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XXIV съезду КПСС-ударный 
труд дорожников Казахстана

Рабочие, инж енерно-технические работники и служ ащ ие системы Министерства 
автомобильных д о р о г Казахской ССР, продолж ая ленинскую  тр уд овую  вахту, пол­

ны реш имости успеш но выполнить план 1970 г., задания пятилетки и достойно встре­

тить X X IV  съезд КПСС.
Идя навстречу X X IV  съезду КПСС, дорож ники  Казахстана главное внимание на­

правляют на дальнейший рост строительства автомобильных д ор о г, улучшение их 
содерж ания, повыш ение эффективности общ ественного производства на основе 
внедрения в производство достижений науки и техники, роста производительности 
труда, повыш ения качества выпускаемой продукции, соверш енствования новой си­
стемы планирования и эконом ического стимулирования, укрепление производст­

венной и трудовой дисциплины.
Развернув соревнование в честь предстоящ его очеред ного  съезда партии и пе­

ресм отрев ранее принятые обязательства, д орож ники республики принимают 

на себя следую щ ие повыш енные обязательства:
выполнить годовой народнохозяйственный план 1970 г. д осрочно  к 20 декабря 

и план I квартала 1971 г. —  к 25 марта;
обеспечить прирост автомобильных д о р о г сверх задания пятилетнего плана за 

счет строительства и реконструкции покрытий сущ ествую щ ей сети: с твердыми по­
крытиями 4300 км, из них более 4200 км для предприятий сельского хозяйства, с 

усоверш енствованными типами покрытий 3300 км;
выпустить дополнительно сверх установленного плана товарной продукции в 

1970 г. на 1325 тыс. руб. и в I квартале 1971 г. на 220 тыс. руб.;
повысить производительность труда на строительно-м онтаж ны х работах на 

0,3% , рем онте и содерж ании д о р о г на 0,8 и в промыш ленности на 1,5% против 
установленного плана;

выполнить объем ы работ по устройству поверхностной обработки 3920 км до­
рог к 1 ноября 1970 г.;

провести в 1970 г. новые лесопосадочные работы вдоль автомобильных дорог 
на протяж ении 5000 км;

построить и ввести в 1970 г. в эксплуатацию 2600 м ж елезобетонны х мостов, 

630 остановочных площ адок с автопавильонами, из них 350 на областных и местных 
дорогах;

вывезти дорож но-строительны е материалы в I квартале 1971 г. в объем е 40% от 
годовой потребности;

во исполнение реш ений ию льского  (1970 г.) Пленума ЦК КПСС, предприятиям 
и организациям  разработать планы м ероприятий на 1970 г. и 1971— 1975 гг. по шеф­
ской пом ощ и колхозам и совхозам в быстрейш ей уборке  урож ая, строительстве 

зерноплощ адок и других производственных и культурно-бы товы х объектов;
подготовить к строительном у сезону основную  дорож но-строительную  технику 

к 1 марта 1971 г.;

завершить перевод на новые условия планирования и эконом ического стимули­
рования с 1 января 1971 г .всех пром ыш ленных предприятий М инистерства автомо­
бильных д орог.

Трудящиеся Советского Союза! Достойно встре­
тим X X IV  съезд Коммунистической партии! Вы­
ше знамя предсъездовского социалистического со­
ревнования за досрочное выполнение годового и 
пятилетнего планов!

Из Призывов ЦК КПСС к 53-й годовщине Великой 
Октябрьской социалистической революции
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Да здравствует 53~я годовщина Великого Октября!
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Для нужд
народного хозяйства

Стремясь достойно встретить 
XXIV съезд КПСС, труженики нашей 
страны успешно завершают выполнение 
заданмй пятилетнего плана развития на­
родного хозяйства СССР. Об этом гово­
рили трудовые рапорты промышленных 
предприятий, сельскохозяйственных, 
строительных и транспортных организа­
ций к 53-й годовщине Великой Октябрь­
ской социалистической революции.

Выдающимся достижением, посвя­
щенным предстоящему съезду партии, 
и свидетельствующим о  прогрессе со­
ветской науки и техники было блестя­
щее завершение полета на Луну и воз­
вращения на Землю автоматической 
станции «Луна-16».

За годы пятилетки экономика Совет­
ского Союза сделала новый шаг по пу­
ти своего развития. Подтверждением 
этому служит рост капитальных вложе­
ний в народное хозяйство, общая сум­
ма которых в последнем году пятилетки 
составит 69,4 млрд. руб., вместо
48,7 млрд. руб. на конец предыдущего 
пятилетия.

Успешно осуществляется задание пя­
тилетки об ускорении роста производи­
тельности труда на основе технического 
прогресса, совершенствования условий 
труда, усиления экономического стиму­
лирования производства и материально­
го поощрения трудящихся. Так, напри­
мер, в промышленности фактический 
прирост производительности труда за 
8 месяцев последнего года пятилетки 
достиг 7,2% (против соответствующего 
периода прошлого года) вместо 5,2% 
по плану.

Рост экономики, как известно, сопро­
вождается расширением и увеличением 
грузооборота в стране. Как показывают 
предварительные данные, по всем ви­
дам транспорта это увеличение за годы 
пятилетки составит более чем на 
1000 млрд. ткм и будет равно

3774,2 млрд. ткм. В том числе грузообо­
рот автомобильного транспорта в теку­
щем году достигнет 219 млрд. ткм 
(вместо 143,1 млрд. ткм на последний 
год предыдущей пятилетки).

Эти и ряд других показателей раз­
личных отраслей народного хозяйства 
свидетельствуют о несомненных успехах 
пятилетки, о ее безусловном выполне­
нии.

С хорошими результатами приходят 
к концу пятилетки работники транспорт­
ного строительства и, в частности, 
строители автомобильных дорог. За 
4 года они выполнили задание пятилет­
него плана о  строительстве около 
63 тыс. км дорог с твердыми покры­
тиями на 97,3%. Следуя рекомендаци­
ям Директив XXIII съезда КПСС по пя­
тилетнему плану, дорожники усилили 
внимание к строительству автомобиль­
ных дорог в сельской местности и ввели 
в эксплуатацию десятки тысяч километ­
ров дорог с твердыми покрытиями 
в сельскохозяйственных районах. Это 
не замедлило положительно сказаться 
на деятельности сельскохозяйственных 
организаций. Новые дороги позволили 
совхозам и колхозам не только более 
регулярно осуществлять перевозки 
сельскохозяйственных грузов, но и по­
лучить весьма ощутимый экономичес­
кий эффект.

—  Благоустраивать и строить доро­
ги— дело экономически выгодное,— ска­
зал председатель одного из белорус­
ских колхозов С. П. Супрон. В этом мы 
убедились на практике.

Действительно, наличие дорог с твер­
дыми покрытиями является большим 
резервом сельскохозяйственного про­
изводства и важным фактором в борь­
бе за режим экономии. Ведь если бы, 
например, в совхозе Картубинский 
(Астраханской обл.) своевременно по­
заботились о строительстве дорог

ВОЛОГОДСКАЯ 
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ДОРОГА НА С А МОТ ЛОР

Выполняя Постановление ЦК КПСС и Совета Министров СССР 
об ускоренном развитии нефтедобывающей промышленности Запад­
ной Сибири, дорожники треста Тюмендорстрой (управляющий Ю. В. 
Юшков, гл. инж. Б. Ф. Илясов) ведут дорожное строительство в неф­
тяных районах Тюменской области. В условиях сурового климата, 
большой заболоченности и при отсутствии местных дорожно-строи­
тельных материалов трестом построено и введено в эксплуатацию 
уже более 100 км автомобильных дорог с твердым покрытием.

Продолжая юбилейную Ленинскую трудовую вахту, ряд коллек­
тивов треста готовится к достойной встрече XXIV съезда КПСС.

В числе передовых предприятий — коллектив СУ-909 (нач. 
Ю. Г. Шереметьев, гл. инж. В. М. Улько). Большие и ответственные 
задачи стоят перед ним в текущем году — строится дорога к круп­
нейшему месторождению нефти, сплошь покрытому болотами и озе­
рами, глубина которых достигает 9—12 м. Коллектив управления 
успешно справляется со своими заданиями. Особенно хорошо тру­
дятся экскаваторщики В. П. Латушкин и Г. Г. Бикбулатов, бульд­
озеристы В. И. Яндулов, П. В. Барбулат, В. А. Платонов, автокра­
новщик В. С. Чехранов, монтажник И. М. Толмачев и др.

В результате напряженного и самоотверженного труда коллек­
тива СУ-909 сооружается среди тайги, болот и озер современная ав­
томагистраль, которая свяжет поселок Нижневартовское с нефте­
промыслами Самотлора.

Дорожники Тюмени вносят свой вклад в создание крупной неф­
тедобывающей промышленности в Западной Сибири.

Г. Г. ТРИШ ИН

i твердыми покрытиями, то себестои­
мость перевозки 1 ткм сельскохозяйст­
венных грузов здесь была бы не
12,8 коп. (в 1969 г.), а как положено 
по расчету —  3,8 коп. Аналогичное по­
ложение наблюдалось в колхозе 
«Дружба» (Калининской обл.), где себе­
стоимость перевозок дошла до 14 коп. 
за 1 ткм.

К сожалению, со случаями недооцен­
ки строительства местных дорог можно 
встретиться и в других областях. Так, 
из-за отсутствия развитой сети дорог 
с твердыми покрытиями в А рха нгел ь­
ской области излишние затраты на ав­
томобильные перевозки составляют 
здесь 22— 25 млн. руб. в год.

М еж ду тем многие руководители 
районных и областных исполкомов, 
директоры совхозов и председатели 
колхозов, реалистически оценив роль 
хороших дорог в развитии сельскохо­
зяйственной экономики, сделали в те­
кущей пятилетке решительный шаг 
по пути ликвидации бездорожья в сель­
ской местности.

Правда, дорог на селе все еще 
не хватает, но сделано уж е многое. 
Достаточно сказать, что только в Рос­
сийской Федерации за 4 года пятилетки 
построено более 20 тыс. км. сельских 
дорог. В Казахстане более 900 совхо­
зов и колхозов имеют подъездные до­
роги с твердыми покрытиями. Наличие 
таких дорог дало возможность сель­
скому хозяйству республики получить 
годовой экономический эффект в раз­
мере более 70 млн. руб.

Оценивая должным образом влияние 
автомобильных дорог на укрепление 
экономики совхозов и колхозов, Ка­
захстанские дорожники предполагают 
■  будущем построить еще около 
50 тыс. км, которые соединят все рай­
онные центры с областными и с от­
дельными совхозами.

С неменьшим размахом ведутся до­
рожные работы и в других районах 
страны. Так, например, досрочно выпол­
нило свое пятилетнее задание Днепро­
петровское областное управление строи- 

| тельства и эксплуатации автомобильных 
дорог, сдав 1182 км дорог с твердыми 
покрытиями. Уже полностью покончили 
с бездорожьем в Воложинском, Ногай­
ском и других районах Белоруссии. 
К концу пятилетия в этой республике 
780 колхозов и 184 совхозов будут иметь 
подъездные дороги, обеспечивающие 
бесперебойное круглогодичное автомо­
бильное движение.

И так — 1 в большинстве районов, об­
ластей и краев нашей страны. Сейчас 
повсеместно разработаны генеральные 
схемы развития сетей автомобильных 
дорог (в том числе и в сельской мест­
ности). В соответствии с этими схемами 
составляются ближайшие и перспектив­
ные планы строительства новых и бла­
гоустройства существующих дорог.

В деятельности производственных, 
проектных и научных дорожных органи­
заций, а также соответствующих секций 
научно-технического общества автомо­
бильного транспорта и дорожного хо­
зяйства главное внимание сосредоточено 
на развитии сети дорог в сельской 
местности, на совершенствовании пере­
возок сельскохозяйственных грузов и 
улучшении обслуживания сельского на­
селения пассажирскими перевозками.

Другими словами, делается все необ­

ходимое, чтобы как можно лучше со­
действовать успешному выполнению ре­
шений июльского (1970 г.) Пленума ЦК 
КПСС по дальнейшему развитию сель­
ского хозяйства.

В настоящее время каждый колхоз и 
совхоз в соответствии с решениями 
Пленума заканчивает разработку планов 
развития хозяйства на 1971— 1975 гг. 
И было бы весьма полезно, если бы 
в этих планах дальнейшее развитие 
сельскохозяйственного производства 
увязывалось с соответствующим разви­
тием сети местных дорог.

Как видно из публикаций в последних

номерах нашего журнала, коллективы 
дорожников Российской Федерации, 
Казахской ССР, Центродорстроя, Сев- 
кавдорстроя Минтрансстроя и других 
дорожных организаций, готовя достой­
ную встречу XXIV съезду КПСС, еще 
шире развертывают социалистическое 
соревнование за выполнение новых по­
вышенных трудовых обязательств.

Результатом предсъездовского сорев­
нования будут новые тысячи километров 
автомобильных дорог, обслуживающих 
нужды народного хозяйства и, конечно, 
в первую очередь —  сельскохозяйствен­
ного производства.
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Строительство 

местных дорог 

в Российской 

Федерации
М . В. КИСЕЛЕВ
Нач. отдела м естных д о р о г  Главдорупра

Непрерывно увеличивающиеся объемы автомобильных пе­
ревозок в районах развитого сельскохозяйственного производ­
ства, а такж е возрастающие материальные и культурные з а ­
просы тружеников деревни требуют регулярной автотранс­
портной связи колхозов и совхозов с сетью магистральных ав ­
томобильных дорог. Эта связь обеспечивается в первую оче­
редь дорогами местного значения, имеющими твердые покры­
тия.

Дорож ники Российской Федерации, руководствуясь реше­
ниями июльского (1970 г.) Пленума Ц К  КПСС, рассмотревше­
го вопрос об очередных задачах  партии в  области сельского 
хозяйства, значительно расширили дорожное строительство в 
сельскохозяйственных районах республики. Теперь в Россий­
ской Федерации имеется около 124 тыс. км местных дорог с 
твердым покрытием, что позволяет обеспечить автомобильной 
связью более 1000 районных центров, а такж е значительное 
количество крупных населенных пунктов с областными, крае­
выми и автономно-республиканскими центрами, ж елезнодорож ­
ными станциями и пристанями.

Во Владимирской, Горьковской, Ленинградской, П сков­
ской, Рязанской, Тульской областях, Краснодарском, Ставро­
польском краях, К абардино-Балкарской, Чечено-Ингушской, 
Чувашской АССР все районные центры Соединены дорогами с 
твердым покрытием с  административными центрами своих об­
ластей, краев и АССР. В Московской области, например, не 
только все районные центры, но и 96% центральных усадьб 
совхозов, 91% центральных усадьб колхозов и около 60% всех 
перспективных отделений совхозов и бригад колхозов такж е 
соединены дорогами с твердым покрытием.

Пятилетнее задание на 1966—'1970 гг. по строительству, ре­
конструкции и капитальному ремонту местных автомобильных 
дорог з а  счет средств, привлекаемых в соответствии с Указом 
Президиума Верховного Совета РСФ СР от 7 апреля 1959 г., в 
объеме 21,3 тыс. км успешно выполняется. З а  четыре года по­
строено уж е 20,5 тыс. км дорог, 784 долговременных моста и 
28 тыс. железобетонных труб. Д о конца текущего года будет 
построено еще 6 тыс. км местных дорог с твердым покрытием, 
что обеспечит значительное перевыполнение пятилетнего зад а ­
ния.

Более 25 автономных республик, краев и областей свои пя­
тилетние задания выполнили за  четыре года. Наилучшие ре­
зультаты в строительстве местных автомобильных дорог до ­
стигнуты в Горьковской (676 км), Владимирской (524 км), 
Московской (1030 км), Ростовской (481 км) областях, а такж е 
в Алтайском (804 км) и Красноярском (674 км) краях, в Та­
тарской AGCP (955 км) и др.

Успехи в строительстве местных автомобильных дорог 
явились следствием повседневного внимания и помощи дорож ­
ным организациям со стороны партийных и советских органи­
заций, а такж е большой организаторской работы, проделанной 
управлениями строительства и ремонта автомобильных дорог 
этих областей, краев и АССР.

Особенно следует отметить работу дорожников Ставро­
польского края, где во многих районах (Зеленчукском, Пред-’ 
горном, Кочубеевском, Георгиевском и др.) все дороги общего 
пользования имеют твердое покрытие. Это позволило расш и­
рить внутрирайонное и межрайонное автобусное движение.

Значительных успехов в строительстве местных дорог до­
стигли такж е дорожные организации Краснодарского края. 
Задание на 1966—4970 гг. по строительству местных автомо­
бильных дорог с твердым покрытием было выполнено за четы­
ре года (построено 603 км ). Благодаря концентрации денеж ­

ных средств и материально-технических ресурсов за  этот пери­
од введены в эксплуатацию местные дороги: Усть-Лабинск — 
Упорная, Ж уравская — Тихорецк, Ейск —  Д олж анская и др.

Опыт работы ряда областей, краев и автономных респуб­
лик, а такж е отдельных районов и колхозов показывает, что 
вкладывать денежные средства в строительство местных дорог 
весьма эффективно, они быстро окупаются и благотворна 
влияют на экономику и культуру сельских районов отдельных 
колхозов и совхозов. Так, например, к  колхозу «Искра» К а­
шинского района Калининской обл. построен подъездной путь 
с твердым покрытием, связывающий колхоз с дорогой респуб­
ликанского значения и районным центром. Здесь себестоимость 
перевозок 1 ткм составила 6 коп., а расход бензина на 1 ткм—
1,8 коп. В то ж е время в колхозе «Друж ба» этого ж е района 
подъездная дорога не имеет твердого покрытия и расходы со­
ответственно составили 14 коп. и 4,4 коп. В колхозе «Россия» 
Истринского района Московской обл. к  1969 г. было заверш е­
но строительство разветвленной сети местных дорог с  черным 
покрытием. Благодаря наличию таких дорог себестоимость пе­
ревозок грузов снизилась вдвое.

Необходимо отметить, что хорошие дороги в известной 
мере способствуют и росту урож ая. В этом можно убедиться 
на примере Новоусманского района Воронежской обл., где в 
недалеком прошлом было мало дорог с твердым покрытием, 
перевозка грузов в осеннюю и весеннюю распутицы в основ­
ном осуществлялась тракторами, сроки весенне-посевной кам ­
пании и уборки урож ая затягивались, в результате чего уро­
жайность снижалась, колхозы и совхозы несли большие убыт­
ки. Теперь в районе около 200 км дорог с твердым покрытием. 
Все колхозы и совхозы пользуются этими дорогами в любое 
время года и, таким образом, своевременно выполняют все 
сельскохозяйственные транспортные работы.

Многие колхозы, совхозы, понимая важность благоустро­
енных дорог для сельского хозяйства, с готовностью выделяют 
на их строительство и благоустройство дополнительные ресур­
сы. В Краснодарском крае, например, местные колхозы и сов­
хозы выделяют ежегодно до 25 млн. руб.

С организацией в областях, краях и АССР производствен­
ных дорожных участков местные дороги получили постоянную 
эксплуатационную службу, в результате чего резко улучшилось 
содержание дорог и их благоустройство.

Улучшилось такж е зимнее содержание местных дорог. 
Если раньше после первых снегопадов и метелей движение ав­
томобилей по таким дорогам, как правило, прекращалось, то в 
настоящее время на более чем 190 тыс. км местных дорог обе­
спечивается нормальное движение. Д ля  защиты этих дорог от 
снежных заносов на си льнозаносимых участках установлено 
5037 км постоянных заборов и переносных щитов, на протяж е­
нии 3561 км созданы снегозащитные лесонасаждения.

В целях накопления опыта дорожного строительства при­
менительно к  нуж дам сельского хозяйства различных районов 
РСФ СР и использования полученных данных для отработки 
единой методики проектирования сети автомобильных дорог 
Минавтодором РСФ СР намечено в ряде районов (Алейском 
Алтайского края, Изобильненском Ставропольского края, К а­
шинском Калининской обл., Луховицком Московской обл., 
Стерлибашевском Башкирской АССР и Гагинском Горьковской 
обл.) создать такую сеть дорог, которая бы полностью обеспе­
чивала потребности в автомобильных перевозках.

На одной из дорог Краснодарского края
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Возросшие объемы строительства местных дорог потребо­
вали привлечения для  этой цели подрядных организаций дру­
гих министерств и ведомств. В сельской местности созданы 
специализированные межколхозные строительные организации, 
ведущие такж е и строительство внутриколхозных дорог по 
прямым договорам с колхозами.

С целью координации действий по строительству дорог в 
сельской местности Министерство строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог РСФ СР совместно с Росколхозстрбй- 
объединением разработали перспективный план строительства 
и реконструкции местных автомобильных дорог, а такж е вну­
трихозяйственных дорог колхозов и совхозов, распределили 
меж ду ведомствами установленные объемы работ, наметили 
порядок обеспечения проектно-сметной документацией и ис­
пользования существующих и строящихся производственных 
баз и т. д . Н ет сомнения, что эти мероприятия в значительной 
степени будут способствовать усилению темпов строительства 
дорог на селе.

Н а местных автомобильных дорогах Российской Федерации 
необходимо выполнить большие работы по улучшению обста­
новки пути, строительству автопавильонов, площ адок для сто­
янки автомобилей и т. д.

При проектировании и строительстве местных автомобиль­
ных дорог необходимо делать все возможное для бережного 
обращения с  землей. Зачастую  из-за неумелого или небрежно­
го ведения дорожного строительства происходит образование 
оврагов, заболачивание земель, неоправданно вырубаются 
большие площ ади леса, не используются все возможности по 
выращиванию вдоль дорог снегозащитных лесных и кустарни­
ковых полос.

Перед работниками дорожных органов Российской Феде­
рации стоят большие задачи по созданию во всех районах 
страны разветвленной сети благоустроенных автомобильных 
дорог. Осуществление этих задач будет большим вкладом в 
выполнение решений коммунистической партии и правитель­
ства по дальнейшему подъему сельского хозяйства.

УДК  625.712(471)

Р е с п уб л и ка н ска я  д о р о га  В о р о н е ж  —  К у р с к

L I f
Д орога к  с. У сть е , п о стр о е н н а я  ДСУ о б л ко л хо зстр о я

Дорожники 

Воронежской области 

досрочно выполнили 
задания пятилетки

З а  годы пятилетки большие успехи в дорожном строитель­
стве достигнуты в Воронежской области, которая является 
наиболее развитой индустриально-аграрной частью Ц ентраль­
но-черноземного экономического района страны. П ротяж ен­
ность республиканских и местных дорог с черным покрытием 
за 1966— 1970 гг. здесь увеличилась более чем в 2 раза, 22 
районных центра (из 27) соединены дорогами с твердым по­
крытием с сетью дорог союзного и республиканского значе­
ния, много дорожных работ выполнено для сельского хозяй­
ства.

В 1970 юбилейном году закончено строительство дорог М а­
лая Приваловка —  Верхняя Х ава, Верхний Карачан — Ново- 
хоперск, Воронеж—Курск и др.

Н апряженно работал в годы пятилетки коллектив Воро­
нежского областного дорожного управления и его подразделе­
ний. Только за первые четыре года пятилетки построено и к а­
питально отремонтировано 600 км дорог с твердым покрытием 
(il!lO% плана), 4161 м мостов. З а  4969 г. и первое полугодие 
1970 г. построено 49 павильонов и 37 площадок на автобусных 
остановках, устроено И виражей и уширений на кривых маг- 
лого радиуса, построено 5,2 км тротуаров вдоль дорог в 
пределах населенных пунктов и т. д. П ятилетка по основным 
показателям выполнена досрочно к 7 ноября 1970 г.

Первым о досрочном завершении пятилетки рапортовал 
Острогожский дорожный участок №  434: к 1 июля 4970 г. пя­
тилетний план работ выполнен на 103,7%.

В настоящее время в области более 2000 км дорог имеют 
твердое покрытие (в том числе около 1300 км — черное), при­

Подъезд к  с а х а р н о м у  заво ду и хл е б о п р и е м н о м у  п у н к т у  
в с. Х охол

Д орога Н о в о усм а н ско го  плодосовхоза

чем половина из них является дорогами областного и местно­
го значения.

Экономика Воронежской области успешно развивается, и 
объем перевозок в ближайшие десять лет возрастет более чем 
в 2 раза по сравнению с 4966 г.

Однако существующая сеть дорог еще далеко не полно­
стью удовлетворяет потребности народного хозяйства. С бу-
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дущего года дорожное строительство в Во­
ронежской области будет вестись по перс­
пективному плану.

Схема развития сети автомобиль­
ных дорог разработана Гипродорнии и ут­
верждена областными организациями.
По этому плану только в ближайшие годы 
предполагается построить около 500 км до­
рог с черным покрытием и в первую оче­
редь дороги П авловск—Калач, Богучар-—
Кантемировка, Острогожск—Россошь, Т а­
ловая—Новохоперск и др. Создание раз­
ветвленной сети автомобильных дорог 
с твердым покрытием явится здесь, как 
и во всех других районах страны, важным 
материальным фактором дальнейшего эко­
номического развития области.

Досрочное выполнение пятилетнего 
плана '1966— Ю70 гг. и хорошее качество 
работ было обеспечено проведением комп­
лекса организационных и технических мероприятий, в част­
ности хорошей постановкой проектного дела, созданием 
собственной производственной базы, всесторонним привлече­
нием внутренних ресурсов области, повседневной работой 
с кадрами, широким развертыванием социалистического со­
ревнования.

Все дороги в Воронежской области как республиканские, 
так и сельскохозяйственные строятся только по техническим 
проектам. Более 70% проектов дорог и мостовых переходов 
разрабаты вает проектно-сметное бюро облдоруправления. П ро­
ектирование ведется на основе технико-экономического обос­
нования, которое определяет срок окупаемости капиталовложе­
ний и устанавливает очередность строительства.

З а  годы пятилетки значительно укреплена производствен­
ная основа подразделений облдоруправления. В ПДУ и ДУ по­
полнен парк дорожных машин, заканчиваются работы по бла­
гоустройству их производственных баз.

Воронежское облдоруправление имеет в своем составе 
мощное Мостовое ремонтно-строительное управление. Оно бы­
ло создано в 1968 г. на базе хозрасчетного участка производи­
теля работ. М РСУ изготовляет сборные элементы железобетон­
ных труб и мостов и в последние годы построило сборные ж е­
лезобетонные мосты в поселках М. П риваловка i(3 x l0  м), 
В. Х ава (5X12,5 м), три моста (3X 10 м) на дороге Богучар— 
Кантемировка, строит мост в п. Хохол (6X12,5 м) и др. Вместо 
старых деревянных мостов уложены 42 железобетонные трубы 
общей длиной 1480 м. Это позволило сэкономить 4680 м3 лесо­
материала, дефицитного в Воронежской области.

