый материал.

Рис. 1. Р азгр узка  цементопесчаной смеси из автомобилей-са­
мосвалов

Рис. 2. Разравнивание смеси бульдозером

Рис. 3. Планирование и уплотнение цементопесчаной смеси

Необходимо отметить при этом, что упруго-деформативные 
свойства укрепленных цементом материалов изучены еще 
не полностью. Кроме того, нет достаточно обоснованных нор­
мативных данных о прочности и модуле деформации цементо- 
грунтов и цементопесков, приготовленных в установке или в 
специальных смесительных машинах. Так, в различных ин­
струкциях и указаниях модуль деформации для такого цемен- 
тогрунта принимается на 30, 50 и даж е 300% выше, чем для 
цементогрунта, полученного смешением на дороге.

Опыт приготовления на данном объекте цементно-песча­
ных смесей в установке Г-1 показывает, что при сравнительно 
небольших расходах цемента ,(8— 10% но весу) можно полу­
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чать цементопесок с «пределом .прочности на сжатие 40— 
70 кг/см2 и модулем деформации 4000—6000 кг/см2, т. е. на 
200—300% выше, чем при смешении на дороге.

Изложенные выше способы приготовления и укладки це­
ментно-песчаных смесей применялись в СУ-882 треста «Сев- 
запдорстрой» в течение 1960— 1963 гг. З а  этот период, по­
строено более 250 000 м2 основания. Свежеуложенное основа­

ние ежегодно используется в качестве подъездного пути для 
тяж елы х автомобилей (МАЗ-205) при строительстве «покры­
тия. После такой эксплуатации основание находится в хоро­
шем состоянии, на нем нет трещин и шелушения. Это говорит 
о возможности применения цементогрунтов и, особенно, це- 
ментопесков, приготовленных в установках и различных сме­
сительных машинах, в качестве «дорожного покрытия с устрой­
ством поверхностной обработки.

УДК 625.08.06

Особенности работы дорожной фрезы Д -530  
при укреплении грунтов

Инженеры Б. И. ВОЩ ЕН КО, В. Д. ГУЩ ИН, Б. С. М АРЫ Ш ЕВ

Недавно Брянский завод дорожных 
машин изготовил фрезу Д-530, предназ­
наченную для «размельчения грунта, до­
зирования жидких вяжущих и переме­
шивания смеси. Фреза (рис. 1) «вы.пол- 
иена как навесное оборудование на трак­
торе С-100ГП, который оборудован х«о- 
доуменьшителем, позволяющим «изменять 
поступательную рабочую скорость фрезы 
от 100 до 870 м/час. Тра«нспортная ско­
рость находится в пределах 2,36— 
10,45 км/час.

Рабочим органам фрезы является ро­
тор, который представляет собой бара­
бан с за«крепленными на нем сменными 
лапаткам«и. Угол резания лопаток равен 
60°. Угол атаки (наклона к поперечному 
сечению ротора) составляет 90°. Ротор 
закрыт плавающим кожухом. Из транс­
портного положения в рабочее ротор пе­
реводится при помощи двух гидравличе­
ских подъемников одностороннего дей­
ствия. Привод ротора осуществляется 
от вала отбора мощности трактора че­
рез конический редуктор, карданный вал, 
упругую муфту и боковой цилиндриче- 
ский редуктор.

Дорож ная фреза Д-530 имеет собствен­
ную распределительную систему воды и 
жидких вяжущих материалов. Норма 
розлива регулируется при «помощи смен­
ных звездочек.

Машину обслуживает один оператор и 
один рабочий, подсоединяющий и отсое­
диняющий приемный ш ланг фрезы у ав­
тоцистерны (битумовоза).

Краткая техническая характеристика 
дорожной фрезы Д-530

2 ,5  м
200 мм"- 
800 мм

Ш ирина обрабаты ваем ой  полосы  . . 
Наибольш ая глубина обр аботк и  . . .
Д иам етр ротора ...........................................
К оличество обор отов  ротора в м и­

н уту ................................................................. 250
К оличество р еж ущ их лопаток . . . .  60
Норма розлива в я ж у щ е г о ....................... 5 —130~л/мг
Габаритны е размеры  (с кирковщ и- 

ком): длина—7160, ш ирина--3040, 
вы сота—3060 мм.

* З д есь  и д ал ее , г д е  у п о м я н а ет ся  глубина  
обр аботки , и м еет ся  в виду толш ина слоя в 
плотном  тел е.

Дополнительное оборудование — кир- 
ковщик, предназначенный для рыхления 
плотных грунтов «перед измельчением.

Фрезу «использовали при строитель­
стве покрытия из грунта, укрепленного 
цементом. Д ля повышения водоустойч«и- 
вости укрепленного грунта использовал*

гидрофо'бизирующую добавку — «полиа­
криламид. Обработке подвергался сугли­
нистый чернозем с верхним пределом 
пластичности 34% «и влажностью  10— 
12%. Плотность грунта на опытных 
участках изменялась от 0,80 до 1,00 по 
отношению к стандартному уплотнению. 
М аксимальная плотность 1,75 г/см3.

В процессе испытания -исследовали т а ­
кие рабочие операции, как измельчение 
грунта разной плотности, равномерность 
дозирования и распределения воды 
в «смеси при перемешивании, стабиль­
ность «глубины обрабатываемого слоя.

Д ля «обеспечения высокой прочности 
укрепленного грунта исключительно 
важное значение «имеет степень его «из­
мельчения. От качества измельчения 
грунта зависит величина удельной «по­
верхности грунтовых частиц, по которой 
происходит взаимодействие грунта с вне­
сенным в него вяжущим.

В процессе производства работ прове­
ряли «качество размельчения грунта раз­
личной плотности: 0,85; 0,95 и 1,0 от 
стандартного уплотнения, на «поступа­
тельных скоростях 100; 190; 270 «и
330 м/час. Д ля «каждой скорости брались 
участки длиной 5 м. Н а каж дом участке 
делались по четыре «прохода фрезы по 
одному следу.

По результатам рассевов была уста­
новлена зависимость изменения процент­
ного содержания частиц грунта крупнее 
5 мм от «поступательной скорости, коли­
чества проходов фрезы по одному следу 
и исходной плотности грунта. Анализи­
руя эту зависимость, можно заметить, 
что при исходной плотности грунта 0,85 
даж е при движении на V скорости 
(330 м/час) за один проход фрезы «обе­
спечивается требование технических ус­
ловий, предъявляемое к грунтам при 
укреплении их вяжущим, чтобы коли­
чество комков крупнее 5 мм составляло 
ие более 20% от общего веса грунта.

С увеличением «плотности грунта до
0,95 процентное содерж ание частиц круп­
нее 5 мм рез«ко увеличивается «и одного 
прохо«да уж е недостаточно. Практически 
при этой плотности измельчение прекра­
щается «к третьему проходу фрезы. При 
более высокой плотности (1,0) измель­
чение заметно улучшается и после чет­
вертого прохода. При этом обработка на 
первой «рабочей скорости оказывается 
самой эффективной. Однако доброка­
чественного измельчения мы не получили 
даж е после четырех проходов фрезы по 
одному следу.

Общ ая закономерность качества из­
мельчения при различной исходной плот-

Рис. 1. Общий вид фрезы Д-530
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ноем грунта, представленная На ркс. й 
(после одного прохода фрезы), очевид­
на. Чем меньше исходная плотность 
грунта, тем интенсивнее он измельчается.

Влияние рабочей скорости фрезы на 
качество измельчения при плотности, 
равной 0,85, показано на .рис. 3. В целом, 
без учета места отбора проб по высоте 
слоя измельченного грунта, кривые по­
казывают, что уменьшение рабочей ско­
рости фрезы до 100 м/час не дает замет­
ного улучшения качества измельчения 
по сравнению со скоростью 200— 
250 м/час.
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'ис. 2. Зависимость качества измельче- 
ия от плотности гр унта после одного 
рохода фрезы. Цифры на кривы х — 

скорость фрезы, м /час

Для изучения особенностей дозирова- 
вя и распределения воды в грунте ее 
зодили на 111 рабочей скорости фрезы 
190 м/час), одновременно перемешивая 

грунтом. Последующие проходы 
;лали на I, Ш, V и VIII рабочих око- 
>стях (соответственно 100, 190, 330 и 
’0 м/час). Такой порядок проведения 
1ыта позволил проследить, как влияет 
:личина поступательной скорости фрезы 
i интенсивность -перемешивания грунта 
водой, введенной при одной и той же 
>рме.
На основании полученных данных был 
т р о е н  график распределения воды в 
шеречном сечении обрабатываемого 
юя грунта в зависимости от количест- 
[ проходов фрезы и поступательной 
:орости (рис. 4). На графике видно, что 
юцесс перераспределения воды в грун- 

имеет затухающий характер и к тре- 
ему проходу практически заканчивает- 
. С увеличением поступательной ско­
сти остаточная неоднородность р ас­
селен ия  влаги в грунте возрастает 
2—3% для 1 и III скоростей до 5— 
3% для V и V III скоростей. 
Оптимальное число проходов фрезы 

одному следу, согласно проведенным 
ытам, равно трем.

О дними из важ нейш их  показателей  
качества  оснований и покры тий и з гр у н ­
тов, укрепленны х вяж ущ им и , являю тся 
ровность поверхности в продольном  и 
поперечном направлении  и стабильность 
проработки  слоя грунта.
• Ранее выпускавшиеся дорож ные фре­
зы Д-272, Д-396 и Д-445 не обеспечивали 
стабильной глубины обработки и ров­
ности поверхности.

На фрезе Д-530 установлен плаваю ­
щий кожух ротора, который движ ется 
на опорных лы ж ах по исходной поверх­
ности грунта и может свободно переме­
щаться в вертикальной плоскости отно­
сительно оси ротора. Д ля исследования 
влияния этой плавающей подвески про­
изводили нивелировку поверхности из­
мельченного слоя и замер глубины обра­
ботки.

При первом проходе фрезы нижняя 
поверхность измельченного слоя копиро­
вала исходную поверхность грунта, не­
сколько изменяя ее форму (из-за кон­
сольной подвески фрезы относительно 
опорной поверхности гусениц трактора), 
а верхняя несколько сглаж ивалась зад ­
ней стенкой плавающего кожуха. При
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Рис. 3. Зависимость однородности рас­
пределения воды в гр унте  при переме­
ш ивании. Цифры на кривы х — скорость  

ф резы, м/час

последующих проходах (до четырех) 
происходило некоторое выравнивание 
глубины обработки, однако в целом ниж­
няя .и верхняя поверхности измельченно­
го слоя не параллельны друг другу и 
исходной поверхности грунта.

П ри средней глубине обработки 30 см 
(что составляет для данного грунта 
20 см в плотном теле) отклонения по 
глубине составляют 3,5 см, т. е. 12%. 
Непараллельность верхней поверхности 
слоя и исходной поверхности грунта до­
ходит в сторону увеличения до 7 см, 
в сторону уменьшения до 2—3 см.

В случае обработки грунта биту^оМ 
при толщине слоя в плотном теле 20 см 
и норме расхода вяжущего 10% от веса 
сухого грунта ошибка по расходу битума 
составляет ± 10 ,5  кг на 1 пог. м обраба­
тываемой полосы, относительная ошиб­
ка — 15%.

При планировке обработанного слоя 
автогрейдером после уплотнения катком 
на пневмошинах верхние неровности в 
значительной степени сглаживаются, од­
нако толщина слоя в этом случае имеет 
еще большие отклонения — до 4 см, т. е. 
до 20% при толщине слоя 20 см в плот­
ном теле.

Исследование работы  дорож ной фрезы 
Д-530 позволяет сделать следующие вы­
воды.

Суглинистый грунт можно измель­
чать на I—V рабочих скоростях (100— 
330 м /час).

Оптимальное число проходов фрезы 
при измельчении суглинистого грунта с 
верхним пределом пластичности 34%, 
плотностью 0,80—0,90 от стандартного 
уплотнения и относительной влажностью 
0,3 равняется 2.

И сходная плотность грунта существен­
но влияет на интенсивность его измель­
чения. Д ля суглинков наибольш ая д о ­
пустимая исходная плотность равна 0,90 
от стандартного уплотнения. При боль­
шей плотности необходимо рыхление 
"рунта.

Равномерное распределение при пере­
мешивании наступает .после третьего 
прохода фрезы Д-530.

Н аплавка лопаток ротора обеспечи­
вает его работу в течение 400 час. на т я ­
желых пылеватых суглинках.

