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Бессмертные идеи и дела Ленина, великий под­
виг его жизни служат для советских людей, для 
трудящихся всего мира неисчерпаемым источни­
ком вдохновения и оптимизма.

И з Тезисов Ц К  К П С С  «К 100-летию 
со дн я рож дения В л ад и м и р а  И льича Л енина»

Идеи Ленина
живут и побеждают

С созданием большевистской партии открылся новый этап в российском и меж­
дународном рабочем движении. Пролетариат получил организацию, способную 
в новых исторических условиях успешно руководить его борьбой за свое социаль­
ное освобождение.

Российский пролетариат с первых шагов своей политической борьбы мог руко­
водствоваться научной теорией освободительного движения —  учением Маркса- 
Энгельса. Заслуга соединения научного социализма с массовым рабочим движе­
нием, развития марксистской партии в новых условиях, воплощения ее в практику 
социалистической революции и социалистического строительства принадлежит пар­
тии большевиков во главе с Лениным.

Решающим условием успеха дела социалистической революции Ленин считал 
создание и укрепление революционной партии рабочего класса. В ней он видел 
могучий рычаг, способный «перевернуть Россию».

Ленин указал, что только рабочий класс сможет стать во главе всех трудя­
щихся, поднять их на свержение самодержавия, капитализма и установить свою, 
рабочую, власть. Ленин развил великую идею союза рабочего класса с крестьянст­
вом, без чего он считал невозможно установить власть рабочего класса и создание 
нового коммунистического общества.

Партия большевиков, возглавляемая В. И. Лениным, привела народ России 
к великой победе. С победой Великой Октябрьской социалистической революции 
началась новая страница в истории человечества.

В (Период подготовки и проведения революции Ленин предстал перед всем 
миром как великий теоретик марксизма, мудрый вождь Коммунистической партии 
и величайший мастер революционного дела.

Верность партии принципам марксизма-ленинизма, интересам рабочего класса, 
всех трудящихся, укрепление единства партии и народа —  залог успешного выпол­
нения ленинских заветов, дальнейших побед дела коммунизма.

На всех этапах развития социалистического государства его кровным делом 
была и остается защита завоеваний социализма от посягательств сил контрреволю­
ции и мирового империализма. Созданная партией Рабоче-Крестьянская Красная 
Армия —  вооруженные силы победившего народа —  отстояла завоевания револю­
ции в гражданской войне.

Бессмертный подвиг во имя социализма совершил наш народ под руководст­
вом Коммунистической партии и в Великой Отечественной войне.

Разгром ударных сил мирового империализма —  германского фашизма и япон­
ского милитаризма —  способствовал развитию и успеху народно-демократических 
революций в ряде стран Европы и Азии.

Новым историческим сдвигом в системе мировых экономических и политичес­
ких сил в пользу социализма, практическим утверждением ленинизма в между­
народном масштабе явилось образование мировой социалистической системы.

Выполняя ленинские заветы, Коммунистическая партия, советский народ прошли 
славный и трудный путь.

Социализм, неизбежность победы которого доказана основоположниками науч­
ного коммунизма и построение которого было начато под руководством Ленина, 
стал в Советском ‘Союзе реальной действительностью.
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П а м я т н и к  В. У л ь я н о в у  в селе Л ени но  
(К о к у ш к и н о )

Фото Б. Мясникова 
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Советское Сёеударетбй на практике показало себя как мощный инструмент 
развития социалистического планового производства, повышения культурного уров­
ня общества и коммунистического воспитания трудящихся.

Главным орудием построения социализма является диктатура пролетариата. 
Диктатура пролетариата означает замену демократии для эксплуататоров социалис­
тической демократией для трудящихся, начало эпохи подлинного народовластия.

Разрабатывая план строительства нового общества, В. И. Ленин неоднократно 
указывал, что основой основ социалистической экономики должна стать мощная 
индустрия.

Ленинское учение об индустриализации —  крупнейший вклад в марксистскую 
теорию, в научный коммунизм.

Учение В. И. Ленина об индустриализации предусматривает замену малопроиз­
водительных приемов ведения хозяйства высокомеханизированным производством, 
основанным на постоянно развивающейся новой технике. Постепенный переход 
от социализма к коммунизму возможен только при индустриальном развитии всего 
общественного производства.

Советский народ, выполняя заветы Ленина об индустриализации страны, осно­
вываясь на его учении о роли крупной машинной индустрии в строительстве 
социализма, совершил исторический подвиг —  создал мощное социалистическое 
государство, уверенно идущее по пути к коммунизму.

В. И. Ленин научно обосновал необходимость и способы перевода на социа­
листические рельсы миллионных масс мелких товаропроизводителей. В результате 
коллективизации одиночных крестьянских хозяйств и широкого развития совхозов 
общественная собственность в двух ее формах —  кооперативно-колхозной и обще­
народной —  стала основой экономических отношений в сельском хозяйстве. Ныне 
Советский Союз располагает крупным высокомеханизированным сельскохозяйст­
венным производством, обеспечивающим увеличение производственных и сырьевых 
ресурсов.

Бесконечно разнообразна и многогранна теоретическая и практическая деятель­
ность В. И. Ленина.

Известно, какое значение он придавал анализу научного понимания техники, 
ее особенностей и социальных функций. В. И. Ленин всегда связывал технику 
именно с материально-практической деятельностью людей. Техника является мате­
риальным средством, используемым в процессе труда, повышающим эффектив­
ность их целесообразной деятельности.

В статье В. И. Ленина «Одна из великих побед техники» им нарисована кар­
тина преобразования с помощью электрификации самих условий труда, показана 
возможность создания этих условий.

Оценивая значение электрификации, В. И. Ленин указывал не только на ее эко­
номические, но и социальные последствия.

«Электрификация всех фабрик и железных дорог сделает условия труда более 
гигиеничными, избавит миллионы людей от дыма, пыли, грязи, ускорит превраще­
ние грязных отвратительных мастерских в чистые, светлые, достойные человека 
лаборатории»1.

Даже Герберт Уэллс —  крупнейший английский писатель, автор многих фан­
тастических романов —  не смог понять великий замысел Ленина. Беседуя с ним 
в 1920 г. в Москве, он назвал Ленина «кремлевским мечтателем». В смелом ленин­
ском плане электрификации страны он не увидел ничего, кроме «электрической 
утопии». А вот только одна цифра —  производство электроэнергии на душу насе­
ления в СССР в 1968 г. —  2619 квт./ч. Вот вам и электрическая утопия!

Выдвигая на первый план электрификацию, В. И. Ленин постоянно интересовался 
вопросами механизации работ во всех отраслях народного хозяйства.

8  частности, 'В. И. Ленин придавал большое значение развитию автомобиль­
ного транспорта. Еще в 1913 г. в своей статье «Одна из «модных отраслей промыш­
ленности» он указал, предвидя социальные последствия для развития производи­
тельных сил общества и в целом для технического прогресса, на последующий 
бурный рост автомобилестроения. Ленин писал, что «Автомобильное дело при усло­
вии обслуживания большинства населения, имеет громадное значение, ибо общество 
объединенных рабочих заменит автомобилями очень большое количество рабочего 
скота в земледелии и в извозной промышленности»2.

Сейчас автомобиль стал составной и неотъемлемой частью развития произво­
дительных сил общества. Такой рост производства автомобилей потребовал соот­
ветствующего развития дорог.

Предвидя в последующем большую потребность народного хозяйства в благо­
устроенных автомобильных дорогах, В. И. Ленин считал одной из основных причин 
отсталости дорожного хозяйства России его трудоемкость при тогдашних средствах 
производства. И действительно, в те времена по существу основным орудием 
производства была лопата, механизация заключалась в грабарной возке земли; 
дробление камн^1, приготовление цементобетона производилось вручную, а асфаль­
тобетонную смесь «варили» в котлах, погружая в облака пыли и дыма близлежа­
щие дома.

Ознакомившись с состоянием дорожного строительства в России и за рубежом, 
Ленин высказал пожелание сделать методы механизированного сооружения дорог 
достоянием всей нашей страны.

1 В И. Л е н и н .  Полн. собр . соч., т. 23, стр. 94.
2 Там .же, стр. 3 5 1 —352.
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Кто теперь из приходящих на дорожно-строительное производство может 
даже мысленно представить его таким, каким оно было в самом недалеком прош­
лом. В статьях, публикуемых в настоящем номере журнала, более подробно опи­
сано современное его состояние.

Следует особо указать, что злектрификация оказала огромное влияние на тех­
нический прогресс в дорожном хозяйстве. Современные камнедробильные, бетон­
ные, асфальтобетонные заводы с применением электроэнергии и средств автома­
тизации, помимо увеличения производительности, позволяют свести управление 
производством к работе нескольких операторов. Мощные бульдозеры, экскава­
торы, скреперы, автогрейдеры, мощные моторные катки (в том числе вибрацион­
ные) в настоящее время являются обычными средствами механизации земляных 
работ.

Разработана на перспективу Генеральная схема строительства автомобильных 
дорог СССР.

Полностью обеспечена сборность и индустриальные методы производства работ 
при строительстве водопропускных труб, мостов, путепроводов, средств обстановки 
пути. Внедряются в практику проектирования автомобильных дорог современные 
способы аэрофотосъемки, а само проектирование все больше начинает вестись 
на электронно-счетных решающих машинах.

Трудоемкость работ в строительстве дорог за последние десять лет снизилась 
более чем в 2,5 раза.

Серьезное влияние на дальнейший технический прогресс в дорожном строи­
тельстве оказывает наука.

Однако остается еще много нерешенных вопросов, еще много рабочих занято 
малопроизводительным ручным трудом. Не разработана четкая система организа­
ции и управления дорожно-эксплуатационной службой. Крайне медленно внедряет­
ся в практику научная организация труда и управления. Недостаточно организо­
вана служба информации как одно из необходимейших условий технического 
прогресса и др.

Основным направлением в работе дорожных организаций, как на это указы­
вают Коммунистическая партия и Советское правительство, должна стать комплекс­
ная механизация и автоматизация —  основной рычаг технического прогресса, но­
вого подъема производительности труда, снижения себестоимости и улучшения 
качества строительства и содержания автомобильных дорог.

выполняя заветы В. И. Ленина, дорожники Советского Союза приложат все 
силы знания и опыт: сделают Советский Союз страной благоустроенных автомо­
бильных дорог.

Народное хозяйство СССР вступило ныне в такую стадию, когда важнейшим 
направлением его развития все более становится интенсификация производства. 
Оно требует глубоких качественных изменений во всем народном хозяйстве, в каж­
дом его звене: создания современной, наиболее рациональной схемы организации 
и управления производством; обеспечения всестороннего технического прогресса, 
практического использования новейших данных науки; эффективного использования 
материальных ресурсов. Характерной чертой нашего времени является все более 
интенсивное превращение науки в непосредственную производительную силу 
общества.

На путях коммунистического строительства нам предстоит, говоря ленинскими 
словами, громаднейшая работа, потребуется приложить труда много больше, чем 
до сих пор.

Ленинским путем под руководством партии советский народ пришел к победе 
Октября и социализма. Ленинским путем мы идем и придем к коммунизму!

Отмечая 100-летие со дня рождения Ленина, советский народ, народы социа­
листических стран, международный рабочий класс, все передовое человечество 
выражают искреннее восхищение гениальным мыслителем.

Ленин был величайшим ученым в революции и революционером в науке, 
открывшим новый этап в развитии марксистской теории, обогативший все состав­
ные части марксизма —  философию, политическую экономию и научный ком­
мунизм.

Имя и дело Ленина будут жить вечно!

! А

А вто м о б и л ьн а я  д о р о га  К азань —  Л е н и н о  (К о к у ш к и н о )

Фото В. Шифрина

Дорога 
в село Ленино

Револю ционная ю ность В олоди У лья­
нова началась в К азани. Здесь  за  акти в­
ное участие в сходке студентов он был 
исключен из университета, а  в ночь с 
4 на 5 декаб ря  1887 г. арестован . Через 
д в а  дня его вы слали в д. К окуш кино под 
негласный надзор  полиции.

М есто первой ссы лки В ладим ира И льи­
ча находится в 40 км от К азани на Уфим­
ском шоссе. Раньш е это бы ла ухабистая 
пы льная дорога. В начале 30-х годов ее 
капитально отрем онтировали , на всем 
протяж ении устроили булы ж ное покры ­
тие. Но для  автом обильного движ ения 
дорога не годилась. О на бы ла слиш ком 
извилиста, у зк а  и неблагоустроена.

Впоследствии д. Кокуш кино бы ла пре­
образо ван а  в с. Л енино. Д о р о гу  к музею 
В. И. Л ен ина реш или реконструировать, 
оы ло нам ечено спрям ление дороги в п л а­
не, смягчение продольного профиля, 
уш ирение проезж ей  части до 6 im, уст­
ройство асф альтобетонного покры тия. 
Работы  вначале вел  коллектив Д С Р -2  
У правления строительства №  11 (ны не 
СУ-913 треста  К аздорстрой  Г лавдор- 
строя). О тдельны е участ.ки бы ли пере­
строены по новому напрарлению , а ши­
рину асф альтобетонного покры тия довели 
д о  7 м.

С ж аты й срок реконструкции дороги 
потребовал от строителей четкой органи­
зации работ. Основные объем ы  работ 
предстояло вы полнить в кратчайш ий 
срок — за  д в а  м есяца приготовить и 
улож и ть 26 тыс. т асф альтобетонной сме­
си. С этой целью  группа инж енерно-тех­
нических работников под руководством  
главного инж енера Ф. Ф. Гавриленко 
р азр аб о тал а  и успеш но осущ ествила 
специальны й проект производства работ.

Больш ое организаторское умение и ин­
женерны й подход к порученной работе 
проявил старш ий производитель работ 
В. JI. К ож ин; за  высокое качество покры ­
тия боролись м астера  М. Ш. Б екбаев, 
Ю. В. Богоявленский, Н. А. П етрова. В 
отдельные дни они обеспечивали у к л ад ­
ку 800—900 м асф альтобетонного покры­
тия.

Н евозм ож но передать словам и огром ­
ный эн тузи азм  и творческий подъем , ко­
торый царил на этой стройке, посвящ ен­
ной В. И. Л енину. Хочется отметить осо­
бо отличивш ихся: м аш иниста асф ал ьто ­
укладчика И. И. Голуба, м отористов 
катков М. А. Х исамиева и М. И. Сергее­
ва, автогрейдериста Р. Р. Гарипова, д о ­
рож ны х рабочих А. Н. А лексееву, А. И. 
Нелюбу, 3 . Ф. С агдееву, Р. Н. С алим о­
ву, оператора А Б З  Т. А. Зиганш ина, р а ­
бочих А Б З М. А. Беспалову и Т. И. Се­
реда.

З а  ударны й труд  они и многие другие 
были отмечены почетными грам отам и  и 
ценными подаркам и. А сам ой лучш ей на­
градой строителям  явилась простая чело­
веческая радость — по их дороге нескон­
чаемым потоком пош ли автобусы  с экс­
курсантам и к дом у-м узею  В. И. Л енина 
в с. Л енино. А сф альтовая нить дороги 
приблизила заветны е ленинские места 
для сотен тысяч лю дей.

Р. Ф. Кильматов
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ТАМ, ГДЕ БЫЛО
Б Е З Д О Р О Ж Ь Е

Начальник К расн о д ар ско го  к р аево го  управления 
строительства и рем он та  автом обильны х д о р о г
А. ЛЕТРУСЕНКО

К р аснод арский  край , бы вш ая  К убан-о-Черисш орская о б ­
ласть, относится к  том у  району , на которы й в свое время 
указы вал  iB. И . Л ен ин , говоря , что  к  ю г  о-в о с  т о  к  у  о т  
Р о с т о в  а-н а - Д о н у  л е ж а т  д е с я т к и  в е р с т  б е з д о ­
р о ж ь я .  Е сли обрати ться  к  ци ф рам , то  мы увидим , что 
в 1921 г ., когда  м о лодая  С оветская  республика приступила 
к становлению  своей экономики, здесь им елось всего 728 км 
дорог с  тверды м , преимущ ественно булы ж ны м  покры тием , к о ­
торые п р олегали  в основном  по  Ч ерном орском у побереж ью .

В  годы  первы х и  послевоенны х пятилеток  были выполнены 
больш ие до рож ны е работы .

С троительство  местных д о р о г  началось после принятия 
У каза  П р ези д и у м а  В ерховного С овета  Р С Ф С Р , п редусм атри ­
вавш его  участие в до р о ж н ы х  р або тах  колхозов, совхозов, 
предприятий и органи зац ий . Темп строительства дорог резко 
возрос к  1965 г. Б ы ла реш ена главн ая  за д а ч а  разви ти я  д о р о ж ­
ной сети —  построены  -основные м агистральн ы е дороги  с  твер ­
ды м  покры тием, свя зав ш и е  районны е центры и крупны е насе­
ленны е пункты .

В  -настоящее врем я сеть дорог общ его пользовани я с тве р ­
ды м  покры тием  -равна 9835 им, что со став л яет  72%  от общ ей 
протяж енн ости  д о р о г  кр ая . З а  годы текущ ей пятилетки  п р и ­
рост дорог с  тверды м  покры тием  составил  более 5700 км, 
-п-остроено Й37 м м остов, кап итальн о  отрем онтировано и  р е ­
конструировано  1469 iM мостов.

О сновны е дррог-и, построенны е и реконструированны е 
в  последние годы : К р асн о д ар — Т им аш евская, (Краснодар— 
У сть-Л абинск— Т билисская, У сть-Л аби нск— Л абинск—У порная, 
Ж у р а в ск а я — Тихореик, К р асн о д ар —Г орячий  К лю ч, К р асн о ­
д а р —-Славян-ск-на-К'убани, К раснодар— Ейск, М айкоп—Усть- 
Л абинск, А рм авир—-Отрадная, Тихорецк—(Белая Г лина  и др.

Посмотрите на карту РСФСР, говорил В. И. Ленин 
в 1921 г. К северу от Вологды, к юго-востоку от Ростова-на- 
Дону и от Саратова... десятки верст проселка — вернее: де­
сятки верст бездорожья — отделяют деревни от железных 
дорог, т. е. от материальной связи с культурой, ...с большим 
городом.

И з речи «О про д на ло ге»

Значительное -влияние на  темп строительства и соверш енст­
вование сети автом обильны х дорог о к азал о  оснащ ение д о р о ж ­
ных хозяйств  (высокопроизводительными м аш инам и, что позво­
лило ликвиди ровать ручной тр у д  н а  основных трудоем ких р а ­
ботах и  резко  повы сить производительность. И з  года в год 
растет  (механовооружен-ность дорож ны х хозяйств, к аж д о е  из 
которы х м о ж ет  в настоящ ее время вы полнять дорож ны е ра-. 
боты в  объ ем е около 700 тыс. -руб.

В аж н у ю  р оль  (В ускорении темпов строительства дорог и 
повыш ении кач ества  дорож ны х -работ сы грало  со здан и е  и р а з ­
витие производственны х баз дорож ны х участков, обслуж и ваю ­
щ их -дороги республиканского и -областного значения. П рои з­
водственный ком плекс участков вклю чает |утеплен-ные пом ещ е­
ния д л я  рем онта дорож ны х м аш ин, душ евы е и санитарно- 
бы товы е пом ещ ения, благоустроенны е ком наты  о тды ха -и прие­
м а пищи, .хорошо оформленны е красны е уголки . Сейчас 
в к р а е  27 и  оборудуется ещ е 13 производственны х б а з , с  окон­
чанием строительства последних все до рож ны е хозяйства 
будут им еть производственны е базы , отвечаю щ ие современны м 
требованиям .

С  щелью повы ш ения к ач ества  битум а, прим еняем ого при д о ­
рож ны х работах , -крайдо-рушравлением р азр аб о тан  трехлетний

1970 г.

Т ак изм енилась сеть  а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г К рас­
н о д а р ско го  кр а я :

Слева дороги. 1921 г. (бывшая Кубано-Черноморская 
обл.), справа' — современная сеть дорог; /  — дороги  
общ егосударственного и республиканского значения; 

2 — областного значения; 3 — местные дороги

план соверш енствования битумного хозяй ства , которы й п р е­
дусм атривает строительство 3 и реконструкцию  11 битумных 
баз с  устройством кры ты х битум охранилищ , оборудованны х
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пароэлектраподогревом с  внедрением бескотловой обработки 
битума.

'Крайдоруправление рабо тает  в  тесном содруж естве с н ауч­
ными лабораториям и и институтами, реком ендации которы х 
внедряет в  производство, что способствует повыш ению  кач ест­
ва дорожных рабо т. Т ак, внедрена  бескотловая  обработка 
битума, смонтирована установка д л я  приготовления битумных 
эмульсий.

Впервые в К раснодарском  к р ае  н а  . б а зе  'Белореченского 
производственного участка начато  строительство м алы х  мостов 
с применением деревобетонны х пролетных строений.

iB хозяйствах к рай доруправлени я  улучш ена технология вы ­
пуска щебня и гр ави я . Л абинский карьер  вы пускает только 
отсортированные щ ебеночны е и гравийны е смеси, что п о зво ­
лило резко повы сить качество, в  частности ровность покры тия, 
увеличить его ш ероховатость при  устройстве поверхностной 
обработки.

Одной из важ нейш их зад ач  дорож ников к р а я  является  
организация служ бы  рем он та  и содерж ан и я  автомобильны х 
дорог, которы е им ею т протяж енн ость >11647 км.

В 1963 г. крайдоруправлением  пересм отрена структура 
линейно-дорожной служ бы  и в зя т о  направление на о ргани за­
цию дорож но-рем онтны х пунктов. Сейчас в дорож ны х хозяй ст­
вах имеется 28 Д Р П , которы е уком плектованы  дорож ны м и 
машинами, р асп о л агаю т  ж илы ми и производственны м и 
зданиями.

'Организация дорож но-рем онтны х пунктов позволила улуч­
шить состояние дорог, рациональнее использовать рабочую  
силу и маш ины и, кром е того, улучш ить культурно-бы товы е 
условия работн иков линейной 'службы.

Хорошо р аб о таю т  д орож ны е участки №  488 и 486, прои з­
водственные до р о ж н ы е участки №  2312, 0313, 2311, 2307, 2314.

Д орож ники  к р ая  у дел яю т  больш ое внимание благоустройст­
ву дорог. Только з а  последние д в а  го д а  построено около 
200 автобусны х павильонов, 200 остановочных площ адок, 
30 стоянок д л я  автом обилей. Ч тобы  успеш но вы полнить план 
благоустройства дорог, н а  б а зе  Б елореченского П Д У  организо­
вано изготовление сборны х элем ентов для  автобусны х п ави льо­
нов, дорож ны х зн аков , оградительны х тумб.

Д л я  строящ ихся д орог р азр аб о тан ы  проекты  комплексного 
оформления. Т ак, проект обустройства дороги  К раснодар— 
Горячий К лю ч— Д ж у б га  предусм атривает  строительство инди­
видуально запроектированны х автобусны х павильонов, видо­
вых площ адок, заправочны х станций, подъездов к  живописным 
и историческим м естам  и др .

К райдоруправление больш ое значение п ри дает  вопросам  
безопасности движ ения  на дорогах . В  н астоящ ее врем я у с та ­
новлены д о р о ж н ы е зн ак и  н а  всех  до р о гах  республиканского и 
областного значения и некоторы х местных дорогах .

П о  итогам  республиканского социалистического соревн о ва­
ния 'К раснодарском у крайдоруправлению  за  I и II к варталы  
1969 г. присуж дено переходящ ее К расное зн ам я и первая 
денеж ная прем ия министерства и Ц К  проф сою за, а  за 
III к вар тал  — переходящ ее К расное зн ам я  С овета М инист­
ров Р С Ф С Р  и В Ц С П С  и первая д ен еж н ая  прем ия.

100-летие со дн я р о ж дения  В. И . Л енина коллективы  д о ­
рожных хозяйств « райдоруправлен ия  встретили новыми тр у д о ­
выми успехами.

У Д К  625.7(047)1(470.62)

Автобусные павильоны искусно оформлены керамикой

Вклад дорожников 
в экономику 

Ставрополья
Начальник С тавропольского к раевого  управления 
строительства и рем онта автом обильны х д о р о г  
И. КАРАПЕТЬЯН

В  предгорьях  К а в к а за  н а  обш ирной территории раскинулся 
богаты й 'плодородными зем лям и  и полезными ископаем ы м и 
С тавропольский край , которы й д ает  стране м ного хлеба, тонко­
рунной ш ерсти, ф руктов, цветных м еталлов , нефти.

Р асц вет  наш его кр ая  идет быстро, р астет  и крепнет эк о ­
ном ика колхозов и  совхозов, зам етно  улучш илось благосостоя­
ние трудящ и хся, большое строительство ведется в городах  
и особенно на» селе, пром ы ш ленность .выпускает много р азн о ­
образной продукции.

'Не обидела природа С таврополье я  красотой . С отни тысяч 
советских лю дей еж егодно едут сю да набираться сил и зд о ­
ровья, и этот поток отды хаю щ их и туристов еж егодно во з­
растает.

В  эти успехи развития народного  хозяй ства к р ая  внесли 
свой в к л ад  и  строители автом обильны х дорог. О ни создали  
сеть н адеж н ы х транспортны х связей  м еж д у  городам и  и  н асе ­
ленными пунктами. Объем этой работы  м ож но оценить, если 
вспомнить, что на территории бывш ей С тавропольской  губер­
нии н е  бы ло ни одного килом етра д о р о г  с  тверды м  покры ­
тием —  по  грунтовы м дорогам  в периоды  распутицы  проезд  
был соверш енно невозм ож ен . Л иш ь перед В еликой О течествен­
ной войной началось строительство дорог с  гравийны м  и щ е­
беночным покры тием, но оно в военное врем я бы ло прервано  
и возобновлено только с начала  50-х годов, когда в основном 
были выполнены работы  но восстановлению  разруш енны х во й ­
ной городов и сел.

З а  последние 20 лет благод аря  изменению  условий и х а р ак ­
тера  тр у да  в  деревне, укреплению  экономики колхозов и 
совхозов стал о  возм ож ны м  ш ироко .вести д о р о ж н о е  строи­
тельство. И  теперь по м нош м  направлениям  ленты  асф ал ьто ­
бетонных дорог пересекаю т территорию  к р а я , с вя зы в ая  С т а в ­
рополь как  с  Г лавны м  К авказским  хребтом , т а к  и с Черны ми 
зем лям и и Н огайской  стерью .

О днако  ещ е к  концу 1959 г. С таврополье, территория к о то ­
рого составляет свыш е 80 тыс. км 2, имело всего 2500 км д о ­
рог с  тверды м покрытием, разбросан ны х  отдельны м и участка­
ми. Э то  нередко пар ал и зо вы вал о  норм альную  ж изнь колхозов, 
совхозов, предприятий, торговы х, снабж енческих, за го то в и ­
тельны х и других  организаций.

П олож ен ие резко  изменилось в связи  с  изданием  У каза  
П резидиум а В ерховного С овета Р С Ф С Р  от 7 апреля 1959 г. 
«Об участии колхозов, совхозов, промы ш ленны х, транспортны х, 
строительны х и других  предприятий и  хозяйственны х о р ган и ­
заций в строительстве и ремонте автом обильны х дорог» . Э тот 
докум ент сы грал  и п р о д о лж ает  и гр ать  реш аю щ ую  р оль  в осу ­
щ ествлении ш ироких планов строительства, реконструкции и 
благоустройства автом обильны х дорог. Он поднял авторитет 
дорож ны х организаций и, что сам ое главное, откры л перед  
ними больш ие перспективы .

З а  последние 10 лет протяж енность дорог с тверды м  покры ­
тием возросла более чем в 0  р аза  и со став л яет  6800 км , или 
68% о т  общ ей сети дорог к р ая . И х стал о  в  4  р а за  больш е 
.по сравнению  с  1959 г. Только дорог с  асф альтобетонны м  и 
черным покры тием построено около 2600 км . 'Количественное 
■и особенно качественное изменение состояния дорог произош ло 
в р езультате  вы полнения тщ ательно  разр аб о тан н о го  плана  
соверш енствования сети дорог, учиты ваю щ его интересы  р азв и ­
тия экономики отдельны х районов и п р еж д е  всего сельского 
хозяйства кр ая .

В  целях наиболее рациональн ого  использования средств, 
поступаю щ их на  дорож ное строительство по  У к азу  и  другим
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Г о р н ы й  у ч а с т о к  а в том об ил ьной  д оро ги

источникам , ещ е в 1959 г. при р азр аб о тк е  перспективного п л а ­
н а  было нам ечено в течение семи-восьми лет соединить хоро­
ш ими дорогам и все  районы  к р ая  с  краевы м  и областны м цент­
рам и , а колхозы  и совхозы  с  базам и  их снабж ения.

Э тот  план, одобренны й краевы м и и районны м и р у к о в о д я­
щ ими -органами, при  активной под дер ж ке  и непосредственном 
участии сельскохозяйственны х и пром ы ш ленны х организаций 
позволил  к концу 11967 г. заверш ить строительство «Больш ого 
С тавропольского  кольца»  (с асф альтобетонны м  покрытием 
протяж енностью  650 к м ), .которое соединило с  краевы м  цент­
ром  17 городов, 11 сельских районов и 75 .крупных населенных 
пунктов.

В 1968 г. было заверш ено строительство ещ е нескольких д о ­
рог протяж енностью  400 км, которое соединило со С тавропо­
лем ещ е 7 районов и более 40 колхозов и совхозов.

Таким о бразом , нам  у далось  в 1968 г. все без исклю чения 
районны е центры и более 950 крупны х населенны х пунктов 
соединить с  краевы м  центром и ж елезнодорож ны м и станциями 
дорогам и , обеспечиваю щ ими бесперебойное движ ение автом о­
билей .в лю бое врем я года.

В настоящ ее в р ем я  117 колхозов из 154 и  105 совхозов 
соединены  'уж е с  районны м и центрам и автомобильны ми д о р о ­
гам и . П о  сам ы м  скром ны м  подсчетам  эти хозяй ства еж егодно 
эконом ят только за  счет освобож дения тракторов от п ере­
в о зк и  грузов  в  периоды  распутицы  около 1300 тыс. руб.