Строительная мощность М РСУ растет из года в год. Бели 
в :1967 г. мостостроительному участку было запланировано вы­
полнить работ на 262 тыс. руб., то фактическое выполнение р а ­
бот в 1970 г. превышает 1 млн. руб. Это достигнуто созданием 
прочной производственной базы М РСУ — хорошо оснащенно­
го завода железобетонных изделий с модернизированным раст­
ворным узлом, современно оборудованным арматурным цехом, 
пропарочными камерами, обеспечивающими изготовление ба­
лок длиной 14,06 м и т. п.

В создании завода и в производственных успехах МРСУ 
залож ен огромный труд всего коллектива управления. Много 
творческой инициативы проявили механик М. А. Бутенко, бри­
гадир монтажников В. А. Чистов, руководители управления 
П. А. Соколов и В. Ф. Гончаров. Лучшими производственни­

Т росовое о гр а ж д е н и е  на д оро ге  В о р о н е ж  —  К у р с к

ками являются мастер Т. В. Мурусидзе, монтажники И. А. Ми- 
гилев, С. И. Нукалов, водители спецмашин П. Н. Котуков, 
И. Ф. Глаголев, М. Ф. Горлин, производитель работ В. А. Под- 
шивалов и др.

Дорожники области испытывают большие трудности из-за 
недостатка каменных материалов, и сейчас ведутся изыскания 
местных материалов на территории области. За  последние го­
ды открыты месторождения песчаника, удовлетворяющего 
прочностным требованиям дорожного строительства. Уже рабо­
тают Толучеевский, Русановский и Красногоровский карьеры 
(только один из них дает в год до 60 тыс. м3 каменного мате­
риала). Д ля  ускорения строительства дорог и других промыш­
ленных объектов в области будет открыт Павловский механи­
зированный карьер гранитного щебня, который считается важ ­
нейшей стройкой области.

Дорожники области ищут новые конструктивные решения 
дорожных одеж д с целью широкого использования местных 
строительных материалов и удешевления строительства. Были 
проведены опыты укрепления местного грунта (чернозема) це­
ментом. Участок дороги Семилуки— Гремячье имеет покрытие 
из битумоминеральной смеси, приготовленной из гранулирован­
ного шлака и битума.

Используя опыт московских дорожников, Воронежское 
облдоруправление на основе постановления облисполкома уста­
навливает каж дому колхозу, совхозу, предприятию и хозяйст­
венной организации долю их участия в дорожном строительст­
ве (на год с разбивкой по кварталам ), предусматривая величи­
ну денежного объема транспортных перевозок на дорожных 
работах, конкретный объект строительства дороги (моста).

Д орога  В о р о н е ж  —  К у р с к

Схема д о р о г Н о в о усм а н ско го  р а йо на  Воро­
н е ж с к о й  об ласти :

1 — дорога Воронеж — Шахты, обслуживаемая  
ДЭУ-23 Гушосдора; 2 — дороги, обслуживаемы е 

ДУ-839; 3 — то ж е, П Д У -1251
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Хорошее качество работ во многом зависит от технической 
подготовки и опыта строителей и эксплуатационников, поэтому 
в облдоруправлении уделяется особое внимание подготовке 
кадров.

За  последние два года в управлении подготовлено более 
220 рабочих, повысили свою квалификацию или получили вто­
рую профессию более 80 чел., 14 работников окончили инсти­
туты, 20 — техникумы, многие продолжаю т учиться в сред­
них и высших специальных учебных заведениях. При облдор­
управлении создан совет молодых специалистов.

П реподаватели Воронежского инженерно-строительного 
института регулярно читают лекции и проводят занятия для 
инженерно-технических работников управления. Н а базе Бори­
соглебского дорожного техникума подготовлено несколько 
групп дорожных мастеров и периодически проводятся много­
дневные семинары главных инженеров Д У  и ПДУ.

О блдоруправление успешно выполняет двухлетний (1970— 
1971 гг.) план работы с кадрами.

Огромным мобилизующим и воспитательным фактором в 
борьбе за  перевыполнение заданий пятилетки явилось социа­
листическое соревнование меж ду всеми подразделениями обл- 
доруправления и движение ударников коммунистического 
труда.

В честь 100-летия со дня рождения В. И. Ленина коллек­
тив управления принял обязательство выполнить пятилетний 
план к  7 ноября 1970 г., был проведен конкурс на лучший д о ­
рожный и производственный участок по культуре производ­
ства и качеству ремонта и содержания работ, безопасности 
движения.

Итоги социалистического соревнования подводятся еж е­
квартально и коллективам Д У  и ПДУ, занявшим первые ме­
сто, вручается переходящее Красное знамя облдоруиравления 
и обкома профсоюза. Несколько кварталов подряд <1-е место в 
соревновании и переходящее Красное знамя завоевы вал Ост­
рогожский ДУ-434 и отмечалась хорошая работа коллективов 
Борисоглебского ДУ-429 и Богучарского ДУ-834. Среди про­
изводственных дорожных участков 1-е место неоднократно 
завоевы вал Павловский ПДУ-1255.

В Воронежском облдоруправлении организовано социали­
стическое соревнование за звание «Лучший по профессии», ко­
торое поощряет рабочих углублять свои технические знания и 
совершенствовать профессиональное мастерство. По итогам 
этого соревнования за первое полугодие 1970 г. звания «Луч­
ший механизатор» и «Лучший ремонтный рабочий» облдоруп­
равление присвоило 14 передовикам производства, а двум до­
рожным ремонтерам —  Н. В. Спесивцеву (Борисоглебский 
ДУ-429) и М. А. Резниковой (Богучарское ДУ-834) — звание 
«Лучший дорожный рабочий».

В последние годы в Воронежской области большое рас­
пространение получил бригадный метод, предусматривающий 
выполнение ремонта дорог с помощью специализированных 
звеньев машин. Однако этот прогрессивный метод содержания 
дорог в некоторых случаях находится в противоречии с су­
ществующей системой закрепления дорог за  Д У  и ПДУ, учи­
тывающей только народнохозяйственное значение дороги и 
ее техническую категорию. Это снижает эффективность 
бригадного метода содержания дорог, что можно проследить 
на примере Новоусманского района (см. схему на стр. 5).

В районном центре дислоцированы три дорожно-эксплуа­
тационные организации —  ДЭУ-23 Гушосдора. ДУ-839 и 
ПДУ-1251 Главдорупра. Д ля того чтобы выполнить ремонтные 
работы на дорогах районного значения протяженностью
3—5 км —  подъезды к поселкам Оболенское, Данково, Степ­
ной и Запрудское, звену машин приходится проехать в транс­
портном положении 30—40 км по дорогам союзного и респуб­
ликанского значения.

Очевидно, что закрепление дорог за  Д У  и ПДУ должно 
учитывать и территориальное расположение дорог для сокра­
щения непроизводительных пробегов дорожно-строительных 
машин. Н овая форма организации службы ремонта и содер­
жания дорог в районах может быть найдена при тщательном 
анализе практики работы дорожных хозяйств.

Строительство дорог в Воронежской области для непос­
редственного обслуживания внутрихозяйственных иужд кол­
хозов и совхозов ведет Дорожно-строительный трест Облмеж- 
колхозстройобъединения. Это хозрасчетная организация, вы­
полняющая заказы  колхозов и совхозов, которые выделяют 
денежные ассигнования, помимо средств, отчисляемых ими на 
дорожное строительство по Указу.

Трест объединяет пять ДСУ, которые имеют шесть АБЗ и 
выполняют работы по устройству дорожной одежды, и одно 
управление механизации для производства земляных работ. 
Подразделения треста оснащены дорожно-строительными ма­
шинами, однако не имеют асфальтоукладчиков, гудронаторов 
и поливо-моечных машин.

В ДСУ мало специалистов дорожников, поэтому инже­
нерно-технические работники аппарата треста постоянно вы­
езж аю т на объекты для контроля качества работ и оказания 
технической помощи.

Строительство сельскохозяйственных дорог (IV—V  техни­
ческой категории) ведется по проектам, разработанным обл- 
колхозпроектом и проектной группой треста и согласованным 
с облдоруправлением.

Дорожно-строительный трест работает еще только второй 
год. В 1970 г. им построены дороги с асфальтобетонным по­
крытием — подъезды от магистральных дорог к  селам Давы- 
довка (3 км) и Урыв (2 км), уложено щебеночное основание 
(как первая стадия строительства) на подъездах к  с. Д анко­
во (6 км) и центральной усадьбе спецхоза «Власть Советов» 
(3 км).

Всего за  первое полугодие возведено земляного полотна
309.8 тыс. м3, построено песчаного основания 129,1 тыс. м3 и 
щебеночного основания 219,4 тыс. м2; из них на дорогах — 
115,1 тыс. м3. Асфальтобетонное покрытие уложено на площа­
ди 101,1 тыс. м2 (тока, тротуары, проезды на ф ермах), в том 
числе 37,8 тыс. м2 —  на дорогах. Построено 170 м труб.

Построенные дороги трест сдает в эксплуатацию заказчи­
кам, т. е. колхозам и совхозам, для которых большие ремонт­
ные работы на подрядных условиях выполняют ПДУ. Однако 
уже в ближайшее время будет отрицательно сказываться от­
сутствие правильного содержания и текущего ремонта сель­
скохозяйственных дорог из-за неприспособленности колхозов и 
совхозов выполнять дорожно-эксплуатационные работы.

С развитием производительных сил колхозов и совхозов 
все острее ощущается объективная экономическая необходи 
мость строительства дорог с твердым покрвггием. Непосред­
ственное влияние дорог с твердым покрытием очевидно на 
примере Новоусманского плодо-овощного совхоза, располагаю­
щего 1300 га плодовых насаждений. За годы пятилетки было 
уложено,асфальтобетонное покрытие на дороге М алая Прива- 
ловка — автодорога Воронеж — Ш ахты и подъезд к цент­
ральной усадьбе совхоза (3 км). Благодаря улучшению усло­
вий перевозок фруктов с плантаций на приемные пункты стан­
дартность плодов по сравнению с 1965 г. увеличилась в 1969 г. 
с 70,3 до 76,8%, реализационная цена возросла соответственно 
с 29 р. 47 к. до 36 р. 55 к. за 1 ц. И в 1969 г. получен только 
за счет улучшений дорожных условий доход в размере
182,7 тыс. руб.

Таким образом, широкое строительство дорог с твердым 
покрытием является огромным резервом сокращения непроиз­
водительных затрат и ликвидации потерь при перевозке про­
мышленной и сельскохозяйственной продукции, важным фак­
тором развития народного хозяйства.

П ятилетка 1966— 1970 гг. характеризуется количественным 
и качественным скачком в дорожном строительстве Воронеж­
ской области. И дя навстречу XXIV съезду партии, коллекти­
вы всех дорожных организаций области принимают новые по­
вышенные обязательства по ускорению строительства сети 
благоустроенных дорог в своей области.

Инж. В. А. Шифрин 
У ДК  625.711.1(470.325)
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ПЯТИЛЕТКУ
ВЫПОЛНИЛИ
ДОСРОЧНО

Почетным дипломом Минтрансстроя и ЦК профсоюза награж ­
ден ряд коллективов строительно-монтажных организаций и про­
мышленных предприятий, досрочно выполнивших задания пятилетне­
го плана.

В числе награжденных: 
трест Центродорсторй,
Управление автомобильной дороги Памирский тракт, 
строительные управления № 839 и № 900 треста Севкавдорстрой, 
автобаза № 89 треста Севкавдорстрой.

Эти коллективы приняли новые социалистические обязательства 
в честь XXIV съезда КПСС.

Режим экономии —

под контроль масс
К ак боевую программу своей работы восприняли народные 

контролеры дорожных организаций задачи, поставленные в 
письме Ц К  КПСС, Совета Министров СССР, ВЦСПС и Ц К  
В ЛКСМ  «Об улучшении использования резервов производства 
и усилении режима экономии в народном хозяйстве». Н астой­
чиво ведут поиск производственных резервов группы и посты 
народного контроля в ДЭУ, ДУ, ДСУ, линейных управлений 
автомобильных дорог. Рейды, проверки, смотры получили ши­
рокое распространение. Много нового, интереоного появилось 
в стиле и методах контрольной работы после широкого об­
суждения на собраниях дорожников письма и принятых по 
нему обязательств коллективов.

Своим опытом организации контроля поделились предсе­
датели групп народного контроля дорожных хозяйств Мо­
сковской области на совещании, созванном отделом транспор­
та и связи Комитета народного контроля СССР и Московским 
областным комитетом народного контроля.

В практике работы многих групп есть немало примеров, по­
казывающих, как  вмешательство общественных контролеров 
помогает партийным организациям и коллективам дорожни­
ков выявлять и приводить в действие неиспользованные ре­
зервы, вскрывать и предупреждать факты бесхозяйственности, 
расточительства, безответственности. Участники совещания в 
своих выступлениях подчеркивали, что народных контролеров 
теперь уже неудовлетворяют эпизодические проверки случай­
ных вопросов или отдельных сигналов. Характерным для мно­
гих из них стала планомерная систематическая работа по изу­
чению производства, особенно его узких мест, знакомство с 
планами, расчетами и обоснованиями, а такж е экономической 
стороной деятельности предприятия.

Примером может служить работа группы народного конт­
роля Московского областного управления строительства и ре­
монта автомобильных дорог (председатель А. Д . М алов). 
Здесь работники контроля всегда хорошо осведомлены о д ея ­
тельности аппарата управления, систематически проверяют со­
стояние экономических показателей и направляют свои усилия 
туда, где намечается их ухудшение. Народные контролеры под 
неослабным контролем держ ат вопросы организации работ ли­
нейных дорожных управлений, проверяют ход выполнения на­
меченных мероприятий. Характерно, что группа эту проверку 
построила так, что она не только отмечает, какой пункт меро­
приятий выполнен, а какой нет, но и разбирается в причинах 
невыполнения того или иного мероприятия, и через соответ­
ствующие каналы  добивается их выполнения.

Чтобы лучше видеть действительное положение дел, н а­
родные контролеры ознакомились с практикой материально- 
технического обеспечения намеченных планом работ. Это по­
могло им найти наиболее слабые места в деятельности Аппа­
рата  управления и выработать квалифицированные рекомен­
дации по предотвращению возможных срывов.

Работа народных контролеров наиболее успешной бывает 
там , где группа непрерывно совершенствует стиль и методы 
своей деятельности, шире внедряет общественные начала, уме­
ло пользуется своим правом быть действительно боевым по­
мощником партийной организации. Характерны в этом отно­

шении некоторые проверки, проведенные группой народного 
контроля Щ елковского дорожного управления. О них обстоя­
тельно рассказал на совещании председатель группы А. В. Пя- 
тышев. При организации, например, проверки хранения и ис­
пользования новых дорожных машин и оборудования группа 
прежде всего позаботилась о том, чтобы в этой проверке при­
няли участие не только народные контролеры, но и общест­
венность, специалисты. Они помогли в ходе проверки разр а ­
ботать предложения, осуществление которых позволило реа­
лизовать (без ущерба для дела) значительное количество не­
ликвидов.

Такж е с участием актива было проверено качество 
устройства дорожного покрытия, ремонта дорог и др. Д ля ин­
формации о результатах проводимых проверок группа исполь­
зует стенную печать и стенд народного контроля. Обеспечивая 
гласность в своей работе, группа старается не только опове­
стить коллектив о вскрытых ею недостатках, но и показать 
причины их возникновения, а такж е информировать о приня­
тых мерах к  недопущению их впредь.

Народные контролеры, ознакомившись с опытом совхоза 
«Фряновский», где организовано соревнование за экономию- го­
рюче-смазочных материалов, предложили распространить егэ 
среди водителей дорожно-линейного управления. Сейчас к аж ­
дым водителем приняты конкретные обязательства по эконо­
мии и работе на сэкономленном горючем.

П редседатель группы народного контроля Ногинского д о ­
рожно-строительного управления Р. К. Митенева рассказала о 
том, как народные контролеры совместно со специалистами 
управления изыскали возможность заменить привозные мате­
риалы местными (металлургическими ш лаками), сократить 
дальность перевозок материалов за  счет открытия притрассо­
вых карьеров вблизи районов стройки. Это позволило за по­
лугодие сэкономить более 5 т горюче-смазочных материалов.

В Люберецком линейном управлении по предложению на­
родных контролеров была установлена своя бензоколонка, что 
намного сократило пробеги автомобилей на заправку и дало 
экономию около 4 тыс. руб. Коллектив управления взял обя­
зательство за счет бережного хранения и рационального рас­
ходования материалов сэкономить в течение года 5,6 тыс. руб. 
Группа следит за  выполнением этого обязательства.

Выступавшие на совещании отмечали, что теперь методы 
и приемы контрольной работы стали разнообразней: это бесе­
ды народных контролеров с хозяйственными и техническими 
руководителями, проверки положения дел на местах, коллек­
тивная разработка мероприятий по предупреждению или 
устранению недостатков и т. п.

Вместе с тем участники совещания отметили и ряд недо­
статков. Так, некоторые группы народного контроля ведут 
проверку узким кругом людей, не придают должного значения 
ее массовости и гласности. Слабо используются для освещения 
хода и итогов проверок стенная печать, рабочие собрания. 
Упускается из-под контроля организация учета расходования 
материальных ресурсов, не создается обстановка нетерпимости 
к фактам бесхозяйственности и расточительства. Н едостаточ­
но популяризируется опыт передовых бригад, рабочих, добив­
шихся экономии.

Участники совещания высказали уверенность, что прошед­
ший взаимный обмен опытом поможет активизировать работу 
всех народных контролеров по выполнению поставленных пе­
ред ними задач.

Инспектор Комитета народного контроля СССР
И. М. Лю бавин

7

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВЫШЕ УРОВЕНЬ 

РАБОТЫ 

С КАДРАМИ

П артия и правительство уделяют 
большое внимание вопросам развития до­
рожного хозяйства страны. Принятые 
Ц К  КПСС и Советом Министров СССР 
5 августа 1068 г. постановление «О даль­
нейшем развитии дорожного строитель­
ства в СССР» и 28 мая 1969 г. постанов­
ление «О совершенствовании планиро­
вания капитального строительства и об 
усилении экономического стимулирова­
ния строительного производства» направ­
лены на дальнейшее осуществление вы­
двинутых XXIII съездом КПСС больших 
задач: наиболее эффективного использо­
вания капитальных вложений и совер­
шенствования планирования, обеспече­
ния ввода в эксплуатацию новых авто­
мобильных дорог в короткие сроки и при 
наименьших затратах, повышения каче­
ства, усиления экономического стимули­
рования строительного производства и 
улучшения проектного дела.

П одготовка к переводу дорожно-стро­
ительных, а затем и эксплуатационных 
дорожных организаций на новые усло­
вия планирования и экономического сти­
мулирования требует от работников си­
стемы Министерства строительства и экс­
плуатации автомобильных дорог РСФ СР 
оказать необходимую помощь подчи­
ненным подразделениям.

Организация работы в новых услови­
ях требует от руководителей всех рангов, 
от инженерно-технических работников 
хорошего знания экономики, правильно­
го использования экономических рычагов 
в интересах народного хозяйства с целью 
создания разветвленной сети автомобиль­
ных дорог в стране, сокращения сроков 
их строительства и ремонта, обеспечения 
высокой рентабельности хозяйств.

В то ж е время новая система плани­
рования и экономического стимулирова­
ния требует от всех звеньев управления 
большой самостоятельности, ответствен­
ности и смелости в решении больших и 
сложных задач, изложенных в постанов­
лениях Ц К  КПСС и Совета Министров 
СССР.

В этих условиях правильный подбор, 
подготовка и воспитание руководящих и 
инженерно-технических кадров является 
одним из решающих условий успеха. 
В докладе на октябрьском (1968 г.) П ле­
нуме Ц К  КПСС товарищ Л . И . Брежнев 
подчеркнул, что важнейш ая задача пар­
тийных организаций состоит в система­
тической работе по подготовке и перепод­
готовке руководящих кадров и специали­
стов. Это указание является основопола­
гающим и в работе дорожных организа­
ций.

Повышение уровня работы с руково­
дящими и инженерно-техническими кад­
рами в целом в системе министерства в 
условиях усиления внимания к вопро­
сам экономики, внедрения научной орга­
низации труда, новой техники и повыше­
ния культуры производства во многом 
способствовало улучшению производст­

венной деятельности дорожных органи­
заций и промышленных предприятий.

Только в  il970 г. на руководящую 
работу выдвинуто более тысячи моло­
дых работников.

Многие отстающие предприятия и ор­
ганизации укреплены квалифицирован­
ными специалистами, улучшен качествен­
ный состав инженерно-технических и эко­
номических кадров, повышена квалифи­
кация и расширена подготовка специали­
стов в высших и средних учебных заве­
дениях. Только за последние три года чи­
сленность дипломированных специалис­
тов в системе министерства увеличилась 
более чем на 6 тыс. чел., из них более 
1000 чел. получили специальное образо­
вание без отрыва от производства.

В настоящее время в учебных заве­
дениях обучается более 2,5 тыс. чел. На 
курсах повышения квалификации про­
шли переподготовку около 6 тыс. руко­
водящих и инженерно-технических работ­
ников.

Большинство руководителей организа­
ций и предприятий уделяют серьезное 
внимание вопросам работы с молодыми 
специалистами. Так, например, хорошо 
поставлена эта работа в Иркутском д о ­
рожно-строительном тресте (управляю ­
щий И. Г. Кротов), в Калининском до­
рожно-строительном тресте (управляю­
щий И. С. Харченко) и др.

Значительно улучшили работу с кад­
рами Ленинградский дорожно-строитель­
ный трест (управляющий А. Я . Макру- 
шин), Управление автомобильной доро­
ги М осква—Ленинград ,(начальник 
Е. 3 . С амцов), Ленинградский завод до­
рожных машин (директор Н. И. М ишин). 
В этих организациях и предприятиях 
больше внимания стали уделять провер­
ке кадров на практической работе, изу­
чению их достоинств и недостатков, что 
позволяет более правильно использовать 
работников на той или иной должности. 
Это дает возможность подбирать каж до­
му работнику участок труда, соответст­
вующий его знаниям и способностям.

Н аряду с этим некоторые руководи­
тели управлений и трестов еще не уде­
ляют должного внимания подбору, рас­
становке и воспитанию кадров, что сни­
ж ает уровень их руководства подведом­
ственными организациями, мешает наи­
более полному использованию резервов 
и возможности дальнейшего развития 
производства, отрицательно влияет на 
решение больших и сложных задач, стоя­
щих перед дорожным хозяйством в со­
ответствии с постановлением Ц К  КПСС 
и Совета Министров СССР от 5 августа 
1968 г.

В ряде организаций и предприятий 
все еще отсутствует долж ная забота о 
создании необходимых производствен­
ных и жилищно-бытовых условий для 
дипломированных специалистов, что я в ­
ляется одной из главных причин их боль­
шой текучести. Так, например, текучесть 
кадров специалистов в Управлении авто­
мобильной дороги Новосибирск—Красно­
ярск (начальник П. А. Старовойтов) со­
ставила 32% от их общей численности, в 
Чувашском дорожностроительном трес­
те '(управляющий Н. В. Башегуров) — 
22, в Новосибирском керьероуправлении 
треста Росдорстройматериалы (дирек­
тор К. Ф. Кузнецов) — 30, в Чечено-Ин­
гушском управлении строительства и ре­
монта автомобильных дорог (начальник 
Л. С. Кулявчинский) — 26%.

Все еще недостаточно проводится ра­
бота по вовлечению на учебу без отрыва 
от производства практиков, занимающих 
инженерно-технические должности. Осо­
бенно неудовлетворительно поставлена 
эта работа в следующих управлениях 
строительства и ремонта автомобильных 
дорог: Красноярском (начальник
В. Т. Архипенко), где из 512 работни- 
ков-практиков обучается в вузах и тех­
никумах только 5 чел., Курском (началь­
ник С. М. Котляров) из 276 — 5 чел., Ч е­
лябинском (начальник И. Т. Минеев) из 
274 — 6 чел., Курганском (начальник 
М. М. Дяценко) из 276 практиков 
ни один не учится.

В работе с руководящими кадрами 
недооценивается низшее звено — масте­
ра, механики, многие из которых не име­
ют не только специального образования, 
но и курсовой подготовки, плохо знают 
экономику дорожных работ и не стали 
еще настоящими воспитателями подчи­
ненных им работников.

В целях выполнения министерством 
больших и сложных задач по дальнейше­
му развитию дорожного хозяйства 
РСФ СР н е о б х о д и м о  в с е м е р н о  
р а з в и в а т ь  и у к р е п л я т ь  в к о л ­
л е к т и в а х  с л а в н ы е  т р у д о в ы е  
т р а д и ц и и ,  в о с п и т ы в а т ь  п а т ­
р и о т и з м  и ч у в с т в о  г о р д о с т и  
з а  с в о ю  п р о ф е с с и ю ,  з а  с в о й  
в к л а д  в о б щ е е  д е л о  р а з в и т и я  
н а р о д н о г о  х о з я й с т в а  с т р а н ы ,  
о б е с п е ч и т ь  т р у д о в о й  п о д ъ е м  
и р а з в е р т ы в а н и е  с о ц и а л и с т и ­
ч е с к о г о  с о р е в н о в а н и я  з а  д о ­
с р о ч н о е  в ы п о л н е н и е  г о с у д а р ­
с т в е н н ы х  п л а н о в .

На основе систематического изучения 
кадров нужно создавать действующий 
резерв специалистов для выдвижения и 
организовать планомерную работу с ни­
ми; изучать и активнее выявлять уме­
лых, способных работников, помогать им 
совершенствовать специальные знания, 
вырабатывать умение рационально вести 
хозяйство; заботливо выращивать и сме­
ло выдвигать на ответственные участки 
работы способных молодых специали­
стов, знающих дело и положительно про­
явивших себя на практической работе; 
подбирать заместителями руководителей 
молодых работников, которые по своим 
политическим и деловым качествам впо­
следствии могут быть выдвинуты на бо­
лее высокие должности.

Должны быть разработаны и осуще­
ствлены меры к переводу на инженерно- 
технические должности специалистов, р а ­
ботающих на должностях, не требующих 
специальных знаний, а такж е работни­
ков, обучающихся на старших курсах 
институтов и техникумов без отрыва от 
производства.

Необходимо изучить состав практи­
ков, занимающих руководящие и инже­
нерно-технические должности, определить 
возможность обучения их в высших и 
средних учебных заведениях, разрабо­
тать план направления их на учебу в 
1970—1975 гг., а такж е шире использо­
вать права строительных организаций и 
промышленных предприятий для направ­
ления передовых рабочих и служащ их 
на учебу в институты и техникумы с вы­
платой им повышенных стипендий за счет 
производства.

Особенно важно принять действенные 
меры к устранению причин, порождаю ­
щих текучесть специалистов, проявлять
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Постоянную заботу о создании для них
нормальных производственных и жилищ­
но-бытовых условий; через общественные 
отделы кадров глубже анализировать 
причины увольнения работников.