Н аличие плавающего кож уха хотя и 
улучшает стабильность толщины слоя, 
однако при планировочных работах 
из-за срезания выступающих неровностей 
толщина слоя имеет отклонения до 20%. 
Д ля ликвидации этого ротор фрезы дол­
жен в процессе работы перемещаться 
параллельно исходной поверхности 
грунта.
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Рис. 4. Зависимость качества измельче­
ния гр у н та  от скорости фрезы и гл уби­
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ОПРЕДЕЛЕНИЕ КОЛИЧЕСТВА МАШИН 
ДЛЯ ПАТРУЛЬНОЙ СНЕГООЧИСТКИ

И н ж . Е. П. А Н Д Р У Л И О Н И С

Количество машин дл я  патрульной снегоочистки дорог, как 
известно, рассчитывается при перспективном и текущем п ла­
нировании работ. Очевидно, при расчетах должны учитывать­
ся основные конструктивные особенности обслуживаемой до­
роги (ширина земляного полотна, его возвышение над окру­
жающей местностью), требуемое качество очистки, факторы, 
характеризующие климатические особенности района (интен­
сивность снегопада, скорость ветра, температура воздуха) 
и технические возможности применяемых машин (производи­
тельность, скорость движ ения).

В общем виде зависимость между основными перечислен­
ными параметрами мож но записать Следующим образом:

TI1N
L =

В

где L  — длина участка дороги, назначенная для  патрулиро­
вания, м;

П  — производительность одного патрульного снегоочисти­
теля, м2/час;

Т — время между очередными проходами снегоочистите­
ля — интервал, час.; T = f( k ) \

N  — количество снегоочистителей;
В  — ширина земляного полотна, м; 
k  — факторы, учитывающие характер снегопада.

Величины П и В в каждом конкретном случае известны, 
поэтому, задавш ись величиной L и N, можно соответственно 
установить или длину участка патрулирования для определен­
ного числа снегоочистителей, или их количество при заданной 
длине участка, подлежащ его снегоочистке. Величину Т опре­
делить трудно, поскольку она долж на быть оптимальной, учи­
тывающей интенсивность снегопада, скорость ветра, темпера­
туру воздуха, требуемое качество очистки дороги, наличие 
снегозащиты и т. д.

Идеальным решением задачи патрульной снегоочистки яв ­
ляется такая организация работ, при которой снег удалялся бы 
непрерывно на всем протяжении дороги. Так как практически 
осуществить это невозможно имеющимися в настоящее время 
машинами, то очистку ведут периодически с разными интерва­
лами времени, в течение которых на проезжей части дороги 
скапливается то или иное количество снега. Чем больше ин­
тервал, тем больше снега откладывается и, следовательно, тем 
большим будет слой уплотненного снега в результате наката 
его проходящими транспортньгми средствами.

При увеличении интервала увеличивается возможность об­
разования снежных наносов, растет сопротивление качению 
колес автомобилей. При температуре воздуха до •—12 °С избе­
ж ать образования наката можно путем россыпи смеси песка 
солями (NaCl или CaCI). В этом случае интервал практически 
бывает довольно большим, и снегоочистка становится тогда 
уже не патрульной, а периодической. При более низкой тем­
пературе воздуха таяние снега почти не происходит, и накат 
может быть предотвращен только путем патрульной снего­
очистки.

Рост наката и образование снежных отложений зависят от 
интенсивности снегопада и переноса снега ветром, поэтому их

величины необходимо -определять в каждом конкретном слу­
чае. Так, например, в условиях Московской области интен­
сивность нарастания снегового покрова составляет от 0,2 до
5 см/час, а скорость ветра при метелях и поземках, характе­
ризующая интенсивность переноса снега, колеблется от 4—6 
до 10— 12 м/сек. По данным натурных наблюдений, рост снеж­
ных наносов на проезжей части автомобильных дорог при 
этих скоростях ветра составляет 8— 10 см3/мин, редко до 30— 
40 см3/мин.

Кроме климатических характеристик, при определении ве­
личины Т необходимо учитывать я  наличие снегозащиты. Из­
вестно, что снегозащитные ограждения (в зависимости от их 
конструкции, состояния и степени отработки) могут задержи­
вать до 95% снега, поступающего к ней со стороны поля, но 
в то ж е время такж е известно, что по мере отработки защиты 
«пронос» снега на дорогу может достигнуть 90%- Для ориен­
тировочных расчетов принято, что защ ита задерживает 70% 
снега. Если допустить, что для  содержания дороги, исключаю-

Т а б л и ц а  1

С н егоп ад  б е з  бок о в о го  п ер ен о са  сн ега

интервал Т,  час.

и н тен си в н ость  сн егоп ад а ,
см /час очистка по I очистка по II

категории категории

0 ,25 4 20
0 ,5 2 10
1 ,0 1 5
2 ,0 0 ,5 2,5
3 ,0 0 ,5 2,0
4 , 0 0 ,25 1,5
5 ,0 0 ,25 1,0

Т а б л и ц а  2

С н еж н ы е м етел и  и п о зем к и

ск ор ость - 
ветра на 

вы соте 1 м 
от п о в е р х ­

н ости , 
м /сек

и н тен си в ­
ность роста  

снеж ны х  
н ан осов , 
см 3/мин

ин тер в ал  Т,  час.

при наличии  
снегозащ иты

при отсутствии  
снегозащ иты

I категория  
очистки

11 к атего ­
рия оч и ст­

ки

I к атего­
рия очист­

ки

11 катего­
рия очист­

ки

4 6 1,5 5 ,0 1,0 3,0
6 12 1,0 2 ,5 0 ,5 1,5
8 20 0 ,75 2 ,0 0,25 1,0

10 30 0 ,5 1 ,5 •__ 0,5
12 45 0 ,3 1 ,0

П р и м е ч а н и е .  П ри о п р ед ел ен и и  ин тер в ал а  Т  для патрулиро­
вания во врем я п о зе м о к  и м ет ел ей  им елось в виду, что отложен не 
снега о б р а зу ет ся  не р ав н ом ер н о , а в виде отдельны х „кос*1 и „пере­
м етов * , и о б ъ ем  их не д ол ж ен  превы ш ать 200—300 см 3/п ог . м дороги 
при оч истке по I к атегор ии  и 1000 см8/п о г , м дор оги  при очистке по 
II к атегор и и .
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tljero образование наката (очистка по I категории), енегйочи- 
стку необходимо производить по мере отложения снега слоем 
в 1 см (в рыхлом состоянии), а для содержания дороги, допу­
скающего образование небольшого наката (очистка по II кате­
гории), слоем в 5 см, то интервал Т будет равен приведенно­
му в таблицах I и 2.

Таким образом, установив размер интервала Т, можно опре­
делить величину L и N  (таблицы 3 и 4).

Т а б л и ц а  3

Производительность
снегоочистителя,

м2/час

Длина участка п атр улир ования, км, для о д н ого  
снегоочистителя (при ш ирине зем л я н ого  п ол от ­

на 12 м)

Р асчетн ы й  и нтервал Т, час.

0,25 0 ,5 1,0 1 , 5 J 2, 0 "2,5 3 ,0 4 ,0 5 ,0

30 000 
27 000

0,63
0,56

1,25 2 ,5  
1,13  2,25

3,75
3,35

5 ,0
4 ,5

6,25
5 ,6

7 ,5
6 ,75

10,0
9 ,0

12,5
11,0

П р  и м е ч а н и е .  П оои зв оди т ел ь н ост ь  патрульны х сн е г о ­
очистителей оп ределяется  р асч етом  для к аж дого к он к р ет н ого  сл у ­
чая по формуле

/ 7 =  1000 v b  (1 — мг/час,
Ь I

где г»— рабочая ск ор ость д в и ж ен и я  сн его о ч и ст и т ел я , км /час; 
b — ширина полосы  расчистки д ор оги  за  один п р о х о д  

снегоочистителя , ум ен ь ш ен н а я  на Д£ для уч ета  п е ­
рекры тия п р о х о д о в , м; 

t  — время на р азв ор от  сн его о ч и ст и т ел я , доли часа.

Т а б л и ц а  4

L, км

К ол и ч ество  сн егооч и ст и тел ей

Расчетны й интервал Г, ч ас.

0,25 о;5 1 ,0 2 ,0 3 ,0

5 6 3 2 1
10 13 7 3 2 1
15 20 10 5 2 2
20 26 14 6 3 2
25 33 17 8 4 3

Сопоставление расчетных данных с фактическим наличием 
снегоочистителей в ДЭУ подмосковных дорог показывает, что 
наиболее-оснащенные хозяйства могут успешно вести патруль­
ную снегоочистку с минимальными интервалами в 1,5 часа 
(интенсивность анегопада 0,75 см/час, очистка по I категории).

Расчет вспомогательных машин (автогрейдеров, роторных 
снегоочистителей и др.) для уборки снежных валов произво­
дится по аналогичной методике, так как объем их работы за ­
висит от тех же факторов. Практически интервал времени по 
уборке снежных валов приблизительно равен 5Т.

Примерная потребность автомобильных снегоочистителей 
для «патрулирования и автогрейдеров для уборки снежных ва­
лов приведена в табл. 5 ,(д«ля земляного полотна шириной 
10-12 м).

Т а б л и ц а  5

Интервал 

Т, час

К оличество сн егооч и сти т ел ей  и ав то гр ей д ер о в  (в ск обк ах)  
при длине уч астка, км

5 10 15 20

0,25 6 ,6  (2) 13 (4) 20 (6) 26 (8)
0,6 3 ,3  (1) 7 (2 ) ’ 10 (3) 14 (4)
1,0 1,7 3 (1) 5 (2) 6 (2)
2,0 0 ,8 2 2 3 (1)
3,0 0 ,5 1 2 2

При планировании работ на перспективу необходим ана­
лиз метеорологических данных рассматриваемого района (по­
требуется установить расчетную интенсивность снегопада и 
переноса снега). Это делается примерно так же, как и при 
определении расчетных расходов воды, т. е. в зависимости от 
капитальности или значения сооружения (автомобильной до­
роги) принять за расчетную интенсивность снегопада и ско­
рость ветра, повторяющиеся определенное количество раз в 
данном районе. Вероятно, для дорог высших категорий сле­
дует принимать наибольшую интенсивность снегопада и ско­
рость ветра с повторностью 1 раз в десятки лет, а для дорог 
местного значения — с ежегодной повторностью.

У Д К  625.7:665.521.8.004.08

СРЕДСТВО ДЛЯ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ 
ВСПЕНИВАНИЯ БИТУМА

Во многих доро'жно-строительных организациях битумы 
еще содерж ат в открытых хранилищах. Это приводит к обвод­
нению битумов до 9— 12%, что впоследствии требует больших 
затрат на приготовление (выпаривание) вяжущ его для приме­
нения в асфальтобетонных и битумоминеральных смесях. Что­
бы выпарить из битума такое количество воды, требуется дли­
тельное время и строгое соблюдение температурного режима 
и своевременного перемешивания в процессе подогрева битума.

Вспенивание обводненного битума при магреве до 100°С не 
безопасно в пожарном отношении и в иных случаях является 
причиной травматизма на 'Производстве.

Опыт подтверждает, что битум даж е в хранилищах закры ­
того типа по ряду причин содержит значительное количество 
воды (2—4 % ), что такж е требует предварительного обезвож и­
вания перад поступлением битума в рабочий котел и подачей 
в смесительную установку.

К ак известно, с целью предотвращ ения вспенивания биту­
ма и ускорения выпаривания, правилами производства работ 
рекомендовалось применение ручной мешалки типа весла, и в 
последние годы предложено устройство механической мешал­
ки над каж ды м  битумным котлом.

Механические мешалки, заменив тяжелый ручной труд раз­
норабочего, все ж е не давали  ощутимого эффекта в ускорении 
процесса обезвоживания битума и тем более в устранении 
вспенивания. Радикальным средством для борьбы с явлением 
вспенивания было быстрое выключение топок битумных кот­
лов, но это такж е требовало немалых хлопот со стороны рабо­
чих, обслуживающих битумную батарею.

Трест «Севзапдорстрой» расходует в год 20—25 тыс. т 
органического вяжущ его, поэтому правильная организация 
приготовления битума была дл я  нас наиболее актуальной 
задачей.

На одном из рубероидных заводов Ленсовнархоза при по­
догреве битума «применена добавка, которая эффективно пре­
дотвращ ает вспенивание битума «  ускоряет его обезво­
живание.

Д орож ники треста «Севзапдорстрой» переняли этот опыт, 
и в 1963 г. широко внедрили на асфальтобетонных заводах 
треста1.

Ц ентральная лаборатория треста совместно с производст­
венниками на АБЗ строительных управлений провела иссле­
дования по эффективности и способам применения этой добав­
ки, которая была внедрена в СУ-881 по инициативе начальни­
ка управления Б. Ф. Гуркова и старшего произв«одителя работ 
А БЗ Ф. Н. Бабурова.

