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К оллектив рабочих, инж енерно-техни­
ческих работников и служ ащ их  К ике­
ринского щ ебеночного зав о д а  треста 
С евзапдорстрой, соревнуясь в честь 
100-летия со дн я рож дения В. И. Л ен и ­
на, принял повыш енные о бязательства , 
согласно которы м  план реализации  про­
дукции в прош лом году долж ен  быть 
заверш ен  к 20 декаб р я . Свои о б я зател ь ­
ства коллектив зав о д а  вы полнил успеш ­
но. В ы работка  на одного работаю щ его 
за  1969 г. составила 116,5%.

По итогам  Всесою зного социалисти­
ческого соревнования коллектив заво да  
был триж д ы  удостоен второй денеж ной 
премии.

Ж е л а я  внести дополнительный тр у д о ­
вой вкл ад  в честь ленинского ю билея и 
следуя  почину московской ткачихи 
М. С. И ванниковой и коллективов л е ­
нинградских промыш ленных п редпри я­
тий, работники К икеринского щ ебеноч­
ного за в о д а  взяли  дополнительны е со­
циалистические обязательства:

встать на весь период времени до 
юбилея на ленинскую трудовую  вахту;

разверн уть соревнование всего к ол­
лектива предприятия за  право получить 
Л енинскую  юбилейную Почетную  трам о- 
ту и ю билейные м едали  лучш им р аб о т ­
никам —  победителям  в социалистиче­
ском соревновании;

отработать один выходной день в 
апреле 1970 г. безвозм ездно на  сэконом ­
ленных м атериалах  и электроэнергии; с 
этой целью  добиться дополнительной 
экономии к 1 апреля 1970 г. (из расчета 
трех смен работы  заво д а  и П риветнин- 
ского к ар ьер а): электроэнергии —
13 545 квт-ч , сланцевого м асла  — 
3 260 кг, дизельного топлива —  1 436 кг;

субботник провести на самом вы со­
ком организационном  уровне.

Все эти дополнительны е о б я зат ел ь ­
ства успеш но вы полняю тся.

А. Г а вр и ло ва
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«Известно, что автомобильные дороги 
способствуют повышению уровня сель­
скохозяйственного производства, рит­
мичной работе промышленных предпри­
ятий, строительных и хозяйственных ор­
ганизаций. Без них трудно улучшить бы­
товое обслуживание населения сельско­
хозяйственных районов, сблизить их 
жизнь с городской». Эти слова М. Б. Ик- 
санова, депутата от Кзыл-Ординского из­
бирательного округа Казахской СССР, в 
его речи на седьмой сессии Верховного 
Совета СССР, как нельзя лучше харак­
теризуют роль местных дорог.

Велик их удельный вес в транспортной 
работе каждого экономического района. 
Так, например, в Петропавловской об­
ласти (Казахской ССР) на долю местных 
дорог приходится более половины всего 
грузооборота. И, естественно, что забо­
та об улучшении местных дорог, а сле­
довательно, о снижении расходов на 
перевозки все чаще и чаще заставляет 
местные советские, партийные и хозяй­
ственные организации принимать соот­
ветствующие меры. Обсжудение вопро­
сов дорожного строительства прочно 
входит в практику работы местных ис­
полкомов Советов депутатов трудящих­
ся. Местные органы Советской власти 
берут в свои руки контроль за работой 
дорожных организаций, оказывают им 
всестороннюю помощь в развитии про­
изводственно-технической базы и в 
улучшении жилищных и культурно-быто­
вых условий рабочих-дорожников.

Директивами XXIII съезда КПСС по 
пятилетнему плану развития народного 
хозяйства СССР на 1966— 1970 гг. на 
строительство дорог в сельской местно­
сти обращалось особое внимание. Поэ­
тому в юбилейном году —  последнем 
году пятилетки усилия местных дорож ­
ных организаций должны быть направ­
лены на безусловное выполнение этого 
решения нашей партии.

Потребность в местных дорогах ог­
ромна. Достаточно сказать, что в Россий- 
сийской Федерации их удельный вес в 
строительстве дорог общего пользова­
ния составит в наступившем году 80— 
85%. А если учесть, что объем валовой

продукции сельского хозяйства по стра­
не должен увеличиться на 8,5% по срав­
нению с прошлым годом, то нетрудно 
представить себе, как возрастает объем 
перевозок на местных дорогах и как 
важно иметь их в достаточном количе­
стве и в образцовом состоянии во всех 
сельскохозяйственных районах страны.

В настоящее время единственным ис­
точником средств на строительство ме­
стных дорог служат трудовые и денеж­
ные ресурсы колхозов, совхозов, пред­
приятий и хозяйственных организаций. 
Эти ресурсы ограничены и поэтому наи­
более эффективное их использование, 
обеспечивающее в то же время расши­
рение строительства местных дорог, яв­
ляется сложной инженерно-технической 
и экономической задачей. От ее пра­
вильного комплексного решения зави­
сит успех дела.

В связи с этим важное значение при­
обретает нахождение оптимального ва­
рианта размещения сети местных дорог. 
Эта сеть должна быть намечена наибо­
лее рационально, с учетом особенностей 
сельскохозяйственного производства и 
в увязке с сетью магистральных дорог. 
Кроме того, осуществление оптимально­
го варианта сети местных дорог следует 
подчинять необходимости сосредоточе­
ния ресурсов на первоочередных объ­
ектах.

Вопрос о том, где и какую  дорогу 
надо строить в первую очередь, к  со­
жалению, нередко решается без доста­
точного экономического и технического 
обоснования. В результате происходит 
распыление денежных и материальных 
ресурсов, транспортная же проблема ос­
тается нерешенной.

К такому же результату приводит и 
преждевременное разрушение местных 
дорог, построенных не дорожными ор­
ганизациями, без соответствующей тех­
нической документации и без соблюде­
ния установленных правил производства 
работ.

Следовательно, чтобы повысить эф­
фективность капитальных вложений в 
строительство местных дорог, надо ре­
шительным образом искоренить кустар­
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щину в этом деле. Идеальным было бы 
такое положение, когда строительство 
местных дорог поручалось специали­
зированным дорожным организациям. 
Ну, а если в некоторых районах этого 
сделать нельзя и дорожные работы при­
ходится вести колхозам и совхозам, то 
последние обязаны требовать соответ­
ствующую проектно-сметную докумен­
тацию и строго руководствоваться ею. 
В случае необходимости сельские стро­
ители могут консультироваться в бли­
жайших дорожных организациях.

Строительство местных дорог должно 
вестись обязательно по проектам, име­
ющим экономическое и техническое 
обоснование.

Проблема повышения качества строи­
тельства дорог в сельскохозяйственных 
районах имеет и вторую сторону, а 
именно —  необходимость технического 
совершенствования их конструкций. Те­
перь уже ни у кого не вызывает сомне­
ния, что такие дороги должны иметь, 
как правило, твердые и усовершенство­
ванные покрытия. Время грунтовых до­
рог уходит в прошлое. Правда, в неко­
торых районах страны по грунтовым до­
рогам осуществляются еще значитель­
ные перевозки сельскохозяйственных 
грузов. В связи с этим сельское хозяй­
ство несет большие убытки. Так, напри­
мер, только в одной Черниговской обла­
сти при перевозке всех сельскохозяйст­
венных культур убытки составляли более
1,5 млн. руб. в год. Нетрудно предста­
вить, какая сумма будет по всей стране.

Задача местных дорожных организа­
ций заключается в том, чтобы на тех на­
правлениях, где будут осуществляться 
большие перевозки сельскохозяйствен­
ных грузов, как можно быстрее устраи­
вать дорожные одежды с твердыми по­
крытиями. Если для этого нет достаточ­
ных средств, то можно подобные конст­
рукции создавать стадийно, усиляя их по 
мере роста интенсивности движения. 
Описанный в данном номере журнала

опыт строительства местных дорог в 
Черниговской области (статья И. Кова­
ленко и В. Стороженко) убедительно 
подтверждает это.

За четыре года пятилетки строительст­
во дорог в сельскохозяйственных райо­
нах заметно усилилось. В последнее 
время определились и организацион­
ные формы строительных организаций. 
В ряде областей созданы межколхозные 
дорожно-строительные организации. 
Большие дорожные работы ведут про­
изводственные дорожные участки (ПДУ) 
и ДЭСУ областных управлений строи­
тельства и эксплуатации автомобильных 
дорог. При помощи местных советских 
органов укрепляется производственная 
база дорожных организаций.

Однако вопрос о содержании мест­
ных дорог до сих пор не нашел ради­
кального решения. На них нет постоян­
ной эксплуатационной службы, ремонт­
ные работы ведутся от случая к слу­
чаю, организации, пользующиеся мест­
ными дорогами, мало уделяют внимания 
их эксплуатационному состоянию. В ито­
ге —  также преждевременные разруше­
ния.

Чтобы добиться наибольшего эффекта 
от средств, затрачиваемых на строитель­
ство местных дорог, надо с первых дней 
их работы организовать на них регуляр­
ную эксплуатационную службу. Только 
при этом условии будет продлена жизнь 
таких дорог и они будут обеспечивать 
бесперебойное движение в любое время 
года.

В наступившем юбилейном году стро­
ители местных дорог сделают решитель­
ный шаг в создании разветвленной сети 
дорог, обеспечивающей дальнейшее 
развитие экономики и культуры сельско­
хозяйственных районов. Это будет хо­
рошим подарком к 100-летию со дня 
рождения В. И. Ленина, который задачу 
ликвидации вековой отсталости старой 
российской деревни связывал также и с 
необходимостью ликвидации бездо­
рожья.

НА Л Е Н И Н С К О Й  
ВА Х ТЕ

Дорожники Коми 
—  ленинскому 

юбилею

С толетие со д н я  р о ж дения  В . И . Л е ­
нина строители дорог Коми А С С Р встре­
чаю т дальнейш им  укреплением  своей 
производственной базы . О рганизую тся и 
ком плектую тся новы е дорож но-строи­
тельны е управления: В изингское, пр и ­
званное строить дорогу  С ы кты вкар— К и ­
ров на участке В изинга— О бъячево 
(118 к м ); О бъячевское, вед ущ ее д о р о ж ­
но-строительны е работы  от ст. М ураш и 
(К ировская обл.) до Л етки  и О бъячева 
(137 к м ); У хтинское —  д л я  восстановле­
ния старой гравийной дороги К няж по- 
гост (Ж елезнодорож ны й) —  У хта 
(180 км ).

Д и слокац ия вновь организуем ы х 
Д С У  и нам еченны е д л я  них работы  у к а ­
зы ваю т на то , что в ближ айш ие пять— 
семь лет  предполагается  создать  авто м о ­
бильную  м агистраль М ураш и (К и р о в )— 
С ы кты вкар—У хта протяж енностью  око­
ло  700 км . В дальнейш ем  н а  ю ге респуб­
лики будет сделан  вы ход и з  С ы кты вкара 
на единую  сеть автом обильны х дорог 
С С С Р через К иров — Г орький —  М оск­
ву. С троительство этого  «вы хода» стано­
вится д л я  К ом и А С С Р  общ енародны м  
делом.

К  100-летию со дн я рож дения
В. И . Л ен и н а  коллектив  Визингского 
Д С У  о бязал ся  д ать  сквозной п роезд  на 
участке В изинга — 113 км  дороги С ы к­
ты вкар  — К иров; коллектив О бъячевско- 
го Д С У  сдает проезд  М ураш и —  Л етк а  
(50 к м ), а  П рилузский районны й П Д У  
заверш ит реконструкцию  на участке Объ- 
ячев — Н ош уль (26 к м ). Т аким  образом , 
из 339 км дороги С ы кты вкар —  М ураш и 
останется построить около 150 км.

Н о вая  дорога  пойдет в обход сущ е­
ствую щ их паром ны х переправ, и р ас ­
стояние от С ы кты вкара до  К ирова м о ж ­
но буд ет  п роехать за  5—6 ч. О ткрою тся 
прям ы е хозяйственны е связи  м еж д у  К о ­
ми А С С Р и В олго-В ятским  экономиче­
ским районом , промы ш ленны м И ж е в ­
ском и т. д.

Б ольш ой  п о д ар о к  К ойгородским  лесо­
рубам  и сплавщ икам  готовит С ы кты в­
карское  Д С У : к  апрелю  1970 г. предпо­
лагается  сдать в постоянную  эк сп л у ата ­
цию дорогу Визинга — К ойгородок. Д о  
сих пор имею щ иеся здесь леспром хозы  и 
совхозы связы вались с внеш иим миром 
только зимой или воздуш ны м  транспор­
том. Н о в ая  дорога стал а  короче: д о  Сык­
ты вкара теперь 187 км вм есто преж них 
227 км.

Н аличие вновь построенны х дорог 
чувствуется особенно ощ утим о в росте 
перевозок и  их бы строте. С ейчас м еж ду

Идя по ленинскому пути, КПСС видит главную задачу строительства 

коммунизма прежде всего в создании его материально-технической базы. 

Суть экономической политики партии состоит в том, чтобы на основе все­

мерного использования достижений науки и техники, индустриального 

развития всего общественного производства, повышения его эффективно­

сти и производительности труда обеспечить * дальнейший значительный 

рост промышленности, высокие устойчивые темпы развития сельского хо­

зяйства и благодаря этому добиться существенного подъеме уровня жиз­

ни народа, более полного удовлетворения материальных и культурных 

потребностей всех советских людей.

Из Тезисов ЦК КПСС к 100-летию 
со дня рождения В. И. Ленина
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А в то м о б и л ь н а я  д о р о га  С ы к т ы в к а р  — л е со п р о м ы ш л е н н ы й  ком пл екс

С ы кты вкаром  и лесопромы ш ленны м 
комплексом действует н асто ящ ая  скоро­
стная дорога. В К ойгородок теперь 
ехать 2— 3 ч вместо преж них четы рех­
пяти суток.

С тары й М ураш инокий тр ак т  (в
прош лом главн ая  транспортная  артерия 
Коми автоном ной области) им ел то л ь ­
ко один вид «дорож ного покры тия» — 
поперечный ж ерд евой  настил. Т еперь на 
этом направлении им еется у ж е  асф ал ь­
тобетонное покры тие.

П ри по ездках  по дорогам  Коми 
А С С Р р аду ет  глаз их благоустройство и 
обстановка. П о данны м  управления
строительства и рем онта дорог за  по ­
следние три года построено: 45 авто п а ­
вильонов, 42 посадочны е площ адки , бо­
лее 7000 дорож но-сигнальны х зн аков со 
светоотраж аю щ ей  поверхностью . От

всех вновь построенных м агистральны х 
д орог идут к  населенным пунктам , сов­
хозным базам  и поселкам  лесопром хозов 
благоустроенны е подъездны е пути с тем 
ж е покрытием, что и на м агистральной 
дороге. П р о езж ая  сплошным лесом, все­
гда знаеш ь, где ты едеш ь, какой насе­
ленный пункт проехал и какой будеш ь 
п ро езж ать  — всю ду указатели . Все д ере­
вянны е мосты и трубы  на новых д о р о ­
гах зам енены  ж елезобетонны ми.

Конечно, у  местных дорож ников 
много ещ е нереш енных проблем . Н а  
них сейчас сосредоточено внимание. 
К аж д о е  из подразделений дорож ников 
Коми А С С Р приняло конкретны е о б я­
зательства  в честь 100-летия со дня р о ж ­
дения В. И . Л енина и стрем ится вы пол­
нить их как  мож но лучше.

А . Костин 
У Д К  625.711.2.(470.13)

Навстречу ленинскому юбилею 

с хорошими трудовыми подарками
Д р у ж н ы й  коллектив С емиозерного 

ДС У -20 славится  своими производствен­
ными делам и . С хорош ими трудовы м и 
подаркам и  идет он навстречу 100-летию 
со дн я  ро ж ден и я  В. И . Л енина.

О тличительная черта в деятельности 
этого коллектива  — смелое внедрение в 
практику  всего нового и передового. Тон 
зад аю т, конечно, лю ди — передовики 
прои зводства, новаторы .

Э кскаваторщ ик, деп у тат  райсовета, 
П очетны й дорож ни к республики А нато­
лий Герцик, автогрейдерист и Почетный 
дорож ни к республики В ладим ир Фир- 
сов, м аш инист катка  В ладим ир Л опатин , 
водитель, П очетны й дорож ни к республи­
ки В алентин К азан ц ев  и другие — все 
они ударники  коммунистического тр у д а , 
хорош ие общ ественники, м астера  своего 
дел а , у в аж аем ы е  лю ди.

Н ельзя  ум олчать о руководителе это ­
го коллектива  ком м унисте депутате 
В ладилене Л еонидовиче Ж учкове. Он — 
человек дела. С обранлость, хозяй ствен ­
ная сметка, вним ательность и тр еб о ва­
тельность — его основны е черты. В л ад и ­
лен Л еонидович к  том у ж е ещ е хорош ий 
пропагандист. Со знанием, мастерски ве­
дет он зан яти я  по истории партии в ш ко­
ле основ м арксизм а-ленинизм а. Упорно 
и настойчиво оттачивает не только  х о ­
зяйственную  сметку, но и свой кругозор, 
политическое образование. И, пож алуй , 
главная отличительная черта его —  все 
хорош ее, чем располагает  сам, без о с та т ­
ка передает лю дям . К аж ды й , кто р а б о ­
тает с ним плечом к  плечу, вери т  ему. 
П остоянно чувствует п о д дер ж к у  к о м м у ­
ниста.

Успехи коллектива  в ю билейном со­
циалистическом соревновании не р аз  по­
лучали достойную  оценку. В 1966 г. 
ДС У -20 вручено П ереходящ ее К расное 
зн ам я  М инистерства автотранспорта и 
республиканского ком итета проф сою за, 
в 1967 г. коллектив стал  обладателем  
ю билейного знамени районного комитета 
партии и исполком а райсовета, а в 
1968 г. Д С У  триж д ы  был занесен на о б ­
ластную  Д оску  почета. В прош лом году 
по итогам  соревнования Д С У -20 пр и ­

суж дена вторая  ден еж н ая  премия рес­

публики, а В ладилен Л еонидович у д о ­

стоен Почетной грам оты  исполкома Ку- 

станайского областного С овета д еп у та­

тов трудящ ихся.

Эти высокие оценки, завоеванны е в 

социалистическом соревновании за  д о ­

стойную встречу 100-летия со дн я р о ж ­

дения В. И . Л енина, окры ляю т коллек­

тив на ещ е больш ие успехи в строитель­

стве дорог.
Б. К арш алов

ш.

О бработка гр у н т о в  на доро ге  С ем иозерное — О ктяб р ьско е . Ра­
боты  ведет ко л л е кти в  ДСУ-20

3
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Рациональное размещение 

сети сельскохозяйственных ДОРОГА ВЕДЕТ В СЕЛО

дорог
Инж. Э. Г. ГИЗАТУЛИН

Л аб о р ато р и я  транспорта В сесою зного научно-исследователь­
ского института м еханизации  сельского хозяй ства (В И М ) р а з ­
р аб аты вает  методы  реш ения задачи  оптим ального начертания 
сети сельскохозяйственны х дорог с помощ ью  м атематического 
м етода ком бинаторного ан али за.

П опы тки нахож д ен ия  оптим ального реш ения методом ком ­
бинаторного ан ал и за  с направленны м  отбором вариантов пред­
приним ались при проектировании сети дорог общ его пользо­
вания. О днако  эту  м етодику нельзя  использовать при проекти­
ровании сети сельскохозяйственны х дорог, поскольку она не 
учиты вает некоторы х специфических особенностей сельскохо­
зяйственного производства —  сезонность перевозок, обеспече­
ние связей  с полям и, необходим ость своевременного вы воза 
у р о ж ая  с полей, изменение годовы х грузооборотов и нап р авле­
ний перевозок в соответствии с приняты м севооборотом, воз­
м ож ность использования д л я  перевозки грузов тракторны х по­
ездов, ценность зем ель, отведенны х под дорогу и т. п.

В данной  статье  излагается  м етодика нахож ден ия оптим аль­
ной сети внутрихозяйственны х дорог совхоза с применением 
ап п ар ата  ком бинаторного ан ал и за  и учетом особенности сел ь­
скохозяйственного производства. М етодика м ож ет бы ть исполь­
зо ван а  д л я  проектирования сети новы х и реконструкции стары х 
д орог в сущ ествую щ их хозяйствах .

Рассм отрим  порядок  проектирования оптимальной сети вну­
трихозяйственны х дорог на примере первого отделения совхо­
за  «К ам енка»  П одольского района М осковской области, приняв 
за  критерий оптим альности годовые сумм арны е затраты  на 
строительство (реконструкцию ) и эксплуатацию  дорог, тр ан с­
портны е расходы  и потери хозяй ства  в связи  с отведением зем ­
ли под дорогу.

П о  территории отделения проходит автом обильная дорога 
с асф альтобетонны м  покры тием, соединяю щ ая совхоз с г. П о ­
дольском . К  этой дороге имею тся подъезды  так ж е  с асф ал ьто ­
бетонным покры тием от усадьбы  отделения и д. Васюнино. 
Все остальны е дороги —  грунтовые.

В основу расчетов полож ена схем а транспортны х связей 
грузообразую щ их пунктов (рис. 1). П о  всем направлениям  
транспортны х связей  известны объемы  грузоперевозок.

Р ис. 1. С хема в н у т р и х о з я й с т в е н н ы х  т р а н с п о р т н ы х  связей 
п е р в о го  отделен ия со вхо за  «Кам енка»:

О—30 —• номера полей; а, б, в  — точки пересечения подъездов с 
транспортными связями (для примеров, приведенных в статье, 

пунктиром даны подъездны е дороги)

Р ис. 2. С хема д о р о ж н о й  сети  п е р в о го  о тд елен ия со вхо за  
«К ам енка»:

I — проектируемые дороги со щебеночным покрытием; 2 — дорога  
районного значения; 3 — существующие дороги с асфальтобетон­
ным покрытием; 4 — грунтовые дороги; 5 — производственные 
базы совхоза; 6 — населенные пункты; 7 — необрабатываемые

земли

В качестве удельной величины грузонапряж енности  прини­
мается перспективная «грузоемкость» 1 га паш ни, т. е. объем  
вывозимой сельскохозяйственной продукции, количество з а в о ­
зимого удобрения, семян и прочих грузов, приходящ ихся на 
1 га пашни. Расчеты  показы ваю т, что в этом  совхозе на бл и ­
ж айш ую  перспективу грузоем кость 1 га паш ни составит около 
35 т.

Р асчет  оптимального вари ан та  состоит из следую щ их э т а ­
пов. В ы бираю т исходный вари ан т начертания сети, за  ко то ­
рый принимаю т схему транспортны х связей . П о к аж д о м у  н а ­
правлению  связей  рассчиты ваю т составляю щ ие критери я о п ­
тим альности —  дорож ны е строительно-эксплуатационны е р ас ­
ходы, транспортны е затр аты  и потери х о зяй ства  при отводе 
земли под дорогу.

З атр аты  на строительство и эксплуатацию  дорог определе­
ны из следую щ их соображ ений . С реднегодовая  интенсивность 
по лю бому направлению  транспортны х связей  рассм атр и ваем о ­
го хозяй ства не превы ш ает 100 автом обилей в сутки. В этом 
случае в соответствии с действую щ ими норм ативам и и имею ­
щ имися местными строительны ми м атериалам и  принята V  тех ­
ническая категория дороги со щ ебеночным покры тием  толщ и­
ной 15 см и ш ириной проезж ей  части 3,5 м. З а тр а ты  на строи­
тельство и эксплуатацию  такой  дороги, отнесенны е на  один год, 
составляю т 1500 руб/км . Т ранспортны е затр аты  с  учетом д о ­
рож ны х условий приняты равны м и 0,09 руб/ткм .

По методике В Н И И Э С Х  1 га среднеподзолистой почвы, к о ­
то р ая  преобладает в совхозе «К ам енка», оценивается в 
3600 руб. Таким образом , потери хо зяй ства  при отводе зем ли 
на 1 км дороги с ш ириной зем ляного  полотна 10 м, отнесен­
ные на первый год, составляю т 360 руб/км .

К ак  правило, оптим альная д о р о ж н ая  сеть будет получена 
последовательны м  исключением из исходной сети вначале  о д ­
ного направления, а затем  комбинации двух, трех  и т. д. р а з ­
личных направлений. В соответствии с этим все возм ож ны е 
комбинации сети разбиваю тся на группы.

С ущ ность м етода направленного отбора вари ан тов  зак л ю ­
чается в том, что лучш ий вари ан т преды дущ ей группы я в л я ет ­
ся исходным д л я  составления вари ан тов последую щ ей группы. 
Расчеты  по каж д о й  группе сводятся  в таблицы .

В первую  группу входят все варианты  с исклю чением одн о­
го из направлений, например поле №  1-К (К  —  усадьба  К а ­
м енка), поле №  18 —  Васю нино и т. д ., всего 30 вариантов. 
Исходны м (нулевы м) вариантом  первой группы явл яется  вся 
схема транспортны х связей .
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Во вторую  группу входят варианты  с двум я исключенными 
направлениями: первым — отклоненным в р езультате  анали за  
первой группы, вторым — исклю чаемым в ходе последую щ его 
анализа. И сходным вариантом  второй группы является  лучший 
вариант первой группы с наименьш ими приведенны ми за т р а т а ­
ми по сравнению с другими вариантам и. В наш ем примере это 
был вариант с величиной приведенны х за тр а т  67 075 руб. К о­
личество рассмотренны х вариантов равно  21.

Исходным вариантом  третьей группы является  лучш ий в а ­
риант второй группы, имеющий наименьш ие приведенны е з а ­
траты, равные 56 865 руб.

Процесс исследования новых групп прекращ ается , когда 
дальнейшее исключение направлений приводит к увеличению  
приведенных за тр а т  по сравнению  с исходным вариантом  р ас ­
сматриваемой группы. Д л я  наш его примера процесс о б р азо в а ­
ния новых групп закан чивается  на 12-й группе с общ им коли­
чеством вариантов 131.

Исследование основных ф акторов, влияю щ их на построение 
дорожной сети хозяй ства , показало , что больш инство из них 
поддается стоимостной оценке, а некоторы е нет. П оэтом у м е­
тод комбинаторного ан ал и за  с направленны м  отбором в ар и ­
антов позволяет получить нар яду  с оптимальны м р я д  близких 
к нему решений д л я  последую щ его детального  технико-эконо­
мического сравнения этих вари ан тов с учетом ф акторов, не 
поддаю щ ихся прям ой стоимостной оценке.

Очевидно, что исклю чение лю бого направления из схемы 
повлечет за  собой переклю чение грузопотока с исключенного 
направления на другие оставш иеся. Н априм ер, при исключении 
направления поле №  7-К  его грузопоток бу д ет  переклю чаться 
на направление поле №  6-К  или поле №  8-К. П еревозка груза 
в этом случае будет осущ ествляться по подъездны м  дорогам  
поле №  7-п-К  или поле №  7-б-К  (см. рис. 1). Угол прим ы ка­
ния подъездной дороги к  основной транспортной связи  надо 
определять по ф орм уле акад . В. Н . О бразцова.

При назначении очередны х вари ан тов возм ож ны  случаи ис­
ключения р я д а  транспортны х связей , образую щ их пучок лучей, 
сходящ ихся в одной точке, с одновременной зам еной их равн о­
действующей. Равнодействую щ ую  определяю т построением 
веревочного м ногоугольника сил. Н априм ер, в приводимом при­
мере —  это зам ен а  транспортны х связей  поле №  3-К, поле 
№ 4-К, поле №  5-К , поле №  6-К  дорогой в-К  (см. рис. 1).

Д ополнительны е грузопотоки вы зы ваю т различны е измене­
ния первоначальны х транспортны х расходов, которы е, с одной 
стороны, сокращ аю тся на величину затр ат  на строительство 
дороги и на величину возм ож ны х потерь на исклю чаемом у ч а ­
стке и, с другой стороны , возрастаю т на величину расходов на 
строительство и эксплуатацию  подъездны х участков, а т ак ж е  
на стоим ость устройства более соверш енного покры тия, если 
это потребуется при увеличении грузопотока.

Н азначение новы х вари ан тов  и поэтапны й выбор наилучш е­
го из них проводят  до тех  пор, пока все требуем ы е перевозки 
не будут выполнены при м инимальной сумме общ их расходов. 
П осле получения расчетной оптим альной дорож ной сети произ­
водят при вязку  ее к местным условиям . П ри этом необходимо 
стремиться, чтобы  дороги совм ещ ались с границам и полей се­
вооборота и были удобны м и д л я  подъезда .

Окончательны й оптим альны й вари ан т вновь проектируемой 
дорож ной сети первого отделения совхоза «К ам енка» дости ­
гается при общ ей сумм е приведенны х за тр а т  36 171 руб. и при 
начертании сети, показанной  на рис. 2 сплош ной линией. В об­
щую сеть дорог отделения входят и сущ ествую щ ие дороги, к о ­
торые были учтены на соответствую щ их этап ах  расчета.

Э коном ическая эф ф ективность капиталовлож ений  в строи­
тельство дорог сою зного и республиканского значения х ар ак те­
ризуется частны м  от деления экономии на транспортно-экс­
плуатационны х расх о дах  к потребным капиталовлож ениям  на 
строительство или реконструкцию  дороги. П ри проектировании 
сети внутрихозяйственны х дорог совхоза (колхоза) недостаточ­
но ограничиться учетом  лиш ь транспортной составляю щ ей эко­
номии, необходим о определить ещ е дополнительный доход  в 
самом хозяй стве от  улучш ения дорож ны х условий.

Д л я  этого м ож но воспользоваться методикой И нститута 
экономики А кадем ии наук М олдавской С С Р 1, которая  основа­

* А. П. Б е л е н к о, А. С. Я р о ц к и й. Вопросы комплексной эф ­
фективности капитальных вложений в строительство местных авто­
мобильных дорог. Кишинев, 1969.

на на сравнении доходов исследуемого хозяй ства с доходам и 
хозяйства, имеющего аналогичны е производственны е п ар ам ет­
ры и хорош ую  сеть дорог. Э тот дополнительный доход  о б р а­
зуется к ак  за  счет экономии на транспортны е расходы , т ак  и в 
результате экономии от увеличения производства сельскохозяй­
ственной продукции, сокращ ения времени перевозки грузов, эк о ­
номии основных и оборотных средств и уменьш ения кап и тал о ­
вложений на приобретение транспортны х средств.

Величина экономии от изменения только транспортны х з а ­
тр ат  в результате  улучш ения дорож ны х условий бы ла опреде­
лена в разм ере 2500 руб., за  счет сокращ ения земли, отводимой 
под дороги, — 8028 руб.

Дополнительны й доход  от повыш ения уровня сельскохозяй ­
ственного производства был определен путем сравнения с х о ­
зяйством , имеющим лучш ие дорож ны е условия.

Так, совхоз «Звенигородский» Н аро-Ф ом инского яроизводст- 
венного управления М осковской области, имеющий развитую  
сеть внутрихозяйственны х дорог с тверды м  покры тием, по сво ­
им производственны м парам етрам  сходен с совхозом  «К ам ен­
ка». З а  счет пользования дорогам и с тверды м  покрытием со в ­
хоз «К ам енка» мог бы получить дополнительный доход, к о то ­
рый показан  в табл . 1 (общ ий доход подсчитан с учетом, что 
в первом отделении совхоза «К ам енка» 1173,77 га сельскохо­
зяйственны х угодий, из них под паш ней 1087,54 га ) .

Т а б л и ц а  1

Виды дополнительного дохода
На 

I га, 
руб.

Площадь
угодий,

га

Сумма
дополни­
тельного
дохода,

руб .

Увеличение производства сельскохозяй­
ственной продукции .....................................

Экономия времени при перевозках . . . 
Отказ от промежуточных складов . . . .  
Уменьшения капиталовложений на при­

обретение транспортных средств . . .

48,8
1,19
0,0012

0,33

1087,54
1173.77
1173.77

1173.77

53 200 
1 390 

15

385

И т о г о  ..................................... | 54 990

И спользование получаемой экономии дает  возм ож ность оце­
нить экономическую  эф ф ективность создания благоустроенной 
сети дорог в первом отделении совхоза «К ам енка». Р азм ер  д о ­
рож но-транспортны х затр ат  приведен в табл . 2.

Т а б л и ц а  2

Дорожная сеть

Показатели

су
щ

ес
т­

ву
ю

щ
ая

!

проекти­
руемая

то ж е, по
отношению  
к сущ ест­
вующей,

%

Протяжение дорог, к м .....................................
Затраты на строительство и эксплуата­

35 12,7 36,5

цию дорог, р уб ................................................. — 190 500 -

Ежегодные транспортные расходы, руб.
„ потерн хозяйства в связи с

15 050 12 549 83,5

отведением земли под дорогу, р у б . . . 
Ежегодный дополнительный доход сель­

12 600 4 572 36,5

скохозяйственного производства, руб. 
Срок окупаемости строительства дорог, 

л е т .........................................................................