К ак  известно, В . И . Л енин предвидел  ш ирокое применение 
автом обилей .в сельском  хозяйстве. Н о ib первы е годы  в С овет­
ской стр ан е  не  только не было отечественной автомобильной 
пром ы ш ленности, но и  дороги  не  удовлетворяли  требованиям  
д а ж е  гуж евого  транспорта. С егодня в наш ем  к рае  созданная 
за  годы  С оветской вл асти  сеть автом обильны х дорог обеспечи­
в ает  местны е транспортны е связи  и сельскохозяйственное 
производство.

Значи тельно  возрос грузооборот автотранспорта общ его 
п ользовани я. О н составляет теперь I860 млн. ткм  вместо 
930 м лн. в  1960 г. К оличество автобусны х м арш рутов увели­
чилось за  это  ж е  врем я почти втрое и составляет  750.

У с тр о й с т в о  асф а л ьто б е тон ного  п о к р ы т и я  на дороге  
Н о воп авл о вская  —  К ур ска я

П овы сились темпы строительства сельскохозяйственны х про­
изводственных сооруж ений и зданий культурно-бы тового н азн а­
чения, увеличилось ж илищ ное строительство, ож ивилась тор­
говля на селе, окрепла связь  сел с  городам и.

Н априм ер, колхозы  и совхозы  К расногвардейского  района, 
располож енны е в 50— 70 км  от ж елезной дороги, д о  строи­
тельства дороги возили зерно на  государственны е заготови­
тельные пункты  в течение 100— 110 дней на станцию  Расш е- 
и атская . Теперь ж е  хозяйства района вы возят вдвое больше 
зерна за  40—45 дней.

.Арзгирск-ий район — крупны й производитель зерна и тон­
корунной ш ерсти. О я  является  сам ы м  .отдаленным районом 
края и  граничит с зимними отгонными пастбищ ам и Черные 
земли. О тсутствие благоустроенны х дорог сдерж ивало  р азви ­
тие экономики колхозов и  совхозов. Д остаточно  было постро­
ить дорогу с асф альтобетонны м  .покрытием о т  г. П рикум ска 
д о  с. А рзгир протяж енностью  70 км , к а к  ж изнь зд есь будто 
обновилась. З а  сравнительно короткий срок в районном центре 
открыты новый Д о м  культуры , больница, детские сады  и ясли, 
десятки новых торговы х предприятий и  построено много 
ж илы х дом ов.

И здерж ки  ко л х о за  .«Россия» этого ж е  района на  транспор­
тировку грузов в период распутицы  еж егодно составляли  свы ­
ше 75 тыс. руб. Теперь этот  колхоз не только избавился от 
непроизводительны х затр ат , -но и см ог резко улучш ить бытовые 
условия колхозников. З а  короткое врем я зд есь построены 
Д ворец  культуры , больница, четыре м агазина, ком бинат бы то­
вого обслуж ивания, спортивный зал  и многое другое.

'Подобных примеров м ож но .привести очень много. О днако, 
когда речь идет о  строительстве новых дорог, .обычно принято 
говорить только о чисто экономическом их значении. В  то  ж е 
время необоснованно ум алчивается о том, что дороги, их  о б ­
разцовое содерж ание способствую т -росту культуры , создаю т 
реальные условия сближ ения уровня ж изни сельского и г о ­
родского населения.

Р уководствуясь указан иям и  X X III съезда  наш ей партии, 
дорож ны е органы  цри под дер ж ке  и больш ой помощ и местных 
Советов со здали  необходимые условия д л я  вы сокопроизводи­
тельной работы  дорож ников.

В 4961— 1962 гг. с  помощ ью  местных советских органов 
И паговского района здесь бы ла построена п о к азател ьн ая  п р о ­
изводственная база дорож ного  участка №  908. Н а  отведенной 
территории были сооруж ены : адм инистративное здани е участ­
ка и д ва  четырехк-вартирных дом а, м астерские и  гар аж и , о сн а ­
щенные необходимым оборудованием , клуб и другие здани я 
производственного и  культурно-бы тового значения. В есь к о л ­
лектив участка принял активное участие в субботниках  и з а ­
лож ил ф руктовы й с а д  и  виноградник, посадил много д ек о р а ­
тивных растений.

Д л я  быстрейш его распространения опы та организации про­
изводственной базы  на участке №  908 было созвано совещ а­
ние руководителей всех дорож ны х организаций д л я  п оказа  
участка и обмена мнениями.

В 1963 г. такое ж е  совещ ание бы ло проведено на  вновь 
построенной производственной б а зе  бывш его Ессенту-ковского 
райдоротщ.ела, а несколько позднее на б а за х  дорож ны х участ­
ков №  907 и 909.

О традно отметить, что через год-два хорош о обо р у д о ван ­
ные базы  были построены  в  Б лагодарненоком , П рикум оком , 
И зобильненском, Зеленчукском  дорож ны х, 'К расногвардейском , 
Новоалексанщ ровоком, 'Кочубеевском, Зеленокум ском , Арз- 
гирском производственны х дорож ны х участках  и др .

В  итоге у ж е  в  1964 г. количество дорож ны х участков и 
райдоротделов, имеющих благоустроенны е базы , увеличилось 
до 8, в 1966 г. — д о  17, в 1966 — д о  .30, а в  настоящ ее врем я 
их в кр ае  насчиты вается 37. В этом  значительную  помощ ь 
ок азал  У каз П резидиум а В ерховного С овета Р С Ф С Р , .п р е­
дусм атриваю щ ий 20%  от поступаю щ их средств  -расходовать 
на расш ирение производственны х баз и  приобретение маш ин.

В  результате мы со здал и  качественно новые дорож-ные 
организации, которы е смогли улучш ить ремонт и  со держ ание 
дорог, повысить качество  дорож ностроительны х работ.

З а  последние три года на усадьбах  дорож ны х участков 
посаж ены  45 га  садов, 2.0 тыс. деревьев  и  кустарников, цветы 
на площ ади  6,5 тыс. -м2.
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Уделяя большое внимание благоустройству производствен­
ных баз участков, добиваясь повы ш ения культуры  работы  д о ­
рожных организаций, крайдорупр  стремился реш ить важ ную  з а ­
дачу воспитания кадров дорож ни ков —  повы сить дисциплину 
труда, ликвидировать текучесть кад р о в  и пом очь работникам  
глубже изучить дорож ное д ело  и постоянно соверш енствовать 
свои знания и навы ки работы .

Мы понимали, что  д л я  этого только адм инистративны е меры 
недостаточны и что создание норм альны х культурно-бы товы х 
условий, повышение культуры  п р ои зводства  и внедрение прои з­
водственной эстетики являю тся важ ны м и ры чагам и, при по­
мощи которых мож но изменить х арактер  лю дей, их отношение 
к работе, помочь им вы р аб аты вать  требовательность к  себе, по­
высить личную ответственность за  порученное дело.

Теперь в  дорож ны х органи зац иях  насчиты вается свы ш е 800 
ударников коммунистического пруда. У казом  П рези д и ум а В ер­
ховного Совета С С С Р от 12 октября 1966 г. 16 из них н а гр а ж ­
дены орденами и м ед ал ям и  С С С Р, а дорож ны й м астер  М ария 
Николаевна Т ретьякова удостоена вы сш ей награды  — звания 
Героя Социалистического Т руда.

За первые успехи, достигнуты е в дорож ном  строительстве, 
Ставропольское краевое  управление н аграж ден о  Д иплом ом  пер­
вой степени В Д Н Х  С С С Р.

О днако было бы неправильно успокоиться на том, что уж е  
сделано. П роблем а ликвидации бездо р о ж ья  в к р ае  все ещ е не 
реш ена полностью. Ж ел езн о до р о ж н ая  сеть к р ая  слабо  разви та , 
поэтому вся тяж есть  перевозок народнохозяйственны х грузов, 
объем которы х еж егодно возрастает, лож и тся  на автом обиль­
ные дороги.

Успешно вы полняется зад ан и е  пятилетнего п л ан а . З а  пер­
вые четыре года пятилетки  построено и реконструировано 
865 км  дорог с  тверды м  и усоверш енствованны м  покры тием, 
произведен капитальны й рем онт 4200 км дорог, что со ставл яет  
143% задан и я . З а  эти годы построено: 99 автопавильонов, 375 
п лощ адок д л я  остановки автом обилей , установлено свы ш е 7800 
оградительны х тумб и дорож ны х зн аков . П роводится р або та  
по укреплению  обочин дорог, устройству ш ероховатой п о верх­
ности покрытия. О д нако  предстоит сд ел ать  ещ е очень много, 
чтобы наш и дороги полностью  отвечали  требованию  времени, 
были удобны м и и безопасны ми д л я  движ ения.

В стречая знам енательную  д а т у  100-летия со дн я рож дения 
В. И. Л енина, вы полняя постановления парти и  и правительст­
ва, дорож ники С таврополья став ят  перед собой за д а ч у  бы стрее 
создать разветвленную  сеть благоустроенны х автом обильны х 
дорог в  крае.

У Д К  625.7(047) (470.63)

АРТЕРИИ 
РЕСПУБЛИКИ

К. Б. ТАГИЕВ

П ятидесятилетие А зербайдж анской  С оветской С оциалисти­
ческой Республики совпало со 100-летним юбилеем В. И . Л ен и ­
на, который в свое врем я по-отечески заботился о молодой со­
ветской республике на Востоке, с чьим именем связаны  все 
победы азерб ай дж ан ского  народа .

Советская власть в А зербай д ж ан е коренным образом  изм е­
нила социально-экономическую  природу его транспорта. С осу­
ществлением социалистической национализации он стал м огу­
чим средством экономического, политического и культурного 
подъема республики. В ы полняем ая всеми видам и транспорта 
республики перевозочная р аб о та  непосредственно связан а  с 
всесторонним подъем ом  производительны х сил, ростом общ ест­
венного богатства, неуклонны м повыш ением м атериального и 
культурного уровня ж изни народа.

В единой транспортной системе больш ая роль принадлеж ит 
автомобильным дорогам .

К моменту установления С оветской власти в А зербайдж ане 
было всего 1304 км дорог, из которы х только  209 км имели 
твердые покры тия. П оэтом у с первы х дней револю ции в рес­
публике было обращ ено серьезное внимание на дорож ное 
строительство.

У ж е в 1928 г. сеть усоверш енствованны х дорог возросла бо­
лее чем в 5 р а з . Б ы ли  организованы  м еж дугородны е автом о­
бильные сообщ ения Е вл ах  — З ак атал ы , Е влах  — Алдам — 
Степанакерт и др.

Таким образом , в сф еру транспортного обслуж ивания были 
включены важ ны е в экономическом отнош ении зоны, где р а з ­
вивается ш елководство, табаководство , зерноводство и ж и во т­
новодство.

Н есм отря на больш ую  р аботу  по развитию  сети автом о­
бильных дорог, она все ж е  отставала  от развити я народного 
хозяйства республики. М ногие районны е центры и крупны е н а ­
селенные пункты ф актически были оторваны  от ж елезн о до р о ж ­
ных станций, м агистральны х дорог столицы республики.

О своение неслож ной технологии устройства черных гравий­
ных покры тий из местных м атериалов позволило быстрыми тем ­
пами наращ ивать, сеть дорог и тем способствовать вовлечению  
в экономику республики новых районов, вы явлению  р я д а  цен­

ных ископаемых, увеличению  производства сельскохозяйствен­
ных продуктов сырья и т. п.

Возросш ий грузооборот настоятельно требовал  дальнейш его 
расш ирения сети автом обильны х дорог. Т ак , постройка а вто ­
мобильной дороги Е вл ах  — К и р овабад  о к азал а  сущ ественное 
влияние на рационализацию , удеш евление, ускорение доставки  
хлопка, продукции ж ивотн оводства и других видов сырья из 
прилегаю щ их районов. Значительно упростилась так ж е  и сам а 
схема транспортирования. Д о  постройки этой дороги транспор­
тировка грузов м еж ду  К ировабадом  и районам и, тяготею щ и­
ми к станции Е влах , осущ ествлялась смеш анным ж ел езн о до ­
рож но-автом обильны м  сообщ ением (на расстоянии всего лиш ь 
68 к м ).

З а  годы довоенны х пятилеток в М угано-С альянской и Л ен- 
корано-А старинской зоне республики были введешь! в эксп луа­
тацию  автом обильны е дороги Б а к у  — С альяны  — А страхан- 
базар, Л ен корань — А стара, Л ен корань — М асаллы , Л ен к о ­
рань — Л ерик, С альяны  —  К ази-М агом ед. Это создало  б л а ­
гоприятные условия для  за в о за  сельскохозяйственны х п родук­
тов из глубинных районов на промы ш ленны е предприятия, з а ­
готовительны е пункты , ж елезнодорож ны е станции; улучш илось 
разм ещ ение производительны х сил в этой части республики.

К ром е того, был построен и введен в эксплуатацию  р яд  д р у ­
гих автом обильны х дорог, имею щ их важ н о е  значение в п о д ъе­
ме экономики и культуры  республики. К началу  1941 г. общ ая 
протяж енность дорож ной  сети достигла 11 тыс. км,

В послевоенный период объем грузовы х перевозок, вы пол­
няемых автотранспортом , возрос в 1950 г. в 2,7 р аза  по сравне­
нию с 1940 г., перевозки пассаж иров  в 2,9 р аза . Резко  в о з­
росла интенсивность движ ения.

З а  последние 20 лет протяж енность сети автом обильны х 
дорог с тверды м  покрытием в А зербай д ж ан е возросла на 
8,3 тыс. км. Сейчас столица республики связан а  регулярны м 
автотранспортны м  сообщением почти со всеми городам и и р ай ­
онными центрами: В елика роль дорог на А пщ ероне для  сооб­
щ ения с неф тепромы слами. Б лагоустроенны е подъезды  построе­
ны к курортам  и м инеральны м источникам республики: Б а-
дам лы , Ш уш а, Истису, в Л енкоранском  районе и др . К  началу
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1969 г. протяж енность автом обильны х дорог республики возрос­
ла против 1913 г. в 15,5 р аза .

О дноврем енно со строительством  новых дорог значительно 
повы сился их технический уровень и улучш илось архитектур­
ное оформление.

Р азв и ти е  и соверш енствование сети автом обильны х дорог в 
А зербай д ж ан е дали  возм ож ность автом обильном у транспорту 
зан ять  одно из ведущ их мест в перевозках  народнохозяйствен­
ных грузов  и пассаж и р о в . Т олько в 1968 г. автомобильны м 
транспортом  бы ло перевезено промы ш ленны х и сельскохозяй­
ственны х грузов  почти в 60 р аз  больш е, чем в 1940 г., а  п ас ­
саж и р о в  —  почти в 90 раз.

В аж н о е  значение в экономике республики имеет сеть мест­
ных дорог. Н аибольш ее развитие сети местных дорог наблю ­
дается  в Л енкорано-А старинском , Н агорн о-К арабахском  и Ки- 
р о в аб ад -К азах ско м  экономическом районах .

В 1970 г. о ж и дается  увеличение интенсивности движ ения 
по сравнению  с 1965 г. в 1,5— 3 р аза . П оэтом у дальнейш ее р а з ­
витие и соверш енствование дорож ной  сети явл яется  важ ной 
технической и экономической проблемой. Д остаточно  указать, 
что в А зербайдж анской  С С Р  средн яя  скорость движ ения за  
последние 10 лет повы силась на 16% , при сниж ении расхода 
горю чего н а  12% на единицу грузооборота. В результате  это ­
го, а т ак ж е  р я д а  организационно-технических м ероприятий, н а ­
правленны х на сниж ение себестоимости перевозок, последняя 
в 1968 г. на автом обильном  транспорте общ его пользовани я со­
кр ати л ась  н а  5,8 коп/10 ткм  по сравнению  с 1960 г.

В достигнуты х успехах —  больш ая до л я  труда  дорож ников 
республики. Об этом  сви детельствует ш ироко развернувш ееся 
социалистическое соревнование под девизом  — «Ленинскому 
ю билею , 50-летию  С оветского А зербай д ж ан а —  достойную  
встречу». К оллективы  К ировабадского  дорож но-строительного 
управления, К азахского , С альянского, Ш екинского до р о ж н о ­
эксплуатационны х участков и других являю тся победителям и 
соревнования за  достойную  встречу 100-летия со дн я рож дения
В. И . Л енина.

К оллектив Е влахского  дорож но-эксплуатационного участка 
досрочно, ко Д ню  К онституции, 5 декаб р я  1969 г. перевыполнил 
свой пятилетний план. В этом  особо отличились бригады  ком ­
мунистического тр у д а , возглавляем ы е Р . Рустам овы м , Ю. Б а й ­
рам овы м , Ф. П ролевы м , М . М ехтиевы м и др.

С реди дорож ни ков  республики много рационализаторов, пе­
р едовиков прои зводства, систематически вы полняю щ их и пере­
вы полняю щ их свои планы . В их числе бульдозерист А. А ске­
ров, автогрейдерист М. М ам едов, экскаваторщ ик А. А гаев, д о ­
рож ны й м астер  М . М ам едов и многие другие. Т олько за  
1969 г. экономический эф ф ект  от  внедрения р ац ионализатор­
ских предлож ен ий  составил более 70 тыс. руб.

О вы сокой оценке тр у да  дорож ни ков республики свидетель­
ствует н агр аж д ен и е  наиболее отличивш ихся 38 чел. орденам и 
и м ед алям и  С С С Р.

Н а  I I I  В сесою зном съезде  колхозников JI. И . Б реж н ев  го­
ворил: «В связи  с научно-техническим прогрессом в сельском 
хозяйстве в настоящ ее врем я все больш е практическое значе­
ние приобретает  проблем а кооперирования сельскохозяйствен­
ны х и пром ы ш ленны х предприятий. Н апом ню , что этот  вопрос 
поставлен в П рограм м е партии, где сказано , что постепенно, в 
м еру экономической целесообразности , возникнут «аграрно-про­
мыш ленные объединения, в которы х сельское хозяйство  о р га ­
нически сочетается с промы ш ленной переработкой его п родук­
ции при рациональной  специализации и кооперировании сель­
скохозяйственны х и пром ы ш лены х п р е д п р и я ти и » .

В свете этих зад ач  разви ти е  транспорта и в первую  очередь 
строительство современны х автом обильны х дорог, хорош их 
подъездны х путей к колхозны м  и совхозны м  усадьбам  приоб­
ретает  первостепенное значение.

У Д К  625.7(479.24)

Ленин — великий учитель пролетарской ре­
волюции. Он — человек самой высокой морали, 
который учит нас трудолюбию, экономии, чисто­
те, прямоте. Вечно бессмертен Ленин!

Х о  Ш и М ин

На [године Ленина

Дорожное 
строительство 
в Ульяновской 
области
Начальник облдоруправления
В. РАЗИНКОВ

Б ы вш ая С им бирская губерния, ныне 
У льяновская обл., до  В еликой О ктябрь­
ской социалистической револю ции имела 
в основном грунтовы е дороги. Наиболее 
«значительное» строительство дорог с ка­
менными покры тиям и здесь наблю далось 
лиш ь в конце XIX в — за  врем я с 1895 
по 1900 гг. таких  дорог было построено 
54 версты...

К  1917 г. общ ее протяж ени е сети до­
рог Симбирской губернии составляло  око­
ло  7 тыс. км, из которы х с булы ж ны м и и 
щ ебеночными покры тиям и бы ло менее 
3% . К  м ом енту образования  У льяновской 
обл. таких  дорог было 270 км .

О сновная сеть  м а ги с тр а л ь н ы х  д о р о г в б ы вш е й  С и м б и рской  
гу б е р н и и  в 1869 г. (вве р ху) и в У л ь я н о в с к о й  обл. в 1969 г.
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Подлинное наступление н а  бездорож ье
в области началось в последние десяти ­
летия. Здесь стали появляться  дороги с 
асфальтобетонными и усоверш енствован­
ными покрытиями. Только за  1959— 
1969 г. в строй вошли 1100 км новых сов­
ременных автомобильны х дорог. У дель­
ный вес таких дорог в общ ей сети о б л а ­
сти на 1 января 1969 г. равн ял ся  почти 
30%.

В настоящее врем я 17 районны х цент­
ров получили постоянную  транспортную  
связь с Ульяновском; 10 районов из 20 
связаны дорогами с асф альтобетонны м  
покрытием. По территории области про­
ходит общ егосударственная автом обиль­
ная магистраль М осква — Куйбыш ев.

В прошлом году на территории У л ья ­
новской области закончено устройство 
асфальтобетонного покры тия и на дороге 
Цивильск — У льяновск — С ы зрань. С 
вводом этой дороги в эксплуатацию  в т е ­
кущем году родина В. И . Л ен ина будет 
соединена с важ нейш им и пром ы ш ленны ­
ми и культурными центрам и европейской 
части страны.

С окончанием строительства м остового 
перехода через р. С ура (протяж ением
6,7 км) будет полностью  введена в д ей ­
ствие дорога республиканского значения 
Саранск — У льяновск — К уйбыш ев.

В юбилейном году намечено т а к ж е  з а ­
кончить строительство республиканской 
дороги Сурское —  граница Чуваш ской 
АССР.

Таким образом , в У льяновской области  
б у д е т  о б е с п е ч е н о  п о с т о я н н о е  
а в т о м о б и л ь н о е  д в и ж е н и е  в о  
в с е  с о с е д н и е  а в т о н о м н ы е  р е с ­
п у б л и к и  и о б л а с т и ,  за  исклю че­
нием Саратовской.

Наличие в области хорош их дорог по­
зволило резко улучш ить результаты  р а ­
боты местного автотранспорта. Т ак, н а ­
пример, только за  1968 г. автом обильны м  
транспортом общ его пользовани я было 
перевезено 20,5 млн. т  н ародн охозяй ­
ственных грузов, 64 млн. п ассаж иров , а 
за 11 месяцев 1969 г. —  20,8 млн. т  гру­
зов и 72 млн. пассаж иров . Р езко  возрос­
ло применение автом обилей и автоп оез­
дов большой грузоподъем ности. З н ачи ­
тельно увеличилось количество индивиду­
альных легковы х автом обилей.

Бурный рост автом обильного транспор­
та настоятельно требует дальнейш его 
совершенствования сети дорог и увеличе­
ния темпов дорож ного  строительства.

Придавая больш ое значение до р о ж н о ­
му строительству, бю ро областного ком и­
тета КПСС и исполком областного С ове­
та депутатов трудящ и хся 17 декаб ря  
1968 г. приняли совместное постановле­
ние «О дальнейш ем  развитии дорож ного 
строительства в области». П редусм отрено 
построить и реконструировать 2810 км 
дорог с тверды м  покры тием , в том числе 
1412 км с черным покры тием. Объем к а ­
питальных влож ений на строительстве 
дорог долж ен  составить более 120 млн. 
руб.

Выполнение этой програм м ы  позволит 
связать все районы  области дорогам и  с 
асфальтобетонным покры тием ; черные 
покрытия появятся  на наиболее важ ны х 
дорогах местного значения; особое вни­

м ание будет обращ ено на строительство 
дорог в У льяновском районе, обеспечи­
ваю щ ем г. У льяновск всеми видам и сель­
скохозяйственны х продуктов.

Д л я  вы полнения принятого перспектив­
ного плана  дорож ного  строительства сей­
час ведется необходим ая подготовитель­
ная  работа.

Расш иряется  производственная база  
областного дорож но-строительного тр е ­
ста, строится полигон ж елезобетонны х 
конструкций, создается  разветвленн ая 
сеть асф альтобетонны х заводов, ведутся 
детальны е геологические обследования 
месторож дений местных дорож но-строи­
тельных м атериалов (составляется соот­
ветствую щ ая к а р т а ) ; нам ечается р а зр а ­
ботка сети притрассовы х карьеров не­
больш ой мощности.

У читы вая ож идаем ое резкое увеличе­
ние производства цем ента в Ульяновской 
области, дорож ники считаю т, что весьма 
перспективно будет применение тощ его 
бетона д л я  устройства дорож ны х покры ­
тий. П рименение такого м атериала  п о ­
зволит не только сократить р асх о д  щ еб­
ня, но и значительно повы сить качество 
дорож ны х одеж д. П редварительное об­
следование построенного опытного участ­
к а  из тощ его бетона дал о  хорош ие р е­
зультаты .

При строительстве местных дорог пред­
полагается  расш ирить применение опоч- 
ного щ ебня, обработанного хлористым 
кальцием  для  обеспы ливания.

П очетные задачи  реш аю т ульяновские 
дорож ники в  связи  со ЮО-летием со дня 
рож дения В. И . Л енина. Ю билейными 
о бязательствам и  бы ла предусм отрена ре­
конструкция участков дорог С аранск  — 
У льяновск — К уйбыш ев и К азан ь  — 
У льяновск, а т ак ж е  обеспечение сквозно­
го проезда по мостовому переходу через 
р. С ура.

Стремление встретить знам енательную  
д а ту  достойными трудовы м и успехами 
вы звало  небы валы й подъем в труде м но­
гих коллективов. Н аиболее ответственные 
работы  в предъю билейном году выполнил 
коллектив М елекесского дорож но-строи­
тельного управления №  2 (нач. И. М. Со- 
лодухин, гл. инж . И . Н . М иронов), р е ­
конструировав п одъезд  к  У льянов­
ску. Больш ие работы  по реконструкции 
подъездов выполнили так ж е  коллективы

других дорож но-строительны х уп р авл е­
ний.

Особенно отличились в реконструкции 
дороги Ц ивильск — У льяновск •— С ы з­
рань (в пределах У льяновской обл.) к о л ­
лективы  дорож но-строительны х уп р авл е­
ний №  3, 4 и 5 С редневолж ского  уп ­
равления дорог.

Н а 10 дней раньш е срока, определенно­
го ю билейными социалистическими о б я за ­
тельствам и, дорож ники Д С Р -5  улож или 
последние метры покры тия, обеспечив 
надеж ную  транспортную  связь У льян ов­
ска с  дорогой М осква — Куйбыш ев и 
г. Сызранью .

Среди дорож ны х участков О блдоруп- 
равления первое место в социалистиче­
ском соревновании за  достойную  встречу 
100-летия со дня рож дения В. И. Л енина 
по праву  заним ает  У льяновский респуб­
ликанский дорож ны й участок №  454 (нач. 
Д . М. Бойко, гл. инж . Ю . А. Ш м ы рин), 
которы й на протяж ении прош лого года 
у дер ж и вал  переходящ ее К расное знам я 
обком а проф сою за рабочих автом обиль­
ного транспорта и ш оссейных дорог и 
О блдор управления.

В коллективах  дорож ны х организаций 
О блдоруправления и О блдорстройтреста 
рабо тает  много зам ечательны х людей,, 
которы е своим трудом  в нелегком д о р о ж ­
ном деле завоевали  всеобщ ее уваж ение. 
Это бульдозерист М елекесского Д С У  2
В. И . Д у н аев , награж денны й орденом 
Л енина, ш дфер У льяновского Д С У  1 
И . А. У рлапов, награж ден ны й  орденом 
Трудового К расного Знам ени, старш ий 
производитель работ Д С У  2 В. М . Печи- 
ев, молодой специалист, производитель 
работ У льяновского Д С У  1 А. П. И ванов 
и многие другие.

Н а строительстве м остового перехода 
через р. С уру сам оотверж енно трудились 
инж . В. И. Ц елищ ев, мастер Л . И. Чер- 
тухина, крановщ ик П. А. П еретятько, 
бригадир плотников Н . А. Серков, бетон­
щ ик А. В. Х охлов, м онтаж ник В. М. 
Ш куркин и другие работники М СУ 7.

Социалистическое соревнование ю би­
лейного года прод олж ается . Д орож ники  
У льяновской области полны реш имости 
с о з д а т ь  н а  р о д и н е  Л е н и н а  о б ­
р а з ц о в у ю  с е т ь  а в т о м о б и л ь ­
н ы х  д о р о г .

У Д К  625.7(470.42)

ТАМ, 
ГДЕ БЫЛО 
БЕЗДОРОЖЬЕ

На а в то м а ги стр а л и  
М о сква  —  К у й б ы ­
ш ев в р а йо не  Ж и ­

гул е й

Фото А. Гакюшчна
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Яюди нашей эпохи

Он видел Ленина
Эти снимки разделяют более пятьде­

сят лет. На первом из них, крайний 
справа, Дмитрий Петров —  26-летний 
комиссар, активный организатор Ново­
ржевского полка на Псковщине 
в 1918 г. На втором —  он же в наши 
дни.

Трудно поверить, что этот человек за­
вершает восьмой десяток лет. Конечно, 
время уж е порядком изменило его лицо, 
серебром покрыло виски. Но это не ме­
шает ему быть бодрым, энергичным, 
деятельным. Он продолжает трудиться 
инженером-инспектором по качеству 
строительства в мостостроительном 
районе Центрального управления дорог 
Гушосдора. Д. М. Петров избран замес­
тителем секретаря партийного бюро; 
кроме того, он руководитель группы 
народного контроля, пропагандист.

Жизненный путь т. Петрова —  история 
целого поколения нашего народа. Сын 
рабочего, затем сам рабочий и три года 
с винтовкой в руках на фронтах импе­
риалистической войны. В октябрьские 
дни 1917 г. —  начальник штаба одного 
из Красногвардейских отрядов в Питере. 
Активный участник переворота и защит­
ник революции. Организатор красно­
гвардейских отрядов на Псковщине, 
участник подавления кулацких и бело­
гвардейских восстаний в Новоржевском 
районе Псковской губернии. Эти же 
отряды водил в бой против немецких 
интервентов в 1918 г. под местечком 
Выбор. Затем два года на Восточном 
фронте против Колчака. В 1920 г. он 
воевал на Ю жном фронте против Вран­
геля. Здесь под г. Бориславлем строил 
наплавной мост через Днепр для пере­
правы Первой Конной армии Буденного.

Мост принимали лично С. М. Буденный 
и К. Е. Ворошилов.

После гражданской войны Дмитрий 
Михайлович строил дороги и мосты на 
Украине, на Памире, участвовал в соору­
жении автомобильной магистрали 
Москва— Минск.