Было установлено, что введение двух-трех капель добав­
ки на котел с 10 т битума (три-четыре капли на 12— 15 т) 
мгновенно устраняет вспенивание битума при подогреве «и пре­
дотвращ ает его «уход» из котла. Интенсивность подогрева при 
этом не уменьшается. Поэтому продолжительность выпарива-

К оли ч ест­
во битум а  
в к о т л е ,т

С о д ер ж а ­
н и е воды  
в б и т у м е,

%

Вид топлива  
или тип п о ­

д огр ев а
П ен о га си -

тел ь

П р од ол ж и ­
тельность

вы паривания,
час.

16,0 8 ,2 Уголь СКТН-1 23
11,0 10,5 щ _ 47

2 ,5 6 ,7 Ф орсуночны й _ 1,5
3 ,5 6 ,1 „ С КТН -1 1
7 ,0 10,5 Э лектро — 53
7 ,0 14,2 • С КТН -1 19

1 В первы е в д о р о ж н о м  ст р ои тел ьств е э т а  д о б а в к а  бы л а  прим енена  
на А Б З уп р ав л ен и я  д ор оги  Т аллин — Л е н и н гр а д  — В ы бор г. Р е д .
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liiei-o образование наката (очистка по I категории), снегоочи­
стку необходимо производить по мере отложения снега слоем 
в 1 см (в рыхлом состоянии), а для  содержания дороги, допу­
скающего образование небольшого наката (очистка по II кате­
гории), слоем в 5 см, то интервал Г будет равен приведенно­
му в таблицах 1 и 2.

Таким образом, установив размер интервала Г, можно опре­
делить величину L и N  .(таблицы 3 и 4).

Т а б л и ц а  3

Р асчетны й и нтервал Т, ч ас.
L, км

0,25 0 ,5 1 ,0 2 ,0 3 ,0

5 6 3 2 1
10 13 7 3 2 1
15 20 10 б 2 2
20 26 14 6 3 2
25 33 17 8 4 3

Сопоставление расчетных данных с фактическим (наличием 
снегоочистителей в ДЭУ подмосковных дорог показывает, что 
наиболее-оснашенные хозяйства могут успешно вести патруль­
ную снегоочистку с минимальными интервалами в 1,5 часа 
(интенсивность снегопада 0,75 см/час, очистка по I категории).

Расчет вспомогательных машин (автогрейдеров, роторных 
снегоочистителей и др.) для уборки снежных валов произво­
дится по аналогичной методике, так как объем их работы за ­
висит от тех же факторов. Практически интервал времени по 
уборке снежных валов приблизительно равен 5Т.

Примерная потребность автомобильных снегоочистителей 
для ‘патрулирования и автогрейдеров для уборки снежных ва­
лов приведена в табл. 5 .(для земляного полотна шириной 
10—12 м).

Т а б л и ц а  5

Интервал 

Г, час

К оличество сн егооч и ст и т ел ей  и а в т о гр ей д ер о в  (в ск обк ах)  
при длине уч астк а , км

Б 10 15 20

0,25 6 ,6  (2) 13 (4) 20 (6) 26 (8)
0,6 3,3  (1) 7 (2 )£ 10 (3) 14 (4)
1,0 1,7 3 (1) Б (2) 6 (2)
2,0 0 ,8 2 2 3 (1)
3,0 0 ,5 1 2 2

При планировании работ на перспективу необходим ана­
лиз метеорологических данных рассматриваемого района (по­
требуется установить расчетную интенсивность снегопада и 
переноса снега). Это делается примерно так же, как и при 
определении расчетных расходов воды, т. е. в зависимости от 
капитальности или значения сооружения (автомобильной до­
роги) принять за расчетную интенсивность снегопада и ско­
рость ветра, повторяющиеся определенное количество раз в 
данном районе. Вероятно, для дорог высших категорий сле­
дует принимать .наибольшую интенсивность снегопада и ско­
рость ветра с повторностью 1 раз в десятки лет, а для дорог 
местного значения — с ежегодной 'повторностью.

УДК  625.7:665.521.8.004.08

СРЕДСТВО ДЛЯ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ 
ВСПЕНИВАНИЯ БИТУМА

Во многих дорожно-строительных организациях битумы 
еще содерж ат в открытых хранилищах. Это приводит к обвод­
нению битумов до 9— 12%, что впоследствии требует больших 
затрат на приготовление (выпаривание) вяжущего для .приме­
нения в асфальтобетонных и битумоминеральных смесях. Что­
бы выпарить из битума такое количество воды, требуется дли­
тельное время и строгое соблюдение температурного режима 
и своевременного 'перемешивания в процессе подогрева битума.

Вспенивание обводненного битума при магреве до 100°С не 
безопасно в пожарном отношении и в иных случаях является 
причиной травматизма на 'производстве.

Опыт подтверждает, что битум даж е в хранилищах закры ­
того типа по ряду причин содержит значительное количество 
воды (2— 4% ), что также требует предварительного обезвожи­
вания перед поступлением битума в рабочий котел и подачей 
в смесительную установку.

К ак известно, с целью -предотвращения вспенивания биту­
ма и ускорения вьспаривания, правилами производства работ 
рекомендовалось применение ручной мешалки типа весла, и в 
последние годы предложено устройство механической мешал­
ки над каж ды м  битумным котлом.

М еханические мешалки, заменив тяжелый ручной труд раз­
норабочего, все ж е не давали  ощутимого эффекта в ускорении 
процесса обезвоживания битума и тем более в устранении 
вспенивания. Радикальным средством для борьбы с явлением 
вспенивания было быстрое выключение топок битумных кот­
лов, но это такж е требовало немалых хлопот со стороны рабо­
чих, обслуживающих битумную батарею .

Трест «Севзапдорстрой» расходует в год 20—25 тыс. т 
органического вяжущ его, поэтому правильная организация 
приготовления битума была для  нас наиболее актуальной 
задачей.

На одном из рубероидных заводов Ленсовнархоза при по­
догреве битума 'применена добавка, которая эффективно 'пре­
дотвращ ает вспенивание битума и ускоряет его обезво­
живание.

Д орож ники треста «Севзапдорстрой» переняли этот опыт, 
и в 1963 г. широко внедрили на асфальтобетонных заводах 
треста1.

Ц ентральная лаборатория треста совместно с производст­
венниками на АБЗ строительных управлений провела иссле­
дования по эффективности и способам применения этой добав­
ки, которая была внедрена в СУ-881 по инициативе начальни­
ка управления Б. Ф. Гуркова и старшего производителя работ 
А БЗ Ф. Н. Бабурова.

Было установлено, что введение двух-трех капель добав­
ки на котел с 10 т битума (три-четыре капли на 12— 15 т) 
мгновенно устраняет вспенивание битума при подогреве и пре­
дотвращ ает его «уход» из котла. Интенсивность подогрева при 
этом не< уменьшается. Поэтому продолжительность выпарива-

К олич ест­
во битум а  
в к о т л е ,т

С о д ер ж а ­
ние воды  
в б и т у м е,

%

Вид топлива  
или тип п о ­

д огр ев а
П ен о га си -

т ел ь

П р од ол ж и ­
тельность

вы паривания,
час.

16,0 8 ,2 Уголь СКТН-1 23
11,0 10,5 — 47
2 ,5 6 ,7 Ф орсуночны й 1,5
3 ,5 6 ,1 СКТН -1 1
7 ,0 10,5 Э лектро — 53
7 ,0 14,2 * СКТН -1 19

1 В первы е в д о р о ж н о м  стр ои тел ьств е эт а  д о б а в к а  бы ла прим енена  
на А Б З уп р ав л ен и я  д ор оги  Т аллин  — Л ен и н г р а д  — В ы борг. Р е д .

Производительность
снегоочистителя,

м^/час

Длина участка п атр улир ования, км, для о д н ого  
сн егооч истителя  (при ш ирине зем л ян ого  п ол от ­

на 12 м)

Р асч етн ы й  и нтервал Т, час.

0 ,25 0 ,5 1,0 1,5 2,0 '2 ,5  3 ,0 4 ,0  5 ,0

30 000 
27 000

0 ,63
0,56

1,25
1,13

2 ,5
2 ,25

3,75
3,35

5 ,0
4 ,5

6 ,25
5 ,6

7 ,5
6 ,75

10,0
9 ,0

12,5
11,0

П р  и м е ч а н и е .  П р ои зв од и тел ьн ость  патрульны х сн е г о ­
очистителей о п р ед ел я ет ся  р асч етом  для к аж дого к он к р етн ого  сл у ­
чая по формуле

П  =  1000 v b  (1 -  — )  мг/час,
Ь I

где v  — рабочая ск ор ость  д в и ж ен и я  сн е го о ч и ст и т е л я , км /час;
Ь — ширина полосы  расчистки  дор оги  за один п р о х о д  

сн егооч и сти теля , ум ен ь ш ен н а я  на Дb для уч ета  п е ­
рекры тия п р о х о д о в , м; 

t — врем я на р азв ор от  сн его о ч и ст и т ел я , доли часа.

Т а б л и ц а  4

К ол и ч ество  сн егооч и сти т ел ей
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йия сокращается в 2—3 раза по сравнению с обычный спосо­
бом обезвоживания, при котором подогрев битума в процессе 
обезвоживания систематически прерывается.

Приведенные в таблице данные даю т право утверж дать об 
эффективности действия пеногасителя СКТН-1 на ускорение 
процесса выпарива.ния обводненного битума. При этом переме­
шивания почти не требуется. Процесс обезвоживания битума 
сокращается /не менее чем в 2 раза, облегчаются условия тру­
да и сводятся к минимуму возможные случаи травмирования 
рабочих и пожарная опасность.

Что же представляют собой эти «чудодейственные капли», 
К£К их называют сейчас производственники, «ли, проще, пено- 
гасигель?

Пеногаситель представляет собой маслянистую почти 'бес­
цветную жидкость с вязкостью 0'38". Паспортное обозначение: 
СКТН-1 (полисилоксановый каучук) или синтетический каучук 
температурно-низкомолекулярный. Стоимость 1 кг — 25 руб. 
Для обеспечения ускоренною процесса обезвоживания биту­
ма для АБЗ с двумя смесителями в течение всего строитель­
ного сезона достаточно 200—300 г СКТН-1.

Приобрести СКТН-1 можно через ВНИ И  синтетического 
каучука или его филиалы.

Дальнейшими исследованиями, проведенными Центральной 
лабораторией треста «Севзапдорстрой» при консультации на­
учных сотрудников Союздорнии и ВНИИ синтетического кау­
чука, установлено, что СКТН-1 как добавка-пеногаситель прак­
тически не влияет на физико-механические свойства битумов 
и технологию приготовления битумоминеральной смеси для 
дорожных покрытий. Механизм действия СКТН-1 на прекра­
щение вспенивания битума при выпаривании основывается иа 
увеличении сил поверхностного натяжения, разрываю щих ма­
слянистую пленку вокруг пузырьков пара.

Как известно, при выпаривании обводненного битума обра­
зуется множество пузырьков с паром, оболочка которых до­
статочно устойчивая, что и приводит обычно к бурному вспе­

ниванию и «уходу» битума из котлов. Д ля разры ва оболочки 
требуются внешние дополнительные усилия, с чем связана ре­
комендация механического перемешивания битума при выпа­
ривании. СКТН-1 как добавка, видимо, является таким эффек­
тивным средством, гасящим образование пузырьков или ак­
тивно действующим на маслянистую оболочку пузырьков, д е ­
лая ее менее устойчивой.

Это явление, видимо, еще будет изучено научными работ­
никами и ему будет дано более исчерпывающее толкование.

Сейчас важно другое, что пеногаситель СКТН-1 привлек 
заслуж енное внимание -многих производственников и распро­
странился с удивительной быстротой среди дорожников .не 
только Ленинградской области, но и других районов страны. 
Его испробовали дорожники Украины, Белоруссии, М урман­
ска. Отзыв единодушный, одобряю щий — внедрить это эффек­
тивное средство в практику дорож ного строительства.

Первые выводы применения пеногасителя
И спользование СКТН-1 как добавки при выпаривании об­

водненного битума ускоряет процесс его приготовления в 2—
3 раза, обеспечивает экономию ресурсов (оборудования, затра­
ты рабочей силы), увеличивает производительность и улучшает 
условия труда.

Достаточно сказать, что стоимость 1 т  готового битума 
снижается с 4 руб. до 1,6 руб., что в целом по тресту «Севзап- 
дорстрой» за один только гад составит условную экономию до 
40 тыс. руб., с экономией труда до 2500 чел.-дней, при пере­
работке 25 тыс. т битума в год.