54 990 

3,83

К ак  видно из табл . 2, срок окупаемости дополнительны х к а ­
питальны х влож ений на сооруж ение дороЖ ной сети в о тдел е­
нии совхоза составляет около четырех лет (при норм ативном — 
10 лет).

Таким образом , в результате  применения реком ендуем ой м е­
тодики было получено более рациональное разм ещ ение д о р о ж ­
ной сети по сравнению  с сущ ествую щ ей.

Д л я  ускорения расчета составляется  специальная м аш инная 
програм м а для  ЭВМ.

К ром е прям ой экономии, обеспечение колхозов и совхозов 
рациональной сетью  дорог с тверды м  покрытием д а ет  во зм о ж ­
ность реализовать резервы  сниж ения и здерж ек  производства 
сельскохозяйственной продукции и получить дополнительный 
доход.

У Д К  625.711.2:625.721.2
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Для строительства местных дорог 
максимально использовать 
местные ресурсы

С троительство местных дорог в Ч ер ­
ниговской области  из-за  отсутствия к а ­
менных м атериалов  весьма затруд н и ­
тельно. П оследние годы п оказали , что 
еж егодны й прирост дорог с тверды м  по­
кры тием составляет  в среднем 136 км. 
Н ар ащ и ван и е  сети дорог местного зн а ­
чения с тверды м  покры тием происходит 
с больш им отставанием  от резкого п о д ъ ­
ема сельского хозяй ства  и роста автом о­
бильного транспорта. И з 1618 населен­
ны х пунктов области подъездны е пути с 
тверды м  покры тием имеют 783 населен­
ных п ун кта , или 42% .

Ч ерни говская  область явл яется  круп­
ным сельскохозяйственны м  районом  с 
больш ой свеклосею щ ей зоной. Н о из-за 
отсутствия достаточного количества д о ­
рог с тверды м и покры тиям и хозяй ства 
области  несут больш ие потери и убы т­
ки, которы е составляю т еж егодно  более 
700 тыс. руб., а на перевозке у р о ж ая  
всех сельскохозяйственны х культур — 
более 1,5 млн. руб.

Р еш и ть  дорож ную  проблем у за счет 
только  привозны х м атериалов из д р у ­
гих областей  республики не п р ед став л я­
ется возм ож ны м  (больш ая стоимость 
привозны х м атериалов , нерегулярность 
их поставки, недостаточно высокое каче­
ство и д р .) .

В постановлении Ц К  К П С С  и С ове­
та  М инистров С С С Р от 5 августа  1968 г. 
«О дальнейш ем  развити и  дорож ного 
строительства в С С С Р» говорится, что 
сниж ение стоимости строительства а вто ­
мобильны х дорог необходим о осущ ест­
в л я ть  за  счет ш ирокого использования 
местны х м атери алов  и отходов пром ы ш ­
ленности.

Н а  основе изучения отечественного и 
заграничного  опы та научно-техническое 
общ ество О блдорупра рассм отрело воп ­
рос о сниж ении стоимости и увеличении 
тем пов строительства местных дорог. 
Т щ ательное изучение дорож ной  эконо­
мики области  показало , что в со зд ав ­
ш ихся условиях  очень вы годно перейти 
на стадийное строительство автом обиль­
ных дорог. Т ак, на дорогах  с большой 
грузонапряж енностью  и движ ением  1000 
и более автом обилей  в сутки нуж но ср а ­
зу  устр аи вать  капитальны е покры тия 
(из черного щ ебня, асф альтобетона 
и д р .) , а на дорогах  с движ ением  до 
1ОО0 автом обилей в сутки м ож но в н а ч а ­
ле устр аи вать  тонкослойные покры тия.

П о имею щ имся данны м  в области 
80— 85%  автом обилей курсирует по д о ­
рогам , которы е составляю т всего лиш ь 
10— 15% от общ ей сети дорог и только 
15— 20%  автом обилей по другим  д о р о ­
гам , которы е составляю т до  85% от всей 
сети (это дороги главны м  образом  р ай ­
онного и сельского значения, на ко то ­
ры х  тверды е покры тия имею тся лиш ь на 
5%  п р о тяж ен и я). О тсю да м ож но сде­
л ат ь  вы вод, что на таких  дорогах  надо 
у стр аи вать  тонкослойны е покры тия с

использованием  грунта, укрепленного 
дегтем, цементом и другими вяж ущ им и 
м атериалам и.

З а  последние годы подобны х дорог 
в области построено 250 км, которы е 
при интенсивности движ ения более 1000 
автом обилей в сутки и построенные еще 
в 1952 г. (например, Чернигов — Н о вго ­
род-С еверский) сохраняю т без кап и ­
тального рем онта хорош ую  ровность и 
другие эксплуатационны е показатели .

В настоящ ее врем я из-за  незначитель­
ного поступления указанны х вяж ущ их 
м атериалов  дорож ники области вы н уж ­
дены  изы скивать местные вяж у щ и е  м а ­
териалы . В наш их условиях весьм а пер­
спективным явл яется  применение м ело­
вы х пород, распространенны х в северо- 
восточной части области вдоль правого 
берега р. Десны  и ее притоков. Учтен­
ные запасы  м ела составляю т более 
13 млн. т.

В 1966 г. по инициативе Н ТО  на доро­
ге Н овгород-С еверский — Ш ептаки был 
построен опытный участок покры тия из 
грунта, укрепленного местной известью . 
К ак  показали  наблю дения в течение по­
следую щ их трех  лет, а т ак ж е  л аб о р а ­
торны е анализы , грунтоизвестковое по­
кры тие характеризуется  хорош ей ров­
ностью  и необходимым запасом  прочно­
сти. К ром е того, грунт, укрепленный и з ­
вестью  и защ ищ енны й о т  проникновения 
воды  поверхностной обработкой из хо ­
лодного асф альтобетона толщ иной

. С троительство местных дорог, как  из­
вестно, возлож ено на районные произ­
водственны е дорож ны е участки (П Д У ). 
Эти дорож ны е организации за  последнее 
врем я - несколько окрепли, расш ирили 
свои производственны е базы , пополни­
лись средствам и м еханизации и тр ан с­
порта, но они пока ещ е не в состоянии 
у страивать усоверш енствованны е по­
кры тия в необходимых объем ах. О б ъ яс­
няется это тем , что П Д У  не обеспечены 
плановы м снабж ением  запасны м и ч астя ­
ми, горю че-смазочными м атериалам и. 
О тсутствие такого  снабж ения резко то р ­
мозит выполнение производственны х 
планов.

В этих условиях строительство дооог 
нередко поручаю т не дорож ны м  органи­
зациям , ia, в частности, меж колхозны м  
строительным организациям ; вы деляю т 
им необходимые средства м еханизации, 
хотя эти организации не имеют соответ­
ствую щ их специалистов — инженеров, 
техников и дорож ны х мастеров. В р е ­
зультате  дорож ны е работы  ведутся не­
квалиф ицированно, с наруш ениям и тех ­
нологического процесса.

2,5 см, имеет р я д  преимущ еств перед 
другими переходны ми типам и покрытий 
к ак  в экономическом, т а к  и в техниче­
ском отнош ениях. В о-первы х, ускоряю т­
ся темпы строительства дорог и сн и ж ает­
ся трудоем кость р або т  и, во-вторы х, 
ум еньш ается до  40%  стоимость 1 км д о ­
роги.

В конце 1968 г. на основе проведенны х 
наблю дений за работой  опытного участ­
ка дороги и лабораторны х  анали зов  со­
ставлен технический отчет и р а зр аб о та ­
ны конкретны е реком ендации о ш ироком 
строительстве дорог из грунта, укреплен­
ного известью . В реком ендациях  преду­
см атривается  организация н а  Н овгород- 
С еверском известковом  зав о д е  специаль­
ного цеха д л я  изготовления дорож ной  
(молотой) извести. С этой целью  необ­
ходимо установить лиш ь ш аровую  м ель­
ницу и вращ аю щ ую ся печь.

Вопрос об изготовлении м олотой и зве­
сти был рассм отрен О блпланом  исполко­
ма Ч ерниговского облсовета депутатов 
трудящ и хся, но конкретного реш ения не 
было принято из-за  того, что Н овгород- 
Северский известковы й зав о д  находится 
в республиканском  подчинении.

Чтобы  вы полнить задан и е  партии и 
правительства о строительстве дорог в 
сельскохозяйственны х районах , д о р о ж ­
никам области нуж но о к азать  пом ощ ь в 
решении указан ного  вопроса о производ­
стве дорож ной  извести, а т а к ж е  в вы де­
лении необходим ы х дорож ны х маш ин 
дл я  устройства покры тий из грунта, у к ­
репленного известью .

П редседатель областного правления 
Н Т О  А ТиД Х ,

гл. инж . О блдорупра И. К о ва ленко , 
завед у ю щ ая областной дорож ной  

лабораторией  В. Стороженко

У Д К  625.814(477.51)

По наш ем у мнению, такое  по л о ж е­
ние недопустимо. Д о р о ж н о е  строитель­
ство в районах долж но  бы ть сосредото­
чено в одних руках, например в произ­
водственны х дорож ны х участках . В с в я ­
зи  с этим фонды  на м атериально-техни­
ческие ресурсы  следует п еред авать  П Д У , 
которы е долж ны  бы ть вклю чены в п л а­
новое снабж ение.

Н а р я д у  с этим н азрела  необходи­
мость изменения системы ф орм ирования 
средств на строительство дорог м естно­
го значения. В идимо, целесообразно к о л ­
хозы  и совхозы  освободить от непосред­
ственного строительства дорог, а эту 
обязанность зам енить денеж ны м и взн о­
сами. Ч то к асается  устройства п о д ъ езд ­
ных путей к колхозам  и совхозам , то 
эти работы  следует осущ ествлять под­
рядны м  способом силам и П Д У  на дого­
ворных н ачалах  с колхозам и  и совх о за­
ми.

С осредоточение строительства мест­
ных дорог в П Д У  —■ насущ ная необхо­
димость.

Н а ча льни к  П Д У -2044 М . Ф. Я ш енкин  
У Д К  625.711.2.006.3
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Планирование 

и образование фондов 

экономического

стимулирования
М. РИТОВ и Е. ЗЕЙГЕР

Н еобходимым условием  перевода дорож но-строительны х 
организаций на новую  систему планирования и экономического 
стимулирования явл яется  осущ ествление расчетов с за к азч и ­
ками за  полностью  законченны е объекты  или этапы  работ без 
промежуточных пл атеж ей . К ром е этого, к переводим ы м  о р га ­
низациям п р едъ является  и р яд  других важ нейш их требований: 
выполнение задан и й  по сниж ению  себестоимости и плана н а ­
коплений, дополнительное сниж ение себестоимости строитель­
но-монтажных работ в разм ерах , необходим ы х для  о б р азо в а ­
ния фондов экономического стим улирования без потерь для 
государственного бю дж ета; обеспеченность объектов техни­
ческой докум ентацией, ф инансированием , м атериалам и, м аш и­
нами и оборудованием . П ереводим ы е на новую  систему о р га­
низации долж ны  уделить особое внимание вопросам  совер­
ш енствования планирования, (внедрения хозяйственного р а с ­
чета во всех звеньях  производства, укрепления планово-эконо­
мических и финансовы х слу ж б  квалиф ицированны м и кадрам и , 
повышения экономических знаний всех работников и р азр аб о т ­
ки действенны х систем м атериального поощ рения, стим ули­
рующих ускорение ввода  в действие объектов, вы явление и 
использование внутренних резервов.

Основные показатели плана

О рганизациям , переводим ы м  на новую  систему, будут у т ­
верж даться  следую щ ие показател и  плана.

П о  с т р о и т е л ь н о м у  п р о и з в о д с т в у  — ввод 
в действие производственны х мощ ностей и объектов строи­
тельства в соответствии с утверж денны м и проектам и и титуль­
ными спискам и строек и объемы  строительно-м онтаж ны х р а ­
бот по о бъектам  или этап ам  работ, заканчиваем ы м  в планируе­
мом году и подлеж ащ им  сдаче заказчи ку  по их сметной 
стоимости.

К ром е того, для  определения потребности в м атериальны х 
ресурсах, ф онде заработн ой  платы  и оборотны х средствах  вы ­
ш естоящ ие организации  устанавли ваю т в  качестве расчетны х 
показателей  общ ие (с распределением  по заказчикам ) и вы ­
полняемы е собственны ми силам и объем ы  подрядны х работ и 
объемы  работ, вы полняем ы е субподрядны м и организациям и 
(с распределением  по исполнителям ).

П о  т р у д у  —  общ ий годовой ф онд заработной  платы.

К ПЕРЕХОДУ  
НА НОВУЮ РЕФОРМУ

П о  ф и н а н с а м  —  прибыль, п латеж и  в бю дж ет и 
ассигнования из бю дж ета.

П о  с о б с т в е н н о м у  к а п и т а л ь н о м у  с т р о и т е л ь ­
с т в у  — ввод в действие производственны х мощностей, 
объектов и основных фондов за  счет централизованны х к ап и ­
тальны х влож ений и общ ий объем  этих влож ений (в том числе 
объем  строительно-м онтаж ны х р аб о т).

П о  в н е д р е н и ю  н о в о й  т е х н и к и  — задан и я , 
связанны е с развитием  и соверш енствованием  производства.

П о  м а т е р и а л ь н  о-т е х н и ч е с к о м у  с н а б ж е ­
н и ю  — объем  поставок м атериалов, маш ин и других м ате­
риально-технических ресурсов.

О стальны е показатели  плана (численность работников, вы ­
работка, средняя зар аб о тн ая  плата, сниж ение себестоимости 
и т. д .) вы ш естоящ ими организациям и у твер ж д аться  не будут. 
Эти показатели  р азраб аты ваю тся  сам им и организациям и и 
использую тся плановы м и органам и и министерствами к ак  р а с ­
четные при составлении планов по министерству в целом.

Все утверж даем ы е показатели , кром е годового ф онда з а р а ­
ботной платы , будут у стан авли ваться  с разбивкой  по к в а р т а ­
лам . П оквартальное  распределение ф онда заработной  платы  
будет осущ ествляться сам им и дорож но-строительны м и о р га ­
низациям и с учетом поквартального  распределения объем ов 
работ, их структуры  и других ф акторов.

Д еятельность дорож но-строительны х организаций будет 
оцениваться по результатам  вы полнения плана  ввода  в дейст­
вие производственны х мощ ностей и объектов строительства, 
сдачи заказчикам  работ по объектам  и этапам , заканчиваем ы м  
в отчетном периоде, и по выполнению  плана по прибыли.

В общ ем ф онде заработной  платы , которы й при новой 
системе является  единственным показателем  пл ан а  по труду, 
премии инженерно-техническим работникам  и служ ащ им  учи­
ты ваться не будут. Эти премии будут вы плачиваться и з ф онда 
м атериального поощ рения. П оэтом у при переходе на новую 
систему утверж денны й ф онд заработн ой  платы  долж ен  быть 
уменьш ен на учтенную  в плане сумм у премий инж енерно-тех­
ническим работникам  и служ ащ им .

С ледует сказать , что при новой системе так ж е  долж но 
быть обеспечено правильное соотнош ение м еж ду  тем пам и 
роста производительности тр у да  и средней заработной  платы.

Б ал ан со вая  прибыль устанавли вается  как  сумм а прибыли, 
получаемой в результате  деятельности всех хозяйств, н а х о д я ­
щ ихся на балансе дорож но-строительной организации, причем 
наибольш ий удельный вес заним ает экономия от сниж ения 
себестоимости. О днако если раньш е учиты валась экономия от 
сниж ения себестоимости всех выполненных работ, то при но­
вой системе эта  экономия учиты вается только от сдачи заказ-

Поддерживают инициативу рузаевцев
К оллективы  дорож ны х хозяйств  Т ам ­

бовской области  достигли  значительны х 
успехов в  .строительстве и эксплуатации  
автом обильны х дорог. П овы силось к ач е ­
ство строительны х работ, улучш ились 
технико-экономические показатели . Б о л ь­
ш ое вним ание у дел яется  организации со­
д ер ж ан и я  дорог с первых ж е  дней сд а ­
чи их в эксплуатацию . В ысокую  оценку 
засл у ж и ваю т производственно-дорож ­
ные участки К ирсановский, Знам енский, 
Р ассказо вски й  и др.

В Т ам бовской области, являю щ ейся 
центрально-чернозем ной частью  Россий­
ской ф едерации , нет  (мастных кам енны х 
м атериалов . П оэтом у их обычно за в о зя т  
из Л ипецкой, Ростовской  и других о б л а ­
стей. М естные геологические обследо­
ван ия заф иксировали  лиш ь наличие не­
скольких м есторож дений песка в боль­

ш инстве случаев мелкозернистого. Все 
это, конечно, сильно затруд няет  д о р о ж ­
ное строительство.

В настоящ ее врем я значительное вни­
мание уделяется  строительству дорог 
районного значения с тверды м  покры ти­
ем. Таких дорог в области ещ е мало.

Т ам бовское управление ремонта и 
строительства автом обильны х дорог име­
ет более двух  десятков П Д У  и ДУ . К со­
ж алению , д о р о д н ы е  участки еще плохо 
уком плектованы  средствам и м ехани за­
ции; м ало уделяется  вним ания со зда­
нию соответствую щ их производственны х 
и ж илищ но-бы товы х условий д л я  р або­
чих и служ ащ их  дорож ников.

В настоящ ее врем я усилия дорож ны х 
организаций направлены  на создание у с ­
ловий д л я  норм ального обеспечения д о ­
рож ны х хозяйств строительными м ате­

риалам и, на организацию  стационарны х 
или передвиж ны х А БЗ. И сходя из п р ак ­
тики производственны х дорож ны х у ч а ­
стков Ростовской областй, К р асн о д ар ­
ского к р ая  и других мож но будет вести 
строительство местных дорог и в Т ам ­
бовской области. Тогда сельское х о зя й ­
ство в каж дом  году будет все меньш е 
испы ты вать трудностей в передвиж ении 
транспортны х средств по доставке  сель­
скохозяйственны х продуктов на прием ­
ные пункты.

Д орож ники  Т ам бовской области пол­
ностью поддерж иваю т инициативу тр у ­
дящ ихся Р у заевско го  района К окчетав- 
ской области по созданию  благоустроен­
ной сети автом обильны х дорог в сель­
ской местности.

В. С. С ам оф алов  
У Д К  625.711.2.006.3
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чикам работ, выполненных по объектам  или этап ам  строи­
тельства , закан чиваем ы м  в  планируемом году. П ри переходе 
ца новую  систем у бал ан со вая  прибы ль д о л ж н а  быть увели­
чена на оумму премий инж енерам , техникам  и служ ащ им  и 
отчислений з а  банковский кредит, предусмотренны х по годо­
вом у плану, т а к  к ак  эти  суммы  исклю чаю тся из себестои­
мости.

В  год  перехода на новую систему организации долж ны  
приним ать повы ш енны е (по сравнению  с  ранее утверж ден ны ­
ми) плановы е зад ан и я  в  целях увеличения прибыли в р азм е­
р ах , необходим ы х д л я  образования  фондов экономического 
стим улирования. Э ти дополнительны е о бязательства  по увели­
чению прибыли приним аю тся только за  счет использования 
внутренних резервов (сокращ ения сроков строительства, сни­
ж ени я себестоимости, роста производительности труда  и т. д .) 
без изменения вы деленны х по плану  м атериально-технических 
ресурсов и  ф онда заработн ой  платы .

П л а те ж и  в  б ю д ж ет состоят из платы  за  основные произ­
водственны е фонды  и  норм ируем ы е оборотны е ср едства  в р а з ­
м ере от 2  до  6%  их стоимости и взносов свободного остатка 
прибыли.

С лед ует , однако , отметить, что общ ая сум м а платеж ей 
в б ю д ж ет  по уточненном у плану не до л ж н а  быть ниж е суммы, 
предусм отренной в утверж денном  плане.

С оверш енно новым в планировании явл яется  то, что начи­
н ая  с  1970 г. утверж денны е годовы е планы  подрядны х работ 
по стройкам  и объектам  м огут бы ть изменены только до 
15 ф евр ал я  текущ его года и только в связи  с итогами вы пол­
нил плана  предш ествую щ его года. Э то  относится к ак  к  пере­
веденны м, т а к  и непереведенны м на новую  систему органи­
зациям .

Ф онды  экономического стим улирования
О рган изации , переведенны е н а  новую  систему, образую т 

три ф онда экономического стим улирования: ф онд м атер и ал ь­
ного поощ рения D \,  ф онд социально-культурны х мероприятий 
и ж илищ ного  строительства D 2 и ф онд развития производст­
ва  D 3. Т а часть ф ондов экономического стим улирования, 
источником которой явл яется  прибыль, образуется  путем пря­
м ого отчисления средств от полученной прибы ли по у стан о в­
ленны м  норм ати вам  (d t, d 2 н  d3).  Эти норм ативы  утверж даю т 
д л я  к аж д о го  ф онда в процентах  к расчетной прибы ли, которая 
пр едставл яет  собой балансовую  прибы ль В , уменьш енную  на 
сум м у платы  з а  производственны е основны е фонды С i, обо­
ротны е ср едства  С2 и отчисления за  пользование банковским 
кредитом  С3.

Н орм ати вы  будут  установлены  по группам  дорож но-строи­
тельны х организаций  н а  несколько лет. К ром е отчислений 
от прибыли по  установленны м  норм ати вам , в фонды экономи­
ческого стим улирования зачисляю т средства  и  из других 
источников.

В  ф онд м атериального  поощ рения зачисляю т суммы 
средств, полученны е от зак азч и к а  для  прем ирования работни­
ков з а  ввод  в действие объектов  в срок  и досрочно, суммы 
премий, вы плачиваем ы х рабочим  по ф онду заработн ой  платы  
(по сдельно-прем иальной, поврем енно-премиальной и по прем и­
альной  систем ам  с доп латой  з а  к ач ество ).

В  ф онд р азв и ти я  производства зачи сляю т часть ам о р ти за­
ционных отчислений, предназначенны х н а  полное восстановле­
ние основны х ф ондов .(.процент этих отчислений будет  установ­
лен м инистерствам и по  согласованию  с  м еж ведом ственной к о ­
миссией при  Г о сп лан е  С С С Р ), и  вы ручку от реали зац и и  вы ­
бы вш его и  излиш него им ущ ества, числящ егося в  составе  ос­
новны х фондов.

Ф онд  социально-культурны х м ероприятий и ж илищ ного 
строительства обр азу ется  только з а  счет отчислений от пр и ­
были.

В первы й г о д  п ереход а  организации  на новую  систему 
образование  той части  ф ондов, источником которой явл яется  
прибыль, осущ ествляется  в другом  порядке. С начала опреде­
л яется  п л ан о в ая  величина, о б р азу ем ая  з а  счет прибы ли, а з а ­
тем  рассчиты ваю тся норм ативы .

О сновным источником о б разован и я  ф ондов в  год перехода 
явл яется  дополнительная прибы ль, о бр азу ю щ аяся  в  связи  
с  принятием  повы ш енных обязател ьств  по сравнению  с  у т ­
верж денны м и. Р а зр еш ается  н ап р ав л я ть  на образование ф он­
д о в  экономического стим улирования д о  90%  этой дополнитель­
ной прибыли. Распределение этой сум м ы  м еж ду  трем я ф о н д а­
ми происходит с участием  сам их  организаций , причем не м е­
нее 10— 15% д о л ж н о  бы ть отчислено в ф онд р азви ти я  прои з­
водства .

В  сл у ч ае  невыполнения дополнительных о бязательств  по

увеличению  прибыли разм ер норм ативов и суммы начисленных 
ф ондов экономического стим улирования пересм атривается 
и новые норм ативы  утверж даю тся  с учетом  ф актически полу­
ченной прибыли по дополнительным  обязательствам .

О тчисления от прибыли в фонды  экономического стим ули­
рования осущ ествляю тся еж еквар тал ьн о  нарастаю щ им  итогом 
(I к вар тал , полугодие, девять  месяцев, год) исходя из данны х 
о выполнении плана  по объем у работ по объектам  или э т а ­
пам и плана по расчетной прибыли.

Д л я  того чтобы стим улировать принятие строительны ми 
организациям и реальны х, но напряж ен ны х планов, нормативы  
отчислений в ф онд м атериального поощ рения и ф онд социаль­
но-культурны х м ероприятий и ж илищ ного строительства 
от сверхплановой прибыли пониж аю тся по сравнению  с у с та ­
новленными.

П ри невыполнении плана  по прибыли отчисления в эти 
фонды  сниж аю тся, причем минимальны й разм ер  ф онда не м о­
ж ет  быть ниж е 40%  от планового р азм ер а  (но не вы ш е ф а к ­
тического остатка  прибыли после внесения в бю дж ет платы  
за  производственны е ф онды  и отчислений за  банковские 
кредиты ).

Ф о р м у л а  д л я  о п р е д е л е н и я  ф а к т и ч е с к о й  
в е л и ч и н ы  о т ч и с л е н и й  в  указан ны е д в а  ф онда (D i 
или D 2) в  лю бом расчетном  периоде имеет вид:

(2) =  ^1 (2) [Во +  & (Bi — So)] I

где dm )  —  норм атив отчислений в первый или второй ф онд;
Во и B i — п лановая  расчетная и ф актическая  расчетная 

прибыль;
k  — поправочный коэфф ициент изменения норм атива, 

принимаемы й в зависим ости от р азм ер а  перевы ­
полнения или невыполнения плана  расчетной 
прибыли по таблице.

Перевыполнение Невыполнение
Выполнение плана, 

% до 10
от 10
ДО  20

свыше
20 до 10 от 10

ДО  20
свыше

20

Поправочный коэффи­
циент к ............................. 0,85 0,7 0 ,5 1.1 1.2 1.3

П р и м е р .  О рганизация вместо плановой расчетной п ри­
были В о= 1 5 0  тыс. руб . вы полнила B t =  180 ты с. руб. (т. е. п е­
ревы полнила ее на 2 0 % ).

Н орм атив ф онда м атериального поощ рения был установлен 
для  нее в разм ере d t —29,6%  =  0,296 от  расчетной прибыли.

В соответствии с форм улой в ф онд м атериального  поощ ­
рения д о л ж н а  быть отчислена сумм а:

D ,= 0,296X 11 5 0 + 0 ,7 X  (180— 150) ]= 5 0 ,6  тыс. руб.

Если бы организация им ела величину плановой расчетной 
прибыли 180 тыс. руб., то  величина отчислений составила бы 
D i= 0,296X 18 0 = 5 3 ,3  тыс. руб., т . е. она бы ла бы на  5,3%  
больше.

П р и м е р .  Д анны е те  ж е, но организация получила ф а к ­
тическую расчетную  прибы ль B j =  120 тыс. руб. вместо 150 тыс. 
руб. по плану.

Т огда разм ер  отчислений составит:

B i =  0 ,2 96X [150+  1,2Х (120— 150)]= 33 ,7  тыс. руб.

Если бы организация им ела величину плановой расчетной 
прибыли 120 тыс. руб., то  величина отчислений составила: 
D i= 0 ,2 9 6 X  120=35,5  тыс. руб., т. е. она бы ла бы на 5,3%  
больш е.

Н а  этих прим ерах видно, что организации вы годно прини­
м ать  реально  выполнимый п л ан  и невы годно при ним ать за н и ­
ж енны й или завыш енны й план.

П ри наличии у  органи зац ии  убы тков ф онд м атериального  
поощ рения обр азу ется  только  з а  счет источников, н е  с в я за н ­
ных с прибы лью , а  ф онд социально-культурны х м ероприятий 
и ж илищ ного строительства не образуется .

П р и  начислении ф онда м атериального поощ рения следует 
иметь в виду, что темп роста средней зар аб о тн о й  платы  с  уче­
том всех  вы плат из части этого ф онда, образуем ой  з а  счет 
прибыли, не долж ен  опереж ать тем п р о ста  производитель­
ности труда. П р и  опереж ении соответствую щ ая часть ф онда 
м атериального  поощ рения зачи сляется  в резерв  д л я  использо­
вания в следую щ ем периоде или н ап р авляется  в ф он д  соци­
ально-культурны х м ероприятий и ж илищ ного строительства.

8 =

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Плата за  производственные фонды

П лата  за  производственны е основные фонды и норм ируе­
мые оборотные средства (плата  за  производственны е фонды) 
устанавливается в целях  повыш ения заинтересованности о р га­
низаций в систематическом улучш ении их использования.

П лата  за производственны е фонды  осущ ествляется из при­
были. Величина этой платы  непосредственно влияет на разм ер 
расчетной прибыли, в процентах от которой устанавливаю т 
нормативы отчислений в фонды экономического стим улирова­
ния. Таким образам , чем м еньш е относительная величина п л а­
ты за производственны е фонды, тем  выше величина расчетной 
прибыли, а следовательно, выш е и величина отчислений в ф он­
ды экономического .стимулирования. Э то  'создаст у  стр о и тель­
ных организаций м атериальную  заинтересованность.

П лата за  производственны е фонды осущ ествляется из при­
были по норм ативам , устанавливаем ы м  в процентах от ср ед ­
ней стоимости основных ф ондов без вы чета износа и величины 
собственных оборотны х средств. Величина этих норм ативов 
устанавливается соответствую щ им и м инистерствами по согла­
сованию с м еж ведом ственной комиссией Госплана С С С Р и м о­
жет колебаться от 2 до  6% .

П лата  за  производственны е основные фонды, сданные 
в аренду, (взимается с  организации , на бал ан се  которой н а х о ­
дятся эти фонды.

Распределение прибыли

П л ан о вая  прибыль распределяется  следую щ им образом . 
В первую  очередь вносится в бю дж ет плата  за  производствен­
ные фонды  и вы плачиваю тся отчисления за банковский кр е­
дит. Затем  прибы ль н аправляю т на образование ф онда м ате­
риального поощ рения, ф онда социально-культурны х м ероприя­
тий и ж илищ ного строительства и ф онда развития производст­
ва. П осле этого  часть оставш ейся прибыли использую т на 
покрытие плановы х затр ат , а остаток прибыли направляю т 
в бю дж ет в виде взноса свободного остатка  прибыли.

С верхплановую  прибы ль использую т на взносы в бю дж ет 
платы за  производственны е фонды  и вы плату отчислений 
за банковский кредит в тех случаях, когда фактические р а з ­
меры этих платеж ей  выше сумм, предусм отренны х по плану; 
на дополнительны е отчисления в ф онд экономического стим у­
лирования в соответствии с р езультатам и  работы  и устан о в­
ленными норм ативам и; на вы плату премий по итогам  соцсо­
ревнования (при недостаточности сверхплановой прибыли эти 
премии вы плачиваю т за  счет свободного остатка  прибыли) 
и на возм ещ ение сверхплановы х затрат .

Р азн и ц у  м еж д у  общ ей суммой сверхплановой прибыли и 
указанны м и п л атеж ам и  и отчислениями направляю т в бю дж ет 
в виде взнрса свободного остатка  сверхплановой прибыли.

О рганизации , не обеспечивш ие выполнения плана прибыли, 
распределяю т фактически полученную  прибы ль в следую щ ем 
порядке. В первую  очередь из прибыли вносится в бю дж ет 
плата за  производственны е фонды  и вы плачиваю тся отчисле­
ния за  банковский кредит. Затем  осущ ествляю т отчисления 
по соответствую щ им  пониженным норм ативам  в фонд м ате­
риального поощ рения и в ф онд социально-культурны х м еро­
приятий и ж илищ ного строительства и по установленны м нор­
м ативам  в ф онд  развити я производства.

О ставш ую ся часть прибыли распределяю т м еж ду другими 
плановы ми расходам и  и свободны м остатком  прибыли, по д ­
леж ащ им  взносу в бю дж ет в пропорциях, определенных по 
финансовому плану  строительно-м онтаж ной организации.

У Д К  338.984

Гигантский рост производительных сил в нашей стране, раз­
вертывание научно-технической революции настоятельно тре­
буют дальнейшего совершенствования методов и форм ру­
ководства хозяйством. Этой цели служит хозяйственная ре­
форма, осуществляемая в соответствии с решениями мартов­
ского и сентябрьского (1965 г.) Пленумов ЦК КПСС, XXIII съез­
да партии. Возрастает роль перспективного плана как веду­
щей формы общегосударственного планирования, а также на­
учно обоснованных прогнозов развития экономики и обще­
ства, составляемых на длительное время.

Из тезисов ЦК КПСС к 100-летию 
со дня рождения В. И. Ленина

Определение уровня 

организации труда 

и производства 

в дорожных участках
Л. в. мохоз

Н ачиная с первого к в ар тал а  1969 г. в ДУ-521 и ДУ-522 
С вердловского областного управления строительства и рем он­
та автом обильны х дорог уровень организации труда  и прои з­
водства определяю т по новой методике, разработанной  на о с ­
нове исследований Ры бинского моторостроительного заво да  
и С вердловского института народного хозяйства.