В 1939 г. т. Петрова снова призвали 
в ряды Советской Армии. Отечествен­
ную войну он начал под Москвой на­
чальником Военно-автомобильной доро­
ги Москва— Ярославль. Затем путь его 
лег через Украину, Румынию, Болгарию, 
Венгрию, Австрию, снова в Румынию. 
В 1946 г. т. Петров был направлен на 
восстановление разрушенного дорожно­
го хозяйства под Ленинградом и М оск­
вой.

В отставку старейший дорожник ушел 
уже в почтенном возрасте —  «разменял

седьмой десяток». Теперь можно 
ло бы жить полегче, без лишних во; 
ний, оставаясь только пенсионер 
Но не таков старый ветеран-строип 
Он не может сидеть без дела. И 
Дмитрий Михайлович уже .пятнади 
лет борется за качество дорог и мост

Этот длинный путь ветерана воин, 
строителя отмечен четырнадцатью п 
вительственными наградами.

Из своей большой жизни Дмит,| 
Михайлович считает самыми значите 
ными и самыми счастливыми события 
это встречи с Владимиром Ильич 
Лениным. Он видел и слышал Ленина.

Впервые это было в октябре 1917 
в Питере. В Смольном шел Вторе 
съезд Советов. Вечером 26 октяб 
на съезде выступал В. И. Ленин. Б 
там и Дмитрий Петров. Владимир Иль 
говорил о главных, жгучих вопрос 
О революции, о  земле, о мире. В за 
стоял гром аплодисментов. Это незаб 
ваемое событие ярко запечатлело 
в памяти т. Петрова.

Второй раз ему представилась во 
можность видеть и слышать В. И. Лент 
в 1920 г. С Восточного фронта он на 
равлялся на Южный фронт через Мос 
ву. Эшелон стоял на Курском вокзал 
Перед войсками, отправляющимися i 
фронт, выступил В. И. Ленин. Он расск 
зывал о  положении в стране, о  военне 
опасности, призывал к разгрому иное 
ранных интервентов и их ставленнике 
Врангеля, Колчака и других. На площ, 
ди —  тишина, люди замерли в напр! 
женном внимании. После речи Ильич 
площадь огласилась многотысячны/ 
«Ура». Воинские части прошли милч 
трибуны. «Владимир Ильич, —  вспоми 
нает т. Петров, —  долго и анимательж 
провожал их своим взглядом».

Ветеран-дорожник, подполковник в от 
ставке Дмитрий Михайлович Петров про 
должает трудиться.

И. Гаврилов

Т А М ,  Г Д Е  Б Ы Л О  Б Е З Д О Р О Ж Ь  Е...

тт '
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Технический прогресс 

в дорожном 

хозяйстве
Н. Н. ИВАНОВ, В. В. МИХАЙЛОВ, В. Ф. БАБКОВ

« В с е  д е л о  в т о м ,  ч т о б ы  н е  д о в о л ь с т в о в а т ь ­
с я  т е м  у м е н и е м ,  к о т о р о е  в ы р а б о т а л  в н а с  
п р е ж н и й  н а ш  о п ы т ,  а и д т и  н е п р е м е н н о  д а л ь ­
ше,  д о б и в а т ь с я  н е п р е м е н н о  б о л ь ш е г о ,  п е р е ­
х о д и т ь  о т  б о л е е  л е г к и х  з а д а ч  к б о л е е  т р у д ­
н ым.  Б е з  э т о г о  н и к а к о й  п р о г р е с с  в о о б щ е  н е ­
в о з м о ж е н ,  н е в о з м о ж е н  и п р о г р е с с  в с о ц и а л и ­
с т и ч е с к о м  с т р о и т е л ь с т в е » 1.

Этим указанием  В. И . Л ен ина дорож ное хозяйство  страны 
постоянно руководствуется в научны х разраб отках , которые 
охватывают сам ы е р азнообразн ы е процессы в области строи­
тельства и содерж ания  автом обильны х дорог.

Уже после окончания граж дан ской  войны зар о ж д ав ш ая ся  
дорожная наука н ачал а  вносить свой вкл ад  в строительство 
грунтовых и гравийны х дорог, наиболее деш евы х и практиче­
ски единственно доступны х в тот период. Возникли новы е о т ­
расли инженерны х знаний в виде дорож ного  грунтоведения и 
механики грунтов, которы е позволили более обоснованно вы би­
рать грунты д л я  строительства дорог, назначать эф фективны е 
добавки для  улучш ения свойств грунтов, использовать уплотне- 
иение для  повы ш ения их устойчивости.

В этот период бы ли начаты  и первые исследования в о б л а ­
сти механизации строительства грунтовы х и гравийны х дорог.
В. И. Л енин лично интересовался использованием первых д о ­
рожно-строительных м аш ин с целью  покупки отдельны х о б р а з­
цов их за  границей и организации отечественного м аш инострое­
ния.

Развитие народного хозяй ства  в период первой и второй п я ­
тилеток, создание автом обильной промыш ленности, рост грузо­
оборота и пассаж ирских  перевозок  автом обильны м  транспортом 
поставили перед дорож ной  наукой новые задачи . Н е только 
грунтовые дороги, но и дороги с щ ебеночными, грунтовыми по­
крытиями у ж е  н е  могли удовлетворить требования растущ его 
автомобильного движ ения. Н еобходим о было перейти к  строи­
тельству более прочных и устойчивы х дорож ны х одеж д, обеспе­
чивающих повы ш ение скорости и возросш ую  интенсивность а в ­
томобильного движ ения. Все это вы звало  необходимость углуб­
ленного изучения грунтов и их поведения в зем ляном  полотне, 
на котором долж ны  устраиваться  более соверш енные дорож ны е 
одежды.

От задач , связан ны х  с исследованиям и грунта к ак  одеж ды , 
перешли к  исследованию  грунтов для  возведения зем ляного по­
лотна. В этот  период было ш ироко исследовано и внедрено в 
строительство уплотнение зем ляного полотна до такой  степени, 
чтобы оно не д а в ал о  последую щ их о садо к  и о б л адало  д о с та ­
точной несущ ей способностью , позволяю щ ей снизить толщ ину 
дорож ной одеж ды .

Больш ое значение д л я  повы ш ения устойчивости зем ляного 
полотна в различны х клим атических условиях и при возведении 
его из р азн ообразн ы х  грунтов имели исследования водно-теп­
лового реж им а и осуш ения зем ляного полотна.

П отребовались многолетние исследования для  реш ения во ­
просов о м инимальном возвы ш ении зем ляного полотна н ад  по­
верхностью грунта и уровнем  грунтовы х вод, а т ак ж е  для  р ас ­
чета толщ ины  морозоустойчивы х слоев дорож ной  одеж ды .

Глубокое изучение всех этих комплексны х вопросов с уче­
том разнообразн ы х клим атических условий С С С Р и степени 
увлаж нения зем ляного полотна, а т ак ж е  применение научных 
обоснований, полученных в этой области, позволили реш ить 
очень важ ную  зад ач у  — строительство дорог с усоверш енство-

1 В. II. Л е н и н .  Поли. собр . соч., т. 37, стр. 196.

...Только тогда, когда страна будет электрифи­
цирована, когда под промышленность, сельское 
хозяйство и транспорт будет подведена техниче­
ская база современной крупной промышленности, 
только тогда мы победим окончательно.

В . И . Л ен и н

ванными покры тиями, не подверж енны х пучинообразованию . Д о  
этого пучины являлись подлинным бичом многих дорог север­
ной и средней полосы  С С С Р . Только научны й подход  н а  основе 
учета естественно исторических и гидрометеоролических ф ак то ­
ров, физико-механических свойств грунтов, различной глубины 
и скорости пром ерзания грунта, динамики сезонны х колебаний 
уровня грунтовы х вод и х ар актер а  увлаж нения зем ляного по­
лотна позволили дорож ни кам  с успехом бороться с пучинами, 
оползням и и сплывами на дорогах.

При переходе от стары х типов о деж д, конструкцию  которы х 
назначали на основе опы та служ бы  ранее построенных дорог, 
потребовался научный подход к их расчету и конструированию  
с применением вяж ущ их  м атериалов. Т ак  возникла новая  о т ­
расль науки —  м еханика дорож ной  одеж ды , которая  стала  учи­
ты вать свойства применяемы х м атериалов и клим атические ус ­
ловия.

С оветский Союз был первой страной, в которой у ж е  в 
1943 г. был стандартизирован  метод расчета толщ ины  неж ест­
ких дорож ны х о д еж д  (м етод Д орн и и ), прогрессивность ко то р о ­
го была признана за  рубеж ом .

В настоящ ее врем я для  неж естких дорож ны х о д еж д  расчет­
ные проектные указан и я  доведены  до практического примене­
ния, ими пользую тся все проектные организации С оветского С о­
ю за и некоторы х, зарубеж н ы х стран. Д л я  ж естких  дорож ны х 
о деж д  создана всеобъем лю щ ая теория расчета дорож ны х 
одеж д.

В настоящ ее врем я ведутся исследования по сближ ению  
расчетны х моделей. Ж есткие и неж есткие дорож ны е одеж ды  в 
дальнейш ем будут рассчиты ваться на норм ативны е изгиб и 
сдвиг основания с проверкой на изгиб бетонной плиты и укреп ­
ленных вяж ущ им и м атериалам и верхних слоев покры тия и ос­
нования под воздействием кратковрем енны х повторны х н агру­
зок, учиты ваю щ их усталостное сниж ение норм ативны х н ап р я­
ж ений и деф орм аций. При этом до р о ж н ая  о д еж д а  р ассм атри­
вается как  многослойное полупространство. Р асчет толщ ины 
отдельны х слоев ведется последовательно сверху или снизу по 
каж дой  паре слоев с учетом, что дискретны е слои, не о бл адаю ­
щие сопротивлением изгибу, распределяю т н апряж ен ия "по з а ­
кону Бусеннеска.

При расчете ж есткость слоев вы бирается с условием, что 
она м еняется по экспоненциальном у закону , соответствую щ ем у 
распределению  напряж ений  с глубиной.

В ерхние слои одеж ды  рассчиты ваю т по средневввеш енному 
модулю  упругости, предопределяю щ ем у их толщ ину. Это 
позволяет расш ирить ди апазон  применения различны х м атер и а­
лов, встречаю щ ихся на протяж ении трассы  дороги, с м акси ­
м альной экономией средств.

О пыт эксплуатации дорог, особенно построенных в первые 
годы после окончания В еликой Отечественной войны, п оказал , 
что прочность и долговечность о деж д  зави сят  не только  от п р а ­
вильности их конструирования, но и от качества применяемы х 
м атериалов и соблю дения технологических требований  при стро­
ительстве.

В дорож но-исследовательских организациях  и высш их учеб­
ных заведениях  страны свы ш е 40 лет проводятся  работы  по 
изучению  дорож но-строительны х м атериалов и способов их 
применения с учетом различны х географических районов и кли ­
матических зон. К  м атериалам  определены  разнообразн ы е тех ­
нические требования, установлены  нормы, характеризую щ ие их 
свойства, а т ак ж е  разработаны  различны е методы  контроля к а ­
чества.

В числе наиболее важ ны х норм ативны х докум ентов, р егл а­
ментирую щ их качество производства дорож но-строительны х 
работ и основных дорож но-строительны х м атериалов, следует 
назвать, в частности, бетон дорож ны й, асф альтобетон, неф тя­
ные дорож ны е вязкие и ж идкие битумы. Они п озволяю т учесть
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особенность тех  или иных м атериалов и обосновать их прим е­
нение с  учетом свойств, обеспечиваю щ их прочность и долговеч­
ность устраиваем ы х из них дорож ны х одеж д.

Растущ ие требования автом обильного транспорта к прочно­
сти, ровности и ш ероховатости  дорож ны х о деж д  за  последние 
годы вы звали  развити е  вопросов повыш ения транспортно-экс­
плуатационны х качеств  дорож ны х покрытий.

Ш ироко внедряю тся на дорож ны х рабо тах  новая техноло­
гия приготовления асф альтобетонной смеси с использованием 
активированного  м инерального порош ка, поверхностно-актив­
ные вещ ества д л я  направленного структурообразования биту­
мов и повы ш ения сцепления их с поверхностью  м инеральны х 
м атериалов , каркасны е асф альтобетонны е смеси, обеспечиваю ­
щ ие необходим ую  ш ероховатость поверхности дорож ного по­
кры тия.

И сследования последних лет позволяю т улучш ать техноло­
гию и соверш енствовать норм ативны е документы  по строитель­
ству цем ентобетонны х покрытий.

В резу л ьтате  изучения усадочны х трещ ин, тем пературны х 
напряж ений , возникаю щ их в цементобетонны х покры тиях на 
различны х основаниях  и в разнообразн ы х  климатических усло­
виях, проектировщ ики и строители вооруж ились более совер­
ш енными м етодам и  расчета бетонны х одеж д, современной тех ­
нологией приготовления цементобетонны х смесей с применени­
ем пластиф ицирую щ их и воздухововлекаю щ их добавок , эф ф ек­
тивными способами ухода  за  свеж еулож енны м  бетоном и н а ­
резки ш вов с заполнением  вы сококачественными мастикам и.

Н еравном ерное распределение кам енны х м атериалов по тер ­
ритории С оветского С ою за, отсутствие их на обш ирных прост­
ран ствах  создаю т больш ие трудности при строительстве а вто ­
мобильны х дорог. П ри активном  участии производственников 
были исследованы  различны е виды грунтов, укрепленных в я ж у ­
щими м атериалам и  для  использования их в дорож ны х одеж дах .

В настоящ ее врем я укрепленные цементом, известью  и биту­
мом грунты  ш ироко применяю тся, что позволяет реш ать про­
блем у ликвидации бездорож ья  в районах , не обеспеченных или 
слабо  обеспеченных каменны ми м атериалам и, и резко со кр а ­
тить .привоз кам енны х  м атер и ал о в . Е ж егодно таких дорож ны х 
о д еж д  с основаниям и из укрепленных грунтов строится до 
1000 км.

Р азви ваем ы е за  последние годы новые методы укрепления 
грунтов и .м алопрочны х кам енны х м атериалов комплексными 
вяж ущ им и позволяю т значительно расш ирить ди ап азо н  прим е­
няемы х м инеральны х м атериалов  и повы сить качество д о р о ж ­
ны х о д еж д , устр аи ваем ы х  этим м етодом .

Гром адны й переворот произош ел в мостостроении, в особен­
ности з а  послевоенны й период. И зм енилось буквально все: со­
став мостового оборудования, применяем ы е конструкции, м ето­
ды  органи зац ии  строительства и  возведения сооружений.

П реим ущ ественное распространение получили конструкции 
из сборного и предварительно  напряж енного ж елезобетона, вы ­
теснивш ие традиционны е д л я  России деревянны е мосты и уве­
ренно вторгш иеся в область, в которой ранее безраздельно  гос­
подствовал  м еталл .

С троительство м остов постепенно п р евращ ается  в одну и з 
отраслей строительной индустрии. Больш инство трудоем ких 
процессов в настоящ ее врем я вы полняется на специализирован­
ных заво дах , а строительная площ адка все больш е п р евращ ает­
ся в м онтаж ную . Это, естественно, потребовало  коренного и з­
менения применяем ы х конструктивны х форм, разработки  и 
внедрения соверш енных м етодов сборки и м онтаж а конструк­
ций. '

Техническая револю ция в мостостроении — плод совм ест­
ной, друж ной  и плодотворной работы  научно-исследователь­
ских, проектны х и строительны х организаций, сумевш их в ср ав ­
нительно короткий срок  реш ить больш ое количество слож ны х 
проблем и успеш но внедрить проектны е и исследовательские 
разр аб о тки  в производство.

В послевоенны й период были подробно изучены упругие и 
пластические свойства бетона, стали и дерева; разработаны  и 
внедрены  новые методы расчета конструкций по предельному 
состоянию , позволяю щ ие оптим изировать запасы  прочности в 
сооруж ении и учиты вать действительную  р аботу  м атериала  в 
конструкции на разны х этап ах  ее работы ; изучена работа мос­
товы х конструкций как  пространственны х сооружений. Б о л ь ­

шие работы  выполнены в области изучения высокопрочных ста ­
лей и бетонов на легких заполнителях, позволяю щ их сущ ествен­
но снизить собственный вес конструкций и имею щ их в силу это­
го больш ое будущ ее.

Разр або тан ы , исследованы  и внедрены новы е виды типовых 
сборных ж елезобетонны х конструкций из обычного и предвари­
тельно напряж енного бетона, хорош о увязанны е с индустриаль­
ными способами строительства мостов, в том  числе составны е 
по длине конструкции. Р а зр а б о т ан а  и  освоена технология з а ­
водского изготовления элементов сборных конструкций, спосо­
бы устройства стыков в сборных ж елезобетонны х конструкци­
ях, а т ак ж е  с  использованием клеевы х соединений. Р а зр а б о т а ­
ны и ш ироко применяю тся новые прогрессивные способы мон­
т а ж а  м остовы х конструкций, такие  к ак  н авесн ая  сборка, про­
дольная н адви ж ка  и др.

Д альнейш ий технический прогресс настоятельно требует со­
здани я мощ ной индустриальной базы , позволяю щ ей обеспечить 
мостостроение вы сококачественными и легкими строительными 
м атериалам и, организовать заводское изготовление элементов 
сборных ж елезобетонны х конструкций. С ерьезное внимание сле­
дует уделить и индустриализации изготовления и строительства 
деревянны х конструкций, которы е ещ е ш ироко применяю тся на 
дорогах  низких категорий.

Д альнейш ее соверш енствование конструкций долж но  вес­
тись на основе теории надеж ности , ш ирокого применения ти п о­
вых конструкций, использования вычислительной техники и еще 
более глубокого изучения ф актических условий работы  кон­
струкций мостов из разны х м атериалов в различны х эксп луа­
тационны х и климатических условиях.

Б ольш ого эф ф екта следует о ж и дать  от ш ирокого использо­
вания в мостостроении полимерных м атериалов. Э та работа 
уж е  начата .

С троительство современных автом обильны х дорог и мостов 
м ож ет успеш но разви ваться  только  при обеспечении всех р а з ­
нообразны х видов дорож но-строительны х р абот  соответствую ­
щими средствам и механизации и оборудования.

По мере услож нения требований к автом обильны м  дорогам  
средства м еханизации, в том числе и различное оборудование, 
все врем я соверш енствовались. О достигнуты х р езу л ьтатах  в 
этом  направлении мож но судить по следую щ им данны м . У ро­
вень комплексной м еханизации на 1970 г., наприм ер, по строи­
тельным объектам  Г лавдорстроя М инистерства транспортного 
строительства достигнет 98,5% , в том числе по зем ляны м  р а б о ­
там  99,9, бетонным 97.

Строители дорог в настоящ ее врем я располагаю т маш инам и 
для  возведения и уплотнения зем ляного полотна, устройства 
различны х типов дорож ны х о деж д  с применением укрепленных 
м атериалов, приготовления, распределения и уплотнения ас ­
ф альте- и цементобетонны х смесей, распределения битум а, щ еб­
ня, а т а к ж е  оборудованием  для  приготовления чистого щ ебня, 
гравия, песка, отсортированны х по разм ерам .

Н екоторы е виды  м аш ин —  асф альте- и  цементобетонны е 
смесители, асф альто- и бетоноукладчики — оборудованы  авто ­
м атическим и устройствам и, что значительно повы ш ает точность 
дозирования, улучш ает технологию  нагрева, смеш ения и  р ас ­
пределения м атериалов. Это в свою очередь д ает  возм ож ность 
удовлетворить растущ ие требования к п оказателям  ровности 
поверхности дорож ного покры тия и другим его транспортно­
эксплуатационны м  качествам .

О сущ ествляя руководство строительством  ком м унизма, 
К П С С  исходит из указан ия Л ен ина о том, « ч т о б ы  н а у к а  у 
н а с  н е  о с т а л а с ь  м е р т в о й  б у к в о й  и л и  м о д н о й  
ф р а з о й . . . ,  ч т о б ы  н а у к а  д е й с т в и т е л ь н о  в х о д и ­
л а  в п л о т ь  и к р о в ь ,  п р е в р а щ а л а с ь  в с о с т а в ­
н о й  э л е м е н т  б ы т а  в п о л н е  и н а с т о я щ и м  о б р а -  
з о м »1.

В еж егодно утверж даем ы х планах , комплексной м ехан и за­
ции, автом атизации ,.передовой  технологии и новой техники пре- 

• дусм атриваю тся меры, обеспечиваю щ ие технический прогресс в 
дорож ном  строительстве.

Только по предлож ениям  Сою здорнии по основным резу л ь­
татам  научно-исследовательских работ на 1968 г., разосланны м  
дорож ны м  ведом ствам , экономический эф ф ект от их внедрения 
составил в 1968 г. 6256 тьгс. руб. В сводном плане внедрения

1 В. И. Л е н и н .  Поли. собр. соч., т. 45, стр. 391.
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предусматривалось 44 вида выполненных работ. Больш ой эко­
номический эф ф ект производственники получаю т от внедрения 
предложений М А Д И , Х А Д И , С ибА Д И  и других научных ин­
ститутов страны.

Д ля более полного удовлетворения запросов развиваю щ его­
ся автомобильного транспорта  в соответствии с постановлением 
ЦК КПСС и С овета М инистров С С С Р от 5 августа 1968 г. н а ­
учными, проектными и производственны м и организациям и р а з ­
работана Г енеральная схема автом обильны х дорог С С С Р. Р е а ­
лизация перспективного плана строительства я  реконструкции 
дорог, предусм атриваем ы х генеральной схемой, позволит более 
75—80% грузовых и пассаж ирских перевозок осущ ествлять по 
благоустроенным дорогам , отвечаю щ им требованиям  современ­
ного автомобильного транспорта.

Д орож ное хозяйство  С оветского Сою за находится на пороге 
дальнейшего развити я. Успешное выполнение Д еректив 
ХХ111 съезда К П С С  о развитии автом обильной пром ы ш ленно­
сти и об увеличении вы пуска автом обилей до 1350 тыс. ш тук в 
год приведет к бы строму росту интенсивности движ ения по д о ­
рогам. В озрастет объем  пассаж ирских перевозок, сущ ественно 
изменится соотнош ение м еж ду  грузовы м и и легковыми автом о­
билями в составе транспортны х потоков. Все больш ее количе­
ство ж ителей города и деревни начинаю т пользоваться личны ­
ми автомобилями для  служ ебны х целей и отды ха.

Д ля повыш ения безопасности движ ения норм ализованы  тре­
бования к допустимой величине коэфф ициентов сцепления шин 
с покрытиями и проведены  общ ие поисковы е работы  по со зд а ­
нию на покры тиях ш ероховаты х поверхностей разны х типов. 
Разработаны  способы улучш ения опасных мест на дорогах  — 
устройство дополнительны х полос на подъем ах, переходно-ско­
ростных полос в м естах слияния и разветвления потоков тр ан с­
порта. Н ачато  устройство пересечений в одном уровне к ан ал и ­
зированного типа с направляю щ им и островкам и.

Д ля повы ш ения технического уровня вновь строящ ихся а в ­
томобильных дорог и  более полного соответствия их тр еб о ва­
ниям автом обильного транспорта р азр аб о тан  проект новых 
норм на проектирование и строительство дорог. В них изменены 
рекомендации в отнош ении ш ирины разделительной полосы, 
крутизны откосов насыпи, ширины краевы х (укрепительных) 
полос.

С учетом возрастаю щ его движ ения автом обилей большей 
грузоподъемности и автопоездов больш их габаритов ум еньш е­
ны м аксим альны е продольны е уклоны. В первы е технические ус­
ловия п редусм атриваю т требования к взаим ном у сочетанию 
элементов плана и проф иля, особенно на трудны х участках д о ­
рог. В этом  ж е  направлении подчинены принципу неизменности 
условий движ ения  по дорогам  нормы габаритов мостов.

В связи с повыш ением интенсивности и изменением соста­
ва движ ения на дорогах , увеличением в составе движ ения т я ­
желых автом обилей и автом обилей с прицепами за  последние 
годы стали устр аи вать  более капитальны е типы дорож ны х 
одеж д с основанием повыш енной прочности, значительно повы ­
сился удельны й вес усоверш енствованны х дорож ны х одеж д.

В техническом прогрессе В. И. Л енин видел средство, кото­
рое д о л ж н о  слу ж и ть  трудящ и м ся, д а в а т ь  им новые возм ож но­
сти роста благосостояния и культуры , всестороннего развития. 
В 1914 г. он писал: « К р у п н о е  п р о и з в о д с т в о ,  м а ш и ­
ны,  ж е л е з н ы е  д о р о г и ,  т е л е ф о н  — в с е  д а е т  т ы ­
с я ч и  в о з м о ж н о с т е й  с о к р а т и т ь  в ч е т в е р о  р а ­
б о ч е е  в р е м я  о р г а н и з о в а н н ы х  р а б о ч и х ,  о б е ­
с п е ч и в а я  и м  в ч е т в е р о  б о л ь ш е  б л а г о с о с т о я ­
н и я ,  ч е м  т е п е р  ь»1.

Н астало  врем я обратить серьезное внимание на то, чтобы 
поездки по дорогам  были легкими, приятны ми и неутом итель­
ными. Д л я  реализаци и  этого насущ ного требования необходимо 
широко внедрить д л я  дорог всех категорий новые принципы 
пространственного и ландш аф тного  проектирования. Они д о л ж ­
ны проклады ваться  к ак  пространственная линия, плавно впи­
сываться в рельеф  и лан дш аф т, не только не наруш ая и»  це­
лостность, но, наоборот, способствуя украш ению  местности. Н а ­
правление дороги во всех ее частях долж н о  быть психологиче­
ски ясным для  водителей за  пределам и, непосредственной види­
мости. . . .

Советские научные и проектные организации провели необ­

1 В. И. Л е н и н .  Полн. собр . соч., т. 24, стр. 371.

ходимые поисковые работы , но ш ирокому внедрению  указанны х 
прогрессивных методов проектирования пока ещ е препятствует 
отсутствие соответствую щ их норм ативны х докум ентов.

Реш ение задач , стоящ их перед автом обильны м  транспортом , 
настоятельно требует создания на м агистральны х дорогах  спе­
циальной служ бы  обеспечения пользую щ ихся дорогой.. Д олж ны  
строиться придорож ны е гостиницы и столовы е, достаточное к о ­
личество автозаправочны х станций и пунктов технического об ­
служ ивания и ремонта. П ервы е ш аги в этом направлении сей­
час делаю тся во исполнение постановления С овета М инист­
ров С С С Р о строительстве.пунктов технического обслуж ивания 
автом обилей -индивидуального пользования.

Конеч.«ой:целыоддолжно быть разверты вани е  на дорогах  ш и­
рокого комплекса сооруж ений, обслуж иваю щ их автом обильное 
движ ение, подчиненного единому хозяину — дорож но-эксплуа­
тационной служ бе.

П рогресс в ’дор.ож^ом хозяйстве немыслим без дальнейш его 
развития технического уровня строительства- дорог. Н ар яд у  с 
улучш ением технических норм на проектирование дорог необхо­
димо соверш енствовать технологические процессы строитель­
ства дорог, повы ш ать качество дорож но-строительны х маш ин и 
м атериалов. В деле повыш ения производительности  труда  и 
сниж ения стоимости строительства значительная роль принад­
леж ит автом атизации  производства р а б о т ..

П рогресс науки долж ен  непременно способствовать прогрес­
су производства, пом огать в ‘строительстве м атериально-техни­
ческой базы  коммунизма.

У Д К  625.7:62.001.6

Современное состояние 
и перспективы 
механизации 
дорожных работ
М. И. ВЕЙЦМАН; С. М. ПОЛОСИН-НИКИТИН

Основатель наш ей парти и  и Советского государства В л ад и ­
мир Ильич Л енин с пепвых ш агов хозяйственного строитель­
ства молодой Советской республики предвидел огромную  роль 
бесперебойных транспортны х связей  для  подъем а экономики и 
культуры  страны.

С разу  ж е после окончания граж данской  войны парти я и
В. И. Л енин направили вним ание специальны х органов на  п о д ­
держ ание сущ ествую щ ей дорож ной сети и обеспечение проезда 
по ней, на строительство проф илированны х и улучш енных грун­
товы х дорог механизированны м  способом. П ар к  дорож ны х м а ­
шин в эти годы имел у ж е  до двухсот катков, около тридцати  
прицепных грейдеров и тракторов, кам недробилки.

В 1921 г в Н ак азе  местным советским учреж дениям  от им е­
ни С овета Т руда и Обороны В. И. Л енин требовал  обратить 
серьезное внимание на «...состояние местного транспорта и ме­
ры к его улучш ению »1. З ад ач и  ликвидации вековой отсталости 
старой российской деревни В. И. Л енин прям о связы вал  с лик- 
випапией бездорож ья. («О продовольственном налоге», апрель 
1921 г.).

В Ц ентральном  государственном  архиве О ктябрьской Р е в о ­
люции имею тся документы, которы е свидетельствую т, что м но­
гочисленные коллективы  страны, народны е массы, особенно тр у ­
женики деревни, неоднократно вы сказы вали  пож елания о необ­
ходимости хорош их дорог, без чего немы слима новая ж изнь.

Н априм ер, в резолю ции митинга ж ителей с, Ш ироково в 
честь первой годогщ ины  О ктября  крестьяне, п р едл агая  «все 
свои силы и возмож ности», просили С овнарком  помочь постро­
ить дорогу от Ветлуги до их села.