Нужно разработать и осуществить си­
стему мер повышения деловой квалифи­
кации рабочих и инженерно-техниче­
ских работников и после окончания тех­
нической учебы принимать от них заче­
ты. Д л я  улучшения обмена опытом 
работы целесообразно практиковать 
командирование работников на передо­
вые предприятия, сосредоточивая их 
внимание на изучение опыта в области 
освоения новой системы планирования 
и экономического стимулирования, 
а такж е основ научной организации тру­
да и управления производством.

Д олж на быть повышена ответствен­
ность руководителей организаций и пред­
приятий за прием, правильное использо­
вание на работе и воспитание молодых 
специалистов, создание для них нормаль­
ных производственных и жилищно-быто­
вых условий с целью закрепления их на 
производстве. Н адо проводить еж егод­
ные совещания с молодыми специалиста­
ми по обмену опытом работы, а такж е 
привлекать советы молодых специали­
стов к участию в решении производст­
венных и бытовых вопросов и к проведе­
нию культурно-массовой работы.

В 1970 юбилейном году во всех кра­
ях, областях и автономных республиках 
Российской Федерации работники многих 
дорожных организаций успешно трудят­
ся под девизом «П ятилетку — досроч­
но!».

Сейчас по всей стране развернулось 
социалистическое соревнование за до­
стойную встречу XXIV съезда партии. 
Работники дорожно-строительных и до­
рожно-эксплуатационных хозяйств, про­
мышленных предприятий РСФ СР наме­
тили новые рубежи в предсъездовском 
социалистическом соревновании.

Заместитель министра 
строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог РСФСР  

Б. Л . Васильев
У Д К  625.1'1.007(470)

Создавать
стабильные
коллективы

Работа с кадрами — наиболее ответ­
ственное и сложное дело в решении всех 
хозяйственных и других задач. Поэтому 
подбор, расстановка и воспитани'е кад­
ров постоянно находятся в центре внима­
ния коллегии Министерства строительст­
ва и эксплуатации автомобильных дорог 
УССР. Коллегией были рассмотрены ито­
ги работы за прошлый год, подбор, рас­
становка и воспитание кадров в дорож ­
ных организациях Харьковской области 
и другие вопросы.

Большое внимание уделяется обмену 
опытом в работе руководящих кадров. 
Так в Днепропетровске был проведен се­
минар начальников областных управле­
ний строительства и эксплуатации авто­

мобильных дорог на тему «Передовые 
методы организации привлечения и ис­
пользования средств, поступающих на 
строительство и ремонт автомобильных 
дорог».

Проводились такж е республиканские 
и кустовые семинары с главными инже­
нерами областных управлений и пред­
приятий, инженерами, озеленителями, 
главными бухгалтерами, работниками по 
кадрам и другими категориями инженер­
но-технических работников.

Хорошо зарекомендовали себя крат­
косрочные курсы повышения квалифика­
ции руководящих и инженерно-техниче­
ских работников с отрывом от производ­
ства при Киевском и Харьковском авто­
дорожных институтах и техникумах. Эти 
курсы работают ежегодно (октябрь— 
март). Учебные планы курсов утверж де­
ны для различных категорий инженерно- 
технических работников: начальников
ДЭУ, главных инженеров, старших ин­
женеров райдоротделов, производителей 
работ и т. д.

В подготовке инженерно-технических 
кадров для дорожных хозяйств прини­
мают активное участие сами предприятия 
и организации. В прошлом году без от­
рыва от производства закончили инсти­
туты 95 и техникумы 196 работников до­
рожных хозяйств. В текущем году на­
правлено на учебу в высшие и средние 
специальные учебные заведения без от­
рыва от производства 350 чел., преиму­
щественно работников, занимающих ин­
женерно-технические должности и не 
имеющих специального образования.

Работа с кадрами в облдорупрах, упр- 
дорах и трестах, как правило, планирует­
ся, принимаются меры для улучшения 
жилищно-бытовых и производственных 
условий работающих. Расширяется под­
готовка и повышение квалификации кад­
ров массовых профессий через сеть учеб­
ных заведений Министерства и непосред­
ственно на производстве. З а  счет выпу­
скников средних общеобразовательных 
школ и набора рабочих без специально­
сти в 1970 г. будет обучено рабочим про­
фессиям более 6 тыс. чел. и повышена 
квалификация 5 тыс. рабочих.

К  сожалению, не во всех дорожных 
хозяйствах Украины руководители на­
учились по-настоящему беречь кадры, 
заботиться о людях, выращивать умелых 
организаторов, закреплять кадры за про­
изводством. Коллегия министерства под­
вергла резкой критике руководителей 
треста Харьковдорстрой, 7 и 8 эксплуа­
тационных линейных управлений, Зак ар ­
патского облдорупра и други-х организа­
ций, где еще высока текучесть кадров.

Проводимые меры по работе с кадра­
ми имеют целью создать в каждом до­
рожном хозяйстве стабильные коллекти­
вы дорожников специалистов и квалифи­
цированных рабочих, способных выпол­
нять новые задания по дальнейшему 
развитию сети автомобильных дорог.

В. Захарчук

Предотвращать
производственный
травматизм

К ак известии, главнейшим условием 
предупреждения производственного трав­
матизма является выявление причин, вы­
зывающих опасные ситуации, а следова­
тельно, и разработка практических меро­
приятий и их внедрение в производство. 
С этой целью Ставропольский крайдор- 
упр совместно с крайкомом профсоюза 
рабочих автомобильного транспорта и 
шоссейных дорог ежегодно в апреле-мае 
проводит семинары по вопросам охраны 
труда, техники безопасности, производст­
венной санитарии и трудовому законода­
тельству с начальниками, главными ин­
женерами и старшими механиками до­
рожных организаций края. Неявившиеся 
на семинар или обнаружившие неудов­
летворительные знания временно отстра­
няются от занимаемой должности до при­
обретения ими необходимых знаний. Кро­
ме того, со всеми инженерно-техниче­
скими работниками и рабочими на к аж ­
дом участке ежегодно (в основном в 
зимний период) проводятся занятия по 
охране труда, технике безопасности и 
производственной санитарии (по 36-ча­
совой программе). По окончании занятий 
делается проверка знаний по пройден­
ным темам с составлением протоколов 
квалификационной комиссии, возглавля­
емой главным инженером участка.

Крайдорупром разработано такж е со­
ответствующее положение о трехступен­
чатом контроле за состоянием охраны 
труда, техники безопасности и производ­
ственной санитарии.

Все эти и ряд других мер позволили 
значительно сократить производственный 
травматизм, а в большинстве дорожных 
организаций ликвидировать его.

Н а мероприятия по охране труда, тех­
ники безопасности и производственной 
санитарии выделяются большие средст­
ва. Если в 1968 г. дорожным организа­
циям Ставропольского крайдорупра на 
номенклатурные мероприятия по охране 
труда было ассигновано 24 тыс. руб., а 
освоено 26,4 тыс. руб., то в 4970 г. — 
уже 35,5 тыс. руб., из которых в первом 
полугодии освоено 23,3 тыс. руб.

Инж. М. И ванов
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Коллектив 

Острогожского 

дорожного 

участка
1 июля <1970 г. коллектив Острогож­

ского дорожного участка №  434, воз­
главляемый И. С. Гавриловым, выпол­
нил задание пятилетнего плана на 
103,7%, завершив объем работ на сумму 686,5 тыс. руб.

ДУ-434 содержит 136 км республиканской дороги Воро­
неж — Миллерово, дороги областного значения Давыдовка — 
Острогожск (21,5 км) и Солдатское — Репьевка (27 км ). Д ля 
обслуживания этих дорог создано семь дистанций (дорожный 
мастер и два  ремонтера), за  которыми закреплен трактор с н а­
весным оборудованием и прицепом и автомобиль для отдален­
ных дистанций.

Текущий и средний ремонт выполняют механизированные 
звенья, включающие в зависимости от объема работ бульдо­
зер, автогрейдер, трактор с прицепным грейдером и другие ма­
шины. Работы  капитального ремонта ведут специализирован­
ные подрядные организации — Воронежский областной дорож ­
но-строительный трест и М РСУ облдоруправления.

За  годы пятилетки на дорогах ДУ-434 уложено 77 км ас­
фальтобетонного покрытия, построено два моста длиной
207,5 и 81 м, 15 труб (220 м ), установлено семь автобусных па­
вильонов. Велись работы по устройству поверхностной обра­
ботки с применением жидкото битума и песка. Только в этом 
году при плане 5 км асфальтобетонного покрытия на 1 сентяб­
ря 1970 г. уложено 6 км.

Укреплена собственная производственная база — возрос 
парк дорожно-строительных машин, на территории уложено 
3830 м2 асфальтобетонного покрытия, построены гаражи, мас­
терские, красный уголок, бытовые помещения, заложено 250 м2 
цветников. Работники ДУ-434 летом и зимой содерж ат дороги 
в хорошем состоянии.

Социалистические юбилейные обязательства предусматри­
вают выполнение годовой -программы к  1 ноября 1970 г., сни­
жение себестоимости работ на 2% , увеличение выработки на 
одного работающего на 5%. К аждый член коллектива должен 
отработать, как  и предыдущие два года, 20 ч на воскресниках 
по благоустройству территории.

В ответ на письмо Ц К  КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и Ц К  ВЛКСМ  в Острогожском Д У  создан Ленинский 
фонд экономии. За  шесть месяцев этого года за счет экономии

т т

фонда заработной платы, электроэнергии, пиломатериалов, би­
тума, горючего и запасных частей в Ленинский фонд внесено 
3 тыс. руб.

Стараниями рационализаторов в Д У  сделана косилка для 
окашивания откосов, для выполнения текущего ремонта на 
тракторе установлен компрессор, собран самоходный каток, 
внедрен навесной бульдозерный отвал-снегоочиститель.

Передовиками производства в ДУ-434 являются автогрей­
дерист депутат горсовета Н. Н. Павлов, водитель спецмашины 
И. А. Бучаков, тракторист М. К. Бахолдин, дорожный ремон­
тер Л . Е. Гончаров, удостоенный грамотой Минавтодора 
РСФСР. 20 работников Д У  награждены Ленинской юбилейной 
медалью.

В этом году потверждено и вновь присвоено звание удар­
ника коммунистического труда 30 передовикам участка, а дис­
танции №  3 дорожного мастера С. А. Синельникова — звание 
коллектива коммунистического труда. Дистанция № 3 в честь 
Ленинского юбилея план 1969 г. по капитальному ремонту вы­
полнила на 120%, по среднему — 134%, снизив себестоимость 
на 5,3%, круглый год содержала 22-километровый участок до ­
роги в проезжем состоянии.

Добросовестное отношение к труду, отличное содержание 
дорог, высокая культура и товарищеские взаимоотношения на 
производстве — вот основные черты коллектива Острогожско­
го дорожного участка.

Благодаря активному участию каж дого в общем деле, са ­
моотверженному труду всех работников дорожный участок 
№  434 много кварталов подряд занимает 1-е место в  социали­
стическом соревновании и награж дается переходящим К рас­
ным знаменем облдоруправления и обкома профсоюза.

З а  достигнутые высокие производственные показатели в 
юбилейном социалистическом соревновании коллектив Остро­
гожского дорожного участка награжден Памятным вымпелом 
М инавтодора РСФСР.

В. Зинин  
УДК 625.711.1(470.325)

К  Д Р Е В Н И М  Г О Р О Д А М

На а в то м о б и л ьн о й  д о р о ге  М о сква  —  Я росл авль . Слева —  п р ид о р о ж н о е  каф е «Терем ок», сп р а ва  —  под Ростовом  В еликим
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Дистанционный мастер 
М. М. Гончар — 
подлинный хозяин дороги

Автомобильная магистраль Москва— 
Харьков—Симферополь. Н а 969 км доро­
ги расположен ДРП-21 Запорожского 
ДЭУ. Одна из его дистанций обслуж ива­
ет 50 км дороги. Участок очень слож ­
ный: пересеченная местность, семь авто­
павильонов, четыре автобусные останов­
ки, четыре суходольных моста и др.

Дистанцией руководит дорожный мас­
тер М ихаил Михайлович Гончар, уже 15 
лет отдающий свой труд дорожному хо­
зяйству.

Коллектив дистанции —  один из луч­
ших в Запорожском ДЭУ. Средний и ка­
питальный ремонт дороги здесь ведут 
силами комплексной механизированной 
бригады. Она имеет механизированный 
ремонтер, специальные установки на ав­
томобилях-самосвалах для веерного рас­
пыления жидких вяж ущ их материалов 
при поверхностной обработке дорог, ав ­
тогудронатор, бортовой автомобиль, 
бульдозер и трактор. Часть этих машин 
выделяет ДЭУ, а остальные базируются 
в дорожно-ремонтном пункте.

Когда у т. Гончара спрашивают о «се­
крете» успехов небольшого, но очень 
дружного коллектива, он отвечает: «Вот 
в нем, в коллективе, и кроется весь сек­
рет». А затем подробно как будто о чле­
нах своей семьи, рассказы вает о каждом 
в отдельности механизаторе и рабочем: 
экскаваторщике Викторе Ливадном, шо­
фере Григории Сидоркевиче, гудронатор- 
щике Анатолии Немкове и др.

Ну, а что касается семьи, то и она у 
т. Гончара тож е дорож ная: жена Ади- 
лия Яковлевна — ремонтер, сын Нико­
лай собирается стать дорожником.

Любовь к дорожному делу передается 
и всем труженикам дорожно-ремонтного 
пункта. О  большой заинтересованности и 
слаженности в работе каждого в отдель­
ности и всего дружного коллектива го­
ворят результаты его хозяйственной де­
ятельности. Задания I и II кварталов 
1970 г. по всем показателям были значи­
тельно перевыполнены. Коллектив одним 
из первых в управлении дороги М осква— 
Харьков—Симферополь включился в со­
циалистическое соревнование за достой­
ную встречу XXIV съезда КПСС.

Говоря о проделанном, мастер боль­
ше думает о предстоящем. «То — уже 
пройденный этап», — как бы подыто­
ж ивая взятые рубежи замечает Михаил 
Михайлович. После летних ремонтных 
работ надо подправить все машины. 
В III квартале необходимо установить 
двойной бордюр на двух мостах, обору­
довать две санитарные точки у автопа­
вильонов, надо привести в порядек лесо­
посадки и т. д. и т. п.

«Но мы со всеми этими работами 
справимся с честью», — говорит дистан­
ционный мастер М. М. Гончар — настоя­
щий хозяин, награжденный юбилейной 
медалью «За доблестный труд. В озна­
менование 100-летия со дня рождения 
Владимира Ильича Ленина».

В. Пятаков

ОТ РАБОЧЕГО 
ДО 
МИНИСТРА

В ноябре 1970 г. исполняется 70 лет 
со дня рождения Михаила Федоровича 
Довгаля — одного из старейших дорож ­
ников страны.

Нерадостное детство было у 
М. Ф. Д овгаля. Бедность семьи заста­
вила его очень рано начать трудовой 
путь. В lil лет он уже чернорабочий на 
кирпичном заводе, затем рабочий ме­
бельных мастерских и на железной до­
роге.

Великая Октябрьская социалистиче­
ская революция открыла М. Ф. Довгалю 
широкую дорогу для трудовой деятель­
ности. Он посвятил ее транспорту и 
транспортному строительству.

С 1917 по 1930 г. М. Ф. Довгаль р а ­
ботает на различных должностях на 
железнодорожном транспорте, а с 
1930 г. в дорожном хозяйстве УССР, 
начальником дорожно-автомобильного 
отдела г. Дубны, начальником Винниц­
кого ДЭУ, начальником Винницкого об­
ластного дорожно-автомобильного уп­
равления.

С 1926 г. Д овгаль — член КПСС.
После окончания в 1937 г. Военно­

транспортной академии М. Ф. Довгаль 
работает на руководящих должностях в 
Союзспецстрое на строительстве оборон­
ных объектов в Донбассе.

В 1940 г. М. Ф. Довгаль назначается 
заместителем начальника Главного до­
рожного управления при Совете Минист­
ров УССР.

В годы Великой Отечественной войны 
инженер-полковник М. Ф. Д овгаль нахо­
дился все время на фронте, в действую­
щей армии.

После окончания Великой Отечествен­
ной войны М. Ф. Д овгаль возглавил д о ­
рожное хозяйство УССР. С 1946 по 
1953 г. М. Ф. Д овгаль начальник Г лав­
ного Дорожного управления .при Совете 
Министров УССР, а с 1953 г. по

М. Ф. ДОВГАЛЬ

1961 г. — министр автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог УССР.

От рабочего до министра — такоз 
трудовой путь М. Ф. Довгаля.

Большое трудолюбие, хорошие орга­
низаторские способности, высокая требо­
вательность, принципиальность, партий­
ный подход к делу всегда присущи 
М. Ф. Довгалю, какой бы пост он ни 
занимал.

С уходом на пенсию в 1961 г. он по­
святил себя делу воспитания кадров для 
дорожного хозяйства страны, работая 
доцентом кафедры организации и эконо­
мики дорожного строительства Киевско­
го автомобильно-дорожного института. 
Весь свой богатый жизненный и прак­
тический опыт М. Ф. Д овгаль передает 
молодому поколению.

Труд М. Ф. Д овгаля был высоко оце­
нен Советским правительством. Он на­
гражден шестью орденами и шестью 
медалями. Михаил Федорович — заслу­
женный дорожник Украинской ССР.

Дорож ная общественность страны,
коллективы вузов, техникумов и науч­
но-исследовательских организаций д о ­
рожного профиля, все друзья и товари­
щи горячо поздравляю т М. Ф. Довгаля 
с его славным юбилеем и желаю т ему 
отличного здоровья, радостей и боль­
ших успехов в труде и личной жизни.
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МОСТЫ НА ДОРОГАХ 
КАЗАХСТАНА
Канд. техн. наук Ю . КО М О В

Расширение сети автомобильных дорог в Казахстане со­
провождалось бурным развитием мостостроения. В настоящее 
время на дорогах республики имеется 67,3 тыс. м мостов и 
298 тыс. м труб. Количество мостов за  последние 15 лет уве­
личилось в 1,2 раза и труб в 5,5 раза. Этот рост достигнут за 
счет строительства новых сооружений, а такж е реконструкции 
и перестройки временных деревянных мостов на постоянные.

В области мостостроения произошли коренные качествен­
ные изменения. Если в 1965 г. мосты постоянного типа состав­
ляли 6,1% (3,6 тыс. м ), то к 1970 г. уже 67% от общего про­
тяжения (44,5 тыс. м), т. е. их количество увеличилось в 
12 раз. З а  это ж е время количество постоянных железобетон­
ных труб увеличилось почти в 8 раз и составило 99% от об­
щего протяжения.

Ведущую роль в развитии мостостроения играет внедре­
ние сборного и предварительно напряженного железобетона. 
Если в 1964 г. заводами и полигонами было изготовлено все­
го 27,7 тыс. м3 сборного железобетона, то в текущем году бу­
дет выпущено 131,4 тыс. м3 сборного и 5 тыс. м3 предваритель­
но напряженного железобетона.

В составе Министерства автомобильных дорог Казахской 
ССР имеются специализированные организации, занимающие­
ся проектированием мостов (ГПИ  К аздорпроект), их строи­
тельством (Мостостроительный трест) и изготовлением сбор­
ных железобетонных мостовых конструкций (трест Дорстрой- 
материалов и конструкций), что позволяет успешно решать 
задачи строительства мостов.

Мостостроение в Казахстане развивается по пути повы­
шения уровня механизации и индустриализации работ, при­
менения новых конструктивных решений и материалов. Н еук­
лонно растет производительность труда, внедряются передо­
вые методы производства работ и научной организации труда, 
что обеспечивает сокращение сроков и уменьшение стоимости 
строительства. Большое значение приобретает унификация 
применяемых типов конструкций на основе их широкого ин­
дустриального изготовления.

Повышение сборности мостов, отвечающее современному 
направлению поточно-скоростного строительства с учетом эко­
номических, эксплуатационных и архитектурных требований, 
являлось основной тенденцией в развитии мостостроения. 
Сборность в строительстве искусственных сооружений состав­
ляет в среднем 70%.

Н аибольшее распространение получили железобетонные 
круглые трубы диаметром 1 и Д5 м, прямоугольные трубы от­
верстием 2,5 м, плитные пролетные строения длиной 3 и 6 м, 
типовые пролетные строения с каркасной арматурой без диаф ­
рагм с пролетами в свету 7,5; 10; 12,5 м ; струнобетонные бал­
ки пролетом 15 м и балки из предварительно напряженного 
железобетона стендового изготовления пролетом 20 м.

Очень важной является проблема унификации типов опор 
мостов с учетом исключительно разнообразных природно-кли­
матических условий Казахстана. При всем многообразии ти­
повых проектов отсутствуют унифицированные решения опор, 
которые учитывали бы требования сейсмостойкости, а такж е 
специфические режимы рек с ледоходом и движущимися на­
носами.

Казахстанские инженеры разработали вариант сборно-мо­
нолитной опоры, унифицированной для различных гидрогеоло­
гических условий и мостов различного габарита, пролета н 
высоты (рис. 1 ,а ). Опора имеет три основных сборных эле­
мента: блоки ригеля 1, блоки стен 2 толщиной 70 см с кон­
сольными выступами, блоки фундаментных стаканов 3, кото­

рые объединяются монолитной бетонной вставкой 4, позво­
ляющей получать опору различной ширины. В обычных усло­
виях монолитная вставка армируется конструктивно сетками, 
а в сейсмических районах — дополнительной вертикальной ра­
бочей арматурой без изменения армирования блоков стен.

Н а ряде мостов применены опоры трапециевидной формы 
из сборных блоков, члененных как поперек моста, так поперек 
и по высоте опоры (рис. 1, б и в).

Представляет интерес рамная двухконсольная П-образной 
формы промежуточная опора на раздельных фундаментах 
(рис. 1, г) , стойки которой на скальном основании могут за ­
делываться непосредственно в скалу.

Полностью отвечает архитектурным требованиям рамная 
V-образная опора, имеющая ригель в виде перевернутого тав­
ра, что позволяет уменьшить видимую часть ригеля и под­
черкнуть легкость конструкции (рис. 2).

Рис. 1. Конструкции опор мостов: 
а —  сборно-монолитная; б —  сборная трапециевидной 
формы из блоков с членением по ш ирине опоры; 
в —  то же, по высоте опоры; г  —  двухконсольная 

П-образная
1 — блок ригеля; 2 — блок стены; 3  — блок фундаментного 

стакана; 4 — монолитная часть опоры

Рис. 2. V -образная опора
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Рис. 3. Однопролетный косой рамный мост: 
а —  омоноличивание стоек со стенками балок пролетно­
го строения; б —  омоноличивание в уровне проезжей 

части;
/  — стойки береговой опоры; 2  — монолитные вставки; 3 — 

сборные элементы пролетного строения
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Основными типами фундаментов опор являются высокие 
и низкие свайные ростверки с призматическими железобетон­
ными сваями и опускные колодцы. В К азахстане разработана 
конструкция сборно-монолитного опускного колодца, состоя­
щего из монолитного нож а, имеющего режущую грань из ли­
стовой стали, и железобетонных блоков-оболочек, соединяе­
мых по высоте сварными металлическими накладками по з а ­
кладным частям или тяжами. В сложных геологических ус­
ловиях применяются буровые сваи и сваи-оболочки.

Д ля сейсмических районов предложена конструкция сбор­
но-монолитных железобетонных рамных и рамно-неразрезных 
мостов с пролетами 22 м, позволяющая компоновать мосты 
косые и на кривых в плане (автор А. А. Кобенко, рис. 3). Бе­
реговые опоры состоят из отдельных стоек таврового сече­
ния /, которые объединяются в поперечном направлении мо­
нолитными вставками 2. Д ля изготовления сборных элементов 
пролетного строения 3 применена опалубка бездиафрагмен- 
ных балок с каркасной арматурой пролетом 12,5 м. Балки про­
летного строения со стойками омоноличиваются после установ­
ки каркасов, соединяющих арматурные выпуски стоек и балок 
с помощью ванной сварки.

В случае многопролетного решения промежуточные опоры 
выполняются безригельными V -образной формы и балки заде-

Р ис. 4. Р а м но-нер азре зной  м ост на к р и в о й  в плане (на до­
р о ге  А л м а -А та  —  Медео)

лываются непосредственно в диафрагму, объединяющую по­
верху стойки опоры. Рассмотренная конструкция рамных мо­
стов отвечает эстетическим требованиям и удобна в эксплуа­
тации.

По-прежнему в Казахстане применяют однопролетные мо­
сты с облегченными устоями, в которых плита является рас­
поркой.

При проектировании мостов широко используется элект­
ронно-вычислительная техника, что позволяет учитывать про­
странственную работу конструкций.

В последнее время в Казахской ССР построено несколько 
больших мостов, отличающихся новизной и оригинальностью 
конструкции и прогрессивными способами их возведения.

Н аш ли применение сталежелезобетонные пролетные строе­
ния с монтажными стыками на высокопрочных болтах, мосты 
из предварительно напряженного железобетона, сооружаемые 
методом навесного бетонирования, навесной сборки с плотны­
ми «сухими стыками» или тонкими швами. Н а ряде мостов 
применены принципиально .новые статические схемы, конструк­
тивные и технологические решения.

Один из мостов через р. Урал длиной 565 м построен из 
предварительно напряженного железобетона. Судоходный про­
лет длиной 63 м и примыкающие к нему пролеты по 33 м пе­
рекрыты двумя одноконсольными балками с подвесной бал­
кой длиной 30 м. Одноконсольные балки состоят по длине из 
семи блоков, объединенных клееными стыками, с обжатием их 
предварительно напряженной арматурой. Балки собирали на 
береговых пирсах и транспортировали .на место установки по 
воде.

Другой мостовой переход через эту реку включает два м о­
ста: один на основном русле по схеме 20+ ЗХ '125+ ЗХ 20  м, а 
второй на пойме — 7 1 X 2 0 + 8 0 + 2 X 2 0  м. Д ля перекрытия про­

летов длиной 125 и 80 м применены комбинированные метал­
лические сегментные фермы с треугольной решеткой, а проле­
ты по 20 м перекрыты предварительно напряженными ж елезо­
бетонными балками конструкции Мостотреста. Опоры моста 
состоят из ферм массивной конструкции в нижней и с проема­
ми в верхней части на двух сваях-оболочках диаметром 5 м, 
длиной 22 м. Опоры эстакадной части моста назначены коз­
лового типа из свай-оболочек диаметром 0,6 м, объединенных 
поверху ригелем.

Несколько лет н азад  сдан в эксплуатацию мост рамно­
подвесной системы 5 5 ,7+ 6Х |1'Ю,7+62,2 м через р. Иртыш. В 
процессе строительства было уложено 26 900 м3 бетона и ж е­
лезобетона, в том числе 12 600 м3 предварительно напряж ен­
ного железобетона. Н а консоли длиной 34 м рамных Т-образ­
ных опор, предварительно напряженных вдоль моста и по вы­
соте, опираются подвесные балки длиной 43 м. Береговые опо­
ры и пять русловых опор сооружены на естественном основа­
нии в металлическом шпунтовом ограждении, две русловые 
опоры на основании из 12 свай-оболочек диаметром 160 см. 
заглубенных в скалу. Н адфундаментная часть возведена в ж е­
лезобетонной и гранитной облицовке, служившей одновремен­
но опалубкой. М онтаж блоков и балок пролетного строения 
осуществили козловыми кранами К-451, усиленными до 55 т. 
и передвижным шевр-краном.

