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Повышать эффективность 
капитальных вложений 
в дорожное строительство

Шестидесятилетие Великой Октябрь­
ской социалистической революции и 
принятие новой Конституции СССР со­
ветский народ встретил с небывалым 
политическим и трудовым подъемом. 
Гордые за могущество своего отечест­
ва, полные творческих сил и созида­
тельной энергии вступили мы в седьмое 
десятилетие Советской власти. Достиг­
нуты новые успехи в развитии экономи­
ки и культуры нашей страны, в подъеме 
материального уровня трудящихся. До­
рожники внесли свой достойный вклад 
в развитие и совершенствование сети 
автомобильных дорог страны.

Восьмая сессия Верховного Совета 
СССР девятого созыва приняла план 
развития народного хозяйства СССР на 
1978 г. На основе решений XXV съезда 
КПСС этот план предусматривает даль­
нейшее развитие социалистической 
экономики, повышение эффективности 
производства во всех отраслях народ­
ного хозяйства.

В 1978 г. предстоит строительство но­
вых автомобильных дорог, выполне­
ние большой программы благо­
устройства существующей сети дорог 
с целью обеспечения безопасного дви­

жения автомобилей при любых погод­
ных условиях. Важно наиболее целесо­
образно использовать выделяемые на 
дорожное строительство капитальные 
вложения и материально-технические 
ресурсы с тем, чтобы получить макси­
мальную отдачу от вновь строящихся 
объектов при минимальных затратах 
денежных средств, материалов и других 
средств производства. Это потребует 
неукоснительного и постоянного соблю­
дения технологической дисциплины, 
высокой организованности на всех ста­
диях строительства с использованием 
всех рычагов воздействия, направлен­
ных на выполнение задач, поставленных 
перед дорожниками.

Одним из самых важных факторов, 
который во многом определяет успеш­
ный ход дорож ного строительства, —  
его темпы, стоимость, снижение трудо­
вых затрат и другие технико-экономи­
ческие показатели —  является комп­
лексная механизация и автоматизация 
дорожно-строительных работ. В под­
тверждение этого положения доста­
точно привести один пример влияния 
механизации на дальнейшее снижение 
трудовых затрат. Так, 41 % роста про­

изводительности труда в дорожных ор­
ганизациях Минтрансстроя зависит от 
уровня механизации и улучшения ис­
пользования имеющегося парка машин.

Совершенно очевидно, что произ­
водственно-хозяйственная деятельность 
любой дорожной организации сейчас 
зависит от того, насколько полноценно 
используются дорожно-строительные 
машины и автомобили. М еж ду тем 
есть еще немало трестов, строительных 
управлений, ДРСУ и ДЭУ, где земле­
ройно-транспортные машины, камне­
дробильные установки и другие дорож ­
ные машины и автомобили не выпол­
няют установленных норм выработки, 
из-за несвоевременного предоставле­
ния фронта работ, плохого ид исполь­
зования во времени м^_^>яду других 
организационно-технических причин, 
во многом зависящих от организаторов 
производства. Улучшение использова­
ния строительных машин и транспорт­
ных средств, находящихся в распоря­
жении строителей, является громадным 
резервом повышения темпов работ, 
снижения непроизводительных затрат и 
достижения более высоких экономи­
ческих показателей производственно­
хозяйственной деятельности строитель­
ных организаций. Этим и определяется 
необходимость разработки в каждой 
строительной организации мероприя­
тий, которые предусматривали бы все­
мерное повышение использования до­
рожных машин и автомобилей на про­
тяжении всего года.
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Тщательная и всесторонне продуман­
ная система мер, направленных на по­
вышение сменности работы машин, вы­
полнение и перевыполнение директив­
ных норм выработки по каждому виду 
машин, подкрепленная соответствую­
щим уходом и ремонтом машин, долж­
на быть предметом особой заботы все­
го коллектива строителей.

В эффективных методах организации 
строительного производства особая 
роль принадлежит совершенствованию 
организации труда строителей. Здесь 
на первый план выступает задача мак­
симально возможного выполнения пла­
на строительно-монтажных работ мето­
дом бригадного подряда. Значение 
этого метода в повышении производи­
тельности труда, сокращении сроков и 
снижении стоимости строительства, 
а также в экономии материалов и по­
вышении качества работ доказано дли­
тельной практикой (в том числе и прак­
тикой дорожного строительства). Д о­
рожники Минавтодора РСФСР преду­
смотрели выполнить в 1978 г. методом 
бригадного подряда строительно-мон­
тажных работ на сумму 184 млн. руб., 
что позволит получить экономию около 
6 млн. руб. Дорожные организации 
Минтрансстроя в 1977 г. выполнили ме­
тодом бригадного подряда 26% строи- 
тельно-монтажных работ, а в текущем 
году должны будут обеспечить 28%.

Имеется немало бригад, работающих 
по подрядному методу, которые достиг­
ли высоких экономических показателей. 
Так, в бригаде Н. С. Пахотина (ДСУ-2 
Тюменавтодора) машины работают 
в две-три смены в течение всего года. 
Развивая и совершенствуя подрядный 
метод, передовики производства соз­
дают комплексные бригады из несколь­
ких бригад, работающих по этому ме­
тоду. Так, объединились в комплексную 
бригаду бригада экскаваторщика 
В. П. Григореца и бригада водителей 
автомобилей-самосвалов Г. К. Чолгана 
(Кишиневский дорожно-строительный 
трест).

Во многих трестах метод бригадного 
подряда нашел широкое применение. 
В трестах Минтрансстроя Ташкентдор- 
строй, Центрдорстрой, Уфимдорстрой 
объем выполняемых этим методом ра­
бот составляет 56%> 46% и 38% соот- 
ветствено, т. е. значительно выше пла­
новых заданий на 1978 г. в целом по 
Главдорстрою. Однако за средними и 
высокими (у передовых трестов) пока­
зателями скрываются организации, где 
этому вопросу не придают должного 
значения, где метод бригадного подря­
да не находит должного применения.

Несомненно, что организация бригадно­
го подряда связана с определенными 
сложностями и трудностями. Нередки 
случаи, когда при формальном отноше­
нии к созданию бригад и их матери­
ально-техническому обеспечению они 
оказывались нежизнеспособными и это 
приводило только к дискредитации 
бригадного подряда.

Ш ирокое внедрение организации 
работ по методу бригадного подряда 
является мощным рычагом в повыше­
нии эффективности дорож ного строи­
тельства. Это обязывает всех руководи­
телей дорожны х организаций принять 
незамедлительные меры к продуманно­
му формированию состава бригад, под­
готовке и оформлению необходимой 
документации, разработке реальных 
графиков обеспечения бригад фронтом 
работ, своевременной поставки мате­
риалов и т. п.

Заслуживают одобрения намечаемые 
на 1978 г. М инавтодором РСФСР меры 
к организации зональных школ передо­
вого опыта по внедрению бригадного 
подряда и в том числе совместного 
подрядного метода работы дорож ни­
ков и водителей автомобилей общ его 
пользования. Важно, чтобы их проведе­
ние было хорош о организовано с мак­
симальной пользой для участников 
и с последующим широким использо­
ванием передового опыта во всех до­
рожных организациях.

Д орожное строительство связано 
с расходом значительного количества 
материалов и в том числе ф ондируе­
мых, таких как цемент, металл, битум 
и др. Приготовление всех видов сме­
сей, работа мастерских, переработка 
каменных материалов связаны с по­
треблением электроэнергии и топлива. 
Доля затрат на материалы и топливо 
в сметной стоимости велика. Целена­
правленная борьба за экономию мате­
риалов оказывает существенное влия­
ние не только на снижение стоимости 
производимых работ, но и на возмож­
ность строительства дополнительных 
километров дорог, так необходимых 
стране. На XXV съезде ' КПСС 
Л. И. Брежнев говорил: «Как бы ни рос­
ло богатство нашего общества, стро­
жайшая экономия и бережливость оста­
ются важнейшим условием развития 
народного хозяйства, повышения благо­
состояния народа».

Проводимые см отры  эффективности 
использования сырья, материалов и топ­
ливно-энергетических ресурсов показа­
ли, какие реальные возможности кро­
ются в их экономии, если эта работа 
поставлена по-деловому, находится под

повседневным контролем руководите­
лей строительных подразделений, 
трестов и производственных управлений 
строительства и эксплуатации дорог. 
Характерными примерами в этом отно­
шении являются тресты Петропавловск- 
дорстрой и Латавтодормост, опыт ко­
торых освещен в нашем журнале в №  1 
за 1977 г. (статья А. А. Гаркавенко, 
Г. П. Щербачева), в №  8 за 1977 г. 
(статья А. А. Скловского, X. X. Свики- 
са).

Рациональный подбор составов сме­
сей, устранение потерь цемента и дру­
гих материалов на всех стадиях хране­
ния и производственного процесса на 
заводах, творческая работа рационали­
заторов над совершенствованием тех­
нологии работ, экономией электроэнер­
гии, автоматизацией приготовления би­
тума —  вот далеко не полный перечень 
путей к снижению расхода материалов 
и в конечном итоге стоимости работ.

Распространение и широкое внедре­
ние опыта передовых дорожных орга­
низаций в лучшем использовании до­
рожно-строительных машин, автомоби­
лей, экономии материалов и выполне­
нии максимально возможного объема 
строительно-монтажных работ методом 
бригадного подряда —  дело первосте­
пенной важности для повышения эф­
фективности дорож ного строительства.

Дорожное строительство —  это 
сложный комплекс процессов, на пра­
вильную организацию которых влияет 
много факторов. Досконально знать 
технологию работ и всю взаимосвязь 
обстоятельств, влияющих на экономику 
строительной организации, и умело их 
использовать в руководстве строитель­
ством —  непременное условие эффек­
тивности использования капитальных 
вложений. Правильное решение этой 
задачи возможно только в том случае, 
когда мастера, производители работ и 
руководители строительных организа­
ций в совершенстве знают и исполь­
зуют все рычаги воздействия на полно­
ценное использование материально- 
технических ресурсов с высокими эко­
номическими показателями. Этому спо­
собствует экономическое образование 
трудящихся. Известно, какое большое 
значение придается этому вопросу пар­
тией и правительством. Повышение 
уровня экономической работы нераз­
рывно связано с экономическим обра­
зованием. В таких организациях, как 
трест Киевдорстрой, Управление строи­
тельства №  5 Минтрансстроя (см. ста­
тью А. Степанюка в №  8 за 1977 г. 
и статью В. Ф. Меркулова в №  1 за
1977 г.) и многих других коллективах 
экономическая учеба сочетается с ре­
шением конкретных задач, стоящих пе-
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ред коллективами. В таких случаях она 
способствует улучшению планирования 
в строительных подразделениях, луч­
шему использованию производствен­
ных мощностей, снижению стоимости 
строительства и улучшению других 
техно-экономических показателей.

В общем комплексе вопросов повы­
шения эффективности производства, 
когда теоретические проблемы реша­
ются  ̂ неразрывной связи с конкретны­
ми задачами, экономическое образо­
вание имеет весьма важное значение. 
Это обязывает всех руководителей 
строек содействовать повышению эко­
номических знаний, максимальному 
развитию творческой активности кол­
лектива, воспитанию коммунистического 
отношения к труду и социалистической 
собственности.

Могучим рычагом повышения эф­
фективности производства является со­
циалистическое соревнование. Совер­
шенствовать организацию соревнования, 
добиваться высокой его действеннос­
ти —  это значит использовать огром­
ные возможности для выполнения 
установленных планов, повышения ка­
чества строительных работ и снижения 
их стоимости. Мы имеем немало приме­
ров хорошей организации соревнова­
ний и контроля за выполнением приня­
тых обязательств в трестах и строитель­
ных управлениях. Дальнейшим разви­
тием соревнования является соревнова­
ние смежников, когда организуется 
совместная работа бригад или коллек­
тивов разных трестов на одном техно­
логическом процессе, когда в догово­
рах содружества определяется степень 
участия каждого коллектива в реализа­
ции общей задачи. Следует всячески 
содействовать разработке личных твор­
ческих планов, способствующих улучше­
нию технологии работ, механизации от­
дельных процессов и решению других 
задач, направленных на выполнение 
планов и повышение качества работ.

Целенаправленная работа над дости­
жением высоких результатов экономи­
ческой деятельности строительных ор ­
ганизаций должна подкрепляться все­
сторонне продуманными мероприятия­
ми по всем направлениям произ­
водственно-хозяйственной работы. Весь 
комплекс мероприятий к эффективному 
использованию материально-техничес­
ких ресурсов необходимо разработать 
заблаговременно, с привлечением ши­
рокого круга передовиков производст­
ва и инженерно-технических работни­
ков. Этим будет заложена основа ус­
пешной работы с первых дней нового, 
третьего года пятилетки.
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Технико-экономическое 
обоснование 
строительства дорог 
местного значения

Кандидаты техн. наук В. Е. КАГАНОВИЧ,
В. К. ПАШКИН, инж. В. А. СОЗОНОВ

Дороги областного и местного значения в Казахстане со­
ставляют более 60% от протяженности дорог общего пользо­
вания. В настоящее время создание опорной сети дорог, 
представленных дорогами общегосударственного и республи­
канского значения, в основном, завершилось. Поэтому 
в дальнейшем основной прирост дорог с твердым покрытием 
будет происходить за счет строительства их в составе местной 
сети.

Учитывая капиталоемкость дорожного строительства на 
вопросы его технико-экономического обоснования должно 
быть обращено особое внимание. Экономический эффект, по­
лучаемый народным хозяйством вследствие строительства ав­
томобильных дорог, носит комплексный характер, т. е. про­
является во всех сферах деятельности человека. В качестве 
показателей ожидаемой и фактической экономической эффек­
тивности принимают [1] коэффициент экономической эффек­
тивности Е, срок окупаемости Т и экономическую эффектив­
ность в рублях экономии на рубль затрат Ф.

Значение показателей Е, Т и Ф зависит от полноты учета 
общей экономии A9t, структура и удельный вес составляющих 
которой различны для дорог общегосударственного, респуб­
ликанского, областного и местного значения и определяются, 
кроме того, региональными природно-хозяйственными усло­
виями. Существующие нормативные документы (ВСН 21—75 
и др.) рекомендуют учитывать по возможности все состав­
ляющие экономического эффекта. Наиболее решенным являет­
ся вопрос учета экономии на дорожно-транспортных расходах 
(ДЭт+ЛЭд). На этот вид эффекта для дорог, характеризуе­
мых значительной интенсивностью движения (I—III катего­
рий), приходится основная часть экономии, получаемой за 
счет строительства и эксплуатации автомобильных дорог 
с твердым покрытием.

На дорогах местной сети (IV—V категорий), характери­
зуемых незначительной интенсивностью движения и крайне 
неравномерным распределением ее по сезонам года, в струк­
туре экономического эффекта существенную роль играют со­
ставляющие, получаемые в нетранспортных отраслях ДЗВН, 
и некоторые неучитываемые при проектировании дорог состав­
ляющие в транспортной сфере (простои, буксировка, перепро­
бег и т. д.), которые сказываются на результатах и качестве 
технико-экономического обоснования проектных решений. 
В связи с этим многими научными, проектными, учебными 
организациями страны (АН Молдавской ССР, Союздорнии, 
Белдорнии, Гипродорнии, ИКТП, МАДИ и др.) проводились 
исследования с целью определения этих составляющих эконо­
мического эффекта, которые показали его значимость и зави­
симость. от региональных природно-хозяйственных условий. 
Так, в Молдавии величина эффекта в среднем составила 
235 руб. в расчете на 1 га сельскохозяйственных угодий [2], 
на Украине — от 5 до 35 тыс. руб. на 1 км местной сети 
автомобильных дорог [3] и т. д. В работах ИКТП [4, 5] ука­
зывается на необходимость учета региональных особенностей 
с целью более полного определения величины экономического 
эффекта.

Территория Казахстана характеризуется большим разнооб­

разием природно-хозяйственных условий. В каждой из шести 

природно-хозяйственных зон республики составляющие эконо­

мического эффекта имеют свои особенности. К настоящему 

времени Казахским филиалом Союздорнии выполнены с уче­

том работ других организаций исследования для Северного 

Казахстана, являющегося основной базой страны и республи­

ки по производству зерна и продукции животноводства. Осо­

бенностями хозяйств являются значительные размеры сель­

скохозяйственных угодий совхозов и колхозов, каждый из ко-
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торых занимает десятки тысяч гектаров и сдает большой 
объем сельскохозяйственной продукции (зерна, молока, мяса 
и т. д.)- В период уборки урожая в сельскохозяйственные 
районы привлекается значительное количество грузовых авто­
мобилей из различных районов страны. На основе сопостав­
ления социально-экономических показателей совхозов, распо­
ложенных в аналогичных природно-хозяйственных условиях 
и различающихся обеспеченностью автомобильными дорогами 
с твердым покрытием, выявлена величина экономического эф­
фекта в сельскохозяйственном производстве. В качестве со­
ставляющих эффекта рассматривались и определялись [6]: 
ликвидация перепробега Эш, неоправданные перевозки грузов 
тракторами З тр, буксировка автомобилей тракторами Э а, 
уменьшение простоя транспорта З пр, затраты на сверхнорма­
тивные ремонты Зср, ликвидация порчи посевов Эпп, сниже­
ние урожайности на запыленных участках Эзп, потеря зер­
на З 3, живого веса скота З м И другой сельскохозяйственной 
продукции.

Так как охватить детальными исследованиями все хозяйст­
ва не представляется возможным, то, используя методы мате­
матической статистики, задачу решали на примере малых вы­
борок из имеющейся совокупности хозяйств. Для первой из 
шести зон, а именно, степной земледельческой зоны зернового 
хозяйства с развитым молочно-мясным скотоводством, такими 
выборками стали совхозы следующих районов-представителей: 
Куйбышевского (9 совхозов), Рузаевского (7 совхозов), 
Кзылтуского (15 совхозов).

В результате выполненных исследований определены зна­
чения вышеперечисленных составляющих экономического эф­
фекта, а путем сопоставления показателей эффекта хозяйств 
И районов — величина дополнительного экономического эф­
фекта за счет лучших дорожных условий. Сведения о вели­
чине потерь (эффекта) по исходным данным за 1972 г. на 
100 га сельскохозяйственных районов представлены в таб­
лице.
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Кзылтуский 
Куйбышев­

ский и

3,4 9,4 31,5 30,1 57,2 8,6 4,1 2,5 76,8 70,4 290,6

Рузаевский >60 5,5 16,8 10,3 36,4 3,3 2,2 0,У 21, У 12,7 110,0

Из таблицы видно, что совхозы Куйбышевского и Рузаев­
ского районов вследствие большей обеспеченности благо­
устроенными дорогами получили дополнительный экономичес­
кий эффект до 180,6 руб. на 100 га сельскохозяйственных 
угодий. Расчеты показали, что дополнительные затраты 
в Кзылтуском районе за счет более высокой себестоимости 
грузовых перевозок и привлечения большего количества авто­
мобилей на период уборки урожая составили 209,5 руб. на 
100 га сельскохозяйственных угодий.

Таким образом, в общей величине экономии A3f, на ранее 
не учитываемые составляющие приходится до 86% от эконо­
мии, получаемой за счет снижения себестоимости перевозок 
и высвобождения транспортных средств.

В результате статистической обработки данных по хо­
зяйствам районов-представителей (перечисленных и дополни­
тельных) получена зависимость, позволяющая оценить эффект 
по ранее приведенным составляющим, которая имеет сле­
дующий вид:

Э к — 0,01 (4,41 — 0,37/1)5,

где Эк — потери (а в случае строительства экономический 
эффект) сельского хозяйства в рублях от затрат на произ­
водство продукции растениеводства и животноводства; р — 
обеспеченность района дорогами с твердым покрытием, % от 
общей протяженности дорог района; S — объем затрат на 
производство продукции растениеводства и животноводства,
руб.

Величина эффекта в расчете на 1 км грунтовой дороги для 
районов Северного Казахстана в среднем составляет от 2,3 
до 2,9 тыс. руб.

Предлагаемое уравнение не исключает возможности уточ­
нения полученной величины дополнительного эффекта за счет 
других неучтенных составляющих. Полученные результаты 
позволяют оценить фактический размер потерь сельскохо­
зяйственного производства в зависимости от плотности дорог 
с твердым покрытием и экономических показателей. Указан­
ная зависимость может быть использована для определения 
косвенного экономического эффекта в сельскохозяйственных 
районах Северного Казахстана, а также и в других районах, 
находящихся в аналогичных природно-хозяйственных усло­
виях, при технико-экономическом обосновании проектных ре­
шений местной сети автомобильных дорог.
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Экономическая 
эффективность 
однослойных 
асфальтобетонных 
покрытий 
увеличенной толщины

О. Т. БАТРАКОВ, В. А. АНФИМОВ,
В. М. ПОНОМАРЬ, Н. И. ШАПОВАЛОВ

В последние годы в нашей стране и за рубежом начали 
устраивать однослойные асфальтобетонные покрытия увели­
ченной толщины. Такие покрытия имеют ряд преимуществ по 
сравнению с двухслойными. Асфальтовый бетон в толстом слое 
остывает медленнее, чем в тонком, что обеспечивает лучшее 
качество уплотнения. Технологический процесс устройства од­
нослойных покрытий проще; чем двухслойных, а затраты на 
производство работ меньше.

Трест Харьковдорстрой по рекомендации ХАДИ в течение 
ряда лет применяет такие покрытия при строительстве авто­
мобильных дорог в Харьковской, Сумской и Полтавской об­
ластях УССР. Однослойные покрытия взамен двухслойных 
применялись на автомобильных дорогах вдоль канала Днепр— 
Донбасс, при реконструкции дороги Киев—Харьков, на ряде 
республиканских и местных дорог. Всего начиная с 1972 г. 
трестом построено более 25 км дорог с утолщенными одно­
слойными асфальтобетонными покрытиями.

Опыт строительства и эксплуатации таких покрытий в ус­
ловиях тяжелого интенсивного движения показывает их значи­
тельную экономическую эффективность, которая определяется 
повышенной прочностью асфальтового бетона в однослойных 
покрытиях.

Так, например, на строительстве автомобильных дорог 
вдоль канала Днепр — Донбасс была применена следующая 
конструкция дорожной одежды. Двухслойный асфальтовый бе­
тон общей толщиной 9 см (4 см среднезернистого асфальтобе­
тона типа Б по гранулометрии и 5 см крупнозернистого ас­
фальтобетона) 6 см пропитки, 18 см щебня и 20 см песка.

На двух участках двухслойное покрытие было заменено 
однослойным из среднезернистого асфальтового бетона тол­
щиной 8 см.
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Дорожная одежда на всех трех участках была построена 
одновременно в 1972 г. На дороге проходит интенсивное дви­
жение тяжелых автомобилей-самосвалов.

Испытания участков были проведены в 1975— 1976 гг. с 
помощью передвижной лаборатории ХАДИ на базе автомоби­
ля КрАЗ. Определяли статические и динамические модули 
упругости. Покрытия на всех трех участках находились в хоро­
шем состояний. Грунт земляного полотна на всех трех участ­
ках — суглинок с влажностью границы текучести 34—38%. 
Относительная влажность грунта в период испытаний 0,63— 
0,66.

Средние значения модулей упругости и коэффициентов не- 
однор'одности приведены в табл. 1.

Т а б л и ц а  1

Конструкция асфальтобетонного

Эквивалентный 
модуль упругости, 

кгс/см2 Коэффи­
циент

покрытия
ститисти-
ческий

динамичес­
кий

неодно­
родности

Двухслойное........................................
Однослойное (участок Mb 1).................

( ■ № 2).................

2 500
2 850
3 200

9 000
15 800
16 100

0,15
0,12
0,11

Как следует из приведенных данных, дорожные одежды с 
однослойными покрытиями увеличенной толщины значительно 
прочнее одежд с двухслойными покрытиями. Это объясняется 
большей прочностью асфальтового бетона благодаря лучшей 
уплотняемости однослойных покрытий. Так, например, по дан­
ным вырубок объемный вес среднезернистого асфальтового бе­
тона в двухслойном покрытии составлял 2,35 г/см3, а в одно­
слойном достигал 2,39 г/см3. Кроме того, однородность одно­
слойных покрытий выше, а следовательно, они надежнее и дол­
говечнее двухслойных.

Увеличенная прочность бетона в однослойных покрытиях 
позволяет снизить их общую толщину. При расчете дорожных 
одежд по ВСН 46-72 для покрытия определяющими являют­
ся растягивающие напряжения, которые возникают при изгибе. 
Для асфальтового бетона нижнего слоя допускаемые напряже­
ния на растяжение при изгибе значительно меньше, чем для 
верхнего слоя. Замена двухслойного покрытия однослойным из 
материала верхнего слоя с большим сопротивлением растяже­
нию при изгибе позволяет уменьшить толщину покрытия и 
снизить расход вяжущего.

Т а б л и ц а  2

При экви­
валентном 

модуле 
упругости 
основания

1000

ПОО

1200

1300

1400

1500

1600

Требуемый эквивалентный модуль упруго сти одежды, 
кгс/см2

1600 1800 2000 2200 2400

Приведенные затраты на 100-м2

217
266
154
206
147

146

146

146

146

270
361
238
317
174
240
146

146

146

146

326
414
294
384
260
342
216
307
198
257
176
213
163
205

402
487
351
455
311
420
270
364
251
342
235
307
216
273

456
536
395
503
365
463
326
423
302
392
289
351
260
317

Пр и м е ч а н и е .  В числителе затраты на однослойные покрытия, 
в знаменателе — на двухслойные. Прочерки означают, что применение 
двухслойных покрытий нецелесообразно , так как толщина их не соот­
ветствует СНиПУ.