Д обавка СКТН-1 сводит к минимуму пожарную опасность 
и производственный травматизм (ожоги при вскипании 
битум а).

Новый метод приготовления битума нужно сделать достоя­
нием всех дорожников, работаю щих с органическими вяж у­
щими материалами.

Б. Е. Б еляев и Е. И. Ш ашкова

У Д К  625.7:665.521.8.004.68

В ЦЕЛЯХ УЛУЧШЕНИЯ КАЧЕСТВА ДОРОЖНЫХ БИТУМОВ
Дальнейшему повышению качества 

дорожных покрытий, устраиваемых с 
применением нефтяных битумов, было 
посвящено Всесоюзное научно-техниче- 
ское совещание, состоявшееся в Москве 
в ноябре прошлого года. Оно было соз­
вано секцией дорожного хозяйства Цент­
рального правления научно-технического 
общества городского хозяйства и авто­
мобильного транспорта.

В совещании приняло участие 200 че­
ловек — работников дорожных научно- 
исследовательских, строительных и экс­
плуатационных организаций и предста­
вителей ряда нефтеперерабатывающих 
заводов и научно-исследовательских ин­
ститутов нефтяной промышленности.

На совещании были заслушаны -сле­
дующие доклады и сообщения: 

дорожные требования к качеству неф­
тяных битумов и пути их удовлетворе­
ния (докладчик В. В. М ихайлов, Союз- 
дорн-ии);

дорожно-строительные свойства биту­
мов, выпускаемых нефтеперерабатываю­
щими заводами СССР (докладчик
А. С. Колбановская, Союздорнии);

о результатах работы Московского ав ­
тодорожного института по совершенство­
ванию технологии производства дорож ­
ных битумов на Ново-Куйбышевском и 
Волгоградском нефтеперерабатывающих 
заводах (докладчик И. М. Руденская, 
М А ДИ );

о результатах Краснодарского сове­
щания по вопросу улучшения дорожных 
битумов (докладчик Н. Е. Д обрякова, 
Комитет по координации научно-иссле­
довательских работ при Совете Мини­
стров РС Ф С Р);

о работе нефтеперерабатывающей про­
мышленности по улучшению качества 
дорожных битумов (докладчик 
Р. С. Ахметова, Башнии нефтепереработ­
ки).

Кроме того, на -совещании было не­
сколько сообщений о мероприятиях по 
дальнейшему улучшению качества нефте- 
битума и автомобильных дорог, строя­
щихся с его применением.

В заслушанных на совещаниях докла­
дах и -сообщениях, в выступлениях участ­
ников совещания и в принятых рекомен­
дациях отмечается, что осуществление 
намеченных программой КПСС работ по 
дорожному строительству потребует от 
нефтеперерабатывающей промышленно­
сти увеличения производства дорожного 
нефтебитума улучшенного качества.

Совещание отметило, что объем про­
изводства нефтебитумов в настоящее 
время не удовлетворяет потребностей 
народного хозяйства ни по количеству, 
ни по качеству, ни по ассортименту.

Производство нефтебитума размещено 
неравномерно, что вызыва'ет дальние пе­
ревозки и большие транспортные расхо­
ды.

Существующая технология производ­
ства не обеспечивает получения на дей­
ствующих установках, без уменьшения 
их производительности, нефтебитума, от­
вечающего требованиям нового ГОСТа. 
Централизованное проектирование рекон­
струкции битумных установок для пере­
хода на производство нефтебитума, со­
ответствующего требованиям нового 
ГОСТа, не ведется, из-за чего новый 
ГОСТ до -настоящего времени не утверж ­
ден.

Участники совещания отмечали такж е 
недостаточную связь между битумными 
лабораториями нефтяной промышленно­
сти и лабораториями потребителей, в ре­
зультате чего не изжит параллелизм в 
работе отдельных лабораторий.

Союздорнии и Башнии нефтеперера­
ботки с участием Одесского нефтепере­
рабатываю щего завода разработаны но­
вые технические требования на дорожные 
битумы, обеспечивающие повышение 
прочности -и увеличение долговечности 
дорожных -покрытий.

Д ля дальнейшего совершенствования 
производства и повышения качества би­
тумов, а следовательно, повышения каче­
ства и дорожных покрытий, устраивае­
мых с применением битума и поверхно­
стноактивных добавок, совещание реко­
мендовало следующие мероприятия: 

продолжить исследование влияния хи­
мического состава и структуры различ­
ных битумов -на их основные свойства и 
поведение в дорож ных покрытиях;

продолжить разработку и исследова­
ние новых недефицитных поверхностно­
активных добавок и их влияния на 
улучшение качества битума и битумо­
минеральных смесей;

организовать ввод поверхностноактив­
ных веществ в нефгебитум непосредст­
венно на нефтеперерабатывающих заво­
дах;

внести конструктивные изменения в 
типовые -битумные установки, обеспечи­
вающие выпуск нефтебитума, соответ­
ствующего требованиям нового ГОСТа, 
без -снижения производительности этих 
установок.

Б. Певзнер
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УДК 625.08:658.51

ПЛАНИРОВАНИЕ И АНАЛИЗ СТОИМОСТИ 
ЭКСПЛУАТАЦИИ ДОРОЖНЫХ МАШИН

В. И. РЫ БН И К О В

В дорожном строительстве с каждым годом расширяется 
внедрение механизации и автоматизации работ, смелее исполь­
зуется новая техника, что дает возможность повышать про­
изводительность труда и снижать стоимость строительства.

Одновременно с этим в себестоимости работ возрастает 
удельный вес стоимости эксплуатации машин и механизмов. 
В настоящее время он составляет 18—25%, из которых более 
половины приходится непосредственно на строительно-мон­
тажные работы, а остальная часть является затратами про­
чих производств, которые впоследствии отражаются на стои­
мости материалов.

В Управлении строительства № 10 с 1957 г. проводится си­
стематическое планирование и анализ стоимости эксплуатации 
механизмов, что позволило при росте механизации работ, вне­
дрении автоматизации и новой техники добиться снижения 
стоимости эксплуатации машин.

В результате анализа фактических затрат на эксплуатации 
машин было установлено, что они складываются из стоимости 
ремонта (около 40% всей стоимости затрат), суммы аморти­
зации (около 20%), заработной платы машинистам (около 
20%), стоимости горюче-смазочных материалов (около 15%) 
и прочих затрат (около 5%).

Для планирования стоимости эксплуатации машин были 
составлены следующие плановые нормативы, которые ежегод­
но корректируются.

П л а н о в а я  с т о и м о с т ь  м а ш и н  о-с м е н ы  о с н о в ­
ных м а ш и н  составлена исходя из сложившихся ценооб­
разований основных элементов затрат и с учетом возможного 
количества работы машин в году.

С р е д н и е  п л а н о в ы е  н о р м ы  з а т р а т  н а  э к с ­
п л у а т а ц и ю  м а ш и н  по всем основным видам строи­
тельно-монтажных работ и прочих производств.

Среднюю плановую норму составляли на законченный кон­
структивный вид работы или комплекс работ: кубометр земля­
ных работ, выполняемых экскаваторами с автомобильной воз­
кой, скреперами, грейдер-элеватором, строительство 1 км осно­
вания, покрытия, выпуск 1000 м3 бетонной смеси и т. д.

Средняя плановая норма охватывает весь цикл или комп­
лекс работ. Так, при возведении земляного полотна с помощью 
скреперов предусматривается работа самих скреперов, а так­
же машин и механизмов для разравнивания, уплотнения и 
предварительной отделки земляного полотна.

Средние плановые нормы составляли исходя из наличия 
механизмов, правильной наиболее возможной передовой тех­
нологии и организации работ, максимально возможного смен­
ного успеха работ и т. д. Принятая средняя плановая норма 
затрат на эксплуатацию машин при устройстве 1 км цементо­
бетонного покрытия приведена в табл. 1.

На основе плановых норм составлен сборник, который ис­
пользуется при планировании стоимости эксплуатации машин.

П л а н о в а я  с т о и м о с т ь  в с е х  в и д о в  р е м о н т а  
о с н о в н ы х  м а ш и н .  В этом нормативе даются по каж­
дой машине на единицу ремонта: затраты времени в человеко­
часах и стоимость рабочей силы в рублях, стоимость материа­
лов и запасных частей, накладные расходы и общая стои­
мость. Норматив составлен для ремонтов ТО-1, ТО-2, теку­
щего, среднего и капитального.

Плановая стоимость эксплуатации дорожных машин на те­
кущий год определяется следующим образом. На основе сред­
неплановых норм подсчитывается стоимость эксплуатации ма­
шин, исходя из объемов работ, планируемых на текущий год 
с разбивкой по кварталам. Первоначально подсчитывают сто-

Т а б л и ц а  1

М аш ины  и м ехан и зм ы

-с
м

е- <Ь>
рчЗ

S-«о,н
с О о  О* СО

S S a о
а OJ он те 3<  г U S з 23 О.

sо

Р асп р едел и тел ь  см еси  . . . 
Б етон оотдел оч н ая  маш ина
Т р ей л ер  ........................................
Укладчик р ел ь с-ф ор м  Д-247
Т рактор  Д Т -5 4 ...........................
Э л ектростанции  ПЭС-15 . . 
Б ул ьд озер  ...................................

и н о й  с м е с и

13,5 26 ,3 355,0
13,5 29 ,8 402,3
13,5 1,5 20,2
13,5 5 ,6 75,6
13,5 9,1 122,8
13,5 6 ,0 81,0
0 ,5 17,0 8 ,5

1065,0

Н а р е з к а  ш в о в  в з а т в е р д е в ш е м  б е т о н е

237, G 
190,3

Н ар езч и к  ш в о в ................................................  13,5 17,6
Э л ектростанция П Э С - 1 0 0 ........................... 13 ,5  14,1

И т о г о  с н ар езк ой  ш вов

428,0

1493,0

У к л а д к а  ц е м е н т о б е т о н н о й  с м е с и

Р асп р едел и т ел ь  см еси  ..................
Б ет он оотдел оч н ая  м аш ина . . .
Т р ей л ер  .....................................................
Укладчик р ел ь с-ф ор м  Д-247 . . .
Т р ак тор  Д Т - 5 4 ........................................
Э лектростанция П Э С -1 5 ..................
Б ул ь д озер  Д - 2 7 1 ....................................

В с е г о  
Н арезка ш вов . .

10 26,3 263,0
10 29 ,8 298,0
10 1,5 15,0
10 5 ,6 56,0
10 9,1 91,0
10 6 60,0
0 ,5 17 8 ,5

792,0

■
428,0

И т о г о  с н ар езк ой  ш вов 1 220 ,0

П р и м е ч а н и я :  1. П р ои зв од и т ел ь н ост ь  см еси тел я  Г-1М  
принята 105 м3 в см е н у , а устан ов к и  С -243—145 м3 в с м е н у . . .

2. В виду н езн ач и т ел ь н ой  'занятости тр ей л ер а  в затраты  
вклю чена Ч,  стои м ости  м аш и н о-см ен ы .

3. В виду т о го , что зан я тость тр актора и укладчика р ел ь с-ф ор м ' 
Д -247 о п р ед ел я е т ся  п р и м ер н о  в 50% , в затраты  вклю чено только  
50% ст ои м ости  м аш и н о-см ен ы  эти х  м аш ин.

4 . П р ои зв од и тел ьн ость  н ар езк и  ш вов в за т в ер д ев ш ем  б е т о н е ,  
а т а к ж е  ср ок  сл уж бы  диска принят 20 п ог . м ш ва.
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имость эксплуатации машин на строительно-монтажных рабо­
тах, затем в подсобном производстве, на погрузочно-разгру­
зочных работах и на работах, выполняемых за счет накладных 
расходов. Однако такое определение плановой стоимости в 
целом не дает возможности в дальнейшем вести правильный 
анализ и быстро устанавливать динамику расходов. Поэтому 
одновременно производится контрольный расчет плановой сто­
имости эксплуатации машин в разрезе основных статей за ­
трат, т. е. стоимости ремонтов, потребности заработной платы 
для машинистов, стоимости горюче-смазочных материалов, 
сумм начисления амортизации и других расходов.
• Плановую стоимость в разрезе статей затрат определяют 
следующим образом.

1. Стоимость всех видов ремонта основных машин (тракто­
ров, бульдозеров, скреперов, экскаваторов, автогрейдеров, бе­
тонных заводов и укладочных комплектов), которые состав­
ляют около 80% всего парка, определяется по плановым нор­
мам стоимости ремонта, исходя из количества ремонтов, под­
лежащих выполнению в планируемом году по каждой маши­
не. По прочим машинам, составляющим примерно 20% от все­
го парка и имеющим очень широкую номенклатуру, сумма 
затрат на ремонт принимается меньше прошлогодней на 3—5%.