Ч еты ре частны х п о казателя  (уровень м еханизации труда, 
коэффициент квалиф икации рабочих, коэфф ициент квал и ф и ка­
ции И Т Р и коэфф ициент производительности т р у д а ) , которы е 
и раньш е рассчиты вались таким  ж е способом во всем н ар о д ­
ном хозяйстве, заим ствованы  и з м етодики, разработанной  
на Ры бинском м оторостроительном заводе, остальны е п о к а за ­
тели — новые.

К ром е того, изменен сам  принцип расчета общ его уровня 
организации труда  и производства, введен метод экспертных 
оценок, отдельно определяется уровень организации труда, 
уровень организации производства и уровень творческой а к ­
тивности трудящ ихся.

Сущ ность методики расчета состоит в следую щ ем. Б ерутся 
показатели, характеризую щ ие основные стороны производст­
венной деятельности  дорож ного участка и находятся  их зн а ­
чения. К аж д о м у  показателю  придается поправочный коэф ф и­
циент в зависимости от его значимости ,(tno м етоду  эксперт­
ных оценок). В результате получается так  назы ваем ы й общ ий 
коэфф ициент уровня организации труда  и производства, оце­
ниваю щ ий практическую  деятельность участка за  определен­
ный период времени.

Общ ий показатель м ож но определять не только по к а ж д о ­
му Д У , но и в целом по Управлению , что позволяет сравнить 
результаты  одного Д У  с результатам и  другого Д У  и опреде­
лить их место среди остальны х дорож ны х участков У правле­
ния. Система коэф ф ициентов дает  конкретное представление 
о состоянии дел на том или ином участке.

Определение общ его уровня НОТ и производства

Общ ий показатель уровня организации труда  и произ­
водства определяю т на основе 17 коэфф ициентов, х ар ак тер и ­
зую щ их: уровень организации труда  — Кт (восем ь коэф ф и­
циентов), уровень организации производства —  Кп (пять 
коэфф ициентов) и уровень творческой активности трудящ и х­
ся — Ка (четыре коэф ф ициента).

В следствие того что значение к аж д о го  из показателей  
неодинаково, общий п оказатель уровня организации труда  и 
производства по дорож ном у участку нельзя определить к ак  
среднеарифметическую  величину всех частны х показателей.

Уровень организации труда:
Уровень опережения роста производительности труда роста

заработной п л а т ы ............................................................................................. 10
Уровень производительности труда .........................................................  10
Уровень экстенсивного использования рабочего времени . . .  10
Уровень механизации труда .........................................................................  5
Уровень санитарно-гигиенических и эстетических условий

тр уда ............................................................................................................. *. . 5
Состояние трудовой дисц и п ли н ы .............................................................  5
Уровень безопасности труда .....................................................................  3
Уровень стабильности к а д р о в .....................................................................  2

Уровень организации производства:
Уровень выполнения плана .........................................................................  10
Состояние автомобильных д о р о г ................................................................. 10
Уровень использования машин во в р ем ен и ..............................................10
Уровень использования основных ф он дов ...........................................  5
Коэффициент качества.....................................................................................  5

Уровень творческой активности трудящихся:
Уровень внедрения рацпредложений и технических усоверш ен­

ствований .......................................................................................    3
Уровень охвата соцсоревнованием .........................................................  з
Уровень квалификации р а б о ч и х .................................................................  2
Уровень квалификации И Т Р .........................................................................  2
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К аж д ы й  п оказатель в соответствии с его влиянием на уровень 
организации тр у да  и производства долж ен  быть ум нож ен на 
поправочный коэф ф ициент а , значения которого приведены 
на стр. 9.

В расчетах  поправочны е коэффициенты, равны е значи­
мости показателей , берут в соты х долях . В сумме все поп ра­
вочные коэфф ициенты  долж ны  р авн яться  единице.

Общ ий коэфф ициент уровня организации труда, произ­
водства и творческой активности трудящ и хся определяется 
по ф орм уле

17

К о б щ = 2  * п к - а,г'
1

где К п — частны е коэф ф ициенты ;
а„  — соответствую щ ие поправочны е коэфф ициенты 

к к аж д о м у  из 17 элементов.

Р асчет коэфф ициентов

П р еж де  чем начать расчет коэфф ициентов, необходимо соб­
р ать  данны е о п о к азател ях  за отчетный период (в приведен­
ном примере взяты  данны е по ДУ-521 за  1968 г.).

К о э ф ф и ц и е н т ы ,  х а р а к т е р и з у ю щ и е  
у р о в е н ь  о р г а н и з а ц и и  т р у д а

1. У ровень опереж ения роста вы работки роста заработной 
платы ;

* 1  =
у3

0 ,9 5

0,88

У зп

=  1 ,08 ; У„
Му

М 3

3822

3995
=  0 ,9 5 ;

г 2

1114

1258
= 0 , 88,

где Упт =  0,95 —  индекс роста вы работки;
У зп =  0,88 —  индекс роста средней заработной  платы. 

2. У ровень производительности труда:

* 2
Му

М 2

3822

3995
=  0 ,9 5 .

3. У ровень санитарно-гигиенических и эстетических условий 
тру да:

* з = ;
C i +  С% +  С 3 +  Су +  С 5 3 +  2 +  1 +  2

2 0 + 1 20
=  0 ,4 .

К аж д ы й  из указан ны х  ф акторов (С и С-2, С3 и Су) опреде­
ляет  ком иссия по пятибалльной системе, за исключением ф ак ­
то р а  С5, которы й определяется по формуле:

т тп.у
^ 5  — >т

где т  — количество рабочих мест, на которы х проводили з а ­
мер;

т  1 —  количество рабочих мест, где уровень освещенности 
не соответствует норм ам  (зам еры  проводят с пом о­
щ ью  приборов).

Если приборы  отсутствую т (как  в данном  случ ае), ф орм у­
лу рассчиты ваю т без по к азател я  С6 в числителе и прибавле­
ния единицы в знам енателе.

4. У ровень экстенсивного использования рабочего времени, 
которы й находится  отнош ением фактического ф онда рабочего 
времени за  отчетный период в человеко-днях к  ф онду р а б о ­
чего времени,

* *  =  - ^ -  =
Ту 2 0 0 7 9

26 928
=  0 ,7 4 .

Э тот показател ь  учиты вает потери рабочего времени, с в я ­
занны е с прогулам и, заболеваниям и , простоями.

5. У ровень м еханизации тр у да: ’

* 5  =
Ау 24

А  86

6. У ровень стабильности кадров : 

А з  30

=  0 ,2 8 .

* е 1  ------

' А п 120
0 ,7 5 .

7. У ровень безопасности труда:
К  =  1 _ _ А = 1 _

7 Т2 26 928
8. С остояние трудовой дисциплины:

t 2 _  11 
Т2 26 928 :

=  0 ,9 9 .

* 8 = 1 - 0 ,9 9 .

соответствую щ ийУ м нож аем  каж ды й  коэф ф ициент Кп  на 
ему поправочный коэфф ициент

* т =  1 ,0 8  X  0 ,1  +  0 ,9 5  X  0 ,1  +  0 ,4  X  0 ,0 5  +  0 ,7 4  X  0 ,1  +

+  0 ,2 8  х  0 ,0 5  +  0 ,7 5  X  0 ,0 2  +  0 ,9 9  X 0 ,0 3  +

+  0 ,9 9  X  0 ,0 5  =  0 ,4 0 4 .

П олучаем  коэф ф ициент уровня организации труда, равный 
0,404.

К о э ф ф и ц и е н т ы ,  х а р а к т е р и з у ю щ и е  
у р о в е н ь  о р г а н и з а ц и и  п р о и з в о д с т в а  

9. Уровень вы полнения плана:

К 9 =  ~  =
9±_

<?2

335200
1 ,0 7 .

—

310800

10. Состояние автом обильны х дорог:

^6  Н~ Су +  Cg +  С 9 +  Суд +  Суу +  Суз +  Cyj

40

2 + 3 + 2 + 3 + 1 + 0 + 1 + 0

40
=  0 ,3 .

К аж ды й показател ь  оценивается по пятибалльной  системе. 
В целях предупреж дения субъективны х оценок определение 
всех ф акторов, влияю щ их на общ ий показател ь  состояния 
автом обильны х дорог, проводится комиссией.

11. У ровень использования основны х фондов:

Ку
0г_
F

335 2 0 0
0 ,66 .

508 860

12. К оэф фициент качества ремонта дорог: 

Ly 2 8 ,8
Ку = 0 ,9 3 .

i s  3 0 ,8 ,

13. У ровень использования маш ин во времени: 

Tz 13986

Ту
* 1 3  = =  0 ,6 2 .

2 2 3 2 6

К п  =  1 ,0 7  X  0 ,1  +  0 ,3  X  0 ,1  +  0 ,6 6  X  0 ,0 5  + ^ 0 ,9 3  X  0 ,0 5 ’+

+  0 ,6 2  X 0 ,1  = 0 ,2 7 8 .

Таким образом , коэффициент организации производства 
равен 0,278.

К о э ф ф и ц и е н т ы ,  х а р а к т е р и з у ю щ и е  
т в о р ч е с к у ю  а к т и в н о с т ь  т р у д я щ и х с я

14. У ровень внедрения рацпредлож ений:

Ry  59
Куу =  ~ т  =  -

А 0 120

15. У ровень о х вата  соцсоревнованием:

0 ,4 9 .

*15 =  - Г  =
73

120
=  0 ,6 1 .

16. У ровень квалиф икации рабочих:

* i s  —
Sy 2 ,8

=  0 ,9 3 .

* и  =  - = 0 ,5 6 .

S„ ^»0
17. У ровень квалиф икации И Т Р:

А  _  А _
В  ~  16 ~

Н аходим  коэффициент творческой активности:

* а  =  0 ,4 9  X  0 ,0 3  +  0 ,61  X 0 ,0 3  +  0 ,9 3  X 0 ,0 2  +

+  0 ,5 6  X  0 ,0 2  =  0 ,0 6 7 .
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М Е Х А Н И З А Ц И Я

A q — 
h -

^ —

О б щ и й  к о э ф ф и ц и е н т  у р о в н я  о р г а н и з а ц и и  т р у д а  й й р о й З - 
в о д с т в а  в ц е л о м  в  Д У -5 2 1  б у д е т  р а в е н :

/Собщ =  0 ,4 0 4  +  0 , 2 7 8  +  0 , 0 6 2  =  0 , 7 4 4 .

В  п р и в е д е н н ы х  ф о р м у л а х  и с п о л ь з о в а н ы  у с л о в н ы е  о б о з н а ­
ч е н и я , р а с ш и ф р о в к у  к о т о р ы х  м ы  п р и в о д и м  н и ж е .

Mt — ф актическая  вы работка на одного раб о таю ­
щ его . ,    (руб.)

М2 — план овая вы работка на одного работаю щ его  (руб.)
гх —- ф актическая  сред н яя  зар аб о тн ая  п лата  на

одного р а б о т а ю щ е г о ...................................................  (руб.)
г2 — план овая сред няя  за р аб о тн а я  п лата  на одно­

го р а б о т а ю щ е г о .............................................................  (руб .)
Ci — содерж ание служ ебн ы х помещ ений (чистота,

окраска, остекление и т. д . ) .................................. (баллы )
С2 — содерж ан ие производственны х здан ий  и б л а ­

гоустройство прилегаю щ их к ним территорий 
в соответствии с санитарно-техническим и тр е ­
бованиями .    (баллы )

Сз — содерж ан ие автопавильонов, автобусны х
стоянок и прилегаю щ их к  ним территорий . (баллы )

С* — состояние в соответствии с норм ам и сан и ­
тарно-бы товы х помещ ений (ком нат отды ха, 
душ евы х, туалетов, ум ы вальников) . . . .  (баллы )

Сб — уровень освещ енности рабочих мест , . . . (лю ксы)
Тх — ф актический  ф онд рабочего времени . . (чел. дни)
7'з — реж им ны й ф онд рабочего  времени . . . .  (чел.-дни)
Ах — численность рабочих, зан яты х  м еханизиро­

ванны м трудом  .    (чел.)
А — об щ ая  численность р а б о ч и х .........................  (чел.)
А2 — число работни ков, уволенны х по собствен­

ному ж елан ию  и за  наруш ение трудовой
дисциплины  . .     (чел.)
среднесписочны й состав работаю щ и х  . . . (чел.)
количество человеко-дней, потерянны х в р е ­

зу л ьтате  т р а в м а т и з м а ...............................................(чел.-дни)
потери рабочего  времени в результате  про­
гулов и други х  наруш ений трудовой дисцип­
лины  . . . ..................................................................(чел.-дни)

Qt — ф актическое вы полнение объем а работ . . (руб.)
— планируем ы й объем  р а б о т ......................................  (руб.)

Св — состояние зем лян ого  полотна дороги и во­
доотвода .  . •  ...................................................... (баллы )

С? — содерж ан ие п роезж ей  части  дороги, в том
числе ш ероховатость п о к р ы т и я ............................ (баллы )

Cs — качество  сод ер ж ан и я  мостов и н одъездов
к ним (ограж ден и е опасны х мест с примене­
нием наи более эф ф екти вны х средств) . . . (баллы )

С9 — устан овка дорож н ы х  зн аков  в соответствии
со стан дартом  . . . .  ................................  (баллы )

Сю — состояние полосы о т в о д а ....................................  (баллы )
Си — проведение агротехнических мероприятий по

уходу за  декоративны м и, снегозащ итны м и и
плодово-ягодны м и н а с а ж д е н и я м и .......................  (баллы )

Ci2 — ведение технического паспорта дороги о техни­
ческом состоянии дороги и ее экономическом 
значении, условиях эксплуатац ии  на протя­
ж ении  всего срока ее служ бы  (баллы )

С|з — оф орм ление мест исторических событий и
б ратских  могил, расп олож ен н ы х вдоль
дороги  » * .   в (баллы )

F| — стоим ость основны х ф о н д о в .................................... (руб.)
Lx — дороги, сданн ы е с оценкой «хорошо» и

«отлично»  .................................................. (км)
L2 — отрем онтировано дорог всего за  отчетный

период .    (км)
Ri — условногодовая эконом ия от внедрения р ац ­

п редлож ений   ............................................................  (руб.)
7*з — ф актически  отработан о  м аш ино-часов всеми

м аш и нам и   ............................................ (маш -ч)
Гв — д и рек ти вн ая  н о р м а ....................................................... (м аш -ч)
4 3 — число работников, взявш их индивидуальны е

соц обязательства  .    (чел.)
6 i — средний р а зр я д  рабочих . . . » ................... (чел.)
S 2 — средний р а зр я д  р а б о т .................................................  (чел.)
Вх —  численность И Т Р с вы сш им, средним спе­

циальны м  образован ием  и окончивш их ш ко­
лу м астеров (чел.)

В  — о бщ ая  численность И ТР . . . . . . . .  (чел.)

Новый способ 
пневматического

П о  уровню  организации труда  и производства, рассчитан­
ном у на одном участке, ещ е нельзя сказать , высокий он или 
низкий. Н еобходим о сравнить уровни родственны х участков 
или д р у г  с другом , или со средним достигнуты м в У правлении 
строительства и рем онта автом обильны х дорог за эгот ж е пе­
риод времени.

Д л я  сравнения был взят  ДУ-522, по которому были про­
ведены аналогичны е расчеты .

И з сравнения показателей  общ его уровня органи шции тр у ­
да, производства и творческой активности трудящ ихся ДУ-5^1 
и ДУ -522 оказалось, что этот п оказатель на 0,4%  выше в д о ­
рож ном  участке №  522.

К оэф фициенты  позволяю т более объективно определить 
вкл5Д к аж д о го  дорож ного  участка в общ ие результаты  работы 
дорож ного  У правления и на этой основе применить наиболее 
действенное стим улирование работников.

транспортирования 

минерального порошка
Инженеры А. А. ГОЛИШНИКОВ, А. Д. МИХАЙЛОВ

Сущ ествую щ ие в практике дорож ного  строительства кон ­
структивны е реш ения транспортирования порош кообразны х 
м атериалов далеко  не соверш енны и не позволяю т эф ф ективно 
улучш ить общ ую  культуру производства и на ее основе по 
высить производительность и оздоровление условий труда на 
асф альто- и цементобетонны х заводах .

Типовые проекты  складов цемента и минерального п орош ­
ка н транспортировки их предусм атриваю т различны е системы 
ковш евых элеваторов, винтовы х коквейеров-ш неков и других 
механических устройств.

П редлагаем ы е типовыми проектам и способы вы грузки це­
мента (минерального порош ка) из ж елезнодорож ны х вагонов 
с применением пневм оразгрузчиков типа С-577 (С-606) очень 
слож ны , нуж даю тся в громоздкой системе очистки воздуха  и 
поэтом у применяю тся редко на крупны х дорож ны х стройках. 
В основном ж е для  этих целей использую т м алоэф ф ективны е 
средства м алой м еханизации.

Работники треста Д ондорстрой в 1968 г. начали проекти­
ровать систему подачи м инерального порош ка по трубам . В ее 
основу полож ен принципиально новый способ пневм атическо­
го транспортирования порош кообразны х м атериалов, п р ед л о ­
женный в наш ей стране несколько лет н азад  учеными Е р ев ан ­
ского института органической химии, д-ром техн. наук
А. М. Гаспаряном  и канд. техн. наук Р . Е. А копяном 1.

О собенности нового способа пневм атического транспорти­
рования порош кообразны х вещ еств заклю чается  в том, что 
порош ок в специальной так  назы ваем ой м онж усной пн евм ати­
ческой установке «разбавляется»  воздухом  и увлекается  по 
системе трубопроводов.

Конструкция м онж усной установки, р азр аб о тан н ая  в тр е­
сте (рис. 1), представляет собой м еталлический сосуд / ,  р а б о ­
таю щ ий под давлением . Г л авн ая  детал ь  установки — цен тр ал ь­
но располож ен ная труба 2, не до х о д ящ ая  до дна сосуда на 
200 мм и им ею щ ая на конце диск 3. Б л аго д ар я  диску 3  воздух, 
находящ ийся в установке под давлением , непрерывно проса­
чивается к центральной трубе 2, обруш ивает порош ок и увл е­
кает его в трубу 2 и транспортирует по трубопроводу  на 
склад.

П оступая в выходную  трубу 2, воздух зах ваты вает  строго 
определенное количество цемента (м инерального по р о ш ка), 
образуя  в трубопроводах наилучш ую  весовую  концентрацию  
порош ка при минимальном расходе энергии. Э та концентрация 
зависит от ди ам етра  трубопроводов, перепада давлени я, тем ­
пературы , но при всех условиях остается оптимальной.

В оздух от компрессора 8 поступает в верхнюю часть сосу­
да1 1 через трубу 4 и создает избыточное давление, необходи­
мое для  «вытеснения» порош ка из установки и дальнейш его 
его транспортирования.

В сосуд вм онтирована всасы ваю щ ая труба  5, к которой 
присоединяется ш ланг забора  порош ка из ж елезнодорож ного  
вагона или из склада.

Д л я  создания в сосуде 1 разреж ения, необходим ого для  
осущ ествления операции всасы вания порош ка, используется 
труба 4, по которой вы качивается воздух, проходящ ий по си­
стеме м атерчаты х фильтров б и 7 в компрессор 8, р аб о таю ­
щий на образование вакуум а в установке. С истема кранов по-

У Д К  625.7 НОТ
1 Е. Мослин. Управляемый порошок. — «И зобретатель и рацио- 

нализатор», 1967, JVe 3. ш
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зйоляет со зд ав ать  в установке реж им  нагнетания или всасы ­
вания, что определяет цикличный характер  работы  монж ус- 
ной установки.

Н овы й способ не только исклю чает недостатки обычно дей­
ствую щ их систем пн евм отранспорта, но и  со зд ает  условия д л я  
резкого увеличения производительности трубопроводного пнев­
м отранспорта в 4— 5 р а з  (за  счет повы ш енной концентрации 
порош ка в аэросме-си) и сниж ения расхода  энергии в 5— 10 раз. 
В то ж е  врем я м еньш ая скорость движ ения порош ка по тру­
бам  практически исклю чает их износ.

На склад

Р ис. 1. С хема м о н ж у с н о й  у с т а н о в к и :
1 — металлический сосуд; 2 — выходная труба; 3 — 
диск; 4 — воздухопровод; 5 — всасывающая труба; 
6, 7 — фильтры первой и второй ступени очистки;
8 — компрессор; 9 — краны пробковые трехходовые; 
10 — всасывающий гибкий шланг; 11 — влагомаело- 

отделитель

Н аконец, что не менее важ но , о тп ад ает  необходимость со­
зд ани я  мощ ных ф ильтровальны х установок для  очистки боль­
ш ого объем а запы ленного воздуха, к ак  это требуется при ста ­
ром способе пневм отранспорта. Л икви дац и я  потерь порош ка 
позволяет одноврем енно реш ить зад ач у  уменьш ения загр язн е­
ния атм осф еры  в районе А Б З .

В 1969 г. на двух  асф альтобетонны х зав о д ах  треста 
(в СУ-870 и СУ-873) начали действовать технологические ли ­
нии подачи м инерального порош ка по новому способу.

П остроенная в СУ-870 (г. Ж д ан о в) технологическая линия 
транспортирования м инерального порош ка от склада  до смеси­
теля (130 м) впервы е осущ ествленной конструкции монж усной 
установки безотказно  р аб о тал а  весь строительны й сезон 
1969 г., п о к азав  свои неоспоримые преим ущ ества перед  ранее 
сущ ествовавш ей системой.

Н а вновь посторенном А Б З  в СУ-873 (пос. И ловля) проб­
лем а транспортирован ия минерального порош ка была реш ена 
ком плексно; вы грузка его из ж елезнодорож ны х вагонов, з а ­
грузка склада , перекачка  из одной силосной банки  в  друцую, 
вы грузка порош ка из склада  и подача его к бункеру смесите­
ля  (на 50 м) осущ ествляется одной монж усной установкой. 
Общ ий вид склада  показан  на рис. 2.

В системе пневм отранспорта минерального порош ка, внед­
ренной трестом , предусм отрены  следую щ ие конструктивны е 
реш ения.

М он ж усная установка вы полнена в виде двух  спаренных 
сосудов для  обеспечения непрерывности процесса вы грузки по­
рош ка и з ж ел езнодорож ны х вагонов (в один из сосудсуз у ста ­
новки) с одноврем енной подачей порош ка (из другого сосуда 
установки) в склад  или к смесителю.

Э та непреры вность создается  последовательной работой 
двух  м онж усны х установок по циклу всасы вание — нагн ета­
ние (вы грузка из вагона —  загр у зка  ск л ад а ).

Трубы и ш ланги всей системы трубопроводов выполнены 
одним и тем  ж е диам етром , равны м  80 мм (прокладки во 
ф ланцевы х соединениях не до л ж н ы  ум еньш ать диам етр  тр у бо ­
п р о в о д а ).

В оздух, поступаю щ ий в м онж усную  установку, долж ен 
быть тщ ательно очищен от м асла и влаги , поэтом у ком прес­
сорная установка снабж ена влаго-м аслоотделителем . П ри р а ­
боте компрессора с целью  создания р азреж ения  в монж усной 
установке необходим о так ж е  тщ ательно  очищ ать воздух, вы ­
сасы ваем ы й из сосуда установки при закач ке  в него порош ка, 
поэтому м еж ду установкой и компрессором поставлен специ­
альны й фильтр.

К онструкция узла  подачи порош ка к  весовому бункеру сме­
сителя осущ ествлена в д вух  вариантах .

Н а А Б З  в г. Ж д ан о ве  у  смесителя Д-597 поставлена вторая  
м онж усная установка с двум я сосудам и по 3,5 м3. М и нераль­
ный порош ок из этой  установки  (работаю щ ей попеременно на 
заполнение из склада  и на нагнетание в весовой бункер смеси­
теля) поступает по трубе непосредственно в весовой бункер 
через запорны й пробковы й кран , управляем ы й автом атически с 
помощ ью  пневмоцилиндра от датчика Б К -А  весовой головки. 
Э та установка получает воздух  от м агистрали низкого д а в л е ­
ния ком прессора, входящ его в состав оборудования смесите­
ля  Д-597.

Н а А Б З  в пос. И ловля минеральны й порош ок поступает че­
рез м онж усную  установку из склада  по трубам  в бункер е м ­
костью  2,3 м3 со ш нековым затвором -питателем , через который 
порош ок затем  поступает в весовой бункер смесителя Д-597. 
Опыт работы  показал , что оборудование дополнительной мон­
ж усной установки с небольш им объемом сосудов при зн ачи­
тельны х за тр а т ах  повы ш ает культуру  производства и обеспе­
чивает больш ую  надеж ность и ритмичность работы  системы.

Сосуды д л я  монж усной установки на А Б З  в г. Ж д ан о ве  
изготовлены  собственными силами (объем ом  по 7 м3), а на 
А Б З в пос. И ловля использованы  цистерны цем ентовозов «Че- 
пель» (по 3,5 м3) , которы е приспособлены  вместе с рамам и 
полуприцепов д л я  разм ещ ения на них вспом огательного обо­
рудования.

Д л я  работы  монж усны х установок применены п ер ед ви ж ­
ные компрессоры с производительностью  5— 6 м3/ч при д а в л е ­
нии 1— 2 атм, лучш е ж е  применять ротационны е компрессоры 
типа РК -6/1. П отребляем ая мощ ность электроэнергии не пре­
вы ш ает 20 квт.

В монж усных установках  и транспортны х трубопроводах  
диам етром  80 мм было обеспечено давление 0,7—0,8 атм , при 
котором осущ ествлялся норм альны й процесс перем ещ ения по­
рош ка. Реж им  всасы вания в монж усной установке обеспечи­
вается  при разреж ении  600 мм.

И сследование работы  м онж усной установки в пос. И ловля 
показало , что ее производительность на вы грузке порош ка из 
вагонов составляет 17,5 т/ч, а на нагнетании в скл ад  — 21 т/ч.

В наш их условиях работы  опытных установок  мы доби­
лись концентрации порош ка в 1 м3 воздуха  до 200 кг, т. е. в 
30—40 р аз  больше, чем при обычной технологии транспортиро­
вания, сниж ения эн ергозатрат  — в 5 р аз, устранения за гр я з­
нения воздуха  и резкого сокращ ения потерь порош ка. Это по­
зволяет  сделать вы вод о высокой технической и экономической 
эф фективности м онж усной системы  пневм отранспорта цем ента 
и м инерального порош ка.

П ри новом способе пневм отранспорта становится в о зм о ж ­
ным исклю чить из состава оборудования складов и системы 
транспортирования минерального порош ка к  смесителю  все 
дополнительные средства механизации.

У Д К  625.855.3.08.006.3:621.867.81 /82«715»

Р ис. 2. М о н ж усн а я  у с т а н о в к а  на складе м и н е р а л ь н о го  п о р о ш ка

12

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Автоматизированный 
электроразогрев битума 

на АБЗ
В. К. МИЗИНОВ, А. С. ИСАРОВ, Н. А. БОЛДЫРЕВ

Рационализаторы  У правления строительства №  1 Гуш осдо- 
ра М инавтодора РС Ф С Р  р азр аб о тал и  и внедрили на трех а с ­
фальтобетонных зав о д ах  (Д С Р -2 , -5 и -8) технологическую  
линию приготовления и подачи битум а с управлением  всем 
процессом с одного пульта и автом атизаци ей  больш инства опе­
раций. При этом  был использован опыт других дорож но-строи­
тельных организаций, однако  многие вопросы решены по-ново­
му с учетом местных условий и имею щ ихся м атериалов.

Основой технологической линии является  полная электри­
фикация процесса р азогрева  и обезвож иван ия битума и а вто ­
матический контроль за процессом.

В хранилищ е битум разогреваю т при помощи электрон а­
гревательной установки, располож енной в приямке предвари­
тельного подогрева (рис. 1). П олукруглы й приямок с м еталли­
ческими стенками разм ещ ен внутри хранилищ а у боковой 
стенки.

Рис. 1. П р и я м о к  для по до гр ева  б итум а:
I — стенка приямка; 2 — нагревательные элементы; 

3 — стенка битумохранилища; 4 — насос

Т акая  конструкция и располож ение при ям ка позволяю т о т ­
казаться  о т  дополнительны х теплоэлем ентов непосредственно 
в хранилищ е и обеспечиваю т норм альное поступление битума 
в приямок.

Н агр евательн ая  установка смонтирована из веерообразно 
располож енны х 18 асбоцем ентны х труб (с отверстиям и в стен­
ке) диам етром  100 мм и длиной по 2,2 м. В каж ду ю  трубу 

я вставлена спираль из проволоки или ленты, которая  служ ит 
нагревательны м  элементом.

Вся установка собран а  на металлическом  каркасе  и по д ­
веш ена на тросе. П ри помощ и ручной лебедки ее мож но рас- 

] полож ить на лю бом уровне или совсем вы нуть из хранилищ а
? д л я  осмотра и ремонта.

П отреб ляем ая  установкой мощ ность (65 квт) обеспечивает 
разогрев  битум а в пр и ям ке  (около 30 т ) в летнее врем я со 
скоростью  7— 10°С за  1 ч.

Р аб о та  установки регулируется автом атически тер м о ­
сигнализационны м  реле ТС-200, которое при достиж ении з а ­
данной тем пературы  битум а в приямке вы клю чает нагрева*
тельны е элементы .

П о технологической схеме битум, предварительно подогре- 
( ты й до 100°С в приямке, долж ен  поступать в бескотловую  ус­

тан о вку  (конструкции Р И С И ) д л я  обезвож ивания. П рактиче­
ски ж е в летние месяцы полное обезвож иван ие и разогрев  би­
тум а до  140— 150°С достигается непосредственно в приямке 
(за  12 ч работы  установки в ночное в р ем я ), и готовый битум 
подаю т непосредственно в рабочие котлы.

Н еобходимую  тем пературу  битума в рабочих котлах  под­
д ерж и ваю т при помощ и электронагревательны х установок. 
Они помещены внутри котла и состоят из шести нагреватель­
ных элементов, заклю ченны х в асбоцементны е трубы , смонти­
рованны е на металлическом каркасе  (рис. 2).

З адан н ую  тем пературу в котлах  поддерж иваю т авто м ати ­
чески при помощ и реле ТС-200.

Рационализаторы  УС-1 удачно решили подогрев м азута  и 
дегтя , схема которого показана  на рис. 3.

Ч ерез бетонную стену хранилищ а в толщ у м азута  (дег­
т я )  пропущ ена м еталлическая капсула из трубы  диам етром  
400—450 мм, длиной 2,5 м, внутри которой установлены  элект­
ронагревательны е элементы  (ТЭН) общ ей мощ ностью  24 квт.

М азут, находящ ийся вокруг капсулы , подогревается и че­
рез впускной патрубок капсулы  поступает в нее.

Р ис. 2. Н агре вате льная  та :
си сте м а  котла  1 — капсула; 2 — впускной патрубок;

1 — битумный котел; 2 — 3 — стена хранилища; 4 — заборный
электронагревательные эле- патрубок; 5 — термосигнализационное

менты реле; 6 — электронагревательные эле-'
менты; 7 — рукоятка заглушки впуск­

ного патрубка

В капсуле м азут, проходя м еж ду  электронагревательны м и 
элементами, разогревается  до рабочей тем пературы . После
этого м азут откачиваю т через заборны й патрубок  в расходны е 
баки, где т ак  ж е  установлены  ТЭНы.

Впускной патрубок  закры ваю т только при осмотре или з а ­
мене теплонагревательны х элементов, в остальное врем я он 
открыт.

К онтроль за  тем пературой и уровнем  м азута  в расходном  
баке, вклю чение насосов и теплоэлем ентов происходит а вто ­
матически при помощ и Т С -100 и сигнализаторов уровня.

Битум о-, м азуто-, дегтепроводы , имею щ ие рубаш ку, обо­
греваю т м аслом, используя специальную  установку  электро- 
м аслоподогрева, изготовленную  в м астерских УС-1. У становка 
(рис. 4) состоит из трех секций, объединяю щ их по три стал ь­
ные трубы диам етром  150 мм, в которы е вставлены  асбоце­
ментных трубы  со спиралями из проволоки или ленты.

Стальные трубы  в к аж до й  секции соединены последова­
тельно м еж ду собой патрубкам и. Т ак ж е соединены и все три 
секции установки.

Ч ерез распределительное устройство секции подклю чены к 
системе обогрева трубопроводов.

Систему обогрева заполняю т авиационны м маслом, м асло 
при помощ и насоса пропускаю т последовательно через все

Р ис. 4. У с та н о в к а  эл е ктр о м а сл о п о д о гр е ва
1 — металлическая труба; 2 — асбоцементная труба; 3 — на­
гревательная спираль; 4 — проходной изолятор; стрелками  

показано движение масла
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С Т Р О И Т Е Л Ь С Т В О

Учитывать 

и максимально использовать 

природные условия 

при строительстве дорог
Д-р геолого-минералогических наук, 
проф. В. М. БЕЗРУК

В отличие от других инж енерны х сооружений, дорож ная 
о д еж д а  и зем ляное  полотно длительное врем я подвергаю тся 
перем енном у воздействию  всего ком плекса природны х ф ак то ­
ров. П ри этом сум м арное влияние природны х ф акторов ска­
зы вается  на дороге несоизмеримо в больш ей степени, чем на 
других инж енерны х сооруж ениях.