Одинаковые приведенные затраты даны для случаев, когда толщина 
покрытий одинакова и минимально возможна по СНиПу.

В табл. 2 даны приведенные затраты на устройство 100 м2 
однослойных покрытий. Их рассчитывали по типовой методике 
СН 423-71 применительно к стоимости материалов в Харьков­
ской обл.

Однослойные покрытия были устроены из горячего средне­
зернистого асфальтового бетона. Двухслойные покрытия име­
ют следующую конструкцию: верхний слой из горячей средне­

зернистой смеси толщиной 4 см, нижний слой из горячей круп­
нозернистой смеси, толщина которого изменяется в зависи­
мости от требуемого модуля/

Как следует из приведенных данных, экономия при приме­
нении однослойных покрытий весьма значительная и достига­
ет 50— 100 руб. на 100 м2.

Применение однослойных покрытий обеспечивает значи­
тельную экономию при производстве работ. При тонких слоях, 
которые входят в конструкцию двухслойных покрытий, про­
изводительность укладчиков и катков используется не пол­
ностью. Применение однослойных покрытий позволяет повы­
сить производительность машин и снизить стоимость производ­
ства работ. Для оценки экономии на стоимости производства 
работ были выполнены расчеты (табл. 3).

Т а б л и ц а  3

При эквивалентном 
модуле упругости 
основания, кгс/см2

Требуемый эквивалентный 
модуль упругости одежды, 

кгс/см2

1800 2000 2200 2400

Стоимость устройства 100 м2 
асфальтобетонных покрытий, руб.

1000 7,9 7,9 8,0 8,0
14,7 14,7 14,7 14,8

1100 7,9 7,9 8,0 8,0
14,6 14,7 14,8 14,7

1200 7,9 7,9 7,9 8,0
14,7 14,7 14,7 14,7
7,9 7,9 7,9 7,9

14,7 14,7 14,7 14,7

П р и м е ч а н и е .  В числителе даны значения для однослойных
покрытий, в знаменателе для равнопрочных двухслойных.

Особенности однослойных покрытий увеличенной толщины 
должны учитываться при конструировании и расчете дорожных 
одежд. Так, проведенные исследования показывают, что для 
асфальтового бетона в покрытиях увеличенной толщины (9 см 
и более) расчетные значения модулей упругости и временно­
го сопротивления растяжению при изгибе, приведенные в 
ВСН 46-72, должны быть увеличены на 15—20%.

Опыт строительства и эксплуатации дорожных одежд с од­
нослойными покрытиями, полученный трестом Харьковдор- 
строй, показывает, что они обладают значительной прочностью 
и долговечностью. Такие покрытия обеспечивают значительный 
экономический эффект. Так, например, экономический эффект 
от применения однослойных асфальтобетонных покрытий уве­
личенной толщины в тресте Харьковдорстрой за 1975— 1976 гг. 
составил 38,98 тыс. руб. Это позволяет рекомендовать одно­
слойные покрытия к широкому применению.'

Малые архитектурные формы

На д о р о ге  К иев —  Д н е п р о п е тр о в с к  (въ езд  в Ч е р к а с с к у ю  
о б л а сть )
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Улучшать производственно­
хозяйственную 
деятельность 
дорожных организаций

И. А. ИСМАИЛОВ

В условиях экономической реформы одним из основных ка­
чественных показателей деятельности дорожно-строительных 
и ремонтных организаций является их рентабельность. В орга­
низациях, занятых строительством и ремонтом автомобильных 
дорог, за последние годы проведено немало мероприятий, спо­
собствующих росту их прибыли. Так, в 1975 г. по сравнению с
1970 г, их прибыль увеличилась в 2,8 раза. Вместе с тем до­
рожно-строительные и ремонтные организации все еще допу­
скают большие непроизводительные затраты. Так, за годы де­
вятой пятилетки сумма этих затрат (от основной деятельно­
сти) всех дорожно-строительных организаций Азербайджан­
ской ССР составила 860,7 тыс. руб.

В 1975 т. эти потери и непроизводительные затраты в целом 
по республике по сравнению с 1971 г. возросли в 3 раза.

Расчеты показывают, что за годы девятой пятилетки за счет 
этих потерь и непроизводительных затрат прибыль дорожно­
строительных и ремонтных организаций была уменьшена на 
1,8—2,5%, а рентабельность от 0,2—0,4%.

, За 1971—19Z5 гг. из всех допущенных потерь и непроизво­
дительных затрат 14,4% приходится на долю Министерства 
строительства и эксплуатации автомобильных дорог Азербайд­
жанской ССР, 30,9%. на долю треста Азнефтедорстройремонт, 
28,6% на долю УС-6 Главдорстроя и 26,1% на долю Спецдор- 
треста г. Баку.

В целях правильного изучения потерь и непроизводитель­
ных затрат и путей их ликвидации важно знать не только сум­
марные затраты, но и их составные части. А это, в свою оче­
редь, позволяет выявить обусловливающие их причины и опре­
делить степень влияния их на уровень рентабельности при 
оценке деятельности дорожно-строительных и ремонтных орга­
низаций.

Состав потерь и непроизводительных затрат в анализируе­
мых организациях приведены в табл. 1.

Все допущенные потери и непроизводительные затраты за 
1971—1975 гг. составили в Минавтодоре Азербайджанской ССР 
1% от стоимости строительно-монтажных работ, в тресте 
Азнефтедорстройремонт — 4,1%, в УС-6 — 5,8% и в Спецдор- 
тресте _  7,6%. Эти затраты в целом по республике составили 
3,3% от стоимости строительно-^монтажных работ.

Указанные потери и непроизводи­
тельные затраты связаны с недостатка­
ми в хозяйственно-финансовой деятель­
ности дорожно-строительных и ремонт­
ных организаций республики. Из выше­
указанных подрядных организаций са­
мые большие затраты допущены 
в Спецдортресте и в УС-6.

Штрафы за нарушение условий пере­
возок по всем видам транспорта в УС-6 
и в Минавтодоре АзССР объясняются 
тем, что большие потери денежных 
средств эти организации несут при ис­
пользовании крупногабаритного транс­
порта, недогруженного до предела, 
а оплата взимается полностью за гру­
зоподъемность платформы, вагона, ма­
шин и т. д.

Пени, штрафы и неустойки за не­
своевременную оплату счетов в тресте 
Азнефтедорстройремонт, в Спецдортрес­
те и в УС-6 большей частью происходят 
от несвоевременного поступления де­
нежных средств, ца расчетный счет от 
заказчиков, Либо грузополучателей.
Частой причиной задержки в оплате 
служит несвоевременное оформление 
необходимой для оплаты документации,

Таблица 1

Годы Всего за 
1971- .. 

1975 гг.
Виды затрат

1971 1972 1973 1974 1975

% от всех потерь и непроизводительных 
затрат

Штрафы за нарушение 
условий перевозок по 
всем видам транспорта 21,5 19,0 15,3 8,2 6,7 12,0

Пени, штрафы и неустой­
ки за несвоевременную 
оплату счетов .............. 40,5 79,0 80,0 86,7 90,6 81; 0

Штрафы, пени и неустой­
ки, уплаченные в связи 
с нарушением хозяйст­
венных договоров , . . 1,0 4,3 Г,4

Недостачи и потери от 
порчи материалов . . . 32,9 1,0 _ 0,4 1,3 3,6

Прочие непроизводитечь- 
ные расход ы .................. 5,1 1,0 3,7 0,4 1,4 2,0

100 100 100 100 100 100

а также отсутствие финансовых реквизитов служит причиной 
отказа в оплате.

Кроме того, одной из основных причин, вызывающей не­
оправданные затраты, являются просроченная дебиторская за­
долженность и сверхнормативные запасы материалов, пони­
жающие платежеспособность подрядных организаций.

В большинстве случаев непроизводственные затраты 
являются следствием несвоевременного обеспечения объектов 
необходимой технической документацией. Во избежание про­
стоя рабочих и машин и механизмов подрядные организации 
в таких случаях зачастую начинают работы на объектах, ко­
торые не приняты банком к финансированию. В результате 
этого они не могут своевременно производить расчеты с по­
ставщиками, а в некоторых случаях часть выполненных работ 
заказчиком и банком не оплачиваются.

Штрафы, пени и неустойки, уплаченные в связи с наруше­
нием хозяйственных договоров в УС-6, влекут за собой выпла­
ту неустойки во всех случаях. Поэтому прежде чем заключить 
договор, администрация организации должна взвесить все свои 
возможности и необходимость услуг, на которые заключаются 
договора.

Кроме того, каждый хозяйственник должен хорошо знать 
экономическую работу и производство.

Недостачи и потери от порчи материалов в Минавтодоре 
происходят в связи с неправильным их хранением. Во многих 
случаях материалы на складе не сортируются и не укладыва­
ются по стеллажам. Отпуск различных материалов кладовщи­
ком производится без надлежащего оформления документов.

В практике, зачастую, лица, виновные за недостачи и поте­
ри от порчи материалов, не привлекаются к материальной от-

На дорогах 

Азербайджана
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ветственности. Иногда эти потери автоматически списываются 
на производство.

Несоблюдение технических правил приемки от поставщиков 
строительных материалов, требующих дополнительных расхо­
дов на устранение имеющихся у них дефектов, отрицательно 
влияет на хозяйственную деятельность дорожно-строительных 
и ремонтных организаций. Поэтому необходимо принимать ме­
ры к получению от поставщиков возмещения этих расходов, 
так как они вызывают перерасход фонда заработной платы, 
снижают производительность труда и увеличивают накладные 
расходы организаций.

При доставке строительных материалов от приобъектного 
склада до объекта и в процессе производства работ могут 
быть неизбежные потери. В сметных нормах такие потери при­
няты в зависимости от номенклатуры этих материалов, в про­
центах от их потребности.

Известно, что на отдельные виды строительных материа­
лов установлены нормы естественной убыли. Каждая подряд­
ная строительная организация не должна допускать потерь 
материалов сверх этих норм. Однако эти условия нередко 
соблюдаются.

Правильное и своевременное оформление прихода и расхо­
да строительных материалов и периодическое проведение ин­
вентаризации их на объектах и в складах может предупредить 
неоправданный расход материалов. Важное значение имеет 
премирование работников организаций в борьбе за экономию и 
сохранность строительных материалов.

Потери и непроизводительные затраты являются результа­
том неудовлетворительного учета, отсутствия контроля за со­
хранностью денежных средств, а также элементов бесхозяй­
ственности в строительных организациях. Своевременное выяв­
ление размеров этих потерь и причин, их вызывающих, а так­
же своевременное наказание виновных в этом лиц должны 
быть предметом особой заботы руководителей организаций.

Расчеты показывают, что за счет устранения потерь и не­
производительных затрат в рассматриваемых организациях 
можно достигнуть увеличения прибылей дорожно-строитель­
ных и ремонтных организаций на 2,5%.

Некоторые вопросы 
экономики и организации 
межколхозного 
дорожного строительства
ю. п. кислюк

Экономическая эффективность капитальных вложений в 
развитии материально-технической базы межколхозных дорож­
но-строительных организаций проявляется как в сфере про­
изводства строительных материалов и строительства, так и в 
сельском хозяйстве в результате улучшения использования ав­
томобильного транспорта и снижения себестоимости перево­
зок.

Вот некоторые примеры. В Токмакском районе Запорож­
ской обл. межколхозной дорожно-строительной организацией 
построена автомобильная дорога Токмак—Госплемзавод имени
С. М. Кирова протяженностью 34 км. Дорога связала Госплем­
завод, колхоз имени XXI съезда КПСС и птицефабрику «За­
порожье» с районным центром. С вводом дороги в эксплуата­
цию только Госплемзавод получил годовой экономический эф­
фект в сумме 40 тыс. руб. за счет ремонта машин и 20 тыс. руб. 
за счет неплатежей штрафов за несвоевременную поставку мо­
лока. Себестоимость автомобильных юпевозок снижена на 
18%.

В Приазовском районе новая автомобильная дорога Н. Кон- 
стантиновка — Степановка протяженностью около 29 км со­
единила с районным центром три колхоза: «Думы Ленина», 
«Победа», «Большевик». С вводом дороги в эксплуатацию 
грузооборот колхоза «Думы Ленина» увеличился на 7%, сни­
жены себестоимость животноводческой продукции на 7,6%, 
себестоимость 1 ткм, уменьшилась в 1,5 раза доставка моло­
ка. В колхозе «Победа» увеличился грузооборот на 39%, сни­
жена себестоимость 1 ткм на 17%, достигнута прибыль по 
транспорту 10,7 тыс. руб.

Можно приводить бесконечное количество примеров эффек­
тивности сельскохозяйственного производства в связи с вво­
дом в действие сельских автомобильных дорог и благоустрой­
ства животноводческих комплексов, сельских населенных пунк­
тов. Поэтому на Украине из года в год увеличиваются капи­
таловложения колхозов в дорожное строительство. Если в
1971 г. было выполнено работ на 173,2 млн. руб., то в 1975 г.— 
завершающем году девятой пятилетки — 293,8 млн. руб. Всего 
в девятой пятилетке силами дорожных организаций Укрмеж- 
колхозстроя выполнено строительно-монтажных работ на
1 млрд. 175 млн. руб., построено 16 070 км дорог сельскохо­
зяйственного назначения, благоустроено 31,47 млн. мг произ­
водственных площадей.

В десятой пятилетке межколхоздорстроям запланировано вы­
полнить строительно-монтажных работ на 1 млрд. 579 млн. руб. 
Намеченные планы выполняются. План 1976 г. тресты выпол­
нили на 102%. Вместе с тем темпы и качество строительства, 
ремонта и эксплуатационного содержания дорог еще не пол­
ностью отвечают потребностям сельскохозяйственного произ­
водства. Поэтому дорожные организации республики стремят­
ся наращивать объемы дорожного строительства на селе, уве­
личивать строительство усовершенствованных типов покрытий, 
добиваясь высокого качества и снижения их стоимости. Путь 
к решению поставленной задачи — в рациональной структуре 
межколхозных дорожно-строительных организаций, в увеличе­
нии производственных мощностей промышленных предприятий, 
в их оптимальном территориальном размещении и специализа­
ции.

В Укрмежколхозстрое, совершенствуя структуру дорожно­
строительных организаций, исходили из необходимости созда­
ния крупных подрядных организаций, способствующих сокра­
щению сроков строительства, повышению качества и сниже­
нию себестоимости строительно-монтажных работ, главным 
образом за счет снижения накладных расходов.

Вместе с тем, как показал опыт прошедших лет, не во всех 
случаях укрупнение дорожных организаций возможно.

Сеть межколхозных дорожно-строительных организаций 
разветвлена, что связано с выполнением дорожных работ по­
чти во всех колхозах республики. Если в государственном до­
рожно-строительном тресте в среднем 6—8 первичных строи­
тельных организаций, а годовой объем строительно-монтажных 
работ, который каждая выполняет собственными силами, со­
ставляет 2 млн. руб., то трест Облмежкотхоздорстрой осу­
ществляет руководство деятельностью 15—25 первичных ор­
ганизаций с годовым объемом каждой в среднем 820 тыс. 
руб., или в 2,1 .раза меньше.

Годовой объем строительно-монтажных работ межколхоз- 
дорстроя зависит от финансовых планов колхозов, ограничен­
ных определенными рамками. Вследствие этого фактора в пла­
не межколхоздорстроя включаются заказы от 10— 15 колхо­
зов на строительство 20—30 объектов. Организация строитель­
ства такого количества объектов и другие специфические усло­
вия существенно отличают производственную деятельность 
межколхозных дорожно-строительных организаций от линейно­
поточного строительства, осуществляемого государственными 
дорожно-строительными трестами.

Таким образом, структура дорожных организаций Укрмеж- 
колхозстроя, исходя из объективных факторов, складывалась 
по административно-территориальному принципу, что содей­
ствовало оптимизации управления хозяйственной деятель­
ностью и удешевлению содержания всего административно- 
хозяйственного аппарата, повышению влияния на развитие 
промышленной базы.

В Укрмежколхозстрое созданы областные дорожные тресты 
Облмежколхоздорстрои, в состав которых входят районные 
межколхозные дорожно-строительные управления (МДСУ), 
предприятия по производству щебня, асфальтобетона, сборно­
го железобетона, товарного цементобетона, битума из гудрона. 
Например, в состав Полтавского треста Облмежколхоздор- 
строй 26 МДСУ входят контора материально-технического 
снабжения (КМТС), щебеночный завод мощностью 400 тыс. м* 
продукции в год, предприятие по' переработке 20 тыс. т гудро­
на и производству 50 тыс. т асфальтобетона. Кроме того, 
на строительном балансе МДСУ имеются 19 АБЗ общей мощ­
ностью 470 тыс. т смеси в год. В 1976 г. этот трест выполнил 
дорожно-строительных работ на 25,7 млн. руб. Подобная 
структура и у других трестов Облмежколхоздорстрой. Приме­
ры наличных производственных мощностей трестов, выполня­
ющих различные объемы работ, приведены в таблице.
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Наименование трестов 
Облмежколхоздорстрой

Полтавский . 
Запорожский 
Харьковский . 
Одесский . . 
Винниикий . . 
Львовский . .

25,0 26
23,0 22
21,9 24
15,6 23
15,2 21
12,6 17

Мощности предприя­
тий по производству 

в год
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Вопросу размещения и выбора мощности промышленных 
предприятий по производству щебня, асфальтобетона, сборного 
железобетона и других материалов в Укрмежколхозстрое при­
дается первостепенное значение. Это обусловлено тем, что за­
траты на дорожное строительство, главным образом, зависят 
от стоимости материалов. Анализ финансовой деятельности 
межколхозных дорожно-строительных организаций за несколь­
ко лет наглядно доказывает это.

Годы ................................................  1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Производственные затраты на 

1 руб. сметной стоимости сдан­
ных СМР, коп...............................  86 87 88 88 89 89 89

В том числе затраты на строи­
тельные материалы, коп..............  53 54 56 56 57 58 58

В сфере производства строительных материалов экономиче­
ский эффект достигается за счет укрупнения и концентрации 
производства, а также выбора оптимальных мощностей, наме­
чаемых к строительству новых предприятий. Вместе с тем ре­
шение вопроса размещения и мощности производственной ба­
зы межколхозных дорожно-строительных организаций имеет 
ряд особенностей:

1. Важнейшей особенностью, существенно осложняющей за­
дачу размещения промышленных предприятий, является источ­
ник финансирования работ. Строительство собственной базы 
межколхозного дорожно-строительного управления осущест­
вляется за счет денежных средств, получаемых из амортизаци­
онного фонда и фонда укрепления и расширения предприятия. 
Эти фонды создаются за счет отчислений от стоимости основ­
ных средств и за счет ежегодного отчисления 60% прибылей 
от производственной деятельности соответственно. И только 
20% прибылей от производственной деятельности районные 
межколхозные дорожно-строительные управления отчисляют в 
фонд укрепления и расширения треста Облмежколхоздорстрой, 
часть из которых используется на строительство предприятий 
областного и республиканского значения. Кредитные вложения 
в развитие собственной базы межколхозных дорожно-строи­
тельных организаций незначительны. Их удельный вес в еже­
годных капитальных вложениях межколхоздорстроев от 12 до 
18%.

2. Межколхозные дорожно-строительные организации испы­
тывают дефицит в отдельных фондируемых материалах. Этот 
фактор приводит к необходимости поиска материалов их за­
меняющих, и в этой связи строительства соответствующих 
предприятий. Например, дефицит цемента покрывается за счет 
использования в дорожном строительстве высокомарочных бе­
тонов на шлакощелочном вяжущем, для чего построены в За­
порожском тресте помольные цеха по выпуску высокодисперс­
ных вяжущих и целый ряд бетонорастворных узлов. А дефи­
цит битума частично покрывается поставками гудрона, для пе­
реработки которого построены регенерационные установки, ча­
стично битумными эмульсиями, дегтями и каменноугольными 
смолами.

3. Благоустройство объектов сельскохозяйственного назна­
чения ведется с разнообразными типами дорожных одежд и, 
как правило, с широким ассортиментом применяемых материа­
лов. А от этого зависит мощность предприятия, место его дис­
локации и вид производимой продукции.

СТРОИТЕЛЬСТВО
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Введен
реконструированный 
участок дороги 
М осква— Ярославль
Гл. инженер Гушосдорв 
В. И. МАРТЫНЕНКО

Коллектив Управления строительства № 2 Гушосдора Ми­
нистерства строительства и эксплуатации автомобильных до­
рог РСФСР, выполняя свои социалистические обязательства 
14 октября 1977 г., сдал в эксплуатацию реконструированный 
участок дороги Москва — Ярославль — Кострома на обходе 
г. Загорска, построенный по нормативам I технической кате­
гории. Государственная комиссия приняла этот участок 
с оценкой хорошо. С его вводом завершена первая очередь 
реконструкции одной из самых оживленных магистралей рес­
публики.

Трудно переоценить значимость этой дороги, связывающей 
Москву с городами и районами Нечерноземья — Московской, 
Ярославской, Костромской, Вологодской и отдельными райо­
нами Калининской, Ивановской и Владимирской областей. 
Кроме того, магистраль является одной из основных частей 
«Золотого кольца» России, где сосредоточены ценнейшие па­
мятники древнерусского зодчества. Сейчас новая расширенная 
и благоустроенная дорога подошла к границе Московской и 
Ярославской областей. Работы по реконструкции продол­
жаются.

Что же дала реконструкция? Если раньше путь от Москвы 
до Загорска по старой узкой дороге продолжался 3 ч, то сей­
час он сократился втрое. Резкое улучшение условий проезда 
транспорта после реконструкции дороги и значительная ин­
тенсивность движения, доходящая на отдельных перегонах до 
45 тыс. авт/сут, позволяют значительно ускорить окупаемость. 
На подмосковных участках автомагистрали (где реконструк­
ция закончилась ранее и открыто движение), все затраты уже 
окупились и дорога приносит прибыль. Затраты же на участок 
дороги в обход г. Загорска окупятся за 3—4 года.

До реконструкции участка в местах пересечения с железно­
дорожными путями, образовывались большие затоны, авто­
мобили простаивали часами. Сейчас эти многочасовые про-

В свете вышеизложенного задача выбора места строитель­
ства, мощности дорожно-строительного промышленного пред­
приятия является многоплановой и требует тщательных тех- 
нико-экономических обоснований с учетом всех особенностей 
межколхозного строительства. Прежде всего уточняются пер­
спективные объемы и структура подрядных строительно-мон­
тажных работ в разрезе трестов Облмежколхоздорстрой и их 
подведомственных организаций. На основании этих данных 
производится расчет потребности строительных материалов, 
конструкций и полуфабрикатов по годам и строительным оп- 
ганизациям, составляется баланс потребности и производства 
и предусматривается покрытие дефицита за счет интенсифи­
кации производства, реконструкции действующих предприя­
тий, окончания строительства начатых объектов и строитель­
ства новых предприятий. При этом обязательным условием 
было и остается создание оптимально крупных предприятий, 
которые требуют минимальных затрат на производство едини­
цы продукции.
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Реконструированный подмосковный участок дороги Москва —  Ярославль

стой, которые оборачивались нашему народному хозяйству 
миллионами рублей убытков, — позади. Проблема полностью 
решена благодаря построенным на магистрали 28 железнодо­
рожным и автомобильным путепроводам.

Проектирование дороги осуществлялось Гипродорнии 
Минавтодора РСФСР. В основу проекта был положен прин­
цип плавного сочетания элементов дороги с окружающим 
ландшафтом. Для обеспечения скоростного и безопасного 
движения дорога проложена в обход всех населенных пунк­
тов, имеет пятиметровую разделительную полосу, все пересе­
чения решены в двух уровнях. На участках с затяжными 
подъемами, для отделения от основного потока автомобилей, 
идущих на низких скоростях, устроены дополнительные поло­
сы шириной 3,5 м. Такие же полосы устроены на спусках дли­
ною более 700 м. В местах примыкания к основной дороге 
автобусных остановок и съездов устроены переходно-ско­
ростные полосы. Предусмотрено и уширение проезжей части 
для повышения безопасности движения на всех съездах 
у транспортных развязок.

Проезжая часть значительно расширена за счет укрепи­
тельных полос шириной 0,5—0,75 м и все обочины укреплены

щебнем. В опасных местах применены металлические барьер­
ные ограждения и сигнальные столбики. Значительно улуч­
шена безопасность движения за счет того, что все мосты и 
путепроводы построены одинаковой ширины с земляным по­
лотном.

Не забыты и интересы колхозов и совхозов — новую трас­
су дороги старались проложить по малоценным лесным уго­
дьям и непродуктивным пастбищам с минимальным изъятием 
пахотных земель и без значительных нарушений севооборота. 
Для пропуска сельскохозяйственных машин, животных и мест­
ного транспорта построены совмещенные мосты и путепрово­
ды, путепроводы — скотопрогоны и прямоугольные трубы — 
скотопрогоны. Во избежание случайного выхода животных на 
дорогу полоса отвода ограждена в опасных местах металли­
ческой сеткой.