2. Заработная плата машинистам определяется на основе 
плановых норм на объем работ, подлежащий выполнению в 
текущем году.

3. Стоимость горюче-смазочных материалов определяется 
на основании расчета предполагаемого расхода горюче-сма­
зочных материалов для выполнения объемов работ в текущем 
году по средним ценам стоимости горюче-смазочных материа­
лов.

4. Установленная сумма амортизационных отчислений рас­
пределяется Управлением строительства на основании произ­
веденных расчетов. Часть этих отчислений относится на стои­
мость эксплуатации механизмов и остальная часть на эксплу­
атацию зданий и других сооружений.

5. Сумма прочих расходов обычно принимается на 3—5% 
меньше фактических расходов прошлого года.

Плановые затраты на эксплуатацию машин, подсчитанные 
в разрезе статей затрат, как правило, меньше, чем стоимость, 
определенная по объемам работ, поэтому она принимается как 
норматив на текущий год.

Р а с п р е д е л е н и е  п л а н о в о й  с т о и м о с т и  н а  
э к с п л у а т а ц и ю  м а ш и н  п о  к в а р т а л а м .  Это рас­
пределение ведется также в разрезе статей затрат. Так, стои­
мость ремонта распределяется пропорционально квартальным 
планам ремонтов на текущий год. Заработная плата машини­
стам и стоимость горюче-смазочных материалов распределяют­
ся пропорционально объемам работ, выполняемых в разрезе 
кварталов. Амортизационные отчисления распределяются по 
кварталам равномерно.

Одновременно плановую стоимость эксплуатации машин 
распределяют также в разрезе кварталов по видам произ­
водств, т. е. определяют, какую часть следует относить на 
строительно-монтажные работы и какую часть на прочие про­
изводства. Для сравнения показателей стоимости эксплуата­
ции машин их определяют также на 1 млн. руб. строительно­
монтажных работ.

Контроль за стоимостью эксплуатации машин ведется еже­
месячно путем сопоставления фактических расходов с плановы­
ми. При этом анализ ведется по периодам, т. е. за текущий ме­

сяц, нарастающим итогом с начала года и за квартал даются 
сравнения с фактическими затратами аналогичных периодов 
прошлого года и приводятся затраты на 1 млн. руб. строи­
тельно-монтажных работ. Прежде всего сравнивается общая 
сумма фактических затрат на эксплуатацию машин с полагаю­
щейся по плановому расчету. Затем анализируются фактиче­
ские затраты в разрезе статей затрат с плановыми.

Так же проверяется распределение затрат на эксплуатацию 
машин и между видами производств. Это особенно важно, ибо 
неправильное распределение искажает показатели себестоимо­
сти работ.

Как показывает сделанный анализ в УС-10, несмотря на 
резкое уменьшение объемов выполняемых работ в период 
1960— 1962 гг., стоимость эксплуатации машин, приходящаяся 
на 1 млн. руб. выполняемых строительно-монтажных работ, 
снизилась на 30%. При этом произошло снижение расходов 
по всем статьям затрат и видам производств (табл. 2).

Т а б л и ц а  2

Виды  затрат

С тоим ость эк сп л уатации  м а­
ш ин , ты с. р уб . на 1 м лн. р у б . 

в ы п ол н ен н ы х ст р ои т ел ь н о-м он ­
таж н ы х р абот

I960 г. 1961 г. 1962 г.

Р ем о н т  м а ш и н ................................................ 74 ЬЗ 47
А м о р т и за ц и я ..................................................... 36 44 30
З а р а б о т н а я  плата ........................................ 39 34 33
Г ор ю ч е-см азоч н ы е м атериалы  . . . 32 26 20
П р оч ие р а с х о д ы ............................................ 7 6 4

В с е г о  ................................... 188 173 134
И з н и х  о т н е с е н о  на ст р о и т ел ь н о ­

м он таж н ы е работы  ............................... 108 93 75
На п р оч и е п р ои зв од ст в а  ...................... 80 80 59

Анализ затрат, приходящихся на одну списочную машину, 
показал, что и здесь за последние 3 года наблюдается их сни­
жение (табл. 3).

Т а б л и ц а  3

М аш ины

Р асходы , ты с. р у б . на одн у  
сп и со ч н у ю  м аш ину

1960 г. 1961 г. 1962 г.

Т ракторы  ..................................................... 4 ,2 4 ,3 3 ,7
Б у л ь д о з е р ы ................................................. 5 ,3 5 ,5 4 ,2
С к р еп ер ы  ..................................................... 2 ,8 2 ,7 1 ,8
Э к с к а в а т о р ы ................................................ 6 ,0 5 ,8 5 ,4
А в т о г р е й д е р ы ............................................
Ц е м ен т о б ет о н н ы е заводы  и к ом п­

2 ,9 3 ,4 3 ,2

лекты  укладочны х маш ин . . . . 17,7 21 ,7 12,4
Э л ек тр останци и  ........................................ 3 ,1 1 ,1 0 ,5

Описанный в статье порядок планирования и анализа стои­
мости эксплуатации машин, осуществляемый в УС-10, должен 
сочетаться с энергичными практическими мерами по улучше­
нию использования машин и наведению порядка в их ремон­
те, а также с контролем за расходом горюче-смазочных мате­
риалов и фондов заработной платы.

СЕГОДНЯ НА МОСКОВСКОЙ КОЛЬЦЕВОЙ
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Хорошее пособие 
для кадров массовых профессий
Одним лз важных условий повышения 

мастерства машинистов землеройных м а­
шин является овладение ими опытом ра­
боты передовых механизаторов нашей 
страны и совершенствование своих спе­
циальных знаний. В этом важном деле 
большая роль принадлежит технической 
литературе, предназначенной для  кадров 
массовых профессий, какими являются и 
машинисты дорожных машин. В послед­
нее время эта литература пополнилась 
новым изданием — «Справочником м а­
шиниста землеройных машин»1.

Справочник содержит общие сведения 
о дороге, земляном 'полотне и об органи­
зации земляных работ. Затем  приводятся 
данные о производстве работ землерой­
ными машинами .(бульдозерами, скрепе­
рами, автогрейдерами, грейдер-элевато­
рами и экскаваторами). Последняя, вось­
мая глава справочника посвящена тех­
ническому обслуживанию указанных 
машин.

Производство механизированных д о ­
рожных работ авторы изложили доста­
точно просто, в доходчивой форме. Они 
умело подобрали необходимый материал, 
представляющий ценность дл я  повсед­
невной -практической работы машинистов 
землеройных машин. В этом большая з а ­
слуга авторов.

Однако яри всех положительных к а ­
чествах в справочнике имеются отдель­
ные неточности, хотя они и не снижают 
его ценности и актуальности в целом.

Так, в главе «Общие сведения о доро­
ге, земляном полотне и об организации и 
производстве земляных работ» некото­
рые материалы расположены не в ж е­
лаемой последовательности. Например, 
сведения о системе оплаты труда приве­
дены на стр. 24 в объеме менее одной 
страницы. Затем эти сведения продол­
жаются на стр. 26 в объеме восьми 
строк и на стр. 30, где 'без увязки с пре­
дыдущим материалом приводится тариф­
ная ставка по разрядам и аккордные 
наряды. Такое расположение материала 
создает некоторое неудобство для поль­
зования и не сосредоточивает внимания 
читателей на основных вопросах оплаты 
труда.

Заканчивается эта глава разделом о 
приемке и сдаче земляных работ, в ко­
тором не даны исчерпывающие ответы 
на важнейшие вопросы этой темы.

В главе «Землеройные машины на д о ­
рожном строительстве» приведены эконо­
мические показатели, связанные с экс­
плуатацией землеройно-транспортных

' М. Н . Ритов, Б. С. М арышев. С правочник  
машиниста зем л ер ой н ы х маш ин. А втотрансиз- 
дат. 1963, (

машин. Изучение этих показателей 
позволяет машинистам со знанием дела 
успешно бороться за  снижение себе­
стоимости работ и рациональное исполь­
зование машин.

Затем  'приводятся технические харак­
теристики тракторов, землеройных машин 
и машин для уплотнения.

'В этой главе некоторые сведения при­
ведены такж е без определенной системы 
и последовательности, а отдельные воп­
росы изложены весьма кратко. Так, на 
стр. 35, говоря об очень важ ных показа-» 
телях, как производительность, коэффи­
циент использования .машин и др., авто­
ры не привели примеров, что затрудняет 
восприятие этих сведений.

Н а стр. 37 начинается раздел  «Экс­
плуатационные материалы», который .по­
чему-то прерывается на стр. 38, затем 
продолж ается на стр. 44, снова преры­
вается и продолж ается на стр. 61, что 
осложняет пользование приведенными 
данными. Таблицы об эксплуатационных 
материалах почему-то приводятся вместе 
с таблицами характеристик дорожных 
машин.

Нормы расхода дизельного топлива и 
смазочных материалов (стр. 66, табли­
цы 43 и 44) не охватывают всех земле­
ройных машин, приведенных в справоч­
нике. Если авторы хотели дать нормы 
только :по новым машинам, то и в этом 
случае нормы оказались неполными.

Приведенные вместе с характеристика­
ми машин данные по среднему расходу 
горючего необходимы д л я  проектантов, 
а не д л я  машинистов. В справочнике 
следовало бы привести нормы расхода 
горючего на .1 маш.-час или в объемных 
показателях. В связи с этим представ­
ляет большой интерес пример расчета 
расхода топлива на единицу работы 
(стр. 65). К сожалению, авторы ограни­
чились только одним примером для 
бульдозеров, а следовало бы дать такие 
нормы для  всех землеройных машин.

Учет работы машин — важ ный вопрос, 
но ему, к  сожалению, уделено м ало вни­
мания: всего 16 строк на стр. 14 и
11 строк на стр. 24.

Сведения об оплате труда, как извест­
но, тесно связаны  с производительностью 
машин, но в  справочнике они помещены 
в разных местах, что не создает цельного 
представления. Так, на стр. 24 начинает­
ся раздел «Система оплаты труда», а з а ­
тем привадятся таблицы со схемами по­
тока .при возведении невысоких насыпей 
из боковых резервов автогрейдерами 
Д-426. Э тот раздел далее продолж ается 
на страницах 30—32 и затем в главах 3,
4, 5, о и 7. Такое расположение материа­

ла, как  уж е было указано, создает 
неудобство при пользовании справочни­
ком.

В .главах, .посвященных производству 
работ, приведены все необходимые све­
дения, включая область применения рас­
сматриваемых машин, способы повыше­
ния их выработки, рекомендации по вы­
бору рациональных схем перемещения 
грунта и схемы приспособлений для уве­
личения производительности и улучше­
ния условий труда машинистов. Все эти 
сведения представляю т большой практи­
ческий интерес, ибо в них дается отвег 
на вопрос, к а к  э ф ф е к т и в н о  и с ­
п о л ь з о в а т ь  з е м л е р о й н ы е  м а ­
ш и н ы  н а  о с н о в е  и м е ю щ е г о с я  
п е р е д о в о г о  о п ы т а .

Глава, посвященная техническому об­
служиванию машин, основана на новой 
«Инструкции по .проведению планово- 
предупредительного ремонта строитель­
ных машин» (СН 207—62) и содержит 
общие указания по техническому обслу­
живанию и необходимые нормативы.

Очевидно, ограниченность объема спра­
вочника не позволила авторам более пол­
но изложить необходимые сведения по 
существу темы, содержание которой, на­
равне с другими разделами, имеет боль­
шое значение для  повышения квалифи­
кации машинистов. Тем более, что име­
ются .новые нормативы и новые машины. 
Так, основные неисправности и способы 
их устранения приведены слишком крат­
ко. В таблицах 159— 171 отсутствуют 
сведения о смазке машин новых марок 
(скреперов Д-357Г, тракторов Т-75, 
ДЭТ-1250, Т-.140, автогрейдеров Д-446Б, 
бульдозеров Д -12-75, Д-259А, Д-492 и др.).

Учитывая, что справочник предназна­
чен для подготовки кадров массовых 
профессий, ж елательно более полное из­
ложение приводимого материала.

В заключение следует указать, что все 
перечисленные недочеты справочника 
не снижают его практической ценности.

П о  нашему мнению, издание техниче­
ской литературы для  кадров массовых 
профессий долж но вестись по двум на­
правлениям, а именно, выпуск справоч­
ников общего типа, каким является
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«Справочник машиниста землеройных 
машин», и издание пособий по каждой 
машине в отдельности, (В которых необ­
ходимо более подробно излагать осо­
бенности эксплуатации данной машины. 
Такие пособия уже имеются для маши­
ниста автогрейдера, бульдозера, скрепе­
ра и др., и их издание следует продол­
жить.