В связи  с этим  особенно важ н ое значение приобретает со­
верш енствование м етодов комплексного проектирования и 
строительства дорож ны х о деж д  и зем ляного полотна с п р а ­
вильным, всесторонним учетом и м аксим альны м  использовани­
ем всех природны х ф акторов, влияю щ их на устойчивость д о ­
роги.

Н еобходим ость в правильном  учете и рациональном  исполь­
зовании природной обстановки особенно в аж н а  ещ е и потому, 
что давн о  следовало  бы осущ ествлять дорож ное строительство, 
соблю дая интересы  сельского хозяйства (повыш ение плодоро­
ди я полей, предупреж дение эрозии почв в придорож ной поло­
се) и рациональн о  вписы вая дорогу в лан дш аф т местности.

Н едопустим о в дальнейш ем  строить дороги так . как  это д е ­
лал о сь  и д елается , например, в целинном крае К азах стан а  и 
Зап ад н о й  Сибири, на У краине, К убани и во многих других 
местах, когда в нижню ю  часть зем ляного  полотна уклады ваю т 
богаты е гумусом слои чернозем а, а в боковы х резервах  остаю т­
ся обнаж енны м и бесплодны е ниж ние горизонты  почв.

У точнение дорож но-клим ати ческого  районирования

В лияние природны х ф акторов при проектировании а вто ­
м обильны х дорог учиты ваю т с помощ ью  дорож но-клим атиче­
ского районирования территории С С С Р (С Н иП  П -Д . 5-62, 
Н орм ы  проектирования автом обильны х дорог, НиТУ 128— 55, 
табл . 1 В С Н  97-63 и другие норм ативны е докум енты ).

Д орож но-клим ати ческое  районирование территории С С С Р 
предусм атривает всесторонний учет влияния не только клим а­
тических ф акторов , но и всего ком плекса других природных 
условий, в сущ ественной мере влияю щ их на водно-тепловой 
реж им , ф изическое и ф изико-химическое состояние грунтов зе ­
мляного полотна и дорож ной  одеж ды .

Д орож но-клим атические зоны —  это по сущ еству ш ирот­
ные природны е пояса, которы е отличаю тся др у г  от друга не

только клим атом , но и почвенным покровом, растительностью , 
ж ивотным миром, горными породам и, их возрастом , рельеф ом.

Все указанны е ф акторы  находятся  м еж ду  собой в тесной 
взаим освязи  и подвергаю тся эволю ционному развитию , что по­
зволяет рассм атривать такие зоны, как  природные или естесг- 
венно-исторические.

Границы м еж ду  природными зонам и не носят скачкообраз­
ного х арактера , а в больш инстве случаев имею т постепенный 
переход. П оэтом у вполне понятно, что проводимую  в С Н иП е 
П -Д . 5-62, НиТУ 128—55 и ВС Н  97-63 к ар ту  до рож но-кли­
матического районирования, составленную  в очень мелком м ас­
ш табе, м ож но рассм атривать лиш ь как грубую  схему, которую  
следует принимать за  основу, но которую  надо  уточнять в 
каж дом  конкретном случае. Границы м еж ду  природны ми зо н а ­
ми иногда долж ны  быть передвинуты  на 100— 200 км к северу 
или к югу, если это достаточно обосновано. При уточнении 
границы той или иной зоны в случае пролегания проектируе­
мой дороги на сты ке двух  зон наиболее целесообразно руко­
водствоваться следую щ им принципом.

Д л я  правильной оценки устойчивости зем ляного полотна и 
дорож ной одеж ды  реш аю щ ее значение имеет правильное про­
гнозирование водно-теплового реж им а, физического и фи ико- 
химического состояния грунтов зем ляного полотна.

Таким надеж ны м  комплексным показателем , наиболее о б ъ ­
ективно и правильно отраж аю щ им  сумм арное влияние b i  'X 
природны х ф акторов, обуславливаю щ их водно-тепловой р -  
ж им, физические и механические свойства грунтов, являете.' 
почвенный покров данной местности.

И спользование типа и вида почв с учетом их генезиса и 
других особенностей для  прогнозирования водно-теплового ре ­
ж им а и других свойств грунтов целесообразно и по той при­
чине, что такой обобщ енный п оказатель всегда м ож ет быть 
привязан  к определенному рельефу, высотным отметкам . При 
этом мож но точно заф иксировать границы распространения 
того или иного вида почвы, а так ж е  превалирую щ ие гидрогео­
логические условия и т. п. И зучение условий залеган ия и х а ­
рактера почвенного покрова проводится в период полевы х изы ­
сканий.

С ледует отметить, что многолетние клим атические данны е, 
приуроченные к немногочисленным метеорологическим станци­
ям, и статистическая обработка их дает  показатели , по кото­
рым только в общ их чертах  мож но получить представление о 
погодных и климатических условиях данной местности. О том 
же, как  эти условия прелом ляю тся в действительности, ак к у ­
м улирую тся и преобразовы ваю тся в толщ е грунта на конкрет­
ном участке проектируемой дороги, м ож но судить лиш ь на ос­
нове изучения и фиксирования почвенного покрова на почвен­
ных проф илях и картах .

И сходя из сказанного необходимо уточнять границы д о р о ж ­
но-климатических зон по зональны м  почвенным типам . Н а ­
пример, для  первой зоны характерны  тундровы е почвы, для 
второй (таеж ной) — почвы подзолистого типа. В аж н ой  особен­
ностью третьей (лесостепной) зоны является  больш ая пестро­
та  почвенного покрова с преобладанием  серых лесны х почв. 
Ч етвертая  (степная) зона — это зона черноземов (мощ ных, 
тучных, обыкновенных и ю ж ны х) и каш тановы х почв на ю ж ­
ной границе. П я тая  зона — зона полупустынь и пусты нь с 
преобладанием  бурых почв в северной части зоны и серозе­
мов в южной.

В связи  с указанны м , крупны е участки территории, заняты е 
подзолистыми почвами на северной границе II I  дорож но-кли­
матической зоны, долж ны  относиться ко II дорож но-клим ати­
ческой зоне.

А В Т О М А Т И З И Р О В А Н Н Ы Й  Э Л Е К Т Р О Р А З О Г Р Е В  БИТУМ А... (окончание)

трубы  установки электром аслоподогрева и разогреты м  до 
170— 190°С подаю т в систему обогрева битумопроводов.

В зависимости от тем пературы  наруж ного  воздуха и тре­
буемой тем пературы  теплоносителя в электросеть м огут быть 
вклю чены одна, одновременно две  или все три секции установ- 
ки. Этим регулирую т тем пературу  м асла в системе и  расход 
электроэнергии. Д л я  контроля тем пературы  м асла в системе 
установлены  терм осигнализаторы  ТС-200. Н еобходим ы м  усло­
вием сохранения тепла является  тщ ател ьн ая  теплоизоляция 
всех трубопроводов и кранов. Битум ны е краны  обогреваю т 
электроспиралью , помещенной в поддоне крана.

П отребляем ая мощ ность установки — 120 квт. П рактиче­
ски летом  при хорош ей теплоизоляции трубопроводов для  обо­
грева  битум опроводов достаточно вклю чения только  одной 
секции (40 к в т ).

и -

Трехлетняя эксплуатация описанны х электрон агреватель­
ных установок на двух  А Б З  УС-1 п о д твер ж д ает  их н а д е ж ­
ность в работе и экономичность по сравнению  с сущ ествую ­
щ ими м етодам и теплообработки вяж ущ их  при помощ и пара.

Э лектриф икация битумного хозяй ства А Б З  исклю чает не­
обходим ость содерж ания парокотельны х, т а к  к ак  д л я  р а зо ­
грева битума в ж елезнодорож ны х бункерах достаточно иметь 
один п ар ообразователь типа Д-163.

Применение электроэнергии д л я  теплообработки вяж ущ их 
откры вает ш ирокие возм ож ности д л я  внедрения автом атики, 
что в свою очередь позволит сократить количество обслуж и­
ваю щ его персонала А Б З , значительно улучш ить условия тр у ­
д а , добиться повыш ения качества продукции и общ ей к ульту­
ры производства на А Б З .
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Если на южной границе III  зоны встречаю тся территории, 
занятые тучными (мощ ными) или обыкновенными чернозем а­
ми, то они относятся к степной, т. е. к IV  дорож но-клим атиче­
ской зоне. Н а северной границе IV дорож но-клим атической зо ­
ны могут встречаться территории, где преобладаю т серые лес­
ные почвы и тогда эти участки следует относить к I I I  д о р о ж ­
но-климатической зоне.

Такой естественно-исторический подход к уточнению  границ 
дорож но-климатических зон обеспечит в каж до м  конкретном 
случае принятие проектны х реш ений, которы е будут гаранти ­
ровать устройство дорож ны х о деж д  без чрезмерного запаса 
прочности или ж е  недопустимого ослабления их.

Приведенные выш е отдельны е примеры показы ваю т лиш ь 
принципиальную возм ож ность обоснованного уточнения границ 
дорож но-климатических зон. Безусловно , такие рекомендации 
требуют дальнейш ей более детальной  разработки .

Следует отметить, что предгорны е и горные районы , отно­
сящиеся к  V I дорож но-клим атической  зоне, в  которой п р о я в ­
ляется вертикальная зональность в почвенном покрове, к лим а­
те и растительности, до сих пор не имею т детального райони­
рования, хотя в этом и н азрела  необходимость.

Уточнение типов местности по характеру и степени 
увлажнения

Внутри к аж д о й  из указан ны х  вы ш е природны х зон в за в и ­
симости от х ар ак тер а  и степени увлаж нения грунта, как  и зве­
стно, вы деляю т три  типа местности: сухие места без избыточ­
ного увлаж нения, сырые м еста с избыточным увлаж нением  в 
отдельные периоды  и сы ры е места с постоянным избыточным 
увлажнением (С Н иП  Н -Д .5-62, НиТУ 128— 55, ВСН  97-63 и 
другие норм ативны е докум енты ).

Такое схем атическое деление местности на три типа внутри 
каждой зоны в известной степени оправдано . О днако всегда 
надо иметь в виду, что каж д ы й  из указан ны х  трех типов мест­
ности неодинаков для  разны х зон, поскольку степень у в л а ж ­
нения грунта зави си т  не только  от количества атм осф ерны х 
осадков и их стока, но и от  интенсивности испарения, впиты ­
вания и ф ильтрации воды  в грунтовой толщ е и других природ­
ных особенностей местности.

Н априм ер, в тундровой  зоне количество атм осферны х осад ­
ков не превы ш ает 350 мм в год, т. е. примерно столько же, 
сколько и в зоне сухих степей. О днако  испарение в тундре ми­
нимальное в силу того, что холодны й период заним ает почти

*/4 года. В зоне ж е сухих степей п ри .том  ж е  количестве о сад ­
ков испарение в 4— 5 р аз  превы ш ав^ количество сы павш их 
осадков благод аря  ж арком у  сухому лету, продолж ительность 
которого заним ает 3Д года.

Во второй (лесной) зоне количество атм осф ерны х осадков 
колеблется от 500 до 600 мм в год, при этом испарение состав­
ляет  примерно половину их. В черноземной зоне количество 
вы падаю щ их осадков то ж е  м ож ет дости гать 500 мм в год, но 
при этом испарение их бы вает 500 мм и более.

И з этих примеров следует, что принцип вы деления типа 
местности долж ен  быть диф ф еренцирован для  к аж д о й  зоны в 
отдельности с учетом ее особенностей.

К ак  и в случае установления границ природны х зон, обоб­
щ аю щ им показателем , по котором у м ож но с достаточной точ­
ностью и объективностью  установить тип местности, является  
почва.

В связи с указанны м и соображ ениям и предлагается  табл и ­
цы С Н иП  и П -Д . 5-62, НиТУ 128-55 и ВСН 97-63 по опре­
делению  типов местности зам енить более точной таблицей.

В соответствии с признакам и, указанны м и в таблице, типы 
местности устанавли ваю т для  каж д о й  природной зоны в о т ­
дельности по р яду  показателей , доступны х к непосредственно­
му определению  на местности.

Н априм ер, во II дорож но-клим атической зоне сухие места 
могут быть только там , где обеспечен сток. В одораздельны е 
участки и надпойменны е террасы  в этой зоне при отсутствии 
стока, как  известно, обычно заняты  полуболотны ми или сильно 
подзолистыми почвами с признакам и поверхностного частично­
го заболачивания, т. е. относятся ко втором у типу местности. 
При наличии близкого уровня грунтовы х вод признаки за б о л а ­
чивания (оглеение, наличие торф яного горизонта) будут уси­
ливаться, и такие участки м ож но относить к третьем у типу 
местности.

В черноземной, степной зоне водораздельны е плато и н ад ­
пойменные террасы , д а ж е  при отсутствии поверхностного сто­
ка воды, долж ны  относиться к первом у типу местности, если 
почвенный покров представлен типичными тучными (м ощ ны ­
ми) обыкновенными или ю ж ными черноземами. Хорош о вы р а­
ж енн ая структура и слож ение этих почв способствую т бы стро­
му впитыванию  влаги , кроме того, в степной зоне происходит 
более интенсивное испарение, чем во II зоне.

В дополнение к ф акторам , указанны м  в таблице, необходи­
мо учесть так ж е  и следую щ ие. У частки территории, где на 
больш ую  глубину залегаю т песчано-гравелисты е или песчаные

Типы местности и их преимущественное распространение
Природные зоны 

и главные особенности  
климата

I. Вечномерзлых грунтов. Х о­
лодный период охватывает */4 г. 
Осадков м енее 350 мм в год. 
Испарение минимальное 

ПЛЛесная с избыточным 
увлажнением. Холодный период 

занимает */а г. Осадков 500— 
600 мм в'год. Испарение порядка 
300—400 мм

Первый — сухие места б ез  
избыточного увлажнения

Отсутствует

гСлабо и среднеподзолистые или 
дерново-подзолистые почвы б ез  
признаков заболачивания. Поверх­
ностный сток 'обеспечен . Грунто­
вые воды залегают глубже 5 м. 
В южной части зоны

Второй — сырые места с временно 
избыточным увлажнением

Тундровые почвы с резко выра­
женными признаками заболачивания

Средне- и сильноподзолистые и 
полуболотные почвы с признаками 
заболачивания. Поверхностный сток 
не обеспечен. Грунтовые воды 
глубже 2 м. В северной части зоны.

Подзолистые или полуболотные 
почвы с признаками оглеения в с е ­
верной части зоны. В южной части 
зоны лугово-черноземные почвы, 
солонцы и солоди. Поверхностный 
сток не обеспечен. Грунтовые воды 
глубже 2 м

Сильно солонцеватые черноземы 
или каштановые почвы, лугово-чер­
ноземные П О Ч Е Ы , солонцы или соло­
ди. Поверхностный сток не о б е сп е ­
чен. Грунтовые воды глубже 2 м. 
Занимает небольшие территории

Солонцы, такыры, солончаковые 
солонцы и реж е солончаки

Третий — мокрые места с постоян­
ным избыточным увлажнением

Тундровые и болотные почвы, 
торфяники; преобладает

Торфяно-болотные или полубо­
лотные почвы. Грунтовые воды за­
легают на глубине м енее 2 м. Сток 
не обеспечен. В отдельных местах 
длительное время наблюдается за­
стой воды на поверхности. В север­
ной части зоны.

Грунты такие ж е, как и во втором 
типе местности

Полуболотные или болотные поч­
вы либо солончаки или солончако­
вые солонцы. Грунтовые воды за ­
легают на глубине м енее 2 м или 
же наблюдается длительный застой 
воды на поверхности. П оверхност­
ный сток не обеспечен. Занимает 
небольшие территории

Солончаки либо солончаковые с о ­
лонцы разной степени засоления. 
Постоянно орошаемые территории. 
Поверхностный сток не обеспечен. 
Грунтовые воды часто выходят на 
поверхность

III. Лесостепная с перемен­
ным, а в отдельные годы со зна­
чительным увлажнением. П ере­
ход м еж ду*!! и IV зонами

IV. Степная с недостаточным 
увлажнением. Климат континен­
тальный. Зима иногда малоснеж- 
ная и охватывает от »/ а до ‘/в г. 
Осадков 350-500 мм в год. Испа­
рение может превалировать в 
отдельные годы над осадками

V. Засушливая полупустынная 
или пустынная. Климат резко 
континентальный и чрезвычайно 
сухой. Ж аркое лето занимает 
»/ 4 или «д г* Осадков менее 
200 мм в год. Испарение в 
4 —5 раз превышает осадки

Серые лесные почвы, реже слабо­
подзолистые и дерново-подзолистые 
почвы в северной части зоны;~в 
южной части зоны — темно-серые 
лесные почвы и черноземы оподзо- 
ленные и выщелоченные. Поверх­
ностный сток обеспечен. Грунтовые 
воды залегают глубже 4 м. В юж-* 
ной части зоны 

Черноземы тучные (мощные) или 
обыкновенные в северной части 
зоны. В южной части зоны—южные 
черноземы, темно-каштановые и 
каштановые почвы. Поверхностный 
сток обеспечен, на водораздельных 
участках и надпойменных терравах 
может быть не обеспечен. Грунто­
вые воды залегают глубже 4 м. 
Этот тип местности преобладает 

На границе с IV зоной преобла­
дают бурые почвы. В южной части 
зоны преобладают сероземы и свет­
ло-бурые почвы. Грунтовые воды 
на большей части территории зале­
гают очень глубоко (на глубине 
40—50 и более метров). В неорошае- 
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грунты  (за  исклю чением м елких пы леваты х песков), долж ны  
относиться к  сухим м естам , т. е. к первом у типу местности не­
зависим о от наличия поверхностного стока. При этом уровень 
грунтовы х вод  до л ж ен  бы ть: во II— III зоне — на глубине бо­
лее 3 м, в IV  зоне — на глубине более 2 м и в V зоне — на 
глубине более 1,5 м.

В ы деляем ы е типы местности являю тся при проектировании 
лиш ь отправны м и, исходны ми данны м и, определяю щ ими х а ­
рактер  и объем  инж енерны х мероприятий по водоотводу, уп ­
лотнению  и конструкции зем ляного полотна и дорож ной 
одеж ды .

С деланны е вы ш е предлож ен ия, по наш ему мнению, позво­
л я т  более объективно и правильно оценивать и м аксим ально 
использовать природную  обстановку в районе проектируемой и 
строящ ейся автом обильной дороги. Это позволит обеспечивать 
требуем ую  прочность дорож ной  одеж ды  и зем ляного полотна 
без излиш них денеж ны х средств и м атериалов.

УДК 625.72:551.581

М остовой переход 

с затопляемыми подходами
А. М. КАЛЬКО, В. А. ОЛЕХНОВИЧ

В 1959 г. в связи  с укрупнением адм инистративного района 
у города Н . был построен мост через реку У.

Ш ирина односторонней поймы в месте перехода достигает 
1400 м, а коренного русла — 100 м. В паводок 1924 г. (вероят­
ность повторения его 1 :5 0 ) вода затоп ляла  пойму в среднем 
на 1,5 м, а в наиболее пониж енны х м естах — на 2 м и более. 
М аксим альны е глубины в коренном русле достигаю т в п аво ­
док 3 м. М аксим альны й расход  — 890 м3/сек.

С целью  ум еньш ения капитальны х затр ат  на строительство 
был принят вар и ан т  м оста с затопляем ы м и подходам и, о к а за в ­
ш ийся в 3 р а за  деш евле вы соководного варианта. В принятом 
варианте, помимо м оста на коренном русле длиной 113 м, было 
предусм отрено ещ е устройство м оста длиной 117 м в пониж ен­
ном месте центральной части поймы.

Н астил  м оста на коренном  русле возвы ш ается на 1,6 м над 
переливными подходам и и на 0,82 м над  наивысш им заф икси­
рованны м ГВВ 1924 г. Н астил  м оста и а  пойме выше перелив­
ных п одходов на 0,7 м и на 0,08 м ниж е ГВВ 1924 г. С верхо­
вой стороны подходов ближ е к пойменному мосту был устро­
ен траверс  в виде зем ляной  дам бы  длиной 300 м.

М осты с пролетам и по 5,9 и 4,5 м были построены из лесо­
м атериала на свайны х опорах. Откосы подходов укреплялись 
мощением толщ иной 16 см.

П ервы й паводок  с переливом  через подходы  прош ел в 
1960 г. М естам и было вы м ы то дресвяное покрытие, но р азм ы ­
вы были небольш ими и движ ение не прекращ алось. П осле это ­
го по всей 8-м ш ирине подходов было улож ено усоверш енст­
вованное покры тие|толщ иной  6 см на слое дресвы  толщ иной 
30 см.

В 1962 г. прош ел паводок  со сплошным переливом через 
подходы  слоем около 30 см с 2 по 9 апреля. П роезд  с 3 по 
7 апреля был затруднен  из-за  ледохода. Л ед  толщ иной до 
35 см зад ер ж и вал ся  на подходах  сплош ны м покровом  и для 
очистки использовали тракторны й погрузчик.

При переливе было разруш ено 240 м мощ ения на низовом 
откосе. Н адо  отметить, что воронки р азм ы ва за  разруш енны м 
откосом образовали сь только в двух  м естах. К роме того, были 
разм ы ты  два  участка подходов на пойме, на некоторы х не бы ­
ло  ещ е устроено покры тие и прорван недоделанны й траверс. 
Д л я  локализации во врем я п аводка  разм ы вов и повреж дений 
прим енялась укладка  меш ков с песком и каменной мелочью и 
кам енная наброска.

В зам ен  дресвы  в разруш енны х м естах подсы пали каменную  
мелочь разм ером  около 10 мм. К ром е того, швы и пазухи м о­
щ ения были залиты  битумом.

В 1965 г. приш лось снова обработать битумом мощение на 
низовом откосе подходов.

Н аибольш ий перелив через подходы  наблю дался в 1966 г. с 
22 ф евр ал я  по 3 м арта . В «пик» паводка вода переливалась че­
рез подходы  слоем более 60 см. Ч ерез пять-ш есть дней после 
спада  воды  прош ел второй паводок. Пойменный мост с пер­

вых часов перелива подвергался редким, но сильным ударам  
льдин, толщ ина которы х доходила до 0,6 м, а ш ирина превы ­
ш ала длину мостовых пролетов. Т раверс снова был прорван, и 
через проран вода  устрем лялась к мосту. П од мостом о б р азо ­
валась промоина глубиной до 6,3 м и объемом 5700 м3. И з-за  
разм ы ва подмостового русла 25 м пойменного моста были со­
рваны и унесены на 50 м вниз по течению и 35 м м оста повер­
нуты на 30°. Весь м атериал  сохранился и после п аводка  был 
снова использован.

В результате разруш ения моста переры в движ ения на пере­
ходе п р од олж ался  около двух  месяцев.

К ак показали  наблю дения, в м естах разм ы вов на восста­
новленном покрытии еж егодно образую тся трещ ины , что гово­
рит о слабости основания. К роме этих трещ ин, на покрытии 
подходов образую тся через определенны е интервалы  тем пера­
турные трещ ины, которые еж егодно заливаю т битумом, чтобы 
они не оставались очагами разм ы ва.

В 1967 г. перелив через подходы  наблю дался четы ря дня. 
С целью уменьш ения притока воды к пойменному мосту в 
1967 г. был удлинен траверс.

В 1969 г. снова наблю дался довольно больш ой паводок. В о­
да переливалась слоем 30—35 см. Ч ерез подходы, как  в 1962 и 
1966 гг., шел сплошной ледоход. Толщ ина л ьд а  составляла 
такж е  30— 35 см. Н екоторы м разруш ениям  опять подвергся 
участок дороги у границы поймы на правом  берегу. Н а о стал ь­
ном протяж ении подходов всего лиш ь в нескольких местах 
наблю дались небольш ие разруш ения мощ ения у низовой бров­
ки. Н есм отря на удлинение в 1967 г. траверса  и ремонт поймен­
ного моста, одна из его опор после прохода паводка  1969 г. 
просела.

Н а основании опыта строительства и десятилетней эксплу­
атации мостового перехода м ож но сделать следую щ ие вы ­
воды.

Строительство и эксплуатация мостового перехода с пере­
ливными подходам и не потребовала значительны х затр ат , что 
является  полож ительны м  показателем  в экономическом отно­
шении. О днако эксплуатация перехода еж егодно происходит, в 
напряж енны х условиях.

Разм ы вы  и разруш ения на низовом откосе подходов не при­
водили к переры ву движ ения на м остовом переходе. П осле ре­
монта, когда вымытый слой зам еняли более крупным камнем, 
устойчивость крепления повы ш алась.

Все это говорит о возм ож ности применения м остовы х пере­
ходов с переливными подходам и при наличии сравнительно не­
дорогих укреплений низового откоса.

Н есм отря на несоверш енство таких мостов и трудность экс­
плуатации, они могут применяться на низовой дорож ной  сети 
благодаря небольш ой стоимости.

У Д К  625.745.1.002.2

Особенности мостового 
перехода в зоне затопления

Инж. П. П. КОНОВАЛОВ

М остовые переходы , располож енны е в верхних бьеф ах пло­
тин, по условиям работы  сущ ественно отличаю тся от мостовы х 
переходов через реки на участках  с ненаруш енны м бытовым 
реж им ом . Эти различия проявляю тся при пропуске п ав о д ­
ковых вод и особенно во врем я пропуска ледохода.

М осты, располож енны е в пределах  водохранилищ а, как  
правило, пропускаю т расчетный паводок в более легких усло­
виях, чем мосты в тех  ж е створах при бы товом реж им е по­
тока.

Если подпорный уровень водохранилищ а ко времени про­
хож дения паводка оказы вается выше бы товы х высоких у р о в ­

ней  при расчетны х расходах, то пропуск паводка  происходит 
при больш ей величине рабочей площ ади  под мостом, чем в бы ­
товы х условиях. В таком  случае скорости течения в створе м о­
стового перехода будут меньше, чем при проходе естественного 
паводка.

Если ж е уровень воды водохранилищ а ко времени паводка  
м ож ет дойти до отметок, равны х или д а ж е  более низких, чем 
отметка наивы сш их бытовых уровней, то условия работы  м о ­
ста в зоне водохранилищ а остаю тся таким и ж е, к ак  и для  м о­
ста вне пределов подпора.
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П оэтому при строительстве м оста через будущ ее водохра­
нилище до постройки плотины подм остовое отверстие следует 
назначать и з условий бы тового реж им а потока, а  при построй­
ке моста через наполненное водохранилищ е отверстие моста 
иногда может быть принято и меньш ее, чем в первом случае. 
Высота моста определяется наиболее высокими бытовыми или 
подпорными уровнями воды.

В мостовых переходах, располож енны х в зоне затопления, 
должны применяться значительно более мощ ные типы укреп­
лений откосов насыпей и конусов у  мостов, чем д л я  мостовы х 
переходов через реки в естественны х .условиях.

Если затопление водохранилищ а происходит через несколь­
ко лет после постройки м остового перехода, целесообразно бы ­
вает устройство временного крепления конусов насыпи. В этом 
случае устройство требуем ого по проекту укрепления откосов 
конусов и насыпей переносят на год, предш ествую щ ий напол­
нению водохранилищ а.

Пропуск ледохода под м остами, располож енны м и в зоне- 
затопления, происходит в более слож ны х условиях, чем 
обычно.

В естественных условиях лед на реке образуется в преде­
лах русла и во врем я ледохода он. движ ется, к ак  правило, т а к ­
же только по руслу реки.

Так как отверстия мостов обычно превы ш аю т ш ирину рус­
ла и перекрываю т, кром е русла, ещ е участки пойм, ледоходы  
стесняют лиш ь пром еж уточны е опоры м оста. Количество льда, 
проходящего под мостом , зависит только от скорости д в и ж е ­
ния льдин и. от времени ледохода.

Д ля мостов через реки, находящ иеся в естественном состо­
янии, в  зависимости от м ощ ности л ед охода  м ож но  назначать 
сравнительно небольш ую  величину пролета  и рассчиты вать 
промежуточные опоры н а  давл ен и е  льда ори  ледоходе и при 
первой подвиж ке л ьд а .

У мостов в  пределах  верхнего бьеф а плотин лед  о бразует­
ся на большом водном пространстве с шириной, превыш аю щ ей 
величину отверстия моста. Во врем я ледохода лед  м ож ет дви ­
гаться не только  в  предел ах  затопленного русла реки, но и по 
всей ширине водохранилищ а.

В подобны х условиях отверстие моста следует н азначать  
не только в зависим ости от требований пропуска паводка, но и 
для безопасного пропуска ледохода.

Опоры моста в зоне водохранилищ а нуж но рассчиты вать, 
как и обычно, на давлени е л ьд а  при ледоходе на сам ом  вы со­
ком уровне и при первой подви ж ке л ьд а, а т ак ж е  и на другие 
случаи, предусм отренны е указан иям и  по определению  ледовы х 
нагрузок на речные сооруж ения (СН 76-66).

Возвыш ение низа конструкций пролетны х строений над  
наивысшим уровнем  ледохода  для  мостов, располож енны х в 
пределах водохранилищ , нельзя  поиним ать равны м  0,75 м. 
Льдины, поступаю щ ие с водохранилищ а, м огут н агр о м о ж дать­
ся друг на друга  и при таком  небольш ом просвете мост не бу ­
дет гарантирован  от разруш ения.

Н еобходим о в норм ативны е докум енты  по проектированию  
мостов (С Н иП  Н -Д .7-62, СН 200-62) ввести дополнительное 
указание о миним альном  возвыш ении низа конструкции мос­
тов (пролетны х строений и ригелей опор), находящ ихся в зоне 
затопления, над  наивы сш им уровнем ледохода, назначив эту 
величину п орядка  2 м.

Н ормы  по обеспечению безопасности при ледоходе не м о­
гут быть одинаковы м и д л я  мостов в пределах  водохранилищ  и 
вне их .

У Д К  1626.746.1(255)

В. И. Ленин дал научное решение коренных проблем пла­
нирования и управления социалистической экономикой. Под 
непосредственным руководством Ленина закладывались осно­
вы планового ведения хозяйства во всех его звеньях. Ленина 
ские требования к управлению плановой экономикой — это 
научность, умение правильно определять перспективу и оче­
редность выполняемых задач, ориентация на новейшие до­
стижения науки и техники, на передовой опыт, гибкость, спо­
собность быстро и четко реагировать на изменяющиеся ус­
ловия.

Из тезисов ЦК КПСС к 1 бСУлетию 
со дня рождения В. И. Ленина

РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ

Специализация в ДЭУ
Г. И. ЛЯШЕНКО, Н. С. САНДУЦА, В. А. ЗАГОВЕНКО,
Г. А. ОКУНЕВ, А. Е. ЛУЦУК

О рганизационная структура служ бы  ремонта и содерж ания 
дорог в У правлении дороги Ростов— Б ак у  до 1960 г. бази р о в а ­
лась на дорож но-рем онтны х пунктах (Д Р П ) . В свое время 
она бы ла более прогрессивной по сравнению  со структурой 
на основе дорож ны х дистанций.

О днако по мере соверш енствования технологии работ по 
ремонту и содерж анию  дорог с применением м еханизации, ро ­
ста требований к обеспечению безопасны х условий движ ения 
система Д Р П  перестала обеспечивать вы сокопроизводительны й 
труд  рабочих, полное использование маш ин, высокое качество 
ремонта и содерж ания дорог и стал а  м еш ать оперативном у и 
квалиф ицированном у решению  вопросов дорож ной  служ бы .

Значительны й опыт, накопленный У правлением  дороги Р о с ­
тов— Б ак у  в организации ремонта и содерж ания дорог, п о зво ­
ляет сделать вы вод о неэф ф ективности такой  формы органи­
зации дорож но-экоплуатациом ной служ бы .

В ж урнале  «Автомобильные дороги» уж е  неоднократно 
отмечались недостатки сущ ествую щ ей формы организации 
служ бы  ремонта и содерж ания дорог на основе Д Р П , поэтому 
мы отметим лиш ь основные из них.

М алы й фронт работ при содерж ании  и текущ ем  ремонте 
дороги (40— 60 км) на участке Д Р П  не позволяет  ш ироко 
м еханизировать работы  и производительно использовать м а ­
шинный парк Д Р П .

Загруж ен ность дорож ного м астера работам и  среднего и 
д а ж е  капитального ремонта не позволяет ему у делять д о л ж ­
ного вним ания содерж анию  дороги, кром е того часть ремон­
теров заняты  на работах , не связанны х с содерж анием  дорог.