Особенно сложные места и перегоны дороги (напряженные 
транспортные развязки, автобусные остановки в пределах на­
селенных пунктов и на всем протяжении головного участка, 
а также посты ГАИ) оборудованы стационарным освеще­
нием. В пределах населенных пунктов на разделительной по­
лосе установлены металлические сетчатые ограждения.
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Реконструированная автомобильная магистраль обеспечена 

современными средствами информации, видимыми и в ночное 

время за счет применения разноцветных пленок со светоотра­

жающей поверхностью, а также знаков со стационарной под­

светкой. Широкое применение нашли знаки, расположенные 

на П-образных опорах. Организация движения на участке 

поддерживается также четкой разметкой проезжей части, осу­

ществленной отечественным термопластиком, изготовление и 

нанесение которого организовало Управление механизации 

Дентрупрдора.
При реконструкции магистрали строители и проектировщи­

ки тесно увязывали свою деятельность с новейшими дости­

жениями науки. Многие разработки научной части Гипродор- 

нии были впервые опробованы и внедрены на этом объекте 

(применение литого асфальтобетона в качестве верхнего слоя 

покрытия и др.).

Для осуществления реконструкции основных подъездов 

к г. Москве Министерство строительства и эксплуатации авто­

мобильных дорог РСФСР сформировало Управление строи­

тельства № 2 Гушосдора, которое силами своих подразделе­

ний выполнило основные строительные работы на этой дороге. 

Мосты и путепроводы построены Отдельным эксперименталь­

ным мосто-строительным районом № 1 (ОЭМСР-1) Управле­

ния строительства № 2 и ордена Ленина Мостотрестом Мин­

трансстроя.

Необходимо отметить большую работу Мостотреста, 

ОЭМСР-1 и дорожно-строительного района № 2 УС-2, обеспе­

чивших в 1975 г. ввод в эксплуатацию путепровода у г. Кали­

нинграда (через главные пути Московской железной дороги) 

за 8 мес. вместо нормативного срока строительства — 36 мес., 

тем самым выполнивших свои социалистические обязательства.

Говоря об искусственных сооружениях на реконструируе­

мой дороге, необходимо отметить удачное проектное решение 

путепроводов, проходящих над дорогой, выполненных из сбор­

ного железобетона рамно-неразрезной конструкции с наклон­

ными опорами типа «Бегущая лань». Примененный тип путе­

проводов дает возможность перекрывать значительные проле­

ты без промежуточных опор, что очень важно для безопас­

ности движения на дорогах I технической категории, сохра­

няя при этом высокие эстетические качества сооружения, при 

значительно меньшем расходе металла.

Коллектив Управления строительства № 2 Гушосдора, па­

раллельно с основными строительными работами решал зада­

чи по созданию и укреплению подведомственных строитель­

ных организаций, строительству необходимых производствен­

ных баз, железнодорожных тупиков и жилья. За короткий 

период созданы современные высокомеханизированные про­

изводственные базы в поселках Рахманово, Бужениново, Ок­

тябрьский, Львовская (Московская обл.), оборудованные же­

лезнодорожными подъездными путями с обустройством для 

ускоренной разгрузки вагонов.

У с т р о й с т в о  д о р о ж н о го  п о к р ы т и я  из л и то го  асф а льто бе тон а
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Многое сделано за это время в области улучшения жилищ­

ных условий, быта работающих, закрепления в коллективах 

постоянных кадров механизаторов и инженерно-технических 

работников.
Решая трудные задачи по реконструкции автомобильной 

магистрали, коллектив строителей сплотился, возмужал и 

окреп, обрел необходимую уверенность в свои силы, опи­

рающуюся на большой накопленный опыт строительства слож­

ных инженерных сооружений. Необходимо отметить, что на 

всех участках этой стройки на протяжении ряда лет работы 

велись с подъемом, энтузиазмом. Во всех подразделениях 

было развернуто социалистическое соревование и в ходе его 

в ряде производственных коллективов зародилось немало 

патриотических починов, в значительной степени способство­

вавших улучшению их производственной деятельности. 

И каждый год приносил новые имена победителей. В коллек­

тиве ДСР-1 родилось ценное начинание— работать под деви­

зом «Каждому объекту — высокое качество, каждый объект — 

с гарантийным паспортом». С этим призывом ДСР-1 обратил­

ся ко всем строителям автомобильных дорог Подмосковья. 

Коллектив Минавтодора РСФСР и Президиум ЦК профсоюза 

рабочих автомобильного транспорта и шоссейных дорог одоб­

рили инициативу ДСР-1 и рекомендовали широко распростра­

нить это начинание. Почин нашел широкий отклик во многих 

строительных хозяйствах Управления строительства № 2 и 

значительно повысил активность рабочих и инженерно-техни­

ческого персонала в борьбе за повышение качества работ. 

Почти все работы, благодаря строгому соблюдению техноло­

гии, высокому уровню механизации производственных процес­

сов, внедрению поточных методов организации работ 

с предварительной разработкой проектов их производства, 
применению прогрессивной организации труда и его оплаты, 
а также при активной деятельности центральной и произ­
водственных лабораторий, геодезической службы, строгого 
надзора за производством работ со стороны дирекции строя­
щихся дорог, авторов проекта, технического надзора, сдава­
лись с повышенной оценкой качества и с первого предъявле­
ния.

В 1976 г. бригада по устройству асфальтобетонного покры­
тия О. Д. Шариковой стала победителем социалистического 
соревнования за повышение эффективности производства и 
качества работ.

Труд дорожников Управления строительства № 2 получил 
высокую оценку. Многие рабочие и инженерно-технические 
работники носят высокое звание ударника коммунистическо­
го труда, многие являются обладателями нагрудных знаков 
«Победитель социалистического соревнования», «Ударник де­
сятой пятилетки». В 1977 г. ряд работников за отличный и 
добросовестный труд был награжден орденами и медалями. 
Среди них машинист бульдозера И. С. Шишкин, которому 
вручен орден Трудового Красного Знамени и производитель 
работ П. А. Лисюткин, награжденный орденом «Знак Поче­
та». Среди рабочих и механизаторов, внесших большой вклад 
в реконструкцию дороги, машинисты бульдозера Н. И. Мах- 
нач и Г. С. Щетчиков, машинисты экскаватора В. И. Кора- 
бейкин, Е. Т. Милкин и В. М. Старчиков, машинисты авто­
грейдера И. П. Лунга и В. Д. Вишневский, водители И. П. Чу- 
бинов, Г. Я. Вишняков, А. Г. Дьяков и многие, многие дру­
гие.

На митинге, посвященном вводу в эксплуатацию послед­
него участка — обхода г. Загорска и открытию на нем авто­
мобильного движения, много было сказано теплых слов 
в адрес строителей. Их благодарили и водители, и пассажиры 
за то, что въезд в столицу стал безопасным и благоустроен­
ным.

Завершился первый этап реконструкции старейшей дороги 
России, имевшей большое экономическое значение еще при 
Петре I. Но реконструкция продолжается дальше уже на 
территории Ярославской области.

Перед коллективом Управления строительства № 2 сейчас 
поставлены и новые задачи, важнейшая среди них — значи­
тельное ускорение темпов реконструкции другого, не менее 
напряженного объекта — дороги Москва — Рязань.

Сводчатый путепровод 
на дороге Москва— Рига

Инженеры Л. Н. ЛЬВОВ, В. П. Ш АБАН

Для выполнения задач, поставленных перед дорожниками 
XXV съездом КПСС, необходимо разработать и внедрить са­
мые прогрессивные конструкции и оборудование, дающие эко­
номию материалов, трудозатрат на изготовление и монтаж 
конструкций, улучшающих эксплуатационные качества соору­
жений.

При проектировании и строительстве скоростных автомо­
бильных магистралей Московского транспортного узла, таких, 
как МКАД — Волоколамск, МКАД — Серпухов и др., про­
ходящих по районам развитой промышленности и сложивше­
гося сельского хозяйства, приходится сталкиваться с боль­
шим количеством пересечений в разных уровнях с дорогами 
IV—V категорий, служащими для пропуска сельскохозяйст­
венных машин, прогона скота. Так, на участке МКАД — 
Волоколамск автомобильной дороги Москва — Рига протя­
женностью 99 км насчитывается более 15 пересечений с до­
рогами IV—V категорий. Поэтому разработка и строительство 
наиболее экономичных и рациональных конструкций искусст­
венных сооружений на таких пересечениях — одна из важней­
ших задач, стоящих перед проектировщиками и строите­
лями.

Авторы статьи провели тщательный анализ существующих 
отечественных и зарубежных проектных решений искусствен­
ных сооружений, служащих для пропуска под магистральны­
ми дорогами дорог IV—V категорий и пришли к выводу, что 
наиболее рациональной конструкцией из сборного железобе­
тона является однопролетный путепровод сводчатого очер­
тания. В практике отечественного мостостроения такие ‘кон­
струкции из сборного железобетона ранее не были построены.

Основываясь на опыте проектирования Киевского филиала 
Союздорпроекта и опыте строительства в ГДР, ФРГ, Швей­
царии и других странах, в Гипродорнии была разработана 
конструкция однопролетного сводчатого путепровода из сбор­
ных блоков прямоугольной формы размером 7,0X1,5X0,25 м 
с петлевыми выпусками (рис. 1). По длине свод состоит из 
отдельных арочных сегментов шириной 7 м, объединяемых 
между собой в процессе монтажа.

Все блоки, включая портальные, граничащие с откосом 
насыпи, изготавливаются в простой прямоугольной опалубке. 
Блоки свода в арочных сегментах объединяются между собой 
с помощью петлевых стыков (рис. 2). На стадии монтажа 
возможно объединение блоков сваркой с последующим Омоно- 
личиванием их после перемещения монтажных подмостей. Та-

Рис. 1. Внешний вид сводчатого путепровода
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кой вариант монтажа дает возможность работать с одним 
комплектом подмостей.

Фундаменты выполняют из сборных блоков на естествен­
ном основании. Объединение блоков фундамента с блоками 
свода осуществляют также петлевыми стыками арматуры.

Для элементов свода предусмотрен бетон марки 300 
Мрз-200. Рабочая арматура класса A-III, распределитель­
ная — класса А-И. Для элементов фундамента предусмотрен 
бетон марки 200, Мрз-200. Портальные блоки свода объеди­
няются между собой кроме петлевых стыков еще и монолит­
ным парапетом, служащим также для предотвращения осыпа­
ния грунта с откосов насыпи. Гидроизоляция предусмотрена 
двухслойная, битумная на стеклотканевой основе.

А-А

Разрушение 
прочных грунтов 
навесным рыхлителем

Р ис. 2. Узел о м о н о л и ч и в а н и я  б л о ко в  свода

В результате консультаций с Союздорнии для образова­
ния конфигурации свода была принята кривая вида у — 
*= 0,152-е0-467 *—0,152, которая отвечает наиболее удачному 
расположению подмостового габарита и экономична с точки 
зрения расхода материала.

За расчетную схему свода принят свободный свод, опер­
тый на массивные стены. За основную систему при расчете 
свода методом сил принят криволинейный консольный брус, 
испытывающий действие внешних нагрузок и двух неизвест­
ных: изгибающего момента и продольной силы. Определение 
перемещений выполнено численным интегрированием по ме­
тоду Симпсона для четного числа клиньев. В результате ре­
шения системы канонических уравнений определены неиз­
вестные, а затем и усилия в сечениях свода.

Сравнение расхода материалов и стоимости (в том числе 
и на 1 м2 конструкции) сводчатого путепровода и обычного 
трехпролетного путепровода по схеме 9+12+9 м, для кото­
рого уже разработаны рабочие чертежи, показало, что общая 
стоимость сводчатой конструкции ниже стоимости трехпро­
летного путепровода на 59,4 тыс. руб. или на 32%, расходы 
бетона и стали ниже на 36,5% и 24% соответственно.

Следует отметить и ряд других весьма важных преиму­
ществ сводчатой конструкции:

простота плит и легкость их изготовления; 
небольшое количество типоразмеров плит и возможность 

их изготовления в одной опалубке;

высокий коэффициент сборности — 0,77; 

непрерывность проезжей части основной дороги из-за от­
сутствия деформационных швов, а следовательно, значитель­
ное увеличение безопасности, комфортабельности езды и сни­
жение эксплуатационных и транспортных расходов;

улучшение условий движения на пересекаемой дороге 
вследствие лучшего обзора и отсутствия вблизи проезжей 
части промежуточных опор путепровода, что дополнительно 
обеспечивает безопасность и сохранность конструкции свод­
чатого путепровода.

Широкое внедрение сводчатых полигональных путепрово­
дов даст значительную экономию средств, материалов, приве­
дет к ускорению строительства и, несомненно, улучшит экс­
плуатационные качества дорог. В процессе строительства и 
эксплуатации опытного путепровода Гипродорнии и мосто­
испытательная станция Союздорнии проведут всесторонние 
обследования и испытания сооружения.

Инж. Н. В. ПИТЕРИНА

Навесные рыхлители (на базе мощных гусеничных тракто­
ров) зарекомендовали себя как эффективные машины при раз­
работке прочных грунтов, в том числе мерзлых. Определенный 
интерес представляет работа рыхлителей по методу взламыва­
ния (от внутренней поверхности слоя грунта к наружной), или 
так называемого рыхления «под корку». Использование рых- 
лительного оборудования таким способом возможно при раз­
работке мерзлых грунтов с глубиной промерзания, не превы­
шающей 0,5—0,6 м, при разрушении слоистых горных пород, 
при взламывании старых дорожных покрытий и т. п.

При работе по этой технологии наконечник зуба рыхлите­
ля, заглубляясь под слой прочной породы, своей передней 
наклонной гранью создает напряженное состояние с преобла­
данием напряжений изгиба и отрыва. Благодаря этому сни­
жается энергоемкость работ и повышается их производитель­
ность. Определение сопротивлений, возникающих при взламы­
вании слоя, и выявление влияния на них геометрических пара­
метров процесса позволит провести прогноз использования 
как имеющихся, так и перспективных тяговых средств и опти­
мизировать режимы их работы.

С этой целью в Ленинградском филиале Союздорнии под 
руководствам проф. Н. Я. Хархуты проводились исследования, 
направленные на выявление закономерностей процесса разру­
шения грунтов методом взламывания. Исследования вели на 
лабораторном стенде и в натурных условиях при взламывании 
слоев твердых пород навесными рыхлителями на тракторе 
ДЭТ-250. В обоих случаях сопротивление рыхлению измеря­
лось тензометрическим динамометром. Полученные экспери­
ментальные данные представлены в относительных единицах. 
За единицу приняты значения параметров, относящиеся к тол­
щине взламываемого слоя, равной ширине б лобовой части зу­
ба-стойки.

В результате было отмечено интенсивное возрастание пло­
щади поперечного сечения, а следовательно, и объема разрых­
ленного грунта с увеличением толщины слоя, что показано на 
рис. 1 (кривая F). Это объясняется тем, что с ростом толщины 
взламываемого слоя пропорционально растет ширина зоны раз-

Р и с . 1. З а в и с и м о с ть  пло-~ 
щ ади  п о п е р е ч н о го  сече­
н и я  и ш и р и н ы  р ы х л е н и я  
о т  т о л щ и н ы  взл а м ы ва е­

м о го  слоя

и: ^  75
-CS
■а.
«70

д прочный слой.

УДК 625,745.1

0 2 4 6 8 т
Толщина взламыВаемого ciwn,h

рушения В (прямая В). Плоскости отрыва в боковых частях 
прорези наклонены друг к другу под некоторым углом |3, кото­
рый очень мал. Вследствие этого поперечное сечение можно 
принять за прямоугольник. Тогда производительность рыхли­
теля при работе его методом взламывания можно найти по 
формуле '

/7 =  1000 ф h?v,

где h — толщина взламываемого слоя; v — скорость движения 
рыхлителя, в км/ч; ор — коэффициент, устанавливающий связь 
между толщиной слоя и шириной зоны разрушения, зависящий 
также и от угла наклона передней рабочей грани зуба рыхли­
теля к траектории движения (при 0=15°—1|5=7,4, при 45° —
3,5 и при 90° — 1,5).

Обычно наконечник зуба рыхлителя выполняют в виде кли­
на, передняя грань которого наклонена под углом а. От накло­
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на передней грани зуба зависят развитие деформаций грунта в 
сторону открытой поверхности и образование зоны уплотнения. 
По мере продвижения зуба зона уплотнения увеличивается. 
При этом происходит изгиб и отрыв верхнего слоя грунта. Как 
и следовало ожидать, угол наклона передней грани не может 
не влиять на энергетические параметры процесса взламывания 
(рис. 2). С уменьшением угла наклона передней грани рабоче­
го органа до 30° ширина зоны разрушения (кривая В), а сле-

Р ис. 2. З а в и с и м о с т ь  ш и ­
р и н ы  р ы х л е н и я  и уд е л ь ­
н о го  с о п р о т и в л е н и я  р ы х ­
л е н и ю  о т  у гл а  р ы х л е н и я

довательно, и производительность увеличиваются. Это, в свою 
очередь, ведет к снижению удельного сопротивления слоя взла­
мыванию (кривая К). На этом графике за единицу принято 
удельное сопротивление грунта рыхлению, соответствующее 
углу 30°.

Для эффективной эксплуатации рыхлителей необходимо 
стремиться к тому, чтобы грунт разрушался только наконечни­
ком, а дорогостоящая стойка не участвовала бы в работе. Кро­
ме того, при наличии контакта вертикальной стойки с разруша­
емым грунтом до отделения элементов стружки создаются до­
полнительные сдвигающие усилия, которые ведут к резкому 
увеличению общего сопротивления разрушению. Следователь­
но, параметры наконечника должны обеспечить сдвиг и отрыв 
грунта до встречи с вертикальной гранью стойки, поэтому дли­
на передней грани наконечника должна быть определена по 
формуле

hJL ^  9
Sin а

где h — толщина взламываемого слоя, м; а — угол наклона 
передней грани к траектории движения, обычно равный 45°. 
В этом случае 1,4ft. Исходя из возможности рыхлителей 
класса 15 т взламывать слои толщиной 0,4 м за один проход, 
класса 25 т — 0,5 м и класса 30 т — 0,7 м, длина наклонной 
рабочей грани зуба должна быть соответственно: L i^0 ,56 м, 
L i^O JO  м и L3̂ 0,84 м.

Полученные зависимости позволяют сделать вывод, что с 
точки зрения удельных энергетических затрат и получаемой 
производительности работа рыхлителя при малых углах рыхле­
ния является более выгодной. Вместе с тем общее сопротивле­
ние рыхлению будет наименьшим при а=35—40°. При этом 
рыхление прочных грунтов методом взламывания по сравне­
нию с послойным (при одинаковой толщине слоя) ведет к сни­
жению общих сил сопротивлений на 20—35%. При огромном 
объеме работ, выполняемом рыхлителями, даже небольшое 
увеличение производительности за счет снижения энергоемко­
сти может дать ощутимый экономический эффект.

УДК 625.7:624.132.001.5

Рига —  Псков

I  f d . a 4 e c H i£ if  -  с & / и о г и й  ( с о н & ^ о и ь  §

Новый метод 
контроля качества 
возведения 
земляного полотна

Канд. техн. наук Ю . Р. ПЕРКОВ, 
инженеры Н. М. СМУРОВ, О. Б. ПИСКОВА

В настоящее время оценку качества возведения земляного 
полотна производят путем сопоставления замеренных в ре­
альных условиях значений плотности (объемной массы ске­
лета) слагающих его грунтов с максимальной плотностью, 
полученной при лабораторном испытании грунтов на стан­
дартное уплотнение. Нижний предел требуемой степени уплот­
нения определяется по коэффициенту уплотнения К

к=- Тск.тр

Тск.мак«*
(D

где Yck.tp — нижний предел требуемой плотности; уск.мако — 
максимальная плотность при оптимальной влажности W0пт-

Определение плотности и влажности при контроле качества 
возведения земляного полотна, как правило, производится 
с помощью прибора Ковалева или весовым методом путем 
отбора проб грунта и исследования их в лабораторных усло­
виях. В последние годы появились радиоактивные методы 
определения плотности грунтов, резко повышающие произво­
дительность труда на этих операциях.

Недостатки метода контроля качества возведения земляно­
го полотна по степени уплотнения грунтов не раз отмечались 
в литературе1. Основным из них является тот факт, что при 
проектировании земляного полотна и контроле качества его 
возведения нет видимой связи между расчетными (модуль 
упругости, сопротивляемость сдвигу) и контролируемыми па­
раметрами (плотность), равно как и нет возможности оценить 
влияние неправильного уплотнения на изменение характе­
ристик грунтов в расчетный период, который принимается за 
основу при выборе дорожной конструкции.

В Гипродорнии разработаны лабораторный и полевой при­
боры одноповерхностного вращательного среза (ОВС) для 
определения прочностных характеристик грунтов и новый ме­
тод контроля качества строительства земляного полотна с по­
мощью этих приборов. Суть этого метода заключается в сле­
дующем. На стадии изысканий при обследовании грунтовых 
резервов для возведения земляного полотна и изучении их 
физико-механических свойств на лабораторном приборе ОВС 
определяется зависимость сопротивляемости сдвигу S стан­
дартно уплотненного грунта от влажности W в диапазоне от 
ее значения в расчетный период 1Грасч+(3-7-5%) до величи­
ны W x - W o m — (3-н5%) (кривая S i= /i(№ ) на рис. 1). Мак­
симальное значение сопротивляемости сдвигу SMакс в мето­
де ОВС определяется по формуле

ЗЛ1маКс + Д М
•^макс —

2% R3
(2)

где Ммакс — максимальное значение крутящего момента; 
ДМ =  Ммакс—МмиН; М„ин — значение крутящего момента 
при повторном сдвиге грунта по той же поверхности среза, 
но после некоторой выдержки грунта под нормальной нагруз­
кой для восстановления сцепления связности 2; R — радиус 
крыльчатки ОВС.

' К а з а р н о в с к и й  В. Д. Степень уплотнения грунта и его со­
противление сдвигу. «Автомобильные дороги», № 12, 1961.

П е р к о в Ю. Р., С м у р о в  Н. М. «Контроль прочности зем­
ляного полотна вращательным срезом. «Автомобильные дороги», № 1, 
1976.
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На график с зависимостью Si =  
зависимость F=fo(W). Величина

L AM
F =

М ,

ft(W) наносится вторая

(3)

представляет собой показатель хрупкости грунта.
При проведении работ по контролю качества строящегося 

земляного полотна с помощью полевого прибора ОВС опреде­
ляется сопротивляемость сдвигу S грунта и рассчитывается 
показатель хрупкости F. Полученные значения наносятся на 
график (см. рис. 1). Если значения S и F совпали с точками, 
лежащими на пересечении кривых S i= f i(W ) и F = f 2(W) 

с .вертикальной линией W0nт (точки ^w om и ^ V onT) ’ ха"

рактеризующими значения этих параметров при оптимальной 
влажности Wопт, грунт имеет требуемую прочность, и в рас-

U.

I
*

A W’pacn — К Д + С, (4)

уплотнения; С — параметр, показывающий, насколько грунт, 
уплотненный при оптимальной влажности до заданной проч­
ности, приблизится или превысит влажность №расч в расчет­
ный период.

В случае достижения грунтом расчетной влажности пара­
метр С = 0 , и зависимость (4) приобретает вид

А ^расч — К А ^опт" (5)

В исследованных тяжелых пылеватых суглинках коэффи­
циент К оказался равным значению коэффициента пористос­
ти Во и кривая на рис. 2 вполне удовлетворительно описыва­
ется выражением

Д W,расч :
г2
опт* (6)

Р и с . 2. И зм ене ние  п р и р а щ е н и я  р а с ­
ч е тн о й  в л а ж н о с т и  AW'pac? в за ви си м о * 
с т и  о т  о т к л о н е н и я  ДТРопг в л а ж н о с т и  
у п л о тн я е м о го  г р у н т а  о т  о п ти м а л ь н о й  

в л а ж н о с т и :
--------  осредненная экспериментальная
кривая; О  — значения ДИРрасч, вычислен­

ные по формуле 
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Таким образом, для исследованных грунтов справедливо 
уравнение

22  24 26

VJpacy Wpeajt

Р ис. 1. С о по ста вление  п о л е в ы х  р е з у л ь та то в  о п р е ­
деления п р о ч н о с ти  гр у н т о в  зе м л я н о го  п о л о тн а  
с л а б о р а то р н ы м и  за в и си м о стя м и  со п р о т и в л я е м о ­
сти  с д в и гу  S и п о ка за те л я  х р у п к о с т и  F  о т  в л а ж ­

н о сти  W

четный период ее значение не выйдет за требуемые пределы. 
Если полученные в результате полевых определений значения 
сопротивляемости сдвигу и показатель хрупкости не совпадают 

с точками Srr, и Fw , грунт не обладает необходимой
опт опт

прочностью, и соответственно в расчетный период она будет 
меньше значений, принятых в расчете дорожной конструкции. 
При этом возможны два случая.

1 случай. Точки значений S и F, полученные по результа­
там определений на строящемся объекте, лежат на одной 
ординате, но не совпадают с ординатой Won? (например, точ­
ки S' и F'). В этом случае грунт имеет максимальную проч­
ность, которую можно достичь при уплотнении грунта, имею­
щего данную влажность W, не совпадающую по величине 
со значением W0Пт- 

•• 2 случай. Точки значений S и F, полученные по результа­
там определений на строящемся объекте, не только не совпа­
дают с ординатой W0m, но и не лежат на одной вертикаль­
ной прямой. В этом случае грунт не только не уплотнялся 
при влажности W=jt=Wопт» НО и не достиг прочности, COOT- 
ветствующей данной влажности W (например, S" и F").