Инж. Б. В. Ш елю бст й

УДК 625.08(0,75.1.048)

УДАЧНЫЙ УЧЕБНИК

Г осударственным издательством
«Машгиз» выпущен новый учебник для 
студентов специальности «Автомобиль­
ные дороги» политехнических и автодо­
рожных институтов по курсу «Машины 
для строительства дорог»1. Учебным 
планом этой специальности предусмотре­
но объединение в одном курсе изучения 
деталей машин, двигателей тракторов и 
автомобилей, подъемно-транспортных, 
строительных и дорожных машин, а так­
же основ технической эксплуатации ма­
шин.

Не касаясь в данном случае вопросов 
целесообразности и оправданности тако­
го учебного плана, следует отметить, что 
авторы сумели решить трудную задачу 
составления учебника по столь обширно­
му и разнообразному курсу. Методиче­
ская разработка, а такж е общее редак­
тирование учебника выполнены проф. 
А. А. Бромбергом, и надо отметить, что 
и то и другое сделано очень удачно, 
благодаря чему столь различные дис­
циплины оказались органически увязан­
ными друг с другом.

Учебник состоит из 14 раздел о в  и 
предпосланного им введения, is котором  
даю тся понятия о м аш инах и их к л ас ­
сификации, освещ аю тся общ ие тенденции 
развити я маш ин и их перспективный ти­
паж , разбираю тся основные парам етры  
и удельны е п оказатели  маш ин, а такж е

1 К . Ф. А б р о с и м о в ,  А.  А.  Б р о м б е р г ,  
Ф.  П.  К а т а е в .  М аш ины  д л я  стр ои тел ьст­
ва дорог . М аш гиз, 1962.

экономическая эффективность новой 
техники. Такое построение введения уж е 
сразу подготавливает студента к оценке 
изучаемых машин с точки зрения их на­
значения, конструкции и экономической 
целесообразности. К сожалению, во вве­
дении нет хотя бы краткого историче­
ского очерка о развитии машин. Он 
был бы (здесь очень уместен и помог сту­
дентам оценить и представить огромный 
путь, который совершен за сравнительно 
короткий срок в области механизации 
дорожного строительства.

Исходя из необходимости уложиться 
в ограниченный объем книги, авторы 
после первого, раздела, посвященного 
деталям машин, в специальных II и
III разделах книги рассмотрели те ме­
ханизмы и узлы машин, которые имеют 
общее назначение (силовое оборудова­
ние, трансмиссии и ходовую часть, систе­
мы управления и т. п.). Это позволило 
при рассмотрении специальных машин в 
остальных разделах (IV —X III) книги 
к этим вопросам уж е не возвращ аться. 
Д ля  учебника такое расположение м а­
териала, безусловно, является целесооб­
разным и правильным.

В последнем, XIV разделе книги рас­
смотрены основы технической эксплуата­
ции машин и вопросы техники безопас­
ности.

Книга написана хорошим техническим 
языком. В конце каж дого раздела авто­
ры привели перечень рекомендуемой ли­
тературы. Однако следует отметить, что 
перечень этот крайне неполон и одно- 
сторонен.

Хорош и -внешний вид учебника, стро­
го и со вкусом оформленного худож ни­
ком А. Я. М ихайловым.

Приветствуя выход учебника в свет, 
ж елательно было бы при его переизда­
нии учесть следующие замечания.

В разделе учебника, посвященном рас­
смотрению деталей машин, следовало бы 
параграфы 1 и 2, с описанием неразъем­
ных соединений деталей, поменять места­
ми, так  как в настоящ ее время сварные 
соединения имеют превалирующее зна­
чение и рассматривать их после закле­
почного соединения не логично. Кроме 
того, надо подумать, следует ли указы ­
вать, на какие напряжения рассчиты­
ваются детали, как это делается в книге, 
если сами расчеты не приводятся. Вооб-

1. Статьи, присылаемые в редакцию , 
д о л ж н ы  быть объемом не более 10 стра­
ниц, перепечатанны х на м аш и н ке  через  
два интервала на одной стороне листа  
с полями. Статьи, превы ш аю щ ие у ка за н ­
ный объем, возвращ аю тся обратно. В ре­
дакцию  следует посылать первые экзем ­
пляры с м аш и н ки , но не копии.

2. Формулы и буквенны е обозначения, 
а т а к ж е  иностранны е текстовы е обозна­
чения должны  быть четко  вписаны от 
руки  обязательно чернилами, т а к  чтобы  
прописны е буквы  резко  отличались от 
строчны х; буквы гр еческого  алф авита  
должны  быть обведены цветным ка р а н ­
дашом; особое вним ание следует обра­
щ ать на ясность надстрочны х и под­
строчны х обозначений и м атем атических  
знаков .

3. Все иллю страции к  статье (чертеж и  
и ф отоснимки) надо прилагать отдельно  
к  статье в порядке их нум ерации, не 
вклеивая в текст. Ф отосним ки (обяза­
тельно в двух экзем пл ярах) должны  быть 
четким и , на глянцевой бум аге размеров  
9 X  12; 13 X  18 и 18 X  24 см. Ч ертеж и  сле­
дует выполнять только на одной стороне

ще желательно устранить излишнюю ла­
коничность этого раздела, напоминаю­
щего справочник.

В разделе III следует конкретно опи­
сать хотя бы один гидропривод, подобно 
тому, как  описаны лебедки канатного 
привода в этом ж е разделе.

В разделе IV ни слава не сказано о 
раздельно-агрегатных гидравлических 
системах тракторов для управления «на­
весными и прицепными машинами. Меж­
ду тем эти сведения необходимы (здесь 
или в разделе III, где рассматриваются 
механизмы общего назначения).

В разделе о подъемно-транспортных 
машинах излишне много места уделено 
башенным кранам, не применяемым в 
дорожном строительстве. По нашему 
мнению, достаточно лишь упомянуть о 
них, как это сделано в отношении мач­
товых кранов и подъемников.

В разделе о машинах для  земляных 
работ ж елательно было бы добиться 
большего единообразия материала при 
рассмотрении различных групп машин. 
Так, например, машины дл я  «производ­
ства подготовительных работ, бульдо­
зеры и катки описаны в общем виде, 
что выпадает из общего стиля раздела, 
поскольку при рассмотрении других ма­
шин приводятся конкретные сведения 
(марки). Так ж е обстоит дело со сведе­
ниями о прогрессивных путях развития 
конструкций машин. Эти чрезвычайно 
важ«ные для современной ориентации ин­
ж енера «сведения «должны «сообщаться по 
всем машинам без исключения.

Было бы очень полезно описание, хо­
тя бы в основных группах машин, ори­
гинальных зарубежных образцов, в том 
числе и машин, выпускающихся в со­
циалистических странах.

Раз,дел об основах технической экс­
плуатации машин следует дополнить 
краткими сведениями об эксплуатацион­
ной и ремонтной документации и пра­
вилах ее ведения; это необходимо знать 
студенту.

"На«конец, как уж е отмечалось, было бы 
очень «полезно пополнить книгу кратким 
очерком развития машин.

П редлагаемые дополнения учебника 
не увеличат сколько-нибудь значительно 
его объема, но зато содержание его 
значительно улучшится.

Инж. А. А . Покровский

листа. Все надписи и детали на черте­
ж а х  должны  быть четким и . В тех слу- 
чаях» когда автор пользуется готовыми 
чертеж ам и , наприм ер синькам и (размер 
24 х 30 см), детали и надписи, излишне 
ус л о ж няю щ ие чертеж , необходимо вы­
черкн уть . Подписи к  рисункам  следует 
переписать на отдельный листок в по* 
рядке их нум ерации с экспликацией де­
талей.

4„ Следует избегать сокращ ения слов 
в тексте , таблицах и на рисунках . Все 
измерения должны  даваться в метриче­
ской системе.

5. Терминология и буквенная символи­
ка  на п ротяж ении всей статьи должны 
быть униф ицированы .

6. Редакция оставляет за собой право 
сокращ ения статей , а т а к ж е  пересылки 
их в д ругие ж ур налы  с последующим из­
вещ ением автора.

7. Статьи, не приняты е к  печати, не 
возвращ аю тся.

8. Статьи, присылаемые в редакцию 
для напечатан ия , ни в коем случае нель­
зя направлять без ведома редакции в 
д ругие ж ур нал ы .

К СВЕДЕНИЮ АВТОРОВ
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1ИОНАЛИЗАШ4Я

УДК  625.08.06

РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬ ЦЕМЕНТА ДЛЯ УКРЕПЛЕНИЯ ГРУНТА

При устройстве дорожных оснований 
и покрытий из местных материалов, ук­
репленных .малыми дозами цемента, наи­
более трудоемким -процессом является 
распределение вяжущего. Обычно це­
мент высыпают на дорогу прямо из меш­
ков, из кузова автомобиля-самосвала 
(порциями или через щель 40—60 мм 
заднего борта) из распределителя це­
мента Д-343, а такж е непосредственно 
из цементовоза. Все -перечисленные спо­
собы не обеспечивают равномерной -рос­
сыпи цемента на дороге и требуют 
весьма -большого расхода времени. Д ля 
замены этих несовершенных способов 
автор предлагает очень простое -прицеп­
ное устройство (см. рисунок) к цемен-

тонко-стенная стальная труба 3 длиной 
230 мм, диаметром 80 мм, со щелью 
шириной 40 м-м -по всей длине. С торца 
труба закрыта заглуш ками 9. Внутрь 
распределительной трубы -вставлена сек­
торная труба 10, -имеющая в средней 
части выступ 15X300 мм, который необ­
ходим для  того, чтобы поступающий под 
давлением цемент из средней части р а в ­
номерно распределялся по всей длине 
трубы. Секторная труба 10 с# обеих сто­
рон оканчивается осями 7 с гайками для 
закрепления на них велосипедных ко­
лес 4. Д ля  регулирования зазора щели 
распределительной трубы на оси -имеется 
гайка 12 с закрепленной на ней стрелкой, 
которая на ш кале 13 -показывает <вели-

УГ>

него надет гибкий ш ланг 2, -по которому 
цемент из цистерны -подается -под давле­
нием 0,5—2 кг/см2. П опадая в распреде­
литель через патрубки 5 и 8, цемент уда­
ряется в  секторную т-рубу 10 и расте­
кается по всей длине распределительной 
трубы, а затем через щель высы-пается 
на дорогу. Д ля  того чтобы истечение 
аэрированного цемента по длине распре­
делителя было равномерным, в средней 
части трубы -предусмотрено сужение 
щели.

Распределение цемента производят на 
скорости д-о 5 км/час. Д ля -соблюдения 
требований производственной санитарии 
с обеих сторон распределительной тру­
бы 3 прикрепляют свисающий -брезент 6, 
который предотвращ ает распыление це­
мента.

Описанный распределитель цемента 
применялся -в тресте «Севзапдорстрой» и 
показал хорошие результаты.

Внедрение прицепного распределителя 
позволит полностью механизировать -про­
цесс укрепления грунта цементом, зн а­
чительно сократить время на россыпь 
вяж ущ его при смешении материала на 
дороге, повысить производительность 
труда. По предварительным данным, эко-

товозу, которое с достаточной точностью 
дозировки и малой затратой времени -и 
ручного труда позволяет равномерно 
распределить цемент иа ширину 2,3 м.

Основная часть распределителя —

чину -ширины щели. Фиксирование зазо ­
ра щели осуществляют такж е с одной 
стороны шплинтом 11.

В -середине верхней части распредели­
тельной трубы приварен -патрубок 5, на

номия денежных средств составляет -по 
отношению к старой технологии россыпи 
цемента (непосредственно -из автомоби­
ля-самосвала и др.) 0,035 руб. на 1 м2.

А. П. Кузнецов
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Г. С. КАРАТАЕВ (управ­
ляющий трестом «Севзап­
дорстрой») в своем выступ­
лении подчеркнул особую  
роль в повышении произво­
дительности труда широкого 
развития социалистического 
соревнования и движения за 
коммунистический труд. Как 
видно из итогов 1963 г., в ус­
пешном выполнении плана 
подразделениями треста 
большая заслуга принадле­
жит соревнующимся за зва­
ние ударников, бригад и кол­
лективов коммунистическо­
го труда, количество кото­
рых составляет около поло­
вины всех работающих. 
Многие из них уж е завое­
вали это почетное звание.

Важное значение в улуч­
шении использования имею­
щихся средств механизации 
имеет соревнование за зва­
ние «Лучший механизатор 
транспортного строитель­
ства». В тресте 128 человек 
борется за это звание, вы­
полняя свои производствен­
ные нормы выработки на 
110-146% .