Второй мост через р. Иртыш построен из сталежелезобе­
тонных неразрезных балок 8 0 + 2 X 1 0 0 + 8 0  и 2X 60 м. Опоры 
этого моста в верхней части П-образные, состоят из столбов 
диаметром 2,3 м, объединенных поверху монолитным ригелем, 
в нижней части — массивные на высоких свайных ростверках 
с буро-заливными сваями диаметром 1,2 м, имеющих ушире- 
ние до 2,4 м. Пролетное строение собирали секциями на бере­
говых пирсах и устанавливали в пролет на плаву.

В стадии строительства находится мост, на котором при­
менены сталежелезобетонные разрезные по 43,5 м и неразрез­
ные 61,5+83+61,5  м пролетные строения, сборка которых пре­
дусмотрена на высокопрочных болтах.

Двухстолбчатые опоры с фундаментами .на естественном 
скальном основании по высоте состоят из трех ярусов по 30 м 
каждый, которые собирают из контурных блоков и объединя­
ют диафрагмами в уровне каждого яруса. Перед заполнением 
тела опоры бетонными блоками и монолитным бетоном по пе­
риметру производят натяжение стержневой арматуры.

В Казахстане накоплен опыт устройства свай-оболочек 
диаметром 160 см, погружаемых в гравелистые грунты с вклю­
чением валунов.

Погружение свай осуществляют с помощью кольцевого 
вибропогружателя, а грунт извлекают пневмогрейфером.

Р ис. 5. Р ам ны й  м ост (косое пересечение)

Разнообразные геологические условия К азахстана не иск- 
ночают использование кессонов для сооружения опор мостов, 
1то было убедительно показано в последнее время.

В настоящее время повышаются архитектурные требова­
ния к  мостам, которые увязываются с конструктивными и тех­
нологическими особенностями сооружения. Большое внимание 
уделяется конструкциям светильников, перильному ограж де­
нию, окраске и облицовке опор и пролетных строений, оформ­
лению подходов к мостам.

Развитие мостовой индустрии в ближайшие годы будет 
идти по пути совершенствования мостовых конструкций, спе­
циализации и увеличения мощностей заводов и полигонов с 
осуществлением мероприятий по улучшению технологии и к а ­
чества продукции, широкого применения унифицированных 
элементов.

У Д К  625.745.12(574)
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М ост из 
центрифугированного 
железобетона
Д -р  техн. наук Н. М . КО ЛОКОЛОВ, 
инж енеры  И. Д. ПОЛЯКОВ, Л. И. КОРОТКОВ, 
М . Б. Ф ЕЛЬД М АН, В. М . ГОЛЬДШТЕЙН

При строительстве мостов пролетами 42—84 м в трудно­
доступных районах, в горных условиях или местах, где ре­
шающее значение имеет малая строительная высота, большие 
преимущества получают сквозные пролетные строения полно­
сборной конструкции из элементов малого веса и небольших 
габаритных размеров.

Ц Н И И С  Минтрансстроя совместно с Киевским филиалом 
Союздорпроекта провел исследования и конструктивно-техно­
логические разработки сквозных пролетных строений из цент­
рифугированного железобетона пролетами 44— 66—88 м, пред­
назначенных для  строительства мостов на автомобильных до­
рогах I I I  и IV  технической категории. Основой для разработ­
ки послужили ранее выполненные ЦНИИСом и Гипротрансмо- 
стом исследования и проектирование подобных пролетных 
строений железнодорожных мостов пролетами 44—55—56 м, а 
такж е результаты опытного строительства и эксплуатации мо­
ста пролетом 55 м, построенного в 1965 г. (рис. 1).

Р яд  специфических особенностей пространственной работы 
сквозных пролетных строений автодорожных мостов был изу­
чен на модели в масштабе 1 : 50 из органического стекла. П ро­
странственный расчет пролетного строения выполнен на ЭЦВМ 
БЭСМ-2М по программе П С -il, разработанной канд. техн. н а­
ук А. А. Потапкиным для любых стержневых систем. Д ля 
подготовки исходных данных к  программе была разработана 
методика расчета, учитывающая специфику конструкции про­
летного строения. За  расчетную схему принята простран­
ственная статически неопределимая рама, жестко соединенная 
в отдельных точках с диском проезжей части. Расчет выпол­
нен на воздействие симметричной вертикальной нагрузки.

Полученные экспериментальные и расчетные линии влия­
ния нормальных сил и изгибающих моментов в элементах 
главных ферм, проезжей части и связях по верхнему поясу, 
а такж е линии влияния перемещений узлов главных ферм име­
ли хорошую сходимость и позволили оценить степень участия 
неразрезной проезжей части в совместной работе с нижними 
поясами главных ферм, влияние проезжей части на напряж ен­
ное состояние и деформативность всей конструкции.

В результате выполненных исследований были установле­
ны следующие положения:

продольные усилия в элементах ферм, вычисленные в 
предположении шарнирного закрепления в узлах, практически 
не отличаются от экспериментальных величин, полученных 
при испытании модели с жестким закреплением;

Р ис. 1. М ост пролетом  55 м из ц е н тр и ф у ги р о в а н н о го  ж ел е­
зобетона

14    - ■ ■ =

Р ис. 2. С квозная ф ерма пролетом  66 м и ее п о п е р е чн ы е  сече­
ния

распределение нагрузки между фермами происходит по 
закону рычага;

неразрезная проезжая часть, включенная через попереч­
ные балки в совместную работу с нижними поясами главных 
ферм, снимает от 67 до 90% усилия с элементов нижнего поя­
са и практически не влияет на величины усилий в раскосах и 
верхнем поясе;

неразрезная конструкция проезжей части увеличивает вер­
тикальную жесткость пролетного строения на 23%, а жест­
кость в горизонтальной плоскости в десятки раз;

по ширине неразрезной проезжей части наблюдается не­
равномерность напряжений в сечениях, прилегающих к попе­
речным балкам; в сечениях, проходящих в середине панели, 
напряжения по ширине плиты выравниваются;

промежуточные поперечные балки под нагрузкой работа­
ют, как свободно опертые с пролетом, равным расстоянию 
между осями главных ферм; в опорных поперечных балках 
возникают отрицательные моменты, приблизительно равные 
0,2 от максимального момента в пролете.

Пролетное строение (/= 6 6 ), выполненное по проекту Ки­
евского филиала Союздорпроекта совместно с отделением ис­
кусственных сооружений Ц НИ ИС в 1969 г., представляет со­
бой пространственную конструкцию, состоящую из сквозных 
ферм с плитной проезжей частью в уровне нижних поясов, 
уложенной на поперечные балки, в свою очередь соединенные 
с узлами ферм. В уровне верхнего пояса главные фермы в уз­
лах соединены распорками. Основные параметры пролетного 
строения (рис. 2): длина — 67,3 м, расчетный пролет — 66, 
длина панели и высота ферм — 14, габарит Г -8+ 2Х 1  или 
Г-8+1,5  м при внутреннем расположении тротуаров и 
Г -9+ 2Х 1 м при внешнем расположении тротуаров, расстояние 
по осям ферм поперек моста — 10,6 м. Расчетные нагрузки 
Н-30 и НК-80.

Основные геометрические параметры пролетного строения 
унифицированы с аналогичными пролетными строениями про­
летами 44, 55 и 66 м для железнодорожных мостов, что по­
зволяет предусмотреть технологию их заводского изготовле­
ния, оснастку, методы монтажа и некоторые конструктивные 
решения едиными как для железнодорожных, так и для авто­
дорожных мостов. Конструкция всех элементов пролетного 
строения допускает их индустриальное изготовление.

Запроектированное пролетное строение имеет следующие 
показатели расхода материалов на 1 м2 полезной площади мо­
ста: сборного железобетона 0,47 м3, бетона омоноличивания 
проезжей части 0,09 м3, проволочной и стержневой напрягае­
мой арматуры соответственно 18 и 32 кг, напрягаемой армату­
ры и стали фланцевых соединений 88 кг. Эти данные свиде­
тельствуют о высокой экономичности разработанных пролет­
ных строений.

Монтажный вес элементов не превышает 14 т. Сборка 
пролетного строения не зависит от сроков укладки и тверде­
ния монолитного бетона, что позволяет вести монтажные ра­
боты круглогодично при любых погодных условиях. Омоноли- 
чивание сборных конструкций может осуществляться после 
полной сборки пролетного строения.

Элементы главных ферм и распорок верхних связей вы­
полнены из центрифугированных железобетонных труб диамет­
ром 60 см из 'бетона М500. Опорные раскосы и элементы верх­
них поясов изготовляют из обычного железобетона и имеют 
дифференцированную толщину стенок труб: 12, 14 и 17 см. Ос­
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тальные элементы ферм с толщиной стенки 10 см выполняются 
предварительно напряженными с использованием арматурных 
стержней диаметром 18 мм из стали класса A-IV марки 
20ХГ2Ц.

Н атяж ение этой арматуры осуществляют на форму цент­
рифуги пакетным способом на заводе-изготовителе, что яв ­
ляется первой стадией предварительного напряжения бетона, 
обеспечивающей его работу на монтажные усилия и усилия от 
собственного веса смонтированной конструкции. Распорки 
верхних связей с толщинами стенок 10 см делаю т из обычно­
го железобетона.

Прикрепление стержней ферм к узловым блокам осу­
ществляют болтовыми фланцевыми стыками двух типов: на
анкерных болтах, выпущеных из тела узловых блоков, и на 
болтах-шпильках. Последние ввертывают в муфты, заклады ­
ваемые в узловые блоки, что обеспечивает установку стерж ­
ней ферм в проектное положение. Болты фланцевых соедине­
ний изготовляют из арматурной стали класса A -III марки 
25Г2С.

Узловые блоки главных ферм из бетона М500 бетонируют 
на специальной кондукторской площадке после раскладки на 
нее изготовленных центрифугированных элементов ферм. Б ол­
товые фланцевые соединения собирают до бетонирования у з­
ловых блоков, в результате чего после поэлементной разборки 
фермы на площадке и транспортировки на место строитель­
ства при соответствующей маркировке достигается точное со­
единение элементов с узловыми блоками при монтаже.

Д ля  уменьшения количества монтажных элементов цент­
рифугированные стержни верхнего пояса соединяют с перед­
ними по ходу монтажа узловыми блоками путем обетонирова- 
ния арматурных выпусков в единый монтажный элемент. Р ас­
порки присоединяются к узлам верхних поясов посредством

Рис. 3. Схема м онтажа пролетны х строений из сквозны х ферм

телескопических фланцев. В уровне нижних поясов главные 
фермы объединены поперечными балками таврового сечения из 
бетона М500. Поперечные балки присоединяют к узловым бло­
кам клеевым швом с помощью преднапряженных пучков из 
48 проволок диаметром 5 мм, анкеруемых разработанным в 
Ц Н И И С е способом поставленных на концах головок. Н апря­
гаемая арматура расположена в бетонных каналах узловых 
блоков и поперечных балок. Анкеры используются двух моди­
фикаций: монолитный тяжной и сборный неподвижный. Н атя ­
жение пучков осуществляют со стороны тяжного анкера 
домкратами грузоподъемностью 120 т и максимальным ходом 
поршня 400 мм.

П роезжую  часть образуют пустотелыми плитами из бе­
тона М400 со стержневой напрягаемой арматурой (примени­
тельно к типовому проекту 384/25), уложенными на попереч­
ные балки.

Это позволяет использовать для  изготовления плит стан­
дартную оснастку имеющихся технологических линий.

Поперечные швы меж ду плитами проезжей части и ребра­
ми поперечных балок замоноличивают бетоном М400. Н атяж е­
нием пучков, располагаемых в продольных швах между пли­
тами, начинается преднапряжение всего пролетного строения,

выполняемое после снятия его с временной промежуточной 
опоры под узлом Н6 (см. рис. 2).

Пролетное строение рассчитано таким образом, что на 
первой стадии предварительного напряжения включается в 
работу только собственный вес пролетного строения, а после 
на второй стадии — вторая часть постоянной нагрузки (бетон 
омоноличивания проезжей части, покрытие и тротуары), а так ­
же эксплуатационные нагрузки. Вторая стадия натяж ения про­
летного строения в то же время используется для  образова­
ния неразрезного диска проезжей части по схеме 6 Х И  м, 
включаемого в совместную работу с нижними поясами ферм 
на усилие от второй части постоянной нагрузки, а такж е вре­
менной нагрузки. Пучки заанкеривают на ребрах поперечных 
балок, натяжение осуществляют с одной стороны.

После натяжения пучков производят оттяж ку части из 
них вниз в середине каждой панели пролетного строения с 
целью более рационального использования напрягаемой ар ­
матуры при работе неразрезного диска проезжей части на 
местную нагрузку, что позволяет существенно уменьшить рас­
ход арматуры. Натянутый пучок отводят вниз усилием 8 тс, 
создаваемым стандартным гидроцилиндром, после чего пучок 
фиксируют путем закрепления тяги на нижней поверхности 
плит. Продольные швы между пустотными плитами омоноли- 
чивают бетоном М400.

Ко второй стадии обжатия относится такж е натяжение 
арматуры внутри полости труб растянутого раскоса первой 
панели, которое выполняют после сборки пролетного строения 
и загружения его собственным весом.

Натяжение раскоса в две стадии вызвано тем, что в з а ­
водских условиях невозможно обж ать центрифугированные 
элементы усилием более 330 тс. В полости раскоса размещ аю т­
ся два пучка из 48 проволок диаметром 5 мм, покрытых анти­
коррозионным составом, либо две плети, состоящие из четы­
рех стержней диаметром 28 мм из арматурной стали класса 
A-IV марки 20ХГ2Ц.

Полунавесную сборку пролетных строений (рис. 3) выпол­
няют краном УМК-2 грузоподъемностью 20 т  и автомобиль­
ным краном грузоподъемностью 10 т, перемещающимися по 
проезжей части.

Первый пролет устанавливаю т с применением трех про­
межуточных опор под углами Н2, Н4 и Н 6 (см. рис. 2), вто­
рой и все последующие с применением одной временной опо­
ры под узлом Нб.

Д ля воспринятая больших растягивающих усилий средний 
элемент верхнего пояса в стадии монтажа усиливают инвен­
тарными пучками, анкеруемыми на приставных упорах, преду­
смотренных на боковых гранях узловых блоков.

Д ля обеспечения полунавесного монтажа второго и после­
дующих пролетов меж ду крайними верхними узлами двух 
смежных ферм устанавливают инвентарные соединительные 
стержни гибкие или жесткие. М еж ду нижними узлами двух 
соседних пролетных строений устанавливают прокладки из ду­
бовых брусьев.

Если в составе моста требуется всего одно сквозное про­
летное строение пролетом 66 м, то его сборку целесообразно 
вести на подмостях (временные опоры под каждым узлом). 
В этом случае отпадает необходимость в закладных частях 
для прикрепления соединительных и инвентарных элементов.

Распорки верхних связей, тротуары и перила монтируют 
автомобильным краном.

В ближайшие годы по разработанному проекту будут ве­
сти строительство мостов мостостроительные тресты №  3, 5 
и 6, для  чего на трех заводах М Ж Б К  организуется выпуск 
сборных конструкций этих пролетных строений.

У Д К  624.3:624.21.012.46

Коммунисты! Показывайте пример в труде и общественной 
жизни! Будьте активными организаторами и воспитателями 
масс в борьбе за высокую эффективность производства, более 
полное использование резервов, экономию и бережливость 
в народном хозяйстве!

Из Призывов ЦК КПСС к 53-й годовщине Великой 
Октябрьской социалистической революции
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Борьба с оползнями 
на горных дорогах
К. А . АРТЫКОВ, М . 3 . НАЗАРОВ

Весной 1969 г. в связи с неблагоприятными погодными ус­
ловиями (количество атмосферных осадков в 3—3,5 раза пре­
высило среднегодовую норму) в некоторых горных районах 
Узбекистана произошли оползневые явления, вызвавшие р аз­
рушения отдельных участков дорог. Н а этих участках наблю­
дали оползни-потоки1, перекрывавшие проезжую часть, ополз­
ни-обвалы, а такж е сплыв насыпей.

О ползневая зона сложена с поверхности делювиальными 
лёссовидными суглинками четвертичного возраста2, мощность 
толщи которых достигает 35—40 м. Их подстилают верхнеоли- 
гоценовые отложения (глины, мергели) мощностью 1300— 
1500 м. Комплекс отложений оползневой зоны непосредствен­
но граничит со скалистыми горными массивами, сложенными 
осадочными и изверженными породами.

Большинство исследователей считает, что в образовании 
оползней-потоков главная роль принадлежит атмосферным 
осадкам. Однако инженерно-геологические исследования, про­
веденные на территории, непосредственно прилегающей к 
оползневой зоне, показали, что повышенная естественная 
влажность лёссовых пород этой зоны связана с влиянием под­
земных вод. Лёссовые породы этой территории характеризу­
ются значительно меньшей естественной влажностью по срав­
нению с оползневой зоной. Так, на глубине от il,5 до 7,5 м грун­
ты находятся в воздушно-сухом состоянии — их влажность со­
ставляет 4,97—8,28%. С глубиной отмечается незначительное 
ее увеличение. Влажность слоев грунта (до 1',б м) зависит от 
времени года. В то ж е время влажность лёссовых пород ополз­
невой зоны уж е на глубине 3— 4 м равна 15—117% и постепен­
но увеличивается с глубиной.

Активизация оползней в периоды максимального выпадения 
атмосферных осадков вполне закономерна. В эти периоды тре­
щинные воды, циркулирующие в коренных породах, получа­
ют значительное пополнение. В связи с этим резко повышает­
ся гидравлический уклон этих вод, что в свою очередь способ­
ствует значительному увеличению напорного градиента на 
контакте коренных пород с лёссовыми отложениями оползне­
вой зоны и интенсивному увлажнению толщи лёссовых пород 
потоком подземных вод.

Опыт дорожников Узбекистана показывает, что оползни- 
потоки не вызывают каких-либо серьезных разрушений, так 
как переливаются через дорогу. Определенные трудности воз­
никают при очистке проезжей части в связи с тем, что ополз­
невые отложения в первые несколько суток находятся в теку­
чей и мягкопластичной консистенции. Это влечет за собой за ­
крытие движения по дорогам на пять—семь дней. Расчистку 
необходимо вести не только на проезжей части дорог, но и вы­
ше по склону на 20—25 м с целью предотвращения сползания 
оползневых отложений на дорогу в течение нескольких дней 
после возобновления движения по ней. Спустя пять—семь дней 
оползневые отложения, находящиеся выше по склону, посте­
пенно высыхают, становятся постоянным элементом рельефа, 
со временем покрываются растительностью и в дальнейшем 
не представляю т никакой опасности для дороги. Поскольку 
оползни-потоки формируются в глубинных слоях земли и 
проявляются катастрофически, принято считать, что борьба с 
ними невозможна, и приходится ограничиваться лишь ликви­
дацией их последствий. В этой связи необходимо указать, что 
дренированием подземных вод на контакте коренных пород с 
лёссовыми отложениями можно добиться их осушения и повы­
шения устойчивости.

Основной причиной оползней-обвалов явилась недоработка 
верхних частей откосов выемок в лёссовых грунтах. У влажне­
ние их атмосферными осадками способствовало формирова­
нию оползней-обвалов. В отличие от оползней-потоков, отло­
жения оползней-обвалов состоят главным образом из облом­
ков лёссовых пор'од различной крупности, полутвердой и туго-t 
пластичной консистенции. Это дает возможность быстро уби­
рать оползневые отложения с проезжей части дороги. Д еф ор­

1 Дранников А. М., Стрельцес Г. В. Оползни на автомобильных 
дорогах. М., «Транспорт», 1964.

2 Мавланов Г. А. Генетические типы лессов и лессовых пород 
центральной и южной частей Средней Азии. Ташкент, АН УзССР, 
<958.

маций земляного полотна и дорожной одежды, вызванных 
оползнями-обвалами, не отмечено. Сплыв насыпи, вызвавший 
значительные разрушения земляного полотна и дорожной 
одежды, набдюдали на участках: а) полувыемок-полунасыпей, 
непосредственно примыкающих к скальному массиву; б) насы­
пей на косогорах, где происходило выклинивание подземных 
вод; в) высоких насыпей на переходах через лога.

Н а одном из разрушенных участков дорога была построена 
на делювиальном склоне в непосредственной близости к зоне 
контакта делювиальных отложений с известняками. Причиной 
разрушения дороги явилось переувлажнение грунта естествен­
ного основания водами, циркулирующими по трещинам извест­
няков. Проложение трассы дороги по делювиальному склону 
в период изысканий диктовалось такими соображениями, как * 
стремлением избежать взрывных работ, удешевить сметную 
стоимость дороги и т. п.

При строительстве дорог на подобных участках необходи­
мо прокладывать трассу по скальным грунтам, чем надежно 
обеспечивается устойчивость земляного полотна при неболь­
шом увеличении затрат.

На косогорных участках сплыв насыпей был вызван пере­
увлажнением грунта подземными водами. Н а отдельных мес­
тах известную роль сыграли и поверхностные воды: было от­
мечено заиливание канав и труб, застой воды в боковых 
канавах.

При строительстве автомобильных дорог рекомендуется об­
ходить склоны с неблагоприятными гидрогеологическими усло­
виями. А при отсутствии такой возможности необходимо за­
щитить земляное полотно от вредного воздействия подземных 
вод, циркулирующих в недрах склона и местами выходящих 
на дневную поверхность в виде источников и мокрых пятен. 
Этого можно добиться возведением земляного полотна на не­
котором расстоянии от переувлажненного склона и при воз­
можности из дренирующего крупнообломочного материала, 
устройством откосных дренажей и др.

Горные дороги, как известно, отличаются наличием участ­
ков глубоких выемок и высоких насыпей. Нарушение элемен­
тарных правил производства строительных работ на таких уча­
стках приводит к большим осложнениям при дальнейшей экс­
плуатации дороги. Если разработка выемок и полувыемок 
траншеями на всю их глубину нарушает равновесие склона и 
может явиться причиной оползания откосов (оползней-обва­
лов) даж е во время земляных работ, то недостаточное уплот­
нение высокой насыпи приводит к эрозионным процессам на 
откосах, что угрожает деформацией земляного полотна в 
целом.

Н а участках высоких насыпей, возводимых из лёссовид­
ных суглинков, необходимо тщательное послойное уплотнение 
грунта при оптимальной влажности на всей ширине земляно­
го полотна, включая откосы. Необходимо тщательное регули­
рование поверхностного стока. Н ормальная работа водоотвод­
ных и водопропускных сооружений является решающим фак­
тором, обеспечивающим устойчивость земляного полотна и 
дорожной одежды. Большую роль играет содержание земля­
ного полотна в процессе эксплуатации дороги.

В селеопасных районах необходимо возводить искусствен­
ные сооружения, которые обеспечивали бы беспрепятственный 
проход воды под ними или над ними. П рактика эксплуатации 
горных дорог Узбекистана показала, что наиболее приемлемым 
вариантом пересечения логов и балок в селеопасных районах 
является вписывание в них с насыпью минимальной высоты на 
участках переходов.

Следует отметить, что по селевым паводкам и сооружени­
ям для их пропуска до сих пор отсутствуют ясные норматив­
ные и методические документы, а действующие нормы нуж да­
ются в значительном уточнении и подвергаются серьезной кри­
тике в литературе и на дискуссиях на протяжении многих лет.

Советские ученые, конструкторы, инжене­
ры и техники! Боритесь за  дальнейшее раз­
витие науки и техники, быстрейшее внедре­
ние их достижений в народное хозяйство, 
укрепляйте связь науки с производством!

И з Призывов ЦК КПСС к 53-й годовщине Великой 
Октябрьской социалистической революции
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1/гавное -  к а н е с ш в о

Контроль уплотнения 
асфа л ьтобетон а 
импульсным прибором
В. Ф. ВЯЗИНКИН, А . А. ГО ЛИШ Н ИКО В

Качество уплотнения асфальтобетонной смеси в покрытии 
имеет решающее значение при его формировании для дости­
жения необходимых физико-механических свойств. Поэтому 
дорожникам крайне необходимы оперативные способы контро­
ля степени уплотнения горячих асфальтобетонных смесей. С 
этой целью с. 1963 г. в лаборатории Ростовского автомобильно­
дорожного техникума велись исследования по определению 
плотности асфальтобетона импульсным методом. По результа­
там исследования были выработаны технические требования 
на импульсный плотномер (И П ) для контроля уплотнения не­
посредственно в процессе устройства покрытия.

Практическое выполнение этой работы в дальнейшем осу­
ществлялось совместно с трестом Дондорстрой. Прибор испы­
тывали на опытных участках дороги г. Аксай — совхоз «Ре­
конструктор» (вблизи Ростова-на-Дону) в 1968 г. Ранее в л а ­
бораториях были подготовлены тарировочные кривые по об­
разцам и вырубкам из мелкозернистой асфальтобетонной сме­
си И марки типа В (ГОСТ 91228— 67).

Н а участке I асфальтобетонную смесь уплотняли тяжелым 
катком до исчезновения следов — 12— 14 проходов при темпе­
ратуре смеси в конце укатки 80—85°С. Здесь смесь была недо- 
уплотнена на 1,7%.

Смесь на II участке уплотняли сначала 5-т катком — 
6 проходов, затем 8-т — 6 проходов и 15-т — 25 проходов.

П осле каж ды х 3— 5 проходов катка импульсным прибо­
ром в нескольких точках многократно (от 3 до 10 раз) изме­
ряли время распространения переднего фронта волны удара 
(импульса) на базе 100 мм и температуру уплотняемой смеси. 
В процессе уплотнения после акустических измерений брали 
пробы смеси для определения степени уплотнения. Спустя 
10 суток на этом ж е участке были измерены скорости распро­
странения переднего фронта волны ударов (импульса) при 
температуре +25°С  и взяты вырубки.

Н а рис. 1 по данным измерений построена зависимость 
времени распространения переднего фронта волны удара (им­
пульса) от числа проходов и степени уплотнения покрытия. 
К ак видно, с каждым проходом катка происходит увеличение 
степени уплотнения и как следствие этого уменьшение време­
ни распространения переднего фронта волны удара. Особенно 
резко уменьшается время при переходе от легкого катка к 
среднему и от среднего к тяжелому. За  каждый последующий

Р ис. 1. З а виси м о сть  врем ени  р а с п р о с тр а н е н и я  переднего  
ф р о н та  вол ны  у д а р а  о т  ко л ич е ства  пр охо д о в  ка тка :

1 — II участок; 2 — III участок; 3 — IV участок

проход (после 14) степень уплотнения возрастает менее ин­
тенсивно и пропорционально уменьшению времени распростра­
нения переднего фронта волны удара. После 25 проходов в 
данном случае тяжелого катка степень уплотнения достигает 
97,2% от степени уплотнения образцов. При этом время рас­
пространения переднего фронта волны удара составляет 
47 мксек., а скорость 2,13 км/сек для образцов соответственно 
51 мксек и 1,96 км/сек.