Определение соответствия прочности грунта ее значению 
в расчетный период производится следующим образом. По 
данным лабораторных исследований на график (рис. 1) по­
мимо построения описанных зависимостей S i— fi(W) и F =  
= ft(W ) наносят кривые S2= f 3(W) и S3= f t (W), полученные 
путем определения сопротивляемости грунта сдвигу в диапа­
зоне влажности И7расч+ (З-т-5%) при нормальных нагруз­
ках Р2 и Р3, отличных от нормальной нагрузки Ри при кото­
рой определяли зависимость Si=fi(H7). Если грунт уплотня­
ли при влажности WyTln, отличающейся от W0m на некоторую 
величину ДЦ70пт, реальная влажность U7peaл в расчетный пе­
риод будет отличаться от принятой в проекте №расч на не­
которую величину ДТ^расч- Как показали наши эксперименты, 
связь между величинами АТ^расч и AWonT может быть опи- 
саТйа С" помощью 'зависимости

^реал — ^расч + *о^ (7)

Далее на кривых S i= f i(№ ), 52=/з(№ ) и S3= f t (W) по 
значению влажности Wpeax находят значения сопротивляе­
мости сдвигу Sb S2 и 53 и строят обычную зависимость 
S — f(P) сопротивляемости сдвигу от нормальной нагрузки, 
с помощью которой определяют величины угла внутреннего 
трения фцг и сцепления Cw , соответствующие влаж­
ности Wреал- Соответствие полученных величин проектным 
значениям и характеризует качество возведения земляного 
полотна.

Для оценки принципиальной возможности определения по 
сопротивляемости сдвигу влажности грунтов в период возве­
дения земляного полотна с помощью кривой S = f(W ) и обес­
печения возможности использования в предлагаемом методе 
графиков по типу рис. 1, были проведены сопоставительные 
исследования с весовым методом, результаты которых пред­
ставлены в таблице.

Наименование грунта

Метод исследования

ОВС Весовой

Влажность,

Супесь, нередко переходящая в песок пылеватый

Суглинок тяжелый пылеватый ,

11,1
17,7
17.1
17.2 
11,0 
16,9 
15,4

11,9
17.0
16.0
19.0
13.0 
18Д 
12,6

где- К тт. коэффициент, зависящий от коэффициента пористое- 
ta ео- грунта, достигнутого им при строительстве в процессе

Анализ этих данных показывает на хорошую сходимость
результатов опытов по разным методам. Это дало основание
провести его опробование в полевых условиях. Работа была
проведена на земляном полотне строящейся автомобильной
дороги Москва — Рига. Грунты в месте исследования были
представлены тяжелыми пылеватыми суглинками. Всего было
проведено 36 испытаний сопротивляемости сдвигу. Средняя
величина сопротивляемости сдвигу равна S„r , при этом

опт
значения расчетных характеристик грунта — угла внутреннего 
трения <рw и сцепления Cw в расчетным г ;.иод равны соот­
ветственно 9° и 0,21 кгс/см2.

Предложенный метод включен в «Рекомендации по опре­
делению прочности земляного полотна и его основания мето­
дом одноповерхн.остного вращательного среза», утвержденные 
Минавтодором РСФСР.

УДК 625.731.2:658.562
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Контроль качества 
дорожных работ 
радиоизотопными приборами

Инж. А. Н. МЕШМАН

Правильная оценка качества дорожно-строительных работ 
возможна только при наличии четкой системы лабораторной и 
контрольной служб на всех этапах строительства. Однако ис­
пользуемые для контроля методы и приборы, регламентируе­
мые действующими стандартами, техническими условиями и 
указаниями, обычно трудоемки, требуют значительной затраты 
времени и наличия стационарного оборудования. Большинство 
испытаний сопровождается обязательным отбором проб, что 
влечет за собой частичные нарушения структуры испытывае­
мого материала.

Из-за длительности испытаний получаемые данные, как пра­
вило, лишь фиксируют результат уже выполненных работ. 
В таких условиях своевременная корректировка качества исполь­
зуемых материалов и технологического процесса практически 
неосуществима. Устранение выявленного нарушения становит­
ся невозможным или требует значительных материальных за-' 
трат.

На протяжении последних лет центральной лабораторией 
треста Юждорстрой осуществлялась экспериментальная рабо­
та, связанная с изысканием и внедрением новых прогрессив­
ных, ускоренных методов испытаний.

По рекомендации базовой радиоизотопной лаборатории Во- 
рошиловградского филиала НИИСП через Киевскую контору 
«Изотоп» были приобретены ПГП-2, ГГП-2 и НИВ-2. Для ра­
боты на этих приборах в радиоизотопной лаборатории были 
подготовлены операторы из числа работников лабораторной 
службы треста, оборудована комната с охранной сигнализаци­
ей. Для доставки приборов на строящиеся объекты оборудова­
на специальная машина, закрепленная за центральной лабора­
торией.

Как показала практика, для оперативного контроля каче­
ства уплотнения земляного полотна автомобильных дорог при 
его послойной отсыпке целесообразно использовать приборы 
ПГП-2 и НИВ-2. С этой целью на замеряемом участке с по­
мощью специального струга устраивается ро-вная площадка, 
предназначенная для установки детектора ионизирующего из­
лучения, а рядом ручным буром АР-1 заготовляется скважина 
диаметром 5 см и глубиной 60 см для установки обсадной тру­
бы прибора НИВ-2. Измерение влажности, необходимое для 
окончательного расчета величины уплотнения, проводили одно­
временно с отбором проб грунта в бюксы для последующего 
определения влажности методом высушивания в лабораторных 
условиях. Это позволило контролировать показания НИВ-2, ко­
торые оказались весьма стабильными и точными. Наиболее ус­
тойчивые показатели были получены при контроле однородных 
по структуре, не имеющих крупных включений грунтов (глин, 
суглинков и др.).

Выяснилось, что устойчивость показаний прибора ПГП-2 в 
значительной степени зависит от подготовленности площад­
ки — ее ровности. Образование даже незначительного зазора 
между поверхностями прибора и грунта отрицательно влияет 
на результаты измерений. Поэтому с целью закрытия раковин 
и трещин, остающихся на поверхности площадки, подготавли­
ваемой стругом, обязательно подсыпают слой мелкого песка.

Затрата времени на измерение влажности прибором НИВ-2 
составляет около 10 мин. Процесс проверки плотности грунта 
прибором ПГП-2 занимает 6 мин. Таким образом, на получение 
данных о степени уплотнения проверяемого участка земляного 
полоша с учетом времени, необходимого на окончательный рас­
чет по формуле и работу с градуировочным графиком (или таб­
лицей), необходимо около 20 мин. Указанное время к тому же 
значительно сокращается за счет того, что на одну скважину 
для НИВ-2 может проводиться заготовка до 20 площадок на 
расстоянии от 50 до 200 м для замеров уплотнения прибором 
ПГП-2.

Аналогичная затрата времени на замеры требуется при не­
обходимости инспекционной или другой проверки степени уп­
лотнения грунта на глубинах до 6 м прибором ГГП-2. При этом 
наиболее трудоемким является процесс заготовки скважины 
диаметром 5 см для установки обсадных труб, применяемых и 
для прибора НИВ-2.

К о н тр о л ь  у п л о т н е н и я  п о к р ы т и я  с п о м о щ ь ю  п р и б о р а  ПГП-2

Применение для контроля степени уплотнения асфальтобе­
тонных покрытий прибора ПГП-2 создало возможность органи­
зовать оперативное наблюдение за степенью уплотнения верх­
них и нижних слоев покрытий непосредственно при производ­
стве работ, позволило устанавливать минимально необходимое 
количество проходов катка для достижения проектной степени 
уплотнения. На один замер затрачивается 1—2 мин (см. рису­
нок) .

Опыт эксплуатации подтвердил отсутствие влияния на пока­
зания радиоизотопных приборов химического, минералогическо­
го и фазового состояния грунтов и смесей. Экономическая целе­
сообразность применения радиоизотопных методов измерений 
плотности и влажности очевидна. Определение этих параметров 
в условиях строительной площадки при земляных работах при­
борами ПГП-2 и НИВ-2 требует в 15—45 раз меньше времени, 
чем при известных стандартных методах. Кроме того, исполь­
зование радиоизотопных приборов за счет возможности увели­
чения количества измерений существенно повышает точность 
определения характеристик уплотненного участка грунта. Еще 
большая экономия достигается при использовании радиоизотоп- 
ного прибора для контроля качества асфальтобетонных покры­
тий.

Экономическая перспективность и диапазон использования 
радиоизотопного метода еще далеко не исчерпаны. За счет кон­
структивного совершенствования приборов главным образом 
путем создания комбинированных плотномеров, таких, как 
«Технолог-К» (его применение позволяет совмещать контроль 
плотности и влажности грунтов на глубине до 30 см), можно 
достичь еще большей экономической эффективности при мень­
ших трудовых затратах.

УДК 625.7.002.612

Контроль водопроницаемости 
дорожных покрытий

Инж. С. В. СУХАНОВ,
кандидаты техн. наук А. С. ПОПОЛОВ,
Б. В. ШЕРЕМЕТОВ

Эксплуатационная надежность любых дорожных покрытий 
обеспечивается в том случае, если заложенные проектом тре­
бования четко выполнены при строительстве. Обязательным 
условием при этом является контроль, позволяющий объектив­
но оценивать соответствие фактических характеристик матери­
ала покрытия проектным.

Одной из причин, вызывающих преждевременное разруше­
ние покрытий из капиллярно-пористых материалов (цементо- 
и асфальтобетона), является их повышенная проницаемость, 
которая способствует прониканию атмосферной влаги, раство­
ров химически агрессивных реагентов, вызывающих появле­
ние и развитие дефектов поверхности покрытия. Так, повышен 
ная проницаемость снижает водо -и морозостойкость цементо­
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бетона и является причиной такого распространенного дефек­
та, как шелушение его поверхности. Влага, проникшая через 
верхний слой асфальтобетонного покрытия, нарушает контакт 
между верхним и нижним слоями, что, в свою очередь, вызы­
вает разрушение таких покрытий.

Существующие сейчас лабораторные методы оценки водо­
проницаемости не всегда объективны, с точки зрения кон­
троля этой характеристики для материала, уложенного в по­
крытие. Стандартные испытания, регламентированные ГОСТ 
4800—59, трудоемки и, кроме того, методологически предназна­
чены для оценки массивных конструкций. Дорожные покрытия 
имеют, как правило, незначительную толщину. При этом на 
долговечность покрытий основное влияние оказывает каче­
ство поверхностного слоя, непосредственно воспринимающего 
воздействия внешней среды. В силу ряда специфических усло­
вий структурно-механические характеристики этого слоя могут 
быть отличны от характеристик ниже расположенных слоев 
покрытия. Поэтому результаты испытаний, полученные в лабо­
раторных условиях на специально изготовленных образцах 
(обязательно соответствующих проектному составу), для оцен­
ки качества поверхностного слоя реальных покрытий непред­
ставительны.

Решением задачи объективного и оперативного контроля 
проницаемости поверхностного слоя дорожных покрытий яв­
ляется перенос объекта контроля из лабораторных условий не­
посредственно на само покрытие. Приборы подобного типа со­
зданы как у нас в стране, так и за рубежом [1, 2]. Состоят та­
кие приборы из трех основных узлов: силового устройства 
(обычно баллона со сжатым воздухом), баллона с водой и из­
мерительной камеры (рис. 1). Силовое устройство предназна-

Р ис. 1. С хема д е й ств и я  п р и б о р а  для о ц е н к и  водо­
п р о н и ц а е м о с ти : 

а —  силовое у с т р о й с т в о  (1 —  б алло н  со с ж а т ы м  
возд ухом , 2 —  р е д у к т о р ); б —  р а б о ч и й  б аллон (3 —  
вода, 4 —  водом ерная т р у б к а ); в —  и зм е р и те л ьн а я  

кам ера (5 —  кам ер а , б —  п о в е р х н о с ть  п о к р ы т и я )

чено для создания повышенного давления в баллоне с водой. 
Вода под давлением подается в измерительную камеру. Изме­
рительная камера, устанавливаемая на исследуемую поверх­
ность, представляет собой баллон, открытый в зоне контакта 
с покрытием. Герметизация зоны контакта камеры с покрыти­
ем обеспечивается синтетическим клеем или вакуумными при­
сосками. Для замера воды, фильтруемой в покрытие, исполь­
зуют водомерные трубки, вмонтированные в рабочий баллон. 
За единицу измерения обычно принимают удельный расход 
воды-фильтрата в единицу времени. Использование подобных 
приборов дает возможность получать объективную информа­
цию о водопроницаемости материала непосредственно в по­
крытии.

Однако приборы, построенные по такой традиционной схе­
ме, имеют ряд недостатков. Первый из них — кольматация 
пор пузырьками растворенного в воде воздуха в исследуемом 
материале (эффект Жамена). Насыщение предварительно де­
аэрированной воды воздухом неизбежно как при прямом кон­
такте воздуха с водой-фильтратом, так и при изоляции 
их эластичной диафрагмой (проницаемость высококаче­
ственных каучуковых, синтетических оболочек и растворимость 
газа в воде имеют один порядок). Кроме того, использование 
сжатого воздуха создает повышенную опасность при работе 
с прибором. Вторым недостатком является трудоемкость

герметизации зоны контакта измерительной камеры и исследу­
емого покрытия. Применение для герметизации эпоксидного 
клея существенно увеличивает продолжительность испытаний 
из-за длительности полимеризации клея (до 24 ч). Использо­
вание вакуум-присосок усложняет прибор, вызывает потреб­
ность в компрессорной станции. Третьим основным недостат­
ком является снижение точности измерения расхода воды- 
фильтрата из-за визуального его контроля по водомерной труб­
ке. Автоматизация измерений при такой схеме весьма затруд­
нительна.

В Гипродорнии, совместно с МАДИ и Аэропроектом, разра­
ботан прибор для оценки водопроницаемости покрытий, в ко­
тором перечисленные недостатки отсутствуют. В нем исключе­
на кольматация пор испытуемого материала, не требуется сжа­
тый воздух для испытаний, установка прибора в рабочее поло­
жение занимает не более 15 мин, предусмотрена возможность 
автоматической регистрации параметров водопроницаемости. 
Схема прибора приведена на рис. 2. Прибор содержит сило­
вое устройство, выполненное в виде гидроцилиндра. С целью 
исключения кольматации пор диафрагма прибора, передаю­
щая давление жидкости, выполнена в виде жесткого металличе­
ского поршня с полым штоком, перемещающимся в цилиндре. 
Металлический поршень с компрессионными кольцами обеспе­
чивает полную локализацию воды-фильтрата. Вода из поршне­
вой полости нагнетается в бетонное покрытие через измери­
тельную камеру. В данной конструкции она отделена от ци­
линдра и соединена с ним трубопроводом высокого давления. 
Измерительная камера представляет собой металлическую 
платформу, устанавливаемую на исследуемую поверхность. 
В торцах платформы высверлены каналы для подачи воды и 
выпуска вытесняемого ею воздуха. Нижняя поверхность плат-

Р ис . 2. К о н с т р у к ц и я  п р и б о р а  для о ц е н к и  водопро­
н и ц а е м о сти  д о р о ж н ы х  п о к р ы т и й  и е го  прим енение: 
а  —  у с т а н о в к а  и з м е р и те л ь н о й  ка м е р ы  на д ор о ж н о е  по­
к р ы т и е ; б —  у с т а н о в к а  к а м е р ы  на л а б о р а то р н ы й  обра­

зе ц  —  б а л к у :
1 — гидроцилиндр; 2 — поршень; 3 — полый шток; 4 — трубопро­
вод низкого давления; 5 —i трубопровод высокого давления; 6 — 
измерительная камера; 7 — самопишущий милливольтметр; 8 — 
край для выпуска воздуха; 9 — резервуар с водой; 10 — загру­
зочное приспособление (полиспаст в подвижными блоками и 
грузами); 11 — неподвижный блок; 12 — мерная линейка; 13 — 
потенциометр; 14 — указатель расхода; 15 — манометр; 16—руч* 

ной гидравлический пресс
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формы по периметру камеры обклеена слоем вакуумной рези­
ны. Герметизация зоны контакта измерительной камеры с 
испытуемой поверхностью в натурных условиях обеспечивает­
ся пригрузом определенного веса, например, колесом автомоби­
ля-лаборатории, наезжающего на платформу. В лабораторных 
условиях платформу укрепляют на стандартной балке разме­
ром 15X15X60 см. Для обеспечения бесперебойных испыта­
ний в ̂ течение всего рабочего времени имеется запас деаэриро­
ванной воды, которую подают в поршневую полость по трубо­
проводу перед началом каждого испытания.

Создание необходимого повышенного давления в воде- 
фильтрате осуществляют посредством перемещения поршня в 
цилиндре от прилагаемого к штоку усилия. Для этого на што­
ке, смонтировано нагрузочное приспособление, состоящее из по­
движных блоков и грузов необходимого веса. Неподвижные 
блоки полиспастов закреплены у основания гидроцилиндра. 
Такой способ создания избыточного давления в гидросистеме 
значительно упрощает работу с прибором.

Регистрацию параметров структурных характеристик мате­
риала покрытия (удельного расхода и скорости расхода воды- 
фильтрата) можно осуществлять визуально при помощи мерной 
линейки со стрелкой или же автоматически. Для этого к осно­
ванию мерной линейки прикрепляют измерительный потенцио­
метр, а его ползунок соединяют с неподвижной частью прибо­
ра _— гидроцилиндром. В электронной схеме автоматизирован­
ной системы регистрации исследуемых параметров использова­
ны два самопишущих милливольтметра типа Н-39. Такая си­
стема регистрации параметров водопроницаемости дорожных 
покрытий значительно повышает точность и надежность испы­
таний.

Измерительная схема питается от автомобильного аккуму­
лятора напряжением 6 В, которое поступает на блок преобра­
зователя и стабилизатора, где преобразуется в стабилизиро­
ванные напряжения: ±1 В для питания потенциометра и ±5 В 
для питания дифференцирующего устройства.

Регистрация рабочего давления осуществляется с помощью 
манометра, соединенного патрубком с поршневой полостью. 
Сообщение между баллоном с запасом деаэрированной воды 
и поршневой полостью может перекрываться кранами. Фикса­
ция нагрузочного приспособления осуществляется стопорным 
устройством. Для выпуска воздуха из поршневой полости во 
время зарядки прибора на конце полого штока также уста­
новлен кран.

Прибор работает следующим образом. На испытуемую по­
верхность покрытия (или лабораторного образца) устанавли­
вают измерительную камеру и обеспечивают ее герметизацию в 
зоне контакта с покрытием. Перед подачей воды в поршневую 
полость шток поднимается в верхнее положение и фиксирует­
ся стопорным устройством. Для введения воды фильтрата в 
поршневую полость и измерительную камеру должны быть 
открыты все краны прибора, благодаря чему из поршневой 
полости и измерительной камеры вытесняется имеющийся там 
воздух и тем самым исключается возможность аэрации воды 
во время испытаний. После того, как поршневая полость и из­
мерительная камера уже заполнились водой, все краны прибо­
ра необходимо перекрыть. Испытания начинаются с включения 
стопорного устройства. Под весом грузов поршень вдвигается 
в цилиндр, создавая необходимое рабочее давление в воде- 
фильтрате. Вода начинает фильтроваться в испытуемую по­
верхность покрытия через полость в измерительной камере. По 
расходу воды можно дать дифференциальную оценку порового 
пространства материала исследуемого покрытия.

Проведенные эксперименты показали, что в течение 1 ч ис­
пытаний вода проникает в материал на глубину 1,5—2,0 см. 
Учитывая, что поверхностный слой наиболее представлен, с 
точки зрения оценки способности покрытия противостоять 
внешним воздействиям, полученная в натурных условиях ин­
формация позволяет объективно судить о качестве покры­
тия.

Применение прибора в лабораторных условиях дает воз­
можность проводить испытание на стандартных образцах-бал- 
ках до или после испытаний их на изгиб. Могут быть исполь­
зованы образцы любой произвольной формы, при этом только 
необходимо изготовить измерительную камеру соответствую­
щей формы. •

УДК 625.7.042.1.002.56

Контроль уплотнения 
асфальтобетона 
прибором пористомером

A. А. ШЕСТОПАЛОВ, Л. П. МЕДРЕС,
B. П. ЛОЖЕЧКО

В настоящее время контроль уплотнения асфальтобетон­
ных покрытий ведут на вырубленных из покрытия образцах 
прямоугольной или квадратной формы или в виде цилиндри­
ческих кернов. Образцы вырубают зубилом, а цилиндрические 
керны — с помощью буровой установки. В дальнейшем об­
разцы испытывают в лаборатории и определяют водонасыще- 
ние в процентах к объему и их объемную массу, что и харак­
теризует плотность готового асфальтобетонного покрытия. 
Такой трудоемкий и длительный во времени процесс контро­
ля не может дать оперативной информации, а следовательно, 
и откорректировать технологический процесс уплотнения ас­
фальтобетонной смеси. В связи с этим разработка метода 
оперативного контроля качества уплотнения асфальтобетона 
без нарушения поверхности покрытия является важной и не­
отложной задачей.

На кафедре дорожных и строительных машин Ленинград­
ского политехнического института был разработан прибор 
для контроля качества уплотнения асфальтобетона1 без на­
рушения его поверхности, работающий по принципу проду­
вания воздуха через поры асфальтобетона. После длительных 
производственных испытаний на объектах Ленинграда и Ле­
нинградской обл. были установлены рациональные границы 
применения прибора. Лучшие результаты получены при рабо­
те прибора на песчаных и мелкозернистых смесях, имеющих 
водонасыщение в процентах к объему от 2 до 5 и коэффи­
циент уплотнения от 0,97 до 1,00.

В процессе производственных испытаний выявлен недоста­
ток прибора: невозможность контроля асфальтобетона повы­
шенной шероховатости и пористости.

Для осуществления оперативного контроля качества уп­
лотнения асфальтобетона, имеющего поверхность повышенной 
шероховатости с водонасыщением более 5% к объему и ко­
эффициентом уплотнения от 0,95 до 1,0, известный прибор 
пористомер был модернизирован.

Усовершенствованный вариант прибора представлен на 
рисунке. Прибор состоит из корпуса-шайбы, рессивера, вы­
полненного в виде полого цилиндра, вакуумметра и ручного

К о н с т р у к ц и я  по- 
р и сто м е р а :

1 — корпус-шайба;
2 — рессивер; 3 — ва­
куумметр; 4 — руч­
ной насос; 5 — об­
ратный клапан; 6 — 
уплотнительное уст­
ройство; 7 — клапан 
подключения ресси­
вера к рабочей ка­

мере

Л и т е р а т у р а  

кий Ю. В. «Понижение проницаемости бетона».

О бщ ий вид  п р и б о ­
ра

1. Ч е х о _ _
«Энергия», 1968.

2. Strasse und Autobahn. 1970. 21. N° 1.

М., 1 Ш е с т о п а л о в  А. А., Г у р а л ь н и к  Д.  С. ,  Д е н и к и н  
Э. И. Прибор для контроля качества уплотнения асфальтобетона. — 
«Автомобильные дороги», 1975, № 3.
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насоса, соединенного с рессивером обратным клапаном. В ниж­
ней части корпуса-шайбы расположено уплотнительное уст­
ройство, состоящее из набора резиновых колец различной 
пористости. При работе прибор устанавливают на контроли­
руемую поверхность так, чтобы между ней, нижней плос­
костью шайбы и резиновыми кольцами образовалось про­
странство, называемое рабочей камерой прибора. Благодаря 
резиновым уплотнителям камера изолирована от окружаю­
щей атмосферы. Из этой камеры откачивается воздух с по­
мощью рессивера. В последнем заранее создано необходимое 
разрежение с помощью ручного насоса. Благодаря разреже­
нию в рабочей камере в последнюю начинает проникать воз­
дух через поры асфальтобетона. По мере наполнения камеры 
и рессивера воздухом давление в них будет изменяться, что 
и регистрируется вакуумметром. По времени изменения дав­
ления от 300 до 530 мм рт. ст. судят о плотности и порис­
тости асфальтобетонной смеси.

Таким образом, постановка рессивера на приборе расши­
рила диапазон работы прибора и позволила контролировать 
асфальтобетонные смеси с водонасыщением более 5% к объ­
ему и коэффициентом уплотнения от 0,95 до 1,00. Таким 
прибором можно осуществлять оперативный контроль качест­
ва уплотнения без нарушения и других конструктивных слоев 
дорожной одежды. Кроме того, можно осуществлять контроль 
плотности и других дорожно-строительных материалов, на­
пример укрепленных грунтов, цементобетонов и т. д. В каж­
дом из этих случаев следует только подобрать размеры 
рессивера и изменить градуировку прибора.

Прежняя конструкция уплотнительного устройства при­

бора-пористомера состояла из двух колец из губчатой рези­
ны, в пространство между которыми выдавливалась консис­
тентная смазка для заполнения микрощелей. Смазка выдав­
ливалась из кольцевой полости, расположенной в шайбе, с по­
мощью гайки-поршня. В процессе работы необходимо было 
периодическое пополнение объема смазки. Это создавало 
определенные неудобства пользования прибором. Кроме того, 
надежная герметизация объема рабочей камеры От окружаю­
щей атмосферы на поверхностях, имеющих повышенную ше­
роховатость, практически была невозможна из-за относитель­
но высокой жесткости резиновых колец.

Герметизация рабочей камеры на шероховатых поверх­
ностях стала возможна благодаря установке колец из более 
мягкой пористой резины в дополнение к имеющимся кольцам 
из губчатой резины. Причем кольца из пористой резины 
имеют высоту в 2 раза большую высоты колец из губчатой 
резины. Перед работой кольца из пористой резины пропиты­
вают или смазывают консистентной смазкой. С помощью та­
кого уплотнительного устройства можно осуществлять кон­
троль плотности поверхности, имеющей высоту неровностей 
кусков щебня до 10— 15 мм.