1 В. И. Л е н и н .  Собр. соч. Изд. 4-е, т. 43, с. 2 9 0 ................. '*
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А с ф а л ьто б е то н н ы й  завод  Д-617-2 с а в то м а тизи р о в а н н ы м  у п ­
равлением  п р о и зв о д и те л ь н о сть ю  50 т /ч

С м еситель Д-709 для у к р е п л е н и я  гр у н т о в  в п р и т р а с с о в ы х
к а р ь е р а х

В . И. Л енин у дел ял  местному транспорту  больш ее вним а­
ние. В 1921 г. ознаком ивш ись с брош ю рой инж енеров Н. С. Вет- 
чинкина и В. В. Б атю ш кова  «Тверды е грунтовы е дороги», и з­
данной в 1915 г., В . И . Л енин п р едлож ил  П резидиум у BGHX: 
« у с т а н о в и т ь  а)  п р а в и л ь н ы й  у ч е т  и м е ю щ и х с я  у 
н а с  д о р о ж н ы х  м а ш и н . . .  и в)  о б с у д и т ь ,  н е  с л е д у ­
е т  л и  х о т ь  н е б о л ь ш о е  ч и с л о  т р а к т о р о в  п о ­
с т а в и т ь  н а  э т у  р а б о т у  и в е с т и  е е  с и с т е м а т и ч -  
н о»1. Т огда ж е  В ладим ир И льич вы сказал  пож елание сделать 
методы м еханизированного сооруж ения грейдерных (грунто­
вых) дорог Достоянием всей России: « К а к  б ы  э т о  в а ж н о  
б ы л о  д л я  н а ш е й  б е з д о р о ж н о  й... с т р а н  ы!».

П ервые м аш ино-дорож ны е отряды  были организованы  у ж е  в 
1920 г. с учетом зарубеж н ого  опы та и опы та военных отрядов 
русской армии.

К началу первой  пятилетки парк дорож ны х маш ин увели­
чился более чем вдвое по сравнению  с тем , которы м  р асп о л ага­
ли дорож ники России п еред  первой мировой войной; тракторы  
ж е появились впервые. Н а  строительстве грунтовы х проф или­
рованных и у л у ч ш ен н ы х 'д о б ав к ам и  д о р о г  стали  использовать 
прицепные тяж ел ы е  грейдеры  и пленеры, тракторны е колесные 
скреперы емкостью  ковш а до 0,75 м 3, простейш ие и паровы е 
катки.

П ервая половина 30-х годов бы ла озн ам енован а д л я  совет­
ских дорож ников важ ны м  событием — организацией первого 
конструкторского органа по проектированию  дорож ны х маш ин 
для промышленного прои зводства при научно-исследователь­
ском институте дорож ни ков (Ц дорнии— Ц дорм аш нии Ц удор- 
транса при С овнарком е С С О Р) ,и первого ,специального треста 
маш иностроения ф Д орм аш трест) с  четы рьм я заводам и  д о р о ж ­
ных маш ин. В резу л ьтате  таких  мер в 1935—11936 гг. появились 
первые советские автогудронаторы , асф альтобетонны е маш ины,

1 В, И. Л е н и н .  Собр. соч. Изд. 4-е, т. 53. с, 265.

первый комплект бетоноукладочны х маш ин на рельс-ф ормах, 
первые моторные катки и т. д.

Ш ли пятилетки, повы ш алось м атериальное оснащ ение до­
рож ны х хозяйств, накап ли вался  значительны й отечественный 
опыт м еханизированны х работ. Выпуск дорож ны х маш ин воз­
рос с 1930 по 1940 г. в 14 раз.

В послевоенный период перед дорож никам и встала задача 
ш ирокой м еханизации трудоем ких дорож ны х работ, что являет­
ся одной из важ нейш их проблем  дорож ного  хозяйства. В 1946 г. 
была со здан а  сам остоятельная отрасль промыш ленности — 
строительное и дорож ное маш иностроение. Это привело к  бы ­
строму росту  п ар к а  дорож ны х маш ин и позволило уж е  в 
194i8 г. (Приступить к организации мощ ны х маш инодорож ны х 
станций. М Д С  сы грали видную  роль в  м еханизации д о р о ж н о ­
го строительства, особенно .в новых развиваю щ ихся районах 
страны , районах  освоения целинных земель.

Д альнейш ий этап  развития и роста дорож ного строитель­
ства характерен поисками новых технологических решений и 
дорож но-строительны х м атериалов. П ериод последних 12— 
15 лет был посвящ ен основным проблем ам  современного про­
изводства. К ним в первую  очередь относится зад ач а  реш итель­
ного повыш ения производительности тр у да  на дорож ном  стро­
ительстве и резкого сниж ения трудоем кости работ.

Д л я  реш ения этих проблем в дорож ны х научно-исследова­
тельских институтах и вузах  были проведены  исследования, по­
зволивш ие ш ироко использовать местные каменны е материалы  
и грунты при условии обогащ ения и укрепления их м алы ми д о ­
зам и вяж ущ их и различными добавкам и . П редлож ены  новые 
способы интенсификации процессов производства, например, пу­
тем активации местных м атериалов (минерального порош ка, пе­
ска, каменны х м атериалов, в том  числе не отвечаю щ их техниче­
ским требованиям  и т. п .) , изучены методы улучш ения д о р о ж ­
ных битумов и возм ож ность ш ирокого использования продук­
ции химической промыш ленности. Р азр або тан ы  т ак ж е  новые 
конструкции дорож ны х о деж д с цементобетонными и асф альто­
бетонными покры тиями, новая технология нарезки ш вов и со­
зд ани я  ш ероховатости покрытий. Реком ендованы  новые прие­
мы автом атизации  процессов производства, вклю чая объектив­
ный контроль качества продукции и регулирование реж им ов 
различны х производственны х процессов и многие другие.

Д л я  комплексной механизации дорож ны х работ с учетом 
новой технологии и опыта зарубеж ной  практики заводы  д о ­
рож ного м аш иностроения в  годы  семилетки (1959— 1966 пт.) и 
текущ ей пятилетки начали вы пуск новых современных средств 
м еханизации, маш ин и оборудования соверш енных конструкций. 
Так, было освоено серийное производство сам оходны х легких и 
тяж елы х  бульдозеров на пневмоколесном ходу с узкой базой, 
мощ ных скреперов с ковш ам и емкостью  10 и 15 м3 к  седельным 
одноосным тягачам , тяж елы х  одноосны х к атков  на пневм ати­
ческих ш инах весом 50 и 100 т, вы сокопроизводительны х сам о ­
ходных грунтосмесительных маш ин, больш егрузны х полупри- 
цепных цементовозов и битум овозов с цистернам и емкостью  7, 
12— 15, 22— 24 т, тяж елы х  моторных катков, в том числе двух- 
и трехосны х типа тендем  весом до 16 т, прицепных и сам оход­
ных виброкатков и р я д а  других.

Д орож ники-производственники, рационализаторы  и работни­
ки проектных и научных организаций р азр аб о тал и  и внедряю т 
технологические комплексы  м еханизации р абот  на различны х 
этап ах  строительства, новые типовы е автом атизированны е про­
изводственны е предприятия дорож ного строительства, типовы е 
технологические схемы  и кар ты  производства работ.

З а  годы текущ ей пятилетки промы ш ленностью  созданы  по 
техническим требованиям  дорож ни ков  новы е ком плекты  маш ин, 
вы пуск которы х начинается в н астоящ ее врем я. Э то ком плекты  
технологического оборудования д л я  автом атизированны х А Б З 
и Ц Б З , для  передвиж ны х м аш ино-карьерны х отрядов  двухсту­
пенчатого дробления и сортировки щ ебня или гравия на при- 

* трассовы х карьерах , маш ины для  смеш ения грунтов с вяж у щ и ­
ми в грунтовы х притрассовы х к арьерах  (карьерны й смеситель 
Д -709), сам оходны е катки  на пневм атических ш инах д л я  уплот­
нения асф альтобетонны х и грунтовы х смесей, обработанны х 
цементом или битумом. Освоены т ак ж е  опытщле образцы  ас ­
ф альтоукладчиков, в том  числе на колесном ходу, уни версаль­
ного уклад чика  омеси и м атериалов, сам оходного  днухдцеково- 
го нарезчика ш вов в затвердевш ем  бетоне и других маш ин.
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Одной из интереснейш их новых маш ин явл яется  о сваивае­
мая промышленностью по техническим требованиям  С ою здор- 
нии бетоноукладочная м аш ина со скользящ ей опалубкой и а в ­
томатической следящ ей системой, вы полняю щ ая одновременно 
уплотнение и отделку бетона в покрытии. И спользование этой 
машины значительно со кратит  численность рабочей бригады , 
повысит темп укладки  бетона почти в 2,5-*-3 р аза  по сравнению  
с работой комплекта маш ин на рельс-ф орм ах и обеспечит вы со­
кую ровность покры тия.

Внедрение новой технологии на различны х стадиях  д о р о ж ­
ного производства потребовало  с о зд ать  новые конструкции д о ­
рожных машин и оборудования, а они в свою очередь застави ­
ли дорожников подум ать о новых технологических схем ах и ме­
тодах организации и м еханизации различны х видов строитель­
ных работ. Так, например, р азраб отаны  новая система уплотне­
ния асфальтобетона с вклю чением в звено маш ин сам оходного 
катка на пневматических ш инах; новая технология и схема м е­
ханизации работ по устройству ш ероховаты х покры тий, в том 
числе методом втапливания черного щ ебня в свеж еулож енны й 
слой асфальтобетона; новы е реш ения по  организации  пере­
движных ком плектов А Б З  и Ц Б З , состоящ их из отдельны х аг­
регатов-блоков; новы е технологические линии прием а, хране­
ния, выдачи и дозирован ия цем ента и минерального порош ка 
с использованием системы пневм атического транспортирования; 
новые комплексы маш ин д л я  зем ляны х работ, послойного уп ­
лотнения грунтов (кулачковы й или реш етчаты й каток  и каток 
на пневматических ш инах или другие сочетания), м еханизиро­
ванной отделки и укрепления зем ляного  полотна и многие д р у ­
гие прогрессивные реш ения м еханизации производства.

Сейчас значительно изм енилась структура вы пуска д о р о ж ­
ных машин. В озросло прои зводство  полуприцепны х (к седель­
ным тягачам) и сам оходны х маш ин, в том числе на пневмоко- 
лесном ходу. П ри конструировании  маш ин ш ироко используется 
механизированное управление, особое внимание уделяется  гид­
роприводу, внедряется автом атическое управление рабочими 
органами и целыми ком плексами оборудования.

За последние 10— 12 лет в несколько р аз  возрос парк  д о ­
рожных маш ин страны , но он пока ещ е не полностью  обновлен, 
а промышленность вы пускает новые маш ины и оборудование

У н иве р са л ьн ы й  у к л а д ч и к  м и н е р а л ь н ы х  см есей Д-724, 
п р о и з в о д и те л ь н о с ть ю  до 150 т /ч

С ам оходны й к а т о к  на п н е вм о ко л е са х  Д-624 весом 25/35 т

прогрессивны х конструкций ещ е в недостаточном  количестве. 
З а  это врем я уж е  получен огромный эф ф ект от практического 
усиления механизации в дорож ны х организациях  страны — 
трудоем кость дорож ны х работ снизилась более чем в 2,5 р аза  
и повы силась производительность труда.

О днако необходимо помнить, что пока еще не все процессы 
дорож ного строительства м еханизированы  и не все маш ины д о ­
стигли высокого экономического и вы сококачественного уровня.

О тсю да возникаю т некоторые пож елания на перспективу и 
основные направления дальнейш его повыш ения уровня ком п­
лексной м еханизации дорож ны х работ. П ервым из них является  
требование к промыш ленности — технологическое оборуд ова­
ние А Б З  (производительностью  не менее .50 г/ч) и Ц Б З  (произ­
водительностью  60 м3/ч) долж но бы ть не только полностью  а в ­
томатизировано, но и состоять из передвиж ны х агрегатов, обе­
спечиваю щ их быстрый м онтаж -дем онтаж  и перевозку за в о ­
дов 1— 2 р аза  в год. В ком плекс А Б З  необходимо вклю чить 
разработанную  систему автом атического контроля и регулиро­
вания теплового реж им а суш ильных барабан ов, а в комплексы 
А БЗ и Ц Б З  — системы пневматического транспортирования ми­
нерального порош ка и цемента.

Важ нейш им направлением  развити я новой дорож ной  техни­
ки на ближ айш ее десятилетие следует считать переход от про­
ектирования и внедрения отдельны х маш ин или небольш их 
групп маш ин к созданию  и плановом у внедрению  ком плектов 
маш ин и агрегатов на базе  научно обоснованного перспектив­
ного ти п аж а  новых маш ин, с упорядочением и сокращ ением в 
разум ны х пределах  больш ого р азнообрази я  типов вы пускае­
мых в настоящ ее врем я маш ин.

Н еобходим о и далее увеличивать промы ш ленное прои звод­
ство дорож но-строительны х маш ин по освоенным видам  совре­
менного оборудования и со здавать  отдельны е новые средства 
механизации д л я  быстрейш его восполнения имею щ ихся еще 
пробелов в м еханизации р я д а  операций и процессов д о р о ж н о ­
го строительства.

Вновь создаваем ы е маш ины долж ны  соответствовать требо­
ваниям  новой технологии возведения дорож ны х сооруж ений пе­
редовы х конструкций, в частности, в особых условиях строи­
тельства (К райний Север, районы  вечной мерзлоты , болота, 
скальны е и засоленны е грунты  и засуш ливы е районы  стр ан ы ), 
удовлетворять требованиям  новой технологии укрепления о т ­
косов насыпей и вы емок (с помощ ью  укрепленного грунта, то р ­
кретирования, укладки  бетонных или асф альтобетонны х плиток 
и д р .), безрельсовой укладки бетона в покрытие, новым спосо­
бам  приготовления и ввода в смеси поверхностно-активны х ве­
щ еств и активированны х м атериалов, составов битумных 
эмульсий и др. Н еобходим о так ж е  начать разработки  и освое­
ние новых методов электрификации и химизации дорож ны х р а ­
бот; нуж но организовать ш ирокие исследования для  оты скания 
экономичных и более технологичных решений со  сниж ением 
удельной энерго- и м еталлоем кости таких процессов, к ак  с о зд а ­
ние эф ф ективны х способов приготовления смесей и деш евы х м а ­
териалов, их обогащ ения и укрепления д л я  более ш ирокого ис­
пользования местных строительны х м атериалов.

П ри конструировании новых маш ин необходимо повы ш ать 
производительность и рабочие скорости технологических и 
транспортны х процессов, увеличивать емкость и грузоподъем ­
ность зем леройно-транспортны х маш ин, транспортно-складского 
оборудования, вн едр ять  дизель-электрические силовые у стан о в­
ки и гидравлические системы управления; оборудовать опреде­
ленные машины ходовой частью  на пневматических ш инах, ш и­
нах низкого регулируем ого давления, более ш ироко прим енять 
маш ины непрерывного действия и автом атизацию  регулирова­
ния, контроля и учета работы  маш ин.

В. И. Л енин высоко ценил способность за гл яд ы в ать  в  б у д у ­
щее, ум енье ф антази ровать. Б удущ ее дорож ной м еханизации 
представляется как  ком плексно-м еханизированны й поток с ис­
пользованием автом атизированны х ком плектов оборудования, 
маш ин-комбайнов, электрофизических м етодов и других про­
грессивных возм ож ностей современной науки на основе кибер­
нетических систем управления, сводящ их к минимуму число р а ­
бочих и инженерно-технических работников.

К онструкторы  долж ны  со здавать  новы е м еханизированны е 
подвиж ны е отряды  и технологические комплекты , обеспечиваю ­
щ ие неуклонное повы ш ение производительности труда.

У Д К  625:621(047)
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Новая техника

и рост производительности 

в дорожно-строительных 

организациях (
М. Н. РИТОВ, Е. М. ЗЕЙГЕР

Н о в ая  техника ш ироко внедряется во всех отр асл ях  про­
мы ш ленности и  строительства, ib частности дорож ного . И менно 
н овая  техника явл яется  тем  базисом , на основе которого ум ень­
ш аю тся затр аты  тр у да  на единицу продукции, повы ш ается про­
изводительность, зак л ад ы вается  мощ ный экономический ф у н д а­
мент становления высш ей социальной ф ормации.

В области дорож ного  строительства внедрению  новой тех­
ники, полному ее использованию  во многом будет способство­
вать  перевод в 1970 г. дорож но-строительны х организаций на 
новую  систему планирования и экономического стим улирова­
ния. Н о в ая  система обеспечит наиболее рациональное сочетание 
централизованного  планового  руководства со значительным 
расш ирением  прав дорож но-строительны х организаций при все­
мерном использовании м етодов экономического стим улирова­
ния.

Н о вая  техника ох ваты вает  ком плекс технических меропри­
ятий, проведение которы х по своим  техническим и  экономиче­
ским п оказателям  превосходит сущ ествую щ ую  технику к ак  вну­
три страны , т ак  и за  рубеж ом . Эти м ероприятия предусм атри­
ваю т: вы пуск новы х видов и усоверш енствование конструкций 
вы пускаем ы х м аш ин; м одернизацию  прим еняем ого оборуд ова­
ния; со здан и е  новы х видов м атериалов, топлива и энергии; уни­
ф икацию  и норм ализацию  типов, у злов и деталей  продукции; 
р азр аб о тк у  более соверш енных типов и конструкций сооруж е­
ний; применение новы х технологических процессов и способов 
производства работ; введение или усоверш енствование м ехани­
зации и автом атизаци и  работ и процессов; использование пере­
довы х м етодов организации отдельны х видов работ или произ­
водства в целом и соверш енствование специализации и коопери­
рования производства.

У казан ны е технические м ероприятия даю т экономический эф ­
фект в той или иной ф орме: сниж аю т себестоимость и тр у до ­
вые затр аты , повы ш аю т качество продукции, эконом ят кап и та­
ловлож ения, сокращ аю т продолж ительность строительства, 
улучш аю т, облегчаю т и оздоровляю т условия тру да . Таким об ­
разом , внедрение новой техники обеспечивает экономию  всех 
видов труда  —  ж ивого, прош лого и будущ его, т. е. ведет к по­
выш ению  производительности общ ественного труда.

П олож ение, вы сказанное В. И . Л енины м  о том, что «П е р- 
в а я  п р о и з в о д и т е л ь н а я  с и л а  в с е г о  ч е л о в е ч е ­
с т в а  е с т ь  р а б о ч и  й»1, имеет огромное значение д л я  а н а ­
ли за  влияния организации тр у д а  на производительность и  при 
внедрении новой системы, т ак  к ак  последняя п р и звана  расш и­
рить участие рабочих в техническом соверш енствовании, в улуч­
шении производства и организации тру да , что, безусловно, 
приведет к  значительном у повыш ению  производительности.

С ущ ествую щ ий показател ь  производительности  труда  в стро­
ительстве —  вы работка  на списочного рабочего (или работни­
ка) в денеж ном  вы раж ении — не всегда правильно о тр аж ает  
динам ику за тр а т  тр у д а  в данной отрасли и вступает иногда в 
противоречие с производительностью  общ ественного тр у д а ..

Н априм ер, зам ен а  дорож но-строительны х м атериалов, пред­
усмотренны х 'проектом, более деш евы м и (наприм ер, получае­
мыми в притрассовы х кам енны х кар ьер ах ) п р и во д и т-к  сниж е­
нию стоимости строительно-м онтаж ны х работ, а следователь­
но, и к снижению  вы работки, приходящ ейся на одного р або т­

1 В. И. Л е н и н .  Собр. соч. Изд. 4-е, т. 38. с. 359.

ника, хотя этот процесс о тр аж ает  рост общ ественной произв! 
дительности труда.

В ы работка на рабочего на м атериалоем ких р аб о тах  (в кот 
ры х в «созданную  продукцию » входит стоимость материало_, 
составляю щ ая больш ой удельны й в ес ), как, наприм ер, при уст­
ройстве покрытий автом обильны х дорог, получается искусствен­
но завыш енной, что порой м еш ает внедрению  новых прогрессив­
ных конструкций, но имеющих меньш ую  стоимость. Только этим 
мож но объяснить, что до сих пор слабо внедряю тся струнобе­
тонные покры тия, т ак  как  их стоимость почти на 30% ниже 
равнопрочных им бетонных покрытий.

В ы работка, исчисляемая на одного работника без учета сто-1 
имости м атериалов ( по так  назы ваем ой нормативной стоимо­
сти), безусловно, более правильно о тр аж ал а  бы затр аты  обще­
ственного труда.

Повыш ение производительности труда в дорож ном  стро­
ительстве явл яется  в настоящ ее врем я основным ф актором  ро­
ста производства. Основными путям и повы ш ения производи­
тельности являю тся: дальнейш ий технический прогресс, улуч­
шение организации производства и тр у да, последовательное 
проведение принципа м атериальной заинтересованности  работ­
ников в резу л ьтатах  своего труда  (в росте п р ои зводства), по­
вышение культурно-технического уровня и производственной 
квалиф икации работников, соверш енствование практики орга­
низации социалистического соревнования и внедрение опыта 
передовиков и новаторов производства.

Н а производительность тр у да  влияю т три основных факто­
ра — применение сборных конструкций и эф ф ективны х строи­
тельных м атериалов; м еханизация процессов и организация! 
производства и труда. И зучение внутрипроизводственны х резер­
вов роста производительности труда  и сниж ения себестоимости 
р абот  в дорож ны х хозяй ствах  следует проводить по каждому 
из этих ф акторов с детализацией  последних.

Н априм ер, ф актор организации производства и труда  нужно 
р ассм атривать с учетом следую щ их направлений:

улучш ение организации дорож ны х работ; внедрение НОТ, 
обеспечение ритмичности выполнения работ; сокращ ение вну- 
трисменных потерь времени; улучш ение м атериально-техниче­
ского снабж ения;

внедрение прогрессивных технологий, способов производ­
ства работ и рациональны х схем и м етодов работ на базе  на­
учных разработок , изучения и обобщ ения опы та работы  новато­
ров производства; полное использование мощ ности и времени 
работы  (как  внутри смены, так  и в течение года) маш ин;

дальнейш ее развитие социалистического соревнования и 
коммунистических форм организации тр у да; введения прогрес­
сивных форм оплаты  труда и новой системы планирования и 
экономического стим улирования: ликвидация текучести рабочих 
кадров.

В организациях  Г лавдорстроя только за счет роста произво­
дительности труда  доля прироста объем а строительно-м онтаж ­
ных работ в 1966 г .составила по сравнению  с 1965 г. 70% , в 
1967 г. — 73 и в 1968г.— 84% . П рирост вы работки за эти ж е го­
ды соответственно составил 8, 17,7 и 23,4% , причем больш ая 
часть этого прироста достигнута бл аго д ар я  внедрению  меро­
приятий по новой технике.

Р азработан ны е Сою здорнии предлож ения на пятилетку по 
Г лавдорстрою  предусм атриваю т увеличение производительно­
сти труда на 35 %> причем 0,9 и з  этого прироста планируется 
достигнуть за  счет внедрения мероприятий по новой технике.

При реализации намеченных мероприятий рост производи­
тельности труда  ориентировочно составит: за  счет использова­
ния новых м атериалов и конструкций 12% ; за  счет внедрения 
прогрессивной технологии и передовы х м етодов организации 
производства и тр у да  6%  и за  счет применения новых более эф­
фективных и мощ ных маш ин 17%.

П оследний ф актор явится в дальнейш ем  основным д л я  по 
вышения производительности тру да . Д остаточно  у к азать  хотя 
бы на то, что если перевозки при р азр аб о тк е  грунта экскавато­
рам и |(дл я  дорог II категории они со ставляю т около 60%  о т  об­
щего объем а автом обильны х перевозок) будут выполнены авто­
м обилям и-сам освалам и грузоподъемностью  27 т  (типа 
БелА З-640) вместо применяем ы х в настоящ ее врем я автом оби­
лей-сам освалов ЗИ Л -М М З-555  и М А З-503Б грузоподъемностью
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4,5 и 7 т, то трудовы е затр аты  на этих рабо тах  снизятся в не­
сколько раз.

Такж е имею тся больш ие резервы  в увеличении использова­
ния машин, они долж ны  р або тать  все семь дней в неделю  при 
подсменных маш инистах.

Анализ вы полнения планов внедрения новой техники за 
1968 г. крупными дорож но-строительны м и организациям и стра­
ны позволил установить наиболее эф ф ективны е из внедрен­
ных мероприятий, некоторы е из которы х приведены  ниже.

У с т р о й с т в о  о с н о в а н и й  и п о к р ы т и й  и з  г р у н ­
т о в ,  у к р е п л е н н ы х  в я ж у щ и м и ,  в районах, не обеспе­
ченных кам енны м и м атериалам и, позволяет достигнуть необхо­
димой прочности и долговечности дорож ной  одеж ды  и улуч­
шить технико-экономические показатели  по сравнению  с р авн о ­
прочными конструкциям и из кам енны х м атериалов. П ри этом 
снижаются на 20— 30%  стоимость работ, в 4— 6 раз объем  п е­
ревозок .по ж ел езн о й  дороге, в 1,5— \2 р а за  трудовы е затраты . 
Важной особенностью  применяемы х и р азраб аты ваем ы х м ето­
дов является возм ож ность ш ирокой механизации всех процес­
сов обработки грунта.

Главдорстроем  было построено в 1968 г. 1,8 млн. м2 основа­
ний из укрепленных грунтов, что д ал о  сниж ение трудовы х з а ­
трат на 21,2 тыс. чел.-дней и снизило себестоимость работ на 
217 тыс. руб. В дорож ны х органи зац иях  Р С Ф С Р  было постро­
ено 120 км  оснований покры тий из укрепленных грунтов, это 
снизило себестоимость работ на 600 тыс. руб. В К азахской  СС Р 
было построено 350 км оснований и покрытий из укрепленных 
грунтов, при сниж ении стоимости работ на 115 тыс. руб. и тр у ­
довых затр ат  на 9,4 тыс. чел.-дней.

В н е д р е н и е  с б о р н ы х  б е т о н н ы х  и ж е л е з о б е ­
т о н н ы х  к о н с т р у к ц и й  по Г лавдорстрою  было осущ ест­
влено в объем е 167 тыс. м3. Это сократило трудовы е затраты  на 
154 тыс. чел.-дней. Т акие ж е  работы , выполненные в дорож ны х 
организациях К азах стан а , сократили трудовы е затр аты  на
11,2 тыс. чел.-дней при сниж ении стоимости на 4 млн. руб. Д о ­
рожники У краины  внедрили 12 тыс. м3 сборных конструкций, 
сократив трудовы е затр аты  на 4 тыс. чел.-дней.

С т р о и т е л ь с т в о  д о р о ж н ы х  о д е ж д  и з  о т х о ­
д о в  г о р н о р у д н о й  м е т а л л у р г и ч е с к о й  и х и м и ­
ч е с к о й  п р о м ы ш л е н н о с т и  протяж енностью  169 км вы ­
полнено в К азахской  С С Р. Д орож н ы е покры тия и основания 
имеют хорош ее качество. Б л а го д а р я  использованию  отходов 
промышленности удалось снизить стоимость работ на 
272 тыс. руб. и трудовы е затр аты  на 18,8 тыс. чел.-дней.

М е х а н и з а ц и я  у к р е п л е н и я  о т к о с о в  з е м л я ­
н о г о  п о л о т н а  и з а м е н а  о д е р н о в к и  п о с е в о м  
м н о г о л е т н и х  т р а в  с п р и м е н е н и е м  а г р е г а т а  
Ц Н И И са внедрены Главдорстроем . Всего посеяно многолет­
них тр ав  с помощ ью  агр егата  Ц Н И И С а  н а  откосах  площ адью  
2 млн. м2. Э ти м ероприятия дали  возм ож ность снизить тр у д о ­
вые затр аты  на отделочны х рабо тах  на 29 тыс. чел.-дней и 
сэкономить 36 тыс. руб. денеж ны х средств.

П р и м е н е н и е  а к т и в и р о в а н н ы х  м и н е р а л ь н ы х  
п о р о ш к о в  д л я  п р и г о т о в л е н и я  а с ф а л ь т о б е ­
т о н н ы х  с м е с е й  сниж ает расход  минерального порош ка в 
мелкозернистом асф альтобетоне в среднем на 2%  от веса сме­
си, ум еньш ает потери смеси с 3 до 1% и потери минерального 
порошка с  5 д о  1%, со кр ащ ает  потребность битум а в среднем 
на 1%. П ри этом производительность см есителя повы ш ается 
■примерно на 10%.

В органи зац иях  Г лавдорстроя приготовлено 379 тыс. смеси с 
применением активированного минерального порош ка, что сни­
зило трудовы е затр аты  на 8,3 тыс. чел.-дней и сократило стои­
мость продукции А Б З  на 186 тыс. руб.

И с п о л ь з о в а н и е  б и т у м н ы х  э м у л ь с и й  д л я  
с т р о и т е л ь с т в а  и р е м о н т а  а в т о м о б и л ь н ы х  д о ­
р о г '  вместо ж идких битум ов позволяет прим енять м инераль­
ные м атериалы  без подсуш ки и подогрева. Это повы ш ает rfpo- 
изводительность смесителя в среднем на 10% -и допускает уст­
ройство покры тия при низких тем пературах  воздуха ,, а это в 
свою очередь удлин яет строительны й сезон.

Ш ироким применением битумны х эмульсий украинские д о ­
рож ники (в 1968 г. израсходовано  11,1 тыс. т) добились сниж е­
ния трудовы х за тр а т  на 2,1 тыс. чел.-дней и сэкономили 
156 тыс. руб. *

Д орож ники  Российской Ф едерации, приготовив в 1968 г.
4,4 тыс. т  битумной эмульсии, сократили стоимость р абот  на 
44 тыс. руб.

Р а з р а б о т к а  г р у н т а  п о л у п р и ц е п н ы м и  с к р е ­
п е р а м и  н а  а в т о м о б и л я  х-т я г а ч а х вместо эк ск ав ато ­
ров с автовозкой прим енялась в организациях Г лавдорстроя. 
Полуприцепными скреперами Д -357Г (с ковш ом  емкостью  
9 м 3) на автом обилях-тягачах  М А З-529Б  выполнены зем ляны е 
работы  в объем е 2 млн. м3, при этом трудовы е затр аты  сниж е­
ны на 83 тыс. чел.-дней и стоимость работ на 163 тыс. руб.

В н е д р е н и е  с и с т е м  с е т е в о г о  п л а н и р о в а н и я  
и у п р а в л е н и я  с т р о и т е л ь с т в о м  (СПУ) в дорож ном  
строительстве становится с каж ды м  годом все шире. СГ1У п о ­
зволяет наиболее эф фективно использовать имею щиеся ресурсы 
и сокращ ать сроки строительства сооружений.