Механические и акустические испытания вырубки, взятой 
спустя 10 суток со II участка, показали, что степень уплотне­
ния смеси на дороге составляет 97,6%, это соответствует раз­
ности в скорости по сравнению с образцами на 7,4%, а физи­
ко-механические свойства находятся в норме.

Эта значительная разность по времени (и скорости) для 
образцов и вырубок говорит о том, что образцы, изготовлен­
ные под давлением 300 кгс/сек2, нельзя использовать для по­
строения тарировочных кривых для ИП и других ультразву­
ковых приборов. Для этой цели необходимо изготовлять об­
разцы по технологии, близкой к технологии уплотнения ас­
фальтобетонной Смеси на дороге.

Р ис. 2. И м п ул ь сн ы й  п л отн ом ер  ИП

На III участке такую же смесь уплотняли 5-т катком — 
6 проходов, а затем 15-т — 35 проходов. Как и на втором уча­
стке, измеряли температуру и время распространения перед­
него фронта волны удара (импульса) и брали пробы для оп­
ределения степени уплотнения.

На IV участке смесь уплотняли сначала 5-т катком — 
6 проходов, затем виброкатком — 5 проходов и тяжелым — 
15— 1)7 проходов.

Сравнивая результаты, приведенные на рис. 1, видим, что 
наиболее интенсивное уплотнение происходило на IV участке, 
где после 5-т катка сделано 5 проходов виброкатком, а затем 
15— 17 проходов тяжелым катком. Общее число проходо® 
в этом случае составляет 28, а в двух других (на II и III уча­
стках) соответственно 37 и 41. Н а всех участках окончание уп­
лотнения определяли ИП по времени распространения перед­
него фронта волны удара (импульса) путем многократного 
измерения в одной точке и сравнения результатов по тариро- 
вочной кривой для данной смеси.

На рис. 2 изображен импульсный прибор на тележке, ко­
торая имеет жесткое сцепление с катком. В данном случае 
датчики расположены на основании тележки. Однахо прибор 
удобнее разместить непосредственно на катке в поле зрения 
водителя, а датчики закрепить сзади к  основанию. Их прижи­
мают к поверхности с помощью электровинта.

На основании производственных испытаний описанного 
прибора можно сделать вывод об эффективности оперативного 
контроля степени уплотнения асфальтобетона, а такж е о рабо­
тоспособности схемы прибора в тяжелых дорожных условиях 
и простоте работы с ним.

УДК 625.855,32:002.5.6
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Контроль прочности 
бетона в покрытии
Б. В. ШЕРЕМЕТОВ

Н а кафедре «Строительство и эксплуатация дорог» М о­
сковского автомобильно-дорожного института под руковод­
ством заслуженного деятеля науки и техники РСФ СР д-ра 
техн. наук проф. Н. Н. И ванова разработан метод определения 
прочности цементобетона в поверхностном слое. В основу его 
положена зависимость меж ду поверхностной и объемной проч­
ностями, реализованная еще в приборах Польди, Роквелла 
для металла.

Работами С. В. Ш естоперова показано, что основным пре­
дельным состоянием для дорожного цементобетона является 
прочность при растяжении. А так как наиболее слабой состав­
ляющей цементнобетонного конгломерата является затвердев­
ший раствор, Ю. Е. Корниловичем предложено оценивать 
прочность всего монолита величиной когезии раствора, опре­
деляемой при растяжении специально изготовленных образцов.

Д ля  иопытания прочности цементобетона в поверхностном 
слое дорожных и аэродромных покрытий этот метод был не­
сколько видоизменен — от поверхности испытываемой плиты 
(образца) отделяли некоторый объем затвердевшего раствора 
при помощи металлических штампов, заранее наклеенных на 
поверхность эпоксидным клеем. Предел временного сопротив­
ления поверхностного слоя растяжению при отрыве определя­
ли по формуле

Р
яро  =  кгс/слР ,

где Р  —  отрывающее усилие, кгс;
S  —  площадь рабочей поверхности штампа, см2.
Иопытания проводили на когезиометре МАДИ (рис. 1).
Н а площадке несущей четырехопорной рамы размещен 

весь механизм: червячная самотормозящ ая пара и барабан, на 
который наматывается трос. Прибор устанавливают над ш там­
пом, наклеенным на покрытие. Трос при помощи специального 
захвата прикрепляют к штампу. Создаваемое вращением 
ш турвала усилие через червячную пару и барабан передается 
на трос. Величина отрывающего усилия фиксируется по пру­
жинному динамометру П Д У -0,5 (ДОСМ -1). Максимальное ра­
бочее усилие на штурвале — 10 кгс.

Наклеиваемый на покрытие штамп представляет собой ме­
таллический диск диаметром 50 мм и толщиной 5 мм (рис. 2). 
Н а нижней рабочей поверхности штамп имеет полость для 
клея. В данных опытах применяли клей состава: эпоксидная 
смола ЭД-5 — 100 весовых частей, пластификатор — дибу- 
тилфталат — 10, отвердитель — полиэтиленполиамин — 15 ве­
совых частей.

Р ис. 1. К огезиом етр  МАДИ р и с . 2 . Ш та м п

Клей такого состава обладает большой механической 
прочностью (200—800 кгс/см2 при разрыве) и высокой адгези­
ей к металлу и цементобетону. Вследствие этого поверхность 
разрыва всегда проходит по цементобетону, огибая, как пра­
вило, крупный заполнитель. Толщина отрываемого слоя за ­
твердевшего раствора составляет 2—6 мм. Поверхность отрыва 
в большинстве случаев параллельна поверхности исследуемого 
покрытия. Это позволяло считать эпюру напряжений под 
штампом при отрыве прямоугольной, что упростило обработку 
результатов испытаний.

В лаборатории образцы можно испытывать любой формы. 
В наших опытах использовали балки размером 16X15X60 см. 
Н а каждую  балку наклеивали по пять штампов.

В процессе отработки методики испытаний было проведе­
но более 2000 опытов. Исследовали вопросы точности испыта­
ний, определение необходимого их количества, влияние скоро­
сти приложения нагрузки на величину R vo- Была проверена 
такж е зависимость м еж ду пределом временного сопротивления 
цементобетона растяжению при изгибе Д ри и Д р0. Д ля оценки 
точности метода были изготовлены балки размером 
15X15X120 см. Особое внимание было обращено на точность 
дозирования минеральных материалов для смеси, равномерное 
уплотнение и хранение образцов. Д ля уменьшения влияния 
возможной неоднородности материала в поверхностном слое 
с поверхности образцов перед испытанием снимали слой з а ­
твердевшего раствора на толщину 2—3 мм путем шлифования, 
На каждую  из шести балок серии наклеивали по 20 штампов.

Результаты статистической обработки показали: среднее 
арифметическое ряда 7?ро.сР.=25,4  кгс/см2; среднее квадратич­
ное отклонение 0 = 2 ,4  кгс/см2; коэффициент вариации 
ц =  10,9%; показатель точности р = 3,86%.

Необходимое количество испытаний, определенное для 
приведенного выше ряда вариации и вероятности 0,99, рав­
но 55. Несомненно, что эту величину следует ограничить ус­
ловиями однородности состава цементобетона и способов 
устройства покрытия.

Было такж е исследовано влияние скорости приложения 
нагрузки на величину Др0. М аксимальная скорость, обуслов­
ленная конструктивными особенностями когезиометра МАДИ, 
составляет 2,5—3,0 кг/см-сек. В наших опытах скорость изме­
нялась ступенями по 0,2 кг/см-сек от минимума в 0,2 кг/см-сек 
до максимальной. Результаты испытаний показывают, что уве­
личение скорости до 0,8— 1,0 кг/см-сек не отражается на вели­
чине R vo. При дальнейшем увеличении скорости от 1,0 до 
3.0 кг/см-сек предел временного сопротивления цементобетона 
растяжению увеличивается. Д ля балок обеих серий при­
рост Д р0 составил примерно 10%. Интересно, что дисперсии 
обоих рядов одинаковы: cri=4,9  кгс/см2; ц1=16,6%  и
(Ти =  5,4 кгс/см2, t)ii =  15,44%. Это указывает на то, что измене­
ние скорости не влияет на точность метода.

Исходя из этого, для всех последующих испытаний была 
принята скорость приложения нагрузки, равная 
1,0+0,2 кг'/см-сек. При этой скорости даж е неквалифицирован­
ный оператор легко обеспечивает равномерное возрастание 
нагрузки в течение всего испытания.

К ак указывалось, теоретической основой метода испыта­
ний образцов путем отрыва является зависимость между по­
верхностной и объемной прочностями исследуемого материала. 
Д ля экспериментального подтверждения такой связи была 
проведена серия опытов: одни и те же балки испытывали вна­
чале когезиометром (определяли R vo). затем на изгиб по 
стандартной методике (определяли Д ри). Сравнительно не­
большое количество опытов еще не позволяет сделать оконча­
тельные выводы. Однако для  всех испытаний серий связь 
между R „о и R Vi, оценивается коэффициентом корреляции, из­
меняющимся в пределах от +0,725 до +0,980. Следовательно, 
связь между этими величинами имеется, и она близка к ли­
нейной. Накопление большего количества экспериментального 
материала позволит получить эту зависимость в общем виде.

Все изложенное выше позволяет сделать следующий вы­
вод: предлагаемый метод иопытания цементобетона в поверх- 

’ ностном слое когезиометром МАДИ дает возможность с ми­
нимальными затратами времени и средств получить данные о 
прочности цементобетона непосредственно в дорожных или 
аэродромных покрытиях. Точность метода практически равна 
точности испытаний образцов по ГОСТу на растяжение при 
изгибе.

У ДК  625.84:620.1.082.1
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Ускоренное определение 

прочности

каменных материалов
Инж. П. А . БОРОВСКИЙ

Д ля определения основных механических свойств горных 
пород и щебня в полевых условиях автором статьи сконструи­
рованы приборы и разработан ускоренный метод. С помощью 
предлагаемых приборов возможно осуществить испытания для 
определения прочности при растяжении и яри сжатии, дроби- 
мости щебня в цилиндре, для  определения степени хрупкости 
ударной нагрузкой.

П редлагаемый метод1 испытания позволяет определить 
прочность при растяжении горных пород или зерен щебня раз­
личной крупности и формы путем раскалывания непосред­
ственно на месте добычи, переработки и строительства. При­
бор для испытания прочности при растяжении путем раскалы­
вания состоит из двух основных частей — гидравлического 
пресса и приспособления для раскалывания (рис. 1).

Д ля проведения испытаний отбирают образцы произволь­
ной формы, размер и количество которых принимают по таб-

Характери­
стика

образцов

Образцы горных пород Образцы щебня

Приблизи­
тельный раз­

мер, см
Количе­

ство
Размер щебня, 

мм
Количество

зерен

Однородные 5X5X10 6 5 -1 0
1 0 -2 0
2 0 -4 0
4 0 -7 0

10

Неоднородные 5Х5ХЮ 9 5 -1 0
1 0 -2 0
2 0 -4 0
4 0 -7 0
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Лраст — 9 Р раск

— 9 ^раск — 9 р

то т о 2000 2т  гвоо згоо т о т о т о т
Прочность при сж ат ии, к г с /с м 2

Р ис. 2. Граф ик для у с к о р е н н о го  определения 
п р о ч н о сти

показателей

лице. После разрушения образца определяют площ адь, обра­
зовавш уюся при раскалывании на одной из его половинок. П о­
казатели прочности при растяжении или при сжатии находя г 
как  среднеарифметическое из нескольких испытаний по фор­
мулам:

Р ис. 1. П р и б о р  для и с п ы т а н и я  на  р а с ­
к а л ы в а н и е  в п о л е в ы х  у с л о в и я х :

1 — винт прижимной; 2  — гайка накид­
ная, фиксирующая шарнир; 3  — шток на­
правляющий; 4 — приспособление на рас­
калывание; 5 — конусы; 6 — образец; 
7 — пресс гидравлический; 8  — вентиль 
для сброса масла в цилиндр пресса; 
9  — рычаг для подачи масла в цилиндр 
пресса; 10 — вентиль фиксатора; 11 — 
фиксатор манометра; 12 — манометр с 
предельной шкалой давления 250 кгсТсм1

где Яраст — прочность при растяжении, кгс/см2;
Rem — прочность при сжатии, кгс/см2;

RpacK — прочность при раскалывании, нгс/см2;
у  — переходный коэффициент от прочности при рас­

калывании к  прочности при растяжении, равный 
единице (установлено теоретически и многочис­
ленными экспериментальными испытаниями);

<р — переходный коэффициент от прочности при рас­
калывании к  прочности при сжатии, равный 20 
для горных .пород;

Р  —- прицельная разруш аю щ ая нагрузка, равная про­
изведению показания манометра Р м на площадь 
поршня пресса Fn= 26  см2, кг;

F  — площадь образца, образовавш аяся при раскалы ­
вании, см2.

Д ля ускоренного определения показателей прочности м ож ­
но пользоваться графиком (рис. 2).

Дробимость щебня по ГОСТ 8269—64 
в полевых условиях можно определить 
с помощью описанного гидравлического 
пресса с использованием цилиндра ди а­
метром 75 мм (рис. 3). Испытанию под­
вергаются зерна щебня размером 5—ilO, 
10—420 мм. Пробы щебня отбирают по ГОСТ 
8267—64, а навеску принимают по ГОСТ 
8269—64. В цилиндр помещают навеску 
щебня, вставляют пуансон и цилиндр 
в собранном виде устанавливают на пло­
щадку гидравлического пресса. После 
достижения на шкале манометра предель­
ного давления (192,5 кгс/см2) раздроблен­
ный в цилиндре щебень просеивают сквозь 
контрольное сито и определяют показатель 
дробимости по формуле

Д Р = S i — S i 
S i

100«/о

и с п ы т а н и и  на 
п о л е в ы х  усло -

Основан на методе ХАДИ.

Р ис. 3. П риб о р  для 
д р о б и м о сть  щ ебня в 

в и я х :
1 — пуансон цилиндра; 2  — цилиндр; 

3  — днищ е цилиндра
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где g i —  навеска щебня, г;
g 2 — вес остатка на контрольном сите после просеивания 

раздробленной навески щебня, г.
П оказатель дробимости определяют как  среднее арифме­

тическое двух параллельных испытаний. М арка щебня по дро­
бимости в зависимости от показателя дробимости и вида гор­
ной породы устанавливаю т по ГОСТ 8267—64.

Д ля  определения степени хрупкости горных пород в поле­
вых условиях автором разработан метод, сущность которого 
состоит в определении показателя удельной работы разруш е­
ния при раскалывании образцов горных пород произвольной 
формы ударной нагрузкой на портативном копре (рис. 4). Сте­
пень хрупкости предложено определять как отношение показа­
теля прочности при растяжении, полученного методом раска­
лывания, к показателю  удельной работы разрушения при рас­
коле ударной нагрузкой.

Испытанию подвергают образцы горных пород прибли­
женно параллелепипедной формы размером 2 X 2X 5  см в коли­

честве 6 шт. Образцы изготовляют из проб 
горных пород на приборе, предназначенном 
для раскола (см. рис. 2). Копер устанав­
ливают на жесткое основание, которым 
может служить монолит горной породы. 
Испытываемый образец помещают между 
двумя взаимонаправленными конусами. 
После его разрушения определяют пло­
щадь, образовавшуюся при раскалывании.

Удельную работу определяют как сред­
неарифметическое из нескольких испытаний 
по формуле

A  Qmd  (йн +  hK)
Е = Т = Т? ’

где А  — работа, затраченная на разруш е­
ние, кгс-см;

Q — вес падающей гири, 2 кг; 
d  — интервал ударов через 1 см;

r f
jUl_ z3

* ' * к
Р ис. 4. К опе р для и с п ы т а н и я  на р а ска ­
л ы в а н и е  у д а р н о й  н а гр у з к о й  в по л е вы х 

ус л о в и я х :
/  — ударное устройство; 2 — защ елка; 3 — 
кнопка; 4 — гиря 2 кг; 5 — шток; 6  — при­
способление на раскалывание; 7 — конусы; 

8 — образец; 9 — жесткая подставка

m  —  предельное число ударов по образцу вплоть до р аз­
рушения; ->

Л„ —  начальная высота поднятия гири, 1 см;
Л„ — конечная высота в .момент разрушения, ом;
F  — .площадь поверхности, образовавш аяся при раско­

ле, см2.
Степень хрупкости определяют по формуле

Х р  =
'раст .

Оценка методов 
испытания прочности 
дорожных одежд
Ю . А . ТОРОПИН, Ю . М. ЯКОВЛЕВ

Прочность существующих автомобильных дорог должна 
соответствовать постоянно возрастающей интенсивности дви­
жения автомобильного транспорта, увеличению собственного 
веса и грузоподъемности автомобилей, это в свою очередь тре­
бует применения достаточно объективных методов оценки 
прочности (несущей способности) дорожных одеж д в полевых 
условиях.

В то же время методы испытания должны быть сравни­
тельно несложными, максимально производительными и до ­
ступными каж дому дорожно-эксплуатационному хозяйству с 
тем, чтобы в короткий расчетный период, когда земляное по­
лотно находится в .переувлажненном состоянии, дорожники с 
наименьшими затратами самостоятельно могли произвести по­
левые испытания прочности и своевременно назначить необ­
ходимые инженерные мероприятия по усилению дорожной 
одежды и тем самым продлить срок службы автомобильной 
дороги.

Во всех применяемых в настоящее время методах испыта­
ния дорожных одеж д для их проведения, помимо водителей 
автомобилей, нужно не менее двух человек, из которых одич 
должен иметь квалификацию не ниже инженера, а другой тех­
ника или лаборанта. Методика рассчитана на испытания в пе­
риод наибольшего ослабления дорожных одежд.

Интерес представляет экономическое сопоставление спо­
собов по стоимости одного испытания.

Опыт исследований различными способами, накопленный 
Гипродорнии в процессе совместной работы с кафедрой Строи­
тельства и эксплуатации дорог МАДИ, позволяет сделать т а ­
кое сопоставление.

Показатели 
(см. фор­

мулу)

Методы испытаний

Нагружение
колесом

автомобиля

Динамическое
нагружение

Статическое нагружение 
жестким штампом для опре­

деления модуля

упругости деформации

П 45 500 50 50
Т 4 4 4 4
N 50 50 50 50
п 60 40 5 2
Н 15 30 10 10
А 18 9 18 2X18
И 2 2 2 2
3 5 5 5 5
С 0,48 0,55 5,7 32,2

где /?Раст —1 прочность при растяжении, полученная путем 
раскалывания, кгс/см2;

Е  — показатель удельной работы при раскалывании 
ударной нагрузкой, кгс-см/см2.

Ускоренные полевые методы испытания не являются .ре­
шающими, они только определяют, в каких направлениях сле­
дует .проводить подробные исследования и испытания в ста­
ционарных условиях.

УДК 691.2:620.1.082.1

Д ля определения стоимости одного испытания можно при­
менить следующую формулу

_ П  Н  А  З Ис = ------- + —  + —  + ------руб.,
TN n N n  n п  V3

где П  — стоимость приборов и прочего оборудования для ис­
пытаний, руб.;

Т — количество лет службы оборудования;
N  — среднее количество дней в году, когда целесообразно 

проводить испытания; 
п — среднее количество испытаний в день;

Н  — среднегодовые расходы на наладку и ремонт обору­
дования, руб.;

А  — стоимость машинно-смены автомобиля для перевозки 
’ оборудования и проведения испытаний, руб.;

И  — количество людей, проводящих испытания;
3  — средняя дневная ставка заработной платы испытате­

лей, руб.
В таблице даны основные исходные данные для расчета и 

средняя стоимость одного испытания различными методами.
Стоимость машино-смены тяжелого груженого автомобиля 

принята для  средних условий по ценнику №  2 машино-смен

2 d
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строительных машин и оборудования (Госстрой СССР, 1968).
Остальные показатели приняты по опыту практического при­
менения рассматриваемых методов испытания.

При расчете исходят из того, что оборудование ежегодно 
используется на нескольких объектах с разным началом рас­
четного периода наибольшего ослабления дорожной одежды. 
Это дает возможность продлить срок применения оборудова­
ния до 2—2,5 месяцев в году.

При подсчете стоимости одного испытания не учтены за ­
траты на вскрытие дорожных одежд, отбор проб, необходимые 
анализы, обработку результатов полевых испытаний и лабора­
торных анализов, изучение существующего и установление 
перспективного движения, разработку рекомендаций для уси­
ления существующих одежд, где это требуется. Указанные 
расходы можно считать одинаковыми независимо от способа 
испытаний.

Из таблицы видно, что первые два метода испытаний, ко­
торые разработаны  в последние годы, позволяют снизить их 
стоимость в >10—50 раз. Только эти методы даю т возможность 
проводить действительно массовые испытания.

М етод оценки прочности дорожных одеж д нагружением 
колесом автомобиля был внедрен во всех дорожных хозяй­
ствах Гушосдора еще в 1965 г. К настоящему времени испы­
таны участки автомобильных дорог общей протяженностью 
около 6 тыс. км, что позволило своевременно выявить участки 
с недостаточной прочностью и назначить мероприятия по уси­
лению конструкции дорожной одежды.

За  это ж е время в хозяйствах Гушосдора было внедрено 
16 установок динамического нагружения. П рактика показала, 
что применение установки примерно на 10—-!l5% дороже на­
гружения колесом автомобиля, но она позволяет послойно оп­
ределять прочность дорожных конструкций, что очень важно 
для анализа причин повреждений. Установка динамического 
нагружения дает возможность отказаться от тяжелого гру­
женого автомобиля, что упрощает организацию испытаний. 
Кроме того, установка приближает испытания по длительно­
сти действия нагрузки к реальным условиям работы дорожной 
одежды.

Указанные преимущества установки динамического н а ­
гружения трудно оценить в денежном выражении, но их не­
обходимо учитывать.

Дальнейшее совершенствование этого метода испытаний, 
которое осуществляется Гипродорнии совместно с М АДИ, 
должно способствовать определенному повышению произво­
дительности и соответствующему снижению стоимости иопы­
таний.

УДК  620.1.082.1:625.7

В

№

1 ” Р(*)л
У т\а. ^ Ьь_

.1. Статистическими Ха­
рактеристиками распределе­
ния случайной величины — 
средневыборочной величи­
ной X  и  дисперсией а 2;

2. Объемом выборки к,
3. Требуемой надежно­

стью о», т. е. вероятностью 
утверждения, что значения 
данного параметра будут 
заключены в данном интер­
вале.

Проверка гипотез. Ста­
тистическая гипотеза есть 
некоторое предположение 
относительно свойств сово­
купности, из которой про­
изводится выборка. П ро­
верка гипотезы — правило,
по которому гипотеза принимается или отвергается.

Математический аппарат, используемый при проверке гипо­
тез, разработан для случайных выборок из нормальных сово­
купностей.

Определение объема выборки. Средняя величина прочности 
бетона X  является случайной, значения которой от опыта к 
опыту колеблются около средней величины или нормативной 
прочности. Выведем некоторые закономерности для закона рас­
пределения величины средней прочности бетона. При этом ис­
пользуем тот факт, что плотность распределения возможных 
значений прочности бетона описывается нормальным законом.

Бели стандарт распределения прочности бетона, выявлен­
ный из испытания п  образцов, обозначить через 0 *, то можно 
для стандарта средней величины прочности бетона а~  записать 
выражение

Значений Х,Х 
Р ис. 1. П л о тн о сти  в е р о ятн о сте й  

ве л ич ин  X  и X

«г
О)

Д ля плотностей распределения случайной величины прочно­
сти бетона X  и средней прочности бетона X  имеем:

Р (Х ) =  ■

(Х -а У

2 о2 X

Определение объема 
испытаний 
бетонных образцов
(В порядке обсуждения)
Д октора техн. наук Н. Н. ИВАНОВ, И. А . МЕДНИКОВ, 
инж. В. Д. С АД О ВО Й

При экспериментальном исследовании прочности и работо­
способности бетонов при различных видах напряженного со­
стояния всегда имеет место такое явление, как  случайные из­
менения получаемых опытных величин.

Поскольку 'во всех измерениях исследуемого параметра 
прочности бетона имеют место случайные изменения, истинное 
значение в эксперименте должно быть выявлено с  учетом это­
го явления, т. е. необходимо делать определенные статистиче­
ские выводы из опыта. Понятие статистического вывода ‘мож ­
но разделить на две части: оценка, проверка гипотез.

Оценка. Целью статистической оценки является отыскание 
оценки исследуемого параметра на основе выборочной стати­
стики. При назначении объема выборки используется, так 
называемая, интервальная оценка, смысл которой 'состоит в 
том, что определяется диапазон возможных значений рассмат­
риваемого параметра. Этот интервал называется доверитель­
ным, и его ширина м ож ет быть принята с определенной сте­
пенью надежности или вероятности. Чем шире этот интервал, 
тем надежнее получается оценка. Доверительный интервал оп­
ределяется тремя факторами:

  п ( х - а ?

—  V ~ n  2а1
Р ( Х ) =  . —  ■*

ах у 2 л

(2)

(3)

где а — средняя прочность бетона.

коэффициент изменчийости W Мера. Напряженности. К

Р и с . 2. Гр а ф и к для опреде­
л е н ия  числ а  об разц ов  п

Р ис. 3. Гр а ф и к для опреде­
л е н и я  ч и сл а  об разцов  N
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Н а рис. 1 прёДётавлёна геомбтриЛеёкая интерпрё+ация фор­
мул (2) и (3). Из графика видно, что средневыборочная вели­
чина X  имеет доверительный интервал, который распростра­
няется влево и вправо от средней прочности бетона. Этому 
доверительному интервалу соответствует определенная надеж ­
ность, вы раж аемая площадью, заключенной между кри­
вой р (Х ) ,  горизонтальной осью X  и двумя вертикальными ося­
ми, отстоящими на одинаковом расстоянии от точки а. Как 
отмечалось выше, ширина этого интервала гарантирует с по­
лучаемой надежностью попадание случайной величины прочно­
сти бетона в этот интервал.

Обозначим ширину доверительного интервала для средней 
прочности бетона через I (X) и запишем для него формулу

/ ( Х )  =  2 * в о, (4)

— число стандартов в х, соответствующее вероятно-где 
сти ш.

Д ля  надежности «в имеем формулу
-  и* 

2

V 2И dU , (5)

где U  =
(X  — а ) У  п

— нормированная переменная ве­

личина. Относительную величину показателя точности довери­
тельного интервала средней величины прочности бетона 
обозначим через а:

П х )
“ =  - ^ = — . (6) 

X
Затем, иопользуя формулы (4 )— (6), можно записать

(7)

где W  — коэффициент изменчивости прочности бетона, значе­
ние которого принимают на основании ранее проведенных ис­
следований прочности подобных материалов, а при отсутствии 
данной информации назначаю т априорно.