Проведенная модернизация прибора-пористомера и испыта­
ния его позволили осуществлять контроль качества уплот­
нения шероховатых поверхностей асфальтобетона, имеющего 
широкие диапазоны изменения как водонасыщения к объему, 
так и коэффициента уплотнения. Установлен желательный 
температурный диапазон применения прибора: от +60°С
до +5°С.

УДК 625.855.32.002.56

Установка 
для оперативного контроля 
морозостойкости бетона

М. Ю. ЛЕЩИНСКИЙ, 
В. н . ПОПОВ,
А. Я, ДАЩИНСКИЙ, 
П. Г. ВОЛОШЕНЮК

А в то м а ти ч е с к а я  у с т а н о в к а  для у с к о ­
р е н н ы х  и с п ы т а н и и  б ето на  на м орозо­

с т о й к о с т ь :
1 — тепловая камера; 2 — контейнер с образ­
цами; 3 — морозильная камера; 4 — крышка 

морозильной камеры; 5 — пульт управления

Оперативный производственный контроль морозостойкости 
цементобетона возможен при ускоренных методах испытаний, 
позволяющих быстро получить хотя бы сопоставимые резуль­
таты. На производстве возникает необходимость определить 
изменение морозостойкости, например, при: замене отдель­
ных компонентов бетона, корректировке его состава или из­
менении условий приготовления бетонной смеси; введении 
различных добавок в бетонную смесь; изменении режимов 
твердения бетона; устройстве различных покрытий (при про­
питке) поверхности бетона, а также оценить однородность 
бетона по его морозостойкости.

Исходя из этих требований в ЦНИЛ Главкиевгорстроя 
была изготовлена автоматическая установка АМУ для испы­
тания бетона на морозостойкость (см. рисунок). Испытания 
на АМУ проводят для решения вышеназванных задач в тех 
случаях, когда морозостойкость бетона лимитируется коли­
чеством циклов замораживания-оттаивания без воздействия 
хлористых солей. Возможность испытания по ускоренной ме­
тодике с учетом требований ГОСТ 10060—76 по насыщению 
и оттаиванию в растворе NaCl требует дополнительных иссле­
дований.

Испытания проводят на образцах размером 4X4X16 см. 
В случае изготовления бетона «а мелком щебне образцы 
формуют для бетона на более крупном щебне — выпиливают 
алмазными пилами или удаляют крупные зерна путем мокро­
го отсева. Подготовка образцов к испытанию, а также и на­
сыщение ведутся по стандартной методике. Затем насыщен­
ные образцы герметично упаковывают в полиэтиленовые ме­
шочки и укладывают в сетчатый контейнер. В контейнере 
помещаются 24 образца.

Данный метод испытаний требует пребывания образцов 
в морозильной камере в течение 39 мин, перемещение —
1 мин, оттаивание в тепловой камере — 19 мин и перемеще­
ние в морозильную камеру — 1 мин, т. е. общая продолжи­
тельность цикла 1 ч. АМУ позволяет изменять время пребы­
вания образцов в камерах от 9 до 210 мин. Замораживание 
(—20°С) и оттаивание (+20°С) производятся в 45%-ном рас­
творе этиленгликоля. Проведенные измерения путем помеще­
ния датчиков в бетонные образцы показали, что принятый 
режим обеспечивает полное замораживание и оттаивание 
образцов из тяжелого бетона.

Для оценки изменения морозостойкости бетона под дейст­
вием каких-либо факторов испытанию подвергают образцы 
принятого (эталонного) .состава и образцы из бетона, под­
вергнутого какому-нибудь изменению1. Оценку морозостой­
кости можно производить, как и при обычных испытаниях, 
контролируя внешний вид, массу, динамический модуль упру­
гости и пределы прочности при сжатии и растяжении при 
изгибе.

Схема установки АМУ предусматривает два режима уп­
равления: автоматический и ручной. Электрооборудование 
и система управления АМУ обеспечивают: управление уста­
новкой согласно заданной программе, автоматическое регу­
лирование температур рабочих сред в морозильной и тепло­
вой камерах, открытие и закрытие крышки морозильной ка­
меры, перемещение образцов из камеры в камеру, защиту от

1 Для определения соотношения Мрз по стандартному и ускоренно­
му методам проводят сопоставление результатов испытаний для бетонов 
на конкретных составляющих.
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аварийного состояния, световую сигнализацию рабочих со­
стояний, контроль температуры рабочей среды в камерах, 
подсчет количества циклов замораживания и оттаивания.

Программное управление установкой АМУ осуществляется 
посредством реле времени РВ типа ВС-10-36. Контактная 
система реле состоит из трех переключающих контактов, 
которые устанавливаются на требуемую выдержку образцов 
в тепловой и морозильной камерах (от 9 до 210 мин)̂ .

Поддержание постоянной температуры в тепловой 
(+20°±2°С) и в морозильной камере (—20°±2°С) как в руч­
ном, так и в автоматическом режиме работы установки, осу­
ществляется с помощью термореле Тр1 и ТрЗ (типа Т-605), 
которые своими контактами выключают соответственно элек­
трический нагреватель типа ТЭН-О.ЗА и холодильный агрегат 
типа ВН-0,35.

Открытие и закрытие крышки морозильной камеры про­
изводится с помощью исполнительного механизма типа 
ПР-1М. Перемещение образцов из камеры в камеру осущест­
вляется механическим приводом с электродвигателем типа 
АОЛ-6-2. Защита от аварийного состояния осуществляется 
автоматами типа АП-50, АЗ 161 и предохранителями Пр1 
и Пр2. Контроль температуры рабочей среды в камерах про­
изводится с помощью электрического термометра. Подсчет 
количества циклов замораживания и оттаивания выполняет­
ся электроимпульсным счетчиком типа СЭИ-1.

Работа установки полностью автоматизирована, испыта­
ния проводятся круглые сутки и не требуют затрат ручного 
труда, кроме подготовки образцов к испытаниям и оценки 
морозостойкости бетона, прошедшего заданное число циклов. 
Производительность установки в вышеуказанном режиме
24 цикла в сутки. .

Применение ускоренного метода определения сравнитель­
ной морозостойкости бетона на установке АМУ особенно 
эффективно при контроле качества бетонов высоких марок 
по морозостойкости, к которым относится дорожный бетон 
сборных изделий и монолитных конструкций.

УДК 625.841
Л и т е р а т у р а

В и л к В., Д о б р о л ю б о в  Г., Р о м е р  Б. (Швейцария). Вто­
рой международный симпозиум по зимнему бетонированию. Т 2 М 
Стройиздат, 1975.

Качество изготовления 
асфальтобетонных смесей 
в различных 
смесительных установках

Инж. Г. ч. сивилявичюс,
канд. техн. наук С. Ю . РОКАС

Одной из основных технологических операций, влияющих 
на качество изготовления асфальтобетонных смесей, является 
сортировка горячих минеральных материалов по размерам. 
Зерновой состав готовой асфальтобетонной смеси непосред­
ственно зависит от точности выполнения этой операции и, в 
свою очередь, влияет на долговечность дорожного покрытия.

Требуемый состав смеси асфальтобетона обычно получают 
расчетным путем на основе результатов определения зерново­
го состава исходных минеральных материалов — щебня, песка 
(высевок) и минерального порошка. При этом предполагают, 
что как исходные, так и горячие материалы размером 0—5 и 
5—15 мм, получаемые после сортировки, будут достаточно од­
нородными. При расчете проектного состава смеси асфальто­
бетона также допускают, что в горячем материале не будут 
содержаться какие-либо примеси, нарушающие принятый со­
став. Так, при изготовлении мелкозернистого асфальтобетона 
в зернах размером 0—5 мм не должно быть зерен крупнее 
5 мм, а размером 5—15 мм — зерен крупнее 15 мм и мельче 
5 мм.

Выполненные нами исследования фактического зернового 
состава асфальтобетонных смесей показали, что чаще всего на 
заводях не удается обеспечить их точное соответствие приня­
тому подбору, хотя дозирующие устройства технически исправ­

ны. Причины такого несоответствия скрываются, прежде всего, 
в погрешностях зернового состава горячих материалов разме­
ром 0—5 мм и 5— 15 мм.

С целью определения фактического зернового состава ми­
неральных компонентов асфальтобетона, отклонения их содер­
жания от проектных величин и стабильности во времени из 
смесителей периодического действия Д-597 и Д-505-2А и непре­
рывного действия Д-645-3 и Д-590 отбирали пробы исходного 
щебня и высевок, т. е. сортированных горячих материалов (раз­
мером 5— 15 мм и 0—5 мм) и готовых асфальтобетонных сме­
сей. Из каждой технологической линии в течение рабочей сме­
ны методом случайного отбора было взято 40—50 проб. Все 
пробы просеивали через набор стандартных лабораторных сит, 
а из проб асфальтобетонной смеси ускоренным методом ВИСИ 
экстрагировали битум. При обработке результатов лаборатор­
ных испытаний для каждого смесителя и для каждого мате­
риала определяли среднее значение X полных просевов через 
сита:

п

2  t i

X  =  (1)
п

где %{ — результаты отдельных испытаний, полученные при 
просеве минерального материала; п — число испытаний в рас­
сматриваемой серии.

Стабильность результатов просева оценивали среднеквадра­
тическим отклонением 5, определяемым по формуле

- if  i  (t-xy
s ~ У ~ Г Т ~ -  (2>

Анализ результатов исследований показывает, что как в ис­
ходных, так и в отсортированных минеральных материалах на 
всех заводах имеется некоторая доля примесей (см. таблицу).
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1 Д-597 . . . . 2,7 15,7 3,4 1,2 17,2 4,5
2 Д-597 . . . . 1,7 18,6 4,0 0,7 15,0 3,5
3 Д-597 . . . . — — — 13,1 4,6 i;s
4 Д-508-2А . . . 2,7 21,3 8,5 1,8 20,9 0,9
5 Д-645-3 . . . 16,9 17,7 11,8 0,3 8,7 13,3
6 Д-590 . . . . 16,9 17,7 11,8 4,7 32,8 13,7

Средние по всем сме-

сителям Х ср . . . . 6,0 18,3 7,9 3,6 16,5 6,3

Размах содержаний R 
по всем смесителям 15,2 5,6 8,4 12,8 28,2 12,8

В щебне и высевках содержание крупных зерен в среднем пре­
вышает допустимые 5% по ГОСТ 8267—64 и ГОСТ 8736—67. 
Как виднр, содержание мелких зерен в щебне весьма высокое 
и при этом достаточно стабильное на всех асфальтобетонных 
заводах. Таким образом, как щебень, так и высевки, поставля­
емые на асфальтобетонные заводы, недостаточно выдержаны 
по размерам.

В составе сортированного щебня размером 5— 15 мм содер­
жание крупных зерен было меньше, чем в исходном. В соста­
ве высевок — 0—5. мм их количество почти не изменилось. 
В смесителях Д-645-3 и Д-590 содержание крупных зерен даже 
увеличилось. Наряду с этим необходимо отметить, что практи­
чески в процессе грохочения горячей смеси из щебня разме­
ром 5— 15 мм не были устранены также и замельчающие зер­
на (диаметром менее 5 мм). Следовательно, грохочение горя­
чей минеральной смеси в большинстве случаев не устраняет ни
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закрупняющих, ни замельчающих зерен, т. е. не достигается 
преследуемая цель горячего грохочения.

Из показателей R видно, что в чистоте грохочения в от­
дельных смесительных установках имеются большие различия. 
Чистота грохочения в смесителе Д-645-3 с вибрационным гро­
хотом была выше по сравнению со смесителями с барабанны­
ми грохотами. Большие различия в результатах прогрохотки в 
отдельных смесительных установках можно объяснить неоди­
наковым совершенством сортировочного оборудования и их 
различной загрузкой сит минеральным материалом, приводя­
щей к большим отклонениям от оптимального режима про­

Рис. 1. С р е д н е кв а д р а ти ч е ски е  о т к л о н е н и я  п о л н ы х  
просевов  через си та  и с х о д н о го  щ ебня ра зм е ром  5 —  

15 мм;
1—6 — номер смесителя по порядку (см. таблицу)

Р ис. 2. С р е д н е кв а д р а ти ч е ски е  о т к л о н е н и я  з е р н о в о го  
состава  и с х о д н ы х  в ы с е в о к

Р ис. 3. В а р и а ц и я  зе р н о в о го  соста ва  с о р ти р о в а н ­
н ы х  го р я ч и х  ко м п о н е н то в  разм ером  5 —  15 мм

сеивания. Часто стремление к увеличению производительности 
смесительных установок в условиях производства ведет к пе­
регрузке сит грохотов и тем самым к значительному ухудше­
нию качества сортировки минеральных материалов.

Как показывают результаты обследования асфальтобетон­
ных заводов, недостаточное соблюдение размерности горячих 
минеральных компонентов, как правило, не учитывается при 
дозировке, вследствие чего появляются весьма большие иска­
жения гранулометрического состава готовой асфальтобетон­
ной смеси. Поскольку в щебне размером 5— 15 мм мелких час­
тиц бывает почти в несколько раз больше, чем крупных в вы­

севках — 0—5 мм, то асфальтобетонные смеси фактически го­
товят с недостаточным содержанием зерен крупнее 5 мм. На 
эту систематическую и при том весьма существенную погреш­
ность в настоящее время не обращают внимания. Между тем 
ее необходимо определять систематически, быстро и с доста­
точной точностью. Это целесообразно выполнять путем анали­
за состава проб, отобранных из отсеков горячих бункеров.

Другим не менее важным показателем качества исходных 
минеральных материалов и асфальтобетонных смесей являет­
ся стабильность их зернового состава. Она оценивается средне­
квадратическим отклонением содержаний полных просевов 
через стандартные сита.

Р и с . 4. С р е д н е к в а д р а ти ч е с к и е  о т к л о н е н и я  п о л н ы х  
п р о се в о в  че рез с и т а  го р я ч и х  с о р т и р о в а н н ы х  к о м п о ­

н е н то в  р а м е ром  О— 5 мм

Р и с . 5. С та б и л ь н о с ть  з е р н о в о го  со ста ва  асф альтобе­
т о н н ы х  см есей , п р и го т о в л е н н ы х  в см е с и те л ь н ы х  у с ­
т а н о в к а х  п е р и о д и ч е с к о го  (1, 2, 3, 4) и н е п р е р ы в н о го  

(5, 6) д е й с тв и я

Как видно из рис. 1 и 2, зерновой состав исходных высевок 
боЛее стабилен, чем щебня размером 5— 15 мм. На рис. 3 и 4 
показаны среднеквадратические отклонения содержаний пол­
ных просевов горячего материала размером 5— 15 мм и О— 
5 мм. При сопоставлении рис. 1 и 3 с рис. 2 и 4 видно, что по­
сле грохочения среднеквадратические отклонения полных про­
севов через сита горячего материала размером 5— 15 мм и
О—5 мм, находящегося в бункерах, заметно повысились, 
т. е. стабильность состава сортированных горячих материалов 
понизилась по сравнению со стабильностью состава исходного 
щебня и высевок. Причиной такого понижения стабильности 
зернового состава горячих материалов является, по-видимому, 
сегрегация зерен в отсеках горячих бункеров при их грохо­
чении.
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■R процессе рассеивания минеральной смеси через сита в на­
чальной зоне грохота проходят прежде всего мелкие зерна, а 
в более отдаленной — более крупные. Чем ближе размер зе­
рен к размеру отверстий сит, тем больше требуется времени 
для его прохождения через сито. Таким образом, в передней 
части отсеков бункеров для зерен размером 0—5 мм и 15— 
35 мм скапливаются более мелкие зерна, а в задней — более 
крупные.

Еще одним фактором, обусловливающим понижение ста­
бильности зернового состава, является неравномерность пода­
чи исходных материалов в течение рабочей смены. Срывы тех­
нологического процесса, потеря ритмичности производства 
смесей из-за недостатка автомобилей и неблагоприятных по­
годных условий приводят к неодинаковой загрузке грохотов и 
к неодинаковой чистоте грохочения во времени.

На однородность состава горячих материалов влияет ряд 
других технологических погрешностей, в частности, неудачная 
объемная дозировка или непригодный зерновой состав исход­
ных минеральных материалов. В таких случаях после грохо­
чения горячей смеси один отсек горячего бункера заполняется 
быстрее других. Такое объемное несоответствие время от вре­
мени приводит к переполнению одного из отсеков горячего 
бункера и пересыпанию отсортированного материала одного 
размера в смежный отсек, содержащий материал другого раз­
мера. Такие случаи характерны для смесителей Д-590, емкость 
отсеков горячих бункеров которых небольшая.

Колебания зернового состава минеральных компонентов в

технологической линии приводят к вариации состава готовых
асфальтобетонных смесей (рис. 5). Несмотря на то что в ме­
шалках все компоненты смеси тщательно перемешивают, все 
же большим колебаниям зернового состава горячих компонен­
тов соответствуют большие колебания гранулометрического 
состава готовых асфальтобетонных смесей. Это наглядно вид­
но из среднеквадратических отклонений смесителей 6, 1 и 5 
(см. рис. 4 и 5).

В ы в о д ы

1. Для повышения точности и стабильности состава изго­
тавливаемых асфальтобетонных смесей необходимо обеспечить 
точность сортировки горячей смеси и уменьшить сегрегацию 
сортированных компонентов в бункерах.

2. Необходимо согласовать фактическую производитель­
ность барабанных грохотов с производительностью мешалок 
асфальтосмесителей Д-597, Д-508 и Д-590, что, в свою очередь, 
приведет к более высокой точности приготовления асфальто­
бетонной смеси.

3. Качество просеивания горячих минеральных смесей 
должно находиться под эффективным контролем. Целесооб­
разно предусмотреть отбор проб минеральной смеси из горя­
чих бункеров, результаты испытаний оценивать на вероятност­
но-статистической основе и вводить обоснованные коррективы 
в технологический процесс.

УДК 625.855.32.002.612

Контроль крутизны

Автором статьи предложен и внедрен 
новый способ контроля крутизны и высо­
ты откосов выемок и насыпей дорог при 
помощи эклиметра и рулетки с грузом 
(см. рисунок). Определение крутизны и

высоты откосов земляных сооружений 
при этом выполняют в такой последова­
тельности: на бровке откоса 1 забивают 
металлический (деревянный) колышек, 
один конец ленты рулетки 2 закрепляют 
на колышке, а к другому концу ленты 
рулетки прикрепляют груз 3, который 
потом опускают по откосу на подошву 
(основание) откоса. Лента рулетки под 
тяжестью груза ложится на поверхность 
откоса в натянутом виде и является ос­
нованием для установки эклиметра 4. 
После этого к ленте рулетки приклады­
вают эклиметр и измеряют угол накло­
на а', а потом лентой рулетки — на­
клонное расстояние (откос) I.

Углы а' и а равны (как накрест лежа­
щие при параллельных прямых), так что 
мы узнаем фактический угол наклона от­
коса а.

И ВЫСОТЫ откосов

Высоту откоса h определяют на осно­
вании функциональной зависимости от 
других геометрических параметров зем­
ляного сооружения по формуле

А =  I sin а'.

Во время контроля ведется специаль­
ный журнал для записи крутизны и вы­
соты откосов. По результатам контроля 
составляется исполнительная схема зем­
ляного сооружения. Зафиксированные от­
клонения крутизны и высоты сравнивают 
с проектной крутизной и высотой отко­
сов и оценивают качество устройства 
земляного сооружения. Руководитель 
строительного подразделения (мастер, 
производитель работ) на основе этой 
схемы и данных журнала в случае допу­
стимых отклонений дает разрешение на 
производство последующих работ, в 
случае значительных отклонений — дает 
указание и назначает срок на их устра­
нение до начала последующих работ. По 
данным журнала и схемы определяют 
объем недоделок, выбирают способ и со­
ставляют график выполнения земляных 
работ.

Предложенный способ предназначен 
для оперативной проверки крутизны и 
высоты надводных и подводных откосов 
земляных сооружений от 0 до 90° и вы­
соте (глубине) откосов до 10 м ' с точ­
ностью до 5 см (вследствие неровностей 
на поверхности откоса), что соответству­
ет требованиям СНиП Ш-Б.1-71.

Практика применения предложенного 
способа на стройках Кузбасса показала, 
что контроль прост и доступен не только 
инженеру, технику, но и рабочему, может 
выполняться одним исполнителем, нахо­
дящимся на бровке откоса. Сам процесс 
контроля значительно облегчается по 
сравнению с геометрическим нивелирова­
нием.

Инж. Н. А. Михайленко

НАГРАЖДЕНИЯ
Указом Президиума Верховного Сове­

та Белорусской ССР за высокие показа­
тели в социалистическом соревновании и 
ввод в эксплуатацию автомобильной до­
роги Рогачев — Калинковичи — Пинск 
машинисту бетоноукладочной машины 
СУ-902 треста Белдорстрой Минтранс­
строя СССР М. М. Грищене присвоено 
почетное звание заслуженного строите­
ля Белорусской ССР. Кроме того, 14 пе­
редовиков производства того же треста 
награждены Почетными грамотами и 
грамотами Верховного Совета Белорус­
ской ССР.

★

Президиум Верховного Совета Узбек­
ской ССР своим Указом за долголетнюю, 
плодотворную работу в партийных и 
советских органах и в связи с шестиде­
сятилетием со дня рождения наградил 
Почетной грамотой Президиума Верхов­
ного Совета Узбекской ССР С. Р. Расу­
лова — первого заместителя министра 
строительства и эксплуатации автомо­
бильных дорог Узбекской ССР.

★

Совет Министров Эстонской ССР и 
Эстонский республиканский совет проф­
союзов своим постановлением за долго­
летнюю работу, активное участие в об­
щественной жизни и в связи с пятидеся­
тилетием со дня рождения наградил уп­
равляющего Дорожным ремонтно-стро­
ительным трестом Министерства автомо­
бильного транспорта и шоссейных дорог 
Эстонской ССР Хунта Херберта-От- 
тинга Альфредовича Почетной грамотой 
Совета Министров Эстонской ССР и 
Эстонского республиканского совета 
профсоюзов.
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Номограмма
для расчета охлаждения 
асфальтобетонных слоев

В. Н. ШЕСТАКОВ, А. Н. ШЕСТАКОВ

. Качество асфальтобетонных слоев в значительной мере 
определяется их температурным режимом в процессе уплот­
нения. Роль температурного фактора в этом технологическом 
процессе возрастает с повышением температуры воздуха .̂ 
В связи с устройством асфальтобетонных слоев повышенной 
толщины возникла необходимость корректировки существую­
щих рекомендаций в отношении температурного режима таких 
слоев [1].

В статье на основе ранее полученного аналитического ре­
шения [2] предложена методика расчета температуры асфаль­
тобетонного слоя, позволяющая на стадии разработки проек­
та производства работ достаточно оперативно оценивать влия­
ние климатических условий района строительства на рассмат­
риваемый технологический процесс.

Средняя по толщине h устраиваемого слоя температура 
в определенный момент времени т определяется формулой

Г(А, г) =  \ (Р0, к в) Un -  Q  -  07 (F0, Я/Х* н -  У  + to.

где 0о — среднее значение относительной температуры слоя 
вследствие его теплообмена с основанием; определяется по 
номограмме (рис. 1, верхний квадрант) в зависимости от чис- 

а х
ла Фурье F 0 s  и параметра тепловой активности смеси

l/" X с f
в отношении материала основания/^ =  ЫЬп =  ~ °и-

VTло со То
среднее значение снижения относительной температуры слоя 
в результате теплообмена с воздухом; определяется по моно­
грамме (см. рис. 1, нижний квадрант) в зависимости от чис-

а. h
ла Фурье F0 и критерия Био В,- s  —— ;/„> *в— соот-

Л
ветственно начальная и конечная температура слоя основа­
ния и воздуха, град; а — коэффициент температуропровод­
ности асфальтобетонной смеси, м2/ч (рис. 2); Ь, Ь0 — коэф­
фициент теплоусвоения смеси (рис. 2) и материала основа-

ккал
ни я

м=ч1'2 °С 

и материала основания

;Х,Х0 — коэффициент теплопроводности смеси 

ккал

м-ч °С ’

емкость смеси и материала основания

с» с0 — удельная тепло- 

ккал

кг°С
> Y> Yo — объем­

ный вес смеси и материала основания, кг/м3; а  — коэффи­
циент теплоотдачи, зависящий от скорости ветра следующим 
образом:

Скорость ветра v, м / с ................................ 0

ккал

мг/ч°С
15

до 5 более 5 

17,5 + v 13 + 1,9 v

Пример. Рассчитать температуру асфальтобетонного слоя 
толщиной ft=0,15 м (у =  2200 кг/м3) через 1,5 ч с момента 
его укладки (/Н= ‘120°С) на основание с коэффициентом теп- 

ккал
лоусвоения Ь0 =  31,8 -—  при температуре воздуха /в =

м=ч 1 С
= — 15°С, основания f0 = — 13°С и скорости ветра v — 7 м/с.

1. Определяются термические характеристики асфальтобе­
тонной смеси. Пользуясь графиком на рис. 2 при у =  
=  2200 кг/м3, находим:

1,12
мч °С

■;а =  20,4- 10'
м-* ккал
— ; Ь =  2 3 ,8-------
ч м2ч1;2 OQ

Р и с . 1. Н ом огра м м а 
для в ы ч и с л е н и я  о т н о ­
с и т е л ь н ы х  те м п е р а ­
т у р  0о (F0. К*) и 0в (Га.