В 1968 г. с помощ ью  сетевого планирования было построе­
но подразделениям и Г лавдорстроя 14 объектов общ ей сметной 
стоимостью  44 млн. руб.; дорож но-строительны м и органи зац ия­
ми М и навтодора РС Ф С Р  — 9 объектов стоимостью  6 млн. руб. 
и М инавтодора К азахской  С С Р — 5 объектов на 13,6 млн. руб.

П риведенны е выше примеры, конечно, не исчерпы ваю т всех 
м ероприятий по новой технике, используемы х в дорож ном  стро­
ительстве. О днако  следует отметить, что внедрение отдельны х 
достиж ений науки и техники, которы е могут д ать  значительны й 
экономический эф ф ект, проводится недостаточно быстро, а 
иногда и искусственно сдерж ивается  незаинтересованностью  д о ­
рож но-строительны х организаций в сниж ении стоимости работ.

П оследнее обстоятельство вполне объясним о тем , что при 
сущ ествую щ ем м етоде планирования сниж ение стоимости р а ­
бот, приводящ ее к снижению  вы работки (о чем упоминалось 
вы ш е), в  отдельны х случаях м ож ет отрицательно п овлиять на 
оценку работы  организации, а иногда привести д а ж е  к перево­
ду  организации в более низкую  группу. Н априм ер, на х а р ак ­
теристику работы  строительной организации м ож ет значительно 
влиять сниж ение сметной стоимости строительно-м онтаж ны х 
р абот за  счет применения струнобетонны х покрытий вместо бе­
тонных или ш ирокое использование притрассовы х карьеров. 
При внедрении новой системы планирования и экономического 
стим улирования этот недостаток будет ликвидирован, т ак  как  
показатель по вы работке остается  только расчетны м и разм ер 
премий будет н азначаться  исклю чительно в зависим ости от в е ­
личины прибыли, полученной организацией от вы полнения п л а­
на по вводу в эксплуатацию  объектов и этапов по  объектам , 
сдача которы х в текущ ем году не предусм отрена.

Ещ е в период создания советской экономики В. И . Л енин 
писал: « Н а  о ч е р е д ь  д н я  с т а н о в я т с я  в о с о б е н н о ­
с т и  м е р ы  п о в ы ш е н и я  т р у д о в о й  д и с ц и п л и н ы  * 
п р о и з в о д и т е л ь н о с т и  т р у  д а» 1, и что неуклонный 
рост производительности труда  является  экономическим за к о ­
ном социализм а.

Н еобходим ость повы ш ения производительности труда  приоб­
ретает в настоящ ее врем я особое значение. В связи  с этим в 
конце 1966 г. Ц К  К П С С  и С овет М инистров С С С Р приняли по­
становление «О м ерах по обеспечению дальнейш его роста п р о ­
изводительности труда  в промы ш ленности и строительстве».

Д л я  дальнейш его повыш ения производительности труда  н у ж ­
но быстрее внедрять в дорож ное строительство достиж ения 
науки и техники и, конечно, ускорить вы пуск мощ ных вы соко­
производительны х маш ин, использование которы х заним ает  ве ­
дущ ее место среди м ероприятий по новой технике.

Безусловно, перевод дорож но-строительны х организаций на 
новую систему планирования и экономического стим улирования 
позволит вскры ть и использовать дополнительные резервы , к о ­
торые так ж е  будут способствовать значительном у повыш ению  
производительности труда. Чем быстрее будет осущ ествлен пе­
ревод дорож ны х организаций на новую систему (конечно, пос­
ле тщ ательной подготовки), тем бы стрее возрастет прои зводи­
тельность труда в дорож ном  строительстве.

У Д К  625.7:658.3.018

1 В. И. Л е н и н .  Собр. соч. Изд. 4-е, т. 36, с. 279.
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В интересах J[o следам, ленинских поучений

дорожного 
строительства

В центральном  м узее В. И. Л енина в М оскве имеется бро­
ш ю ра «Т верды е грунтовы е дороги», перед ан ная  в свое время 
проф. Н . С. Ветчинкиным. К акое ж е отнош ение имеет эта  бро­
ш ю ра к музею , каким  образом  она связан а  с именем Л енина?

З ан и м аясь  вопросам и государственного устройства и пазви- 
тия ■экономики м олодой  С оветской республики, В. И. Л енин, 
конечно, не мог оставить без вним ания транспорт, которы й за 
годы граж дан ской  войны и разрухи  приш ел в упадок  и стал 
узким местом в усилиях Советской власти , направленны х на 
восстановление экономики страны.

О собое вним ание В ладим ир И льич обращ ал  на состояние 
дорог, вернее, на их отсутствие в больш инстве окраинны х р ай о­
нов. В ликвидации  б ездорож ья  он видел одно из средств борь­
бы с вековой отсталостью  российской деревни, приобщ ения ее 
населения к культуре.

В это  врем я ему приш лоь встретиться с инж енерам и, зн ако ­
мыми с опытом зарубеж н ы х дорож ников, и прочитать брош ю ­
ру, посвящ енную  этом у опыту. В числе м атериалов указанной 
брош ю ры бы ла т а к ж е  статья  м олодого в то врем я инж енера 
Н. С. В етчинкина «Ускоренное пролож ение грунтовы х дорог 
м аш инами».

Г лубокая  заинтересованность В ладим ира И льича дорож ны м  
строительством  бы ла вы р аж ен а  в его письме управляю щ ем у 
делам и  С овнарком а Н . П. Горбунову от 13 октября 1921 г.

К а к  вспом инал сам т. Ветчинкин, В. И . Л енин просил 
т. Г орбунова написать автору  брош ю ры —• «не мог ли бы он 
д ать  статью  в «Экономическую  ж изнь» или «И звестия В Ц И К » 
по данном у  вопросу». К ром е того, он просил предлож ить П р е­
зидиум у ВС Н Х  установить правильны й учет имею щ ихся в 
России дорож ны х м аш ин, а т а к ж е  вы делить ответственных лиц 
за  учет  маш ин и обсудить «...не следует ли хоть небольш ое чи­
сло тр акто р о в  постави ть  на эту  работу  (т. е. на дорож ное 
строительство. Р ед.) и вести ее систематически».

В своих воспом инаниях Н . С. Ветчинкин приводит получен­
ное им о т  т, Горбунова письмо:

«В озвращ аю  Вам с благодарностью  за  минованием 
надобности  2 ф отограф ии (м аш ин. Р ед .) и брош ю ру 
«Т верды е грунтовы е дороги».

П редседатель С овета Н ародны х К ом иссаров т. Л енин 
просит В ас написать статью  по вопросу о маш инно-до­
рож ном  деле для  «Экономической ж изни» или «И зве­
стий» и написать небольш ую  брош ю ру о маш инно-до­
рож ном  деле с добавлением  вы водов из новой за гр а ­
ничной литературы  1914— 1921 гг.

О получении настоящего письма прошу подтвердить 
по телефону или запиской в Управление делами СНК 
мне, а такж е сообщить срок, в который Вы могли бы 
выполнить эту просьбу.

У правдел С Н К  Н. Горбунов 
С екретарь А. Д риневич».

«П редлож ение В ладим ира И льича, — вспоминает т. В етчин­
кин, — я выполнил. Н аписанная мною больш ая статья под н а ­
званием  «М еханизация транспорта  и гуж евы е дороги» была 
напечатана в газете «Э кономическая ж изнь» 22 ноября 1921 г.».

ЭЕО НО М ИЧеСНАЯ

H W 3 H I
Е Ж Е Д Н Е В Н А Я  Г А З Е Т А

С о в ет а  Т р у д а  
и Обороны

Выходят в Моемо с 6 ноября 1918 г.

м-- !•>*. транспорта и ty- , "It
.<ач.ме до< от  '

хми&шшк тз* утч*?* ярим****** ft ts* *

«тк#* 4#*,* s«M»* а» м #**

В этой статье т. Ветчинкин на больш ом фактическом  м ате­
риале, главны м образом  экономического хар актер а , показал, 
какую  роль играю т дороги в развитии экономики страны , какие 
громадные убытки от их плохого состояния терпит государство 
и к ак  наиболее выгодно строить дороги, пользуясь соврем ен­
ными для  того времени средствам и механизации.

П риведенная ниже вы держ ка д ает  представление о н ап р ав ­
ленности первой статьи о задачах  дорож ного строительства, по­
явивш ейся в советской печати.

«Сейчас, несомненно, имеется больш ой интерес к до ­
рож ном у делу и в наш ей Республике. О днако, несмотря 
на чрезвы чайную  потребность в улучш енны х до р о гах  и 
в м еханизации транспорта, все м ероприятия по улучш е­
нию дорог пока приходится сузить интересам и крупной 
государственной промыш ленности, т. е. зад ач ам и  обслу­
ж иван ия подъездны м и путям и лесны х заготовок, уголь­
ных районов, горнообрабаты ваю щ ей промыш ленности 
и т. д. Здесь во зм ож на концентрация того небольш ого 
количества дорож ны х маш ин и специалистов (рабочих  и 
технического персон ала), какие имею тся в Республике».

Говоря о типах дорог, т. Ветчинкин уж е  в то врем я подчер­
кивал, что «каж ды й тип дорог, начиная от сам ы х деш евы х и 
кончая самыми дорогими, долж ен  соответствовать определенно­
му грузообороту».

В заклю чение автор статьи у к азал  на необходим ость повы ­
ш ения технических знаний местных дорож ников путем органи­
зации показательного  строительства и популяризации «новей­
ш их завоеваний  дорож ной  техники», а т а к ж е  «установления 
правильной политики в дорож ном  строительстве».

Таким образом , в  статье дорож ника, написанной по предло­
ж ению  В. И. Л енина, ещ е на заре  С оветской власти  были по­
ставлены  актуальны е вопросы дорож ного строительства.

И з приведенного письма и соответствую щ их распоряж ений  
В ладим ира И льича видно, что при чрезвы чайной занятости 
партийными и государственны ми делам и  он находил врем я ин­
тересоваться вопросами строительства дорог в стране.

(Вот почем у брош ю ра «Твердые грунтовы е дороги» находит­
ся в числе книг, прочитанных В. И. Л ениным.

Н. В.

Т А М ,  Г Д Е  Б Ы Л О  Б Е З Д О Р О Ж Ь Е . . .

' № 262 в т о р н и к , 22 ноября 1921 I
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С Т Р О И Т Е Л Ь С Т В О

Возведение насыпи 
на болоте 

без выторфовывания
Канд. техн. наук В. Д. КАЗАРНОВСКИЙ, 
инженеры Ю. В. ПУДОВ, А. Г. ПОЛУНОВСКИЙ,
Э. К. КУЗАХМЕТОВА, Н. М. АНТОНОВ,
В. Е. ДУБИН, Т. М. ЦЕРПИНЬШ

При сооружении автом обильны х дорог на болотах значи­
тельный технико-экономический эф ф ект м ож ет д ать  примене­
ние способов и конструкций, предусм атриваю щ их использова­
ние слабого грунта в качестве основания насыпи.

IK сож алению , эти способы  и конструкции до  сих пор м ед­
ленно внедряю тся в практику, несм отря на то, что уж е  им еет­
ся положительный опы т их применения, а реком ендации о боб­
щены в М етодических у к азан и я х  по проектированию  земляного 
полотна на слабы х грунтах (О пгтпансстрой, 1968), р азр аб о тан ­
ных Союздорнии совместно с Ц Н И И С ом  при участии д р у ­
гих научно-исследовательских и проектны х организаций.

Одним из примеров полож ительного опы та является  строи­
тельство насыпи на заболоченном  участке около г. Риги, где 
для обеспечения устойчивости основания был успеш но приме­
нен метод предварительной  консолидации, а д л я  ускорения 
оса яки — врем енная пригрузка.

В 1965 г. при проектировании м остового перехода возникла 
необходимость сооруж ения насыпи на заболоченной пойме дли­
ной около 700 м. П редварительн ы е инж енерно-геологические 
изыскания п оказали , что слаб ая  то лщ а представлена слоями 
торфа мощ ностью  до 3,5 м, имею щ его природную  влаж ность 
от 150 до 420% . зольность более 36%  и степень разлож ения 
в пределах 32— 88% (по весовом у м ето ду ), и слоями ила, х а ­
рактеризующегося природной влаж ностью  в пределах  86— 
230% и содерж анием  органических вещ еств от 8 до  40% . Р а с ­
положение слоев в продольном  и поперечном р азр езах  м ен я­
лось. Геологический р азр ез  участка представлен н а  рис. 1.

На этом участке необходим о бы ло построить насы пь вы со­
той до 3,7 м и ш ириной по верху  12 м.

При составлении проектного задан и я  было предусмотрено 
удаление слабы х грунтов во всех случаях, когда они не были 
перекрыты песчаным грунтом.

Однако н а  основании предварительны х расчетов С ою здор­
нии вы сказал  мнение о возм ож ности  возведения насыпи непос­
редственно на поверхности слабого основания без его вы тор­
фовывания. П редлож ен ие бы ло поддерж ано  С ою здорпроектом , 
Дирекцией №  6 Г л авдорстроя  и М инавтош осдором  Л атв и й ­
ской ССР.

В соответствии с приняты м  реш ением был составлен р аб о ­
чий проект и осущ ествлено строительство.

При дополнительном  подробном  инженерно-геологическом 
обследовании были пробурены  зондировочны е скваж ины , опре­
делено сопротивление сдвигу (при помощ и кры льчатки ), при­
родная влаж ность , плотность и доугие показатели  состава и 
состояния грунтов слабой  толщ и. П ри этом  бы ли отобраны  м о­
нолиты грунтов, которы е затем  испы тали в лаборатории  на 
компрессию, консолидацию  и сдвиг.

Результаты  полевы х и лабораторны х испытаний позволили 
выделить на рассм атриваем ом  отрезке трассы  четыре харак . 
терных типа участков по слож ению  слабой толщ и (см. рис. 1).

К первому типу отнесены участки, в пределах  которы х грун­
товая толщ а представлена  слоем  песка мощ ностью  до 3 м и 
ниже залегает  слой ила  с  высоким содерж анием  органических 
веществ. В лаж ность ила, к ак  правило, не превы ш ает 220% . а 
сопротивляемость сдвигу колеблется в пределах  0,28— 
0,55 кгс/см2, увеличиваясь с глубиной. Слой ила подстилается

Р ис. 1. Г е о л о гич е ски й  разрез по оси н а сы п и :
I — торф; 2 — суглинок; 3 — песок; 4 — ил; 5 — проектная линия;

I—1V — тип участка

песчаным слоем значительной мощности. О бщ ая мощ ность сл а ­
бых слоев составляет около 6,5 м.

Второй тип составляю т участки, где слабая  толщ а п ред­
ставлена слоем торф а мощностью  до 2,6 м, ниж е которого р а с ­
полож ен слой ила, подстилаем ы й песчаным слоем. О бщ ая м ощ ­
ность слабы х слоев достигает 6 м. В лаж ность торф а на этом 
участке колеблется от 480 до 110%, а сопротивляем ость сдви­
гу торф яного слоя в природном состоянии равн а  0,13— 
0,27 кгс/см 2. В лаж ность ила составляет 110— 240% , а сопро­
тивление сдвигу — 0,22—0,32 кгс/см 2, причем сопротивление 
сдвигу возрастает  с глубиной.

iB третий тип выделен участок, имеющий общ ую  мощ ность 
слабы х слоев до  11 м, отличаю щ ийся слож ны м строением сла­
бой толщ и. В лаж ность грунта колеблется от 400 до 100%, а 
условное сопротивление сдвигу — от 0,14 до 0,38 кгс/см 2.

У часток четвертого типа характеризуется  слож ны м  строени­
ем слабой толщ и, в состав которой вх о дят  слои торф а, песка 
и ила, причем м иним альная сопротивляем ость сдвигу состав­
ляет  0,11 кгс/см 2, а  влаж ность грунта находится в пределах  от 
100 до 200% .

П роектирование зем ляного полотна мостового перехода ве­
ли с учетом вы деленны х типов участков. При этом  д л я  к а ж д о ­
го типа участка по резу л ьтатам  лабораторны х  испы таний бы ­
ли установлены  расчетны е характеристики сж им аемости (ко ­
нечной и во времени) и сопротивляем ости грунта сдвигу.

О садку рассчиты вали по условию  одномерной задачи.
З начения расчетны х величин м одулей осадки  для  каж до го  

поперечника определялись по расчетной компрессионной кри­
вой для  данного участка в зависим ости от величины вертикаль­
ных норм альны х напряж ений в к аж д о м  рассм атриваем ом  слое.

П оскольку величина напряж ений зависит от  величины о сад ­
ки, расчет проводили граф о-аналитическим  способом 1.

Д л я  оценки устойчивости основания использовался метод, 
разработанны й С ою здорнии2.

При расчете устойчивости основания при условии быстрой 
отсыпки насыпи были ш ироко использованы  данны е, получен­
ные при испытании грунтов в их природном залегании кры ль­
чаткой СК-5, конструкции д-ра  техн. наук Л . С. А м ар ян а3.

П роведенны е расчеты  подтвердили, что насы пь требуем ой 
высоты на данном  участке м ож ет бы ть возведена без у д а л е ­
ния слабого грунта. О днако  д л я  обеспечения устойчивости ос­
нования на участках II, I I I  и IV  типов необходим о применить 
м етод предварительной консолидации, т. е. возводить насы пь 
с определенной интенсивностью , соответствую щ ей росту несу­
щ ей способности основания в р езультате  его уплотнения под 
весом возводим ой насыпи. Р асчет  рационального р еж им а о т ­
сыпки насыпи был выполнен в соответствии с методом , р а зр а ­
ботанны м в С ою здорнии2.

Одновременно для  ускорения осадки бы ло реш ено приме­
нить метод временной пригрузки. Расчетам и  бы ло установле­
но, что толщ ина пригрузочного слоя д о л ж н а  бы ла составлять
1,5 м.

Р аботы  по возведению  насыпи были начаты  в ию не 1966 г. 
С целью  наблю дения за  осадкой  насыпи на расчетны х попереч­
никах были установлены  м арки, представлявш ие собой круглы е 
металлические плиты с ввинчиваю щ имися в них трубчаты м и 
ш тангам и. П осле установки  на поперечниках м ар к и  были п р о ­
нивелированы  и их отметки были закреплены  привязкой к че­
тырем временным реперам . М арки устан авл и вал и  как  по оси 
будущ ей насыпи, так  и по бровкам .

1 Методические указания по проектированию земляного полотна на 
слабых грунтах. М., Оргтрансстрой, 1968.

2 Труды Союздорнии. Вып. 18. Балаш иха, 1967.
3 JI. С. А м а р я н. Полевые приборы для определения прочности 

и плотности слабых грунтов. М., «Н едра», 1966.
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О тсы пку насыпи вели одновременно с обоих концов участ­
ка — с одной стороны продольны м ■ перемещ ением грунта 
бульдозером  на тракторе  С -140, с другой — автовозкой  а вто ­
м оби лям и -сам освалам и  М А З и К рА З с  ‘разравниванием  грун­
т а  бульдозером , причем автом обили продвигались по отсы пан­
ном у слою насыпи, не съ е зж ая  на поверхность болота. З е м л я ­
ное полотно отсы пали из мелкого одноразм ерного песка (со­
дер ж ан и е  частиц 0,28— 0,074 мм — 98%> удельны й вес 
2,66 г/см 3, коэф ф ициент ф ильтрации 1,73 м/сутки, м аксим аль­
н ая  плотность 1,65 г/см 3 при оптим альной влаж ности  14% ).

чена по результатам  испытаний образцов на консолидацию , то 
одна из основных причин расхож дений  расчетной и фактиче­
ской кривых, по-видимому, заклю чается  в отклонении реаль­
ных условий дренирования толщ и от условий дренирования ис­
пы тываемого о бразца  и слоя в расчетной схеме. Эти отклоне­
ния вы званы  в  первую  очередь наличием в слабой толщ е бо­
лее водопроницаем ы х линз, м алом ощ ны х дренирую щ их про­
слоек и т. п.

А нализируя фактические кривы е осадки во времени, можне 
прийти к заклю чению , что неравномерность осадки в попереч-

Р ис. 2. К р и в ы е  ход а  осадки :
1 — расчетные; 2 — фактические; 
пунктиром показан а  расчетная  

о сад ка  1,52 м

Р ис. 3. И зм енение свойств  гр у н т а  
в р е зул ьта те  у п л о тн е н и я  его  под 

весом на сы п и  (ПК 58):
/ — до отсыпки насыпи; 2 — через че­
тыре месяца после отсыпки насыпи; 
пунктирной линией п оказана  осадка  

насыпи
Рис. 4. З а туха н и е  неравно м ерн ости  
осадки  б р о в о к  на сы п и  относи тельно  

оси  (ПК 58):
1 — п рав ая  бровка; 2 — левая

В ходе работ по возведению  иасы пи и после их заверш ения 
. систематически нивелировали м арки, одновременно у стан ав ­

л и вая  точное полож ен ие верха насыпного слоя. Это позволило 
получить граф ики действительного реж им а ■ отсыпки насыпи, 
которы е в дальнейш ем  были сопоставлены  с расчетными 
(рис. 2 ).

Ч ерез четы ре м есяца после отсыпки насыпи проведено пер- 
. вое контрольное обследование насыпи и слабого основания. 

Н а расчетны х поперечниках были пробурены скваж ины  с от­
бором монолитов, проб на влаж ность и испытанием в скв аж и ­
нах грунтов слабого основания кры льчаткой и пенетрометром. 
В р езультате  обработки  м атериалов обследования построены 
эпюры распределения влаж ности  по глубине и эпюры сопротив­
ления сдвигу слабой толщ и под насыпью. С равнение этих 
эпюр с первоначальны м и эпю рами влаж ности  и сопротивления 
сдвигу п о казало  уменьш ение влаж ности  грунта под насыпью 
приблизительно в 1,5— 2 р а за  . и увеличение сопротивления 
сдвигу в 2— 3 р а за  (рис. 3 ).

К  м ом енту обследования о садка  насыпи составила 1—2 м.
С ледую щ ее обследование опытного участка было проведе­

но через год  после отсыпки насы пи непосредственно перед сня­
тием слоя временной пригрузки. В ходе этого обследования бы ­
л а  установлена только  влаж ность грунта; сопротивление сдви­
гу и пенетрацию  определить не удалось, т ак  к ак  слабы й грунт 
сильно уплотнился и пенетрометр и кры льчатку  нельзя было 
использовать.

Д ан н ы е второго обследования свидетельствую т о дальней­
шем уменьш ении влаж ности  слабой толщ и, об увеличении ее 
плотности и сопротивления сдвигу.

Н аблю дения и расчеты  показали , что расчетны е осадки д о ­
статочно близко соответствую т (+ 1 4 % )  фактически заф икси­
рованны м  (если не учиты вать бокового вы пирания слабого 
грунта на П К  5 7 + 5 0 , связанного  с отсыпкой насыпи со ско­
ростью , превы ш аю щ ей расчетную ).

П рименение временной пригрузки позволило намного бы ст­
рее достигнуть проектной осадки. Н а  поперечниках с пригруз- 
кой врем я достиж ения проектной осадки  не превы ш ало, как  
правило, четырех месяцев с н ач ал а  отсыпки насыпи, причем 
проектная осадка  достигалась от 3 до  48 суток после оконча­
ния отсыпки пригрузочного слоя: это врем я было в общем 
тем  меньш е, чем более длительны м  был процесс отсыпки при- 

■■ грузки.
С опоставление фактических и расчетны х кривы х осадки во 

времени показы вает, что ф актическая осадка  всегда идет бы ст­
рее расчетной (см. рис. 2 ). П оскольку расчетная осадка  полу-

нике ясно вы раж ена лиш ь на начальном  участке кривой. Е 
дальнейш ем  неравномерность осадки достаточно быстро зату 
хает и осадка становится практически равном ерной (рис. 4).

Это обстоятельство следует учиты вать, по-видимому, npi 
решении вопроса о допустимой величине осадки д л я  того илр  
иного типа покры тия.

В настоящ ее врем я осадка  практически полностью  завер 
ш илась без каких-либо зам етны х деф орм аций  зем ляного по­
лотна и асф альтобетонного покрытия, улож енного .в августе 
1908 г.

В ы в о д ы ,
В условиях, аналогичны х описанным на опытном участке 

на болоте эф ф ективно возводить насы пь непосредственно н; 
поверхности слабой толщ и с применением д л я  обеспечения ус 
тойчивости основания м етода предварительной консолидацш  
(при необходим ости в сочетании с устройством боковы х при 
грузочных при зм ), а д л я  ускорения осадки  — м етода времен 
ной пригрузки. Т ак, в наш ем примере на опытном участке дли 
ной 700 м получена экономия по сравнению  с м етодом  полно 
го вы торф овы вания около 40 тыс. руб.

Д л я  достиж ения проектной осадки за  срок не более четы 
рех месяцев в этих условиях толщ ина пригрузочного ело; 
до л ж н а  быть не менее 0,8 м, т. е. не менее 15% от общ ей тол 
щины насыпного слоя.

М етоды  расчета устойчивости и конечной величины осад 
ки, рекомендуемы е в М етодических у казан и ях  по проектиро 
ванию  зем ляного полотна на слабы х грунтах  (Орггрансстрой 
1968), даю т вполне удовлетворительны е результаты .

Расчет осадки следует вести по условию  одномерной зада 
чи. П ри этом при определении объем ов зем ляны х р абот  следу 
ет учиты вать дополнительную  (сверх расчетной) осадку, рав 
яую  примерно 15% от расчетной.

Расчетное врем я заверш ения осадки обычно больш е факти 
ческого, в связи с чем расчет времени консолидации следуе- 
рассм атривать лиш ь к ак  весьма приближ енны й, даю щ ий завы 
шенное значение Т Ст а б -  П оскольку фактический ход осадки bi  
времени м ож ет значительно отклоняться от расчетного, еле 
дует контролировать осадку  непосредственными наблю дения 
ми.

Примененные полевые и лабораторны е методы  оценки ин 
женерно-геологических свойств грунтов слабой толщ и даю  
возм ож ность достаточно объективно оценивать возм ож ны е де 
формации основания насыпи, поэтом у их необходимо внедрят; 
в практику изысканий и проектирования.

У Д К  625.711.83.001.1
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г.
НАУЧНАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ ТРУД А

Экономический эффект 
8000 руб.
Начальник ДЭУ-124 Н. Л. ПОЗНЯКОВ, 
ст. инж. Упрдора Москва— Ленинград 

И. М. МАСЛОБОЕВ

Перспективный план научной органи­
зации труда на основном и вспом ога­
тельном производстве коллектив ДЭУ-124 
разрабатывал с участием  партийной ор ­
ганизации, местного ком итета и актива 
рабочих, И Т Р и служ ащ их  на период 
1968— 1970 гг. С этой целью  были со зда­
ны творческие группы, изучена м етоди­
ка, реком ендованная М инистерством
строительства и эксплуатации авто м о ­
бильных дорог, составлена програм м а ис­
следований, проведен ин структаж  участ­
ников творческих групп и вы браны  р аб о ­
чие места составления план а  научной 
организации труда.

Основными направлениям и внедрения 
НОТ в ДЭУ-124 приняты : соверш енство­
вание форм разделени я и кооперирова­
ния труда; распространение и внедрение 
передовых процессов и прием ов тру да; 
улучшение организации рабочих мест; 
совершенствование технологии и м ехани­
зации работ; создание благоприятны х ус­
ловий труда; повы ш ение культурного и 
технического уровня работаю щ их; нор­
мирование т р у д а ; повы ш ение творческой 
активности и соверш енствование м о р ал ь­
ного и м атериального поощ рения р а б о ­
тающих.

В соответствии с перспективны м п л а ­
ном научной организации тр у да  было 
предусмотрено осущ ествление 35 м еро­
приятий с экономическим эф фектом
8 тыс. руб. З а  истекш ие д ва  года было 
сделано следую щ ее:

организована р або та  автотранспорта 
по графику с учетом  точного времени на 
каждый цикл перевозки асф альтобетон­
ной смеси; за  к аж д о й  сменой закреп ле­
ны автомобили одной м арки, имеющие 
одинаковые скоростны е возм ож ности. 
Все это позволило  сократить (простоя 
автотранспорта на  12% и вы свободить 
за год 76 м аш ино-смен;

изготовлены в собственны х м астер­
ских: специальный погрузчик для  работы , 
совместно со звеном  пескоразбрасы вате­
лей, сам оразгруж аю щ ий ся прицеп, при­
способление д л я  окаш ивания обочин и ' 
откосов к ан ав  и насыпей, приспособление 
к грейдеру Д-144 для  очистки кан ав  от 
снега; сконструирован счетчик оборотов 
вальца к атк а  д л я  контроля уплотнения 
асфальтобетона; изготовлено приспособ­
ление к  экскаватору , обеспечиваю щ ее 
разгрузку одной ж елезнодорож ной  п л ат­
формы с щ ебнем, гравием  и песком за , 
2—3 мин; ком плексная бригада из
9 чел. р а згр у ж ает  ж елезнодорож ны й со­
став из 40 платф орм  за , 1,5— 2 ч; приспо­
соблен навесной като к  к  автогрейдеру  
Д-446 для  укатки  при текущ ем  ремонте

дорож ны х покрытии; создана ком плекс­
ная специализированная бригада для 
устройства механизированной поверхно­
стной обработки, составлены  технологи­
ческие к ар та  и схема производства р а ­
бот, кром е того, организованы  бригады 
для  покраски обстановки пути и расчист­
ки дороги от снега в зимний период.

К ром е того, осущ ествлен р я д  других 
м ероприятий, направленны х на повы ш е­
ние качества дорож ны х р абот  и улуч­
ш ение условий работы .

В Д Э У  ведется систематическая р аб о ­
та  по распространению  передового опы ­
та  новаторов производства и техниче­
ской информации.

Д л я  характеристики результатов 
внедрения мероприятий Н О Т : могут слу­
ж ить следую щ ие цифры: объем работ 
позапрош лого года выполнен на 140% по 
сравнению  с 1965 г.; вы работка на 1 руб. 
основных ф ондов составила 2 р. 71 к., на 
1 руб. оборотны х средств —  12 р. 04 к.; 
вы работка на одного работаю щ его в год 
составила — 8029 руб., или 134%, а на 
подрядны х работах  — 8169 руб., или 
142% к 1965 г.