С ущ ествую щ ая система прем ирования дорож ны х м астеров 
т ак ж е  не стим улирует выполнение работ по содерж анию  
(из м аксим ально возм ож ной месячной премии 40%  только 
15% приходится за отличное содерж ание дороги).

И з-за  м ногообразия видов работ, вы полняем ы х рабочими i 
ремонтерами Д Р П , невозм ож но специализировать прои зводст­
венные бригады  и звенья, повысить мастерство рабочих.

Н аличие в Д Э У  трех-четырех Д Р П  ведет к  распы лению  
маш ин, снижению  их производительности, создает  трудности 
в эксплуатации и их техническом обслуж ивании. К ром е того, 
при располож ении Д Р П  и особенно дом ов ремонтеров чащ е 
всего вдали  от населенны х пунктов трудно создать хорош ие 
современные ж илищ но-бы товы е условия.

Чтобы  вы полнить возросш ие требования к содерж анию  
дорог, необходимо значительно улучш ить организацию  с л у ж ­
бы эксплуатации дорог с целью  повы ш ения производительности 
труда  рабочих и лучш его использования средств механизации.

У правлением дороги Р остов— Б ак у  совместно с ДЭУ -32 
(г. Н альчик) бы ла разр аб о тан а  и с 1 м арта  1969 г. введена 
(как  эксперимент) новая структура организационного пост­
роения дорож но-эксплуатационного участка.

В основу нового организационного построения линейной 
служ бы  Д Э У  полож ено строгое разграничение функций со­
держ ани я дороги и ее ремонтов (капитального, среднего и 
текущ его). Д л я  этого вместо имевш ихся трех Д Р П  (участки 
по 50— 60 км дороги) созданы  д ва  дорож но-эксплуатационны х 
пункта (Д Э П ) с протяж ением  обслуж иваем ы х участков 72 и 
100 км и один участок ремонта (У Т Р ), вы полняю щ ий работы  
по текущ ем у ремонту дорог и сооруж ений и озеленению  
на всем протяж ении дорог, обслуж иваем ы х Д Э У . У частки воз­
главляю т старш ие м астера.

Все работы  по капитальном у и среднему ремонту, ранее 
вы полнявш иеся силами Д Р П , переданы  участку производителя 
работ, которы й раньш е вы полнял  только  крупны е работы  к ап и ­
тального ремонта ^(усиление покры тий, спрям ление дороги  
и д р .) .

К аж ды й  из двух  Д Э П  состоит из трех  подвиж ны х м ехани­
зированны х звеньев (П М З ), специализирую щ ихся на опреде­
ленных видах  работ:

звено по содерж анию  обстановки пути в составе четырех 
ремонтеров; ему приданы: автом обиль УАЗ-452, оборудован-
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ньгй приспособлениям и д л я  м еханизированной окраски обста­
новки пути, линейных зданий, автопавильонов, а т ак ж е  нане­
сения разм еточны х линий, и автом обиль К Д М -1 (или ПМ -53) 
для  мойки перил мостов, ограж дений , дорож ны х зн аков и др. 
(рационализаторы  оборудовали  эти маш ины приспособления­
ми д л я  более эф ф ективной их рабо ты );

звено по содерж анию  площ адок  д л я  остановки автобусов, 
автобусны х павильонов, туалетов, эстак ад  д л я  осмотра авто ­
мобилей в пути, площ адок  отды ха, беседок, проезж ей  части 
мостов, пеш еходны х дорож ек  и дворов ком плексов линейной 
служ бы ; звено состоит из одного ремонтера и ш оф ера автом о­
биля ПУ-20, оборудованного отвалом  д л я  уборки грязи  и сле­
ж авш егося  грунта;

звено по содерж анию  зем ляного полотна (обочин, системы 
водоотвода  и др .) состоит из маш иниста автогрейдера 
(Д -598), котором у при необходимости придается один ремон­
тер.

К ром е указан ны х  звеньев, на к аж до м  до р о ж но-эксплуата­
ционном пункте организована п атрульн ая  служ ба, состоящ ая 
из двух-трех  ремонтеров на м опедах, обслуж иваю щ их участки 
протяж ением  35— 40 км.

Д л я  учета движ ения  автом обилей и выполнения мелких 
непредвиденны х работ Д Э П  имеет ещ е одного ремонтера 
в резерве.

У часток текущ его ремонта (У Т Р) состоит из нескольких 
специализированны х сквозны х бригад, вы полняю щ их работы  
на всем участке дороги, обслуж иваем ом  Д Э У  (172 км ):

бри гада по текущ ем у ремонту проезж ей части дорог состо­
ит из дв у х  ремонтеров и м аш иниста автогудронатора, обору­
дованного приспособлением для  ручного розлива битума и 
прицепом бункерного типа; ямочный ремонт, ликвидацию  про­
садок, зад ел ку  трещ ин и восстановление кром ок покрытия 
прои зводят  прогрессивным способом полупропитки и поверх­
ностной обработки  без вы рубки старого покры тия. Технология 
этого способа р азр аб о тан а  лабораторией  Н О Т  У прдора, ре­
монт проводят по плану, утверж денном у главны м инженером 
Д Э У ;

бри гада по текущ ем у ремонту линейных зданий, искусст­
венных сооруж ений и обстановки пути состоит из четырех— 
ш ести рабочих; за 'б р и г а д о й  закреплен автом обиль ГАЗ-51; 
еж ем есячно бригаде вы даю тся планы , составленны е на основа­
нии ведом остей деф ектов;

бри гада по озеленению  дорог состоит из трех-четы рех р е ­
монтеров и двух  трактористов, работой которы х руководит 
м астер-озеленитель; за  бригадой закреплены  трактор  М ТЗ-5 
с садовы м  оборудованием , сам оходное ш асси Т-16 с прицеп­
ной косилкой и автом обиль.

В одители всех автом обилей, закрепленны х за  звеньям и и 
бригадам и, приним аю т участие в работе по содерж анию  д о ­
рог, за  что им доп лачи вается  20— 30% ставки  рабочего или 
ремонтера.

П ереход  на новую  организационную  структуру  произведен 
без увеличения численности рабочих и ремонтеров и инж енер­
но-технических работников, а т ак ж е  без увеличения парка 
маш ин (только ПУ -20 передана из другого хозяй ства).

Реш аю щ им  условием , обеспечиваю щ им эф ф ективность но­
вой структуры  организации линейной дорож ной служ бы , я в ­
ляется применение прем иальной системы оплаты  труда  м асте­
ров, ремонтеров и рабочих, заняты х  на содерж ании  и текущ ем 
ремонте дорог, в основу которой полож ено качество со д ер ж а­
ния и ремонта.

Д л я  объективной оценки качества содерж ания  дороги и 
дорож ны х сооруж ений в Д Э У  совместно с лабораторией  Н О Т 
У прдора р а зр аб о тан а  система показателей  д л я  к аж до го  спе­
циализированного звена.

Н а основании еж ем есячны х актов оценки состояния дороги 
ремонтерам , рабочим, м аш инистам  маш ин начисляется премия 
в разм ере 20%  при хорош ем и 30% при отличном содерж ании. 
Д орож ны х м астеров премирую т в таком  ж е разм ере по р е ­
зультатам  оценки работы  всех звеньев или бригад, закреп лен­
ных за  ними.

О пыт работы  Д Э У -32 (м арт— октябрь 1969 г.) при ново!) 
организационной структуре линейной дорож ной служ бы  и пре­
м иальной системе оплаты  тр у д а  убедительно показал  ее эф ­
фективность. ДЭ У  досрочно выполнил годовой план по кап и­
тальн ом у  и среднему ремонтам  дорог к 1 октяб ря  1969 г. 
П о  результатам  весеннего и осеннего осмотров содерж ание 
всех элем ентов дороги признано отличным.

П о  итогам  социалистического соревнования за  II и 
II I  к в ар тал ы  1969 г. ДЭУ -32 заним ает первое место среди 
эксплуатационны х хозяйств У прдора, у держ ивает  П ер ех о д я­

щ ее К расное зн ам я  У прдора Р остов— Б а к у  и С тавропольского 
крайком а проф сою за работников автом обильного транспорта 
и ш оссейных дорог.

Значительно улучш ились основные экономические п о к а за ­
тели хозяйства. Выполнение всех работ капитального  и ср ед ­
него ремонтов одним специализированны м  участком  обеспе­
чило выполнение плана работ за  девять  месяцев 1969 г. на 
115%, вы работка на одного работника по сравнению  с достиг­
нутой в 1968 г. возросла на 27,4%  при росте средней з а р а ­
ботной платы  на 5,5% ; получена экономия ф онда заработной  
платы  10,6 тыс. руб. и 7 тыс. руб. сверхплановой экономии. 
Все эти экономические показатели  значительно вы ш е п о к аза ­
телей работы  ДЭУ -32 за  этот ж е период 1968 г.

Улучш ились экономические .показатели и на содерж ании  д о ­
рог в 1969 г. Н а  линейной служ бе сэкономлено 2 тыс. руб. 
фонда заработной  платы . Н а текущ ем  ремонте, озеленении 
и зимнем содерж ании  получена экономия по ф ондам  за р аб о т ­
ной платы  в сумме 1,2 тыс. руб., несм отря на то , что из этого 
ф онда вы плачена премия за  хорош ее и отличное содерж ание 
дорог в разм ере 5,5 тыс. руб. П о сравнению  с 1968 г. на 
2,2 тыс. руб. сокращ ены  затраты  на текущ ий ремонт дорог.

Д л я  дальнейш ей успеш ной работы  по новой структуре 
необходимо уточнить круг обязанностей  участков при работе 
в зимних условиях, применение прем иальной системы оплаты  
труда  в этот период и другие вопросы.

У читы вая, что эксперимент введения новой системы о р га ­
низации ДЭУ -32 ок азал ся  удачным, его м ож но реком ендовать 
для  применения в других Д Э У  с учетом  конкретны х условий 
в каж дом  отдельном случае.

У Д К  625.76:658.52

О межремонтных сроках 

службы дорожных покрытий

А. И. ИСМАИЛХОДЖАЕВ

П ротяж енность автом обильны х дорог с тверды м  покрытием 
в У збекистане в настоящ ее врем я достигла 19,7 тыс. км, 
в том числе с усоверш енствованны м и покры тиям и 16 тыс. км . 
Еж егодны й прирост автом обильны х дорог с усоверш енствован­
ными покры тиям и за  1949— 1959 гг. в среднем  составлял  
450 км, а за  1959— 1968 гг. он достиг 1280 км.

К ачественное усоверш енствование сети дорог У збекистана 
идет за  счет основного типа покры тия, которы м является  гр а ­
вийное или щебеночное, устроенное по м етоду смеш ения на 
дороге.

Сеть автом обильны х дорог с усоверш енствованны м и покры ­
тиям и требует хорош о поставленной служ бы  рем онта и содер­
ж ания. Д ороги  общ егосударственного и республиканского зн а ­
чения обслуж иваю т линейные областны е управления (управ- 
тодоры ), в К аракалпакской  А С С Р — дорож но-эксплуатацион­
ные участки, подчиненные непосредственно М инавтош осдору 
А ССР.

В каж до м  сельском районе созданы  дорож ны е строительно­
ремонтные (хозрасчетны е) районны е управления (Д Р С У ). Они 
вы полняю т работы  по строительству и ремонту подъездны х 
путей и внутрихозяйственны х дорог в колхозах , совхозах  и 
других организациях, а т ак ж е  ремонтирую т и со д ер ж ат  об­
ластны е дороги, располож енны е на территории района.

Д Р С У  находятся  в двойном подчинении — райисполком а 
и областного управления по строительству и ремонту автом о­
бильных дорог.

А втомобильны е дороги республики обслуж и ваю т 25 ДЭ У  
и 71 Д Р С У , которы е находятся  на хозяйственном  расчете. 
К ак подрядны м  строительны м .организациям  им установлен 
объем строительно-м онтаж ны х работ, ф онд заработной  платы , 
ввод в эксплуатацию  объектов и другие показатели. Д л я  со ­
держ ани я автом обильны х дорог за  счет средств, отпускаем ы х 
на линейный персонал, организованы  дорож но-рем онтны е 
пункты или дорож ны е пункты с  ремонтерским составом . Д о ­
рож но-эксплуатационны е хозяй ства управтодора  в прош лом
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году выполняли програм м у работ на 23 млн. руб., из них 
13 млн. руб. собственными силами, т. е. в среднем на ДЭУ 
(ДРС У ) приходилось 560 тыс. руб.

П еревод дорож но-эксплуатационны х организаций на хо­
зяйственный расчет сы грал важ ную  роль в развитии сети авто ­
мобильных дорог республики. О днако  из-за отсутствия научно 
обоснованных сроков служ бы  усоверш енствованны х покрытий 
несвоевременный ремонт а р яде  случаев  привел к преж д евре­
менному их разруш ению .

Нормы затр ат  на капитальны й и средний ремонты автом о­
бильных дорог установлены  с учетом м еж рем онтны х сроков 
службы дорож ны х покрытий и значимости автомобильной д о ­
роги, а для  текущ его ремонта —  в зависим ости только от зн а ­
чимости дороги. Т ак, например, срок служ бы  черного гравий­
ного покрытия составляет  девять лет, а средний ремонт д о л ­
жен проводиться через три года; среднегодовая стоимость 
1 км дороги с черным покрытием при капитальном  ремонте 
дорог государственного и республиканского значения состав­
ляет 16,2 тыс. руб., при среднем ремонте — 2,78, а  дорог об­
ластного значения соответственно 13,5 и 2,16 тыс. руб.

Вместе с тем на практике тот или иной вид ремонтных 
работ назначаю т без учета природно-климатических условий, 
состава, интенсивности и скорости движ ения, прочности д о р о ж ­
ной одеж ды , качества применяемы х м атериалов и др.

Объем ра бот (а) и за тр а ты  (б) на  р е м о нт авто ­
м о б и л ьн ы х  д о р о г с  у с о в е р ш е н ств о в а н н ы м  по­

кр ы т и е м :
1 — капитальный ремонт; 2 — средний ремонт; пунктир­
ные линии — нормативные затраты; сплошные — факти­

ческие

Н а рисунке приведены  данны е о фактических и норм атив­
ных за тр а т ах  на  капитальны й и средний ремонт автом обиль­
ных дорог с усоверш енствованны м  покрытием. Д анны е п о к а­
зы ваю т, что норм ативны е сроки служ бы  и затр аты  не совп а­
даю т с фактическими. Н е соблю дается чередование видов* р е ­
монта (капитальны й и средний) и наруш ается их пропорцио­
нальность. З а  счет сокращ ения одного вида ремонта дорог 
увеличивается другой (1962 и 1967 гг.). В м есто капитального 
ремонта 1 км дороги м ож но провести средний ремонт свыш е
5,8 км черного покры тия. Увеличение объем а капитального ре­
монта дорож ной  одеж ды  сокращ ает  объем  среднего ремонта 
покры тия. Э то приводит к несвоевременному восстановлению  
слоя износа и затем  к  разруш ению  покры тия.

О пыт подтверж дает, что средний ремонт усоверш енствован­
ного покры тия следует проводить, строго соблю дая зап л ан и ­
рованны е сроки, и д а ж е  тогда, когда покры тие ещ е соответст­
вует грузонапряж енности  движ ения.

Ф актически выполненный (по стоимости и объем у) кап и­
тальны й ремонт автом обильны х дорог нам ного отстает от нор­
м ативного из-за вы полнения других видов ремонтных работ. 
Так, затраты  на текущ ий ремонт дорог в 1964 г. превысили 
нормативные на 1,4; в 1967 г. — на 2,3 млн. руб.

Ф актические и норм ативны е затр аты  на средний ремонт 
покры тия почти совпадаю т, но по фактической протяж енности 
отстаю т от нормативной.

Д о  настоящ его времени исследование износа дорож ны х 
покрытий в основном проводили в  европейской части  С ССР.

П ри этом  д л я  формулы  определения износа были получены 
численные значения коэфф ициентов а  и в  д л я  приближ енного 
определения еж егодного износа дорож ны х черных щ ебеночно­
гравийных покрытий при перспективном планировании в р а з ­
мере а =  1,3-^-2,7 и e =  3,5-J-5,5. К оэф фициент а  учиты вает по­
годоустойчивость покры тия и клим атические условия. З н а ч е ­
ние коэфф ициента в  зависит от состава и скорости движ ения, 
от качества м атериала и степени увлаж ненности  покрытия.

О днако приведенные численные значения коэф ф ициентов а  
и в  не учиты ваю т прочностные показатели  дорож ной  одеж ды  
и покры тия, а т ак ж е  природно-клим атические ф акторы  сухого 
ж аркого  клим ата. К сож алению , до настоящ его времени в р е ­
зультате  этого в наш ей республике при среднем ремонте 
автом обильны х дорог расход  щ ебня, гравия, песка, дж ар ку р - 
ганской нефти и ж идкого битума назначаю т приближ енно, 
что, как  правило, приводит к неправильном у расходу  м ате­
риальны х ресурсов.

Таким образом , из приведенны х данны х м ож но сделать 
следую щ ие в ы в о д ы .

Д л я  специфических условий У збекистана нуж но р а зр аб о ­
тать научно обоснованны е меж рем онтны е сроки служ бы  д о ­
рож ны х покрытий с учетом их работоспособности. Д л я  этого 
нуж но предварительно вы полнить соответствую щ ие исследова­
ния с целью  изучения работы  дорож ны х о д еж д  с усоверш енст­
вованны ми облегченными покрытиями.

Н еобходим о установить основные планируем ы е показатели  
для  дорож но-эксплуатационны х хозяйств, обеспечиваю щ их 
улучш ение их работы  по ремонту и содерж анию  автом обиль­
ных дорог.

У Д К  625.8*401.76»

В целях безопасности 
движения
К. С. ШАРЫКИН

К ак известно, дорож ны е ремонтные работы  в настоящ ее 
врем я планирую тся комплексно на целы х м арш рутах  с учетом 
м еж рем онтны х сроков и сосредоточения движ ения и м атери­
альны х ресурсов. О днако этот порядок  не долж ен  п р евр ащ ать­
ся в догму, если речь идет о работах , связанны х с улучш е­
нием дорож ны х условий, обеспечиваю щ их безопасность дви ­
ж ения в отдельны х местах сущ ествую щ их дорог. Е сть такие 
участки на дорогах, улучш ение которы х нельзя о ткл ады вать  
на плановы е сроки реконструкции или м еж рем онтны е сроки 
капитального ремонта, составляю щ ие 9— 18 лет и более.

В виду исклю чительности р абот  на опасных участках  д о л ­
ж ен быть установлен особый порядок  планирования и со кр а­
щенные объемы и сроки изысканий и проектирования таких  
работ.

Техническим изы сканиям  и проектированию  долж ны  п ред­
ш ествовать натурны е обследования основных дорог ком иссия­
ми с участием представителей от областны х организаций — 
обкома партии, облисполкома, дорож ного о тдела  или упрдора, 
госавтоинспекции, технической инспекции проф совета и про­
ектной дорож ной организации.

К  таком у обследованию  дорож ны м и организациям и и ГАИ 
нуж но заблаговрем енно подготовить схемы важ нейш их дорог 
с нанесением очагов Д Т П , т . е. тех  мест, где дорож но-тран с­
портные происш ествия повторяю тся из года в год. Д л я  таких
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очагов долж ны  бы ть подсчитаны за  последние 5— 10 лет поте­
ри от стоимости разбиты х маш ин и сооруж ений, испорченных 
товаров, м атериалов и других грузов, приблизительны е суммы 
вы плат по больничным листам , пенсии и прочие потери, свя ­
занны е с транспортны м и происш ествиями.

К омиссиям м ож но реком ендовать способы повыш ения безо­
пасности движ ения применительно к перечню типичных участ­
ков сущ ествую щ их дорог, характеризую щ ихся повышенным 
количеством  Д Т П 1, в частности уш ирение узких мостов, труб, 
постройка площ адок  автобусны х остановок, увеличение види­
мости на круты х поворотах, упорядочение пересечений дорог 
в одном уровне, установка дополнительны х ограж дений, инди­
видуальны х дорож ны х зн аков и т. д.

В р езультате  натурного обследования комиссия составляет 
акт или протокол с прилож ением  перечня участков дороги 
с опасными условиям и для  движ ения, реком ендаций их улуч­
шений и ж елательны х сроков вы полнения дорож ны х работ. 
Сроки работ устанавли ваю тся ориентировочно от одного до 
трех лет в зависим ости от количества происш ествий, а такж е 
слож ности, объем ов и предполагаем ой стоимости работ.

Акт или протокол натурного осмотра является  основой 
плана работы  проектны х организаций, для которы х изыскания 
и проектирование объектов, установленны х комиссией, я в ­
ляю тся первоочередны ми со срокам и составления проектов и 
смет не свы ш е одного года.

Н а  осущ ествление намеченных мероприятий по обеспече­
нию безопасности движ ения долж но  быть сосредоточено вни­
мание всех звеньев дорож ной служ бы . Д орож ны м  хозяйствам  
устанавливаю т особые планы  работ по безопасности д в и ж е­
ния, утверж денны е облдорупрам и или упрдорам и как  важ н ей ­
шие разделы  стройф инпланов. Успех дела зависит от того, что­
бы такие планы  работ составлялись всем Д Э У , Р Д О , упрдо- 
рам, чтобы они считались первоочередными, выполнение ко то ­
рых было бы соверш енно обязательны м , чтобы, наконец, вы ­
полнение запланированны х работ строго контролировалось и 
влияло на оценку деятельности  дорож ной организации.

Такой оперативны й порядок планирования и проектирова­
ния работ будет способствовать улучш ению  условий движ ения 
на дорогах  и сокращ ению  аварийности, что имеет особенно 
актуальное значение в связи  с предстоящ им резким увеличе­
нием интенсивности движ ения, в частности легкового автом о­
бильного транспорта в ближ айш ие годы.

У Д К  625.7.096

1 В. ф . Б а б к о в .  Дорожны е условия и безопасность движения. 
М., «Транспорт», 1964, стр. 123, табл. 24.

Против шаблона 
в создании 
лесных полос

П. ФИЛЬБЕРТ

П ри проектировании придорож ны х лесонасаж дений боль­
ш ое значение имеет правильное назначение ш ирины лесополос 
с расчетом , чтобы посадка успеш но защ и щ ала дорогу в лю ­
бую по снеж ности зиму.

Д л я  определения ш ирины снегозащ итны х лесополос су­
щ ествует способ С ою здорнии, излож енны й в Технических п р а ­
вилах  содерж ания и ремонта автом обильны х дорог (1965 г.), 
где даны  схемы придорож ны х посадок единые для  всего С о­
ветского С ою за с его разнообразны м и природными условиями. 
Э тот ж е  способ целиком использован Всесою зным государст­
венным проектно-изы скательским институтом Сою згипролес- 
хоз в У казан иях  по изысканиям и проектированию  снего­
защ итны х лесонасаж дений вдоль автом обильны х дорог 
(1968 г .).

Н а  ж елезнодорож ном  транспорте у ж е  много лет сущ ест­
вует способ расчета снегозащ итны х лесополос, отличный от 
способа Сою здорнии. М ноголетний опыт, проектирования и 
создания лесополос д о к азал  надеж ность и правильность спо­

соба, предлож енного в свое врем я А. А. П оветьевы м . О днако 
сущ ествует мнение, что лесоводы -ж елезнодорож ники даю т 
большой запас «прочности» при расчете лесополос, которы е 
иногда бываю т излиш не широкими.

В таблице приведены результаты  определения парам етров 
снегозащ итны х лесополос по двум  способам расчета при сне- 
гоприносе к дороге 100 м3/пог. м в условиях светло-каш тан о­
вых почв (К) и обыкновенных черноземов (Ч ).

Параметры снегозащитной полосы

Способы

Союздорнии МПС

К Ч К Ч

Снегозащитная зона, м ................................
Ширина лесополосы, м ................................
Расстояние от дороги до лесополосы, м

64,0
15.5
48.5

64,0
15.5
48.5

67.0
15.0
52.0

38.0
18.0 
20,0

В случае светло-каш тановы х почв по способу М П С  тре­
буется снегозащ итная зона на 3 м больше, чем по расчету 
Сою здорнии. О днако  при учете особенностей проектирования 
лесополос в зоне черноземов по способу М П С  требуется на 
26 м меньше.

Очевидно, что для  защ иты  дороги от снега при снегозаносе 
100 м3/пог. м снегосборная зона будет зависеть от природны х 
условий местности, где создаю тся снегозащ итны е насаж дения, 
а не только от величины снегоприноса.

В лучш их лесорастительны х условиях снегозащ итны е н а ­
саж дения будут достигать высоты 12— 15 м и выш е и, следо­
вательно, могут допустить отлож ения снега больш ей высоты 
(до 3 м) без опасности вы звать сильный снеголом. Н о в х у д ­
ших лесорастительны х условиях, например в светло-каш тан о­
вой подзоне, где вы сота посадок не бы вает больше- 5— 6 м, 
нельзя допустить такую  вы соту снеж ного вала.

Видимо, не надо  сводить работу  проектировщ ика придо­
рож ны х посадок только к пользованию  табличны м и данны м и, 
лиш ая его творческого подхода к задаче. Н орм ам и С ою здор­
нии наибольш ая расчетная вы сота снега в зоне снегосбора 
ограничена 1,8 м. Р аб о ч ая  вы сота посадок по способу М П С  
представляет собой наибольш ую  допустимую  вы соту снеж ного 
вала  в посадках, варьируемую  от 1,5 д о .З  м. Д л я  зоны светло- 
каш тановы х и каш тановы х почв эта  вы сота принята равной 

« 1,5 м, для  тем но-каш тановы х почв — 2 м; д л я  ю ж ны х черно­
земов — 2,5 м и для  обыкновенных чернозем ов — 3 м.
О т величины рабочей высоты посадок зависит ш ирина снего­
защ итны х полос, которую  по способу М П С  получаю т д еле­
нием объем а снегоприноса » а  рабочую  вы соту.

Н а основе излож енного мож но сделать вы вод, что способы 
лесозащ иты , автом обильны х дорог ещ е недостаточно обоснова­
ны и требую т дополнительных работ и уточнения норм.

У Д К  6Й5.77.001.2
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И С С Л Е Д О В А Н И Я
Распределение 
часовой интенсивности 
движения 
автомобилей 
в течение года

А. В. КАЦ

Учет распределения часовой интенсивности движ ения в те ­
чение года д ает  возм ож ность оценить в достаточно полной 
степени транспортно-эксплуатационны е качества дороги не 
только в течение отдельно взяты х  часов, а, что особенно в а ж ­
но, в течение года. П реж де всего это касается  расчетов, свя ­
занных с определением обеспеченности пропускной способно­
сти и средневзвеш енны х скоростей движ ения автом обильного 
потока в течение года.

Экспериментальной базой  исследования распределения ч а ­
совой интенсивности движ ения в течение года послуж или по­
часовые зам еры  движ ения, проводим ы е в виде опыта эксплуа­
тационной служ бой К раснодарского  и Ростовского доруправ- 
лений в 1967— 1968 гг.

Отдельные аспекты  р еж им а движ ения мож но х ар актер и зо ­
вать тремя циклам и интенсивности движ ения. Т ак, сезонный 
и недельный циклы определяю т изменение суточной интенсив­
ности движ ения в течение года и недели, суточный цикл — 
изменение часовой интенсивности движ ения в течение суток. 
Очевидно, распределение часовой интенсивности движ ения 
можно получить путем совместного учета особенностей сезон­
ного и суточного циклов. У становлено, что для  автом обиль­
ных Дорог общ его пользовани я  сезонный цикл с достаточной 
для практических целей точностью  м ож ет быть описан кривой 
нормального распределения Л ап л аса-Г ау са :

0 - 7 ) 3

/ ( 0  =

2а.I

Si V ' 2 n

где I = отнош ение интенсивности движ ения за  лю-

Выбор функции ограничен следую щ ими условиями, вы те­
каю щ ими из особенностей сезонного и суточного циклов:

м атем атическое ож идание часовой интенсивности д в и ж е ­
ния в течение года долж но  быть равно 4,17%  от U ст\

вероятность наличия часов в течение года с интенсивно­
стью, равной  14% и более от £/сг» д о л ж н а  бы ть достаточно 
м ала;

ди апазон  колебаний основного отклонения долж ен  исходя 
из колебаний основных (среднеквадратических) отклонений 
сезонного и суточного циклов находиться в пределах
l,3 % s £ a * s£ 4 ,1 7 % .

Этим условиям отвечает кривая вида:

/(*) =
(0 ,2 4  п )"  k n~ x е - ° ' 24пк

(л -1)1

где j ( k )  — частота часов в течение года с интенсивностью  
ft% от среднесуточной годовой интенсивности д в и ­
ж ения;

п  — лю бое полож ительное число.
При л >  1 эта  кривая  есть частны й случай распределения 

Пирсона III  типа, известного как  распределение Э рлан га; при 
п — 1 имеем известное экспоненциальное распределение 
/(6 )  = 0 ,2 4  е - ° 'г*пк.

Т ак как  сезонное и суточное распределения зави сят  от ве­
личины суточной интенсивности движ ения, то  и характер  р ас ­
пределения часовой интенсивности движ ения в течение года 
связан  с разм ерам и суточного движ ения.

Чем больш е U cг, тем меньш е a k и больш е парам етр  п.
С достаточной для  практических целей точностью  распре­

деление часовой интенсивности движ ения в течение года м о ­
ж ет  быть описано указанной зависим остью  f ( k ) при л = 2 .

бые сутки в году U 0 к  среднесуточной годо­
вой интенсивности движ ения U cr; 

a i  —  среднеквадратическое отклонение i; 
f ( i )  —  плотность вероятности распределения » в т е ­

чение года.
При этом  чем меньш е среднесуточная годовая  интенсив­

ность движ ения, тем  больш е среднеквадратическое отклоне­
ние, изм енявш ееся от 0,5— 1,5 при £/Сг> 3 0 0 0  авт/сутки  до 
2—3,5 при Н сг<  1000 авт/сутки  в среднем за год. Здесь сле­
дует иметь в виду, что значения a t  даны  для  условных вели­
чин, считая одну условную  единицу равной 0,25 U c/U cr. П ри­
веденные значения им ею т удовлетворительную  сходимость с 
отечественными и зарубеж н ы м и данны м и, характеризую щ ими 
сезонный цикл.

Распределение часовой интенсивности движ ения в течение 
суток зависит от величины суточного движ ения. Чем больше 
суточная интенсивность движ ения  Uc, тем  меньш е р азм ах  ко­
лебаний отнош ений часовы х интенсивностей движ ения U4 к 
суточной ее величине Uc. Т ак, на дорогах  Северного К авк аза  
при интенсивности движ ения  Uc до 1000 авт/сутки U4/Uc д о ­
стигало 20% , при £/с =  1000—3000 авт/сутки  — 12% и при 
Н с >  3000 авт/сутки  —  9% . М ож но считать, что величина 
среднеквадратических отклонений составляет соответственно 
2,5—4; 1,5— 2,5 и 1—2%  от суточной интенсивности движ ения.

В торым парам етром , определяю щ им  характер  распределе­
ния часовой интенсивности движ ения в течение суток, яв л я ет ­
ся м атем атическое ож идание U4/Uc, равное во всех случаях 
4,17% , если за  100% принять суточную  интенсивность д в и ж е­
ния. И сследования суточного цикла в С С С Р и за  рубеж ом 
подтверж даю т отмеченные особенности суточного цикла.

Выбор и обоснование теоретической кривой изменения ч а ­
совой интенсивности движ ения в течение года заклю чается в 
подборе достаточно простой формулы , описы ваю щ ей плот­
ность распределения часовой интенсивности движ ения в тече­
ние года.

В ероятность k  принять значение в интервале от 0 до &i со­
ставляет:

Р  (0 <  k <  k,) =  1 — е -0,48ft, (0.48Й! +  1).

К ривая, приводим ая на граф ике рисунка, им еет у д овлет­
ворительную  сходим ость с зарубеж ны м и и эксперим ентальны ­
ми данны ми о распределении часового движ ения в течение го­
да, полученными автором  для  дорог Северного К авк аза .

П усть величина пропускной способности составляет 
U 4 авт/ч. Тогда обеспеченность пропускной способности, т. е. 
количество часов в течение года, при которы х часовая интен­
сивность превысит U 4, составит:

0,48£/( ■ 100

0 . 4 8 3 ^ 1 Ж  /  * ег _

С/сг
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Н априм ер, при £/Сг= 4 0 0 0  a s t /сутки и пропускной способ-
600 • 100

Ности 600 авт/ч , т. е. при ft =  4000—  =  ^ ° ^ 0’ обеспеченность

пропуокной способности р авн а  0,65% , следовательно, в тече­
ние 0,0065-8760 = 6 0  ч в году интенсивность превысит пропуск­
ную способность.

