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использования порообразователябыл 0,79, что соглас ется с аналогичными значе-

ниями дЛЯ обычных ячеистых бетонов (таблица 1).
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Таким образом, определены технологическиепараметры (В/Т, расход основныхсоставляющих и
их дисперсность, вид и количество газообразователя), обеспечивающие возможность получения
бесцементногогазобетона, характеризующегосядостаточно высокой прочностью и заданной плот-
НОСТЬЮ-

Резюмируявышесказанное,можно считать, что разработанановая экологически чистая и эконо-
мически эффективная технология бесцементного газобетона, обладающего рядом важных строи-
тельно-эксплуатационных свойств.
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Под акустическим благоустройством следует понимать такое архитекгурно-планировочноеи

акустическое решение основных помещений, которое обеспечиваеткак шумовой режим, отвечаю—

щий санитарно—гигиеническим требования, так и высокую разборчивость передаваемой по сети
оповещения вокзала информации.

Следует подчеркнуть,что хорошая разборчивостьречевой информации на вокзалах несет знани-

тельную функциональную нагрузку: четкость радиооповещенияспособствуетулучшению управле;
ния процессом перевозок, организации оперативного управления эксплуатационной работой, уст-
ранению неорганизованности, уменьшает суету, нервно-психологическую нагрузку на организм
пассажиров и обеспечиваетнеобходимые условия труда работникам вокзалов. Особенно важна чет—

кая информация в период массовых перевозок, в часы «пик», при чрезвычайных ситуациях на

транспорте и 13 возможных случаях опозданий поездов (опыт высокоскоростного движения пасса-

ЖИрских поездов на направлении Брест—Москва, Минск—Гомель показал, что сбои в движении по-
еЗдов по графику могут достигать38 % от общего их количества).

Уровень шумов в основных пассажирских помещениях зависит ОТ размеров, фОРМЫ, отделки,

функциональногоназначения помещений, плотности размещенияпассажировв них, интенсивности

пассажироперевозок,решения генерального плана вокзала. Разборчивость передаваемой ИНформа-
ци" Также зависит от указанных факторов, поскольку она находится В зависимости ОТ УРОВНЯ ШУ-
мов в помещениях. Кроме того, разборчивость определяется акустическими условиями в помеще-
ниях передачи и приема информации (время ревербераций и его частотная характеристика, наличие

Прямого и отраженного звука, структура отражений в точке приема), параметрами электроакусти-
ческого тракта (частотный диапазон‚ Характеристика направленносги

и чувствительности микро—
иапа30н, собственныи шум усилителя, частотные и

частотный диапазон, харатристика направленно-

орителей в помещении).

факторов: профессионального навыка диктора,
ивидуальных особенностей слуха

фОНа; МоЩность, частотный и динамический д
нелинейные искажения усилителя; мощность,
% кОличество и системараспределения громкогов

РаЗБОрчивость речи зависит и от субъективных
среднего уровня, темпа и динамического диапазона его речи; инд
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и психологическогосостояния пассажира. Таким образом, акустическое качество помещенийявля.

ется функцией всех вышеуказанных физических параметров и субъективных факторов:

А=‚г[ Т‚ч‚ [,“, Ей, Ер, ЕД, Её”, О‚Ф ],

где Т — время реверберации помещения; ч -— координата точки приема; Ьч — уровень полезнойчасти

звука, выражающш'а фактор громкости; Е „ - плотность звуковой энергии шума вокзальных поме-

щений, отравляющегосяи прибывающеготранспорта В точке приема, выражающий шумовой фак-

тор; Ер— плотность звуковой энергии прямого звука в рассматриваемои точке приема;
… _ п _

Ед1—плотность звуковой энергии полезных отражении в точке приема, Еп —— плотность звуковои

энергии вредных запаздывающих отражений в точке приема; О, Ф — коэффициенты, учитывающие

направленностьисточникаи приема звука.
В этой формуле, представлеъшой в самом общем виде, только два последних параметра (0 и ф)

не зависят от архитектурногорешения, а остальные могут и должны быть предусмотрены проекти-
ровщиками на начальном этапе проектирования при выборе размеров и форм пассажирских поме-
щений, в процессе акустического расчета помещений.

Практика эксплуатации железнодорожныхвокзалов и проведенные натурные акустическиеИс-

следования показали, что большинство вокзалов не отвечают даже минимальным требованиям,вы-

зывая справедливые нарекания со стороны пассажиров и работников вокзалов. Анализ полученных
результатов позволил найти зависимости уровней шума основных пассажирских помещений от
факторов, влияющих на, них величину: интенсивности пассажиропотока, архитектурно-
планировочного решения вокзала, размеров, отделки и формы помещения. Полученные зависимо-
сти и теоретическиеисслсдсівания положены в основу методики расчета ожидаемого уровня шума
г т мешониях вокзала при различныхрежимах функционального процесса. Методика позволит еще

На :юдии проектирования обеспечивать требуемое акустическое благоустройство. Это повысиг

уровень экологической безопасности перевозочногопроцесса, культуру обслуживания пассажиров,
качество и производительность труда работников транспорта.
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На основе теории математических методов оптимизации решена задача разработки конструкции

сборного многопролегного перекрытия, которое для заданной удельной нагрузки и данной расчет-
ной схемы имеет минимальную массу. По результатам расчетов определен материал, обеспечи—
вающии конструкцииоптимальные показатели.

Цель работы — таким образом подобрать число и геометрические размеры элементов конструк—
ции, чтобы заданная несущая способность обеспечивалась при минимальной собственной массе

перекрытия. При этом элементы проектируемойконструкции должны иметь простые геометриче-
ские формы, способствующие экономичности их изготовления. Расчетная схема перекрытиясосто-
ит из работающих на изгиб однопролетных поперечных балок высотой И и шириной 1), накрытых
продольно расположенными плитами высотой Н. Плиты также рассматриваютсякак работающие
на изгиб балки. Длина продольной плиты определяется расстоянием между двумя соседними попе-
речными балками и, как следствие, числом поперечныхбалок №. В качестве материаладля изготов-
ления последовательно принимались сталь и железобетон. В качестве исходныхданных для расчета
приняты ширина Ь = 10 м и длина ! = 30 м перекрытия, удельная нагрузка 4 = 0,1 -105 Н/м2‚ ЛОПУС'
каемое напряжение материалаперекрытия [с] = 180 МПа для стали и 80 МПа для железобетона.
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