Обычно в вопросах прочности бетонов и расчета цементобе­
тонных покрытий принимают следующие значения для вели­
чин 't m и а. Число стандартов нормированной величины И  
принимается равным 2,5— 3,0, что гарантирует надежность ста­
тистического вывода, равную соответственно 0,990 и 0,997. 
Уровень значимости коэффициента точности расчета допуска­
ют равным ± 5 % ; следовательно, а= 0 ,1 0 . Подставив получен­
ные выше значения t m и а  в формулу (7), получаем вы раж е­
ние для минимального числа образцов в партии для производ­
ства испытаний на прочность бетона

п  =  (2500 -ь 3600) W K  (8)
Н а рис. 2 представлен график, иллюстрирующий объем п ар ­

тий образцов, испытываемых на статическую прочность 
в зависимости от степени надежности и коэффициента измен­
чивости материала.

Рассмотрим еще вопрос планирования объема испытаний 
образцов, необходимых для исследования усталостной прочно­
сти бетона, например при изгибе. При усталостных испытани­
ях бетона откликам эксперимента являются числа нагруж е­
ний образцов до  разрушения, которые варьируются подобно 
статической прочности бетона и имеют соответствующий 
коэффициент изменчивости V, зависящий от меры напряж ен­
ности 'материала у, равной отношению максимального напря­
жения в поперечном сечении образца к величине средней проч­
ности -бетона. Как показывают наши опыты [4], м еж ду коэф­
фициентами V  и у  существует зависимость

V  =  0 ,40  у .  (9)
Заменив в формуле (8) параметр W  на V, получаем форму­

лу для  определения объема образцов N , необходимых для про­
изводства усталостных испытаний и зависящих от меры н а­
пряженности материала у:

N  =  (400 -ь 575) Т3. (10)
Н а рис. 3 изображен график, позволяющий определять 

объем испытаний бетонных образцов на усталость в зависи­

мости оТ степени надежности и меры напряженности Мате­
риала.

В качестве примера рассмотрим планирование объема ис­
пытаний для определения средней прочности бетона при и з­
гибе. Используем при этом то обстоятельство, что на основа­
нии ранее проведенных опытов коэффициент изменчивости 
прочности бетона равен примерно 0,10. По формуле (8) или 
по рис. 2 получаем ответ: я = 2 5  образцов (с надежностью
со=0,99) и я = 3 6  образцов (с надежностью ш=0,997).

В заключение остановимся на анализе рекомендаций по 
планированию объема испытаний бетона, приведенных в нор­
мах СН 121-60 и ВСЯ 139-68 |[2, 3]. Согласно этим рекоменда­
циям количество испытываемых образцов из бетона составляет 
3 шт. Обратным пересчетом по формуле (9) определяем н а­
дежность результата, получаемого на основании испытаний 
трех образцов. Эта надежность составляет всего 0,604, что не 
позволяет считать ее достаточно высокой. Если мы обратимся 
к ГОСТ 10180—67 на методы определения прочности тяжелого 
бетона, то увидим, что вопрос планирования объема испытаний 
в нем отсутствует и сложившееся положение ведет к произ­
вольному назначению количества опытов.
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Причины появления 
трещин в бетоне 
насадок мостов
И нж енеры  В. И. ВОЛЫНСКИЙ, А . М . КУЗНЕЦОВ

При обследовании железобетонных .секционных мостов со 
свайными опорами часто встречаются в  насадках на участках 
между опорными частями смежных пролетов трещины, парал­
лельные оси насадки. Расположение этих трещин под деф ор­
мационными швами, через которые вода и грязь могут попа­
дать на насадку, создает реальную угрозу долговечности и 
надежности конструкции.

При рассмотрении различных случаев работы опор на го­
ризонтальные нагрузки выясняется, что здесь мож ет иметь ме­
сто состояние, изображенное на рис. 1. При промерзании 'Сла­
бых водонасыщенных грунтов основания (торфа, ила и  т. п.) 
возможен случай, когда величины 7 \ превышают расчетные 
значения. Это происходит из-за того, что коэффициенты ж ест­
кости опор увеличиваются, а следовательно, существенно воз­
растают горизонтальные реакции, приложенные к насадке в 
местах опирания пролетных строений.

Используя решение задачи Черутти теории упругости, полу­
ченное по методу Брусониеска-Галеркина или Папковича-Ней- 
бера, можно получить приближенное выражение для напряж е­
ний в бетоне насадки меж ду опорными частями смежных про­
летных строений от силы Т{ при —а ^ х ^ с  (рис. 1).

Р ис. 1. Схем а ра боты  насад­
к и  сва й н о й  о п о р ы  на го р и ­

зо н та л ь н ы е  у с и л и я :
/  — насадка; 2  — свая; 3  — 
ось опоры; 4 — оси опирания 

пролетных строений
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+  3(1 ■1 +

R a ( R a + z ?
(1)

где n  — количество главных балок в пролетных строениях; 
а —  расстояние от оси опирания до грани насадки; 
с — расстояние от оси опирания до оси опоры;

(г — коэффициент Пуассона;

R  =  V  -*3 +  у 2 +  л2 ;

Д 0 =  Vtf +  y i  +  z* ;

k —  коэффициент неравномерности распределения величи­
ны Т i меж ду опорными частями.

Н а верхней поверхности насадки в точке, где обычно воз­
никают трещины, величина полных напряжений

: +  °jt2 — —  +  Т2) k  (1 +  Н-)
n ic e 2 (■ + Я- (2)

Например, для  пролетных строений длиной 14,06 м при р аз­
личных по количеству пролетов секциях величина напряжений 
по формуле (2) достигает 30—40 кгс/см2. При таких напряж е­
ниях в бетоне насадки неизбежно появляются трещины. 
П редотвратить недопустимое раскрытие трещин можно путем 
соответствующего армирования насадки (рис. 2). При этом 
следует иметь в виду, что усилие (Ti-j-T2) k  долж но полностью 
восприниматься специальной поперечной арматурой.

Рис. 2. Арм ирование насадки специальной поперечной ар­
матурой (сущ ествую щ ая по типовом у проекту арматура 

показана пунктиром )

В типовом проекте сооружений на автомобильных дорогах 
(выпуск 70, Союздорпроект, М., 1957) работа насадки на уси­
лия Г] и Г2 не учитывалась р четырехсрезные хомуты диамет­
ром 6 мм, составляющие поперечную арматуру насадки, на 
участках отирания главных балок не ставились.

Очевидно, что появление усилий T t и Г2, действующих в 
течение длительного времени, возможно при значительном .по­
нижении температуры. Другими словами, чем больше разность 
между температурой, при которой осуществлялся монтаж про­
летных строений, и самой низкой температурой за  время экс­
плуатации, тем больше величина 7 i+ 7 2 (в момент, когда эта 
температура наблю дается).

Уменьшить или совсем исключить это влияние понижения 
температуры на работу насадки можно следующим приемом. 
Перед установкой блоков пролетного строения на опорные ча­
сти специальными распорками с домкратами следует увели­
чить расстояние меж ду насадками, т. е. создать распор, соот­
ветствующий повышению температуры. Это даст возможность 
не устанавливать поперечную арматуру в  насадке при проек­
тировании (т. е. не вносить изменения в типовой проект). И с­
пользуя такой метод, можно приостановить развитие трещин 
в вуществующих мостах.

УДК 624.078.5

К а к  п р о ек ти р о вать  

ви раж и
на клотоидны х кривы х
В. КЛЕЙНЕР

При проектировании трассы с клотоидными кривыми при 
их минимальных радиусах более 600 м отгон вираж а следует 
выполнять на одной ветви кривой (при биклотоиде — на по­
ловине длины общей кривой) независимо от длины последней. 
Поперечный уклон вираж а принимается в зависимости от ми­
нимального радиуса кривой, согласно СНиП П-Д.5-62.

Если минимальный радиус клотоиды менее 600 м, на кри­
вой следует найти точку с радиусом 600 м и до этой точки 
выполнить отгон вираж а. При радиусе 600 м и менее попереч­
ный уклон вираж а для районов с редкими гололедами, соглас­
но СНиП П-Д.5-62, должен быть 60%о. Далее, до аналогичной 
точки на смежной ветви клотоиды, идет полный вираж.

Так, по нашему .мнению, следует устраивать вираж и на 
клотоидных кривых, длина которых для данного минимально­
го радиуса равна или больше, чем указано в СНиП П-Д.5-62, 
табл. 6.

Н а клотоидных кривых с минимальными радиусами менее 
600 м при определении расстояния до  точки с радиусом 600 м 
бывают случаи, когда это расстояние оказывается намного 
меньше, чем нужная длина переходной кривой для  данного 
отгона вираж а. Это бывает чаще всего при небольших радиу­
сах закругления на больших углах поворота. (Например, 
/?=  177 мм, а= 26°36 ', длина клотоиды 82,08 м, расстояние до 
точки с Д = 600 м —  25 м ). В таких случаях минимальную 
длину отгона вираж а следует принимать из условий допусти­
мой величины дополнительного уклона (СНиП П-Д.5-62, 
п. 2.28). При уклоне вираж а 60% о общее превышение наруж ­
ной кромки проезжей части по отношению к проектному ее 
положению составляет 36 ом (при ширине проезжей части 
6 м, земляного полотна 10 м, уклонах проезжей части и обо­
чин 30 и 50%о) или 42 см (при ширинах соответственно 7 м и 
12 м, уклоне проезжей части и обочин 20 и 40%о). Минималь­
ная длина отгона вираж а для таких случаев долж на быть со­
ответственно 36 и 42 м, чтобы дополнительный уклон не пре­
вышал 100% о.

Д ля нахождения на клотоидной кривой точки с радиусом 
600 м следует пользоваться формулой

5 - ^ .
Р

где 5  — расстояние до точки с R  =  600 м от начала клотоид­
ной кривой;

R  — минимальный радиус данной клотоидной кривой;
L  — длина данной клотоидной кривой;
р —  нужный радиус, в данном случае 600 м.
Уширение проезжей части, если оно требуется, выполняет­

ся следующим образом. Д о точки с радиусом 600 м от начала 
кривой проезжая часть уширяется на 0,4 м и далее до конца 
одной ветви кривой — до нужной величины в зависимости от 
радиуса, согласно СНиП П-Д.5-62, табл. 7.

Ввиду того, что при проектировании виражей на клотоид­
ных кривых практически не будет одинаковых по величине 
кривых, на которых делается отгон вираж а, при рабочем про­
ектировании и большом количестве клотоидных кривых на 
трассе не следует делать чертеж вираж а на каждую  кривую, 
а лучше сделать одну общую схему отгона вираж а, а привяз­
ку поперечников на каждый клотоидной кривой делать в таб­
личной форме.

Проектирование виражей указанным способом может 
обеспечить безопасность движения автомобилей.

УДК 625.724
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ПОСТРОЕНИЕ 
ПЕРСПЕКТИВЫ ДОРОГИ 
С ПОМОЩЬЮ  
ПЕРСПЕКТОГРАФА
в. с. ситников

Одной из важнейших задач при проектировании автомо­
бильной дороги является ^рациональное согласование ее с ок­
ружающим ландшафтом. Э та задача может быть решена сов­
мещением изображения местности, выполненного с натуры с 
перспективой автомобильной дороги, построенной по проект­
ным материалам.

Д л я  построения изображений местности с натуры разра­
ботана модель визуально-оптического перспектографа.

Зрительная труба опытной модели прибора дает прямое 
изображение объекта в фокальной плоскости, где предусмотре­
ны пересекающиеся под прямым углом штрихи. Точка пере­
сечения штрихов лежит на визирной оси (она совпадает с оп­
тической осью системы).

Труба смонтирована в поворотной рамке, которая крепит­
ся к стойке прибора. Связь между фиксатором и зрительной 
трубой осуществлена с помощью двух конических шестерен. 
Горизонтальная шестерня соединена со зрительной трубой, 
вертикальная — с рамкой и жестко крепится к фиксатору.

Прибором можно выполнять натурные зарисовки на вер­
тикальной, наклонной и цилиндрической картинах. Д ля опре­
деления угла наклона картины на подставке предусмотрен 
вертикальный лимб.

Позиционная определенность элементов проектирующего 
аппарата, а такж е определенность ориентации его относитель­
но изображаемого объекта, обеспечивается прямоугольной де­
картовой системой координат. За  начало координат трехмер­
ной прямоугольной системы принят центр проектирования.

Перед началом построения при помощи прибора изобра­
жения с натуры необходимо ознакомиться с объектом зари­
совки по топографическому плану, на котором намечаются 
возможные варианты опорных точек зарисовки. Затем испол­
нитель выясняет наличие имеющихся в натуре и на плане ори­
ентиров и уточняет положение опорной точки зарисовки. Вы­
бранная точка привязывается к ориентиру и с помощью гео­
дезических инструментов определяется ее отметка.

Прибор устанавливают над опорной точкой, центрируют, 
а картину с помощью уровней приводят в горизонтальное по­
ложение. Зрительную трубу и фиксатор устанавливают в ис­
ходное положение по рискам, имеющимся на рамке, трубе и 
картине.

Затем, вращ ая зрительную трубу вокруг оси вращения 
зрительной трубы и оси вращения рамки, точку пересечения 
штрихов оптической системы и соответствующую точку объ­
екта располагают на одном проектирующем луче. С помощью 
тросика приводят в движение пишущий штифт, который фик­
сирует на картине точку, расположенную в пространстве.

Н а картине наносят рельеф местности, растительность, 
отдельные строения, населенные пункты и т. д.

Д о  выполнения изображения с натуры на бумаге фикси­
руются координатные оси х — х  и г —г , позволяющие совме­
стить рисунок с перспективой автомобильной дороги. После 
выполнения с помощью прибора рисунка координатным спо­
собом по проектным материалам строится перспектива авто­
мобильной дороги. При этом используется номограмма, разра­
ботанная автором.

Д ля того чтобы перспектива автомобильной дороги 
вписалась в рисунок местности, построенный при помощи при­
бора, необходимо обеспечить равенство следующих парамет­
ров: расстояния от центра проекций до линии горизонта; вы­
соты плоскости горизонта.

Немаловажную  роль играет при этом тождественность на­
правления главных лучей зрения (для вертикальной и на­
клонной картины) и положение опорных точек по отношению 
к  проектируемому объекту.

Изображение дороги, вписанное в рисунок, позволяет до­
статочно наглядно показать, как будет выглядеть сооружение 
в окружающей обстановке задолго до его возведения. Кроме 
того, по совмещенным изображениям можно анализировать 
проектируемый участок дороги в органической связи с ланд­
шафтом и вносить соответствующие коррективы в проектный 
материал.

УДК  625.72:528:535.8

СОРЕВНОВАНИЕ ПРОЕКТИРОВЩИКОВ

В н е ш н и й  вид в и зу а л ь н о -о п ти ч е с к о го  
п е р сп е кто гр а ф а :

1 — зрительная труба с конической 
шестерней; 2 — рамка с вертикалыгой ко­
нической шестерней; 3  — фиксатор; 4 — 
стойка; 5 —  планшет, на котором крепят­
ся два уровня; 6 — алидада и лимб; 7 — 
подставка с вертикальным лимбом; 8 — 

трегер

Д ля поощрения коллективов проект­
но-изыскательских организаций — побе­
дителей во Всесоюзном социалистиче­
ском соревновании — учреждено пере­
ходящее Красное знамя Советов Мини­
стров СССР и ВЦСПС с первой денеж ­
ной премией.

Кроме того, для проектных организа­
ций Минтрансстроя установлены два пе­
реходящих Красных знамени министер­
ства и Ц К  профсоюзов с первыми денеж ­
ными премиями и две вторых денежных 
премии.

Победителем во Всесоюзном социали­
стическом соревновании считается тот 
коллектив, который:

выполнит план проектно-изыскатель­
ских работ на высоком техническом 
уровне с применением индустриальных 
конструкций и эффективных технологиче- 

' ских процессов;
сдаст в срок и досрочно проекты и

сметы с отличным и хорошим качест­
вом;

выполнит план разработки типовых 
проектов и внедрения новой техники;

добьется плановой выработки на- од­
ного работающего;

обеспечит в проектах правильное оп­
ределение сметной стоимости строитель­
ства;

выполнит план прибылей и обеспечит 
сверхплановую прибыль с соблюдением 
фонда заработной платы.

При подведении итогов соревнования 
будут учитываться такж е состояние тру­
довой дисциплины, внедрение рационали­
заторских предложений и обеспечение 
техники безопасности.

Денежные премии будут выплачивать­
ся по итогам работы за полугодие из 
средств прибыли, полученной с начала 
года.
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Исполнилось 60 лет со дня рождения 
и 35 лет инженерной деятельности В ла­
димира Болеславовича Завадского — 
главного инженера Союздорпроекта.

Н ачав свою инженерную работу в об­
ласти проектирования искусственных
сооружений, он получил производствен­
ный опыт, участвуя непосредственно в 
строительстве значительного количества 
мостов и путепроводов на дороге М о­
сква —  Минск.

С началом Великой Отечественной 
войны он добровольцем вступает в Со­
ветскую армию. Руководит строитель­
ством мостов через реки Волхов и Вол- 
ховец в Новгороде, строительством авто­
мобильной дороги в Ленинград вдоль 
обводного канала Л адож ского озера и 
рядом других.

После окончания войны В. Б. З ав ад ­
ский возвращ ается в Союздорпроект.

Ему бы ла поручена работа по изы­
сканиям и проектированию Московской 
кольцевой автомобильной дороги, строи­
тельством которой он впоследствии ру­
ководил, будучи гл. инженером Центр- 
дорстроя.

В этот период под его руководством 
осуществлено проектирование и строи­
тельство автомобильной дороги к аэро­
порту «Домодедово» и ряда других 
крупных объектов, строительство кото­
рых выполнял коллектив Ц ентродор­
строя.

С 1965 г. В. Б. Завадский — главный 
инженер Союздорпроекта.

Более 25 статей опубликовано 
В. Б. Завадским, в которых рассматри­
ваются вопросы проектирования совре­
менных автомобильных дорог.

Много внимания уделяет Владимир 
Болеславович инженерно-обществен­
ной деятельности —  он председатель 
секции изысканий и проектирования 
Ц П  НТО АТиДХ, член Технического со­
вета Минтрансстроя, ученого Совета 
Союздорнии, руководит дипломным про­
ектированием в МАДИ.

В. Б. Завадский награж ден десятью 
правительственными наградами, золотой 
и серебряными медалями Выставки до­
стижений народного хозяйства СССР.

Ю биляр находится в расцвете своих 
творческих сил и знаний, и редакцион­
ная коллегия ж урнала «Автомобильные 
дороги», активным членом которой он 
состоит более 10 лет, вместе с много­
численной армией наших читателей пе­
редает Владимиру Болеславовичу З а ­
вадскому наилучшие пожелания в его 
дальнейшей плодотворной деятельно­
сти.

Отклики на опубликованные статьи

Еще

о принципах

реконструкции

д о р о г

Д о настоящего времени в проектах 
реконструкции автомобильных дорог, 
как правило, предусматривается корен­
ное переустройство дороги с целью при­
ведения ее параметров в соответствии с 
возросшими требованиями автомобиль­
ного движения.

В этих проектах на отдельных участ­
ках предусматривается изменение трас­
сы и продольного профиля дороги, а на 
других участках только усиление или 
перестройка дорожной одежды, рекон­
струкция искусственных сооружений, 
линейных зданий и др.

При реконструкции часто возникает 
необходимость бросать большие участки 
существующей дороги (в местах обхо­
дов населенных пунктов или спрямления 
извилистых участков) и перестраивать 
участки дороги с неудовлетворительным 
продольным профилем (большие про­
дольные уклоны, отсутствие видимости, 
плохие подходы к  мостам и т. д .).

Однако значительные потери, вызван­
ные отказом от использования сущест­
вующих участков дорог и искусствен­
ных сооружений, компенсируются эконо­
мией на транспортных расходах и 
уменьшением потерь от дорожно-транс­
портных происшествий.

В ряде случаев, когда технические 
характеристики существующей дороги на 
значительной части протяжения не соот­
ветствуют новым требованиям, прини­
мается решение о строительстве дороги 
по новому направлению, оставляя су­
ществующую дорогу для местного дви­
жения.

Совершенно иной подход к проекту 
реконструкции рекомендуется в статье 
проф. В. Ф. Бабкова1. Основной идеей 
проекта реконструкции по смыслу статьи 
является увеличение коэффициентов 
безопасности движения па существую­
щей дороге, что достигается выравнива­
нием эпюры скоростей движения. П ро­
ектные решения рекомендуется прини­
мать не из учета обеспечения расчетной 
скорости на том или ином перестраи­
ваемом участке дороги, а только исходя 
из условий движения на смежных уча­
стках. В результате реконструкции сту­
пенчатая линия на графике скоростей 
должна быть заменена плавной линией 
с таким расчетом, чтобы коэффициенты 
безопасности были не менее 0,85—0,9.

Несомненно, что при таком решении 
задачи реконструкции количество д о ­
рожно-транспортных происшествий на

1 В. Ф. Бабков. Принципы реконструкции 
дорог. «Автомобильные дороги», 1966, № И.

дороге снизится, но средняя скорость 
движения автомобилей изменится не­
значительно. В то ж е время известно, 
что экономическая эффективность капи­
тальных вложений в реконструкцию до ­
роги определяется не столько повышени­
ем безопасности движения, но главным 
образом увеличением средней скорости 
движения автомобилей по дороге.

В статье рекомендуется добиться 
выравнивания эпюры скоростей р а з ­
личными мероприятиями, в том числе и 
капитальными работами (увеличение 
радиусов кривых, расстояний видимо­
сти, количества полос движения по про­
гнозу перспективной интенсивности дви­
жения и т. п.), требующими больших 
затрат.

Однако эти мероприятия, согласно 
графику рис. 2 статьи проф. В. Ф. Б аб ­
кова, не обеспечат расчетной скорости 
движения по дороге.

Таким образом, осуществление тако­
го проекта реконструкции приведет к  то­
му, что в дальнейшем станет еще более 
затруднительным ее коренное переуст­
ройство.

Из анализируемого графика скоро­
стей видно, что почти на всем протяж е­
нии рассматриваемого участка дороги 
намечаются те или иные работы с 
целью увеличения скоростей движения, 
но все они подчинены стремлению обес­
печить плавность перехода к  скорости 
60 км на км 3, где по каким-то причи 
нам сохраняются существующие условия 
движения. Следовательно, когда по­
явится возможность выполнить меро­
приятия по увеличению скорости движ е­
ния на км 3, понадобится вновь переде­
лывать ранее выполненные работы на 
км 1, 2 и 4.

Изложенные в статье принципы мож ­
но принять при выполнении работ по 
капитальному ремонту дорог. Однако 
пути выравнивания графика скоростей 
движения и в этом случае должны огра­
ничиваться мероприятиями, не требую­
щими коренного переустройства дороги.

Коренное переустройство того или 
иного участка дороги допустимо только 
в том случае, если на переустроенном 
участке будет обеспечена расчетная для 
данной категории дороги скорость.

Мы полностью согласны с высказан­
ной в статье мыслью о необходимости 
последовательного улучшения дороги, 
которое долж но производиться по зар а ­
нее разработанному на всю дорогу про­
екту, рассчитанному на выполнение в 
течение ряда лет. Такж е справедливо 
положение о необходимости стадийного 
выполнения работ по реконструкции по 
мере увеличения интенсивности движ е­
ния и роста числа дорожно-транспорт­
ных происшествий на том или ином уча­
стке дороги. Но при таком стадийном и 
последовательном выполнении работ на 
отдельных участках дороги следует 
исключить выполнение «бросовых р а ­
бот», т. е. таких работ, которые придет­
ся переделывать при выполнении сле­
дующих стадий реконструкций. Во вся­
ком случае, такие работы должны быть 
сведены к  минимуму.

Нам представляется, что в проекте 
реконструкции, разработанном на всю
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дорогу, долж но быть принято принци­
пиальное решение, на каких участках 
параметры существующей дороги надо 
довести до требований принятой техни­
ческой категории, а на каких целесооб­
разно построить дорогу по новому н а­
правлению.

Н а тех участках, где принято реше­
ние сохранить существующее направле­
ние дороги, необходимо стремиться что­
бы в результате стадийного выполнения 
работ по реконструкции получить доро­
гу, полностью соответствующую требо­
ваниям СНиП для  данной категории д о ­
рог.

Н а перегонах, где нецелесообразно ис­
пользовать существующую дорогу и тре­
буется в будущем построить дорогу по 
новому направлению, работы по рекон­
струкции выполняются в минимальном 
объеме, ставя своей целью главным об­
разом увеличение безопасности движ е­
ния в соответствии с рекомендациями 
проф. В. Ф. Бабкова.

Н а участках дорог, на которых сохра­
няется существующее направление до ­
роги, при реконструкции, по нашему 
мнению, следует намечать работы без 
последующих переделок и бросовых з а ­
трат, допуская в  отдельных случаях пе­
репады скоростей на некоторый период 
времени до окончательной реконструк­
ции.

Учитывая актуальность вопроса о ре­
конструкции автомобильных дорог стра­
ны и  отсутствие единого подхода к ре­
шению этой задачи, считаем полезным 
обсудить основные принципы проекти­
рования реконструкции дорог на стра­
ницах ж урнала.

Главны й инженер Ленф илиала  
Гипродорнии М. В. П лакс  

Главны й специалист А. Е. Ш ац 
У Д К  625.7.004.68(049.3)

Н Е О Б Х О Д И М Ы  

У Т О Ч Н Е Н И Я

Во втором номере ж урнала «Автомо­
бильные дороги» за  1970 г. напечатана 
статья JI. В. М охова, в которой приво­
дится методика определения условий ор­
ганизации труда и производства в д о ­
рожных организациях, некоторые поло­
жения которой, по нашему мнению, тре­
буют уточнения.

1. Уровень стабильности кадров пред­
ложено определить по формуле

где А 2 —  численность работников, уво­
ленных по собственному ж ела­
нию и за  нарушение трудовой 
дисциплины;

Ао —  общ ая численность работаю ­
щих.

Следовало бы число рабочих, уволен­
ных за нарушение трудовой дисциплины, 
умножать на 2, чтобы не ставить в одни 
условия организации, где работники уво­
лены по собственному желанию, и орга­
низации, где есть злостные нарушения 
трудовой дисциплины.

2. При определении Кю (состояние 
автомобильных дорог) следует ввести в 
формулу показатель, зависящий от числа 
дорожно-транспортных происшествий 
на обслуживаемом участке дорог, а 
именно: за  каж дое происшествие по ви­
не дорожников Кю уменьшать на 0,1.