И спользуя ф орм улу зависим ости Р ( O ^ f t ^ f t i ) ,  м ож но оп ­
ределить величину движ ения  в расчетном тридцатом  часе, т. е. 
интенсивность, ко то р ая  м ож ет бы ть превыш ена в течение года 
29 раз. Э та интенсивность, приним аем ая зарубеж ны м и ав то р а ­
ми в качестве одного и з главны х критериев при назначении 
парам етров  дороги, составляет около 17% от среднесуточной 
годовой интенсивности движ ения.

И звестно, что средн ечасовая скорость движ ения ум еньш а­
ется прям о пропорционально величине часовой интенсивности 
движ ения. С редневзвеш енная скорость движ ения автом обиль­
ного потока, ко то р ая  представляется  как  сумма произведений 
часовы х скоростей движ ения  на частоты  соответствую щ их ча­
совы х интенсивностей в  течение года, р авн а  д л я  двухполосны х 
дорог при наиболее распространенном  составе движ ения:

Иср =  59 —  U „ .

где Уср —  средневзвеш енная в течение года скорость д в и ж е­
ни я автом обильного потока;

59 — скорость свободно движ ущ егося автом обиля, км/ч;
U сг —  среднесуточная годовая  интенсивность движ ения, 

тыс. авт/сутки.
П усть t / c r= 5 0 0 0  авт/сутки , тогда  средневзвеш енная ско­

рость дви ж ен и я  снизится до 54 км/ч.
П редп о л агаем ая  зависим ость д ает  возм ож ность оценить 

особенности р еж и м а  движ ения  автом обильного потока в тече­
ние года, что п озволяет  достаточно обоснованно подходить к 
назначению  п ар ам етров  дороги.

У Д К  656.1.021

ния некоторых причин их погреш ностей Л енф илиалом  Союз- 
дорнии в 1965— 1968 гг. были проведены  наблю дения.

О бъемную  влаж ность грунтов (W oe)  измеряли нейтронным 
влагом ером  Н И В -1, объемный вес влаж ного  грунта —  гам м а- 
м етодам и просвечивания грунта, заклю ченного м еж ду  двум я 
параллельны м и скваж инам и, и рассеяния гам м а-излучения (в 
одной скваж и н е). С кваж ины  были арм ированы  винипластовы - 
ми трубам и и имели глубину 2 м.
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Рис. 1. Р асхо ж д е н ие  м еж ду н е й тр о н н ы м  и те р м о ­
ста тн о-ве совы м  м етодам и о п ред ел е ни я  в л а ж н о сти  

гр у н т о в

Радиометрические методы 

измерения влажности 

и плотности грунтов
Инженеры В. Н. ГАЙВОРОНСКИЙ,
П. Д. РОССОВСКИЙ

П рочность и устойчивость зем ляного полотна, к ак  известно, 
в значительной степени зави сят  от влаж ности  и плотности грун­
та . М еж ду  тем  применяем ы е в настоящ ее врем я методы терм о­
статно-весовой и реж ущ его  кольца при наблю дениях за сезон­
ным изменением влаж ности  и плотности грунтов не даю т впол­
не достоверны х данны х  о состоянии зем ляного полотна а вто ­
м обильны х дорог.

М ноголетняя практи ка  п о к азала , что этими м етодам и м о ж ­
но изм ерять вл аж н о сть  с точностью  до  1 % и объем ны й вес 
грунта —  до 0,03 г/см 3. О днако  влаж н ость  и плотность грунта 
определяю т по отобранны м  пробам  и при повторны х испы тани­
ях  невозм ож но провести измерения в том ж е  месте зем ляного 
полотна. П оэтом у на результаты  измерения влияю т не только 
погреш ности сам их м етодов, но т ак ж е  и неоднородность сло­
ж ени я грунта в зем ляном  полотне.

Результаты  статистической обработки значений влаж ности  и- 
плотности грунта, измеренны х терм остатно-весовы м  м етодом, 
показы ваю т, что среднее квадратическое  отклонение от сред­
них арифм етических значений влаж ности  и плотности грунтов 
очень велико и нередко в 3 р а за  превы ш ает точность сам их м е­
тодов  измерений из-за  неоднородности слож ения грунта. П оэто­
му д л я  повы ш ения надеж ности результатов  измерений влаж но- • 
сти и плотности грунтов необходим о значительно увеличить чи­
сло отобранны х проб или проводить наблю дения иными м ето­
дам и . Т ак  к ак  увеличение числа проб приводит к больш им з а ­
тр ат ам  тр у да  и времени, поиск новы х м етодов определения 
влаж н ости  и плотности грунтов явл яется  в настоящ ее время 
весьм а актуальны м .

Н аиболее  перспективными из новы х м етодов являю тся р а ­
диом етрические; Д л я  оценки точности этих м етодов и выясне-

Н а рис. 1 приведено сопоставление результатов  32 п а р а л ­
лельны х измерений объемной влаж ности грунтов нейтронным и 
терм остатно-весовы м  методам и. При нейтронном м етоде изм е­
рения проводили с двукратной  повторностью , а при тер м о стат­
но-весовом м етоде объемную  влаж ность определяли по четы- 
рем-пяти пробам , отобранны м  из сферы взаим одействия нейтро­
нов с грунтом.

С реднее квадратическое отклонение показаний  д вух  м ето­
дов составляет 1,3% объемной влаж ности . И з этого следует, 
что в 68% случаев значения влаж ности , измеренны е прибором

Р ис. 2. Ф л у к ту а ц и я  отсче то в  и м п ул ь со в  по  р а д и о м е тр у  М-30 
в за ви си м о сти  о т  числ а  с о с ч и т а н н ы х  и м п ул ь со в :

/  — при положительных температурах воздуха: 2 — при отрицатель­
ных температурах воздуха; 3 — теоретическая кривая, рассчитанная 

по формуле Пуассона
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НИВ-1, обличаются от значений влажности, определенных тер­
мостатно-весовым методом, на величину, меньшую 1,3%, а в 
95% случаев наибольшие отклонения могут достигать 2,6%.

Д ля сопоставления результатов , полученных радиом етром  
М-30 и методом реж ущ его кольца, объемный вес влаж ного  
грунта определяли на одной и той ж е  глубине с 16-кратной по­
вторностью. Пробы отбирали в четырех ш урф ах, располож ен­
ных по углам  к вад р ата  на расстоянии 1 м от скваж ин, в кото­
рых измеряли объемный вес влаж ного  грунта методом просве­
чивания гам м а-лучам и. С редние арифм етические значения о б ъ ­
емного веса влаж ного  грунта по данны м  обоих м етодов о к а за ­
лись одинаковыми и равны м и 1,91 г/см 3. О днако  среднее к в а д ­
ратическое отклонение при изм ерениях гам м а-м етодом  состав ­
ляло 0,01 г/см 3, а м етодом  реж ущ его  кольца — 0,06 г/см 3.

Погреш ности радиом етрических м етодов измерений о бъ яс­
няются флуктуацией р асп ад а  радиоактивного  изотопа, некото­
рой неточностью аппаратуры  и калибровочны х граф иков, изм ен­
чивостью погодны х условий и др.

М ногочисленные измерения показали , что р азброс  показаний 
радиометров М -30 и РП П -1 подчиняется законам  П уассона и 
Гаусса. Н а рис. 2 п о к азан а  зависим ость коэф ф ициента вар и а ­
ции отсчетов по радиом етру  М -30 от числа сосчитанных им пуль­
сов N  при измерении влаж ности  грунта прибором Н И В -1. И з 
рисунка видно, что летом  величина коэф ф ициента вариации при 
одном и том ж е  числе им пульсов меньш е рассчитанного по з а ­
кону Пуассона, а зимой —  больш е. Д л я  того чтобы обеспечить 
точность измерения в 1 % летом , необходим о н абрать  по счет­
чику радиом етра примерно 7000 им пульсов, на что требуется 
около 2 мин., а зим ой — 13 000 импульсов.

Коэффициент вариации  показаний  РП П -1 , по данны м боль­
шого числа наблю дений, при м етоде просвечивания составляет 
1— 1,2% при контрольном  счете в воздухе и 2,0— 2,3%  при сче­
те в грунте, причем наблю дается  тенденция уменьш ения ко­
эффициента вариации  с увеличением активности источника, а 
такж е при п о казан и ях  прибора больш их, чем 20%  делений его 
шкалы. ПрИ м етоде рассеяния коэф ф ициент вариации отсчетов 
составляет 1,5% при счете в воде  и 1,8% при счете в грунте.

Влияние отрицательны х тем ператур во здуха  на р аботу  р а ­
диометра РП П -1 не зам ечено. Э то обусловлено более стабиль­
ной работой электронной части Р П П -1 , чем М-30.

Применение р адиом етра  РП П -1 обеспечивает достаточную  
точность измерений при незначительны х за тр а т ах  времени (30— 
40 сек. на одно изм ерение). П ри работе с радиом етром  М-30 
такж е достигается вы сокая точность получаем ы х результатов, 
однако на одно измерение объем ного веса требуется не менее 
10 мин., что явл яется  сущ ественны м недостатком  при массовы х 
измерениях.

Радиом етрические методы  измерения влаж ности  и плотно­
сти грунтов обладаю т точностью , не уступаю щ ей точности при­
меняемых в настоящ ее врем я терм остатно-весового м етода и 
м етода реж ущ его  кольца, и имею т р я д  преим ущ еств в сравне­
нии с ними.

И з числа преим ущ еств особо следует отм етить возм ож ность 
проводить м ногократны е измерения в одном и том ж е  месте 
грунтового м ассива без отбора проб. Это исклю чает влияние 
пространственной неоднородности грунта на получаем ы е р е­
зультаты  при круглогодичном  изучении его влаж ностного р е ­
ж им а.

Н ебольш ая за тр а т а  времени (на одно измерение влаж ности 
и плотности грунта со всеми подготовительны м и операциям и 
требуется около 10 мин.) позволяет  увеличить число контроль­
ных испы таний и д а ть  более достоверную  оценку состояния 
грунтов зем ляного  полотна в процессе строительства и эксплу­
атации автом обильны х дорог.

У Д К  625.7:624.131.431.2/3:543.52

Т а б л и ц а  1

Номер
серии

образцов
С пособ ухода (вид хранения)

Показатель 
качества * 

(Пк - 1№ кГ/см*)

1 Влажная камера 392
2 С ухое помещение 361
7 Влажный песок 358
8 Лак втиноль 368
9 Ш атер из полиэтиленовой пленки 405

10 Без ухода на обочине дороги 303

Оценка эффективности 
способа ухода 
за свежеуложенным бетоном

Б. В. ШЕРЕМЕТОВ

В процессе эксплуатации поверхностный слой дорож ного 
покры тия подвергается наиболее интенсивным воздействиям  от 
подвиж ной нагрузки, попеременного зам о р аж и в ан и я -о ттаи в а ­
ния и т. д. С ум м арное воздействие всех эксплуатационны х 
ф акторов  способно вы звать появление и развити е  поверхност­
ных деф ектов (ш елуш ения, раковин и вы боин).

В М осковском автом обильно-дорож ном  институте в тече­
ние р яда  лет под  руководством  проф ессоров Н. Н . И ванова  и
С. В. Ш естоперова ведутся работы  по использованию  у л ьтр а ­
звуковы х м етодов д л я  контроля качества цем ентобетона в по­
верхностном слое. В результате  разр аб о тан  условный крите­
рий — п оказатель когезии (Я к) — позволяю щ ий оценивать 
прочность м атериала  в поверхностном слое цементобетонны х 
покрытий.

Значение П к м ож ет бы ть получено из формулы

где а — коэффициент, зависящ ий от состава цем ентобетона;
К  — коэфф ициент потерь ультразвуковой  энергии вслед­

ствие упругих несоверш енств м атериала , зависящ ий 
от вязко-пластических свойств цем ентобетона;

Е д — динамический м одуль упругости цементобетона.
В физическом смысле предлагаем ы й критерий м ож ет х а ­

р актеризовать  способность м атериала  поверхностного слоя со­
противляться отры ву от яиж ерасполож енн ы х слоев цем ентобе­
тонной плиты. К ак  известно, сопротивление цем ентобетона р а ­
стяж ению  при отры ве определяется в основном прочностью  
(когезией) цементного кам ня.

Э ксперим ентальны е исследования вы явили чувствитель­
ность предлагаем ого ультразвукового  критерия П к к разл и ч­
ным ф акторам , изменяю щ им прочность и долговечность цем ен­
тобетона в поверхностном слое. Т ак , значение П к ум ен ьш а­
лось при увеличении времени виброуплотнения, водоцем ентно­
го отнош ения смеси или количества вяж ущ его  (перерасходе 
цем ен та). Значение Л к увеличивалось при использовании ж е ­
стких смесей. И сследованиям и установлено, что величиной это ­
го критерия возм ож но оценить влияние состава цементобетона 
и условий укладки  на прочность его в поверхностном  слое.

Зависим ость ультразвукового  оценочного критерия от изм е­
нений физико-механических свойств цементного кам ня, я в и в ­
ш ихся следствием  качества ухода  за  цементобетоном, по д ­
тверж ден а рядом  экспериментов, проведенны х в л аб о р ато р ­
ных и натурны х условиях.

При определении задачи  эксперим ента исходили из того, 
что результаты  сравнительной оценки различны х видов ухода, 
полученные по наш ей методике, долж ны  бы ть объективны , 
так  к ак  за  критерий качества ухода приним ается конечный его 
результат  —  прочность цем ентобетона поверхностного слоя.

В лаборатории  опыты проводились на б ал к ах  разм ером  
15X 15X 60  см, уход за  которы ми осущ ествлялся различными 
способами. Всего было испы тано ш есть серий балок  (табл. 1).

Б ал ки  серий 1 и 2 (состав бетона 1 : 1 , 5 ;  2,99) в течение 
28 суток после изготовления хранились следую щ им образом : 
балки серии 1 —  в кам ере  при относительной влаж ности  100%, 
а балки серии 2 сразу  после изготовления были перенесены в 
форм ах  в сухое помещ ение при 20°С. Вся испаряю щ аяся в л а ­
га в этом случае дол ж н а  пройти через поры откры той поверх­
ности образца , что имеет место в цементобетоне дорож ного  
покры тия. Б алки  серий 7— 10 (состав бетона 1 : 2, 08 : 3,51) 
имели следую щ ие виды ухода: серия 7 хранилась под слоем 
песка 10 см с трехразовой  поливкой в течение суток; поверх­
ность балок  серии 8 бы ла обработан а  лаком  этиноль и укры ­
та слоем сухого песка 3 см; балки серии 9 были укры ты  ш ат­
ром из полиэтиленовой пленки, что в условиях повыш енной 
солнечной радиации (опыт проводился в У збекской С С Р ) соз­
д авал о  особо благоприятны е условия д л я  твердения бетона; 
наконец, балки серии 10 хранились на обочине строящ ейся д о ­
роги без ухода. Все балки были подвергнуты  ультразвуковы м  
испы таниям в возрасте не менее трех  месяцев. П олученные 
П к приведены в табл . 1.
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А н ализируя результаты  испы таний серий 1 и 2, мож но увй- 
Йеть, что значение Я „  д л я  поверхностного слоя балок серии 2 
ниж е, чем д л я  серии 1. О бъяснить это м ож но только  у худ­
ш ением качества  цем ентобетона в поверхностном слое балок 
этой серии. Д остоверность различия в значениях П к балок се­
рий 1 и 2 п о д твер ж д ен а  и  статистической обработкой .резуль­
тато в  при п о к азател е  вероятности Р „ = 0 ,9 5 .

О тносительно небольш ое различие в абсолю тной величине 
П „ — примерно 10% —  вы зван о  тем, что хранение балок  се­
рии 2 в помещ ении с постоянной тем пературой  и влаж ностью  
не позволило создать  условий, резко  отличаю щ ихся от усло­
вий хранения балок  серии 1. Это по д твер ж д аю т и испы тания 
контрольны х кубов, приготовленны х и хранивш ихся вместе с 
б алкам и  обеих серий и показы ваю щ их разницу предела проч­
ности на сж ати е  всего в 3% . С равнение величин П к д л я  б а ­
лок серий 8 и 10 д а ет  различие в 20% . Это говорит о достаточ­
ной точности м етода. Р азн и ц а  пределов прочности при с ж а ­
тии д л я  этих серий составила 22,5% . Величины значений П к 
д л я  серий 7 и 9 в сравнении с П к образцов серии 8 п о зво л я­
ю т сдел ать  вы вод о достаточной эф ф ективности применяемы х 
видов ухода.

Б ал ки  серий 1 и 2 подвергли обработке в м орозильной ка­
мере. П оперем енное зам ораж ивание-оттаи вани е  изменяет и 
у льтразвуковы е парам етры  бетона. П оэтом у испы тание дало  
возм ож ность проверить результаты  п о казателя  когезии. К ак  и 
предполагалось , скорость развити я поверхностны х деф ектов в 
б ал к ах  серии 2 бы ла выше, чем в серии 1. Это говорит о х у д ­
ш ем качестве цем ентобетона в поверхностном  слое этих балок, 
о меньш ей способности м атериала  противостоять появлению  и 
развитию  поверхностны х деф ектов.

Д л я  обработки  методики оценки качества ухода в произ­
водственны х услови ях  было произведено обследование не­
скольких участков цементобетонного покры тия, построенного 
в 1967 г.

Д л я  сравнительной оценки за  эталон был принят участок, 
на котором  прим енялась засы пка песком, а значение П к для 
этого участка бы ло принято за  единицу.

О ценка эф ф ективности ухода производилась по величине 
отнош ения П „ на исследуем ом  участке (/7 К' ) к П к эталонного 
участка (табл . 2 ).

П рим ечание. П л о щ ад ь  к аж д о го  у ч астк а  р авн яется  675 м2.
А нализ величины  отношений 

П ^ /Л к  п озволяет  оудить о  прочно­
сти бетона поверхностного слоя на 
опы тны х участках. П рочность ©го, 
как  правило , вы ш е прочности б ето ­
на я  а эталонном  участке. Только 
в  трех  олучаях величина отнош е­
н и я  менее 1.

Н а  участке  с  уходом  полиэти­
леновой пленкой с  минимальны м 
значением отнош ения

( I - 0-69
после резкого похолодани я осенью  

(тем пература в о зд у х а  з а  д в а  дн я у пала  д о  —4°С) бы ла обна­
р у ж ен а  гу стая  сеть  усадочны х трещ ин. П олиэти леновая  плен­
ка  вследствие своей водо- и паронепроницаем ости является  
достаточно надеж ны м  м атериалом  д л я  у х о д а  з а  цем ентобето­
ном. Это п о д твер ж д аю т высокие значения отнош ений на п ер ­
вы х д в у х  у частках . С ниж ение качества цем ентобетона поверх­
ностного слоя  на этом  участке м ож но  объяснить наруш ениям и 
при уходе в  п ериод  строительства.

Д л я  сравнения интересно привести т а к ж е  данны е о прочно­
сти бетона на участках  зимнего бетонирования на том  ж е о б ъ ­
екте. С редняя тем п ература  во здуха  — 10°С. Величина отнош е­
ний Л *  / Л ,  —  0,69 и 0,73.

Все излож енное вы ш е д ает  основание сделать вы вод, что 
предлагаем ы й критерий П к, определяю щ ий свойства цем енто­
бетона в поверхностном слое, м ож ет бы ть использован  для 
сравнительной оценки эф ф ективности  применения различны х 
видов ухода  за  свеж еулож енной цементобетонной смесью не­
посредственно при строительстве покры тия.

Н акопление данны х результатов  обследований сущ ествую ­
щ их и вновь построенных цементобетонны х покрытий позво­
лит  найти устойчивую  связь м еж ду  значением у л ьтр азву ко ­
вого критерия и прочностью  цем ентобетона в поверхностном 
сдое.

У Д К  625.847.002.612:534-8

И Н Ф О Р М А Ц И Я

Рационально использовать 
каменные материалы 

в дорожном строительстве

С 11 по 13 декаб ря  1969 г. в г. Д онецке состоялась всесо­
ю зная научно-техническая конф еренция на тем у «Р азвитие  д о ­
рож ного строительства с использованием  укрепленны х к ам ен ­
ных м атериалов»1.

Основной задачей  конференции было обсуж дение и р а зр а ­
ботка технических вопросов, связанны х с быстрейш им вы пол­
нением постановления Ц К  К П С С  и С овета М инистров С С С Р 
от 5 августа 1968 г. «О дальнейш ем  развитии дорож ного 
строительства СС С Р». Д л я  претворения в ж изнь указаний  
партии и правительства необходимо не только  увеличить тем ­
пы дорож ного  строительства, но и резко повы сить качество 
работ и снизить их стоимость, в чем нем алую  роль играет ис­
пользование местных кам енны х м атериалов. У казан и я  партии 
и правительства требую т пересм отра принципов проекти рова­
ния дорож ны х сооруж ений, организации строительства, а т а к ­
ж е соверш енствования производства кам енны х м атериалов  на 
притрассовы х карьерах .

В работе конференции приняли участие более 240 чело­
век — специалистов производственны х, проектны х и научных 
организаций. В основных до кл адах , сообщ ениях и вы ступлени­
ях было указан о , что за  последние годы дорож ни кам и  стр а ­
ны накоплен больш ой опыт применения местны х кам енны х м а ­
териалов, использование которы х позволило снизить стоимость 
строительства.

Значительно возрос уровень прои зводства кам енны х м ате­
риалов, р азраб отан ы  способы применения в качестве сырья 
различны х отходов и побочных продуктов  промыш ленности, 
накоплен опыт проектирования до рож ны х о д еж д  с применени­
ем местных кам енны х м атериалов.

О днако, как  отмечали участники конференции, местные 
сырьевы е ресурсы использую тся ещ е недостаточно. Особенно 
м ало применения н аходят  отходы  и побочные продукты  п р о ­
мыш ленности. Н евы сокая производительность тр у д а  рабочих 
на притрассовы х к арьерах  и недостаточная его м еханизация 
увеличиваю т стоимость местных кам енны х м атериалов. Н изкое 
качество м атериалов, получаем ы х с этих предприятий, сн и ж а­
ет прочность и долговечность дорож ны х конструкций. М ало 
пока использую тся методы  укрепления и обогащ ения к ам ен ­
ных м атериалов.

В ряде  докладов  и сообщ ений р ассказы валось  об опыте 
применения различны х местных сырьевы х ресурсов (в том чис­
ле отходов пром ы ш ленности), пригодных д л я  дорож ны х со­
оруж ений без сниж ения их качества.

У частники конференции приш ли к вы воду, что расш ирение 
сырьевой базы  возм ож но за  счет применения разнопрочны х 
горных пород с обязательны м  обогащ ением  их по прочности, 
использования м атериалов пониж енной прочности при укреп­
лении их вяж ущ им и вещ ествам и, ш ирокого использования в 
качестве сырья для  производства кам енны х м атериалов о т ­
ходов и побочных продуктов промы ш ленности, организации в 
районах, где отсутствую т природны е кам енны е м атериалы  и 
отходы  промыш ленности, производства искусственны х м ате­
риалов (керам дора и д р .).

Участники конференции отмечали, что при конструировании 
дорож ны х о деж д  не учиты ваю тся полностью  свойства кам ен ­
ных м атериалов. И ногда проектировщ ики ограничиваю тся 
лиш ь расчетом конструкций и сопоставлением  свойств вы бран­
ных кам енны х м атериалов с норм ативам и.

В то ж е врем я, к ак  рассказал  в своем д о к л ад е  проф..
В. М. Сиденко, имею тся методы , которы е даю т возм ож ность 
значительно улучш ать условия работы  кам енны х м атериалов '

1 Конференция организована Центральным правлением и Донецким  
НТО автомобильного транспорта и дорожного хозяйства, Союздор- 
нии, Министерством строительства и эксплуатации автомобильных 
дорог УССР.

Т а б л и ц а  2

Виды ухода за 
свежеуло- 

женным 
бетоном

п 'к

п к

Полиэтилено- 1,2; 1,22;
вая пленка 0,69;

ГКЖ-10 0,81; 1,03;
1,02; 0,99

Лак этиноль 1,17; 0,96;
1,29; 1,16
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в конструкциях и тем самым снизить требования к ним по ме­
ханической прочности и морозостойкости. К онф еренция р еко­
мендовала проектировать д орож ны е о деж ды  с учетом м акси­
мального использования местны х кам енны х м атериалов без 
снижения прочности, долговечности и других  показателей  
качества дорож ны х конструкций. Д л я  этого при изыскании 
автомобильных дорог следует о бр ащ ать  особое вним ание на 
всестороннее изучение свойств кам енны х м атериалов  притрас­
совых карьеров и отходов промы ш ленности.

Н еобходимо р азр аб аты вать  м ероприятия по повыш ению  
качества каменны х м атериалов  путем их специальной о бработ­
ки (в том числе вяж ущ им и м атер и ал ам и ). Н адо  ш ире внед­
рять при укреплении слабы х кам енны х м атериалов местные 
вяжущ ие м атериалы  (гранулированны е ш лаки , топливны е зо ­
лы и д р .).

Больш ое вним ание на конференции было обращ ено на по­
вышение рентабельности притрассовы х карьеров  и улучш ение 
качества кам енны х м атериалов , получаем ы х на них. У частни­
ки конференции отм ечали, что д л я  сниж ения стоимости про­
дукции и повы ш ения ее качества  необходим о со зд ав ать  на 
притрассовых к ар ьер ах  специализированны е организации по 
производству кам енны х м атериалов , оснащ енны е мобильным 
оборудованием. Н а  этих предпри яти ях  д о л ж н а  применяться 
прогрессивная органи зац ия  рабо т, основан ная на  агрегатном  
комплектовании маш ин и оборудования и м аксим альном  при­
ближении переработки горной массы  к  забою . Н ад о  ш ироко 
использовать соврем енны е способы обогащ ения и улучш ения 
каменных м атериалов  при их производстве, в частности обога­
щение по прочности сухой очисткой м атериалов, добиваться 
применения в дорож ном  строительстве всех продуктов д р о б­
ления. Н еобходим о расш ирить серийное производство пере­
движных средств м еханизации  д л я  переработки кам енны х м а ­
териалов в притрассовы х к ар ьер ах  и обработки их вяж ущ им и 
(передвижных дробильно-сортировочны х установок, обогати­
тельного оборудования, очистительны х маш ин и д р .).

Участники конференции в своих вы ступлениях отмечали, 
что при сущ ествую щ ем полож ении у  строителей отсутствует 
м атериальная заинтересованность в применении местных к а ­
менных м атериалов. В связи  с этим  бы ло внесено предл о ж е­
ние в проектах  и см етах на строительство автом обильны х д о ­
рог определять сметную  стоимость кам енны х м атериалов  не 
по прейскурантам , к ак  это  принято в настоящ ее врем я, а по 
калькуляциям  (если стоимость ф ранко —  место р абот  не пре­
вы ш ает стоимости привозны х кам енны х м атери алов  из про­
мыш ленных предпри яти й). Б ы ло предлож ено изм енить основ­
ные производственны е показатели  деятельности строительны х 
организаций для  того, чтобы стим улировать применение м ест­
ных кам енны х м атериалов и принять структуру цен на кам ен ­
ные м атериалы  в зависим ости от их качества, к ак  это  сделано  
в Р С Ф С Р .

К а к  отмечалось в р я д е  до кладов , дорож ники встречаю т 
трудности в организации прои зводства кам енны х м атериалов 
из отходов промыш ленности. В связи  с этим наиболее р ац и о ­
нальны м было бы, чтобы предприятия промы ш ленности сами 
производили м атериалы  и отпускали их дорож ны м  о р ган и за­
циям. Особенно это  относится к предприятиям  черной, цвет­
ной м еталлургии и химической промыш ленности, на которы х 
имею тся ш лаки.

У частникам и конференции были приняты  конкретны е р е к о ­
мендации. В них дан ы  предлож ен ия д л я  строительны х и п р о ­
ектны х организаций по применению  м естны х кам енны х м атер и ­
алов, даны  задан и я  ученым в решении актуальны х за д а ч  д о ­
рож ного строительства. К онф еренция обрати лась к  го су д ар ­
ственным вы ш естоящ им  организациям  с  просьбой реш ить р яд  
вопросов, торм озящ их применение местны х кам енны х м ате­
риалов и отходов промыш ленности. В заклю чение участники 
конференции обратились ко всем дорож ни кам  С оветского С ою ­
за  с призы вом ш ире внедрять м естны е кам енны е м атериалы  и 
отходы  промы ш ленности и тем  самы м сниж ать стоимость 
строительства автом обильны х дорог.

МЕСТНЫ Е 

ДОРОГИ -

В павильоне «Транспортное строи­
тельство» на В Д Н Х  С С С Р к  100-летию 
со дня р ож дения  В. И . Л ен ина откры ­
вается тем ати ч еск ая  вы ставк а  «Техниче­
ский прогресс в строительстве автом о­
бильных дорог». В ней прим ут участие 
дорож ны е организации  М интрансстроя 
С С С Р и республиканских министерств, 
которы е пр едставят  около 130 экспона­
тов и среди них маш ины  и приборы, м а ­
кеты  и киноф ильм ы .

В вводном  р азд ел е  будет отраж ен  
общий технический прогресс в  дорож ном  
строительстве за  50 лет, показаны  про­
изводственны е дости ж ения дорож ников 
М интрансстроя, Киргизии, А зер б ай д ж а­
на, М олдавии.

С реди других  десяти  р азд ел о в  вы ­
ставки : «П роектирование и строительст­
во автом обильны х д о р о г  д л я  интенсив­
ного скоростного движ ения» , «О беспече­
ние безопасности  дви ж ен и я  на автом о­
бильны х дорогах» , «П овы ш ение устойчи­
вости и долговечности  зем ляного  полот­
на в различны х природны х условиях», 
«П рименение электронно-вы числительной 
техники при проектировании и строи­
тельстве автом обильны х дорог», «П овы ­
ш ение уровня экономической работы  в 
дорож ном  строительстве». О тдельны е 
р азделы  вы ставки  посвящ ены  повы ш е­
нию долговечности и улучш ению  тр ан с­
портно-эксплуатационны х качеств д о ­
рож ны х о д е ж д  с черными и цем ентобе­
тонными покры тиями.

В р аздел е  «Р азвитие сети местных 
дорог и повыш ение их технического 
уровня» будут показаны  успехи в строи­
тельстве сельскохозяйственны х автом о­
бильны х дорог.

Е ж егодны й прирост сети областны х 
и местных дорог составляет 17— 
19 тыс. км.

Тысячи колхозов и совхозов получили 
благоустроенны е дороги. Б ольш их успе­
хов добились дорож ники  Российской 
ф едерации, У краины , К азах стан а , Б ел о ­
руссии.

В С тавропольском  крае, в основном 
сельскохозяйственном , при отсутствии на 
его территории дорож но-строительны х 
м атериалов в короткие сроки построено 
«Больш ое ставропольское кольцо» 
(650 км ) и «М алое кольцо» (400 к м ). 
Теперь все районны е центры  и города 
к р ая , а т ак ж е  более половины сельских 
населенны х пунктов связаны  с краевы м  
центром и ж елезнодорож ны м и станци я­
ми дорогам и  с тверды м  покрытием.

Б ольш ое строительство местных д о ­
р ог  'ведется в К азахстане . Д о р о га  к 
совхозу А йнабулакский соединяет р ай ­
онный центр с  группой овцеводческих 
совхозов в безводной пусты не Ц ен тр ал ь­
ного К азахстан а . А втом обильная дорога

Н А  Ю БИЛЕЙНОЙ 

Э КС П О ЗИ Ц И И

Аксу— А ктогай соединяет совхозы  ж и ­
вотноводческого Ж енского р айона К а р а ­
гандинской области  с дорогой респуб­
ликанского значения.

О собого вним ания засл у ж и в ает  опы т 
строительства сельскохозяйственны х д о ­
рог в В олновахском  районе Д онецкой 
области. Д орож ни ки  этого района начи­
ная  с 1959 г. при всесторонней помощ и 
партийны х и советских организаций  про­
вели больш ую  работу . В районе постро­
ено 580 км автом обильны х дорог с  тве р ­
ды м  покрытием. Все 96 населенны х пунк­
тов  соединены с  районны м центром и 
ж елезнодорож ны м  узлом , дороги  проло­
ж ены  ко всем усадьбам  колхозов и сов­
хозов и ф ерм ам . В р езультате  больш ого 
строительства в районе ликвидировано 
бездорож ье.

В р аздел е  м ож но ознаком итьея с но­
выми конструкциям и оснований и покры ­
тий из местных м атериалов, укреплен­
ных сульф итно-спиртовой бардой  или и з­
вестково-ш лаковы м  цементом. Э ти кон ­
струкции, разработанны е Госавтодорнии, 
реком ендованы  д л я  строительства м ест­
ных дорог.

В институте Гипродорнии запроекти ­
рована с учетом технико-экономического 
обоснования схем а разви ти я  сети авто ­
мобильны х дорог К аш инского района 
К алининской области.