Росту производительно­
сти труда способствует так­
же соответствующее совер­
шенствование организаци­
онных форм.

Так, значительные техни­
ко-экономические результа­
ты в подразделениях треста 
достигаются к о м п л е к с ­
н ы м и  б р и г а д а м и ,  ко­
торые охватывают более по­
ловины всех рабочих треста 
(за исключением шоферов). 
Выполнение заданий по 
комплексным нарядам с оп­
латой за конечную продук­
цию повысило материаль­
ную заинтересованность всей 
бригады и способствует 
улучшению качества работ и 
росту производительности 
труда.

В настоящее время трест 
принимает меры к внедре­
нию хозрасчета в бригадах 
и созданию общественных 
бюро по нормированию .тру-

И н ф о р м а ц и я
НАШИ ПРЕДЛОЖЕНИЯ ПО РОСТУ 
ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТИ ТРУДА

Говорят руководители дорожных 
строек

■В декабре 'прошлого года 
в Главдорстрое состоялось 
кустовое совещание руково­
дителей и главных инжене­
ров управлений строитель­
ств и трестов. На этом сове­
щании были обсуждены ко­
ренные вопросы дорожного 
строительства, которые вол­
нуют каждого рабочего, ин­
женера и техника и от ре­
шения которых зависит 
дальнейший успех дела.

Участники совещания, ос­
новываясь на опыте своих 
коллективов, обсудили пути 
повышения производитель­
ности труда на дорожных

стройках, меры улучшения 
качества строительно-мон- 
тажных работ и возмож­
ности создания безопасных 
условий труда рабочих.

Более 20 чел. выступили 
со своими предложениями и 
.мыслями о том, как лучше, 
быстрее 'и с наименьшими 
затратами осуществить на­
меченные 'мероприятия по 
обсужденным вопросам. Ни­
ж е приводятся мысли неко­
торых руководителей д о ­
рожных строек, связанные 
с дальнейшим повышением 
производительности труда и 
улучшением использования 
средств механизации.

да во всех (подразделениях 
треста.

Тов. Каратаев отметил 
также, что дальнейшее внед­
рение средств механизации 
и улучшение использования 
■имеющихся -машин требует 
■некоторых 'изменений орга­
низационной структуры. 
Сейчас ж е создалось ненор­
мальное положение: экска­
ваторы находятся в аренде 
центрального управления 
механизации, бульдозеры и 
ряд других машин — 
в аренде центральных ре­
монтных мастерских, а за 
все это фактически отвечает 
строительное управление.

По мнению т. Каратаева, 
в крупных дорожно-строи- 
тельных трестах целесооб­
разно организовать управле­
ния механизации работ, ко­
торым передать весь парк 
экскаваторов, бульдозеров 
и других машин с обслужи­
вающим персоналом, а так­
же и все автомобильные ба­
зы.

Следует шире внедрять 
агрегатный метод ремонта и 
обеспечить соответствующий 
выпуск агрегатов на заводах 
Комитета по транспортному 
строительству.

Все эти меры позволят 
реально поднять производи­
тельность и улучшить ис­
пользование наличного пар­
ка дорожных машин.

В. И. РЫБНИКОВ (нач. 
УС-10) сделал очень интерес­
ное сообщение об опыте пла­
нирования производитель­
ности труда для низовых 
подразделений. Учитывая 
необходимость объективно­
го планирования показате­
лей плана по труду для ни­
зовых подразделений, в Уп­
равлении строительства 
№  10 была разработана ме­
тодика планирования, -ис­
ключающая недостатки су­
ществующей, основанной -на 
ценностных показателях.

Составление плана по тру­
ду по новой методике начи­
нается с подсчета потреб­
ности рабочих, исчисляемой

6 Мёлойеко-дкях, и фонда за­
работной -платы на объем 
планируемых работ. Такой 
подсчет ведется на основе 
плановых нормативов, со­
ставленных на стройке на 
все виды работ. Затем уста­
навливается рост произво­
дительности труда и соот­
ветственно уменьшается ко­
личество рабочих и фонд 
заработной платы.

После этого, согласно пла­
ну амортизационных отчис­
лений и принятой органи­
зационной структуре, опре­
деляется количество адми- 
нистративно-хозяйственн ы х 
работников на текущий год 
с разбивкой по видам про­
изводств.

В конечном результате оп­
ределяется плановая выра­
ботка.

.Применение такой мето­
дики в УС-10 в течение 
последних пяти лет -позволи­
ло, наряду с другими меро­
приятиями, повысить произ­
водительность труда.

В прошлом году все под­
разделения стройки имели 
значительную экономию по 
фонду заработной платы на 
выполненный объем работ и 
достигли резкого уменьше­
ния накладных расходов.

А. А. ГОЛИШНИКОВ 
(гл. инж. УС-15) рассказал 
о том, как коллектив строй­
ки, борясь за дальнейший 
рост производительности 
т РУ Д а, за последние пять лет 
систематически расширял 
применение различных
средств механизации. В ре­
зультате трудовые затраты 
на 1 млн. руб. строительно- 
монтажных работ были сни­
жены в 1962 г. на 31% 
по сравнению с 1958 г.

Перевод асфальтосмеси- 
телей и дробильно-сортиро­
вочных установок -на дистан­
ционное управление, внедре­
ние автоматической системы 
весовой дозировки материа­
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лов, замена ларогюдагрева 
электрическим и другие усо­
вершенствования позволили 
реэко ‘(на 40%) сократить 
численность персонала, об­
служивающего асфальтобе­
тонные заводы.

Как указал т. Голишни- 
ков, для комплексной ме­
ханизации работ ,на стройке 
многие недостающие меха­
низмы были изготовлены в 
собственных мастерских. 
Так, были созданы средства 
механизации для устройства 
дренажных всгронок, плани­
ровки откосов, отрывки 
ямок для надолб, разгрузки 
автомобилей и т. д. Успешно 
применяется для уплотнения 
щебеночных оснований зем­
ляного полотна из связных 
грунтов прицепной вибра­
ционный каток ПВК-25.

К сожалению, как  оказал  
т. Голшшшков, дорож ники 
пока еще не имеют н ад еж ­
ных средств -виброуплотне- 
ния дорожных одеж д; н у ж ­
ны алиннобазовые проф или­
ровщики корыта, асф альто­
укладчики с центральным 
расположением рабочих ор ­
ганов и, наконец, требую тся 
современные средства конт­
роля ровности и плотности 
дорожных одежд.

Расчеты по повышению 
производительности труда 
нельзя вести, ориентируясь 
только на новые машины. 
Улучшение -использования 
существующего парка до­
рожных машин еще дли­
тельное время будет основ­
ным резервом повышения 
выработки, а следовательно, 
и ускорения темпов строи­
тельства. Здесь основной 
путь — совершенствование 
организации работ (поточ­
ность, специализация, мно- 
госменность и др.). В УС-15 
асфальтобетонные заводы,

асфальтоукладчики, мотор­
ные катки на устройстве ос­
нований, экскаваторы на 
земляных работах и погруз­
ке' каменных материалов, 
бульдозеры, камнедробиль­
ные установки р а б о т а ю т  
в д в е  с м е н ы .  С учетом 
коэффициента внутрисмен- 
ного использования, равного 
0,75, продолжительность пре­
бывания по отдельным ма­
шинам в наряде (в сутки) 
составила в первом полуго­
дии 1963 г. 11— 13 маш.-час.

П. Г. БЛИНОВ (нач. 
цеха завода) поделился 
опытом борьбы коллектива 
Кикеренскаго щебеночного 
завода за высокую произ­
водительность труда. Он от­
метил, что благодаря высо­
кой степени механизации 
-производственных процессов 
и внедрению новых машин 
количество рабочих, занятых 
на трудоемких работах, все 
время уменьшается.

Это • убедительно под­
тверждается следующим

примерам. На заводе Один ЯЗ 
трудоемких процессов
(плинтовка камня у прием­
ного бункера дробилки 
СМ-9) выполнялся вручную. 
Чтобы его механизировать, 
надо было перестроить дро­
бильный цех и заменить 
старые дробилки более со­
временными. Когда это было 
сделано, для обслуживания 
парка дробилок потребова­
лось почти в три раза мень­
ше рабочих, а производи­
тельность резко увеличилась.

Тов. Блинов также привел 
ряд примеров, когда приме­
нение автоматики, использо­
вание в технологическом 
процессе химических ве­
ществ (введение поверхност­
ноактивных добавок) позво­
лило не только улучшить 
качество продукции, но и 
повысить производитель­
ность.

-План выпуска щебня в 
прошлом году 'был -выполнен 
досрочно, к 9 декабря.

И. К. БРУИ (нач. УС-9)
рассказал участникам сове­
щания о мероприятиях по

Технике безопасности, обес­
печивающих не только бе­
зопасные условия труда, 
но и способствующих росту 
производительности труда.

В Управлении строитель­
ства № 9 в этом деле особое 
внимание обращается на 
обучение и инструктирова­
ние рабочих с учетом специ­
фических условий труда, 
разработку инструкций -по 
технике безопасности для 
отдельных профессий, за­
крепление кадров и улучше­
ние их бытовых условий, 
тщательное расследование и 
обсуждение на собраниях 
рабочих случаев -нарушения 
правил техники безопасно­
сти и охраны труда и систе­
матическую проверку со­
стояния работы в этой об­
ласти.

Большую роль в этом 
важном деле играет -участие 
общественности (обществен­
ные -инспектора и комиссии 
по охране труда).

Осуществление перечис­
ленных мероприятий позво­
лило коллективу УС-9 пол­
ностью предотвратить слу­
чаи производственного трав­
матизма и -в известной сте­
пени способствовать улуч­
шению использования
средств механизации и по­
вышению их выработки.

Не забудьте 
подписаться 
на журнал 

«Автомобильные 
дороги» со II 

квартала 1964 г.

Первый космонавт у дорожников

В декабре прошлого года коллективы  Гуш осдора и У п р ав ­
ления специальных дорог в М оскве встретились с первым  
космонавтом Ю. А. Гагариным.

Дружеская встреча, проходившая в актовом зале Управле­
ния спецдорог, была очень интересной.

Главный и нж енер  Гуш осдора Г. Н . Бородин вручил Ю. А . Га­
гар и ну  памятны й подарок — атлас автомобильных дорог 
СССР.

Фото А . Анш патовой
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Машины для укрепления грунтов на­
чинает выпускать Брянский завод дорож ­
ных машин. В конце прошлого года бы­
ли рекомендованы к серийному произ­
водству самоходная грунтосмесительная 
машина Д-391, дорож ная фреза Д-530 и 
сушильный барабан Д-381А.

На 1964— 1965 гг. Госкомитетом строи­
тельного дорожного и коммунального 
машиностроения при Госстрое, СССР 
включено в народнохозяйственный план 
изготовление указанных машин, с учетом 
потребности дорожно-строительных орга­
низаций.
□  Арматура из стеклопластиков — это­
му вопросу была посвящена первая все­
союзная научно-техническая конферен­
ция, состоявш аяся >в прошлом году в 
Минске.

В докладах и сообщениях на конфе­
ренции отмечалось, что сейчас можно по­
лучить стеклопластиковую арматуру 
прочностью на разрыв 13—*15 тыс. кг/см2. 
Такую арматуру уже изготовляет П олоц­
кий завод.

Стеклопластиковая арматура может 
быть применена в сборных предвари­
тельно напряженных бетонных конструк­
циях (трубах, балках, опорах и т. д .).

Конференция определила задачи да 
1964— 1965 гг. по созданию и внедрению 
бетонных конструкций с стеклопластико­
вой арматурой.
□  Дорога к каналу сооруж ается в И ва­
новской области строителями М осков­
ской кольцевой автострады. Используя 
накопленный опыт на новом объекте, 
коллектив СУ-806 Центрдорстроя приме­
няет современные средства механизации 
и методы устройства бетонного покры­
тия. На одном из участков дороги, сое­
диняющей насосную станцию канала 
Волга—Уводь с автомобильной дорогой 
Приволжск—Плес, укладывается сборное 
железобетонное покрытие. Пример высо­
копроизводительного труда показывает 
бригада бетонщиков Бориса Гороховика.
□  «Братство и единство» — так назы ­
вается построенная в прошлом году в 
Югославии автомобильная дорога про­
тяжением более 1000 км. Соединяя Лю б­
ляну, находящуюся на севере Югославии, 
с местечком Гевгелия на юге страны, до­
рога проходит через Спачванские леса и 
непроходимые болота Македонии.

Н овая дорога является крупнейшей 
стройкой в истории Югославии. П ересе­
кая страну с севера на юг, она проходит 
по территории пяти республик, связы­
вая наиболее развитые экономические 
районы с.менее развитыми.