В работе коллектива. ДЭ У  всемерно 
использую тся м оральны е и м атериаль­
ные стимулы поощ рения работаю щ их. З а  
1968 г. было выплачено премиальны х, 
входящ их в ф онд заработной  платы , 
8171 руб. и отдельны х премий —

3865 руб. З а  один год поощ рено около 
300 чел. работаю щ их.

О сущ ествление трехлетнего плана 
НО Т продолж ается . В 1970 г. намечены 
следую щ ие основные м ероприятия: со­
ставить план  организации работ и гр а ­
ф ик на. реконструкцию  А БЗ. с установкой 
нового смесителя Д -597 с наиболее р а ­
циональной схемой располож ен ия всех 
технологических линий, с полностью  а в ­
томатизированны м  управлением . Это по­
зволит сократить численность о бслуж и ­
ваю щ его персонала и значительно улуч­
ш ить санитарны е условия работы ; пере­
вести на электром асляны й подогрев все 
битум о-м азутопроводы  и битум о-м азуто- 
хранилищ а; р азр аб о тать  технологиче­
скую к арту  д л я  устройства тросового ог­
раж д ени я  для  обеспечения безопасности 
движ ения автом обилей на обслуж и вае­
мом участке дороги; устроить электро- 
воздуш ны е завесы  у входны х дверей га ­
р а ж а  и р яд  других мероприятий.

Больш ую  роль в деле внедрения на-, 
учной организации т р у д а : долж ен  сы­
грать план социального развити я коллек­
тива, охваты ваю щ ий вопросы:

изменение квалиф икационно-проф ес­
сиональной структуры  коллектива;

улучш ение условий труда, л и кви да­
ция проф ессиональны х заболеваний  и 
производственного травм ати зм а ;

повыш ение ж изненного уровня и 
улучш ение ж илищ но-бы товы х условий 
работаю щ их;

удовлетворение культурны х, запросов 
членов коллектива.

В плане социального развити я ко л ­
лектива на 1970 г. нам ечается дальней­
ший рост вы работки; предполагаю тся 
изменения в квалиф икационном  составе 
работаю щ их (рост количества м ехан и за­
торов, повы ш ение их разрядности  и др .),. 
а т ак ж е  улучш ение ж илищ ны х условий.

К оллектив ДЭУ -124 принял активное 
участие в общ ественном смотре за  вы со­
кую  культуру  производства и полон р е­
шимости с честью вы полнить взяты е со­
циалистические обязательства  в честь 
100-летия со дн я рож дения В. И . Л е ­
нина.

У Д К  658НОГ.625.76

Л  НА 
ДОРОГАХ 
СТРАНЫ

Фото А. Ганюшина
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Изучение режима движения 

с помощью 

аэрофотосъемки

А. И. БУЛАТОВ, В. В. СИЛЬЯНОВ,
А. 1П. ШЕВЯКОВ, Ю. М. СИТНИКОВ

П ри р азр аб о тк е  проектов реконструкции или капитального 
рем онта дорог необходим о иметь данны е о состоянии сущ ест­
вую щ ей дороги, р азм ер ах  ее элем ентов, реж им е, интенсивности 
и составе дви ж ен и я  потоков автом обилей.

И спользование назем ны х м етодов связан о  с больш им объ е­
мом полевы х работ, а  установление исчерпы ваю щ их х ар ак те ­
ристик д ви ж ен и я  потока автом обилей особенно при высокой 
интенсивности весьм а трудоем ко и не всегда возм ож но.

С целью  вы яснения эф ф ективности  применения аэром етодов 
д л я  изучения р еж и м а , интенсивности и состава движ ения, 
оценки состояния проезж ей  части и разм еров  геометрических 
элем ентов дорог бы ла проведена аэроф отосъем ка с использо­
ванием сам олета  и вертолета .

А нализ точности и выбор рациональны х м асш табов съемки 
и м етодов обработки  проводили исходя из точности определе­
ния скоростей движ ения  автом обилей наземны ми методам и, 
равной  ± 5 % .  П ри обработке  на измерительном  стереоскопе 
д л я  обеспечения такой  точности определения скоростей д в и ж е­
ния м огут бы ть использованы  м асш табы  съемки 1 :5000— 
1 : 10000. Б о лее  мелкий м асш таб  м ож ет бы ть использован пои 
применении съемочны х кам ер с больш ими фокусными рассто я­
ниями (250— 350>'мм). О днако  при этих м асш табах  не обеспе­
чивается 5 % -н ая  точность измерения ускорений, за зо ­
ров м еж д у  автом обилям и , траекторий , ш ирины проезж ей  ч а ­
сти, обочин, зем ляного  полотна и правильность оценки состоя­
ния покры тия. П оэтом у д л я  точного измерения всех элем ентов 
поперечного проф и ля дороги и характеристик движ ения авто ­
мобилей следует вы бирать м асш таб съемки 1 : 1000— 1 : 2500. 
П ри  использовании этих  м асш табов легче опознать тип а вто ­
м обиля, х арактер  груза  и степень загрузки .

Н а точность изм ерения характеристик реж им а движ ения 
автом обилей (скорости, ускорения, интервалов, зазо р о в  и т. п.) 
влияет величина ин тервала  м еж ду  мом ентам и экспозиции двух  
смеж ны х кадров. П родольное перекры тие аэроф отосним ков

дол ж н о  быть как  мож но больш им для  вы полнения требованш  
к числу зам еров. Это особенно важ н о  при зам ер ах  траектори 1 
движ ения, т ак  как  нем чащ е фиксируется полож ен ие одного г 
того ж е автом обиля на проезж ей  части, тем точнее м ож но оп 
ределить его траекторию . У становлено, что д л я  получения тре 
буемой точности при выполнении м арш рутной съемки следуе 
обеспечивать продольное перекры тие 80—90%  и интервал  меж 
ду отдельны ми снимками 2—3 сек.

М арш рутная съем ка с использованием  сам олета И л -14 был; 
вы полнена впервы е на М осковской кольцевой автомобильно! 
дороге В Н И И  М В Д  С С С Р в 1967 г. П ри выполнении работ бы.

1
- h

У77Л Е2>

-Ш м 50м 350м

Ш;

1-----*■

Рис. 2. Схема расположения опознавательных знаков в начал 
снимаемого участка дороги:

1 и 3 — проезжая часть; 2 — разделительная полоса; 4 — место орга 
низации затора; / ,  II, III  n IV  — опознавательные знаки, изготов 

ленные из белой ткани

вы бран м асш таб съемки 1 : 10000, продольное перекры тие -  
80% и интервал — 3 сек. П ри съем ке изучался  реж им  движе 
ния потока автом обилей на значительном  протяж ении дороги : 
определялись разм еры  геометрических элем ентов дороги 
р азв я зо к  в разны х уровнях. П ротяж ение участка дороги, попа 
давш его на снимок, составляло  1,1 км при вы соте полета 700 1 
и скорости сам олета 230 км/ч. С ъем очная кам ера  бы ла уста 
новлена на гиростабилизирую щ ем  устройстве, во врем я съемк 
фиксировались показания радиовы сотом ера.

Л етом  1969 г. лабораторие 
безопасности движ ения ВНИ1 
М В Д  С С С Р совместно с кафея 
рой проектирования дорог МАД1 
были продолж ены  работы  п 
оценке элем ентов дорог, состояни 
покры тия и изучению  движ ени 
автом обилей с использование; 
аэром етодов на Н оворязанско; 
ш оссе (рис. 1). С ъем ку проводил 
с вертолета К-26 аэроф отоаппара 
том с фокусным расстоянием  обт 
ектива 100 мм в д вух  масш та 
бах — 1 : 5000 и 1 : 2500. С редня 
вы сота полета соответственно сс 
ставлял а  500 и 250 м. П р о тяж е­
ние участка дороги, попадавш его 
на снимок, составляло  соответ­
ственно около 750 м и 360 м.

В составе сним аем ого потока 
автом обилей двигался  автом о­
би ль-лаборатория В Н И И  М В Д  
С С С Р, имевш ий опознавательны й 
зн ак  на кры ш е. Р еж им  движ ения

Рис. 1. Общий вид участка, на ко­
тором проводилась аэрофотосъем­
ка (видна очередь автомобилей, 
вызванная искусственным зато­

ром)
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лаборатории ф иксировали регистрирую щ ей аппаратурой  и р е ­
зультаты сопоставляли с данны м и аэроф отосъем ки. И зу ча­
лись возмож ности проведения аэроф отосъем очны х р абот  с 
зависанием над  каким -либо участком  дороги, марш рутной 
съемки со скоростью  полета, соответствую щ ей средней скоро­
сти движ ения потока автом обилей (в рассм атриваем ом  слу­
чае вертолет летел  н ад  автом обилем -лабораторией), а такж е  
отрабатывалось взаим одействие и с вя зь  м еж д у  исполнителями 
работ.

С целью определения возм ож ной  пропускной способности 
участка дороги бы ла проведена аэроф отосъем ка плотных пото­
ков автомобилей. Д л я  создания таких  потоков были органи­
зованы кратковрем енны е заторы  путем закры тия движ ения. 
Организация таких  зато р о в  проводилась перед началом 
съемочных работ.

Как показали  наблю дения, образование  очереди автом оби­
лей длиной 350 м в одном направлении движ ения происходит 
при интенсивности 300 авт /ч  за 22—25 мин, 400 авт/ч  — за
14— 18 мин, 600 авт /ч  —  за  10— 12 мин.

Д ля привязки аэросним ков к дороге и уточнения м асш та­
ба съемки на  разделительной  полосе на определенном р а с ­
стоянии друг от  друга  были разм ещ ены  опознавательны е зн а ­
ки (рис. 2 ) , изготовленны е из белой ткани. З н ак и  были хоро­
шо видны с вы соты  500 м  и впоследствии без тр у да  р а зл и ч а ­
лись на снимках (рис. 3 ).

Рис. 3. А эр о ф о то с н и м о к  в м асш таб е 1 :2 5 0 0  (на разделител ь­
ной полосе ви дн ы  белы е о п о зн а в а те л ь н ы е  зн а ки  —  попере ч­

на я полоса  и з н а к  в виде б у к в ы  Т)

Были проведены  д в а  вида аэроф отосъем ки с помощ ью  в ер ­
толета: первы й — с зависанием  и второй — марш рутны й.
Первую съем ку осущ ествляли , когда начало зато р а  находилось 
в створе со знаком  I (рис. 2 ), а вертолет зави сал  н ад  зн а ­
ком 111 на вы соте 500 м в течение времени образования и р а с ­
сасывания очереди; вторую ,— когда начало зато р а  находилось 
за 400— 500 м до  зн ака  I, съем ку начинали в момент н а ­
чала рассасы вания с высоты 250 м. В ертолет сопровож дал
группу автом обилей рассасы ваю щ ейся очереди со скоростью
горизонтального полета, близкой к  скорости движ ения автом о­
биля-лаборатории, находивш егося в составе потока.

На вертолете были выполнены т а к ж е  отдельно залеты  для  
оценки возм ож ности  применения плановой киносъемки с во з­
духа. К иносъем ку вели с помощ ью  16-миллиметровой кинока­
меры с электрическим приводом . С корость непрерывной съем ­
ки составляла 4 и 12 кад р о в  в секунду. Р езультаты  киносъем ­
ки показали , что этот м етод м ож ет быть использован лиш ь для  
грубой оценки скоростей движ ения автом обилей и интервалов, 
а такж е д л я  общ ей оценки состояния потока автом обилей, по­
крытия и обочин. К иносъем ка позволяет достаточно точно оп­
ределить интенсивность и состав движ ения и плотность по­
тока.

В р езультате  эксперим ентальны х полетов на сам олете и 
вертолете бы ло установлено, что четкие и согласованны е дей ­
ствия всех участников работ могут бы ть достигнуты  только 
при надеж ной  радиосвязи  м еж ду  ними, т ак  как  непосредствен­
ный контакт м еж ду  исполнителями, находящ им ися в вертолете, 
оказался затруднительны м  из-за сильного ш ума в кабине. Д л я  
получения данны х об элем ентах дорог связь  не обязательна; 
она необходим а только при изучении реж им а движ ения авто ­
мобилей.

С ледует отметить, что устойчивый полет вертолета К-26 в 
вертикальной плоскости, от которого зависит м асш таб сним­
ков, наблю дается  при скорости горизонтального полета не ме­
нее 40— 50 км/ч. В ы яснилось, что продолж ительны е (более
5— 10 мин) съемки с легкого вертолета с зависанием  над  о д ­
ним участком дороги невозм ож ны  из-за  влияния восходящ их 
потоков воздуха  и ветров различны х направлений. П ри д л и ­
тельной съем ке с зависанием  необходимо проводить работы  в 
безветренную  погоду или с использованием  более тяж елы х 
вертолетов.

Бы ло отмечено, что аэроф отосъем ку с целью  оценки р а ­
диусов горизонтальны х кривы х, длины прям ы х участков и 
реж има движ ения потоков автом обилей м ож но проводить в

пасмурную  погоду. Это несколько упрощ ает организацию  по­
летов по сравнению  с топографической аэроф отосъем кой и 
оценкой продольного проф иля дороги, когда  требуется ясн ая  
солнечная погода.

Полученные результаты  показали  эф ф ективность использо­
вания аэроф отосъем ки при обследовании дорог. При оценке 
возм ож ной пропускной способности аэроф отосъем ка эф ф ектив­
на только в сочетании с принудительны м регулированием  д в и ­
ж ения по дороге. Д анны е аэроф отосъем ки позволили опреде­
лить необходимые характеристики потоков автом обилей и их 
изменение в различны х дорож ны х условиях с вы сокой точно­
стью при сравнительно небольш их за тр а тах  на производство 
работ. Н адо  отметить, что получить характеристики о б р а зо в а ­
ния и рассасы вания очередей автом обилей наземны ми м ето да­
ми в таких  м асш табах , к ак  это было осущ ествлено, практи че­
ски невозм ож но. Т акая  характеристика потока автом обилей 
к ак  плотность м ож ет быть непосредственно измерена только с 
помощ ью  аэроф отосъем ки. Т ак ж е  эф фективны м  явл яется  при­
менение аэром етодов для  изучения р еж им а движ ения с целью  
вы явления опасных и неудобны х для  проезда участков дороги.

С тоимость выполнения всего ком плекса работ по обследо­
ванию  наземны ми м етодам и на дорогах  I— i l l  категорий со­
ставляет от 60 до 120 руб. за  1 км в зависим ости от условий 
рельеф а. И спользование д л я  этой цели м арш рутной аэроф ото­
съемки позволяет снизить затр аты  на полевой цикл в среднем 
на 20— 30%- И сследование потоков автом обилей высокой ин­
тенсивности с помощ ью  аэроф отосъем ки ум еньш ает расходы  
на 50% .

Технико-экономические расчеты  п оказали , что аэроф ото­
съем ка с целью  оценки реж им а движ ения потоков автом обилей 
эф ф ективна при интенсивности движ ения более 4000 авт/сут.

По результатам  проведенны х аэроф отосъем очны х работ 
мож но сделать следую щ ие выводы.

А эроф отосъем ка явл яется  эф фективны м  м етодом  при оцен­
ке реж им а движ ения потоков автом обилей, интенсивности, 
плотности и состава движ ения, состояния покры тия и обочин и 
разм еров геометрических элем ентов сущ ествую щ их дорог. Д л я  
оценки реж им ов движ ения потоков автом обилей аэроф ото­
съем ка экономически вы годнее назем ны х м етодов при ин­
тенсивности движ ения более 4000 авт/сут.

Д л я  определения геометрических элем ентов дорог (горизон­
тальны х кривы х, протяж ени я прям ы х участков, продольны х 
уклонов, вертикальны х кривы х) м асш таб съемки долж ен  при­
ниматься 1 : 10000— 1 : 15000. При этом  съемочный ап п арат  н а ­
до разм ещ ать  на гиростабилизирую щ ей установке и долж ны  
ф иксироваться п оказания  радиовы сотом ера. С ъем ку лучш е 
проводить с сам олета или с тяж ел о го  вертолета. Д л я  оценки 
состояния покры тия, ш ирины проезж ей  части обочин, зем л я­
ного полотна и различны х уш ирений м асш таб съемки долж ен  
быть крупнее 1 : 1500. С ъем ка м ож ет проводиться с вертолета.

О дним из основных условий успеш ного проведения аэр о ф о ­
тосъемочных р абот  с целью  оценки реж им а движ ения яв л я ет ­
ся наличие радиосвязи  м еж ду  участникам и работ.

Д л я  оценки таких  характеристик реж им а движ ения а вто ­
мобилей к ак  ускорений, зазоров  м еж ду  автом обилям и в попе­
речном направлении дороги и траекторий  их движ ения следует 
приним ать м асш таб съемки 1 : 1000. С ъем ку необходимо прово­
дить с вертолета.

Д л я  оценки скоростей движ ения, интенсивности, состава и 
плотности следует приним ать м асш таб съемки 1 :5000. С ъемку 
м ож но проводить как  с  вертолета, т ак  и с сам олета.

У Д К  625.096:528.7
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Обеспечение 
безопасности движения 
на закруглениях горных дорог 
с малыми радиусами
Канд. техн. наук Р. М. САМЕДОВ

А нализ статистики происш ествий на автом обильны х доро­
гах показы вает, что кривы е в плане с м алы м и радиусам и и 
ограниченной видимостью  встречны х автом обилей являю тся 
местами повы ш енной опасности. П ракти ка показы вает, что при 
отсутствии разделительн ой  .полосы на проезж ей  части водите­
ли д л я  облегчения поворота часто за езж а ю т  на внутреннюю 
полосу движ ения , со зд ав ая  тем  самым опасность для  встреч­
ного движ ения.

О днако  при разм ещ ении разделительны х полос на зак р у г­
лениях часто не учиты ваю т плавность траектории движ ения. 
Н и ж е излагается  способ устройства разделительны х полос на 
проезж ей  части и определения границы срезки д л я  обеспече­
ния видимости на закры ты х закруглениях.

Внешню ю  полосу движ ения  и ось дороги оставляю т без 
изменения, т. е. по очертанию  круговой кривой. Внутреннюю 
полосу движ ения  разбиваю т, вводя переходную  кривую . З а  
счет сдвиж ки кривой образуется  просвет, в котором мож но 
разм естить разделительную  полосу (рис. 1).

Н еобходим ая величина сдвиж ки кривой определяется по 
формуле, учиты ваю щ ей уш ирение полосы движ ения и влияние 
высоты бордю ра на использование проезж ей  части

Р  =  а  +  е +  Ш , (1)

где Р  —  ш ирина просвета или ж е  величина сдвига осей; 
а  — ш ирина разделительной  полосы;
е — половина уш ирения проезж ей  части, зависящ его от 

радиуса закругления; 
h  —  вы сота бордю ра у  разделительной полосы.

М иним альная длина переходной кривой определяется по 
найденной величине сдвиж ки и радиусу  круговой кривой

П ри необходимом зазо р е  Р  величина радиуса внутренней 
кривой м ож ет быть определена из вы раж ения

Рис. 1. Р азм ещ ение ра зде лител ьной  полосы  на з а к р у гл е ­
н и и  п р и  ра здвоении  оси с п о м о щ ью  пе реход н ой  кр и в о й :
1 — обочина; 2 — внешняя полоса движения; 3 — внутренняя по­
лоса движения; 4 и 5 — внешняя и внутренняя осевые линии; 
6 — уширение проезжей части; 7 — разделительная полоса; 8 — 

бордюрная линия

L  =  V  24 R P  , (2)
Р азд воени е оси на кривой м алого радиуса м ож но осущ ест­

вить путем разбивки  внутренней полосы движ ения по круговой 
кривой больш ого р адиуса  (рис. 2 ).

Рис. 2. Разм ещ ение ра зде лител ьной  по лосы  на з а к р у гл е н и и  
пр и  раздвоении  оси двум я к р у го в ы м и  и гр а ф и ч е ско е  оп р е ­

деление зоны  ви ди м ости :
/ — ось внешней кривой; 2 — ось внутренней кривой; 3 — зона 
видимости; 4 —- .кривая видимости; 5 — луч зрения; 6 — траекто­

рия движения

R i  =  R 0 +
sec'-— •'—  1 

J 2

(3)

А вто м о б и л ьн а я  д оро га  в о к р у г  озера Севан (А рм ения)

Фото В, Ионова

где iRi — радиус  внутренней кривой, м;
Ro ■— радиус  внешней (основной) 

кривой, м;
Р  — необходимый зазор  м еж ду  

осями, м; 
а  — угол поворота закругления.

П ри определении зоны срезки для  
обеспечения видимости наиболее удобен 
графический м етод. С резку  откосов вы ­
емки или сноса деревьев для  обеспече­
ния видимости целесообразно принимать 
одинаковы м и с уровням и бровок зем л я ­
ного полотна, поскольку эта  зона м ож ет 
зарасти  кустарником  или на ней отло­
ж ится снег.

Описанный метод был использован 
Бакинским  ф илиалом  С ою здорпроекта 
при реконструкции дороги Ш уш а — Л а- 
чин.

Н а участке длиной 10 км этой горной 
дороги при разделении  полос движ ения 
описанным выше методом потребовалось 
срезать только 150 тыс. м3 скального 
грунта. Таким образом , устройство р а з ­
делительной полосы позволило сэконо­
мить на протяж ении 10 км дороги 
65,4 тыс. руб.

У Д К  625.723:625.096
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ЗДЕСЬ
БЫЛ
ЛЕНИН

(См. статью ни  сто. 28)

~ Г " * Л  ■* ■ * :
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Этой доро го й  В. И. Л енин  ходил  в гл уб ь  Т а тр  (П ольш а)

Озеро М о рское  О ко в Т а тр а х , о т к у д а  В. И. Л енин  начинал
восхо ж де ние на го р у  Р ы сь , н а и в ы с ш у ю  т о ч к у  П ольш и  (2499 м) П а м я тн и к  В. И. Л е н и н у  в П оро ни но
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Технический 
прогресс 

в строительстве 
автомобильных дорог

К 100-летию со дн я рож дения 
В. И. Ленина в павильоне «Транспортное 
строительство» В Д Н Х  С С С Р откры лась 
выставка «Технический прогресс в строи­
тельстве автом обильны х дорог». О  неко­
торых ее р азд ел ах  бы ло р асск азан о  в 
предыдущем ном ере ж у р н ал а .

В разделе «П роектирование и строи­
тельство автом обильны х дорог д л я  ин­
тенсивного скоростного движ ения»  будут 
представлены методы  и програм м ы , р а з ­
работанные К иевским автом обильно-до­
рожным институтом, с пом ощ ью  которы х 
можно быстро находить оптим альны е 
проектные реш ения и автом атизировать  
проектные дорож ны е работы . П ри этом 
производительность тр у да  инж енеров 
повышается в 5— 10 р аз , стоимость про­
ектных работ сниж ается  на 25% , эконо­
мия на строительстве дорог и эк сп л у ата­
ции автомобилей дости гает  15%.

Институт С ою здорпроект М интранс- 
етроя предлагает клотоидное тр асси р о ва­
ние автомобильных дорог, которое отли­
чается от обычного лучш им вписы ванием 
в ландш афт, уменьш ением объем а зем ­
ляных работ, повы ш ением безопасности 
движения. З д есь  ж е  будут  представлены  
алгоритмы и програм м а по вы бору кон­
струкций до рож ны х о д е ж д  и схем о р га­
низации строительства автом обильны х 
дорог по технико-эконом ическим  п о к а за ­
телям, р азраб отанны е в С ою здорпроекте.

Институтом Гипродорнии М инавтодо- 
ра РС Ф С Р совместно с М осковским  а в ­
томобильно-дорожным институтом  п ред­
ложены реком ендации по учету потерь 
народного х о зяй ства  от д о рож но-тран с­
портных происш ествий.

Л енинградский ф илиал  Гипродорнии 
демонстрирует технологию  изы сканий и 
проектирования дорог при помощ и аэр о ­
методов с использованием  универсально­
го прибора С П Р -3  и прецессионного ко­
ординатографа П К -1.

В разделе п оказан  действую щ ий м а ­
кет стенда Г осавтодорнии  д л я  ускорен­
ных испытаний различны х конструкций 
дорожных о деж д  на прочность, н а д е ж ­
ность и работоспособность1.

В этом ж е  р аздел е  м ож но будет о з­
накомиться с реконструкцией Л ен и н гр ад ­
ского шоссе и подъездом  к  м еж д у н ар о д ­
ному аэропорту Ш ерем етьево, с авто ­
мобильной дорогой К иев — Б орисполь 
I кат. с ш естиполосны м движ ением  и 
разделительной полосой 12,5 м, автом о­
бильной дорогой I к ат . Вильню с —  К а у ­
нас с четырехполосны м движ ением  п р о ­
тяженностью 87 км с разделительной  по­
лосой и 18 транспортны м и р азвязк ам и , 
одна из которы х у  г. П етраш унай  п ред­
ставлена на м акете. П ересечение в двух  
уровнях осущ ествляется пролетам и

• См. журнал «Автомобильные дороги», 
1969, № 8.

1 6 + 4 8 + 1 6  м без пром еж уточной опоры 
на разделительной полосе. П утепровод 
построен м етодом  навесной сборки на 
клеены х стыках.

В р аздел е  «Обеспечение безопасности 
движ ения на автом обильны х дорогах» 
будут представлены  разработанны е в ин­
ституте Гипродорнии совместно с М А Д И  
реком ендации с ком плексом  м ероприя­
тий, которы е долж ны  предусм атриваться  
при проектировании, строительстве и 
эксплуатации автом обильны х дорог с 
целью  повы ш ения безопасности д в и ж е­
ния.

Н орм ативы  ровности и ш ероховато­
сти дорож ны х покрытий и целый ряд  
приборов д л я  их определения р а зр аб о ­
т ал  институт С ою здорнии. С реди прибо­
ров перед виж н ая  двухопорн ая рейка 
для  контроля ровности оснований и по­
крытий, передвиж н ая м ногоопорная рей­
ка д л я  контроля ровности усоверш ен­
ствованны х покры тий с записью  на бу­
м аж ную  ленту, м аятниковы й прибор 
М П -3 для  определения ш ероховатости 
дорож ного  покры тия в процессе строи­
тельства, бы строходны й прибор П К РС -2 
д ля  определения ровности и коэф ф ици­
ента сцепления автом обиля с покрытием.

И нтересен построенный в тресте Сев- 
кавдорстрой  автом атизированны й ас ­
ф альтобетонны й зав о д  непрерывного 
действия, совмещ енный с дробильно-сор­
тировочным узлом , которы й будет п о ка­
зан  в р аздел е  «П овы ш ение долговечно­
сти и улучш ение транспортно-эксплуата­
ционных качеств дорож ны х одеж д  с чер­
ными покры тиями». С овмещ ение позво­
лило ликвидировать пром еж уточны й 
склад  кам енны х м атериалов, что зн ачи­
тельно упростило технологию  и кон-

К  зн а м е н си п е л ьн о й  дсияе

струкцию  заво д а  и д ал о  возм ож ность 
управлять всем ком плексом  с одного 

пульта. Узлы заво д а  м алогабаритны , лег­
ко перевозятся сущ ествую щ ими тр ан с­
портными средствам и и бы стро м онтиру­
ю тся с помощ ью  автом обильны х кранов. 
П роизводительность заво д а  50— 60 т сме­
си в час, стоимость приготовления а с ­
ф альтобетона сокращ ена на 10— 15%.

П ередвиж ной  асф альтобетонны й з а ­
вод-автом ат  покаж ет  трест Д ондорстрой  
М интрансстроя. З а в о д  представляет  со­
бой ком плект бы стромонтируемого о бо ­
рудования. Основны е его агрегаты  у с та ­
новлены на шасси. Д л я  перебазирования 
заво д а  требуется 10— 12 дней. З а в о д  р а ­
ботает на электроэнергии. П роцесс д о зи ­
рования и суш ки кам енны х м атериалов 
непрерывен, приготовление асф альтобе­
тона осущ ествляется в м еш алке периоди­
ческого действия с принудительны м п е­
ремеш иванием емкостью  600 кг с вы д а­
чей готовой смеси в накопительны й бун­
кер-термос емкостью  12 т. П рои зво ди ­
тельность зав о д а  30— 35 т  смеси в час.

Несомненно, заинтересует дорож ников 
раздел  «П овы ш ение долговечности и 
улучш ение транспортно-эксплуатацион­
ных качеств  цементобетонны х покрытий». 
П осетители вы ставки смогут увидеть р а з ­
работанную  Ц К Б  Г лавстройм еханизации 
совместно с институтом Сою здорнии 
универсальную  бетоноотделочную  м аш и­
ну УБО -7,5, ко то р ая  ш ироко прим еняет­
ся в строительны х о ргани зац иях  Глав- 
дорстроя. М аш ина обеспечивает высокую  
ровность бетонного покры тия и м ож ет 
р або тать  при односкатном  и дв у х ск ат ­
ном поперечном профиле. П рои зводи­
тельность ее в 2 р а за  больш е, чем у  м а ­
шины Д -376. Годовой экономический эф ­
ф ект на  одну м аш ину составляет 
13 тыс. руб. У ниверсальная бетоноотде­
лочная м аш ина вы полнена на уровне 
лучш их отечественны х и зарубеж н ы х м о ­
делей.

Этими ж е  организациям и р азр аб о тан  
сам оходны й двухдисковы й нарезчик д е ­
ф орм ационны х ш вов в затвердевш ем  бе­
тоне дорож ны х и аэродром ны х покрытий
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Д С -510 с реж ущ им  диском на основе ис­
кусственны х алм азов . Н арезчик имеет 
производительность в 2— 2,5 р а за  боль­
ше, чем у  сущ ествую щ их механизм ов.

В р аздел е  представлены  новые виды 
цем ентобетона, применяем ы е в д о р о ж ­
ных органи зац иях  Г л авдорстроя  для  
строительства покрытий.