П осле осущ ествления намеченной 
програм м ы  строительства будет достиг­
нуто значительное сниж ение за т р а т  на 
транспортировку  грузов и перевозку  пас­
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Д О Р О Ж Н А Я  
Х Р О Н И К А

саж иров , ликвидированы  потери от без­
д о р о ж ья  в сельском хозяй стве и в д р у ­
гих отр асл ях  народного хозяй ства  р ай о ­
на. О бщ ий разм ер  экономии определяет­
ся в 3,5 млн. руб. в год.

В р азд ел е  вы ставки  «П овы ш ение 
уровня рем онта и содерж ания  дорог, 
улучш ение о бсл у ж и ван и я  п ассаж и р о в  и 
автом обилей» представлены  маш ины  и 
оборудование, сконструированны е и ис­
пользуем ы е в эксплуатационны х х о зя й ­
ствах.

В М и навтодоре Р С Ф С Р  разработаны  
два  ком плекта навесного оборудования: 
на ш асси Т-16 (косилка д л я  окаш ива- 
ния кан ав , м еханизм ы  д л я  очистки ш вов, 
цем ентобетонны х покры тий и д л я  нане­
сения линий безопасности, силовой агре­
гат  д л я  питания электроэнергией и с ж а ­
тым воздухом  м еханизированного ин­
струм ента, ям окопатель) и на тракторе 
«Б еларусь»  (косилка д л я  окаш ивания 
к ан ав  и обочин, универсальны й валораз- 
брасы ватель д л я  удален ия снеж ны х в а ­
лов с обочин, ф резерно-роторны й снего­
очиститель, м еханизм  д л я  вдавли вани я 
и вы дергивания кольев  при снегозащ и­
т е ). Э то  оборудовани е будет экспониро­
ваться  на вы ставке.

Д о р о ж н и ки  У краины  п о к аж у т  д о р о ж ­
ный ремонтер м одели 5320 д л я  вы полне­
ни я текущ его  рем онта с применением го­
рячих и холодны х смесей, битум а и би­
тум ны х эм ульсий. Д л я  подготовки по­
кры тия к рем онту имею тся горелки ин­
ф ракрасного  излучения и кирковщ ик. Г о­
довой  экономический эф ф ект от внедре­
ния одной м аш ины  —  1750 руб.

Во всех сою зных республиках боль­
ш ое внимание уделяется  улучш ению  об­
служ ивания пассаж иров  и автом оби­
лей, обустройству и обстановке автом о­
бильных дорог. М арш рутны е схемы, у к а ­
затели, дорож ны е знаки, площ адки  о т ­
ды ха, автобусны е павильоны  использу­
ю тся в ц елях  повыш ения безопасности 
движ ения, создания м аксим альны х 
удобств д л я  водителей, пассаж иров и 
автотуристов, улучш ения эстетического 
вида дорог.

Н а  вы ставке мож но будет увидеть 
новые дорож ны е знаки из линзовы х мо­
нолитны х светоотраж ателей  (М инавто- 
дор Р С Ф С Р ), которы е просты в изготов­
лении и содерж ании .

Д орож ни ки  Л атви и  познаком ят посе­
тителей вы ставки с технологией изготов­
ления дорож ны х знаков со свето о тр аж а­
ю щ ей поверхностью .

О собое внимание долж ен  привлечь 
м акет станции технического обсл у ж и ва­
ния автом обилей (проект В оронеж ского 
ф илиала Гипродорнии). С танция вы пол­
няет техническое обслуж ивание и ре ­
монт автомобилей, оказы вает  техниче­
скую помощ ь в пути. К омплекс станции 
вклю чает главны й корпус, заправочную  
станцию , гостиницу с рестораном, стоян ­
ку  автомобилей.

В ы ставка  «Технический прогресс в 
строительстве автом обильны х дорог» бу­
дет  очень полезна для  обм ена техниче­
ским опытом и достиж ениям и дорож ни­
ков страны.

Я . К рам ник  
У Д К  625.711.2:061.42(47+57)

Семинар 

с перспективой
11 д ек аб р я  1969 г. з  М А Д И  проходи­

ло  первое заседан и е постоянно действу­
ю щ его сем ин ара  по проектированию  д о ­
рог и безопасности движ ения, органи зо­
ванного и проводим ого каф едрой  П р о ­
ектирования дорог.

О сновны ми зад ач ам и  этого сем инара 
являю тся  обсуж дение наиболее интерес­
ных проектов дорог, обмен мнениями по 
актуальны м  вопросам  повы ш ения без­
опасности дви ж ен и я  на сущ ествую щ их 
и проектируем ы х дорогах .

Н а  первом заседании  сем инара были 
заслуш ан ы  д о к л ады  сотрудников к аф ед ­
ры П роектирования д орог М А Д И : за в е ­
дую щ его каф ед рой  проф . В. Ф. Б аб к о в а  
«Что так о е  безо п асн ая  дорога?» , посвя­
щ енный принципам проектирования без­
опасны х автом обильны х дорог; канд. 
техн. наук  Е. М . Л о б ан о в а  «Р оль чело­
веческого ф акто р а  в обеспечении безо ­
пасности движ ения» и канд. техн. наук
В. В. С ильянова «Безопасность д в и ж е ­
ния и уровни загрузки  дорог».

В се докл ады  были вы слуш аны  при­
сутствую щ им и с больш им вниманием. 
Всего в р або те  сем инара участвовало  
120 чел., в том  числе из дорож ны х о р га­
низаций  различны х районов страны  (С и­
бирского, С аратовского, В олгоградско­
го и К иевского автодорож ны х институ­
то в  и ф акультетов, Белдорнии, Д о р о ж ­
ной лаборатории  Г уш осдора Грузинской 
С С Р , У правления А зово-Ч ерном орских

дорог, М инистерств автом обильны х д о ­
рог Р С Ф С Р  и Грузинской С С Р, М И С И , 
Сою здорнии, Н И И А Т , С ою здорпроекта, 
Гипродорнии, В Н И И  М В Д  С С С Р, ГАИ, 
начальники и главны е инж енеры  Д Э У  
центральны х областей  Р С Ф С Р ), а  т ак ж е  
преподаватели  и аспиранты  М А Д И .

Н а  заседании  были решены о р ган и за­
ционные вопросы и намечены темы д о ­
клад ов  к следую щ ем у заседанию . П ри ня­
то реш ение проводить заседания  семи­
нара р а з  в полтора-два  м есяца. Н а м е ­
чаю тся заседания, посвящ енны е вопро­
сам  ландш аф тного  проектирования д о ­
рог с позиций безопасности движ ения, 
влияния сцепления и ровности дорож ны х 
покрытий на безопасность движ ения 
и пр. Н а  ближ айш их заседан и ях  вы сту­
пят проф. Я. А. К алуж ский  (Х А Д И ), 
начальник отдела В Н И И  М В Д  С С С Р 
Б . Г. Черны ш ев, доц. А. П . В асильев 
(Гипродорнии) и др. Д л я  предваритель­
ного ознаком ления и подготовки к  ди с­
куссии рассы лаю тся тезисы докладов, 
вынесенных на очередное заседание се­
минара.

У сем инара больш ие перспективы. 
П остановка новы х направлений в реш е­
нии теоретических и практических вопро­
сов проектирования дорог и повыш ения 
безопасности движ ения по дорогам  пу­
тем  соверш енствов'ания элем ентов дорог 
и их обустройства, которы е будут р ас ­
см атриваться  на семинаре, пом ож ет бо­
лее эф ф ективном у решению проблемы 
повыш ения безопасности движ ения на 
автом обильны х дорогах  С С С Р.

Ю. М . Ситников

□  8, 7 м л н .  р у б .  б у д ет  и зр а сх о д о в а ­
но на строительство автом обильны х д о ­
р ог в 1970 г. в М ордовской АССР. В свя­
зи  с  этим  пленум  М ордовского обком а  
КПСС обсуди л  в конце п рош лого года  
задач и  партийны х, сов етск и х  и х о зя й ­
ственн ы х органов  р есп убли к и  по стр ои ­
тельству, р ем он ту и  бл агоустр ой ств у  ав­
том обильны х дорог.

З а  сч ет  вы деляем ы х ср едств  н ам еч е­
но заверш ить стр оительство до р о г  Са­
р ан ск  — Горький, А тю рьево — Торбее- 
во, Б олотниково — Ш айгово, С тарое Д е­
вичье — Ельники — У рей и др.

У дорож ников ш ирокие планы . Как 
говорил на п лен ум е обком а П р едседа­
тель Совета М инистров М ордовской  
АССР тов. А стайкин И. П., чтобы  о б е с ­
печить С аранску вы ход н а  дороги  о б ­
щ егосудар ствен н ого  значения, связать  
его с  М осквой, Горьким, У льяновском, 
н еобходи м о построить 233 км автом о­
бильны х дорог.

Кроме того, в бл иж айш ее д еся ти л е­
тие в р есп убл и к е п р едп ол агается  п остр о­
ить около 3 ты с. км м естн ы х и внутри­
х озя й ств ен н ы х дорог.

□  2 8 0 0 м — такова общ ая протя­
ж ен н ость  м остового п ер ех о д а  ч ер ез  
р. Томь. П ролетны е стр оен ия  м оста р а с­
п олож атся  на деся ти  оп ор ах , причем  
длина надводной  части  со о р у ж ен и я  с о ­
ставит около 700 м.

С троительство м оста, п р едн а зн а ч ен ­
ного для  автом обильного и  п еш еходн ого  
движ ения, продлится  около 4 лет. Р а б о ­
ты б уд ет  вести  коллектив М остоп оезда  
№ 804 М интрансстроя.

□  В м е с т о  п о л у т о р а  л е т  — 
з а  п о л т о р а  м е с я ц а .  Р еч ь  и дет о  
соо р у ж ен и и  м оста ч ер ез  р. С акарку на  
строящ ей ся  автом обильной м агистрали  
М осква — Волгоград.

М ост начали строить в ию ле п рош ло­
го года  силам и М остоп оезда №  480. Как 
бы ло подсчитано проектировщ икам и, на  
со о р у ж ен и е  п одобн ого м оста  тр ебова­
л ось  от 1,5 д о  2 лет. Однако строители  
р еш или уск ор и ть  стр оительство и  с  
этой  целью  р азр аботали  сет ев о й  граф ик  
и осущ естви ли  ряд м ер  по н аучной  ор ­
гани зац ии  тр уда . В озм ож н ость  о п р едел е­
ния критического состояни я  н а  том  или  
ином  уч астк е стр ои тел ьства  позволила  
св оевр ем ен н о принять н еобходи м ы е м е ­
ры и тем  р езк о  сократить ср о к  стр ои ­
тельства.

□  П о  с ы п у ч и м  п е с к а м  и ч е ­
р е з  г о р н ы е  м а с с и в ы  п р ойдет  
строящ аяся  в К азахстан е автом обильная  
дор ога  от сев ер н ого  полукольца Алма- 
Аты до вы хода в П рибалхаш ье и Усть-Ка­
м еногорск.

Новая дор ога  б уд ет  им еть асф ал ь то­
бетон н ое покры тие. По н ей  м ож н о б уд ет  
п р оехать  прям ы м п утем  к К апчагайско- 
м у  м орю . В будущ ем  это  м ор е б уд ет  ок­
р у ж ен о  с  зап ада , ю га и  частично с  во­
стока р азветвл ен ной  сетью  п о дъ ездн ы х  
п утей  к сущ ествую щ и м  го суд ар ств ен ­
ным дор огам  и к  зон ам  отды ха, расп оло­
ж енны м  вдоль восточного б ер ега  моря.

Знае/пе ли вы,, ч*но...
Н а автом обильны е дороги В еликобри­

тании приходится 86%  грузовы х и 90%  
п ассаж ирских  перевозок в стране1. Н а 
начало 1969 г. в  стране находилось в 
эксплуатации  960 км автом обильны х м а ­
гистралей и строилось 336 км. К  концу 
1969 г. протяж енность таких  дорог в В е­
ликобритании нам ечалось довести  до
1,6 тыс. км.

1 Dune А. С. Roads in Britain-a New 
Approach to Finance and Administration. 
«Road Hnternational», 1968, № 71; 15—8.
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В интересах колхоза

В селе Рохаты  Л енинского района 
Таджикской С С Р бы ла построена а вто ­
мобильная дорога, ко то р ая  связал а  
местный колхоз с автом обильной м аги ­
стралью Д уш анбе — О рдж оникидзе- 
абад.

Д о  постройки дороги сообщ ение п р о ­
исходило по берегу горного потока, к о ­
торый еж егодно п одм ы вал  ценны е зем ­
ли. П аводок превр ащ ал  сельскохозяйст­
венные угодья в неудобны е бросовы е 
земли. Е ж егодно вы бы вало  несколько 
гектаров полезной зем ли. Д виж ение по 
старой дороге прекращ алось.

С постройкой новой дороги и во зве­
дением берегоукрепительных сооруж е­
ний опасность порчи ценных зем ель 
усадьбы колхозников ликвиди рована . Е с­
ли не считать ущ ерба, наносим ого п а ­
водками колхозу  (т. е. затруднениям и 
с вывозом м инеральны х удобрений и 
др.), то  берегоукрепительны е сооруж е­
ния окупятся в течение восьми лет.

К сожалению , русло  потока сф орм и­
ровалось очень невыгодно для  хозяй ст­
венной деятельности  лю дей, пр о ж и ваю ­

Коллектив М акарьевского  П Д У -1772 
Костромского управления строительства 
и ремонта автом обильны х дорог принял 
повышенные социалистические о б я за ­
тельства в честь 100-летия со дн я р о ж ­
дения В. И. Л енина.

Н есм отря на тяж ел ы е  клим атические 
условия прош лого года, недостаток  не­
которых до рож ны х маш ин и грузовы х 
автомобилей коллектив сумел заво евать  
П ереходящ ее К расное  зн ам я  О блдоруп- 
равления и обком а проф сою за. Годовой 
план строительства дорог с тверды м  по­
крытием был значительно перевы полнен. 
Хорошо велись работы  по содерж анию  и 
обустройству дорог. У лучш ается и п р о ­
изводственная б аза  П Д У . Б ы ло  постро­
ено кап итальн ое  здани е гар аж а-м астер - 
окой на восем ь мест.

В апреле 1970 г. на М ам онтовском  
опы тно-эксперим ентальном  зав о д е  М ини­
стерства строительства и эксплуатации  
автом обильны х дорог Р С Ф С Р  откры ­
вается в честь 100-летия со дн я р о ж д е­
ния В . И . Л ен ина тем атическая стацио­
нарная вы ставка  м еханизации.

Н а  вы ставке будет показан  рост д о ­
рож ного строительства в Российской 
ф едерации, новы е до рож ны е м аш ины, 
вы пускаем ы е зав о д ам и  министерства, 
навесны е агрегаты  д л я  м еханизации о т ­
дельны х технологических процессов 
строительства, рем онта и содерж ания 
автом обильны х дорог.

щ их в прилегаю щ ем к водотоку насе­
ленном пункте. Это застави ло  местных 
д орож ни ков принять меры к искусствен­
ному изменению  реж им а реки. Б ы ло 
реш ено соорудить дам бу  ш ириной 10 м 
с ездой поверху.

К огда дам ба  вош ла в эксплуатацию , 
вопрос о предохранении дороги и при­
легаю щ его населенного пункта от  по д ­
м ы ва был реш ен полностью . П р ом еж у­
ток  м еж ду  дорогой и населенным пунк­
том  (подм ы тая и разруш енная часть 
м естности) был отвоеван у  реки и ос­
воен по д  сельскохозяйственны е угодья 
колхозников.

Д о р о га  явл яется  д л я  колхоза един­
ственным подъездом , который сыграл 
больш ую  роль в развитии  экономики и 
культурной ж изни колхоза. С вводом в 
эксплуатацию  подъезда  стал ходить р е ­
гулярно пассаж ирский  автобус. Т р у ж е­
ники колхоза стали трати ть  меньш е вре­
мени на культурно-бы товы е поездки в 
города Д уш ан бе и О рдж оникидзеабад .

Г. В ла д и м и р о в

Среди небольш ого коллектива П Д У  
имею тся зам ечательны е труж еники: м а ­
ш инист автогрейдера Н. П. Ц еликов, 
маш инист экскавато р а  А. И . Стакин, 
бульдозерист Л . А. К рутиков, ш оферы
Н . М. Р ы ж о в , А. В. Коченов и р яд  д р у ­
гих м еханизаторов, вы полняю щ их свои 
зад ан и я  на 110— 115%.

М ного уделяю т вним ания правильной 
организации тр у да  и технологии прои з­
водства дорож ны е м астера А. Н . Л учи- 
нин, И . Л . Г рязнов и др.

К оллектив П Д У -1772 при лагает уси­
лия к  тому, чтобы  славны й юбилей встр е­
тить новыми трудовы м и успехами.

В . Г а р и н

Ч асть  экспонатов вы ставки посвящ е­
на лучш им рационализаторским  п р едло­
ж ениям , используемым в дорож ны х 
хозяйствах.

Д остаточно  ш ироко будут показаны  
процессы обработки битум а с примене­
нием электротеплоносителей и м асляны х 
теплоносителей.

Н айдет  отраж ение м еханизация стро­
ительства мостов.

Н есколько стендов отводится м ехани­
зации добычи и переработки каменны х 
м атериалов. В ы ставка продлится 15 
дней.

Е. За ва д ски й

П. А . Тал л еров

31 декабря 1969 г. безврем ен­
но скончался П авел Алексеевич  
Таллеров — член КПСС, началь­
ник Строительного управления  
№  802 треста Ц ентродорстрой  
Главдорстроя.

П. А. Таллеров родился в 
рабочей семье и с 18 лет начал 
свою трудовую  деятельность. С 
1939 по 1957 г., находясь в рядах  
Советской Армии, он прош ел путь 
от солдата до командира части, а 
после дем обилизации непрерывно 
работал на строительстве автомо­
бильных дорог, возглавляя одно  
из строительных управлений трес­
та Ц ентродорстрой.

При непосредственном участии  
т. Таллерова были построены М о­
сковская кольцевая автомобиль­
ная дорога, Н ово-Рязанское ш ос­
се, подъезд к аэропорту «Ш ере­
метьево», автомобильная дорога  
в обход  г. Курска, комплекс ин­
женерных сооруж ений «Н агати­
но» и другие объекты.

З а  активное участие и боль­
шой личный труд в строительстве 
крупных дорож ны х объектов  
П. А. Таллеров был награж ден  
орденом Ленина и ему присвоено 
почетное звание «Заслуженны й  
строитель РСФ СР».

З а  внедрение новой техноло­
гии и прогрессивных конструкций 
в дорож ном  строительстве 
П. А. Таллеров был награж ден  
двумя медалями В Д Н Х .

Ушел из ж изни энергичный, 
волевой честный труженик, о б л а ­
давший большими организатор­
скими способностями. П. А. Т ал­
леров ум ело сочетал больш ую  
трудовую  деятельность с актив­
ным участием в общ ественной  
жизни, неоднократно избирался  
членом партийного бю ро и д еп у­
татом Балащ ихинского и Р еутов­
ского горсоветов. П оследние годы  
он был членом редакционной кол­
легии ж урнала «Автомобильные 
дороги».

П. А. Таллеров был чутким, от­
зывчивым товарищ ем, пользовал­
ся заслуженны м уваж ением и лю ­
бовью среди строителей-дорож ни- 
ков.

Группа товарищей.

В Макарьевском ПДУ

Стационарная выставка механизации
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П И С Ь М А  
Ч И Т А Т Е Л Е Й

К 40-летию 
автодорожного 
отделения 
в ЛИИПС’е

С ейчас, когда  правительством  приня­
то реш ение о расш ирении дорож ного 
строительства, от  высш ей ш колы  тр ебу ­
ется вы пуск больш ого числа специали­
стов по разны м  отраслям  дорож ного  
строительства.

М ногочисленны е автом обильно-до­
рож ны е институты  и ф аку льтеты  берутся 
з а  вы полнение этой задачи , имея сл о ­
ж ивш иеся тради ции  и больш ой опыт. 
И нтересно вспом нить поэтом у, к ак  ф о р ­
м ировалось в наш ей стране автом обиль­
но-дорож ное образование.

В 1924 г. на С ухопутном  ф акультете  
по инициативе проф. Г. Д . Д убелира , 
во зглавл явш его  в И нституте инж енеров 
путей сообщ ения в Л ен инграде  каф ед ру  
«М естные пути сообщ ения», бы ла н ача­
та  спец иали зация  по местным путям  со­
общ ений. О на проводи лась только  на V 
курсе и п р едставл яла  собой более д е т а ­
льное изучение строительства дорог но­
вого типа. Э то совпало  с вы пуском в 
С С С Р  первы х автом обилей на 1-м Госу­
дарственном  автом обильном  зав о д е  (ны ­
не М осковский автом обильны й за в о д  им. 
Л и х а ч е в а ).

П оп уляри зации  р азви ти я  в С С С Р  а в ­
том обильного транспорта  и дорож ного  
строительства способствовало  общ ество 
«А втодор», в члены  которого во в л ек а ­
л ась  у ч ащ ая ся  м олодеж ь вузов. К оли­
чество студентов, ж елаю щ их специализи­
роваться  в  области  местных путей сооб­
щ ения, зам етн о  во зрастало . С 1926 г. 
специализация по дорогам  н ачалась с 
IV  к урса . З а  счет сокращ ени я учебных 
часов по ж елезнодорож ны м  дисциплинам 
были введены  новы е сам остоятельны е 
предм еты  по автом обилям , дорож ном у 
м аш иноведению , расш ирено изучение 
усоверш енствованны х дорог. В этот пе­
риод бы ло н ачато  со здан и е  дорож ной  
лаборатории.

В о всем  этом  д еле  больш ую  помощ ь 
проф. Г. Д . Д у б ел и р у  оказы вал  актив 
студентов, особенно А. А. К алер т  и
Н . А. П узаков.

К  началу  нового 1928/29 учебного го ­
д а  Л енинградский институт инж енеров 
путей сообщ ения был передан в ведение 
Н К П С . В связи  с  вы яви вш ейся необхо-

Товарищи читатели! Не забудьте 
своевременно оформить подписку 

на наш журнал 
на II квартал 1970 г.

димостью  усилить подготовку инж енеров 
путей сообщ ения по автом обильно-до­
рож ной специальности коллегия Н К П С  
п редлож ила Л И И П С у  начать о б р азо в а ­
ние автодорож ного  отделения. Д л я  луч­
ш его руководства начавш ейся о р ган и за­
цией отделения бы ла назначена о р га­
низационная комиссия под п редсед а­
тельством  проф. Г. Д . Д уб ели ра  нз 
сотрудников каф едры , приглаш енны х 
для  чтения специальны х дисциплин, и 
актива студентов. И з преподавателей  к а ­
ф едры  большую  р аботу  в  комиссии про­
водил Н . Н . И ванов. Ученым секретарем  
комиссии был автор настоящ ей  статьи.

В расш иренном заседании  оргбю ро 
29 октяб ря  1928 г. было решено, что а в ­
том обильно-дорож ное отделение Л И И П С  
д о л ж н о  вы пускать инж енеров путей со­
общ ения на основе ш ирокой научной б а ­
зы  со специализацией в  области строи­
тельства дорог нового типа, м остострое­
ния и эксплуатации  автом обильны х д о ­
рог.

С пециализация д о л ж н а  начинаться с 
II I  курса. П ервы е д ва  курса оставались 
общ ими д л я  всех  студентов С ухопутно­
го ф акультета.

С весеннего семестра 1929 г. за н я ­
тия на автодорож ном  отделении 
Л И И П С а начались по утверж денны м  
новым норм альны м  и переходны м учеб­
ным планам . Н а  трех курсах  отделения 
училось 97 студентов.

О ткры тие автодорож ного  отделения в 
Л И И П С е  явилось значительны м  ш агом 
по улучш ению  подготовки ин ж енеров-аз- 
тодорож ников. О днако специализация 
только с I I I  курса бы ла недостаточной: 
нельзя  было проводить специальную  лет­
нюю практику  д л я  студентов первых 
д вух  курсов, не хватало  часов д л я  более 
глубокого изучения важ н ы х  дисциплин.

П оэтом у проф. Г. Д . Д убелир ср азу  
начал  разр аб о тку  нового учебного плана 
отделения со  специализацией с  I курса, 
д л я  того  чтобы  разверн уть отделение с 
нового учебного года в ф акультет.

В се дисциплины были разделены  на 
общ еобразовательны е, общ етехнические, 
специальные. П еречень специальны х дис­
циплин, кром е изучаем ы х дорож никам и 
в настоящ ее врем я, вклю чал строитель­
ное искусство, рельсовы е подъездны е 
пути, геофизику, эксплуатацию  и эконо­
мику автом обильны х дорог, м аш иноведе­
ние и  р я д  других. Б ы ли  предусмотрены  
зан яти я  в  мастерских. Всего в семестре 
бы ло 125 ч лекций и 179 ч практических 
занятий.

В весеннем семестре 1929 г. было зн а ­
чительно пополнено оборудование д о ­
рож ного кабинета и лаборатории , авто ­
мобильного кабинета. Б ы л получен ав ­
том обиль д л я  обучения всех студентов 
отделения езде. Р азр аб аты в ал и сь  новые 
програм м ы  дисциплин, тем атики диплом ­
ного проектирования. В м ае 1928 г. на 
специально вы деленном  участке вдоль 
М осковского ш оссе было начато строи­
тельство опытной дорож ной станции со 
своей метеорологической станцией д л я  
проведения учебны х занятий  и научно- 
исследовательских работ, начальником  
которой был назначен  Ф. В. Д анилочкин.

Весной 1928 г. защ итили  дипломны е 
проекты  первы е 12 студентов V  курса. 
И нж енеры  А. А. К алер т  и Н. А. П у за ­
ков были оставлены  на отделении для  
педагогической и научной работы .

К  началу  нового 1929/30 учебного го­
да  автодорож ное отделение бы ло рео р ­
ганизовано в  автодорож ны й ф аку льтет  
со специализацией с I курса. В озглавил  
его  проф. Г. Д . Д убелир . Т ак  начался 
новый этап  в подготовке инж енеров пу­
тей сообщ ения автом обильно-дорож ной 
специализации.

В скоре ж изнь потребовала д альней­
ш его углубления подготовки инж енеров 
путей сообщ ения по автом обильной и 
дорож ной  специальностям . В 1930/31 
учебном году на базе  автодорож ного  ф а ­
культета Л И И П С а  был создан  сам остоя­
тельный Л енинградский  автом обильно­
дорож ны й институт (Л А Д И ), которы й 
со всеми своими каф ед рам и , л аб о р ато ­
риям и и кабинетам и, библиотекой, а д ­
м инистративной, научно-учебной и хо­
зяйственной частью  разм ести лся в о тве­
денном ему помещ ении на М осковском 
шоссе. В А втом обильно-дорож ном  инсти­
туте бы ла начата р аздел ьн ая  подготовка 
автом обилистов и дорож ников.

П о  наш ем у мнению, н азрела  необхо­
дим ость создания в Л ен инграде  сам о­
стоятельного А втом обильно-дорож ного 
института, что будет отвечать духу  по­
становления Ц К  К П С С  и С овета М ини­
стров С С С Р «О дальнейш ем  развитии 
дорож ного  строительства в С С С Р».

П роф. Л .  В. Н овиков

К РИ ТИ К А  
И БИБЛИОГРАФ ИЯ

Ш Ш Ш Ш Ш Ш Ш Ш Ш & Ш Ш Ш й

СПРАВОЧНИК 

СТРОИТЕЛЯ 

СЕЛЬСКИХ ДОРОГ

И здательство  «Буд1вельник» вы пу­
стило в свет справочник1, предназн ачен ­
ный для  техников-дорож ников, мастеров, 
прорабов, а т ак ж е  специалистов, за н и ­
маю щ ихся проектированием  дорог и м а ­
лы х искусственны х сооруж ений.

С правочник состоит из двух  р а зд е ­
лов. В р азделе  «М естные автом обильны е 
дороги» освещ ены научны е основы про­
ектирования конструкции автом обильны х 
дорог, сопровож даю щ иеся примерами 
расчета, которы е даю т  возм ож ность спе­
циалистам  грам отно и обоснованно по д­
ходить к вы бору решений. Больш ое вни­
мание в этом р азд ел е  обращ ено на во ­
просы технико-экономического сравнения 
вариантов тр асс  автом обильны х дорог и 
их конструкций. С равнение вариантов 
предлагается  проводить по минимуму д о ­
рож но-транспортны х затр ат , а  затем  оце­
нивать вы бранны й вари ан т по сроку 
окупаемости.

1 И. П. Шаповал, В. И. Завсрицкий, В. И. 
Майко. Справочник сельского дорожника. 
И зд-во «Буд1вельник», Киев, 1969.
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Наиболее ш ироко й ИоЛПо в разделе  
«Местные автомобильные дороги» пред­
ставлены сведения о конструировании и 
строительстве дорож ны х о д еж д  из деш е­
вых местных строительных м атериалов.

Несколько меньше освещ ены в сп ра­
вочнике принципы конструирования зем ­
ляного полотна, хотя такие  данны е осо­
бенно нужны при строительстве автом о­
бильных дорог в слож ны х геофизических 
условиях. Соверш енно не представлены  
сведения о трассировании и конструиро­
вании дорог поселкового типа, несмотря 
на то, что значительная длин а сельских 
дорог находится в пределах  небольш их 
населенных пунктов.

В разделе, посвящ енном  искусствен­
ным сооружениям, авторы  подош ли к  и з­
ложению справочного м атер и ал а  в со­
вершенно другом аспекте. З десь  преоб­
ладают готовые конструктивны е реш е­
ния, детально представлены  типоразм еры  
и объемы расходуем ы х м атериалов. В 
основу р аздела  об искусственны х соору­
жениях полож ены  м атериалы  типовы х 
проектных решений. Н а  наш  взгляд , к 
составлению справочного м атер и ал а  об 
искусственных сооруж ениях  авторам  
следовало бы подойти т ак  ж е, к ак  и в' 
предыдущем разделе, преподнеся чи тате­
лю сначала м етоды  расчета основных 
конструктивных элем ентов, и лиш ь з а ­
тем привести наиболее часто  уп отребля­
емые в строительстве сельских дорог 
конструкции м остов и их отдельны е эл е­
менты.

В справочнике необоснованно отсут­
ствуют исходные данны е и м етодика гид­
равлического р асчета  м алы х  искусствен­
ных сооружений.

В случае переи здания книги авторам  
следует несколько изменить соотнош е­
ние справочного м атер и ал а , пополнив 
дорож ны й р а зд е л  недостаю щ им и, но 
важ ны ми данны м и, несколько перерабо­
тав  и сократив р а зд е л  об искусственны х 
сооруж ениях.

К анд. техн. н а у к  В . П . Старовойда

Хорошее 
учебное пособие 
по проектированию 
дорожных - сетей

Б ольш ая  заслуга  авторов рецензиру­
емого учебника1 заклю чается  преж де 
всего в доступном для  студентов попу­
лярном  излож ении предм ета. С оавторы  
не вы двигаю т принципиально новых 
предлож ений д л я  проектирования д о ­
рож ны х сетей и не всегда д оводят  до 
окончательного реш ения -некоторые дис­
куссионные проблемы . Н о на страницах 
учебника достигнута вы сокая четкость 
излож ения, что явл яется  сущ ественным 
достоинством  книги.

С лож ны е узловы е вопросы технико­
экономического обоснования дорож ны х 
сетей описаны очень ясно и последова­
тельно, что определяет методическую  
ценность рассм атриваем ого  пособия.

В I гл. «Районны е проблемны е изы с­
кания»  содерж ится обзор наиболее цен­
ных прием ов, заим ствованны х из произ­
водственного опы та сетевы х технико­
экономических изысканий, накопленного 
проектными институтами. Этой тем атике 
сумм арно уделено лиш ь 35 стр., но о т ­
бор м атериала  и некоторая неизбеж ная 
при обобщ ении производственного опы та 
его трансф орм ация осущ ествлены  умело.

О днако  отдельны е п араграф ы  I гл. в 
последую щ их переизданиях учебника 
следует разви ть  и дополнить. В частич­
ной детализаци и  и в обогащ ении ссы лка­
ми на конкретны е примеры нуж даю тся 
§ 4 «И зучение природны х условий», § 7 
«М етодика определения пассаж ироп ото­
ков», § 8 «Транспортны е связи». П ого­
ня за  сж атостью  излож ения здесь ста ­
новится очевидным недостатком . М еста­
ми учебник страдает  конспективностью  и 
по этой причине Ие вполне у д о влетворя­
ет требованиям  д а ж е  начинаю щ его чи та­
теля.

К  сож алению , такие  недочеты иногда 
проявляю тся и во II гл. учебника — 
«Технико-экономическое обоснование 
проекта сети». С одерж ание этой главы  
весьма неравноценно. Так, например, 
§ 15 —  «О сновные принципы определе-

1 М. Н. Кудрявцев, В. Е. Каганович. Тех­
нико-экономическое обоснование развития сети 
автомобильных дорог. М., «Транспорт», 1968.