Дорогу строила молодежь страны. 
Здесь трудилось более 570 тыс. добро­
вольцев. Это была в основном молодежь 
в возрасте от 16 до 20 лет.

Около 70 тыс. человек приобрели на 
стройке специальности трактористов, 
электриков, каменщиков. Некоторые из

тех, кто начинал путь простым рабо­
чим, приобретали специальности и в кон­
це строительства работали уж е инж ене­
рами.

□  Новые автомобильные дороги будут 
построены в текущем году на территории 
Горьковской области. Промышленный и 
сельский облисполкомы постановили в 
течение 1964 г. построить 177 км новых 
дорог и реконструировать 132 км.

В числе новых автомобильных дорог: 
Первомайск — Б. М акателем, П ильна — 
Сеченово, Кержемок — Ш арапово, Ш а- 
хунья — В ахтан-С ява я  др.

Новые сельские дороги будут прокла­
дываться силами местных колхозов, сов­
хозов и других хозяйственных организа­
ций.
□  Самый короткий и удобный путь от
Ташкента до А лмалыка по новой, по­
строенной в прошлом году дороге. Этот 
путь стал на одну пятую  короче старого, 
но более чем вдвое сокращ ает время в 
пути.

Н овая дорога хорошо оборудована. На 
ней большое количество дорожных зна­
ков, благоустроенные переезды, шесть 
сборных железобетонных павильонов для 
пассажиров и т. п.

Особенно выдающимся сооружением 
на этой дороге является мост через реку 
Чирчик.

Сейчас по новой дороге установилась 
надеж ная связь столицы Узбекистана с 
Алмалыком — центром медной промыш­
ленности, с Ангренским угольным бас­
сейном и Ахангараном — средоточием 
промышленности строительных материа­
лов.
□  Старейший дорожник и видный уче­
ный — Константин Степанович Теренец­
кий, посвятил 47 лет своей инженерной, 
педагогической и научной деятельности 
развитию дорож ного хозяйства страны и 
подготовке высококвалифицированных 
кадров дорожников.

Инженерно-техническая обществен­
ность отметила в прошлом году семиде­
сятилетие Константина Степановича и 
пож елала ему дальнейших успехов в его 
благородном труде.

Н ачав свою .инженерную деятельность 
на производстве еще в дореволюционные 
годы, т. Теренецкий впоследствии со­
четал ее с научной и педагогической р а ­
ботой в Киевском политехническом ин­
ституте (1928 г.) я  затем в Украинском 
научно-исследовательском институте без­
рельсовых дорог и автомобильного 
транспорта. В 1938 г. он назначается на­
учным руководителем Украинского до­
рожного научно-исследовательского ин­
ститута, а с  1944 г. по настоящ ее время 
К- С. Теренецкий руковфдит кафедрой 
строительства и эксплуатации дорог Ки­
евского автомобильно-дорожного инсти­
тута.

Под руководством т. Теренецкого 
разработан каталог месторождений д о ­
рожно-строительных материалов, техни­
ческие условия на сооружение местных 
дорог Украины, проведен ряд экспери­
ментальных работ по усоверш енствова­
нию методов расчета дорож ных одеж д и 
создан метод технико-экономического 
обоснования дорож ных решений по 
транспортному критерию.

Перу профессора, доктора техн. наук

К. С. Теренецкого принадлеж ит около 
100 научных работ.

Научно-педагогическую деятельность 
т. Теренецкий длительное время сочетал 
с общественной работой в качестве депу­
тата Киевского райсовета (1934— 
1939 гг.), члена Ц К  профсоюза и Прези­
диума республиканского комитета проф­
союза (1949— 1951 гг.).
□  Научные основы размещения сети до­
рог разработал И ван Алексеевич Рома­
ненко, семидесятилетие которого и соро­
калетие научно-педагогической, инже­
нерной и общественной деятельности бы­
ли отмечены в Харьковском автодорож ­
ном институте.

Ранние исследовательские работы 
проф. И. А. Романенко, связанные с зем­
леустройством в Задонском уезде Воро­
нежской губ. (1922 г.), организацией 
территории в М олдавии я  в ряде райо­
нов УССР (1927 г.), и затем работы по 
определению напряженности движения 
но ширине проезжей части дороги, наи­
выгоднейших радиусов закруглений, ко­
эффициентов использования грузоподъ­
емности и пробега грузовых автомобилей 
и др. являю тся ценным вкладом в теорию 
проектирования автомобильных дорог.

В своей докторской диссертации 
т. Романенко изложил разработанный им 
новый метод технико-экономического 
проектирования и сравнения вариантов 
дорож ных одеж д (1950 г.), а впоследст­
вии (1958 г.) он создал теорию сравне­
ния вариантов автомобильных дорог, ко­
торая в настоящее время приобретает 
все большую актуальность.

Свои обширные знания И. А. Романен­
ко передает строителям, аспирантам и 
'молодым преподавателям Харьковского 
автомобильно-дорожного института, в ко­
тором работает с 1932 г.

З а  свою многолетнюю научно-педаго­
гическую и общественную деятельность 
(он неоднократно избирался депутатом 
ряда райсоветов Харькова) И. А. Рома­
ненко снискал глубокое уважение знаю­
щих его людей.

В о п р о с ы

н
ВОПРОС. Н а основании каких данных 

следует определять стоимость машино- 
смен, человеко-дней и т. д. на дорож­
ных работах, выполняемых силами ме­
стных организаций (колхозов, совхозов 
и др.) по планам, утверждаемым испол­
комами районных советов?

ОТВЕТ. Стоимость машино-смен для 
дорож ных машин, механизмов и автомо­
билей принимается по ценнику № 2 
Госстроя СССР. Стоимость коне-дней ус­
танавливается областными (краевыми) 
исполкомами и советами министров 
АССР.

В связи с широким применением меха­
низации и усложнением рабочих опера­
ций стоимость человеко-дня на дорож­
ных работах рекомендуется принимать 
(в среднем) по 3-му разряду.

32
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Umkjiuku. на  cmambu
УДК 625.72:624.131.6

О б  определении расчетного уровня 
грунтовых вод

Инж. А. Д. Гудков1 справедливо от­
мени, что решение проектных задач без 
знания ,расчетного горизонта грунтовых 
вод может привести проектировщика к 
крупным ошибкам.

Не зная отметки этого уровня, нельзя 
правильно назначить глубину заложения 
фундамента зданий и сооружений, опре­
делить требуемую высоту дорож.ного 
полотна и т. д.

Однако трудность определения расчет­
ного уровня грунтовых вод заключается 
в том, что этот уровень непостоянен и 
меняется в зависимости от времени года.

Для умеренных широт, куда относится 
обширная территория СССР с повсемест­
ным зимним промерзанием почвы и по­
следующим полным ее оттаиванием в ве­
сенний период, характерна весьма рез­
кая годовая амплитуда верхнего откры­
того горизонта грунтовых *вод и верхо­
водки.

Наивысший горизонт грунтовых вод в- 
этих широтах наблюдается в весенний 
период и обусловлен инфильтрацией сне- 
/оталых вод. Второй, менее выраженный 
пик приурочен к осеннему (периоду дож ­
дей. Наибольшее снижение уровня на­
блюдается летом, когда верхний откры­
тый горизонт грунтовых вод сильно .по­
нижается, а верховодка может исчезать 
совсем.

Поскольку инженерно-геологические 
обследования при дорожных изысканиях 
производятся преимущественно в летний 
период, определение расчетного уровня 
представляет собой довольно трудную 
задачу.

Для разрешения этой задачи приво- 
дятся рекомендации, позволяющие по 
ряду признаков определить расчетный 
горизонт грунтовых вод с' необходимой 
достоверностью-. •

использование крупномасштабных поч­
венных, мелиоративных и других карт 
района изысканий, на которых, наряду 
с агротехническими сведениями, указы ­
ваются глубина залегания грунтовых вод 
и амплитуда колебаний их уровня;

сбор сведений у местного населения о 
наличие и уровне воды в погребах; зам е­
ры уровня воды в колодцах, на внут­
ренних стенах которых всегда хорошо 
видны следы максимального уровня 

. воды;

1 См. журнал 
1961, ,\» 10.

«А втомобильны е д о р о г и » ,

лри изысканиях следует принимать во 
внимание растительность; необходимо 
учитывать такж е, что определенные рас­
тительные сообщества приурочены не 
только к определенному увлажнению, но 
и к определенному уровню грунтовых 
вод; так, например, участки, занятые 
гидрофильной растительностью, харак­
теризуются неглубоким (1 — 1,5 м) зал е­
ганием грунтовых во,д или верховодки; 
эти участки резко выделяются на общем 
фоне сочной, свежей зеленью; расчетный 
горизонт в этих случаях можно прини­
мать близким к  отметке поверхности 
земли; на длительный застой воды на 
поверхности земли (более 20 суток) ука­
зывает кочковатость;

ведущим признаком для определения 
расчетного уровня грунтовых вод в уме­
ренных широтах являются почвенные 
типы; в условиях избытка влаги в поч­
вах подзолистого типа происходит обра­
зование закисных соединений ж елеза, так 
называемого оглеения, распознаваемого 
по голубовато-зеленоватым тонам; отмет­
ку верхней гра.ницы оглеения следует 
принимать за отметку расчетного уровня 
грунтовых вод; для  шолуболотных и бо­
лотных почв, независимо от наблюден­
ного уровня воды, расчетный горизонт 
принимают равным отметке -поверхности 
земли, а в некоторых случаях, при з а ­
стое воды на -поверхности, и выше по­
верхности земли;

в зоне избыточного увлажнения уме­
ренных -широт, где количество выпадаю- 
щих осадков преобладает над испаре­
нием, амплитуда колебания верхнего го­
ризонта грунтовых вод меж ду весенним 
и летним периодами достигает 1— 1,5 м 
(по данным В С Е ГИ Н ГЕ О ); в зоне уме­
ренного увлажнения, где отношение вы­
падающих осадков к испарению близко 
к единице, упомянутые амплитуды со­
ставляют, -по тем ж е данным, более 2 м; 
здесь грунтовые воды залегаю т на боль­
шей, по сравнению с зоной избыточного 
увлажнения, глубине; это в основном об­
ласть лесостепи с развитыми серыми 
лесными почвами и черноземами.

В зоне недостаточного увлажнения, 
где испарение преобладает н ал  осадками, 
т. е. в зоне, где имеется дефицит влаги, 
годовая ам'плитуда колебания уровня 
подземных вод имеет минимальную ве­
личину (0,2—0,6 м).

|м .  А. М аку ни

РЕДА К Ц И О Н Н А Я  К О Л Л Е Г И Я :
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Н. И. ИГОЛКИН, А. С. К У ДРЯ В Ц ЕВ , В. В. М ИХАИЛОВ, А. А. Н И К О ­
ЛАЕВ, П. К. СИМ ОНЕНКО, В. Т. Ф ЕДО РО В (главный редактор), 
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1 января после тяжелой болезни 
скончался один из стар ейш их сотрудни­
ков Сою здорпроекта главный специа­
лист-геолог Михаил Антонович М акуни.

Михаил Антонович родился в 1902 г., 
окончил М осковский государственный  
университет в 1932 г.

Более 30 лет, начиная с 1931 г.» он 
непреры вно работал в области инж енер- 
но-геологических изы сканий автомо­
бильны х дорог и мостовых переходов. 
Долгие годы успеш но осуществлял тех ­
ническое руководство коллективом гео­
логов С ою здорпроекта и заботливо 
воспитывал кадры молодых специали­
стов.

Ценный склад сделан М ихаилом Анто­
новичем в теорию  и п р а кти ку  проекти- 
ровгния автомобильных дорог: им на­
писан ряд кн и г, статей, наставлений и 
инстр укц и й , в которы х обобщен произ­
водственный опы т Союздорпроекта. 
Изы скатели и строители автомобильных 
дорог пользуются написанны ми им кн и ­
гами: «П оиски и разведка дорожно­
строительны х материалов», «Каменны е  
дсрожно-строительны е материалы », «По­
левые лабораторны е испы тания грунтов  
и дорожно-строительны х материалов».

Будучи вы сококвалиф ицированны м  
специалистом, Михаил Антонович за­
сл уж енно пользовался любовью и ува­
жением  сотрудников института. Он был 
чутким , внимательным и отзывчивым  
товарищ ем.

Светлая память о М ихаиле А нтонови­
че останется в наш ем коллективе на 
долгие годы.

Г р у п п а  товаоищей  

К орректоры  Р. М. Р ы к у н и н а  и Н. А. Пахтусова
Б ум ага  бОХЭП'^

_______  З а к а з  5781
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