3. При определении К ц (уровень ис­
пользования основных фондов) следует 
учитывать то обстоятельство, что две ор­
ганизации, которые имеют основные 
фонды примерно равной стоимости, мо­
гут выполнять разные объемы работ по 
не зависящим от них причинам в случае, 
если первая ведет капитальный или 
средний ремонт дорог из местных мате­
риалов (цементогрунта), дорожной 
одежды из грунтов, обработанных биту­
мом или комбинированным способом и 
т. д., а другая выполняет работы по ка­
питальному или среднему ремонту капи­
тальных покрытий (черный щебень, го­
рячий асфальтобетон и т. д .).

Д ля  того чтобы эти две организации 
поставить в примерно равные условия, 
следует К ц  умножить на отношение пря­
мых затрат к стоимости материалов (по 
отчету о себестоимости).

4. В формуле определения К ц  =  Т
А

нужно иметь в виду, что Ri —  это коли­
чество поданных рационализаторских 
предложений, а не условно годовая эко­
номия от внедрения этих предложений 
(это ошибочно указано автором статьи).

5. В дорожно-строительных организа­
циях следует поправить Кю с тем, чтобы 
в числителе было указано, сколько по­
строено дорог, а в знаменателе — сколь­
ко требовалось построить по плану.

Указанные уточнения и изменения по­
зволяют более объективно определять 
вклад разных дорожных участков в на­
учной организации труда и производ­
ства.

Инж. М. Д . Круцык

Назначение 
расчетной вероятности 

превышения 

максимального расхода
Канд. техн. наук Б. Ф. ПЕРЕВОЗНИКОВ

Одним из нерешенных до настоящего времени вопросов 
проектирования дорог является назначение расчетной вероят­
ности превышения (ВП) максимальных расходов воды, по ко­
торым определяют параметры водоотводных и водосборных 
сооружений поверхностного водоотвода.

К аж дый проектный институт по своему (усмотрению ре­
шает этот вопрос, поскольку в действующих нормативных 
документах отсутствуют соответствующие рекомендации. 
Такое положение вызывает неравяодрочность водоотводных и 
водосборных сооружений, устраиваемых на дорогах одной 
и той же технической категории.

При проектировании малых мостов и труб вероятности 
превышения максимальных расходов притока воды, опреде­
ляющих размеры отверстий и количество сооружений на до­
рогах различных категорий, нормируют по СНиП П.Д.5-62. 
Вполне очевидна необходимость подобного нормирования 
и для максимальных расходов притока воды с поверхности 
дороги.

Д ля нормирования вероятностей превышения расходов 
воды, притекающей к водоотводным сооружениям с поверх­
ности дороги и откосов насыпей и выемок, необходимо клас­
сифицировать водоотводные и водосбросные сооружения 
по типу капитальности, характеру работы и принадлежности 
к одному из конструктивных типов дорожных сооружений.

Опыт строительства, проектирования и эксплуатации дорог 
показывает, что водосбросные сооружения необходимо рас­
сматривать одновременно как элементы конструкций земля­
ного полотна и дорожной одежды. Это положение подтверж ­
дается тем, что типы водоотводных и водосбросных сооруже­
ний, их количество, а такж е вся система поверхностного во­
доотвода зависит не только от гидрометеорологических и 
топографических особенностей района, но и от категории до­
роги и принятых поперечного и продольного профилей дороги.

Поэтому при проектировании водоотводных и водосброс­
ных сооружений возникает вполне обоснованное предположе­
ние, что ВП для гидрологических и гидравлических расчетов 
целесообразно нормировать по аналогии с ВП расчетных рас­
ходов, предусмотренных п. 4.11 СНиП Н-Д.5-62 в отношении 
возвышения бровки земляного полотна для дорог I—V кате­
горий над расчетным уровнем воды.

В результате анализа опыта проектирования и серии спе­
циально выполненных расчетов установлено, что расходы при­
тока поверхностных дождевых вод на таких малых площа­
дях водосбросов, какими является поверхность дороги, форми­
руются дож дями малой продолжительности (приблизительно 
2—7 мин), но большой интенсивности и с небольшими откло­
нениями по величине в различных климатических районах 
СССР.

Ввиду этого максимальный приток поверхностной воды 
к водосбросным и отводным сооружениям может иметь мно­
гократные повторения даж е в течение одного дож дя, вызывая
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напряженную работу водосбросных и отводных сооружений. 
При этом коэффициент вариации дождевых расходов приобре­
тает фактически меньшее значение, чем для обычного одномо­
дального максимума, приближаясь по величине к  численным 
значениям коэффициентов вариации максимальных расходов, 
наблюдаемых в районах муссонного климата с большой ливне- 
обильностью осадков. Отклонения вычисленных величин расхо­
дов 1;% ВП от 2% и 2% ВП от 3% ВП составляют в этих ус­
ловиях около 5— 10%.

П оэтому увеличение численных значений ВП по сравнению 
с рекомендуемыми СНиП П-Д.5-62 для земляного полотна не 
является целесообразным, так как вызываемое этим уменьше­
ние расчетного расхода составляет незначительную величину, а 
его превышение становится вполне реальным и более частым, 
чем ожидаемый нормативный срок, определенный заданным 
значением ВП.

Это обстоятельство усугубляется еще и тем, что расчет се­
чения лотков и водосбросных сооружений на откосах насыпей 
должен производиться на максимальную ординату гидрографа 
притока, так как аккумуляция воды на поверхности дороги не­
допустима. Следовательно, погрешности расчетов стока не мо­
гут компенсироваться фактической аккумуляцией.

Д ля дорог высших категорий переполнение водосбросных и 
водоотводных сооружений, приводящее к  задерж ке воды на 
поверхностях дороги, может привести к  снижению расчетной 
скорости движения автомобилей по дороге, а в некоторых не­
благоприятных случаях создать аварийную обстановку.

Излишнее завышение размеров водосбросных сооружений 
такж е не может быть признано целесообразным, так как вы­
зы вает неоправданное удорожание строительства.

Учитывая изложенные обстоятельства, расчетные ВП мак­
симальных расходов для  определения размеров водоотводных 
и водосбросных сооружений с поверхности дороги мож но пред­
ложить следующие: для дорог I, II категорий — >1%, III кате­
гории —■ 2, IV, V  категорий — 3%.

Эти рекомендации к  настоящему времени опробованы на 
нескольких уж е построенных объектах и на основе этого опы­
та были положены Союзд-орпроектом в  основу гидрологических 
расчетов при составлении типового Альбома водоотводных уст­
ройств на железных и автомобильных дорогах общей сети 
СССР, разработанного в 1968 г. совместно с  Мосгипротрансом.

Несколько иными могут быть назначены ВП расходов, ис­
пользуемых для проектирования водоотводных канав (кроме 
случаев отвода воды вдоль выемок по канавам  и вдоль насы­
пей менее 1 м). Вероятность превышения расходов максималь­
ного притока дождевых вод может быть увеличена в этом слу­
чае на 1%, так  как  непосредственной угрозы размыва земля­
ного полотна не возникает, а принимаемый -по типовым проек­
там запас (0,2 м) меж ду расчетным горизонтом и бровкой к а ­
нав может быть достаточным для пропуска и более высокого 
расхода. Проектирование водоотводных сооружений в этом 
случае снижает безопасность движения и пропускную способ­
ность дороги, при этом могут быть приняты следующие величи­
ны ВП: для дорог I, II категорий — 2%, III категории — 3, 
IV, V категорий — 4% .

Ввиду отсутствия указаний по ВП расходов для проектиро­
вания дорожного водоотвода в нормативных документах при­
веденные здесь рекомендации могут быть полезны для обеспе­
чения типизации расчетов размеров водосбросных и водоотвод­
ных сооружений на автомобильных дорогах. Одновременно их 
можно рассматривать в качестве предложения, которое может 
быть сассмотрено при совершенствовании СНиП.

ЗА РУБЕЖ ОМ

Возведение 
земляного полотна 
в условиях сухого
и жаркого климата
М . А. БАСИСТОВ

Автомобильная дорога протяжением 320 км строится в ус­
ловиях сухого и жаркого климата. Она -имеет следующие 
транспортно-эксплуатационные характеристики: расчетную ско­
рость 80 км/ч (на горных участках 60 км/ч), ширину земляно­
го полотна 10 м, ширину проезжей части 7 м, максимальный 
продольный уклон 70% о, железобетонные искусственные соору­
жения постоянного типа, двухслойное асфальтобетонное по­
крытие.

Почти треть протяжения дороги пролегает в пустыне. Р а в ­
нинная зона строительства в этом месте простирается полосой 
шириной 40—90 км и с юга ограничивается горными хребтами. 
Этот район строительства близок к  V  климатической зоне с -су­
хим резко континентальным и жарким климатом.

Земляное -полотно почти на всем этом протяжении сооруже­
но в насыпи высотой I— 1,5 м (в некоторых случаях до 3 м). 
Выемки сделаны только при пересечении отрогов гор и круп­
ных холмов. Участок трассы длиной около 40 км совпадал с 
существующей улучшенной грунтовой дорогой. В этом случае 
уширяли существующую насыпь. В среднем на 1 км дороги 
приходилось отсыпать до 17 тыс. м* грунта.

В районе прохождения трассы в основном встречаются гли­
нистые грунты и лессовидные суглинки.

Из глинистых грунтов преобладали пылеватые лессовидные 
суглинки (до 70% по протяженности трассы), суглинки состав­
ляли 20%, супеси около 10%.

Легкие лессовидные суглинки представляю т собой тонко­
зернистый неслоистый макропористый грунт желтоватой и п а­
лево-серой окраски, столбчатой -и комковатой структуры с со­
держанием частиц мельче 0,05 мм до 85%. Объемный вес лес­
совидных суглинков колеблется от 1,33 до 1,53 г/см3, число 
пластичности в основном 7—8 и достигает максимально 12, по­
ристость в большинстве случаев превышает 45% и достигает 
55%. Грунты, как  правило, обладаю т малой влажностью. 
Влажность изменяется от 3 в летний период -и до 12% в зим­
ний. Оптимальная влажность этих грунтов колеблется в преде­
лах 16—22%, в большинстве случаев составляет 17— 18%’.

Вследствие малой естественной -влажности и большого со­
держания карбонатов, цементирующих пылевато-глинистые ч а ­
стицы. грунт отвердел и нуждался в предварительном рыхле­
нии. Характерной особенностью лессовидных суглинков являет­
ся их способность удерживать крупные естественные откосы. 
Переувлажнение этих грунтов как в естественном, так  -и в 
уплотненном состоянии опасно, так как они переходят в теку- 
че-пластичное состояние, теряют несущую способность и могут 
давать просадки.

Тяжелые суглинки содерж ат больше пылевато-глинистых 
частиц (до 90—98%) и имеют большой объемный вес до 
1,7 г/см3 и меньшую пористость — до 40%. Естественная 
влажность их находится в пределах 5— 13%. Он-и обладают 
меньшими просадочными свойствами, большей устойчивостью 
против размы-ва, хорошо удерживаю т крупные откосы. К оэф ­
фициент относительного уплотнения -равен 1,2. По трудности 
разработки относятся к II I  категория.

Пылеватые супеси содержат пылеватых и глинистых частиц 
мельче 0,05 мм от 45 до 64%, число пластичности не превыша­
ет 6 и равно в среднем 3—4, объемный вес в естественном со­
стоянии 1,4 г/см3, пористость в  большинстве случаев не превы­
шает 45%. Естественная влажность составляет 3—4%, опти­
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мальная влажность находится в пределах 13— 16%. Коэффици­
ент уплотнения 1,2. По трудности разработки пылеватые супе­
си относятся ко II категории.

Щебенистые грунты слагаю т главным образом конусы вы­
носов и осыпи и состоят в основном • из крупнообломочного 
(50— 70%) известняка, с включением легких пылеватых суглин­
ков, а иногда я  тяжелых супесей, близких по составу к  гли­
нам. Д о  10— 15% крупных обломков имеют размер до 500— 
600 мм. Объемный вес щебенистых грунтов различен (от 1,8 
до 2,25 т/м3) й зависит от содержания крупнообломочного м а­
териала.

Р ис. 1. У ч а с то к  та к ы р о в

Встречающиеся загипсованные грунты, а такж е мергелистые 
глины для  устройства земляного полотна не применяли. Силь­
но засоленных грунтов на описываемом участке трассы не бы­
ло. В некоторых местах имели распространение такыры.

Описанные грунты как  строительный материал для соору­
жения насыпи имеют ряд  отрицательных свойств: малую водо­
устойчивость, просадочность при увлажнении, плохую уплот- 
няемость в сухом состоянии, потерю устойчивости при пере­
увлажнении, большую набухаемость и липкость.

Р ис. 2. П роф ил ь зе м л я ного  по лотна
!, — зем л я н о е  полотн о сущ еств ую щ ей  дороги; 2 — уступы ; 3 — 

отсы пка грунта; 4 — присы пная обоч ина

Положительные свойства этих грунтов — значительная 
прочность в сухом уплотненном состоянии, хорошая уплотняв- 
мость при влажности, близкой к  оптимальной, м алая водопро­
ницаемость и большая прочность в сухом состоянии — позво­
ляю т создать прочную стабильную структуру грунта.

При производстве дорожных работ учитывали эти особен­
ности грунтов.

н и

Сооружение земляного полотна на новом направлении до­
роги выполняли по следующей технологии. Н а первом участке 
(захватке) длиной 300—-400 м подготавливали основание — 
убирали в необходимых случаях растительный грунт, рыхлили 
грунт рыхлителем с поливкой водой и подкаткой до норматив­
ной плотности. Н а этой ж е захватке в резервах рыхлили грунт 
с последующей заливкой его водой. Н а втором участке пере­
мешивали грунт бульдозерами и укладывали его в валки, где 
он находился il—2 суток. Н а третьей захватке распределяли 
грунт из валков в насыпь и на четвертой захватке — отделы­
вали земляное полотно.

Земляное полотно возводили бульдозерами Д-271 путем 
надвижки, а такж е скреперами Д-374, которые работали, как 
правило, по кольцевой схеме. В благоприятных условиях ис­
пользовали грейдер-элеватор.

Во всех случаях грунт отсыпали горизонтальными слоями 
30—40 см, затем планировали грейдером или бульдозером с 
последующей тщательной укаткой пневмокатками Д-263. Уп­
лотнение грунта у труб и мостов выполняли такж е пневмокат­
ками при их движении перпендикулярно к  оси дороги.

Лучшие показатели были достигнуты при работе скреперов, 
так как в этом случае меньше всего высушивался грунт при 
транспортировании его в насыпь. Отсыпка грунта грейдер-эле­
ватором вызвала затруднение в связи с тем, что увлажненный 
до оптимальной влажности грунт налипал на ленте транспор­
тера. При разработке ж е грунта с  влажностью ниже опти­
мальной грунт в процессе движения по транопортеру пересы­
хал, поэтому перед укаткой его вновь доувлажняли и переме­
шивали плугом или рыхлителем; эффективность работы грей­
дера-элеватора резко снижалась.

При уширении полотна существующей дороги присыпали 
насыпь горизонтальными слоями с нарезкой уступов по откосу. 
При малой величине досыпки (до 30 см) проезжую часть д о ­
роги рыхлили, досыпали грунт до нужной отметки и уплот­
няли.

Грунт для земляного полотна брали, как правило, да при­
трассовых резервов. Только в местах расположения селевых 
лотков и вблизи от селевых русел отсыпали дренирующий ма­
териал. Н а участках возможного подтопления насыпей я  высо­
кого расположения грунтовых вод возводили бермы шириной 
по 3 м с уклоном 40°/оо.

Обочины присыпали после планирования поверхности грун­
тового основания.

В процессе строительства ежедневно проводили лаборатор­
ный контроль степени уплотнения насыпи. Контроль плотности 
грунтов осуществляли в полевых условиях плотномером-влаго­
мером Ковалева. Одновременно с плотностью грунта определя­
ли его влажность. В необходимых случаях характеристики 
грунта уточняли в строительной лаборатории.

Большие трудности при возведении земляного полотна бы­
ли связаны с  доведением грунта в летний период до состояния 
оптимальной влажности. Д ля укладки 1 м* грунта требовалось 
200—300 л воды, а с учетом поливки контактного слоя, интен­
сивного испарения и затрат на текущее содержание земляного 
полотна и объездов — до 400—500 л на 1 м3.

При прохождении трассы в районе орошаемых земель ре­
зервы заливали да арыков. Поливку контактного слоя, доув- 
лажнение грунтов выполняли поливочными машинами на 
ЗИЛ-130. В некоторых случаях арыки удлиняли (грейдером) 
до 10— 15 км и устраивали котлован, из которого воду брали 
насосами поливочной машины. В середине самого безвод­
ного участка дороги была залож ена артезианская скважина 
станком У РБ на глубину 140 м. Дебит скважины составлял 
5 л/сек.

П ринятая технология работ обеапечила выполнение всех 
работ в срок с соблюдением технических норм при хорошем 
качестве.

УДК 625.731.2(213.52)
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ПИСЬМА 
ЧИТАТЕЛЕЙ'

‘4- , 4 -

Автоматическое
устройство

В Ворошиловградском ДСУ № 6 тре­
ста Донбассдорстрой по предложению 
рационализаторов А. М. Шевченко и 
П. И. Коваленко было внедрено на А БЗ 
несложное по конструкции автоматиче­
ское устройство к  крану газопровода.

Автомат состоит из камеры I  (тор­
мозная камера автомобиля М А З), ком­
прессора 4 (воздушный компрессор ав­
томобиля З И Л ), системы рычагов и воз­
духопровода.

Схема автом атического устройства кра­
на газопровода:

1 —  камера; 2 —  кран; 3  — электродвига­
тель; 4  — компрессор; В — вентилятор; 6 — 

форсунка

П ри работе электродвигателя 3 и вен­
тилятора 5 компрессор 4 через ременную 
передачу получает вращение и по возду­
хопроводу нагнетает сжатый воздух в 
камеру 1. Диафрагма, прогибаясь от д ав ­
ления воздуха, через систему рычагов 
открывает кран газопровода. При выклю­
чении электродвигателя 3 прекращается 
подача сж атого воздуха в камеру, уси­
лием возвратной лружины кран 2 закры ­
вается и поступление газа в форсунку 6 
прекращ ается.

Применение нового приспособления 
обеспечивает соблюдение правил техни­
ки безопасности и повышает культуру 
производства.

Л . Соловьев

Разгрузка
смеси

с бортовых автомобилей
Д ля удобства использования борто­

вых автомобилей при перевозке асф аль­
тобетонной смеси рационализаторы Рос­
сошанского ДСУ №  4 воронежского Дор- 
стройтреста предложили конструкцию 
для механической разгрузки таких авто­
мобилей.

В 1969 г. был сконструирован гидро­
подъемник из зерноразгрузчика и бурто­
укладочной машины.

Место сопряжения разгрузчика с ук­
ладчиком устроено следующим образом. 
Н а раму укладчика наваривается допол­
нительная удлиняющая рама из двутав­
ровых балок №  20—22. Н а двух стойках 
и соединительной поперечной балке при 
помощи болтов крепится рама разгруз­
чика. От гидронасоса, установленного на 
укладчике, к гидроцилиндрам проклады­
ваются с двух сторон шланги и стальные 
трубы.

Д ля того чтобы удерж ать автомо­
биль на площадке, в задней ее части 
имеются упоры, а спереди — цепи с крю­
ками.

Цикл разгрузки занимает 6— 4 мин (с 
заездом, разгрузкой, очисткой кузова и 
съездом с площ адки).

По подсчетам экономический эффект 
от предложения по прорабству составля­
ет около 15 тыс. руб. в год, а по дорож ­
но-строительному тресту — 200 тыс. руб. 
в год.

Н ад созданием разгрузчика работали 
машинист асфальтоукладчика Н. Д . Со­
ловьев, механик А. Ф. Белоцерковченко 
и др.

С. Л ю хин

ИНФОРМАЦИЯ

С О С ТА В ЛЯ ТЬ  
И О СУЩ ЕСТВЛЯ ТЬ 
ПЛАН 
С О Ц И А Л Ь Н О ГО  
РАЗВИТИЯ 
КО ЛЛЕКТИ ВА

К внедрению комплексных планов со­
циального развития коллективов в С еве­
ро-Западном управлении дорог присту­
пили в 1968 г. Тогда были созданы спе­
циальные комиссии (центральная и в 
ДЭ У ), которые провели анализ произ­
водственно-хозяйственной деятельности 
и определили очередные задачи по со­
вершенствованию социальных отношений 
в коллективах.

План социального развития коллек­
тива ДЭУ  состоит из ш е с т и  р а з д е ­
л о в :  рост технического уровня и со­
вершенствование квалификационно-про­
фессиональной структуры (расширение 
производственно-технической базы, вне­
дрение новой техники и передовой тех­
нологии) ; повышение культурно-техни­
ческого уровня работников; улучшение 
условий труда, ликвидация профессио­
нальных заболеваний и сокращение про­
изводственного травматизма; повышение 
жизненного уровня и улучшение жилищ ­
но-бытовых условий работающих; улуч­
шение социально-культурных условий, 
удовлетворение духовного и физическо­
го развития членов коллектива; совер­
шенствование отношений в коллективах.

Первый опыт по составлению таких 
планов и их выполнению был обсужден 
в середине текущего года президиумом 
Ц К профсоюза рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог. Инициа­
тива коллективов Северо-Западного уп­
равления автомобильных дорог, начав­
ших одними из первых среди дорожных 
организаций составление планов соци­
ального развития, была оценена положи­
тельно. Ц К  профсоюза рекомендовало 
дорожным организациям последовать 
этому примеру и шире привлекать рабо­
чих, инженерно-технических работников 
и служащ их к составлению планов соци­
ального развития коллективов.

Коллективу Северо-Западного управ­
ления дорог было указано на необходи­
мость устранения ряда недостатков, сре­
ди которых: отсутствие социальных и
научных обоснований некоторых меро­
приятий, неполный охват всей произ­
водственной деятельности ДЭУ меро­
приятиями по повышению уровня меха­
низации и др.

С ТР О И ТЕ ЛИ  П О С ТА Р А ЛИ СЬ
Коллективы Дмитровского и Лобнен­

ского дорожно-линейных управлений, 
СУ-847, ДСУ-7 и мостопоезда №  422 хо­
рошо поработали в последние годы и 
ввели немало новых дорог с гравийным 
покрытием: К узово—Ильинское, П арамо­
нове—Дьяково, 16 километров асфальти­

рованной дороги от с. Наседкино до 
с. Раменье, связали между собой с. Ков- 
ригино с дер. Думино, г. Дмитров и 
с. Орудьево, построили новую дорогу 
протяжением |12,5 км от Малые Д убров­
ки до села Починки. Завершили рекон­
струкцию 20 км дороги от г. Яхрома до

П одъячево с выходом на шоссе Рогаче- 
во—М осква.

В текущем году идет строительство 
дорог от с. Измайлова с выходом на Б о ­
городское шоссе. Н а этой дороге стро­
ятся 2 железобетонных моста через реки 
Велю и Ш ибахта. Н ачато строительство 
дорог Ассоурово—Лавровки, объездной 
8-км дороги от г. Яхромы. В. Чацкий
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КЛОТОИДНОМУ 
ТРАССИРОВАНИЮ -  

ДОРОГУ
Внедряемое в последнее время кло- 

тоидное трассирование дорог сдерж ива­
лось у нас в стране отсутствием отечест­
венных таблиц. В 1969 г. издательством 
«Транспорт» были выпущены «Таблицы 
для  проектирования и разбивки клото- 
идной трассы автомобильных дорог»
В. И . Ксенодохова. Автор подробно ос­
ветил теоретическую часть и привел ча­
сто встречающиеся примеры разбивки 
клотоид, д ал  теоретическое обоснование 
необходимости расчета таблиц через 
■ftmin, хотя, на наш  взгляд, построение 
таблиц через параметр клотоиды А 
(А ='100 или А = 1 )  было бы более удоб­
ным. В отдельных углах поворота про­
ще рассчитать и разбить клотоиду 
А =500, но рассчитать и разбить клотои­
д у  А =498,52 м гораздо труднее. П о н а­
шему мнению, надо было составить под­
робные таблицы при А =  100 и поместить 
в таблицах элементы {Т , К, Д , Б, L , К) 
клотоид параметров 200, 300, 400, 500, 
600, 700, 800, 1000, 1500, 2000 и
3000 м, а  такж е д ать  таблицы прямо­
угольных координат этих кривых.

При сплошной клотоидной трассе 
часть параметров (для удобства вычис­
лений в поле) назначаю тся кратными 
100 м, а остальные параметры подбира­
ются по тангенсу. В этом отношении бо­
лее удобны польские таблицы (состав­
ленные дл я  А = 1  м ). Радиус стыка кло­
тоид 7?min мож ет быть любым (400 м 
или 398,25 м ). Это на продолжитель­
ность вычислений не влияет. Проекти­
ровщики имеют набор шаблонов для  
вписывания в план трассы  клотоид с па­
раметрами, кратными 50 м (до 1000 м) 
и 250 м (до 3000 м ). Трассирование до ­
роги по шаблонам на планшетах 
М  1 : 10 000 и крупнее дает хорошую 
точность разбивки, а  при несоответствии 
параметра и шаблона ошибки ощутимы.

Одним из доводов автора в пользу 
составления таблиц Я тш ^Ю О  м было 
утверждение о том, что «задаваться п а­
раметром А как  аргументом, не зная  р а ­
диуса и длины клотоиды, нельзя» 
(стр. 4 ). Но на шаблоне параметра на­
несены радиусы, и можно ограничить 
кривую любым <R. Н а стр. 5 приведена

формула / = '

вить минимальные значения парамет­
ров А. Д ля  I категории А =400 м, для 
II — 200, для III — 175, для  IV — 150, 
для V — 100.

По нашему мнению, таблицам поляр­
ных координат и координат от хорд уде­
лено излишнее внимание, так как  этими 
методами разбивки трассы пользуются 
реже. В то ж е -время широко распро­
страненный метод прямоугольных коор­
динат в таблицах представлен в не­
удобном виде, так как по рекомендации 
автора дл я  получения одной координа­
ты надо выполнить два  вычисления.

В следующих изданиях таблицы по­
лярных координат и хорд желательно 
сократить, а взамен поместить таблицы 
прямоугольных координат: подробные
для А =  100 м и сокращенные (через 
5 м) для  параметров шаблонов (А =  150, 
200, 250, 300, 350, 400, 450, 500, 550, 600, 
700, 800, 900, 1000, 1250, 1500, 1(750, 
2000, 2500 и 3000 м ).

В заключение следует отметить, что 
издание первых полных отечественных 
таблиц клотоид дает возможность инже­
нерам прокладывать дороги по послед­
нему слову о проектировании дорог.