НИИ экономичности кап италовлож ении» 
написан сж ато , но ясно. Он дает  впол­
не удовлетворительное представление о 
рассм атриваем ой  проблеме. З а то  проек­
тированию  сетей сельскохозяйственны х 
дорог (§ 14) уделено лиш ь 3 стр., акту ­
альны е вопросы низовой дорож ной  сети 
затронуты  вскользь, без серьезного а н а ­
лиза.

В учебнике почти не уделено вним а­
ния координации автом обильно-дорож ­
ных сетей с  сетями ж елезнодорож ны х 
и водны х путей сообщ ения. Н е  р а ­
зобраны  особенности проектирования д о ­
рож ны х сетей на далеких  окраи нах  стр а ­
ны, в м алоосвоенны х территориях, в у с ­
ловиях  транспортной недоступности, в 
районах  высокой концентрации п ред­
приятий горнодобы ваю щ ей пром ы ш лен­
ности и м есторож дений ценны х полезны х 
ископаемы х.

Н е освещ ена специфика дорог, обслу­
ж иваю щ их м еталлургическую , угольную , 
нефтяную , лесозаготовительную  и д р у ­
гие особо важ н ы е д л я  народного х о зя й ­
ства страны  отрасли промыш ленности.

В более глубокой р азр аб о тк е  н у ж ­
дается  вопрос о гармоничном сочетании 
внеш них м еж дугородны х м агистралей  с 
примы каю щ ими к  ним уличными сетя ­
ми городов и рабочих поселков.

С ледовало  бы подробнее р асск азать  
о современны х м етодах, ш ироко исполь­
зуем ы х в последние годы в С С С Р и за  
рубеж ом , м етодах м атем атического обос­
нования оптим альной конф игурации се­
тей, о применении Э Ц В М  и м оделирую ­
щ их устройств.

Н ад о  было бы к ратко  осветить вопро­
сы взаим одействия сетей с движ ущ им и­
ся по ним автотранспортны м и потоками, 
упом януть о роли реж им а автом обиль­
ного движ ения и об основных принципах 
его регулирования. Н аконец, в рецензи­
руемом учебнике полезно было бы сф ор­
м улировать первичное понятие о пропу­
скной способности сети и отметить, что 
высокие показатели  пропускной способ­
ности транспортного ком плекса явл яю т­
ся реш аю щ им критерием оптимальности 
построения сети.

И мею щ иеся в учебнике отдельны е 
пробелы целесообразно восполнить при 
очередном переиздании, невзирая на то, 
что объем  книги незначительно увели­
чится. П ри этом  следует оставить неиз­
менной общ ую  композицию  учебника. 
Этим будет достигнуто дальнейш ее со­
верш енствование рецензируем ого посо­
бия, актуальность и полезность которо­
го не вы зы вает сомнений.

Д . В у л и с

ДОРОГИ

МЕНЯЮТ ОБЛИК
В Б елоруссии стал о  хорош ей тр ад и ­

цией —  со зд ав ать  ф ильм ы  на дорож ны е 
темы. В творческом  со др у ж естве  р аб о т ­
ников Гуш осдора при С овете М инистров 
БС С Р и киностудии «Б еларусьф ильм » 
создана н о вая  к о р о тк о м етр аж н ая  ц вет ­
ная кинокартина «В добры й  путь».

Зам ы сел  этого ф ильм а —  по каз пере­
мен, которы е прои сходят  на автом аги ­
стралях  республики з а  последние годы. 
К адр за  кадром  перед  зрителем  прохо- На д о р о га х  Б ел орусси и
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д я т  красивы е, благоустроенны е участ­
ки дорог, транспортны е развязки , м ос­
ты , п ассаж ирские  павильоны , площ адки  
д л я  отды ха, бензозаправочны е станции и 
станции технического обслуж и вани я, м а ­
газины , рестораны , каф е.

А вторы  ф ильм а обращ аю т внимание 
зри теля и на  безопасность движ ения. В 
картине показаны  правильно  устроен­
ные съезды  с м агистралей , р азм етк а  по­
лос движ ения , пеш еходны е и велосипед­
ные дорож ки , ш ероховатость покры тия 
и др.

Больш ое вним ание в ф ильм е уделено 
эстетике дорог. Д л я  п о к аза  этого вы бр а­
ны удачны е пейзаж и , красивы е зеленые 
полосы и лан дш аф тны е посадки, цветни­
ки и различны е элем енты  архитектурного 
оф орм ления м агистралей .

О блик белорусских дорог с каж ды м  
годом м еняется. Н о  эти  изменения про­
исходят не сам и по себе. Они —  резу л ь­
т а т  упорного тр у д а  дорож ников. Об 
этом  хорош о рассказы ваю т кадры , вос­
прои зводящ и е устройство усоверш енст­
вованного  покры тия и строительство бе­
тонны х мостов.

В создании  ф ильм а приняли участие 
инж енеры  Г уш осдора М . С ает, А. Л ав - 
рук (сцен ари сты ), Л . П оляков, Г. Т ар у ­
тин (к о н су л ьтан ты ), реж иссер-оператор 
В. Ц еслю к (студия «Б еларусьф и льм »).

О традно , что киноф ильм «В добрый 
путь» появился накан уне знам енательной 
даты  100-летия со д н я  рож дения 
В. И . Л ен и н а . Белорусские дорож ники 
встречаю т эту  д а ту  новыми успехам и в 
труде, о чем убедительно рассказы ваю т 
и кад р ы  киноф ильм а.

С. И ванов

ПОД МАРКОЙ
ИЗДАТЕЛЬСТВА
«ТРАНСПОРТ»

Д о р о ж н а я  сеть страны  с каж ды м  го­
дом  неуклонно развивается . П ар ти я  и 
правительство  августовским  (1968 г.) по ­
становлением  «О дальнейш ем  развитии 
дорож ного  строительства С С С Р» поста­
вили перед  дорож ни кам и  больш ие з а д а ­
чи. В реш ении этих  задач  определенную  
роль д о л ж н а  сы грать техническая лите­
р ату р а , вы пускаем ая издательством  
«Транспорт».

С развити ем  автом обильной пром ы ш ­
ленности на д о р о гах  С оветского С ою за 
в ближ айш ие годы  появится много авто ­
мобилей. П оэтом у возрастает  а к ту ал ь ­
ность проблем ы  безопасности движ ения. 
О на п р и влекает  к  себе все больш ее вни­
м ание во всех стр ан ах  в связи  со зн ачи­
тельны м и ж ер твам и  и материальны м и 
потерям и  при дорож но-транспортны х 
происш ествиях. В плане издательства  на 
1970 г. ей посвящ ен р я д  книг.

В книге В. Ф. Б аб к о ва  «Д орож ны е 
услови я и безопасность движ ения», вы ­
ходящ ей  вторы м  изданием , показано 
влияние дорож ны х условий на безопас­
ность автом обильного и пеш еходного 
движ ения . В ней критически излож ены

способы оценки дорож ны х условий и 
предлож ен комплексный м етод, учиты ­
ваю щ ий основные парам етры  автом о­
бильны х дорог и их влияние на  безопас­
ность движ ения. Освещ ены пути обеспе­
чения безопасности движ ения при про­
ектировании новых, а так ж е  реконструк­
ции, ремонте и содерж ании сущ ествую ­
щ их автом обильны х дорог.

В. П . З а л у га  в своей книге «О борудо­
вание автом обильны х дорог для  безопас­
ного движ ения ночью» систем атизиро­
вал  опыт оборудования дорог д л я  без­
опасного движ ения автом обилей ночью. 
В ней кратко  описаны основные методы 
проектирования осветительны х у стано­
вок и даны  реком ендации по освещению 
опасных участков дорог в населенны х 
пунктах, на транспортны х узлах , в тон ­
нелях, на м остах и ж елезнодорож ны х пе­
реездах . П одробно описаны способы ос­
ветления дорож ны х покрытий и р азм ет ­
ки проезж ей части. Рассм отрены  рац и о ­
нальны е приемы оптического ориентиро­
вания и информации водителей ночью с 
помощ ью  озеленения, направляю щ их 
устройств, дорож ны х зн аков  и у к азате ­
лей. А нализированы  способы защ иты  от 
ослепления и конструкции противоослеп- 
ляю щ их барьеров.

В книге «П ропускная способность а в ­
томобильны х дорог» (Е. М . Л обанов  и 
В. В. С ильнов) детально  рассмотрены  
результаты  изучения реж им а движ ения 
потока автом обилей д л я  разработки  ме­
тодов оценки пропускной способности. 
Рассм отрены  сущ ествую щ ие модели д в и ­
ж ения потока, особое внимание уделено 
вероятностной модели, а т ак ж е  п ракти ­
ческий м етод оценки пропускной способ­
ности автом обильны х дорог.

Законом ерности  движ ения транспорт­
ного потока на основе теории массового 
обслуж и вани я освещ ены в книге «П овы ­
ш ение безопасности движ ения средства­
ми дорож но-эксплуатационной служ бы » 
(Я . А. К алуж ский , В. М . К исляков, 
И . В. Б егм а). В ней излож ены  принци­
пы определения соответствия дорож ны х 
условий требованиям  движ ения потока 
автом обилей. П риведены  основные м еро­
приятия, направленны е на повышение 
безопасности движ ения, их вы бор, обос­
нование и очередность.

Эти три  книги рассчитаны  на ин ж е­
нерно-технический персонал, работников 
О Р У Д — ГАИ и автотранспортной слу ж ­
бы, они м огут быть использованы  сту­
дентам и институтов.

К омплекс вопросов, связан ны х  со 
строительством  автом обильны х дорог, 
аэродром ов, мостов и других  искус­
ственны х сооруж ений , наш ел отраж ение 
в р яде  книг.

В 1 квар тал е  1970 г. вы йдет из печа­
ти второй том учебника «С троительство 
автом обильны х дорог» (под редакцией
Н . Н. И в ан о в а). В нем описаны методы 
организации линейных дорож ны х работ, 
рассм отрены  производственны е пред­
приятия дорож ного строительства (а с ­
ф альте- и цементобетонны е заводы , би­
тумны е базы , карьеры  и кам недробиль­
ные заводы , полигоны ). О свещ ена техно­
логия постройки усоверш енствованны х 
покрытий облегченного и капитального 
типов.

Опыт р абот  способом гидром еханиза­
ции при строительстве ж елезны х и а в ­
томобильны х дорог, мостов, аэродром ов, 
портов обобщ ен в книге «Г идром ехани­

зац и я  на транспортном  строительстве» 
(Г . В. Биткин, М . А. Горин, Н . Г. В ави ­
л о в ). В ней освещ ено применение гидро­
м еханизации при добы че и переработке 
строительны х м атериалов; описано о б о ­
рудование, технология и методы  вы пол­
нения работ; даны  реком ендации по во ­
просам м одернизации и рем онта м ех а­
низмов, контроля качества вы полняем ых 
работ. К нига рассчитана на инж енерно- 
технических работников, гидром ехани за­
торов, строителей и проектировщ иков 
ж елезны х и автом обильны х дорог пор­
тов, речных и аэродром ны х сооружений.

Р азличны е методы подводного бето­
нирования: у к л ад к а  смеси под водой и 
раздельное бетонирование; бетон ирова­
ние посредством стационарны х труб, ме­
тодом  «восходящ его раствора» , ин ъек­
ционным методом описаны в м оногра­
фии «П одводное бетонирование» 
(В. И. Д м и триевский ). В ней приведены  
расчеты  стоимости подводного бетони­
рования.

В книге А. И . П есова и Ю. А. А ндри­
анова «Защ и та  и укрепление откосов 
скальны х выемок» обобщ ен отечествен­
ный и зарубеж ны й опыт защ иты  и укре­
пления откосов на ж елезны х и авто м о ­
бильных дорогах . В ней описаны о р га ­
низация и м еханизация защ итно-укрепи­
тельны х работ. Рассчитана  на инж енер­
но-технических работников путевого х о ­
зяй ства  ж елезны х дорог и д орож н о-экс­
плуатационны х участков, строителей и 
проектировщ иков.

В книге «О рганизация строительства 
мостов» (И . С. А ксельрод) излож ено 
проектирование организации строитель­
ства мостов, освещ ены цели, зад ачи  и 
технология изысканий мостов на авто м о ­
бильны х и ж елезны х дорогах . И спользо­
ваны м атериалы  отечественного и з а р у ­
беж ного опы та проектирования органи­
зации  строительства мостов.

Учебник д л я  учащ ихся техникумов 
транспортного строительства «У стройст­
во и содерж ание аэродром ов» 
(Г. И. Глуш ков, Б . С. Раев-Б огослов- 
ский) вклю чает общ ие требования к а э ­
родром ам , сведения об их элем ентах, о 
способах и средствах  эксплуатационного 
содерж ания и рем онта легного поля и 
основны х аэродром ны х сооруж ений. Р а с ­
смотрены современны е конструкции ж е ­
стких и неж естких покрытий, рклю чая 
армированны е, предварительно н ап р я ­
ж енны е монолитные и сборные, асф ал ь­
тобетонные и черные покры тия из щебе- 
ночных и гравийны х смесей, а  т ак ж е  
сборно-разборны е, грунтовы е, снеговые и 
ледовы е покры тия.

О собое внимание уделено реконструк­
ции покрытий ж есткого и неж есткого ти ­
пов, содерж анию  и ремонту грунтовы х 
летны х полос и зимнем у содерж анию  
аэродром ов.

Д л я  инж енерно-технических работн и­
ков транспортного строительства п л а ­
ном издания на 1970 г. предусмотрен 
вы пуск книг, освещ аю щ их различны е ви ­
ды  работ.

В частности, в книге «К ом бинирован­
ные способы очистки кам енны х м ате­
риалов» описаны способы, обеспечиваю ­
щ ие круглогодичное производство чис­
ты х кам енны х м атериалов д л я  целей 
транспортного строительства при мини­
мальны х капитальны х и эксплуатацион­
ны х за тр а т ах  (Б . И. К урденков и д р .).
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6  монографии «Д еф орм ации поДМос- 
товых русел» (Л . Г. Бегам , Л . Л . Л иш т- 
ван, В. С. М уромов) рассмотрены  д еф о р ­
мации неукрепленных подм остовы х р у ­
сел на автодорож ны х и ж ел езн о до р о ж ­
ных переходах через средние и больш ие 
водетоки. Н ар яду  с классиф икацией д е ­
формаций приведен критический обзор 
методов их прогнозирования и расчета, 
которыми пользую тся в отечественной и 
зарубежной практике. Д ан ы  реком енда­
ции по рациональному располож ению  со­
оружений мостового перехода с учетом 
долгосрочных прогнозов естественного 
руслового процесса.

Долговечность транспортны х соору­
жений во многом зависит от строгого 
выполнения правил  технической эксплу­
атации. Этими правилам и , помимо тех ­
нических и организационны х м ероприя­
тий, предусмотрено проведение н ад в о д ­
ных и подводных обследований.

Книга В. В. С околова и П . П . Н ики­
тина «П одводное обследование тр ан с­
портных сооружений» освещ ает органи­
зацию подводных обследований, м ето­
дику и периодичность их проведения, ос­
новные виды повреж дений подводной 
части мостов и других  транспортны х со­
оружений, ф акторы , вы зы ваю щ ие эти  по­
вреждения, д ает  практические советы  по 
выбору, изготовлению  и применению  ин­
струмента, аппаратуры  и вспом огатель­
ного снаряж ения, позволяю щ его прово­
дить эф фективны й контроль, киносъем ­
ку и телевизионны е наблю дения в м ут­
ной воде рек, внутренних водоем ов.

«Справочник по рем онту дорож ны х 
машин» (И . В. Н овиков и С. А. А кильев) 
содержит данны е о потребности за п а с ­
ных частей, основны х и вспом огательны х 
м атериалов на все виды  рем онта основ­
ных дорож ны х м аш ин; о приспособле­
ниях и оборудовании д л я  проведения ре­
монта и восстановления деталей . П ри ве­
дены сведения, необходим ы е д л я  опреде­
ления предельны х износов основны х д е ­
талей дорож ны х маш ин, д л я  контроля и 
сортировки деталей , а т а к ж е  связанны е 
с технологическими процессам и р азб о р ­
ки дорож ны х маш ин при ремонтах.

Рассчитан на м ехаников ремонтно-ме­
ханических м астерских и рем онтно-м еха­
нических заво до в , управлений м ехан и за­
ции, трестов и строительны х управлений.

Аннотации некоторых
„  У Д К  625.7 Н О Т
JI. В. М охов. О п р е д е л е н и е  

у р о в н я  о р г а н и з а ц и и  т р у д а  и 
п р о и з в о д с т в а  в д о р о ж н ы х  
у ч а с т к а х .

А втор и зл а га е т  м етод  р асчета  п о к а ­
зателей , х арактери зую щ и х органи зац ию  
труда  и п рои зводства  в дорож ны х у ч а ­
стках С вердловского облдоруп ра. П р е д ­
лагаем ы е коэф ф ициенты  определения 
уровня научной ор ган и зац и и  т р у д а  и 
производства позволяю т объективно 
оценить состояние организационной  р а ­
боты на предприятии и эф ф ективно 
применять систем у м атериального  сти­
м улирования.

У Д К  625.72:551.581 
В. М. Б езрук . У ч и т ы в а т ь  и  м а к ­

с и м а л ь н о  и с п о л ь з о в а т ь  п р и ­
р о д н ы е  у с л о в и я  п р и  с т р о и ­
т е л ь с т в е  д о р о г .

Для кадров массовых профессий бу­
дет вы пущ ено несколько учебных посо­
бий, из которы х м ож но н азвать  следую ­
щ ие: «А втогрейдеры » (Ф . Д . З аб о л о ц ­
кий) и «В ож дение тракторов  с навесны ­
ми и прицепными дорож ны м и маш инами 
и м еханизм ам и» (В. А. М ейнерт,
А. М . Сорокин и Л . В . М ейнерт).

В первом из них описано устройство 
новы х моделей автогрейдеров отечест­
венного производства, даны  их техниче­
ские характеристики, рассм отрены  воп­
росы управления и безопасности д в и ж е­
ния. П риведены  сведения по эк сп л у ата­
ции автогрейдеров, их техническому об­
служ иванию  и применяемы м в р азли ч­
ные сезоны года  эксплуатационны м  м а­
териалам . О свещ ены  основы дорож ного 
строительства, процессы м еханизирован­
ного производства и правила вы полне­
ния дорож ны х р абот  с применением а в ­
тогрейдеров, а  т а к ж е  организация, учет 
и о плата  тр у д а  маш инистов, техника 
безопасности при р або те  маш ин.

Учебное пособие предназначено для  
подготовки маш инистов, оно м ож ет слу­
ж ить  пособием д л я  (учащихся автом о­
би льно-дорож ны х и строительны х тех ­
никум ов, м ехаников.

В о втором  пособии описаны способы 
и приемы вы полнения рабочих операций 
трактором  с бульдозером , скрепером и 
грейдером, а  так ж е  вы полнения подгото­
вительны х работ кусторезом , корчевате­
лем -собирателем  и ры хлителем  при стро­
ительстве и ремонте автом обильны х д о ­
рог. И злож ены  способы и приемы про­
верки и регулировки м еханизм ов и агре­
гатов тракторов, прицепных и навесны х 
дорож но-строительны х маш ин при тех ­
ническом обслуж ивании.

П риведены  м етодические ук азан и я  и 
реком ендации по организации и обуче­
нию правилам  вож дения тракторов  с н а ­
весными и прицепными маш инами.

Д л я  рабочих и мастеров будут и зд а ­
ны приготовленны е Ц Н О Т  «Типовые нор­
мы времени на ремонт автогрейдера 
Д -598А  в условиях  ремонтных м астер­
ских» и «Типовые нормы времени на р е ­
монт тракторного  погрузчика Т-157 в у с ­
ловиях  ремонтны х мастерских», а  т ак ж е  
серия из пяти  плакатов  по технике без­
опасности при содерж ании  и ремонте 
автом обильны х дорог.

статей, опубликованных в данном
А втор обосновы вает предлож ен ия об 

учете при  пересм отре С Н и П а типов по­
чвы  при дорож но-клим атическом  р ай о­
нировании и определении ти п а  местно­
сти  по условиям  увл аж н ен и я .

У Д К  625.847.004.58 
Б. В. Ш ереметов. О ц е н к а  э ф ф е к ­

т и в н о с т и  с п о с о б о в  у х о д а  з а  
с в е ж е у л о ж е н н ы м  б е т о н о м .

С татья  рассм атр и вает  вопрос о кон ­
троле  у х о да  за  свеж еулож ен ны м  бето­
ном дорож ны х покры тий при помощ и 
у л ьтр азву к а . Э тот способ позволяет 
оценить качество  у х о д а  за  бетоном не­
посредственно в покрытии. Автор п р ед ­
л а г а е т  использовать критерий к ач ества  
д л я  определения р еж им а у х о да  за  све ­
ж еулож ен ны м  бетоном.

У Д К  625.7:624.131.431.2/3:543.52 
В. Н. Гайворонский, П. Д . Россов- 

ский. Р а д и о м е т р и ч е с к и е  м е т о -

Вопросы экбномики бу д у т  освещ ены 
в книгах «А нализ производственно-ф и­
нансовой деятельности дорож но-эксплуа­
тационны х организаций» (Г. К. Д овгер 
и В. И . С тр аж ев) и «Э кономика и п л а ­
нирование эксплуатации  рем онта д о р о ж ­
ных маш ин и оборудования» 
(Б . Ф. С трю ков).

В книге рассм отрены  методы  вы явл е­
ния и использования внутренних резер ­
вов в дорож но-эксплуатацион ны х о р га ­
низациях . О свещ ен «озяйственны й р а с ­
чет дорож но-эксплуатацион ной  о р ган и ­
зации  и внутренний х о зрасч ет  участков 
дорож ны х м астеров, планирование и 
распределение накладн ы х  расходов, 
сниж ение себестоим ости работ.

Рассчитана  на инж енерно-технических 
и счетно-бухгалтерских работников.

О сновы  экономики, планирования и 
организации производства на предпри я­
тиях  по эксплуатации  и рем онту д о р о ж ­
ных маш ин и оборудования освещ ены в 
учебнике «Э кономика и планирование 
эксплуатации и рем онта дорож ны х м а ­
шин и оборудования». О писаны  особен­
ности структуры  м атериально-техниче­
ской базы , основны х и оборотны х 
средств, капитальны х влож ений и эф ­
ф ективность их использования в рем онт­
ных м астерских, автотранспортны х пред­
приятиях  и дорож ны х организациях , экс­
плуатирую щ их дорож ны е маш ины. Б о л ь ­
ш ое внимание уделено вопросам  у п р ав ­
ления и хозяйственного расчета, органи­
зации  тр у д а  и заработн ой  платы , р ас ­
смотрению  экономических показателей  — 
себестоимости работ, прибыли и р ен та ­
бельности.

К ром е перечисленных, бу д у т  издан ы  
так ж е  другие книги и брош ю ры по р а з ­
личны м вопросам  дорож но-строительной  
техники и экономики.

Книги м ож но приобрести в м агазинах  
«Т ранспортная книга», при которы х им е­
ю тся отделы  «К нига— почтой», вы сы лаю ­
щ ие литературу  и п лакаты  налож енны м  
платеж ом , а  т ак ж е  м ож но приобрести у 
продавцов на ж елезнодорож ны х узлах , 
книгонош  на предприятиях, в м агазинах  
книготоргов.

В. Иванов

номере журнала
д ы  и з м е р е н и я  в л а ж н о с т и  и 
п л о т н о с т и  г р у н т о в .

Н а  основе статистического сопостав­
ления нейтронного и терм остатно-весо­
вы х м етодов определения свойств грун­
тов  авторы  д ел аю т  вы вод о возм о ж н о ­
сти  изм ерения влаж ности  и плотности 
грунта  радиом етрическим и м етодам и.

У Д К  625.855.3.08.006.3:621.867.81/82«715*
А. А. Голиш ников, А. Д . М ихайлов. 

Н о в ы й  с п о с о б  п н е в м а т и ч е ­
с к о г о  т р а н с п о р т и р о в а н и я  м и ­
н е р а л ь н о г о  п о р о ш к а .

А вторы  описы ваю т новый способ 
транспортирован ия цем ента н м ине­
рального  порош ка с применением мон- 
ж усной установки , ко то р ая  впервы е бы ­
л а  применена на А Б З  тр еста  Д ондор- 
строй. О пы т по казал , что новый способ 
д ает  очень хорош ие экономические и 
технологические результаты .
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Рис. 1. Ножи для нарезки дерна*
— вертикальный; 2 —* горизонтальный и 

3 — комбинированный нож

ПРЕДЛАГАЮТ
В ДСУ-1 А лтайского дорож но-строительного треста пол­

ностью  м еханизированы  основны е операции заготовки  дерна 
д л я  укрепительны х р абот  и при этом  резко  повы ш ена произ­
водительность тр у д а .

Р ац и о н ал и зато р ы  предлож или  д л я  нарезки  дерна приспо­
собить бульдозерны й отвал  с гидравлическим  управлением , 
установленны й на автогрейдере Д-598.

Н а  рис. 1 показаны  нож и, которы е крепятся  к  о твалу  а в ­
тогрейдера. Н о ж  1 д л я  вертикального прорезания дернового 
слоя изготовлен  из н о ж а  бульдозерного о твал а  (толщ иной 
13 м м ). Н о ж  2  д л я  горизонтального подрезани я дернового 
слоя  сд ел ан  из листовой стали толщ иной 13 мм.

Н о ж и  /  (см. рис. 1 и рис. 2) крепят д ву м я  болтам и 7 к  м он­
таж н ы м  п л астинам  9, приваренны м  к  о твал у  4, и д л я  увеличе­
ния ж есткости  нож ей  в поперечном направлении  их усилива­
ют дополнительны м и пластинам и 10.

Д л я  укрепления горизонтального нож а 2  нож  1 п р и вар и ва­
ют к  но ж у  2 с наклоном  2 ,5 :1  и это соединение усиляю т ко­
сынкой (нож  3  на рис. 1).

П очти т а к  ж е, к ак  нож  3, свари ваю т п ару  лы ж , которы е 
крепят к  о твал у  (по его к р аям ) при помощ и одного болта 7, 
проходящ его  в отверстие для  болта, прикрепляю щ его нож  о т­
в ал а . М о н таж н ы е пластины  6  л ы ж  им ею т три отверстия для 
регулирования толщ ины  заглубления нож ей  1 и 3.

К онструкция оборудовани я д л я  нарезки  дерна очень про­
ста и н ад еж н а  в  работе . М аш инист автогрейдера затрачи вает 
на м о н таж  нож ей  и л ы ж  всего 15 мин, на их дем о н таж  — 
10 мин. М он таж н ы е пластины , приваренны е к  отвалу , не м еш а­
ют при вы полнении автогрейдером  планировочны х работ.

А втогрейдером  с описанны м приспособлением м ож но наре­
за ть  дерн к в ад р атн о й  и ленточной формы .

Д ер н  квад р атн о й  ф ормы  н ар езаю т за  д в а  этапа  работ. 
Н а первом  этап е  —  к  бульдозерном у о твал у  крепят семь но­
ж ей  1 (см. рис. 1 и 2) д л я  вертикального р азр езан и я  р асти ­
тельного слоя н а  полосы  ш ириной 30 см.

П ри  вы полнении второго этапа  р аб о т  три вертикальны х 
н о ж а, обозначенны х на рис. 2 через 1, зам еняю т на три ком би­
нированны х н о ж а  3  д л я  вертикальной нарезки  и горизонталь­
ной подрезки  дерна . П роходы  автогрейдеров направляю тся 
перпендикулярно к  проходам  первого  этапа  рабо т. П осле вы ­
полнения р або т  второго этапа  дерн м ож но убирать.

Д ерн  ленточной ф ормы  получаю т при исключении первого 
этап а  рабо т. О д нако  при этом  требуется  вручную  н арезать  
дерн в поперечном направлении.

Н а  рисунках п о к азан о  оборудовани е д л я  нарезки  дернин 
разм ером  3 0 X 3 0  см. Д л я  получения дерна другого разм ера 
нуж но изм енить расстояние м еж ду  м онтаж ны м и пластинам и 9 
и ш ирину нож а 2  (см. рис. 2 ) . ,

Ф орм а нож ей и у стан овка  их на отвал е  запроектированы  
т ак , чтобы  острие н о ж а  бы ло всегда под определенны м углом 
к  направлению  движ ения  автогрейдера , чем достигается хоро­
ш ее качество  нарезки  дерна.

П ри  незначительном  объем е р або т  рационально прои зво­
ди ть нар езку  дерна  при трех  нож ах .

В ДСУ -1 специально оборудованны й автогрейдер (рис. 3) 
оди н-два  часа  в  начале  смены рабо тает, нар езает  дерн, а в 
остальную  часть рабочей смены вы полняет основны е до рож но­
строительны е работы .
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Р ис. 2. М о н та ж  н о ж е й  к  б ул ьд о зе р н о ­
м у о тв а л у  а вто гр е йд е р а :

а  — расположение ножей на отвале; 
6  — крепление ножа; в — крепление лыжи  
1 — вертикальный нож; 2 — горизонталь­
ный нож; 3 — комбинированный нож* 4 — 
отвал; 5 — лыжи; 6 — пластина крепления 
лыжи; 7 — болты; 8 — косынка; 9 — мон­
тажная пластина ножа; 10 — пластина 

для усиления ножа

Р ис. 3. Отвал а вто гр е йд е р а  с у с т а н о в ­
л е н н ы м и  н о ж а м и  для ре зки  дерна

А втогрейдер Д -598А  на заготовке дерна имеет высокую  
производительность и полностью  зам ен яет  ручной тр у д  при н а ­
резке. Ш ирина за х в ат а  полосы нарезки  дерна равн а  1,8 м. 
С корость автогрейдера р авн а  4,8 км /ч. Н а  р азво р о т  затр ач и ­
вается  до  30%  рабочего времени. С учетом этого автогрейдер 
на нарезке дерна им еет производительность более 3000 м г/ч  и 
зам ен яет  38 рабочих.

П ри нарезке  дерна автогрейдером  увеличивается прои зво­
дительность тр у да  и резко улучш ается качество  одерновки о т ­
косов зем ляного полотна. П ри м еханизированной нарезке  д е р ­
нины имею т правильны е геометрические разм еры  и ровны е т о р ­
цы, поэтом у м ож но у к л ад ы вать  дернины  вплотную  друг к  д р у ­
гу с одинаковой ровностью  по вы соте и тем  сам ы м  достичь 
монолитности дернового покрова укрепляем ой поверхности.

Инж . В . Л . К ур о ч ки н

У Д К  625.7.089.1:65.011.54
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ЗНАМЯ
ПОБЕДИТЕЛЕЙ
СОРЕВНОВАНИЯ

МЕЖДУ
РЕСПУБЛИКАМИ

В начале прош лого года коллективы 
дорожных организаций и автотранспорт­
ных предприятий Белоруссии, Л атви и  и 
Эстонии, став на ударную  ленинскую 
вахту, заключили м еж ду  собой договор 
межреспубликанского социалистического 
соревнования.

По этому договору коллективы  о бязу ­
ются досрочно вы полнить свои пятилет­
ние планы и, кроме того, добиться опре­
деленных показателей  по экономии м а­
териалов, внедрению новой техники и 
технологии, повышению культуры  п р о и з­
водства, росту производительности тр у ­
да и др.

Главная направленность м еж респуб­
ликанского соревнования — достойно 
встретить 100-летие со дня рож дения 
В. И. Ленина.

В конце прош лого года аналогичное 
соревнование развернулось м еж ду к о л ­
лективами дорож ны х п автотранспорт­
ных организаций Грузии, Армении и 
Азербайджана.

Президиум Ц К  профсою за рабочих 
автомобильного транспорта и ш оссейных 
дорог, поддерж ав начавш ееся соревнова­
ние, учредил для  победителей п о к азан ­
ное здесь К расное зн ам я  Ц К  профсою за 
Знамя вручается на вечное хранение.

Кроме того, для  лучш их передовиков 
гроизводства и передовы х коллективов, 
добившихся наибольш их успехов в юби- 
leftnoM соревновании, учрелсдена Л енин- 
кая книга трудовой славы  Ц К  профсою- 
а рабочих автом обильного транспорта и 
иоссейных дорог.

О занесении в Л енинскую  книгу тру- 
ювой славы  будут вы даваться  соответ- 
твующие сви детельства.

Оформление знам ени  и книги — ху- 
ож нж а наш его ж у р н ал а  И. П. К оровя- 
ова.

редакцию ж урнала  «Авт омобильны е  
дороги»

Прошу опубликовать мое письмо с 
сражением огромной благодарности 
:ем организациям  и лицам , поздравив- 
и,м меня с  многолетней троизводствен- 
эй, научной и педагогической работой, 
связи с 80-летием со дн я рож дения.

Е. Б о лд а к о в
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