В настоящ ее врем я в дорож ном  
строительстве наш ли ш ирокое примене­
ние местные строительны е м атериалы  и 
отходы  промы ш ленного производства, что 
д ал о  возм ож ность значительно снизить 
стоимость строительства и о тказаться  от 
дорогостоящ их привозны х м атериалов. 
Об этом р асск аж у т  экспонаты  р аздел а  
«П овы ш ение качества и увеличение ко л и ­
чества видов дорож но-строительны х м а ­
териалов и конструкций. В В оронеж ском 
инж енерно-строительном  институте р а з ­
р аб о тан а  технология применения гран у­
лированны х дом енны х ш лаков в кон­
струкциях дорож ны х одеж д. П рочность 
покры тий и оснований из гранш лаковы х 
смесей со временем увеличивается, п о яв ­
л яется  возм ож ность удлинить и уплот­
нить строительны й сезон.

С ою здорнии предлож ит вниманию  п о ­
сетителей активированны е минеральны е 
порош ки из глинисты х известняков; хо ­
лодны й асф альтобетон  на основе активи­
рованны х м инеральны х порош ков, о б л а­
даю щ ий повыш енной прочностью  и плот­
ностью ; технологию  получения о бога­
щ енных отходов дробления и применение 
их вместо щ ебня и песка для  строитель­
ства асф альтобетонны х и цем ентобетон­
ных покрытий.

В области мостостроения разработаны  
и показаны  новы е конструкции резино­
вых опорных частей с клиновидны ми и 
V -образны м и стальны м и листами, круг­
лы е слоисты е резиновы е опорные части 
для  автом обильно-дорож ны х мостов. 
Б ольш ой интерес п редставляет  конструк­
ция подвиж ной  опорной части мостов с 
резиной в стальной обойме и антиф рик­
ционной прокладкой . Э та конструкция 
обеспечивает практически неограничен­
ные перем ещ ения пролетны х строений с 
м инимальны м сопротивлением этом у пе­
ремещ ению  за  счет м алого коэф ф ициен­
та трения ф торопласта по м еталлу.

Ш ироко представлено  в этом  разделе  
приготовление и применение битумных 
эмульсий. И спользование битумны х 
эм ульсий в дорож ном  строительстве по­
зволяет  добиться значительной эконо­
мии битум а, удлинить строительны й се­

зон, проводить работы  при неблагопри­
ятны х погодны х условиях.

А сфальтобетонны й заво д  с неф теби­
тумной установкой, построенный в Алма- 
Ате, покаж ут дорож ники К азахстан а . 
Н а этом первом в С С С Р комплексном 
предприятии осущ ествляется непреры в­
ный технологический процесс производ­
ства улучш енного битума и дальнейш ее 
его использование для  приготовления ас ­
ф альтобетона. П роизводственная м ощ ­
ность предприятия 550 тыс. т  в год, про­
изводительность битумной установки — 
210 тыс. т в год.

Трест Д ондорсгрой  покаж ет  новый 
способ пневматического транспортирова­
ния минерального порош ка с применени­
ем м онж оусов1.

В р азделе  вы ставки «Применение 
электронно-вычислительной техники при 
проектировании и строительстве автом о­
бильных дорог» мож но будет озн ако­
миться с автом атизированны м  расчетом 
напряж енно-деф орм ированного состоя­
ния основания насы пи слож ного попе­
речного профиля, проведенны м в С ою з­
дорнии. П рименение Э ВМ  позволяет 
быстро рассчитать напряж ения и деф о р ­
мации (осадки) оснований насыпей, со­
к ращ ает  сроки проектирования, обеспе­
чивает возм ож ность скорейш его сравне­
ния нескольких вариантов конструкций.

Больш ое внимание на вы ставке о б р а­
щено на повыш ение уровня экономиче­
ской работы  в дорож ном  строительстве. 
В р азделе  с таким  названием  будут по­
казаны  разработанны е К азахским  ф и­
лиалом  указан ия по строительству и со­
держ анию  автом обильны х дорог. Эконо­
мический эф ф ект от внедрения этих у к а ­
заний в производство составил более 
10 млн. руб.

В р азделе  представлен м акет произ­
водственной базы  Д орож но-строительно­
го района №  1, которая  построена в 
Л атви и . Б а за  предназначена для  вы пол­
нения средних и капитальны х ремонтов, 
технического обслуж ивания до рож но­
строительны х маш ин, м еханизм ов и а в ­
томобилей. Совмещ ение производствен­
ной базы  с А Б З , адм инистративны м  сек­
тором и комплексом культурно-спортив­
ных сооруж ений позволяет дорож никам  
правильно организовать культуру и быт.

Н. К Р А М Н И К  
У Д К  625.7:061.42(47+57)

* См. журнал «Автомобильные дороги», 
1970. № 2.
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ДОРОГАХ 

СТРАНЫ

Д О Р О Ж Н А Я  
Х Р О Н И К А

□  Орден Ленина на груди Т. Раджа- 
бова —  это оценка его больших заслуг 
в дорожном строительстве Таджикиста­
на. За годы работы в коллективе Тад- 
жикдорстройтреста т. Раджабов стал 
высококвалифицированным машинистом 
экскаватора. Вместе с ним отлично тру­
дятся машинист асфальтоукладчика 
X. Рахманкулов, электросварщик 
Р. Азизбеков и многие другие.

Соревнуясь за достойную встречу ле­
нинского юбилея, коллектив треста 
в прошлом году досрочно завершил 
свою программу строительно-монтажных 
работ. В числе сданных объектов —  
мосты через реки Зеравшан, Каратаг, 
Варзом и, кроме того, ряд дорог с ас­
фальтобетонным покрытием.

Дорожники решили также ударно тру­
диться и в 1970 г.

□  Ленинабад и Душанбе —  два круп­
нейших экономических центра Таджи­
кистана. Однако связь между ними зи­
мой может осуществляться только 
окружным путем по железной дороге, 
поскольку через Гиссарский и Туркес­
танский горные хребты в это время 
года проехать невозможно.

Дорожники Таджикистана решили 
сократить этот путь почти в 3 раза. Сей­
час идет разработка проекта высокогор­
ной автомобильной магистрали, соеди­
няющей кратчайшим путем ю г и север 
республики. Новая дорога пересечет 
горные хребты через туннель на высоте 
2500 м над уровнем моря.

□  От Ленинска-Кузнецка до Новокуз­
нецка проходит наиболее напряженный 
участок автомобильной магистрали Ан­
жеро-Судженск— М ежду реченек. Этот 
участок протяжением 262 км сейчас 
прокладывается по новой трассе, позво­
ляющей улучшить условия движения —  
грузы и пассажиры будут доставляться 
быстрее, сократится расход горючего.

□  Пятилетка выполнена еще в прош­
лом году коллективами многих дорож­
ных организаций. Так, в ходе социалис­
тического соревнования в честь 100-ле­
тия со дня рождения В. И. Ленина 
строители сельских дорог в Горьковской 
обл. завершили свой пятилетний план 
за четыре года. Вместо 815 км дорог 
с твердыми покрытиями они сдали 
в эксплуатацию 940 км. В дорожных ра­
ботах активно участвовало население 
Шахунского, Арзамасского, Богородско­
го, Борского и других районов об­
ласти.

В юбилейном году предстоит постро­
ить 220 км современных дорог, значи­
тельная часть которых пройдет по глу­
бинным районам Горьковской области.

На Кубани сельские дорожники также 
достойно встретили юбилей В. И. Ленина. 
Наибольшее количество дорог они 
построили в колхозах «Родина» Лабин- 
ского района, «Путь к коммунизму» 
Славянского района, «Большевик» Брю­
ховецкого района и др.

Кавказское ДСУ в ноябре прошлого 
года закончило свой 'пятилетний план.

26:

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Архитектурное 
оформление подъездов 
к мемориальному комплексу

Кафедра автом обильны х дорог В олгоградского института 
инженеров городского хозяй ства  в содруж естве с проектиров­
щиками и архитекторам и р азр аб о тал а  архитектурное оф орм ­
ление подъездов к У льяновску  —  городу, где родился осно­
ватель нашей партии и государства В ладим ир И льич Л енин.

Автомобильная дорога  от С ы зрани до У льяновска проходит 
в лесостепной зоне. Р ельеф  местности характеризуется  п лавно­
стью очертания основны х форм, и поэтом у план и продольны й 
профиль дороги удачно сочетаю тся с ландш аф том .

Архитектурное оф орм ление дороги подчиняется основной 
идее « У л ь я н о в с к  — р о д и н а  в о ж д я » .  Ц ентральное м е­
сто отведено тем атическим  ком позициям , которы е намечено 
осуществить в районе транспортной р азвязки  (км 195) и на о д ­
ной из прилегаю щ их к дороге возвы ш енностей (км. 70).

В пределах транспортной развязки  на км 195 предусм отре­
но установить м онум ентальную  стенку-указатель (длиной 67 м 
и высотой 3 м) из бетона с отделкой м озаикой красного цвета. 
На этом фоне перед стеной с двух  сторон при подъезде от 
Сызрани и Ц ивильока установлены  объемные металлические 
светлые буквы (разм ером  2 x 3 ,7 X 0 ,8 м) сло ва  « У л ь я н о в е  к». 
Через эти буквы просм атриваю тся написанны е на стене русской 
вязью «Симбирск 1648». У казатель  разм ещ ен в середине озеле­
ненного вала.

Интересен элем ент архитектурного оформ ления автом обиль­
ной дороги Ц ивильск—У льяновск— С ы зрань на км 70— 75. 
Здесь на прилегаю щ ей к  дороге возвы ш енности будет выполнен 
силуэт В . И . Л ен ина (разм ером  52 X 72 м) и з кизильника на ф о ­
не светло-зеленого травяного  покрова. К изильник хорош о р а ­
стет в климатических условиях У льяновской области  и о б л а ­
дает вы разительной окраской во все врем ена года.

Выполнение силуэта В. И . Л ен ина из растительного цвету­
щего м атериала к ак  бы подчеркивает вечно ж ивой для  нас о б ­
раз вождя. С илуэт будет дом инировать н ад  окруж аю щ им  л ан д ­
шафтом, поскольку вокруг нет никаких сооружений, которы е 
мешали бы восприятию  этого элем ента оформ ления, и  будет 
хорошо виден с  дороги.

Разработан  проект вы полнения описы ваемого оф ормления. 
Предусмотрена п ланировка  территории с подсыпкой раститель. 
ного грунта слоем в среднем 15 см. Н а  площ ади 0,23 га будет 
посажено 7300 кустов кизильника на расстоянии 0,4 м друг от 
друга. В проекте дается  технология р азбивки  контура, перевоз­
ки, посадки, прикопки и пересадки  растений. К ак  вари ан т н а ­
мечено выполнение силуэта из м ож ж евельн ика, которы й обе­
спечивает постоянную  по врем енам  года тем но-зеленую  ок­
раску.

В проекте архитектурного оформления дороги больш ое вни­
мание уделено автобусны м павильонам  и посадочны м п л о щ ад ­
кам.

П роект автобусны х павильонов учиты вает м аксим альны е 
удобства для  пассаж иров и для  п одъезда  автобусов. Все кон­
структивны е элементы  павильонов унифицированы  и реш ены  
в современных архитектурны х ф орм ах. В проекте приняты  я р ­
кие чистые краски деталей  павильонов, позволяю щ ие своевре­
менно охватить взором  небольш ое здание и достичь контраста 
с однообразны м  ландш аф том . А рхитектура павильонов связан а  
с благоустройством  прилегаю щ его участка — предусмотрены  
окамьи и посадки кустов и деревьев, теневы е навесы, п л о щ ад ­
ки, зам ощ енны е плитами.

П ри проектировании автобусны х остановок важ н ое значение 
имеет поперечный профиль зем ляного полотна. У часток до р о ­
ги, проходящ ей в нулевых отм етках  или в небольш ой насыпи 
(до 1 м ), является  одним из сам ы х удачны х для  разм ещ ения 
автобусны х остановок и павильонов. В таких  м естах остановка 
хорош о вписы вается в окруж аю щ ий рельеф  и обеспечивает 
удобное пеш еходное движ ение. Л учш ее эстетическое реш ение 
будет получено, если разм естить автобусны е остановки около 
деревьев, рощ  или на фоне леса.

В целях  повы ш ения безопасности движ ения проектом  пре­
дусм отрено устройство у остановок автобусов дополнительных 
полос для  торм ож ения, стоянки и разгона автобуса, а т ак ж е  
возвы ш ение н ад  проезж ей частью  платф орм ы  для  посадки пас­
саж иров.

В проекте разработаны  автопавильоны  на 15 и на 25 чел.
Н а пересечении дорог У льяновск — С ы зрань и М осква — 

Куйбыш ев .устанавливается м арш рутная схема, на которой 
указаны  крупные города. В месте установки м арш рутной схемы 
намечено уш ирить дорогу на 3,5 м и устроить площ адку  с бе­
тонным покрытием. В округ площ адки будут вы саж ены  деревья 
и кустарники. К онструкция схемы реш ена в виде двух  сборных 
плит на монолитном бетонном ф ундам енте. К плитам  укрепле­
ны при ш веллера, на  которы е приварены  буквы  и з  полосовой 
стали.

Н а границе с Куйбыш евской областью  и Т атарской  А С С Р 
справа от дороги устанавли вается  надпись « У л ь я н о в с к а я  
о б л а с т ь »  из металлических букв высотой 1,8 м. О тдельно 
стоящ ие объем ны е буквы, разм ещ енны е -на ж елезобетонной 
аж урной ферме, будут хорош о видны издалека  не только днем , 
но и ночью при свете ф ар автом обиля.

О сновной принцип, полож енны й в основу проектирования 
дорож ны х зн аков-указателей , — это м аксим альная простота, 
четкость и вы разительность.

О сущ ествление проекта архитектурного оф орм ления п ри да­
ет своеобразны й облик автом обильной дороге, проходящ ей че­
рез У льяновск —• город, дорогой д л я  к аж д о го  советского чело­
века, где родился и ж ил В ладим ир И льич Л енин.

К анд. архитектуры В . А . В асильченко  
К анд. техн. н а у к  В. Б. И ва си к  и В . Я. Ц ы ганов  

У Д К  625.7.711.553 (470.42)
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«Быть ближе 
к России...»

Д л я  облегчения руководства  револю ционным движ ением  в 
России, д л я  того, чтобы  им еть возм ож ность сотрудничать в 
газете  « П равда» , чтобы  бы ть ближ е к России Л енин в 1912 г. 
прибы л в К раков  и з  Ф ранции.

У словия в австрийской зоне П ольш и были в те  врем ена д о ­
вольно либеральны е. О собое значение им ела близость границы, 
к о то р ая  проходила на расстоянии около 10 км от К ракова  и 
бы ла не слиш ком трудной д л я  перехода.

Н азы в аю т  различны е даты  приезда Л ен ина в К раков. Н а и ­
более достоверная из них —  23 или 24 июня 1912 г. О семье 
Л ен ина позаботился предупреж денны й об их приезде полити­
ческий эм игрант, студент Я гелонского медицинского универси­
тета , член К раковской  секции П ольской социал-дем ократиче­
ской партии, секретарь К раковского  С ою за помощ и полити 
ческим заклю ченны м  Сергей Б агоцкий. Он разм естил прибы в­
ш их в гостинице вблизи во кзала , а потом  пом ог найти к в ар ти ­
ру  в пригороде на  Звеж ин ец кой  улице.

Л енин  и К рупская чувствовали  себя в К ракове  зам еч ател ь­
но. Р а б о т ал  Л енин очень много. Все его врем я было заполнено 
руководством  револю ционны м движ ением  в России, р азр аб о т ­
кой теоретических вопросов и публицистикой. З а  врем я пребы ­
ван ия  в П ольш е Л енин  написал около 300 статей не только в 
«П равду» , но и в «П росвещ ение», «С оциал-дем ократ» и другие 
газеты .

В езде, где бы вал  Л енин, он старался  узн ать  возм ож но боль­
ше об условиях ж изни местного населения. В первую  очередь 
его интересовали экономические отнош ения, условия работы , 
о плата  тр у д а , цены на товары . Л енин всегда находил  врем я, 
чтобы  лично поговорить с лю дьми. Он бы вал в окрестностях 
К р ако ва , П о д гал я , З ако п ан е , в Т атрах . Д в а  р аза  был в М акове 
П одгалянском , З ав о й  и на Б абьей  Г оре (1725 м ), верш ину ко­
торой они достигли с Б агоцким  только  со второй попытки. П ер ­
вый поход в горы состоялся в 1912 г., д л я  чего Л енин приез­
ж а л  и з К р ак о ва  на велосипеде «весь в пыли, измученный, про­
к линая  плохие галицкие дороги», —  к ак  вспом инал Багоцкий. 
В К р ако ве  Л енин находил  врем я не только д л я  того, чтобы р а ­
б отать в Я гелонской библиотеке, но и д л я  катан и я  на коньках 
по зам ерзш ей  Висле, д л я  длительны х прогулок по лесу, для  
экскурсий по старом у К ракову.

Н аступи ла весна 1913 г. У читы вая плохое состояние зд о ­
ровья  Н . К. К рупской, реш ено было переехать в П оронин, точ­
нее, в  Б елы й Д ун аец . Эти две  деревни, располож енны е близко 
друг от  дру га , впоследствии соединились в одно целое и н ахо­
д ятся  на расстоянии около 8 км от З акоп ан е. С егодня ш умный 
П оронин был тогда  тихой деревней. З ак о п ан е  был по тем  вре­
менам лю дным курортом  —  в течение года там  бы вало не-

З д е с ь  б ы л  Л е н и н .. .

сколько десятков тысяч лю дей. Здесь  семья Л енина прожил, 
с м ая  до октября 1913 г. (исклю чая полуторам есячную  поездк; 
в Ш вейцарию  на операцию  К рупской) и снова при ехала в ма! 
1914 г. В Поронине Л енин пробы л до августа, т. е. до момен 
та  ареста и последую щ его вы езда за  границу после 11-дневно 
го пребы вания в тю рьм е в Н овом  Тарге.

М еста, где бы л Л енин :
1 — государственная гра­
ница; 2 — главные авто­
мобильные дороги; 3 — 
железны е дороги; 4 —
путь Ленина на Бабью  
Гору; 5 — ж елезная д о ­
рога Краков — Закопане

Здесь, в дер. Бе­
л ы й  Д унаец, ж и л  

В. И. Л ени н

Ж и вя  в Поронине, Л енин рано  вставал , купался в реке, ci 
верш ал прогулку и после зав тр ак а  брался за  работу . П исал с 
не меньше, чем в городе, м ож ет  бы ть д а ж е  больш е. Здесь 
Поронине, к ак  и в К ракове, в ян вар е  того ж е  1913 г. состо: 
лось очень важ н ое и многочисленное совещ ание, известное 
истории партии к ак  «летнее» (оно происходило в октябре 
Т огда было принято реш ение о созы ве V I съезда  партии в а; 
густе 1914 г. в П оронине или К ракове. В связи  с началом  т  
периалистической войны этот съезд  не состоялся.

Б ольш ая  часть прибы вш их н а  «летнее» совещ ание ж ила 
Поронине в дом е П авл а  Гута по прозвищ у М остовой. Сегодь 
здесь музей Л енина.

Ж и вя  в П оронине, Л енин старался  узн ать условия жизг 
местного населения. Учился говорить по-польски и хорош о и  
нимал устную  речь, находился все  врем я в общ естве русскг 
эмигрантов и польских револю ционны х деятелей , которы е ир< 
водили лето в Закопан е. Л енин, хотя и не ж ил  в Закопан  
бы вал там  часто. Он ездил  на велосипеде по  том у  плохом 
ухабистом у проселку, которы й только  в наш е врем я  стал  пр 
красной автом обильной дорогой, соединяю щ ей З ак о п ан е  с о 
тальной частью  страны.

В. И. Л енин, вероятно, не р а з  бы вал в Т атр ах  и д а ж е  по, 
нялся на гору Свиницы (2301 м ), откуда  через перевал  Завр; 
(2159 м) путь л еж ал  в долину П яти П ольских прудов, а  з 
тем через горный хребет — к  озеру М орское Око.

Н ет  возм ож ности с полной достоверностью  установить, г, 
на территории польской части Т атр был Л енин. М ож но с ув 
ренностью  сказать , что приведенны е на схеме пункты  (с 
схему) Л енин посетил. Они объединены  в туристичесш  
м арш рут (исклю чая С виницу), которы й теперь называк 
П уть Л ен ина. Конечным пунктом этого м арш рута  явл яется  м 
зей, откры ты й 7 ноября 1947 г.

М ож но предполож ить, что Л енин посетил ещ е р яд  мест 
Т атрах . Б ы вая  в Закопан е, он, видимо, подним ался на  гору Г 
вонт (1894 м ), ко то р ая  тогда  бы ла «обязательной» д л я  всех 
приезж аю щ их отдохнуть в Зако п ан е .

В ернемся еще р а з  к пребы ванию  Л ен ина в П оронине. В те­
чение всего этого периода (двух сезонов) Л енин стар ал ся  не
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терять ни на один день контакта  с почтой. В П ороннне бы ла 
железнодорожная станция, а недалеко от сегодняш него музея 
находилась почта, начальником  которой (1911— 1920 гг.) был 
Тадеуш Радкевич, ж ивш ий вм есте с ж еной  М ечиславой в са ­
мом здании почты. О ба они до  недавнего времени были наи­
более достоверными свидетелям и  пребы вания Л ен ина в По- 
ронине, так как в течение нескольких месяцев еж едневно встре­
чались с ним.

Они в стр е ча л и сь  с Л е н и н ы м . Н а ч а л ь н и к  по чты  
в П оро нино  Т. Р ад кеви ч и е го  ж е н а  М ечислава

«Пан У льянов (в этом  дом е так  всегда его назы вали) бы вал 
у нас на почте сперва к аж д ы й  день, —  вспом инает Радкевич.— 
Позже два р а за  в день. П ервы й поезд  и з  К р ак о ва  прибы вал в 
6 ч. 15 мин. утра, почту мы откры вали  в восемь. П ан  У льянов 
приходил несколько раньш е и ож и дал . В торой р а з  приходил в 
третьем часу, потом у, что мы откры вали  почту во второй поло­
вине дня на три  часа. Б ы вало , что заходил  и в 8 ч. вечера у з ­
нать, нет ли телеграм м ы , или к о гд а  у е зж а л  н а  несколько дней.

Когда пан У льянов ездил  в К раков, он просил за д е р ж а ть  
телеграммы и деньги. П исьм а, откры тки, газеты  получал то г­
да кто-нибудь другой, обычно один из его товарищ ей.

По-польски Л енин  зн ал  много слов и хорош о понимал 
речь... Он всегда говорил очень быстро. Впрочем, ходил он 
тоже быстро. П остоянно был в движ ении. Ни я, ни ж ен а  ни­
когда не видели, чтобы  он лег  на тр ав у  в тени и отды хал , — 
вспоминает д ал ее  начальник почты. —  Л енин  был на почте как  
бы почетным посетителем . К огда приходил получать свою  ог­
ромную корреспонденцию , письм а, пачки газет  со всей Европы 
и Америки, мы вы давал и  их не через окош ечко, а  приглаш али 
его внутрь».

И еще одно наблю дение, теперь у ж е  М ечиславы  Радкевич.
«Пан У льянов был всегда веж ливы м , уравновеш енны м . 

Только один раз... Э то бы ло у ж е  после начал а  войны. Т еле­
грамму вы дала  я, м у ж а  не бы ло. П ан  У льянов был какой-то 
нетерпеливый. П омню , что схватил  телеграм м у, бы стро ее р ас ­
печатал, бегло просм отрел и вы беж ал  на улицу. Он был в зво л ­
нован. Это дол ж н о  было бы ть какое-то  очень важ н о е  известие, 
потому что вся группа товарищ ей пана У льян ова п еред авала  
из рук в руки эту  телеграм м у, ож ивленно ди скутировала. 
В этот день я  видела  п ан а  У льянова в последний раз» .

Н еузнаваем о преобразилась П ольш а с  тех  пор. Она стала 
крупнейшей индустриальной  д ер ж аво й  Е вропы . Д ругим и стали 
и автомобильные дороги П ольш и. В место проселков, по ко то ­
рым ездил на велосипеде В. И . Л енин, в стране построено о ко­
ло 141 тыс. км . хорош их дорог, что составляет 45 км на 100 км 2 
территории или 440 км  на 100 тыс. ж ителей. П оловина дорог 
имеет улучш енные покры тия, устроенны е в основном с прим е­
нением битум а. Б у л ы ж н ы х  м остовы х, клинкерны х и бетонных 
покрытий становится все меньш е.

Дороги в  П ольш е под разд еляю тся  на государственны е и 
местные; 80%  государственны х дорог общ ей длиной
63,6 тыс. км . имею т улучш енны е покры тия, которы е находятся  
в хорошем состоянии; на местны х до р о гах  усоверш енствован­
ные покрытия устроены  лиш ь на 15%. .

По техническим условиям  автом обильны е дороги в П ольш е 
подразделены на пять классов. Д ороги  I, II  и I I I  классов со­
ставляют главную  сеть дорог и обслуж иваю т важ нейш ие н а ­
правления. Д ороги  IV  и V  классов имею т местное значение.

П ольш а присоединилась к декларации  Е вропейской Э коно­
мической Комиссии О О Н  по автом обильны м  дорогам , имеющим 
международное значение (Ж еневская  конвенция). В следствие 
этого в П ольш е вы делены  11 европейских дорог, которы м при­

своены соответствующие номера. Эти дороги общ ей протяжен­
ностью около 4600 км до 1975 г. долж ны  быть перестроены з 
соответствии с требованиям и д л я  дорог II I  класса . П осле 
1975 г. по мере увеличения интенсивности движ ения  они бу­
дут  реконструированы  в дороги I и II классов.

Д о р о ж н ая  сеть П ольш и имеет довольно высокий процент 
улучш енных покры тий. Н а  облегченные покры тия приходится 
72% государственны х дорог. П окры тия на государственны х д о ­
рогах н аходятся  в хорош ем и удовлетворительном  состоянии. 
Только около 4%  покрытий в результате  весенних просадок 
неудовлетворительны . Н аиболее подверж ены  разруш ению  щ е­
беночные покры тия, построенные на неустойчивых грунтах или 
на недостаточно прочных основаниях.

Н а дорогах  П ольш и сравнительно небольш ая интенсивность 
движ ения. П ольш а имеет 500 тыс. автом обилей (из них 
56%  легковы х), 1,5 млн. м отоциклов и 1,5 млн. конных п ово­
зок. С остав движ ения на государственны х дорогах  распреде­
ляется следую щ им образом : 45%  легковы х автомобилей,
45 грузовы х автом обилей, 7 м отоциклов и 3%  конны х повозок. 
Н а 20 тыс. км государственны х дорог приходится 65% общ ей 
интенсивности движ ения.

В последнее врем я сущ ествую щ ие автом обильны е дороги 
приспосабливаю т к  постоянно возрастаю щ им  требованиям  по 
пропускной способности и безопасности движ ения. Поперечный 
профиль дороги и другие ее элементы  назначаю т с  учетом ско­
рости, состава и интенсивности движ ения.

Н а государственны х дорогах  средняя ш ирина проезж ей  ч а ­
сти равна 5,25 м, а  многие дороги имеют ш ирину д а ж е  менее 
5 м, что явно недостаточно д л я  обеспечения безопасности д в и ­
ж ения. В настоящ ее врем я еж егодно уш иряю т покры тие до
6,7 м более чем н а  600 км дорог. К ром е того, строят обходы 
городов, вторы е полосы движ ения и пересечения в разны х 
уровнях.

Н а государственны х дорогах  около 85%  мостов — постоян­
ные, преимущ ественно ж елезобетонны е. Н а  местны х дорогах  их 
количество пока невелико и приходится считаться с ограниче­

нием веса автом обилей на временных мостах.

В П ольш е почти на всех дорогах  встречаю тся участки с по ­
кры тиями, имею щ ими недостаточную  ш ероховатость. Н а  госу­
дарственны х дорогах  немного таких  участков, но они все ж е 
доставляю т много неприятностей водителям . Сейчас еж егодно 
около 500 км покрытий, имею щ их недостаточную  ш ерохова­
тость, перекры ваю т слоем ш ероховатого асф альтобетона. При 
реконструкции и усилении дорож ны х о д еж д  уклады ваю т около 
1000 км покры тий с повыш енной ш ероховатостью  в год.

С редняя напряж енность движ ения по дорогам  П ольш и со­
ставляет свыш е 2200 т  в сутки, а на основных дорогах  —  бо­
лее 4000 т  в сутки.

■ ■■ = 29

■
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Н а всех дорогах П ольш и разрешено движение автомобилей 
с нагрузкой  на одну ось 8 т и на две  оси 14,5 т. А втомобили 
с больш ей нагрузкой  м огут п р о езж ать  только  по некоторым 
дорогам , перечисленным в распоряж ении  М инистерства транс­
порта от 3 м ар та  1965 г. Т акое полож ение требует усиления

З а п р о е кти р о в а н н а я  се ть  с к о р о с т н ы х  д о р о г П ольш и:
1 _  дороги I класса; 2 — дороги II класса; 3 — варианты сети дорог

сущ ествую щ их дорож ны х одеж д. П оэтом у из общ ей сети госу­
дарственны х дорог вы делены  основные дороги, на которы х сей­
час сконцентрированы  работы  по усилению  дорож ной  одеж ды  
для  пропуска автом обилей с нагрузкой на одну ось 10 т.

П ланом  р азви ти я  народного хозяй ства П ольш и предусм от­
рено увеличение перевозки грузов с 5 м лрд. ткм в 1960 г. до 
23 м лрд. ткм  в 1980 г., т. е. на 360% .

П еревозка  п ассаж и ров  за  этот период возрастет с 9 млрд. 
пассаж иро-км  до  28 м лрд. пассаж иро-км , или на 200% .

Д л я  вы полнения зад ач  п<\ увеличению  перевозок сеть дорог 
с тверды м  покры тием в 1980 г. увеличатся н а  34% по сравне­
нию с 1960 г. П ротяж енн ость улучш енны х покры тий за этот 
период увеличится на 217% , а сеть скоростны х дорог возрастет 
в 3 р аза .

З ап р о екти р о ван н ая  сеть скоростны х дорог будет иметь про­
тяж енность 4100 км.