Bi)

Р и с . 2. З а в и с и м о с ть  
т е р м и ч е с к и х  х а р а к т е ­
р и с т и к  асф а л ьто б е ­
т о н н о й  см еси  о т  ее 

о б ъ е м н о го  веса

/800 2000 то гт у,кг/м3

2. Определив по данным таблицы коэффициент тепло­
обмена а =26,2 ккал/м2ч°С, вычисляются обобщенные пере­
менные:

20,4 • 10- 4

0,152 '* ‘ 1,12

,3. Вычислив АГв =  23,8/31,8=0,75 по номограмме на рис. 1, 
находятся относительные температуры:

Г0 (0,136; 0,75) =  0,76 и FB (0,136; 3,5) =  0,23.

4. Вычисляется искомая температура слоя:

[Г(0 ,15; 1 ,5 )=  0,76(120+ 13) — 0,23 (120 + 15) — 13 =  58°С.
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Лучший 
по профессии

Когда в конце первого года десятой 
пятилетки в Уральском упрдоре № 43 
Минавтодора Казахской ССР подводили 
итоги соревнования по профессиям, то 
лучшим был назван водитель ДЭУ-37 
Шегебай Айтмагамбетов. Вот уже боль­
ше 10 лет он трудится в этой дорожной 
организации. Одно то, что ДЭУ обслу­
живает 362 км дорог общегосударствен­
ного и республиканского значения, гово­
рит о том, как много в этом хозяйстве 
зависит от водителей, их умения, мас­
терства, отношения к делу, состояния 
автомобилей.

Кавалер ордена Трудовой  
Славы III степени, водитель 

Ш . А йтм агам бетов

Ш. Айтмагамбетов отлично работает 
на любом участке, куда бы его ни по­
сылали. Когда ему поручают возить 
горячую асфальтобетонную смесь, он 
знает, что от ее температуры зависит 
качество дорожного покрытия, значит 
смесь нужно доставить как можно быст­
рее. Зимой, работая на заготовке до­
рожно-строительных материалов, вместо 
50 рейсов он успевает сделать 70—80.

Семь лет назад в ДЭУ создана меха­
низированная бригада для ускорение 
темпов и более качественного устройст­
ва поверхностной обработки. Состав 
бригады небольшой, поэтому все в ной 
должны быть хорошими специалистами, 
в совершенстве знающими свое дело. 
Многое здесь зависит от водителей. 
Работы должны выполняться в строгой 
технологической, последовательности, 
поэтому так важно своевременно доста­
вить необходимые строительные мате­

риалы, и Ш. Айтмагамбетов успешно 
справляется со своими обязанностями.

Что же обеспечивает ему успех? Са­
мое главное, пожалуй, то, что у Шеге- 
бая сильно развиты чувства от­
ветственности, коллективизма, понима­
ния того, что водитель является как бы 
связующим звеном в дорожном строи­
тельстве. Тщательно следит он за своим 
автомобилем, вовремя проводит тех­
обслуживание, принимает участие в ка­
питальном ремонте.

Каждый новый день у него начинает­
ся организованно, по-деловому. Транс­
портную дисциплину он соблюдает не­
укоснительно, рабочий день организует 
рационально, так, чтобы автомобиль ис­
пользовался наиболее эффективно, эко­
номит резину и горюче-смазочные мате­
риалы.

За годы работы в дорожной организа­
ции он давно и прочно заслужил славу 
не только знающего работника, но и на­
дежного товарища с развитым чувством 
долга. Он, один из лучших работников, 
охотно помогает начинающим водите­
лям, особенно при ремонте машин, обу­
чает их своей нелегкой профессии.

Ударник коммунистического труда, 
депутат Уральского городского Совета 
депутатов трудящихся, Ш. Айтмагамбе­
тов признан победителем в социалисти­
ческом соревновании и награжден орде­
ном Трудовой Славы III степени.

А. Скрупская

Он участвовал 
в реконструкции 
многих дорог
Один из лучших водителей автоколон­

ны ДСР-1 Гушосдора Минавтодора 
РСФСР Василий Федорович Карпушин 
участвовал в реконструкции многих до­
рог Подмосковного узла. Его трудовая 
биография началась в системе Гушосдо­
ра в 1951 г. сразу же после возвраще­
ния из армии. Сначала сел за руль ав­
томобиля малой грузоподъемности, имел 
водительские права III класса, а по­
следние десять лет водит большегруз­
ный самосвал КрАЗ-256 и имеет права 
водителя I класса. Пробег его автомо­
биля составил более 1200 тыс. км. Он 
перевез более 1 млн. т строительных 
материалов и конструкций. Только за 
второй год десятой пятилетки пробег 
составил 49560 км при задании 26300 км 
и перевез 4260" т грузов при плане 
28050 т, сэкономив при этом 606 кг 
топлива. !

За 16 лет работы в ДСР-1 В. Ф. Кар­
пушин не только не имел дорожно- 
транспортных происшествий, но и ни од­
ного замечания от Госавтоинспекции, 
а это очень важно. Ведь от безаварий­
ной эксплуатации автомобиля зависят 
многие показатели, в том числе коэф­
фициент использования пробега и коэф­
фициент использования машины 
(у В. Ф. Карпушина они соответственно 
равны 0,66 и 0,81, т. е. выше, чем сред­
ние в автоколонне).

Свои успехи Василий Федорович объ­
ясняет заботой о машине, тщательным 
уходом за ней, правильной эксплуата­
цией. Ежедневно он проверяет техни­
ческое состояние автомобиля, по воз­
можности сам устраняет обнаруженные 
дефекты.

— Вот, скажем, появилась трещина 
в одном листе рессоры, — рассказывает 
Карпушин, — ездить, конечно, пока 
можно: запас прочности еще большой. 
Но полагаться на это нельзя. Если лоп­
нет вся рессора, простоишь не час и не 
два. Поэтому мелкую ' неисправность 
я устраняю немедленно. Как мне удает­
ся эффективно использовать машину? 
В дороге стараюсь разумно использо­
вать накат, приноравливаться к мест­
ности, веду машину плавно, без рывков, 
избегаю пробуксовывания. По незнако­
мой дороге еду с небольшой скоростью
и, только освоив участок, использую ма­
шину на полную мощность. При поста­
новке машины на профилактику прини­
маю участие в демонтаже узлов и их 
сборке. Это сокращает время стоянки, 
повышает и качество ремонта.

Многое в работе водителей зависит 
и от условий, в которых они работают. 
В последние годы в ДСР-1 построены 
прекрасные теплые гаражи, профилак­
торий, ремонтные мастерские, автоза­
правочная станция, механизированная 
мойка, хорошие бытовые помещения 
с медицинским пунктом, столовой, ду­
шевыми, комнатами отдыха.

В. Ф. Карпушин активно участвует 
в общественной жизни коллектива. Он 
наставник молодых рабочих, обществен­
ный инспектор по охране труда и тех­
нике безопасности в автоколонне. Свои 
знания и богатый опыт он охотно пере­
дает товарищам.

Многие водители предприятия в честь 
великой даты — 60-летия Великого Ок­
тября взяли повышенные обязательства. 
Среди них и В. Ф. Карпушин. Он решил 
закончить личную пятилетнюю програм­
му за три с половиной года, а к юбилею 
Октября выполнил задание двух лет.

В ДСР-1 ценят ветерана. За высокие 
показатели в социалистическом соревно­
вании В. Ф. Карпушин неоднократно на­
граждался почетными грамотами По­
дольского ГК КПСС и УС-3. Его имя 
занесено в книгу Почета ДСР-1. За 
успешное выполнение личного задания 
первого года десятой пятилетки он на­
гражден высокой правительственной на­
градой — орденом Трудовой Славы 
Ш-й степени.

Инж. И. Гаврилов

На севере
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Победители Всесоюзного смотра-конкурса 
на лучшее качество строительства

Премия ВДНХ ССС Р—  
«Москвич-412»

Оператор бетоно-распределительной 
машины комплекта ДС-100 Петр Федо­
рович Бородин работает в СУ-801 трес­
та Центрдорстрой уже 18 лет. Будучи 
в свое время машинистом экскаватора, 
он участвовал в строительстве Москов­
ской кольцевой, дороги Москва — Киев, 
гидросооружений в г. Рузе, подъезда 
к академгородку у Серпухова и т. д.

В 1973 г. П. Ф. Бородину вместе с не­
сколькими другими передовыми механи­
заторами предложили освоить комплект 
машин для скоростного строительства 
дорог с цементобетонным покрытием. 
Машины комплекта казались тогда 
сложными, капризными. На помощь ра­
бочим пришли сотрудники отдела меха­
низации Союздорнии. В течение двух 
недель они на специально организован­
ных курсах обучали механизаторов 
приемам работы на новых машинах, 
объясняли их устройство и принцип 
действия. Вместе с теоретическим кур­
сом механизаторы 10 дней практикова­
лись в работе на новых машинах. Так 
П. Ф. Бородин стал оператором ' бетоно­
распределительной машины комплекта 
ДС-100.

Впервые (в 1974 г.) комплект высоко­
производительных машин был исполь­
зован при строительстве взлетно-поса- 
дочных полос на аэродроме Шереметье­
во. Тогда сложилась и бригада, в кото­
рой сейчас работает П. Ф. Бородин. 
В бригаде 9 человек (3 оператора основ­
ных машин комплекта, 3 их сменщика,
2 оператора бетоноотделочной машины 
и сварщик). Впоследствии бригада тру­
дилась на ряде других объектов. Тог­
да ж-е появились и первые трудности. 
Иногда несвоевременно подавались за­
явки на цемент, не всегда обеспечива­
лось комплексное и высококачественное 
выполнение работ по возведению земля­
ного полотна, в работе машин комплек­
та часто бывали перебои, из-за отсутст­
вия достаточного опыта и навыков у ме­
ханизаторов, машины часто работали 
со значительными перегрузками. Для 
устранения мелких неисправностей при­
ходилось вызывать ремонтную бригаду 
из ЦРМ треста. В результате даже при 
полном обеспечении ресурсами суточный 
темп устройства дорожного покрытия 
был, почти вдвое ниже заданного. Одна­
ко все члены бригады продолжали ра­
ботать, учились, набирались опыта.

В последние дни строительного сезона 
прошлого года бригада трудилась на 
устройстве бетонного покрытия автомо­
бильной дороги Москва — Симферополь

igfif:

П. Ф. Б о р о д ин  у  п у л ь т а  своей м а ш и н ы

(обход Серпухова). Здесь при условии 
четкой и слаженной работы смежных 
бригад (возведение земляного полотна, 
доставка бетонной смеси и т. д.) маши­
нисты работали без простоев и уклады­
вали ежедневно до 500 м покрытия. 
Теперь механизаторы сами ежедневно 
осуществляют техническое обслуживание 
и средний ремонт машин. Некоторые не­
исправные агрегаты и узлы заменяются 
без остановки всего комплекта. В обе­
денный перерыв комплект также не пре­
кращает работы, а члены бригады обе­
дают поочередно.

Характерной чертой П. Ф. Бородина и 
других членов бригады является твор­
ческий поиск. Ими внесен ряд предло­
жений по усовершенствованию конструк­
ции машин комплекта и технологии ра­
боты. Так, вибробрус,; предназначенный 
для предварительного выглаживания 
поверхности покрытия, П. Ф. Бородин 
предложил применить для уплотнения 
песка, обработанного цементом.

Сейчас в бригаде П. Ф. Бородина ду­
мают о том, как применить в своей ра­
боте бригадный подряд. Пока это сопря­
жено с определенными трудностями. 
Ведь для использования бригадного 
подряда все строительные процессы, на­
чиная от земляных и кончая отделочны­
ми работами, должны выполняться

в едином комплексе. Механизаторы на­
деются, что вскоре это будет вполне осу­
ществимо.

Основную работу передовой механи­
затор, ударник девятой пятилетки 
П. Ф. Бородин активно совмещает с об­
щественной. Несколько раз товарищи 
избирали его в местный комитет СУ, 
а сейчас он является общественным ин­
спектором по технике безопасности (от­
ветственный по комплекту ДС-100 и 
экскаваторам).

Принятые к 60-летию Великого Ок­
тября обязательства бригада, в которой 
работает П. Ф. Бородин, выполнила 
к 26 сентября, а план двух лет десятой 
пятилетки к 20 июня. Норма выработки 
в 1977 г. составила 135%. За успешное 
выполнение плана 1976 г. победитель 
социалистического соревнования П. Ф. 
Бородин награжден медалью «За трудо­
вое отличие».

Принимая участие во Всесоюзном об­
щественном смотре-конкурсе на лучшее 
качество строительства в десятой пяти­
летке, победитель Всесоюзного социа­
листического соревнования машинист 
П. Ф. Бородин за участие во внедрении 
в производство комплекта машин для 
скоростного строительства автомобиль­
ных дорог ДС-100 награжден почетным 
Дипломом ВДНХ и автомобилем «Моск­
вич-412».

И. Н. Смиренный

ИНФОРМАЦИЯ

В целях 
улучшения 
строительства 
и содержания 
дорог

Под председательством депутата Вер­
ховного Совета Киргизской ССР
В. И. Угарова состоялось заседание По­
стоянной комиссии по промышленности, 
транспорту и связи Верховного Совета 
Киргизской ССР. Рассмотрен вопрос о 
работе предприятий Министерства авто­
мобильного транспорта и шоссейных до­
рог республики по выполнению плана 
строительства местных дорог и исполь­
зованию средств, выделяемых на эти 
цели. С докладами по данному вопросу 
выступили министр автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог Киргиз­
ской ССР В. П. Хилимончик и руково­
дитель подготовительной группы Ко­
миссии депутат Верховного Совета рес­
публики М. М. Адышев.

Комиссия дала рекомендации, на­
правленные на улучшение работы пред­
приятий Министерства автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог Киргизии 
по строительству и ремонту местных ав­
томобильных дорог.
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Улучшать эксплуатацию 
комплекта машин ДС-100
М. А. ЛИБЕРМАН, О. Б. ГОПИН,
Р. А. КОГАН

При скоростном строительстве автомобильных дорог с при­
менением комплекта машин ДС-100 и высокопроизводитель­
ных смесителей особое значение приобретает надежная, бес­
перебойная работа этих машин.

Высокая стоимость комплекта ДС-100 обусловливает боль­
шие денежные потери даже при кратковременной 'остановке 
строительства из-за поломок машин. Так, например, останов­
ка строительства цементобетонного покрытия всего на один 
час приводит к потерям порядка 450 руб. Поэтому от экс­
плуатационной надежности комплекта зависит стабильность 
и четкая работа всего отряда по скоростному строительству 
автомобильных дорог и аэродромов. Для обеспечения надеж­
ности работы машин необходимо систематически и правильно 
проводить мероприятия по их техническому обслуживанию. 
Участок работы высокопроизводительного комплекта должен 
быть оснащен современными передвижными средствами для 
обслуживания и ремонта машин, а также необходимым коли­
чеством запасных частей и деталей.

В процессе эксплуатации комплектов высокопроизводи­
тельных машин типа ДС-100 был выявлен . ряд недостатков, 
сказывающихся на их надежности и работоспособности. Так, 
в начальный период эксплуатации наблюдались случаи засо­
рения фильтров гидравлической системы. Из-за этого резко 
снижалась мощность в системе гидростатического привода ра­
бочих органов и хода машины (снижались скорости вращения 
приводных устройств и движения штоков гидроцилиндров ра­
бочих органов под нагрузкой). Поэтому при пусконаладочных 
работах необходимо обращать особое внимание на состояние 
фильтров и менять их при появлении малейших признаков за­
сорения. В некоторых случаях нечетко работали клапаны, под­
ключающие два передних гидромотора в систему хода, при 
этом отмечался повышенный шум в магистралях с малым 
проходным сечением. Причиной этого явления служит заеда­
ние золотника селекторного клапана. Выходил из строя де­
литель потока, служащий для синхронизации оборотов гидро­
моторов гусениц. Отсутствие синхронизации вращения гусениц 
при включенном делителе потока снижает тяговые возмож­
ности и производительность машин и ухудшает качество 
укладки дорожных одежд. При подъеме рамы машины не­
обходимо облегчить схождение гусениц, поскольку гидравли­
ческая связь «гидронасос — гидромотор» служит тормозом. 
Для этой цели необходимо при подъеме машины периодически 
реверсировать гидронасос привода гусениц.

Система электрооборудования двигателя гусеничных машин 
комплекта ДС-100 имеет ряд защитных элементов, одним из 
которых является реле давления. В процессе эксплуатации 
иногда наблюдались случаи заедания подвижного контакта 
реле. При этом не работали электроприборы на пульте управ­
ления и двигатель не развивал оборотов. В таких случаях 
работа реле может быть восстановлена путем перемещения 

подвижного контакта вручную с последующей его опрессов­
кой воздухом от компрессора.

При длительной работе машин в ряде случаев нечетко сра­

батывали автоматические системы управления положением 

рамы и курсом движения. Несмотря на то, что в системе пус­

ковых реле имеются защитные диоды, были случаи подгора­

ния контактов из-за большого числа повторных включений 

при автоматическом режиме. Признаками обгорания контак­

тов реле являются самопроизвольное включение штоков гид­

роцилиндров, сопровождаемое миганием сигнальных ламп на

пульте, и движение штоков в одном направлении вне зависи­
мости от положения датчиков и переключателей на пульте. 
В связи с этим при эксплуатации требуется периодическая 
зачистка контактов.

Конструкция контактных датчиков также имеет недостатки, 
проявляющиеся в эксплуатации. Наиболее ощутимый из них — 
заедание оси щупа в подшипниках из-за недостаточной за­
щиты от попадания пыли. При работе машин наблюдались 
случаи значительного самопроизвольного (до 8 см) отклоне­
ния главной рамы машин от заданного положения из-за поте­
ри жесткости пружинным элементом, соединяющим щуп 
с подвижной пластиной датчика. Этот весьма серьезный, но 
легко устранимый недостаток приводит к значительному пере­
расходу материала и нарушению проектных отметок дорож­
ной одежды.

Подшипниковые узлы крепления шнековых распределитель­
ных органов оказались недостаточно надежными. Подшипни­
ки (чаще центральной опоры) разрушались в результате по­
падания в них грязи и выхода из строя сальников. Из-за из­
носа валов фрезы и шнека в местах сварки разрушалось 
крепление опор подшипников. Нельзя признать вполне на­
дежным узел цепной передачи от планетарного редуктора 
к фрезе и шнеку. Из-за больших нагрузок наблюдался выход 
из строя цепей, повышенный износ звездочек.

Рабочие органы распределителя в целом обеспечивают на­
дежную работу машины. Однако следует отметить, что на­
личие лопаток на фрезерном распределяющем роторе несколь­
ко уменьшает эффективность распределения материала в на­
правлении от краев к середине. По-видимому, если эта маши­
на используется только как распределитель, ее целесообраз­
нее оснащать не фрезой, а шнеком. Повышенного внимания 
требуют подшипники скольжения качающихся брусьев. От­
мечался частый износ пыльников, защищающих подшипники 
скольжения, в результате чего последние выходят из строя.

Таким образом, опыт эксплуатации и анализ работы комп­
лектов высокопроизводительных машин ДС-100 показал, что 
высокая эффективность может быть обеспечена только при их 
бесперебойной работе. Этого можно достичь правильной тех­
нической эксплуатацией машин с учетом их конструктивных 
особенностей.

УДК 625.855.3.08.002.5 (ДС-100)

Условия эксплуатации 
землеройно-транспортных 
машин в строительстве 
дорог

Канд. техн. наук Р. К. КУДАЙБЕРГЕНОВ, 
инженеры А. Н. ИМАНБЕКОВ, Б. В. САБИРОВ, 
М. А. ШАРЫМОВ

Для интенсификации строительного производства и повы­
шения эффективности существующих и вновь создаваемых 
землепойно-транспортных машин важно, чтобы их технико­
экономические параметры были бы увязаны с основными по­
казателями перерабатываемых грунтов и условиями эксплуа­
тации.

Для выявления оптимальных условий эксплуатации земле­
ройно-транспортных машин авторами проанализирована их ра- 
бптч на строительстве 65 автомобильных дорог Казахской ССР 
(IV и V дорожно-климатических зон). При этом учитывались 
вид. ofi’-fM и стоимость земляных работ, выполняемых раз­
личными типами машин, распределение работ по видам и 
дальности транспортирования грунта, категории трудности 
разработки грунтов, геометрические размеры земляного полот­
на, физико-географические свойства местности, по которой 
прокладывается дорога.

По характеру поверхностного стока и степени увлажнения 
все рассматриваемые дороги Казахской ССР расположены 
в 1—3 типах местности, со среднегодовыми колебаниями: ко­
личества дней с положительной температурой в пределах
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120—290, осадков — 120—290 мм и глубины промерзания — 
0,5—2,2 м.

Общий объем земляных работ (для всех обследованных 
дорог) составил 92 млн. м3 при стоимости строительства 
225 млн. руб., в том числе земляных работ — 31 млн. руб., 
или 14% от общей стоимости. Средняя длина дорог принята —
60,5 км. Средняя ширина земляного полотна — 11,7 м, рабо­
чая отметка — 1,04 м, соотношения между объемом насыпи 
и выемки при строительстве соответственно 0,85 и 0,15. Объем 
земляных работ, приходящийся на 1 км строящихся дорог, 
составил в среднем — 23,5 тыс. м3.

Было установлено, что наибольшую вероятность выполне­
ния земляных работ по объему имеют скреперы (37%), а наи­
меньшую — экскаваторы с перевозкой грунта автомобилями- 
самосвалами (12%). Вероятность разработки грунта бульдо­
зерами и грейдер-элеваторами составила 30% и 21% соот­
ветственно. По стоимости наибольшую долю (30% и 27%) 
занимают, соответственно, укатка земляного полотна с поли­
вом и экскаваторные работы, наименьшую (9%)* бульдозер­
ные работы. Указанные соотношения могут изменяться в за­
висимости от рельефа местности и типа грунтовых массивов. 
Так, например, в горных районах Восточно-Казахстанской, 
Талды-Курганской, Кокчетавской и Алма-Атинской областей, 
где преобладают скальные и гравийно-древесные грунты, ос­
новными машинами для земляных работ являются одноков­
шовые экскаваторы и бульдозеры. При этом объем экскава­
торных работ достигает 38—44%, бульдозерных — 62—80% 
от суммарного объема земляных работ. На равнинных райо­
нах республики, где преобладают песчаные и глинистые грун­
ты без каменистых включений, основной землеройной маши­
ной является грейдер-элеватор, доля которого на сооружении 
земляного полотна увеличивается до 63% в Уральской, 
59% в Кустанайской и 45% в Павлодарской областях. 
В этой же зоне из-за отсутствия каменистых материалов по­
лучила большое распространение стабилизация грунта орга­
ническими минеральными вяжущими с использованием смеси­
тельных машин Д-709, Д-391 и Д-530.

Для установления степени влияния свойств грунтов на тех­
нико-экономические показатели землеройных машин проведена 
оценка многолетних данных производительности бульдозеров, 
достигнутых в различных грунтовых условиях Казахстана. 
Значения удельной производительности гусеничных бульдозе­
ров при дальности транспортирования грунта 40 м изменялись 
от 0,42 до 1.22 м3/ч на 1 л. с. мощности двигателя при раз­
бросе до 300%. Это указывает на необходимость тщательного 
исследования распространенности грунтов и их свойств.

На базе материалов геологических изысканий установлено, 
что наиболее часто в Казахстане (49%) встречается сугли­
нистый грунт, реже супесь (21%), глина (13%) и песок (9%). 
Восемь процентов от общего объема грунтового массива зани­
мают скальные, щебенистые, гравелистые и дресвяные грунты.

При оценке по трудности разработки наиболее предста­
вительными оказались грунты II группы. Они занимают 66% 
от общего объема земляных работ. Грунты I группы состав­
ляют 8%, III группы 24% и IV—V групп лишь 2%.

Одним из основных факторов, влияющих на сопротивляе­
мость грунтов деформациям, является влажность. Свойства 
грунта в зависимости от содержания в нем влаги могут су­
щественно измениться. Это влияет на проходимость самоход­
ных дорожных машин и трудность разработки грунтов соот­
ветствующими рабочими органами. Влажность грунта оказы­
вает определяющее влияние на технологию возведения земля­
ного полотна с точки зрения обеспечения требуемой плот­
ности. Для определения годового влажностного режима грун­
тов использованы материалы гидрогеологических изысканий 
Каздорпроекта и его областных филиалов, а также много­
летние статистические данные агрометеорологических станций, 
ведущих постоянные наблюдения за влажностью грунтов на 
глубине до 1,5 м. При этом среднее значение влажности песка 
составило 4,9%, а супеси 6,3%.

Одним из важных показателей технологии производства 
работ, от которого зависит эффективность использования зем­
леройных машин, является дальность транспортирования 
грунта. Так для скрепера 34% объема грунта перемещается 
на расстояние до 100 м, 32% на расстояние от 100 до 200 м, 
остальные 34% — от 200 до 600 м. При этом среднее значе­
ние дальности возки для скрепера определено равным 183 м. 
Бульдозерами 22% объема грунта перемещается на расстоя­
ние до 20 м, 35% на расстояние от 20 до 40 м, 23% на рас­
стояние от 40 до 60 м и 20% — свыше 60 м. При возведении

дорожного полотна из грунтового или гравийно-песчаного 
карьеров разработку и погрузку исходного материала вели 
одноковшовыми экскаваторами с последующей транспортиров­
кой автомобилями-самосвалами. Дальность возки до 1, до 5 
и свыше 5 км соответственно равнялась 34, 36 и 26%.