В. Золин

У Д К  625.724

47R L  ’ 
нению клотоиды 

v*
^ ' • ПрИНИМаЯ 

рость нарастания

= 0 ,5  м/сек3, получим А

В СНиП Н -Д. 5-62 даны расчетные 
скорости движения, по которым можно 
дл я  каж дой  категории дороги устано-

но согласно урав- 

Я Ь = А г, откуда 

(по СНиП) ско- 

ускорения J =

ЦЕННЫЕ КНИГИ 
О МЕТАЛЛИЧЕСКИХ 
МОСТАХ

Новый учебник «Проектирование ме­
таллических мостов» проф. Е. Е. Гибш- 
мана, выпущенный изд-вом «Транспорт» 
в 1969 г., освещает последние отечествен­
ные и зарубежные достижения в области 
проектирования и строительства метал­
лических мостов.

После краткого исторического очер­
ка, отражающего основные этапы разви­
тия систем и конструкций металлических 
мостов и характерные черты советской 
школы мостостроения, автор учебника 
переходит к  систематическому изложе­
нию вопросов, связанных с проектирова­
нием металлических пролетных строений. 
В полном соответствии с тенденцией раз­
вития современного мостостроения боль­
шое внимание обращено на конструкцию 
и расчет балочных пролетных строений 
со сплошной стенкой -(главы IV и V ). 
Впервые в  учебной литературе изла­
гаются -вопросы конструкции и расчета 
ортотропной плиты проезжей части и 
пролетных строений с замкнутым попе­
речным сечением.

Н а основе новых проектных решений 
составлены главы VI,—V II, посвященные 
вопросам конструкции и расчета балоч­
ных пролетных строений со сквозными 
фермами и особенно пролетных строе­
ний комбинированных и рамных систем. 
Свойства статических схем пролетных 
строений комбинированных систем позво­
ляют вмешиваться в природу распреде­
ления напряжений искусственным регу­

лированием усилий. Совершенно справе­
дливо автор учебника указывает, что 
приданием системе начальных усилий 
можно добиться существенного экономи­
ческого эффекта.

С точки зрения изучения методов соз­
дания начальных усилий, улучшающих 
напряженное и деформированное состо­
яние, заслуж ивает внимания гл. IX 
«Предварительно напряженные металли­
ческие пролетные строения». В этой гла­
ве изложены сущность и основные виды 
предварительного напряжения, конструк­
тивные особенности и методика расчета 
предварительно напряженных металли­
ческих конструкций (к сожалению, изло­
жение этих вопросов носит конспектив­
ный характер).

Значительно обновлены по сравнению 
с предыдущим изданием учебника главы 
X II—XV, в которых излагаются вопросы 
проектирования и расчета арочных и ви­
сячих мостов. Большое внимание уделе­
но висячим и вантовым мостам, что 
вполне обосновано, так как соответству­
ет широте применения этих систем в со­
временный период. Заслуж ивает интере­
са § 75, в котором приводятся сведения 
о динамической работе висячих мостов 
и, в частности, об их аэродинамической 
устойчивости.

При ознакомлении с главами о вися­
чих мостах убеждаеш ься, что у нас нет 
единой терминологии применительно к 
мостам с радиальным расположением 
вант. Проф. Е. Е. Гибшмдн подобную 
систему называет «висячей системой с 
балкой жесткости и вантами», проф.
С. А. Ильясевич и В. А. Смирнов назы­
вают мосты такой системы «балочно-ван­
товыми». Другие авторы применяют на­
звания «радиально-вантовые» (А. М. Ку- 
шнеров) или «вантовые предварительно 
напряженные системы» (И. А. Х азан). 
Возникает необходимость установления 
единого названия этой системы, являю ­
щейся весьма распространенной в насто­
ящее время.

В последней XX главе учебника д а ­
ются сведения о применении вычисли­
тельной техники при проектировании ме­
таллических мостов. В ней приводятся не 
только основы программирования, но и 
разбирается числовой пример составле­
ния программы расчета для цифровой ав­
томатической вычислительной машины.

Хорошим дополнением к  учебнику 
проф. Е. Е. Гибшмана, способствующим 
углубленному изучению одного из про­
грессивных типов металлических мостов, 
является монография проф. С. А. И лья- 
севича «Металлические коробчатые мос­
ты» (изд-во «Транспорт», ,1970). Автор 
указывает, что одной из важнейших осо­
бенностей пролетных строений с короб­
чатыми тонкостенными поперечными се­
чениями является рациональное исполь­
зование металла. Коробчатое попереч­
ное сечение, обладая высокоразвитым 
моментом инерции, позволяет наряду со 
снижением веса конструкции существен­
но уменьшить строительную высоту.

В первой главе книги проф. Ильясе- 
вича проводится анализ экономической 
эффективности и устанавливается об­
ласть применения сплошных коробчатых 
тонкостенных пролетных строений. Ука­
зывается, что такие пролетные строения 
могут быть хорошо приспособлены для 
получения экономичных решений при 
больших пролетах. Особого внимания 
заслуж иваю т комбинированные схемы, в
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которых неразрезная коробчатая систе­
ма сочетается со стальными вантами из 
высокопрочной стали.

В главах  II и III приводится _описа­
ние и дается анализ конструкций про­
летных строений с коробчатым попереч­
ным сечением. Типы коробчатых пролет­
ных строений рассматриваются с под­
разделением их по статическим схемам и 
по конструктивным признакам (балоч­
ные с замкнутыми и незамкнутыми по­
перечными сечениями, комбинированные 
коробчатые пролетные строения со 
стальными вантами и комбинированные 
балочно-лодпружные коробчатые про­
летные строения).

Анализ типов и конструкций коробча­
тых пролетных строений проводится на 
конкретных примерах запроектирован­
ных и построенных мостов. В книге при­
водится обширный фактический матери­
ал, собранный в результате изучения 
многочисленных зарубеж ных литератур­
ных источников и отечественных проект­
ных материалов.

Главы IV и V книги посвящены воп­
росам расчета коробчатых пролетных 
строений и ортотропной плиты проезжей 
части автодорожных мостов.

Гл. IV начинается с  вопроса о выбо­
ре высоты коробчатой конструкции. И с­
пользуя предшествующие исследования 
проф. В. В. Захарова и других, автор 
рецензируемой книги анализирует воп­
рос об определении оптимальной высоты 
коробчатого сечения, исходя из условий 
первого и второго предельных состоя­
ний. Приводятся формулы, которые по­
зволяю т при заданной системе и опреде­
ленной конструктивной форме опреде­
лять оптимальные высоты сечений, от­
вечающие полному использованию проч­
ности материала поясов и стенок, а так ­
ж е условию жесткости конструкции.

П редставляет теоретический интерес 
приведенный автором анализ зон, опре­
деляемых точками пересечений кривых 
изотенз и изофлексов, на основе которо­
го оценивается практическое значение 
использования при проектировании той 
или иной зоны.

Весьма полезными для  расчетов при 
проектировании мостов являю тся те п а­
раграфы  гл. IV, в которых излагаются 
вопросы расчета коробчатых конструк­
ций металлических пролетных строений.

Расчет коробчатых пролетных строе­
ний рекомендуется проводить по мето­
ду д-ра техн. наук О. В. Л уж ина, кото­
рый построил теорию расчета тонкостен­
ных стержней с учетом ряда предложен­
ных А. А. Уманским допущений. По мне­
нию автора монографии, метод расчета, 
разработанный О. В. Лужиным, в наи­
большей степени отвечает задаче прак­
тических инженерных расчетов коробча­
тых конструкций металлических мостов. 
В конце главы даю тся примеры расчета 
коробчатой конструкции пролетных 
строений городского однопролетного мо­
ста с  расчетным пролетом 75 м и моста 
с подпружной гибкой аркой с расчет­
ным пролетом 116 м.

Безусловно, заслуж ивает большого 
внимания заключительная гл. V «Осо­
бенности конструкции и расчета орто­
тропной плиты проезжей части».

В этой главе после краткого описа­
ния особенностей конструкции ортотроп- 
ных плит приводится анализ зарубеж ­
ных и отечественных исследований их 
работы. В результате этого анализа ав ­

тор приходит к выводу, что для расчета
ортотропных плит наиболее целесообраз­
но пользоваться результатами экспери­
ментально-теоретических исследований, 
проведенных канд. техн. наук Т. А. Скря­
биной, которая предложила для реше­
ния основного дифференциального 
уравнения ортотропной плиты использо­
вать метод конечных разностей, очень 
хорошо приспособленный для примене­
ния электронно-вычислительных машин. 
В книге приводится числовой пример 
расчета ортотропной плиты, разработан­
ный на основе рекомендуемого автором 
метода Т. А. Скрябиной. ‘

В сочетании с новым учебником 
проф. Е. Е. Гибшмана, закладывающим 
основы проектирования металлических 
мостов, книга проф. С. А. Ильясевича 
явится полезным учебным пособием, 
обеспечивающим студентам углубление 
знаний по проектированию металличе­
ских мостов с коробчатыми поперечны­
ми сечениями.

Проф. К. X . Толмачев 
УДК  624.21.014.2:01

{ТЕХНИЧЕСКАЯ 
ДОКУМЕНТАЦИЯ

1. Министерством транспортного 
строительства СССР утверждены рабо­
чие чертежи (технорабочий проект) ти ­
пового проекта серии 3.503— 12 У н и ф и ­
ц и р о в а н н ы е  с б о р н ы е  п р о л е т ­
н ы е  с т р о е н и я  и з  п р е д в а р и ­
т е л ь н о  н а п р я ж е н н о г о  ж е л е ­
з о б е т о н а  д л я  м о с т о в  и п у т е ­
п р о в о д о в  н а  а в т о м о б и л ь н ы х  
и г о р о д с к и х  д о р о г а х  (инв. 
№  384), откорректированные Союздор- 
проектом по СН 365-67 в соответствии с 
планом типового проектирования на 
1970 г. В проект входят пролетные 
строения из цельноперевозимых балок 
длиной 12 и 15 м, армированных гори­
зонтальными пучками.

2. Техническим Управлением Мин- 
трансстроя СССР утверждены и введе­
ны в действие с (1 февраля 1970 г. Т е х ­
н и ч е с к и е  у к а з а н и я  п о  р а с ч е ­
т у  м е с т н о г о  р а з м ы в а  у о п о р  
м о с т о в ,  с т р у е н а п р а в л я ю щ и х  
д а м б  и т р а в е р с о в  — ВСН 62-69. 
М., Оргтрансстрой, 1970.

Указания разработаны Ц НИ ИС на 
основе специальных лабораторных гид­
равлических исследований, эксперимен­
тов на естественных водотоках, обобще­
ния литературных материалов и данных 
наблюдений на существующих мостовых 
переходах. В связи с этим Технические 
указания по расчету местного размыва у 
опор мостов ВСН 62-61 Минтрансстроя 
отменяются.

3. Министерством транспортного 
строительства СССР утверждены и вве­
дены в действие типовые проекты соо­
ружений на автомобильных дорогах се­
рии 3.503— 1 Т и п о в ы е  р е ш е н и я  
к о н с т р у к ц и й  д о р о ж н ы х  
о д е ж д ,  вып. 14— 68, инв. №  434.

П роект разработан Киевским филиа­
лом Союздорпроекта s  1969 г. взамен 
вып. 14— 65 и включает в себя конструк­
ции асфальтобетонных, цементобетонных 
и черных щебеночных покрытий, а так­

ж е укрепления краев дорожных одеж д и 
водоотводных устройств с проезжей ча­
сти.

Проект рассылается отделом распро­
странения типовых проектов ЦПМ  
Главтранспроекта (М осква).

4. Государственным комитетом по 
гражданскому строительству и архитек­
туре при Госстрое СССР утверж дена и 
с 1 января 1970 г. введена в действие 
В р е м е н н а я  и н с т р у к ц и я  п о  
р а з р а б о т к е  п р о е к т о в  и с м е т  
д л я  ж и л и щ н о - г р а ж д а н с к о г о  
с т р о и т е л ь с т в а  — СН 401-69 в за­
мен И— 112—56, И—'118—56 и частично 
СН 345-66.

5. ГП И  Союздорпроект введен в дей­
ствие типовой проект к о м п л е к с н о й  
б и т у м н о й  б а з ы  с у с о в е р ш е н ­
с т в о в а н н ы м и  п о  н о в о й  т е х ­
н о л о г и и  б и т у м о х р а н и л и щ а -  
м и  и э м у л ь с и о н н ы м и  у с т а ­
н о в к а м и :  инвентарная прорельсовая,
тип. 1, вып. 189; инвентарные притрас­
совые, тип. 4, 5 и 6, вып. 195; стацио­
нарные прирельсовые, тип. 1, 2 и 3, 
вып. 192, 193 и 194; стационарные при­
трассовые, тип 4, 5 и 6, вып. 196.

6. ГПИ Союздорпроект введен в дей ­
ствие типовой проект э м у л ь с и о н ­
н о й  б а з ы  п р о и з в о д и т е л ь н о ­
с т ь ю  3 т/ч, вып. 197.

7. Министерством строительства и 
эксплуатации автомобильных дорог 
РСФ СР утвержден и введен в действие 
т и п о в о й  п р о е к т  м е х а н и з и р о ­
в а н н о й  п е с к о б а з ы  д л я  д о -  
р о ж н о  - э к с п л у а т а ц и о н н о й  
с л у ж б ы ,  вып. 198. Проектом преду­
смотрена механизация процессов приго­
товления песчано-соляной смеси и ее по­
дачи в погрузочный бункер.

8. Постановлением Госстроя СССР 
утвержден и с 1 июля 1970 г. введен в 
действие разработанный Союздорнии 
Минтрансстроя ГОСТ 15147— 69 «С м е- 
с и а с ф а л ь т о б е т о н н ы е  (х о ­
л о д н ы е )  д о р о ж н ы е .  Т е х н и ч е ­
с к и е  т р е б о в а н и я » .  Министерствам 
и ведомствам предложено обеспечить 
своевременную подготовку производства 
и выпуска подведомственными пред­
приятиями холодных асфальтобетонных 
смесей в соответствии с указанным 
стандартом.

9. Постановлением Госстроя СССР 
утвержден и с 1 июля 1970 г. введен в 
действие разработанный Государствен­
ным институтом по проектированию ос­
нований и фундаментов (Фундамент- 
проект) Минмонтажспецстроя СССР 
ГОСТ 5686— 69 « С в а и  и с в а  и-о б о- 
л о ч к и .  М е т о д ы  п о л е в ы х  и с ­
п ы т а н и й »  взамен ГОСТ 5686—51.

Строительным министерствам и ве­
домствам предложено осуществить ме­
роприятия, обеспечивающие своевремен­
ную подготовку проведения подведом­
ственными изыскательскими и проектны­
ми организациями полевых испытаний 
свай и свай-оболочек в соответствии с 
требованиями указанного стандарта.

10. Постановлением Госстроя СССР 
утвержден и с 1 июля 1970 г. вводится в 
действие разработанный Всесоюзным на­
учно-исследовательским институтам 
гидротехники им. Б. Е. Веденеева Мин­
энерго СССР ГОСТ 4798—69 « Б е т о н  
г и д р о т е х н и ч е с к и й .  М е т о д ы  
и с п ы т а н и й  м а т е р и а л о в  д л я  
е г о  п р и г о т о в л е н и я »  взамен 
ГОСТ 4798—57.
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11. Госстроем СССР утверждены для 
массового применения р а б о ч и е  ч е р ­
т е ж и  п р е д в а р и т е л ь н о  н а п р я -  
ж е н н ы х  п л и т  ПАГ-XIV, р а з м е ­
р о м  2 X 6  м и т о л щ и н о й  14 с м  
д л я  с б о р н ы х  а э р о д р о м н ы х  
п о к р ы т и й  (шифр 3.506-1).

Чертежи плит разработаны взамен 
альбома рабочих чертежей предвари­
тельно напряженных плит для сборных 
аэродромных покрытий (инв. № 7465), 
утвержденного Главпромстройпроектом 
Госстроя СССР в 1964 г.

Рабочие чертежи предварительно на­
пряженных плит сборных аэродромных 
покрытий (шифр 3.506-1) распространя­
ются Центральным институтом типовых 
проектов Госстроя СССР.

12. ВНИИ железобетона Министер­
ства промышленности строительных ма­
териалов СССР разработаны и опубли­
кованы « Р е к о м е н д а ц и и  п о  п р о ­
в е д е н и ю  п о о п е р а ц и о н н о г о  
к о н т р о л я  к а ч е с т в а  п р и  и з ­
г о т о в л е н и и  и и з г о т о в л е н н ы х  
б е т о н н ы х  и ж е л е з о б е т о н н ы х  
и з д е л и й  м е р а з р у ш а ю щ и м я  
м е т о д а м и » .  (М., Изд-во литературы 
по строительству, 1970).

В рекомендациях изложены основные 
правила и методические положения 
контроля влажности заполнителей, вели­
чины натяжения арматуры, объемного 
веса бетонной смеси и бетона в кон­
струкциях, прочности бетона в готовых 
изделиях и в процессе тепловой обработ­
ки, а также толщины защитного слоя 
бетона и положения арматуры совре­
менными электрофизическими методами.

13. Передан для размножения типо­
вой проект серии 3.503-14 « С б о р н ы е  
ж е л е з о б е т о н н ы е  п р о л е т н ы е  
с т р о е н и я  д л я  а в т о д о р о ж н ы х  
м о с т о в » ,  утвержденный Министер­
ством автомобильного транспорта и 
шоссейных дорог РСФСР в 1969 г., в со­
ставе:

Выпуск 1 —  пролетные строения без 
диафрагм Из щельноперевозимых балок 
длиной |12—15 и 18 м, армированнных 
каркасной арматурой класса А-l l (инв. 
№ 710/1);

Выпуск 2 — пролетные строения с 
диафрагмами из цельноперевозимых ба­
лок длиной 12— 15 и 18 м с вариантом 
пролетных строений длиной 11,36— 14,06 
и >16,76 м, армированных каркасной ар­
матурой A-II (инв. № 710/2);

Выпуск 3 —  пролетные строения из 
составных балок длиной 18 и 21 м, ар­
мированных напрягаемой арматурой 
класса В-И с диафрагмами и без диаф­
рагм (инв. № 710/3);

Выпуск 4 (приложение) —  конструк­
ции проезжей части, тротуаров, перил, 
водоотводных устройств, перекрытий д е ­
формационных швов и резиновых опор­
ных частей.

Заказы направлять в отдел распро­
странения типовых проектов Централь­
ных производственных мастерских 
(ЦПМ) Главтранспроекта Минтранс- 
строя СССР по адресу: Москва, Б-5, 
Ольховская ул., 33.

В  заказах необходимо указывать 
наименование и инвентарный номер про­
екта.

А. П.

Издательство «Транспорт»

ИМЕЮТСЯ В ПРОДАЖЕ
к н и г и

Бабков В. Ф. Ландшафтное проекти­
рование автомобильных дорог. Учебное 
пособие для студентов автомобильно- 
дорожных вузов и факультетов. 1969. 
168 стр. Ц. 53 коп.

Мотылев Ю. J1. Устойчивость земля­
ного полотна автомобильных дорог в за­
сушливых и пустынных районах. 1969. 
230 стр. Ц. 1 р. 09 к.

Хавкин К. А., Дашевский Л. Н. Про­
ектирование продольного профиля авто­
мобильных дорог. (Методы и автомати­
зация). Учебное пособие для студентов 
вузов. 1966. 239 стр. Ц. 75 коп.

Береславский Я- М. и др. Переработ­
ка и обогащение минеральных материа­
лов и автоматизация их производства. 
Учебное пособие для студентов автомо­
бильно-дорожных вузов и факультетов. 
1967. 200 стр. Ц. 60 коп.

Иванов Ф. М. Защита железобетон­
ных транспортных сооружений от корро­
зии. 1968. 73 стр. Ц. 59 коп.

Карцивадзе Г. Н. Повреждения до­
рожных искусственных сооружений при 
сильных землетрясениях. 1969. 55 стр. 
Ц. 20 коп.

Шестоперов С. В. Долговечность бе­
тона транспортных сооружений. 1966. 
450 стр. Ц. 2 р. 26 к.

Власов Г. М. Расчет мостовых кон­
струкций с элементами переменного се­
чения. 1969. 72 стр. Ц. 25 коп.

Гибшман М. Е. Теория и расчет 
предварительно напряженных железобе­
тонных мостов с учетом длительных де­
формаций. 1966. 335 стр. Ц. 1 р. 51 к.

Глушков Г. И. и др. Реконструкция 
бетонных покрытий аэропортов. 1965. 
222 стр. Ц. 80 коп.

Горецкий Л. И. и др. Строительство 
аэродромов. Под ред. Н. Н. Иванова. 
Учебник для вузов. 1968. 512 стр.
Ц. 1 р. 34 к.

Мищенко Н. Ф. и др. Химическое ук­
репление грунтов в аэродромном и до­
рожном строительстве. Под ред. 
Н. Ф. Мищенко. 1967. 211 стр. Ц. 79 кон.

Либерман М. А., Силкин В. В. Мо­
торные катки. Учебное пособие для под­
готовки машинистов моторных катков. 
1969. 198 стр. Ц. 41 коп.

Крившин А. П. и др. Повышение про­
изводительности землеройно-транспорт­
ных машин. Под ред. А. П. Крившина. 
1969. 150 стр. Ц. 51 коп.

Стрюков Б. Ф. Экономика и планиро­
вание эксплуатации и ремонта дорож­
ных машин. Учебник для учащихся ав­
тодорожных техникумов. 1970. 255 стр. 
Ц. 71 коп.

ПРОДАЖА ПРОИЗВОДИТСЯ
отделениями издательства «Транспорт» 
при управлениях железных дорог, цент­
ральным магазином «Транспортная 
книга» (Москва). Литературу можно 
также заказать непосредственно в отде­
ле книжной торговли издательства 
«Транспорт» (Москва, К-92, Сретенка, 
27/29).

По желанию заказчиков книги и пла­
каты высылаются по почте — наложен­
ным платежом.

Принимается подписка на 1971 г.
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Геодезические приборы 
на выставке 
«2 5  лет свободной Венгрии»

Среди сотен экспонатов юбилейной 
выставки «25 лет свободной Венгрии», 
несомненно, большой интерес для дорож- 
ников-изыскателей и проектировщиков 
представили новые геодезические прибо­
ры, выпускаемые Венгерским Оптиче­
ским Заводом (М ОМ).

Приборы, предлагаемые вниманию по­
сетителей, отличаются самыми современ­
ными схемами, небольшими размерами, 
новыми формами, удобством примене­
ния.

Замечательным примером использова­
ния электроники при изысканиях и про­
ектировании автомобильных дорог, а 
такж е при общих геодезических работах 
является кодовый теодолит типа Ко-В1. 
Этот прибор позволяет регистрировать 
на перфоленте горизонтальный и верти­
кальный углы при определении азимута 
(продолжительность одного измерения 
200 мксек), причем по желанию можно 
записывать ,на перфоленте три, пять или 
семь регистраций. В случае движущейся 
целевой точки теодолит обеспечивает з а ­
пись непрерывного измерения (макси­
мальная угловая скорость вращения тру­
бы — 3°/сек). П еред величинами углов 
на перфоленте можно записывать иден­
тифицирующую восьмизначную группу

А в то м а ти ч е с к и й  н и в е л и р  №-В5

цифр (код). Теодолит Ко-В1 дает 32- или 
40-кратное увеличение трубы и позволя­
ет измерять углы до ,1". Прибор обеспе­
чивает среднюю квадратическую ошибку 
измерения угла по горизонтальному кру­
гу ±1 ,5", а по вертикальному — ±2,5". 
Теодолит весит ,12,5 кг, его электронная 
часть весит 13,5 кг (в электронную часть 
входят перфоратор, цифровой сигнализа­
тор и телетайпное устройство)

Очень интересен гиротеодолит Gi-Bl, 
предназначенный для определения ази­
мутов направлений, проложения полиго­
нальных ходов, ориентировки самостоя­
тельных сетей и привязки точек. Время, 
необходимое для определения азимута 
(включая время установки прибора), — 
30—35 мин. Азимут можно определять 
совершенно независимо от погоды, маг­
нитных аномалий, внешних электриче­
ских воздействий и времени суток (тео­
долит приспособлен для измерений 
ночью). Средняя ошибка определения 
азимута ±  1'5". Определение направления 
север—юг производится с помощью чув­
ствительного элемента. Гироскоп работа­
ет от генератора с напряжением питания 
12 в. Зрительная труба теодолита дает 
30-кратное увеличение, оптический микро­
метр имеет цену деления 1". Прибор име­
ет вес 36,5 кг.

Среди большой группы нивелиров де­
монстрируется автоматический нивелир 
с передачей изображения круглого уров­
ня в поле зрения зрительной трубы 
Ni-B5. Нивелир имеет современную кон­
струкцию. Визирная ось зрительной тру­
бы приводится в точное горизонтальное 
положение компенсатором при установ­
лении пузырька круглого уровня на сере­
дину с помощью установочных винтов, 
причем средняя погрешность установки 
прибора меньше ± 0 ,4". Зрительная тру­
ба нивелира имеет внутреннюю фокуси­
ровку, которая осуществляется фокуси­
рующим винтом двойного действия (для 
грубой и тонкой регулировки). Прибор 
не имеет закрепительного винта. Вал 
прибора фрикционной системы. Точная 
наводка осуществляется с помощью вин­
та наводки, который имеет бесконечную 
нарезку. Нивелир Ni-B5 имеет горизон­
тальный лимб, дающий точность отсчета 
до И . Зрительная труба нивелира имеет 
увеличение со сменными окулярами 28- 
и 32-кратное. Наименьшее расстояние 
визирования 3 м. Вес прибора 2,3 кг.

Современным вариантом нивелиров 
невысокой точности (четвертого класса), 
новым и по форме и по своему красному 
цвету является нивелир N i-E l. Средняя 
квадратическая ошибка прибора в зави­
симости от рейки и расстояния до нее 
находится в пределах от ± 4  до 
± 1 5  мм/км. Нивелир позволяет измерять 
горизонтальные углы, для чего служит 
металлический круг с нанесенными на 
конусную поверхность (для удобства от­
счета) делениями. Отсчеты с горизон­
тального круга снимают через двухкрат-

К одовы й теодолит К0-В1

ную лупу. Грубое визирование осущест­
вляют поворотом корпуса и жестко при­
крепленной к нему зрительной трубы че­
рез фрикционную муфту. М алогабарит­
ный нивелир N i-El применяют при стро­
ительстве дорог при нивелировке низкой 
точности, для снятия поперечников, про­
ведения тахеометрических измерений на 
плоской местности. Зрительная труба 
нивелира дает 6,25-кратное увеличение. 
Наименьшее расстояние визирования — 
0,8 м. Точность отсчета по горизонталь­
ному кругу — 0,4°. Нивелир весит 0,5 кг.

Теодолиты и нивелиры, о которых мы 
рассказали, составляют лишь небольшую 
часть геодезических приборов, выпускае­
мых заводом МОМ.

Успехи Венгерской Народной Респуб­
лики в области создания геодезических 
приборов несомненны. Знакомство со­
ветских специалистов с экспонатами вы­
ставки послужит дальнейшему развитию 
технического сотрудничества между на­
шими странами.

Е. М.
УДК 528.5(439.1)
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