Следует подчеркнуть, что приведенные данные отражают 
уровень оснащенности дорожно-строительных подразделений 
Казахстана землеройными машинами на сегодняшний день, 
когда в наличии имеются в основном гусеничные бульдозеры 
и прицепные скреперы небольшой единичной мощности (75— 
110 л. с.), границы использования которых, как правило, 
не превышают для бульдозера 50 м, а скрепера 200—300 м. 
В результате проведенных в Казахстане производственных 
испытаний колесных бульдозеров и самоходных скреперов на 
базе промышленных тягачей К-702, МоАЗ и БелАЗ было 
установлено, что экономичные дальности транспортирования 
грунтов могут достигать соответственно 150—200 и 3000 м. 
Массовое появление этих машин на объектах строительства 
окажет существенное влияние на технологию возведения зем­
ляного полотна.

Для изучения видов и характера выполняемых работ про­
веден анализ использования бульдозеров при возведении зем­
ляного полотна. Расчет проводили как по объему земляных 
работ, так и по затратам на их выполнение. Наибольшую за­
нятость бульдозер имеет при возведении насыпей и разработ­
ке выемок. Она составляет по объему и по затратам времени 
соответственно 62 и 67%. Затем следует разравнивание и 
снятие растительного слоя. При определении объемов работ, 
приходящихся на 1 км дороги, установлено, что при возведе­
нии насыпей и разработке выемок они равны 4,3 тыс. м3, при 
разравнивании — 20,4 тыс. м3 и снятии растительного слоя — 
1,4 тыс. м3. Отрывка и засыпка траншей, канав, рвов, а так­
же планировочные работы занимают небольшую долю — 
4,3%- Объемы земляных работ, выполняемые бульдозером при 
строительстве мелких объектов (труб, съездов, площадок, ма­
лых архитектурных форм), определены отдельно и оказались 
равными 0,14 тыс. м3 на 1 км, что составляет 2% от общего 
объема. Здесь не учтены работы бульдозера на АБЗ, ЦБЗ, 
гравийно-щебеночных площадках и в карьерах и использова­
ние его на зимнем содержании дорог, доля которых оцени­
вается соответственно равными 19% и 21% по затратам 
времени по сравнению с земляными бульдозерными работами.

Рассмотренные положения позволяют сделать вывод о наи­
более вероятных параметрах, характеризующих условия экс­
плуатации землеройных машин, которые следует учитывать 
при выполнении соответствующих проектных работ, планиро­
вании средних норм выработок, оптимизации технических па­
раметров машин и проведении эксплуатационных и тяговых 
испытаний дорожных машин в Казахстане. Для сооружения 
земляного полотна наибольшую вероятность применения име­
ют скреперы (39%) и бульдозеры (32%). Исходя из сущест­
вующего уровня оснащенности производства дорожными ма­
шинами необходимо ориентироваться на среднее значение 
дальности транспортирования грунта бульдозером 39,4 м, 
скрепером на 183 м и экскаватором с возкой автомобилями на 
4,9 км (эти данные, как было указано выше, имеют явную 
тенденцию к увеличению по мере оснащения строительных 
объектов новыми самоходными колесными машинами). Пре­
обладающими земляными работами являются работы по воз­
ведению насыпей и разработке выемок бульдозерами (67%).

УДК 625.7.08.002.5(574)

Алма-Ата —  Фрунзе
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Озеленение —  важное 
средство предотвращения 
загрязнения воздуха 
на дорогах

Намеченное на ближайшую перспективу увеличение произ­
водства автомобилй в нашей стране несомненно приведет к по­
вышению уровня загрязнения воздушной среды на автомобиль­
ных дорогах. Поэтому в работах Киевского научно-исследова­
тельского института общей и коммунальной гигиены была по­
ставлена задача определить зависимость содержания выхлоп­
ных газов в воздухе над проезжей частью дорог от наличия 
зеленых насаждений различного типа.

В качестве показателя загрязнения воздуха отработавшими 
газами автомобилей была взята окись углерода (как наиболее 
токсичный компонент), которую определяли титрованным рас­
твором ВаОН2 при окислении СО до С02 йодноватым ангид­
ридом. Содержание минеральной пыли в воздушной среде на 
автомобильных дорогах определяли весовым методом путем 
аспирации воздуха через тканевые фильтры. Пробы воздуха 
отбирали на высоте 1,2—1,5 м на краю проезжей части дорог 
и на различном удалении от осевой линии, включая полосы 
зеленых насаждений. По этим данным было установлено, что 
при одинаковой ширине проезжей части, интенсивности движе­
ния и однородности потока автомобильного транспорта, но при 
различной плотности зеленых посадок, а также расстоянии их 
от проезжей части, наблюдаются различные концентрации 
окиси углерода.

Содержание окиси углерод» (в мг(м’) в воздухе над 
проезжей частью дорог

Зеленые насаждения отсутствуют.......................................... 22,5 (±4,0)
Двухрядная посадка деревьев высотой 6—7 м без кустар­

ника на расстоянии 10 и от края проезжей части . . . 24,3 (±4,2) 
Шестирядная посадка деревьев высотой 8 м с кустарни­
ком на расстоянии 8 м от края проезжей части . . . .  43,4 (±5,5) 

Шестирядная посадка деревьев высотой 6— 8 м с кустар­
ником на расстоянии 35—40 м от края проезжей части 28,1 (±4,9)

Полученные результаты показывают концентрацию угарно­
го газа в воздухе на нескольких участках автомобильной до­
роги шириной 9 м при интенсивности движения 1000 авт/ч, 
направлении ветра 90° (+10°) к осевой линии дороги и по­
движности воздуха 2—3 м/с. Как видно, наименьшие кон­
центрации угарного газа обнаружены на участках дорог с пол­
ным отсутствием зеленых насаждений или при наличии ред­
ких просматриваемых посадок без кустарника. Максимальное 
количество окиси углерода отмечено на участке дороги с 
плотными полосами зеленых насаждений, размещенными на 
относительно близком расстоянии от дорожного полотна.

Одновременно с определением содержания угарного газа 
определяли скорости ветра при помощи анемометров. Как уже 
отмечалось, при проведении этих исследований направление 
ветра было под углом 90° (+10°) к осевой линии дороги, а 
скорость его составляла 2—3 м/с. Было установлено, что 
двухрядная посадка деревьев без кустарника практически не 
оказывает влияния на подвижность воздуха над проезжей 
частью. Плотные же, непросматриваемые полосы шириной 
15—20 м значительно (в 4 и более раза) снижают скорость 
ветра по сравнению с исходным уровнем. При увеличении рас­
стояния между краем дорожного полотна и полосой зеленых 
насаждений скорость ветра над проезжей частью приближает­
ся к скорости, наблюдаемой за зелеными насаждениями. Сле­
довательно, плотные полосы зеленых насаждений, расположен­
ные вблизи от дорожного полотна, образуют как бы своеобраз­
ный «коридор», в котором могут отмечаться застойные явле­

ния воздушной среды. С другой стороны, многорядные посадки 
деревьев и кустарника могут защищать придорожную терри­
торию от проникновения пыли и шума. Это необходимо учи­
тывать в тех случаях, когда автомобильные дороги проходят 
в черте населенных пунктов. Плотные полосы зеленых насаж­
дений способны задержать весьма значительное количество 
пыли, образующейся при движении автомобильного транспор­
та. Так концентрация пыли на одном из участков дорог перед 
посадкой и позади нее составляли в среднем соответственно
930,5 и 420 мг/м3. Снижение шума за посадкой на этом участ­
ке составляло 7—9 дБ.

Как известно, общее количество пыли на автомобильных 
дорогах существенно зависит от степени загрязненности до­
рожного покрытия почвенной пылью, попадающей на проезжую 
часть с дорожных обочин и других элементов дороги. Травя­
ной покров дорожных обочин, откосов, выемок, кавальеров, 
насыпей и т. п. является эффективным средством в борьбе с 
пылеобразованием. Исследования показали, что отсутствие 
травяного покрова на обочине дороги при остальных равных 
условиях приводит к повышению концентраций пыли в возду­
хе в десятки и сотни раз.

Подводя итог сказанному, можно отметить, что при про­
ектировании озеленения автомобильных дорог, проходящих 
вне населенных пунктов, следует предусматривать возможность 
проветривания воздуха над проезжей частью. При необходимо­
сти защиты придорожной территории следует предусматривать 
плотные, непродуваемые полосы зеленых насаждений возмож­
но большей ширины и высоты, препятствующие прониканию 
воздушных загрязнений и шума.

Ю. Г. Привода 
УДК 625.77

Охране недр —  
повседневную заботу

Центральный Комитет КПСС и Совет Министров СССР по­
становлением «Об усилении охраны природы и улучшении 
использования природных ресурсов» потребовал от мини­
стерств, ведомств, предприятий и организаций обеспечения ра­
ционального использования недр, соблюдения действующих 
норм и правил комплексного и более полного использования 
сырья при добыче и переработке полезных ископаемых.

В связи с быстрым ростом в Белоруссии объемов дорож­
ного строительства, ускоренным развитием сети автомобиль­
ных дорог, увеличением темпов ремонта и реконструкции су­
ществующей дорожной сети резко увеличилась потребность в 
каменных песчано-гравийных материалах, удельный вес кото­
рых в дорожном строительстве составляет не менее 60%. По­
этому развитию промышленности каменных материалов в си­
стеме Миндорстроя БССР уделяют сейчас все больше внима­
ния. В целях наиболее полного и эффективного использования 
полезных ископаемых и обеспечения дорожных хозяйств стро­
ительными материалами промышленность каменных материа­
лов в системе Миндорстроя БССР реорганизована и в 1974 г. 
создано республиканское объединение Дорстройматериалы.

В состав объединения наряду с другими предприятиями 
входят: карьероуправление № 1, гравийно-сортировочные за­
воды «Скабин», «Боруны», «Омневичи», щебеночный завод 
«Глушкевичи» и Томашгородский камнедробильный завод. 
Объединение эксплуатирует семь крупных месторождений. 
Только за ■прошедшие годы по заданию объединения был раз­
ведан ряд новых месторождений каменных строительных ма­
териалов. Среди них «Крестьянская нива», «Привядино», 
«Шкловское», «Коммунистическое» и др. Общие запасы по­
лезных ископаемых, находящихся на балансе объединения, со­
ставляют более 120 млн. м3 песчано-гравийной смеси и около 
20 млн. м3 гранитного щебня.

Интенсивная добыча каменных материалов, как правило, 
вызывает нарушение природных ландшафтов, плодородия поч­
вы. Поэтому в объединении Дорстройматериалы значительное 
внимание уделяют проблемам охраны недр, окружающей сре­
ды, рекультивации земель на отработанных месторождениях. 
Принимаются действенные меры к тому, чтобы при разработ­
ке карьеров не наносить ущерба земле. Комплексные планы по 
этому вопросу учитывают все обстоятельства, связанные с 
горно-техническими, сельскохозяйственными, озеленительными 
и другими работами, направленными на приведение нарушен­
ных земель в состояние, пригодное для различных видов целе­
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вого использования. На каждом предприятии имеется утверж­
денный проект рекультивации земель.

Предприятиями объединеьия в целях неукоснительного со­
блюдения основных требований кодекса БССР по охране недр 
на надлежащем уровне проводится топографическая съемка 
поверхности торных выработок, составляются "маркшейдерские 
планы, необходимые для разработки карьеров, внедряются ме­
ры по безопасности работ, охране сооружений и природных 
объектов от вредного влияния горных выработок. Совместно с 
геологической службой систематически изучаются и уточня­
ются структура и горно-геологические условия, строго контро­
лируется соблюдение проекта разработок, осуществляются ме­
роприятия по рекультивации земель.

Для наиболее эффективной охраны недр на предприятиях 
объединения создана маркшейдерская служба, специалисты 
которой ведут учет разведанных, вскрытых, подготовленных к 
выемке запасов полезных ископаемых, а также учет их добы­
чи и потерь, контролируют полноту и качество отработки мес­
торождений, выбор мест заложения горных выработок, оформ­
ляют акты на погашение отработанных участков. Контроль за 
работой маркшейдерской службы предприятий, оказание тех­
нической и методической помощи в вопросах обеспечения гор­
ных работ и охраны недр осуществляет горно-маркшейдер­
ский отдел объединения. Горно-маркшейдерская служба объ­
единения принимает участие в решении вопросов эксплуатаци­
онной разведки месторождений с целью полного использова­
ния всех имеющихся в недрах запасов сырья.

Маркшейдерская служба содействует применению наиэо 
лее рациональных и эффективных методов добычи нерудных 
материалов, недопущению сверхнормативных потерь, наиболее 
полному извлечению их из недр. Этому способствуют марк­
шейдерские планы, составленные во всех карьерах, их систе­
матическое накопление путем инструментальной съемки, а так­
же инструктивные материалы по охране кедр, разосланные 
всем предприятиям объединения.

Внедряя мероприятия по охране недр, горная служба пред­
приятий обращает особое внимание на строгое соблюдение си­
стемы отработки, возвращения отработанных земель для даль­
нейшего использования их в народном хозяйстве. В результа­
те ее активной деятельности потери при добыче в 1976 г. в 
объединении снижены до 23 тыс. м3 против 170 тыс. м3 в 
1974 г.

В связи с увеличением потребности в строительных мате­
риалах высокого качества добыча сырья на предприятиях объ­
единения Дорстройматериалы с каждым годом увеличивается. 
В прошедшем 1977 г. она достигла 7 млн. м3 горной массы. Это 
более чем в 2 раза превышает объемы 1975 г.

Заимствуя опыт передовых горнодобывающих предприятий, 
хозяйства объединения принимают действенные меры к рекуль­
тивации земель. За три года работы объединением воз1, оащено 
народному хозяйству 37,5 га земли, из них только в 1976 г. 
17,7 га. При этом сохранение и повышение плодородия почв и 
почвенных пород осуществляется нанесением растительного 
слоя под спланированную поверхность и использованием 
вскрышных пород в качестве среды для лесонасаждений и т. п.

Особенно эффективно и технически грамотно идет разра­
ботка месторождений в передовых хозяйствах объединения: 
заводах «Скабин», «Боруны» и карьероуправлении № 1. За 
первый год десятой пятилетки здесь добыто 2262 тыс. м3 гор­
ной массы при плане 1700 тыс. м3. Не снижали темпов коллек­
тивы этих хозяйств и во втором году текущей пятилетки. Ус­
пешное выполнение государственного плана и социалистиче­
ских обязательств коллективы этих предприятий сочетают с 
активной работой по охране недр. Здесь созданы секции охра­
ны недр Белорусского общества по охране природы, куда вхо­
дят передовые рабочие, механизаторы, инженерно-технические 
работники, лабораторная служба предприятий.

Весомый вклад в осуществление мероприятий по охране 
недр вносят и ученые-дорожники. В частности, сотрудники 
Беддорнии разработали и внедрили в производство рекоменда­
ции по улучшению технологического режима обогащения. По 
их предложению на ряде предприятий установлены струнно-ре­
зиновые и панцирные сети с целью' уменьшения потерь частиц 
крупнее 5 мм в отсеве и обеспечения требуемого количества 
смесей. Потери полезного компонента в отсеве снижаются на 
10%, что резко сказывается на улучшении качества готовой 
продукции.

Успешное претворение в жизнь мероприятий по охране недр 
предприятиями промышленного объединения Дорстройматери­
алы было бы невозможно без активной работы всего коллекти­

ва, передовых рабочих, механизаторов и инженеров горно- 
маркшейдерской службы. Среди них инженеры-маркшейдеры 
А. Н. Жирбутович, В. А. Ганцул, В. М. Котцова, Н. П. Рязан- 
ко, машинисты бульдозера Б. К- Шварц, JI. И. Молощенко и
А. Н. Ермакович, машинист экскаватора П. Н. Монич и мно­
гие другие.

Определенный вклад в дело охраны недр в системе Миндор- 
строя БССР внес семинар на тему «Охрана недр и использо­
вание полезных ископаемых при разработке карьеров», про­
веденный в мае 1977 г. В его работе приняли участие работ­
ники всех предприятий дорожных хозяйств республики, пред­
ставители Горгостехнадзора БССР, Управления геологии, а 
также Государственного комитета по охране природы при Со­
вете Министров БССР и других организаций.

Коллектив промышленного объединения Дорстрой.материа- 
лы взял повышенные обязательства на десятую пятилетку по 
охране недр и передаче отработанных участков в народное хо­
зяйство. Так, наряду с добычей 35 млн. м3 полезных ископае­
мых решено возвратить народному хозяйству 83,7 га рекуль­
тивированных земель.

В. П. Верховский, С. Г. Иоффе

i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i r i M i i l i i i i i i i i i i i i i i i M

ИССЛЕДОВАНИЯ
1 Л 1 Ш Н 1Ш 1 11 11 11 11 1!1 11 11 11 11 Н 1 11 11 1< 1 |11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 1

Дорожные покрытия 
из асфальтобетона 
с фосфорным шлаком

A. М. БОГУСЛАВСКИЙ, К. П. М АШ ИН,
B. В. Ж АМКОВА

Во многих районах Советского Союза (Поволжье, Урал, 
Казахстан, Западная Сибирь, Север) имеются десятки пред­
приятий металлургической, горнорудной и химической про­
мышленности, которые ежегодно в виде побочной продукции 
и отходов производства вырабатывают десятки миллионов 
кубических метров искусственных камневидных материалов. 
К их числу относятся фосфорные шлаки. Исследование фос­
форных шлаков и асфальтобетона на их основе представляет 
собой важную народно-хозяйственную задачу.

Дорожно-исследовательская лаборатория (ДИЛ) Саратов­
ского политехнического института проводит опыты по ис­
пользованию в асфальтобетоне фосфорного шлака Куйбышев­
ского завода в Тольятти.

Щебень из фосфорного шлака имеет кубовидную форму, 
серый цвет и мелкокристаллическую однородную структуру.

Физико-механические свойства фосфорных шлаков сле­
дующие: удельный вес 2,92 г/см3, объемный вес — 2,70 г/см3, 
пористость 6,9%, водопоглощение 0,54%, прочность при сжа­
тии в цилиндре 1000— 1200 кгс/смг, истираемость в полоч­
ном барабане 22%, кислотостойкость 6% (кислотоустойчи- 
вость). Фосфорный шлак имеет устойчивую структуру против 
железистого и марганцевого распадов (содержание окиси 
жёлеза и закиси марганца незначительно).

Основными химическими компонентами шлака являются 
окись кальция 48% и окись кремния 41%- Известь в основ­
ном находится в химически связном состоянии, поэтому шлак 
не подвержен силикатному распаду. Морозостойкость шлака 
равна 150 циклам замораживания-оттаивания, лещадные зер­
на отсутствуют. Сцепление щебня с дорожными битумами 
удовлетворительное. По своим свойствам фосфорный шлак 
удовлетворяет требованиям ГОСТ 8267—64 на каменные ма­
териалы для асфальтобетонных смесей.

В дорожной лаборатории были спроектированы и иссле­
дованы среднезернистые горячие асфальтобетонные смеси, 
основными компонентами которых являлись фосфорный шлак 
Куйбышевского завода размером 0—20 мм, песок Вадинского
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карьера, 6 Качестве минеральной порошка Доломйтовая 
крошка Жигулевского карьера и битум БНД 60,90.

Состав асфальтобетонных смесей проектировали в соот­
ветствии с ГОСТ 9128—76 и с требованиями к реологическим 
параметрам [1]. Необходимо было определить оптимальное 
содержание фосфорного шлака, обеспечивающего требуемую 
долговечность покрытия. Оптимальное содержание битума 
при неизменном содержании минерального порошка соот­
ветствовало водонасыщению для всех смесей в пределах
1-3%.
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Требования к прочности при +50°С были приняты не ме­
нее 12 кгс/см2.

Требования к кинетическим характеристикам были приня­
ты при +50°С Pi/P2<0,005, при — 10°С Pi/P2>0,003 [1] 
(Л — скорость убывания жесткости, Р2 — скорость роста 
упругого сопротивления, P\jP2 — коэффициент деформатив- 
ности). Результаты испытаний смесей с равным содержанием 
шлака представлены в табл. 1 и на рис. 1. Из него видно, что

Т а б л и ц а  1

е:
"с

2

Состав смеси, %

О
бъ

ем
н
ая

 
м

ас
са

, 
г
/с

м
3

Я
о.
о

f i ­

le

В
од

он
ас

ы
щ

е
н
и
е,

 
% 

от
 

об
ъ

е
м

а

а?
s 2X CJ 
* *  С о  
о  °  
<2 н 
£  о

Предел проч­
ности при ежа’ 
тии, кгс/см2 при

ш
ла

к 
-
-

-
-
-
-
-
-
-
-

ф
ос

ф
ор

и
ы

й
п
е
со

к
В
ад

и
н
ск

и
й

Д
О
Л
О
М

И
Т
О
В
Ы

Й
м
и
н
ер

ал
ьн

ы
й

п
о
р
ош

ок

1 
би

ту
м
 

Б
н

д
 

6
0
/9

0

и
о

+

О
о
ю
+ +

20
° 

в
од

о-
 

н
ас

ы
щ

ён
н
ы

й

о

7
О
о
ю
+

г 0 90 10 12 2,17 3 1,3 0 23 8 21 0,00008 0,008
2 10 80 10 12 2,2 2 1,0 0,3 25 8 24 0,0001 0,0078
3 20 70 10 12 2,24 1,8 1,2 0,4 28 9 30 0,00018 0,0072
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5 40 50 10 9,5 2,28 3,9 2,4 0,6 37 11 35 0,00025 0,0065
6 50 40 10 7,5 2,32 4,2 2,5 0,5 40 12 37 0,0003 0,006
7 60 30 10 7 2,4 4,8 2,6 0,4 42 12 48 0,00032 0,005
8 70 20 10 7 2,42 4,5 1,5 0,3 41 12 46 0,00035 0,0045
9 80 10 10 6,5 2,45 4,4 1,9 0,1 46 12 42 0,0004 0,004

10 90 0 10 5 2,6 2,5 2,1 0 60 13 25 0,00042 0,003

оптимальное содержание шлака находится на пересечении 
линий Р\/Р2 при +50° и — 10° и составляет 60%. Однако сле­
дует иметь в виду, что в производственных условиях имеет 
место разброс показателей [2], т. е. отклонение показателей 
качества ниже и выше установленных требований. Подсчеты 
показали, что для повышения надежности получения задан­
ных показателей качества в состав смеси должно входить 
70% шлака. При более высоком содержании шлака надеж­
ность практически мало увеличивается, а стоимость асфальто­
бетонной смеси повышается. Для производства была принята 
смесь № 8 (см. табл. 1).

Из такой смеси был построен в 1974 г. опытный участок 
протяженностью 0,8 км на одной из дорог Пензенской обл: 
Толщина покрытия составляла 5 см на черном щебне толщи­
ной 6 см. Осенью 1975 г. были взяты вырубки, показавшие 
соответствие качества покрытия установленным требованиям.

Трещин, сдвиговых деформаций, коррозии поверхности на 
всем протяжении опытного участка не было замечено. В то же 
время на соседних участках, где был уложен обычный асфаль­
тобетон, состав которого спроектирован без учета его реоло­
гических свойств, были обнаружены температурные трещины 
через 8— 12 м.

В 1975 г. в Пензенской обл. было устроено еще 19 км по­
крытия из асфальтобетонной смеси с фосфорным шлаком. Со­
став смеси был спроектирован с учетом реологических 
свойств. На этот раз был использован битум БНД 90/130, 
полученный из гудрона в установке Т-309.

Состав и свойства асфальтобетонной смеси представлены 
в табл. 2.

Для производства была принята смесь № 1 с 70% шлака.
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Обращают на себя внимание высокие значения Р\/Р2 при 
— 10°С, что объясняется менее вязким битумом и свиде­
тельствует об очень высокой трещиностойкости асфальто­
бетона.

Обследование, проведенное в 1976 г., и результаты испыта­
ний вырубок из покрытия показали, что асфальтобетон обла­
дает высокой устойчивостью. Сдвиговых или температурных 
деформаций не обнаружено.

Реологические свойства асфальтобетона еще мало изучены, 
поэтому представляют интерес результаты лабораторных 
испытаний асфальтобетона при разных температурах (табл. 3, 
рис. 2 и 3).

На рис. 2 видно, что вязкость г| с изменением температу­
ры от +50° до —40°С повышается и составляет при +50°С —
1 - 10е, при — 10° — 70-106, при —40°С — 20-107 кгс-с/см2.
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где 0 — время релаксации асфальтобетона при +50° — 2400 с 
(по табл. 3); т — время ретардации — 40 с (по табл. 3); 
^1/^2=0,0045; %о =  20 кгс/см2; q — давление в шине колеса 
равно 7 кгс/см2.

После вычислений т.Р(+)=  1075556°'5=2040 с. На данной 
дороге количество дней в году, когда температура покрытия 
достигает +50°С и выше, составляет примерно 25, а коли­
чество часов в день с такой температурой около 3.

Интенсивность воздействий расчетных автомобилей состав­
ляет 10 на протяжении этих 3 ч.

Время воздействия расчетного автомобиля на перегоне 
с учетом чаши прогиба можно принять 0,1 с и у  мест тормо­
жения — 0,5 с. Таким образом, в течение года при темпера­
туре покрытия +50°С суммарная продолжительность воз­
действия расчетных автомобилей составит на перегоне

25 • 10 • 0,1 =  25 с =  Тр и на участках торможения 25 • 10-0,5 

=  125 с =  т' .

Разделив хр на узнаем количество лет службы по­

крытия 2040:25 =  81 год и 2040:125=16 лет.
Срок службы из условий трещиностойкости можно опре­

делить по уравнению

с, [3]

П р и м е ч а н и е .  Условные обозначения см. далее по тексту.

Сопротивление сжатию с переходом от положительной тем­
пературы к отрицательной повышается — при +50°С равно 
20 кгс/см2, при — 10°С — 120 кгс/см2 и при —40°С —
180 кгс/см2.

Кинетическая характеристика асфальтобетона Р 1/Я2 при 
температуре +50°С составляет 0,0042, при 0°С — 0,0012, при 
— 10°С — 0,0008.

Показатели удовлетворяют реологическим параметрам, ко­
торые при — 10°С должны быть больше 0,003, а при +50°С 
не должны превышать 0,005, т. е. покрытие является трещи­
ностойким и сдвигоустойчивым.

Для определения теоретически возможного срока службы 
покрытия из условий сдвигоустойчивости использованы кон­
кретные климатические и эксплуатационные показатели доро­
ги и произведен расчет по следующему уравнению [3]:

0,25̂ ? _j_

где 0 — время релаксации асфальтобетона при — 10°С — 5200 
(по табл. 3); т — время ретардации — 10 (по табл. 3);

, ,«  / о ДяД tEv,
/с =  110 кгс/см2 — предел прочности при — 10° а =  ------- —

(1— ft)»o
температурные напряжения, кгс/см2; Аа — разность коэф­
фициентов температурного расширения (0,00006—0,00001 =  
=  0,00005) [3]; A t  — градиент температур, принимаем 106; 
Е — модуль упругости, кгс/см2, £=2600; Ио =  0,4 град/ч [3]; 
Vi — максимальная скорость охлаждения, наблюдаемая 
в Пензенской обл., равна 3 град/ч; ц — коэффициент Пуассо­
на 0,2.

0,00006 • 10 • 2600 • 3 
° — ----- гт -—:—:----- =  15 кгс/см2

0,8 • 0,4

4110

5200 • 10 15 52 ООО29-3

2 • 5200 + 10 10 410
=  5 2 0 , 3 .

При скорости охлаждения 3 град/ч требуемое тр(_) со­
ставляет даже при 5 повторениях в год около 7000 с [3], что 
намного меньше возможностей данного асфальтобетона.

Таким образом, трещиностойкость данного асфальтобетон­
ного покрытия весьма велика и в течение всего срока службы 
образование трещин из-за температурных напряжений исклю­
чается.

К настоящему времени на дорогах Пензенской обл., где 
интенсивность движения достигает 3600 авт/сут, построено 
с учетом реологических параметров около 100 км асфальто­
бетонных покрытий с фосфорным шлаком Куйбышевского за­
вода. Низкая стоимость шлака и увеличенный срок службы 
покрытия позволяют достичь экономии в 1 млн. руб.

В Казахской ССР построено с учетом реологических па­
раметров около 80 км асфальтобетонных покрытий с фосфор­
ным шлаком.

Данные исследования и расчеты убедительно показывают 
полную возможность строительства долговечных асфальтобе­
тонных покрытий, срок службы которых может значительно 
превысить ныне существующий. При этом лишь следует обес­
печить:

подбор состава асфальтобетонной смеси по реологическим 
параметрам; правильное конструирование дорожной одежды; 
соблюдение установленной технологии производства работ 
при строительстве; создание надежного водоотвода.
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Книжная полка
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Учет ценности сельскохозяйственных земель
при строительстве дорог

Основными направлениями развития , 
народного хозяйства СССР на 1976— 
1980 гг., принятыми XXV съездом КПСС, i
предусматривается построить и рекон- :
струировать в десятой пятилетке не ме­
нее 65 тыс. км автомобильных дорог 
с твердым покрытием, в том числе при­
мерно 15 тыс. км дорог общегосудар­
ственного и республиканского значения, 
что потребует отвода сотен тысяч гек­
таров земель. Земельными кодексами

союзных республик рекомендуется ис­
пользовать для строительства автомо­
бильных дорог непригодные для сель­
скохозяйственного производства или ма­
лоценные земельные угодия.

Вместе с тем при проектировании ав­
томобильных дорог в сельскохозяйствен­
ных районах далеко не всегда удается 
провести трассу по малоценным землям, 
так как проектирование дорог осущест­
вляется по техническим условиям, жест­

ко регламентирующим все параметры бу­
дущей дороги. Кроме этого, обход трас­
сой ценных угодий приводит к ее удли­
нению, что невыгодно с точки зрения за­
трат на строительство и эксплуатацию 
дороги, а также в связи с увеличением 
объема работы транспорта.

В последние годы вопросу учета цен­
ности земельных угодий при строи­
тельстве автомобильных дорог придает­
ся все большее значение. В связи с этим 
выход в свет книги А. К. Славуцкого 
следует считать весьма своевременным1.

В рассматриваемой монографии пред­
лагается принципиально новый метод 
учета ценности отчуждаемых угодий 
при строительстве автомобильных дорог, 
заключающийся в том, что определять

1 С л а в у ц к и й  А. К. Учет ценности 
сельскохозяйственных земель при строитель­
стве автомобильных дорог. М. «Транспорт», 
1976.
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эффективность варианта дорожного
строительства следует в совокупности 
с другими показателями эффективности 
капиталовложений. В качестве критерия 
принят метод минимума приведенных 
затрат. В методе предполагается нали­
чие достаточно устойчивых связей между 
величинами национального дохода и ва­
ловой продукции, получаемой с 1 га 
данной земли.

Для решения практических задач, 
встречающихся при проектировании до­
рог, учитываются возрастающие во вре- 
менр потери сельскохозяйственного про­
изводства, связанные с отводом земли 
для дорожного строительства за весь 
период исключения этих земель из сево­
оборота.

В монографии дан ряд примеров тех- 
дико-экономических обоснований с уче­
том ценности земельных угодий. Выве­
дены формулы определения величины 
потерь от временного и постоянного от­
вода земель. Приводится также методи­
ка оценки земель в братских социа-

Информация
■ Ш 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 Ш

Координация 
дорожных 
исследований 
и их внедрения
Значительное расширение сети дорож­

ных научно-исследовательских институ­
тов и тематики выполняемых исследова­
ний иногда приводит к повторяемости 
разработок ранее решенных задач, к па­
раллелизму в работе. Союздорнии при 
активном содействии Отдела транспорта 
Госкомитета Совета Министров СССР 
по науке и технике в декабре 1976 г. 
провел первое организационное совеща­
ние директоров всех дорожных НИИ по 
координации научно-исследовательских 
работ, которое было решено считать 
началом деятельности Совета директо­
ров дорожной отрасли. Тогда же были 
определены его общие задачи и порядок 
работы.

За прошедшие девять месяцев по ряду 
проблем были осуществлены попытки 
координировать деятельность дорожных 
НИИ и вузов с привлечением смежных 
отраслевых организаций. Союздорнии 
совместно с Белдорнии провел коорди­
национное совещание по проектирова­
нию и сооружению земляного полотна 
на слабых грунтах и обеспечению его 
устойчивости, Гипродорнии — по про­
блеме изыскания и исследования мест­
ных вяжущих материалов. Союздорнии 
по материалам 22 дорожных НИИ, ву­
зов, факультетов политехнических и ин­
женерно-строительных институтов был 
разработан сводный информационно-ко­
ординационный план научно-исследова­
тельских работ отрасли на 1977 г.
В настоящее время заканчивается под­
готовка материалов для такого плана на

листических странах. Автор отразил 
особенности учета земельных угодий 
при строительстве дорог в Нечернозем­
ной зоне РСФСР, имеющие особо важ­
ное значение. В книге даются рекомен­
дации для дальнейших научных иссле­
дований.

К недостатку работы следует отнести 
отсутствие примеров оценок земель для 
хлопкосеющих республик Средней Азии, 
где в связи с орошением имеются спе­
цифические особенности.

Следует отметить, что рецензируемая 
книга написана на высоком научном 
уровне и может служить большим под­
спорьем как инженерам-проектировщи- 
кам, так и строителям автомобильных 
дорог.

К сожалению, тираж книги чрезвы­
чайно мал, а потребность в такого рода 
пособиях велика, так что, видимо, по­
требуются последующие издания, в ко­
торых и будут исправлены некоторые 
недостатки.

Инж. JI. Н. Френк

1978 г. с тем, чтобы опубликовать его 
в ближайшее время.

По инициативе Госкомитета Совета 
Министров СССР по науке и технике 
в сентябре 1977 г. было организовано 
второе заседание Совета директоров 
НИИ в области строительства и экс­
плуатации автомобильных дорог. По ра­
нее принятому решению заседания Со­
вета должны проводиться не реже од-, 
ного раза в год поочередно в тех рес­
публиках, где имеются дорожные иссле­
довательские институты. В связи с этим 
второе очередное заседание состоялось 
в Тбилиси, на базе Грузинского дорож­
ного научно-исследовательского и про­
изводственно-технологического институ­
та (Грузоргдорнии).

На пленарном заседании были заслу­
шаны и обсуждены доклады начальни­
ков Главных Технических Управлений 
министерств РСФСР, УССР и БССР 
«О научно-техническом прогрессе в об­
ласти строительства и эксплуатации ав­
томобильных дорог и о задачах дорож­
ных НИИ», а также доклад директора 
Союздорнии «Планы научно-исследова- 
тельских работ Союздорнии в десятой 
пятилетке, формы и методы координа­
ции НИР».

В результате широкого обсуждения 
поставленных задач Совет директоров 
принял решения, направленные на прак­
тическое осуществление координации 
научно-исследовательских работ по ря­
ду проблемных тем с установлением ве­
дущей организации. Ведущая организа­
ция должна созывать координационные 
совещания соисполнителей, совместно 
разрабатывать рабочую программу и 
методику, распределять работы между 
участниками и осуществлять методичес­
кий и качественный контроль за ходом 
выполнения исследований с выдачей со­
вместных итоговых документов, а так­
же контроль за внедрением законченных 
разработок.

На начальном этапе приняты следую­
щие проблемные темы с закреплением 
их за ведущими организациями:

местные вяжущие материалы — ве­
дущая организация Гипродорнии Мин- 
автодора РСФСР;

организация и безопасность движе­
ния — Гипродорнии;

эмульсии и поверхностно-активные до­
бавки -— Госдорнии Минавтодора
УССР;

горные дороги (ограждения) и устой­
чивость земляного полотна в горных ус­
ловиях — Грузоргдорнии;

расчет и конструирование дорожных 
одежд нежесткого типа — Союздорнии 
(Ленинградский филиал);

управление качеством дорожного 
строительства — Союздорнии;

механизация ремонта и содержания 
автомобильных дорог — Госдорнии.

Установлено также, что проекты пла­
нов Союздорнии и республиканских 
НИИ на каждый последующий год бу­
дут совместно обсуждаться и согласовы­
ваться в сентябре-октябре текущего го­

да.
На заседании Совета было обсуждено 

и принято Положение о Совете дирек­
торов и его составе, утверждаемое Гос­
комитетом Совета Министров СССР по 
науке и технике. В Положении отмече­
но, что Совет создан с целью проведе­
ния единой научно-технической полити­
ки в области строительства и эксплуата­
ции автомобильных дорог СССР и коор­
динации научно-исследовательских ра­
бот отрасли. Совет является совеща­
тельным и консультативным ограном, 
который проводит коллегиальное рас­
смотрение вопросов, имеющих общее 
значение для всех институтов.

Главными задачами, которые должен 
решать Совет директоров в целях повы­
шения эффективности разработок, со­
кращения сроков создания новой техни­
ки и технологии и ликвидации паралле­
лизма в работах, являются следующие: 
определение основных направлений на­
учных исследований на перспективу 
в отрасли; обмен опытом разработок и 
обобщение результатов научных иссле­
дований; определение комплексных про­
блем и рассмотрение методических воп­
росов; обсуждение и согласование пла­
нов научно-исследовательских работ ин­
ститутов.

Кроме того, на Совет директоров воз­
лагается подготовка и внесение в Науч­
ный Совет по проблемам комплексного 
развития транспорта Госкомитета Сове­
та Министров СССР по науке и технике 
предложений по внедрению научно-ис­
следовательских разработок, имеющих 
народно-хозяйственное значение, и при­
влечению к участию в разработках меж­
отраслевых проблем дорожного хозяйст­
ва других министерств и ведомств.

Одной из ближайших задач Совета 
является совместная разработка основ­
ных направлений в решении важнейших 
научно-технических проблем на 1981— 
1985 гг. и на перспективу до 1990 г.

Проводимая координация позволит 
в интересах всего дорожного хозяйства 
страны объединить усилия научных кол­
лективов по ведущим крупным пробле­
мам и более полно использовать экспе­
риментальное оборудование.

Председатель Совета директоров 
Н. В. Горелышев, 

ученый секретарь Совета директоров 
М. И. Вейцман
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Как приобрести 
книги издательства 
«Транспорт»

В редакцию журнала поступают пись­
ма читателей с просьбой помочь при­
обрести литературу, рассказать, где 
и как можно заказать книги и плакаты 

.по строительству и эксплуатации авто­
мобильных дорог.

К сожалению, еще нередки случаи, 
когда технические книги трудно найти 
в магазине •— они быстро раскупаются. 
Поэтому их лучше заказывать заблаго­
временно, до выхода из печати. Узнать 
о готовящихся книгах можно из годо­
вых планов выпуска литературы. "Еже­
годно летом в книжные магазины посту­
пают такие планы издательства «Транс­
порт». В них перечислены книги и пла­
каты, намеченные к выпуску в будущем 
году и даны аннотации к ним. Вся ли­
тература сгруппирована по темам. 
В специальную рубрику выделены изда­
ния по проектированию, строительству, 
ремонту и содержанию автомобильных 
дорог, мостов и аэродромов.

Годовые планы издательство «Транс­
порт» рассылает в библиотеки, учебные 
заведения, на предприятия и стройки. 
Эти планы поступают, конечно, и в от­
деления издательства,, которые имеются 
при каждом управлении железной до­
роги, к продавцам, киоскерам и книго­
ношам, работающим на многих транс­
портных узлах.

Как же оформить предварительный 
заказ по плану издательства? К каж­
дому экземпляру годового плана при­
лагается вкладыш «Заказ», в котором 
перечислены названия всех книг и пла­
катов, включенных в план. Покупатель 
заполняет этот вкладыш, указывая 
в соответствующих графах количество 
выбранных им книг, свой адрес, фами­
лию, имя и отчество, подписывает его 
и передает в отделение издательства 
или магазин «Транспортная книга».

Покупатель может оформить свой за­
каз и на обычной почтовой открытке. 
При этом в графах «куда» и «кому» 
нужно указать свой адрес и фамилию, 
а на обороте — фамилию автора кни­
ги, ее название и порядковый номер по 
издательскому плану. Заполненную от­
крытку сдают в отделение издательства 
или магазин. После поступления книги 
в продажу покупатель получит свою 
открытку по почте с приглашением зай­
ти в магазин и приобрести выбранную 
книгу или плакат.

Если читатель живет далеко от отде­
ления издательства или магазина 
«Транспортная книга», то к его услугам 
отделы «Книга — почтой». Они име­
ются при всех отделениях издательства 
и в специализированных книжных ма­
газинах. Чтобы получить литературу по 
почте; нужно направить в одну из этих 
книготорговых организаций упомянутый 
выше вкладыш «Заказ» или же письмо 
(открытку) с указанием фамилий авто­
ров и названий заказываемых изданий, 
а также своего почтового адреса, фа­

милий, иМенй й отчества. Желательно 
упомянуть и название издательского 
плана или другого рекламного материа­
ла, с помощью которого выбрана книга 
или плакат.

После выхода из печати заказанная 
литература будет направлена по почте 
наложенным платежом, т. е. оплата бу­
дет произведена покупателем при полу­
чении бандероли или посылки в почто­
вом отделении.

Заказывать транспортные книги мож­
но не только по годовым планам изда­
тельства. О нужной литературе чита­
тель может узнать из газет и журналов, 
рекламных проспектов и каталогов 
и т. п. Журнал «Автомобильные доро­
ги» систематически печатает обзоры 
литературы, готовящейся к изданию, 
объявления и другие библиографичес­
кие материалы, которые могут помочь 
читателю при выборе книг.

Ниже приводится список адресов от­
делений издательства «Транспорт» и 
магазинов «Транспортная книга», где 
можно заказать транспортную литера­
туру.

Белорусское отделение. 220600, 
г. Минск, ул. Вокзальная, д. 17а, комн. 
32, 33.

Восточно-Сибирское отделение.
664638, г. Иркутск, Центр, ул. К. Марк­
са, д. 5. Адрес магазина «Транспортная 
книга»: 664005, г. Иркутск, 5, ул. Го­
голя, д. 4.

Горьковское отделение. 603110,
г. Горький, К-ПО, ул. Чкалова, д; 9а. 
Адрес магазина «Транспортная книга»: 
603110, г. Горький, К-110, ул. Чкалова,
д. 9а. Филиал магазина «Транспортная 
книга»: 420020, г. Казань, ул. Черны­
шевского, д. 36.

Дальневосточное отделение. 680631,
г. Хабаровск, ул. К. Маркса, д. 20. 
Адреса магазинов «Транспортная кни­
га»: 680021, г. Хабаровск, ул. Ленин­
градская, д. 566; 693000, г. Южно-Са­
халинск, ул. Ленина, д. 242.

Донецкое отделение. 340066, г. До­
нецк, ул. Артема, 68. Адреса магазинов 
«Транспортная книга»: 340050, г. До­
нецк, ул. Университетская, д. 32; 
343810, г. Дебальцево, ул. Ленина,
д. 16.

Забайкальское отделение. 672090,
г. Чита, ул. Анохина, д. 59. Адрес ма­
газина «Транспортная книга»: 672014,
г. Чита, ул. Набережная, д. 56.

Закавказское отделение. 380012.
г. Тбилиси, ул. Челюскинцев, д. 15. Фи­
лиал отделения: 370601, г. Баку, ГСП, 
ул. имени 28 Апреля, д. 25а, комн. 118. 
Адреса магазинов «Транспортная кни­
га»: 380012, г. Тбилиси, ул. Орджони­
кидзе, д. 83, 370601, г. Баку, ГСП, ул. 
28 Апреля, д. 25а.

Западно-Сибирское отделение. 630004,
г. Новосибирск, 4, ул. ,Вокзальная ма­
гистраль, д. 12, комн. 234. Адрес мага­
зина «Транспортная книга»: 630003, г. 
Новосибирск, ул. Владимирская, д. 2ж.

Казахское отделение. 480072, г. Ал- 
ма-Ата, ул. Интернациональная, д. 137. 
Адреса магазинов «Транспортная кни­
га»: 480072, г. Алма-Ата, ул. Интерна­
циональная, д. 137; 473000, г. Целино­
град, ул. Ленина, д. 49, комн. 167.

Куйбышевское отделение. 443630,
г. Куйбышев, 99, ГСП, Комсомольская 
пл., здание управления Куйбышевской

ж. д., комн. 326. Адрес магазина 
«Транспортная книга»: 443030, г. Куй­
бышев, 30, Спортивная, 5.

Ленинградский магазин «Транспорт­
ная книга». 193036, г. Ленинград, С-36, 
Гончарная ул., д. 6. Адрес филиала ма­
газина «Транспортная книга»: 193011,
г. Ленинград, Д-11, пл. Островского,
д. 2 (Управление Октябрьской ж. д.). 

Львовское отделение. 290604, г. Львов,
ул. Гоголя, д. 1, комн. 152. Адрес ма­
газина «Транспортная книга»: 290016, 
г. Львов, 16, ул. Первого Мая, д. 50.

Одесско-Кишиневское отделение.
270023, г. Одесса, 23, ул. Чижикова, д. 
19, комн. 07, 214.

Прибалтийское отделение. 226953, 
г. Рига, ул. Гоголя, д. 3, комн. 35. Ад­
реса магазинов «Транспортная книга»: 
226953, г. Рига, ул. Гоголя, д. 3; 232030, 
г. Вильнюс, ул. Даукши, д. 3; 200090, 
г. Таллин, ул. Пикк, д. 36; г. Калинин­
град (областной), Южный вокзал, Раи- 
провсож. Адрес книжной базы: г. Рига, 
ул. Бирзниека Униша, д. 29.

Приволжское отделение. 410013, г. 
Саратов, 13, проспект Ленина, д. 8, 
комн. 352.

Приднепровское отделение. 320006, 
г. Днепропетровск, 6, ул. Рабочая, 
Д .'23.

Свердловское отделение. 620013,
г. Свердловск, Ж-13, ул. Челюскинцев,
д. 11, комн. 1а.

Северное отделение. 150028, г. Ярос­
лавль, ул. В. Терешковой, д. 19, комн. 
52. Адрес магазина «Транспортная кни­
га»: 150024, г. Ярославль, ул. Свободы,
д. 78.

Северо-Кавказское отделение. 344081,
г. Ростов-на-Дону, 81, Театральная пл.,
д. 4. Адрес магазина «Транспортная 
книга»: 344031, г. Ростов-на-Дону, При­
вокзальная пл., д. 1/2.

Среднеазиатское отделение. 700015,
г. Ташкент, 15, Привокзальная ул.,
д. 26.

Юго-Восточное отделение. 394621, 
г. Воронеж, проспект Революции, д. 18, 
комн. 420. Адрес магазина «Транспорт­
ная книга»: 394000, г. Воронеж, ул.
Чайковского, д. 5.

Юго-Западное отделение. 252034, 
г. Киев, 34, ул. Лысенко, д. 6.

Южное отделение. 310001, г. Харь­
ков-1, Красноармейская ул., д. 7.

Южно-Уральское отделение. 454005, 
г. Челябинск, 5, ул. Свободы, д. 102а. 
Адреса магазинов «Транспортная кни­
га»: 454005, г. Челябинск, 5, ул. Свобо­
ды, д. 102а; 455039, Магнитогорск, Пра­
вый берег, вокзал; 640001, г. Курган, 1, 
ул. Красина, д. 82.

Центральный магазин «Транспортная 
книга»: 107078, г. Москва, Б-78, Садово- 
Спасская ул., д. 21.

Литературу по строительству и экс­
плуатации автомобильных дорог выпус­
кают также некоторые другие централь­
ные издательства. Заказывать их надо 
в местных магазинах книготоргов или 
магазинах «Книга-почтой» республикан­
ских, областных и краевых центров. 
Порядок оформления заказов тот же, 
что и на книги издательства «Транс­
порт».

Начальник отдела книжной торговли 
издательства «Транспорт»

В. А. Добрушин
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ВЕТЕРАН Т Р А Н С П О Р Т Н О Й  ПЕЧАТИ
Заместителю главного редактора, За­

служенному работнику культуры РСФСР 
Николаю Петровичу Бахрушину испол­
нилось 75 лет.

Свою трудовую жизнь он начал 
в 16 лет в качестве наборщика типогра­
фии газеты «Пролетарская мысль». 
В 1924 г. был призван в ряды Красной 
Армии. В последние годы службы в ар­
мии (1932— 1935 гг.) он редактировал 
военно-строительную газету.

С 1948 г. тов. Бахрушин работал глав­
ным редактором, а затем директором 
Дориздата Гушосдора МВД СССР. 
В 1953 г. ему было поручено на базе 
Дориздата создать новое объединенное 
издательство дорожной и автомобиль­
ной технической литературы «Авто- 
трансиздат». Позднее это издательство 
вошло в состав издательства «Транс­
порт».

Более сорока лет трудовой деятель­
ности Н. П. Бахрушин отдал работе 
в печати, связанной с освещением воп­

росов транспорта. Им написано около 
300 статей по актуальным вопросам 
развития дорожного хозяйства страны.

Н. П. Бахрушин является примером 
редакторской взыскательности в под­
готовке материалов журнала. Его ха­
рактерной чертой является высокое 
чувство ответственности, сочетающееся 
со стремлением и умением поддер­
жать все новое и передовое для рас­
пространения в дорожном хозяйстве 
страны.

Николай Петрович Бахрушин долгие 
годы является наставником молодежи. 
Многим он привил любовь к редактор­
скому труду, многим помог стать квали­
фицированными специалистами. Обла­
дая большими знаниями и богатым 
опытом работы в печати, он и сейчас 
плодотворно трудится в журнале.

Отмечая долголетнюю работу Нико­
лая Петровича Бахрушина в журнале, 
в день его 75-летия мы желаем нашему 
ветерану хорошего здоровья и успехов 
в его дал^чейшей работе. Н. П. Б а х р у ш и н

К сведению авторов статей!
Статьи, представляемые для публика­

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

Каждая статья должна сопровождать­
ся, если это необходимо, описью прила­
гаемых иллюстрации (на отдельном ли­
сте). В подписях к чертежам все обо­
значения следует давать с кратким объ­
яснением.

Формулы и латинские обозначения в 
тексте статьи должны быть четко вписа­
ны тушью или чернилами с подчерки­
ванием снизу двумя чертами прописных 
букв и сверху — строчных (малых). 
Греческие буквы следует обвести цвет­
ным карандашом.

По всей статье должна быть выдер­
жана единая терминология.

К приводимым в статье цитатам не­
обходимо давать ссылки на источники 
(автор, название, город, издательство, 
год издания, страницы). Такие же све­
дения необходимы к спискам рекомен­
дуемой литературы.

Статья представляется в редакцию и 
двух экземплярах (первый и второй).

Статьи принимаются только подписан­
ные автором.
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Опечатка

На стр. 5 журнала Л° 10 за 1977 г. по 
вине редакции в числителе формулы (1) 

Хт
после -— ошибочно стоит знак +.

Л.Ч
В этом месте должен быть знак умно­
жения.
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