С тары е проселки времен пребы вания В. И. Л енина в П о л ь­
ше превращ аю тся в современны е автом обильны е магистрали.

Статья написана  польским и дорож никами
А . Х ованьским  и В . Д ебским
У Д К  300.12 (4 3 8 )+ 6 2 5 .7  (438)

М узе й  В. И. Л ени на  в П раге . Здесь в 1912 г. состояла
ходила

В духе революционных 
традиций 
и братской дружбы

В заимны е связи м еж ду русским и чешским революционным 
движ ением  наметились с р азу  после основания в 1878 г. чеш­
ской социал-дем ократической партии. Чеш ский народ  всегда 
ценил и у в аж а л  русские револю ционны е традиции, а имена Бе­
линского, Герцена, Черны ш евского и других революционных 
дем ократов были для  него символом револю ционной борьбы за 
идеалы  человечества. В мрачны е годы национального порабо­
щ ения чешский и словацкий народы  связы вали  свое освобож ­
дение с русской револю цией. р

В 1897 г. начала вы ходить газета  центрального органа чеш­
ской социал-дем ократической партии «П раво  лиду», которая 
регулярно инф орм ировала своих читателей о собы тиях в Рос­
сии.

В. И. Л енин впервые посетил П рагу  в сентябре 1900 г., где 
встретился с ведущ ими работникам и одной из типографий чеш­
ской социал-дем ократической партии, пом ещ авш ейся на Вес- 
мечках, 27, д л я  организации нелегальной доставки  газеты 
«И скра» в Россию . О том, что нелегальную  литературу  пере­
п равляли  через Ч ехословакию , свидетельствует р я д  материалов, 
найденных в архивах  праж ской  полиции. В одной из служ еб­
ных телеграм м , датированной декабрем  1901 г., говорится о 
налож ении ареста на посы лку весом около 70 кг, в которой бы­
ли газета «И скра», брош ю ра «Коммунистический манифест» и 
некоторы е другие издан ия на русском язы ке.

Весной 1901 г. В. И. Л енин снова приехал в П рагу. Он хо­
тел проверить, как  н ал аж ен а  переправка корреспонденции в 
Россию  и, кром е того, оф орм ить паспорт д л я  Н. К. Крупской.
В письме, посланном из П раги , В. И. Л енин сообщ ал своей ма­
тери М арии А лександровне, что город ем у очень понравился 
своим славянским  обликом и он сож алеет, что не говорит по- ! 
чешски. i

В . И . Л енин  поддерж ивал  связи  с П рагой  в течение многих 
лет. Он встречался с чеш скими социалистами на заседаниях 
II И н тернационала, на конгрессе в Ш тутгарте в 1907 г., на 
заседаниях  М еж дународного  социалистического бюро, руково­
дящ его органа И н тернационала. Это был период, когда чеш­
ский и словацкий народы  с тревогой следили за  револю цион­
ным движ ением  в России. По всей Ч ехословакии прокатилась 
волна дем онстраций в п оддерж ку  русской револю ции. Сотни 
чехов и словаков шли на пом ощ ь русским револю ционерам .

Н ачи ная с 1907 г. П рага  стала одним из центров русской 
политической эмиграции. Группы русских эм игрантов создали 
в это врем я различны е прогрессивны е организации, которые 
ш ироко пропагандировали  идею  славянского единства и под­
д ерж и вали  русское револю ционное движ ение. Все эти органи­
зации работали  в тесной связи  с чешскими социал-дем окра­
тами.

Р або ч ая  партия в Чехословакии бы ла в это время, л егаль­
ной и насчиты вала около полутора м иллионов членов. В 
1907 г. чешские социал-дем ократы  купили для  целей партийной 
работы  бывший дворянский особняк, выстроенный во второй 
половине X V II в. Чеш ские рабочие своими силами отремонти-

П раж сная  ко н ф е р е н ц ия  РСДРП; сп р а ва  —  ко м н а та , где про- 
>нф еренция
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роши fietfb особняк, а в 1910 г. пристроили к ному флигель, 
в котором разм естилась типограф ия и редакц ия газеты  «П раво 
лиду». Здание стало назы ваться  Н ародны м  дом ом . В нем бы ­
ли размещены исполнительный ком итет партии, советы проф ­
союзов, партийная ш кола, Н ар о д н ая  академ ия  и другие р а б о ­
чие организации. Трудно было бы найти  лучш ее место д л я  про­
ведения тайной больш евистской конференции, которая  собра­
лась в Праге в начале 1912 г. и вош ла в историю  К П С С  под 
названием П раж ской конференции.

В ноябре 1911 г. В. И . Л енин обратился к  председателю  
чешской социал-демократической партии А нтонину П емецу с 
письмом, в котором просил изучить вопрос о возм ож ности про­
ведения в П раге тайной конференции с 20—25 участникам и. 
Подготовка этой конференции ф ракцией больш евиков бы ла по­
ручена т. Пятницкому, которы й ж ил  в П раге  под  фамилией 
д-ра Альберта. О т чеш ской социал-дем ократической партии 
принимал участие член ее исполком а Яхим Г авлена.

Делегаты из России, П ар и ж а, Ж еневы  при езж али  в Л ей п ­
циг, откуда П ятницкий нап р авлял  их по адресу: П рага , Н а р о д ­
ный дом, Я. Г авлена. В обязанности  Я хим а Гавлены  входило 
обеспечение безопасности делегатов  при приезде в П рагу. П ер ­
вая группа делегатов прибы ла в П рагу  24 декаб ря  1911 г. И х 
сначала разместили в надеж н ы х отелях, а затем  на конспира­
тивных квартирах  у  п р аж ски х  рабочих.

Примерно 8 я н вар я  1912 г. в П рагу  приехал В. И. Л енин. 
Первое время он ж ил на конспиративной квартире, т ак  назы­
ваемой «пражской больш евистской ф ракции» на Рж езницкой  
улице, 14, около В ацлавской  площ ади. Ч асть делегатов ж ила 
в это время в отеле «Б ельведер» в районе Л етн а . Здесь с ними 
встретился В. И. Л енин. З д ан и е  гостиницы сохранилось, и м е ­
мориальная доска напом ин ает п р аж ан ам  и их гостям  об этом 
историческом визите.

Вскоре В. И. Л енин переехал на квар ти р у  одного п р аж ск о ­
го рабочего, где ж ил  вместе с Е. П. Онуфриевы м, рабочим 
Обуховского зав о д а , делегатам  от петроградской  партийной ор­
ганизации. У становить м естонахож дение этого дом а 
Е. П. Онуфриев в 1957 г. не смог.

Конференция откры лась 18 я н вар я  1912 г. и р аб о тал а  д в е ­
надцать дней. З асед ан и я  проходили в малом зале, во внутрен­
нем крыле Н ародного  дом а.

В свободное от работы  конференции врем я В. И. Л енин, по 
воспоминаниям участников конференции, знаком ился с к ульту­
рой и историей чеш ского народа , с историческими местами и 
памятниками, которы м и П рага  так  богата. П осле окончания 
конференции группа делегатов  слуш ала в Н ациональном  теат ­
ре оперу Ч айковского «Евгений Онегин» по приглаш ению  ди р и ­
жера театра Ф рантиш ека Пицки, известного своими прогрес­
сивными воззрениям и и симпатией к русском у револю ционному 
движению.

После освобож дения П раги С оветской Армией в мае 
1945 г. зал, в котором  проходила конференция, был откры т для 
посетителей. В честь В ладим ира И льича его стали назы вать 
Ленинским залом . Т олько в течение м ая и июня 1945 г. в нем 
побывало более 60 тыс. оф ицеров и солдат Советской Армии.

В январе 1957 г. в историческом здании Н ародного дом а 
был открыт музей В. И. Л енина. П резидент Ч ехословацкой 
республики К лем ент Г отвальд  при открытии м узея записал  в 
книгу почетных посетителей: «П усть М узей В. И. Л енина будет 
школой ком м унизм а д л я  миллионов наш их граж дан». З а  годы 
существования м узея его посетило более полутора миллионов 
экскурсантов.

Со времени пребы вания В. И. Л енина в П раге  дальнейш ее 
социально-общественное развити е  Чехии и С ловакии было 
обусловлено изменениями как  государственно-правового, т ак  и 
политического характер а . С ейчас Ч ехословакия — социалисти­
ческая республика — входит в друж ную  семью социалистиче­
ских стран.

О С Н О В Н Ы Е  Э Т А П Ы  Д О Р О Ж Н О Г О  С Т РО И Т Е Л Ь С Т В А

В 1918 г. при образовании  Ч ехословацкой республики сеть 
дорог была хотя и  достаточно гусУой, но не удовлетворяла  по­
требностям нового  государства н и ' с  хозяйственной, ни с обо­
ронной точки зрения. Основным типом покры тия были щ ебе­
ночные ш оссе (с> больш ими поперечными уклонам и, дости гав­
шими 5 % ), к о т о р ы е , предназначались для гуж евого транспор­
та. В годы первой мировой войны д о р о ж н ая  сеть была в чрез­
вычайно запущ енном  состоянии. В последствии ее несколько 
улучшили: более чем на 2  тыс. км дорог устроены кап и тал ь­
ные покры тия, на 870 км —  покры тия облегченного типа, на 
2700 км  —  усоверш енствованны е и на 1400 км — щебеночные; 
кроме того, построено 514 км нбвых, дорог и 1400 мостов. Р е ­

конструкции подверглись 8,6 тые. км дорог низших категорий.
Д альнейш ее развитие дорож ного  хозяйства страны  бы ло на 

руш ено фаш истской оккупацией.
О свобож дение республики С оветской А рмией весной 1945 г. 

создало  новые предпосы лки д л я  развити я экономики Ч ехосло­
вакии. В Ч С С Р по условиям рельеф а, конфигурации территории 
и структуре народного хозяйства реш аю щ ая роль в транспорт­
ной системе принадлеж ит ж елезнодорож ном у и автом обильно­
му транспорту. П оэтом у при р азраб отке  планов р азви ти я  -на­
родного хозяйства Ч С С Р было уделено больш ое внимание р а з ­
витию дорож ной  сети на XI, X II и XI I I  съездах  К П Ч . Ь 
1959 г. правительством  Ч С С Р были утверж дены  основные по­
лож ения развити я сети автом обильны х дорог. П остановление 
нам етило улучш ить состояние дорог и по возм ож ности у с тр а ­
нить диспропорцию  м еж ду развитием  автом обильного тр ан с ­
порта и состоянием дорог.

П ервы е д в а  года после освобож дения страны  уш ли на  лик­
видацию  наиболее крупны х повреж дений дорог. П осле о б р азо ­
вания в 1948 г. национальны х предприятий были созданы  строи­
тельные организации, обладаю щ ие достаточной прои зводствен­
ной мощ ностью  для  реконструкции дорож ной  сети. Больш ую  
роль сы грали поставки из С оветского Сою за и других братских 
стран дорож но-строительны х маш ин — бульдозеров, автогрей ­
деров, катков, смесителей, асф альтоукладчиков, копров, к ам ­
недробилок и снегоочистителей.

С оздание ком плексно-м еханизированны х отрядов  позволило 
резко повысить производительность тр у да, в частности, на об­
работке вяж ущ им и щ ебеночных покрытий, которы е при быстро 
увеличиваю щ ейся интенсивности движ ения с больш им трудом  
поддерж ивались в требуем ом  состоянии. С тояла зад ач а  повы ­
сить прочность тонкослойных дорож ны х одеж д.

С 1963 г. начата м одернизация и реконструкция дорож ной  
сети с учетом интенсивности движ ения на отдельны х участках.

А В Т О М О Б И Л Ь Н Ы Е  М А ГИ С Т Р А Л И

М ысль о строительстве в Чехословакии автом агистралей  
возникла в 30-е годы текущ его столетия. П ервоначально  был 
разр аб о тан  проект м агистралей П лзень — Кош ице, Хеб — Хуст 
с д ву м я  ветвям и-северн ой  и ю жной. В 1938 ir. реш ено было 
строить автом агистраль П рага  — Б рно — Ж илино — К ош и­
це — советская граница. О днако работы , начаты е на этой м а ­
гистрали, были прерваны  фаш истской оккупацией, и только 
после 1945 г. на трассе м агистрали было построено несколько 
мостов.

Сейчас реш ен вопрос о создании сети автом агистралей , 
'удовлетворяю щ ей не только потребностям  быстро р азв и в аю ­
щ егося автом обильного транспорта внутри государства, но и 
обеспечиваю щ ей важ нейш ие м еж дународны е туристические и 
хозяйственно-транспортны е сообщ ения м еж ду  севером и югом 
Европы.

Осью проектируемой сети автом агистралей  будет дорога З а ­
пад  — В осток в направлении П рага  — Б рно — Тренчин — 
Ж илина — П опрад — граница С С С Р.

Строительство сети автом агистралей  реш ено начать с участ­
ка П рага  — И и глава  ■— Б рно — Б р ати сл ава , где будет по 
возм ож ности использовано незаконченное зем ляное полотно, 
возведенное л о  старом у  проекту.

С троящ иеся автом агистрали  рассчитаны  на скорость д в и ж е ­
ния 150 км/ч в равнинной местности и 120 км/ч в пересеченной. 
П р о езж ая  часть им еет две полосы по 7,5 м, краевы е полосы — 
по 0,5 м и разделительную  полосу ш ириной 5 м. Обычно вклю ­
чаю т укрепленную  часть ш ириной 2,5 м и неукрепленную  по­
лосу 0,5 м, покры тую  травой.

М аксим альны й продольны й уклон составляет 3%  в равн ин­
ной местности, 4 в пересеченной и 4,5%  в горной местности.

В настоящ ее врем я на трассе автом агистрали  П рага  — 
Б рно ;— Б р ати сл ава  строится участок общ ей длиной 50 км. И з 
них 25 км  около П раги долж ны  быть закончены в 1970 г., у ч а ­
сток 15 км от Б рно по направлению  к П раге планируется з а ­
верш ить к 1973 г.; участок длиной 10 км' у Б рати славы  будет 

; закончен в 1972 г.
Д л я  ф инансирования дорож ного  строительства с 1968 г. 

при М инистерстве транспорта Ч С С Р был создан Д орож ны й 
фонд, .в которы й поступаю т плановы е дотации из госбю дж ета, 
главны м  образом  налоги, взим аем ы е с государственны х хозяй ­
ственных организаций, имею щ их автом обили. О бразование 
этого ф онда создает б л а го п р и я ^ ы е  условия для дальнейш его 
успеш ного роста дорож ного строительства в Ч С С Р.

Статья подгот овлена коллект ивом  чехо сло ва ц ки х  дорож ни­
ко в  под  руководст вом проф. И. Ш пурека.

У Д К  300.12 (4 3 7 )+ 6 2 5 .7  (437)
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К РИ Т И К А  
И БИБЛИОГРАФ ИЯ

Дорожные

одежды

из укрепленных

грунтов
Основной задачей  строителей дорог 

явл яется  увеличение тем пов дорож ного 
строительства, повы ш ение производи­
тельности тр у да, сокращ ение транспорт­
ных р асходов  и сниж ение стоимости р а ­
бот. В настоящ ее врем я на основании 
эксперим ентально-теоретических исследо­
ваний и опы тной проверки в наш ей стр а ­
не и за  рубеж ом  твердо  установлено, что 
одним из наиболее р адикальны х  спосо­
бов ускорения и удеш евления д о р о ж н о ­
го строительства я в л яется  ш ирокое ис­
п ользование местны х грунтов, укреплен­
ных различны м и вяж ущ им и м атер и ал а ­
ми. П рим енение укрепленны х грунтов в 
д орож ном  строительстве приобретает 
исклю чительное значение в неф тепром ы с­
ловы х рай о н ах  и районах  сельскохозяй­
ственного прои зводства. С ледует при 
этом  остановить вним ание на том , что 
на 1966— 1970 гг. нам ечено построить 
около 63 тыс. км автом обильны х дорог с 
тверды м  покры тием , главны м  образом  в 
сельской местности.

В связи  с этим вы полнение основной 
задачи  строителей дорог в значительной 
мере будет зависеть от р азр аб о тк и  н а ­
учно обоснованны х полож ений и реко­
м ендаций по вопросам  проектирования и 
строительства до рож ны х о д еж д  из у к ­
репленны х грунтов. К  сож алению , до  по­
следнего времени в С оветском  С ою зе не 
бы ло единого учебного пособия, в кото­
ром ком плексно были бы освещ ены  вы ­
ш еупом януты е вопросы.

Э тот пробел в  значительной степени 
восполняет вы ш едш ая недавно книга 
« Д орож ны е о деж ды  из укрепленных 
грунтов», авторам и  которой являю тся 
д-р геолого-м инералогических наук
В. М . Б езр у к  и кан д . техн. наук  А. С. 
Еленович.

В книге обобщ ен и проанализирован  
многолетний опы т, накопленны й в С о­
ветском С ою зе и зарубеж н ы х странах, 
по укреплению  грунтов различны м и в я ­
ж ущ им и и использованию  их в разл и ч­
ных конструктивны х слоях  дорож ны х 
одеж д.

В гл. 1 удачно излож ены  основные 
принципы укрепления грунтов с учетом 
их особенностей, д о к а за н а  необходимость 
использования классиф икации укреплен­
ных грунтов в зависим ости от их струк­
турно-м еханических свойств, позволяю ­
щ ей сопоставлять сходны е по свойствам  
м атериалы .

В гл. 2 авторы  на основе сравнения 
трех  м етодов проектирования грунтовой 
смеси (треугольник Ф ере, кривы е полных

просевов и верхний предел пластичности) 
приш ли к  вы воду о достаточной точности 
этих методов. П одобное сравнение и з а ­
клю чение сделано впервые. В этой ж е 
главе  особое внимание уделено основным 
принципам конструктирования дорож ны х 
о деж д  из укрепленных грунтов, рассм от­
рены методы их расчета и, что очень в а ж ­
но, приведен пример расчета дорож ной 
одеж ды  со слоям и из укрепленных грун­
тов. М атериал  этой главы  полезен не 
только студентам , но и инж енерам -про- 
ектировщ икам .

В гл. 3 и 4 авторы  излагаю т вопросы 
укрепления грунтов неорганическими в я ­
ж ущ им и (цемент, и звесть). И м и п р едл а­
гается  н ар яд у  с ниж ним пределом  проч­
ности при сж атии  норм ировать цементо- 
грунты  по верхнему пределу прочности 
при сж атии  в зависим ости от класса 
прочности м атериала . Э то предлож ение 
засл у ж и вает  особого признания, посколь­
ку  на производстве им еется тенденция к 
увеличению  прочности цем ентогрунта за  
счет больш ей дозировки цем ента. И зли ш ­
н яя  прочность (ж есткость) при сж атии 
цем ентогрунта приводит к  трещ инообра- 
зованию . Авторы даю т ценные реком ен­
дации  в отнош ении сферы применения 
цем ентогрунтов в дорож ном  строитель­
стве.

Н аиболее полно в книге рассмотрены  
вопросы укрепления грунтов битум ам и и 
дегтям и  (гл. 5 ) . Б ольш ое познавательное 
и методическое значение д л я  студентов 
имею т приведенны е примеры по органи­
зации и технологии производства работ 
при укреплении грунтов органическими 
вяж ущ им и.

В гл. 6, посвящ енной вопросам  укреп­
ления грунтов битумными эм ульсиям и и 
пастам и , оригинально, но весьм а л ак о ­
нично излож ены  особенности проектиро­
ван ия смесей и технологии производства 
работ. В отличие от р я д а  предш ествую ­
щ их книг и брош ю р в  данном  пособии 
наиболее удачно, с теоретической точки 
зрения, рассм отрены  вопросы ком плексно­
го укрепления грунтов (гл. 7 ). П ри этом 
особенно следует вы делить приведенные 
схемы взаим одействия глинистых частиц 
грунта с доб авкам и  хлористого кальция, 
едкого натра  и др.

В опросам  укрепления грунтов синте­
тическими полимерными смолами в связи  
с их дефицитностью , недостаточностью  
изученности вопроса, очень высокой сто­
имостью  смол и т ак  д алее  в настоящ ее 
время вр яд  ли м ож но уделить больш е 
внимания, чем это сделано в рецензируе­
мой книге (гл. 8 ).

О тдельная глава  (9) зао стр яет  вним а­
ние читателей на ‘ вопросах укрепления 
мелких (подвиж ны х) песков. П роблем а 
укрепления мелких песков остается еще 
не реш енной, что создает  больш ие тр у д ­
ности при использовании их  в дорож ном  
строительстве. В этой связи весьма инте­
ресны е данны е приведены  по укреплению  
песков индено-алкиларом атическим и см о­
лам и , реком ендуем ом у авторам и  в р ай о­
не песчаных пустынь.

И , наконец, необходимо отметить п р ак ­
тическую  значим ость технико-экономиче­
ской оценки м етодов укрепления грунтов 
в последовательности, приведенной а вто ­
рам и в гл. 10.

Н а р я д у  с отмеченными полож итель­
ными сторонами книга не лиш ена ряда  
недостатков:

1. Бы ло бы полезно в гл. 1 (хотя бы в 
первом варианте) привести схематиче­
скую классиф икацию  укрепленны х грун­
тов с учетом их структурно-механических 
свойств.

2. А вторы  книги рекомендуют 
(стр. 39) при проектировании грунтовых 
смесей пользоваться  на практике наиме­
нее трудоем ким  м етодом  подбора. На 
наш  взгляд , следовало  бы рекомендовать 
м етод проектирования грунтовой смеси 
по верхнему пределу пластичности, кото­
рый явл яется  наиболее объективной ха­
рактеристикой физико-химических 
свойств грунта.

3. Р ассм атр и вая  методы  расчета не­
ж естких  дорож ны х одеж д , авторы , к со­
ж алению , не назы ваю т наиболее приемле­
мый (соответствую щ ий) и з них метод 
расчета дорож ной  одеж ды  из укреплен­
ных грунтов.

4. В книге не освещ ены важ ны е во­
просы особенностей технологии р або т  по 
устройству слоев и з укрепленны х грун­
тов  при пониж енны х и отрицательных 
тем пературах .

5. Н аиболее объективной характери­
стикой битум огрунтов явл яется  сопро­
тивление сдвигу: сцепление и угол внут­
реннего трения. П оэтом у целесообразно 
бы в гл. 5 привести возм ож ную  методи­
ку  определения сцепления и угла внут­
реннего трения битум огрунтов.

6. В гл. 5 следовало  бы уделить вни­
мание вопросу укрепления грунтов т я ж е ­
лосмолистыми неф тям и, наш едш ем у в 
последние годы зам етное применение в 
практике дорож ного  строительства К а ­
захстана, С редней Азии и других р ай о­
нах С С С Р.

7. Слиш ком лаконично излож ен  м ате­
р иал  гл. 6 и 7 в отнош ении особенностей 
подбора состава смесей.

8. Ц елесообразно  было бы привести в 
гл. 10 примерную  стоим ость строитель­
ства оснований из укрепленны х грунтов 
в различны х районах  С С С Р и экономиче­
скую эф ф ективность применения методов 
укрепления грунтов взам ен кам енны х м а­
териалов  в зависим ости от дальности 
транспортирования последних.

В ы сказанны е зам ечан ия не сниж аю т 
теоретической и практической ценности 
книги и могут бы ть устранены  при ее пе­
реиздании.

В целом рецензируем ая работа 
В. М. Б езр у ка  и А. С. Еленовича я в л я ет ­
ся хорош им пособием к ак  д л я  студентов 
автом обильно-дорож ны х вузов, т ак  и для 
инж енеров и техников-дорож ннков.

Кандидаты техн. наук
С. И. Г ерасим ов, Ю. В . К арась,

С. С. Ф адеев
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СТАНДАРТИЗИРОВАТЬ ДОРОЖНУЮ ТЕРМИНОЛОГИЮ
Дорож ная терм инология д о л ж н а  быть 

стандартизирована.
Ж урнал «А втомобильны е дороги» 

проявил хорош ую инициативу, поставив 
еще в 1957 г. (см. №  9) вопрос о д о р о ж ­
ной терминологии. П осле десятилетнего 
перерыва к этом у вопросу вновь в о зв р а ­
тились, и вот уж е  д в а  года ж урн ал  по­
мещает статьи и зам етки  с п редлож ен и я­
ми по унификации и соверш енствованию  
дорожных терм инов1.

Как же обстоит дело  с этим слож ны м , 
достаточно важ ны м  и принципиальны м 
вопросом?

Во многих странах  Европы  (Ф ранция, 
Англия, Ф РГ, Г Д Р ) и в СШ А имею тся 
стандарты на дорож ную  терминологию  и 
изданы сборники М еж дународного  ком и­
тета по терминологии. В С С С Р такого 
стандарта нет. Д о  начала  текущ ей пяти ­
летки работы по систематизации терм и­
нов постоянно не проводилось. И м еется 
одна опубликованная р абота , вы полнен­
ная МАДИ (проф. В. К. Н екрасов и д р .), 
которая является  первой попыткой в 
СССР органи зовать сборник терминов и 
их определений. Э тот выпуск, п р едн азн а­
ченный для студентов вузов в качестве 
учебного пособия, не лиш ен недостатков 
и спорных полож ений, одн ако  инициати­
ва научного коллектива М А Д И  засл у ж и ­
вает одобрения.

За последние годы  по инициативе 
международной организации О С Ж Д  
проводится больш ая р абота  по р азр аб о т ­
ке единой терминологии в области д о ­
рожного дела. В этой работе, которую  
ведет М инистерство путей сообщ ения 
ГДР, активное участие приним аю т спе- 
циалисты-дорожники всех европейских 
социалистических стран. О т С С С Р р а зр а ­
ботку терминологии непосредственно вы ­
полняет С ою здорпии.

Основным м атериалом  для р а зр аб о т ­
ки и согласования дорож ны х терминов 
и определений к ним является  немецкий 
терминологический сборник, составлен­
ный и утверж денны й в Г Д Р . В 1969 г. 
закончен и согласован для  опубли кова­
ния I сборник, которы й содерж ит терм и­
ны и определения, а т а к ж е  необходимые 
иллюстрации, чертеж и и схемы по следу­
ющим отраслевы м  группам : план и р о ва­
ние движ ения на дорогах ; техника (ор­
ганизация) движ ения на дорогах ; эле­
менты дороги; трассирование; дорож ны е 
конструкции; дорож но-строительны е м а ­
териалы и их испы тания.

1 См. журналы: № 10 за 1958 г., № И за 
1968 г., № 2 и 7 за 1969 г.

А лфавитны й описок терминов на рус­
ском язы ке обеспечивает удобство 
пользования сборником.

При написании терминов даю тся в 
скобках их синонимы, которы е впредь, по 
зам ы слу экспертов, не долж ны  употреб­
ляться. _

Сборник издается й первом полугодии 
1970 г. в Г Д Р , а распространяться  будет 
по заявк ам  дорож ны х организаций и ву ­
зов  через С ою здорпии (заявки  уж е по­
ступили от больш инства организаций).

В течение 1970 и 1971 гг. долж ен  быть 
закончен II сборник, куда намечено вклю ­
чить такие разделы : динам ика движ ения 
на дорогах ; сигнальные устройства; осве­
щение и озеленение дорог; транспортные, 
средства; стоянки автомобилей; расчет 
дорож ны х одеж д; мосты автом обильны х 
дорог; содерж ание и ремонт автом обиль­
ных дорог (вклю чая зимнее со д ер ж а­
ние) ; дорож ны е маш ины и м еханизация 
работ; дорож ное законодательство; стро­
ительный надзор; техническая докум ента­
ция.

Всего будет разр аб о тан о  и опублико­
ван о  свыш е 1500 дорож ны х терминов.

Основной м атериал  сборников состав­
лен на русском и немецком язы ках . П р е­
дисловие с пояснением и все термины из­
лож ены  так ж е  на язы ках  народов соци­
алистических стран — участниц работ 
(на болгарском, венгерском, польском, 

румынском и чеш ском): К ром е того, тер ­
мины переведены и на другие европей­
ские язы ки — французский, английский, 
итальянский и испанский.

В 1971 г. планируется подготовка про­
екта советского стандарта  по дорож ной 
терминологии, а в 1972 г. — м еж ду н ар о д­
ного стандарта.

Весьма в а ж н ы м  событием в области 
стандартизации в С С С Р явилось о бразо ­
вание в конце 1969 г. при К омитете С тан ­
дар то в  Главной терминологической к о ­
миссии, в которую  вошли специалисты- 
эксперты, представители своих ведомств. 
М ож но вы разить уверенность, что д о ­
ро ж н ая  терм инология отныне получает 
однозначное единообразное толкование и 
будет узаконена для использования во 
всей технической, справочной, норм атив­
ной, инструктивной и учебно-методиче­
ской литературе. Естественно, что по м е­
ре ее использования эта терминология бу­
дет корректироваться, исправляться и 
дополняться с помощ ью  ш ироких кругов 
специалистов-дорож ников наш ей страны.

Канд. техн. наук М. И. Вейцман

ТЕХНИЧЕСКАЯ Д О КУМ ЕН ТАЦ ИЯ
1. М инистерством транспортного строи­

тельства С С С Р утверж ден  и введен в 
действие типовой проект серии 4.503-1 
« С о о р у ж е н и я  н а  а в т о м о б и л ь ­
н ы х  д о р о г а х .  Э л е м е н т ы  а в т о ­
м о б и л ь н ы х  д о р о г  н а  з а к р у г ­
л е н и я х  — в и р а ж и ,  у ш и р е н и я- . 
п р о е з ж е й  ч а с т и ,  п е р е х о д н ы е  
к р и в ы е » .  Выл. 190 (янв. № 0 1 0 ) .  Р а с ­
сылается отделом распространения типо­
вых проектов Ц П М  Г лавтранслроекта 
(Москва, Б-5, О льховская  ул., дом  33).

2. М инистерством транспортного строи­
тельства С С С Р утверж дены  вы полнен­

ные Сою здорпроектом  рабочие чертежи, 
типового проекта серии 3.503-12 « У н и ­
ф и ц и р о в а н н ы е  с б о р н ы е  п р о ­
л е т н ы е  с т р о е н и я  и з  п р е д в а ­
р и т е л ь н о  н а п р я ж е н н о г о  ж е ­
л е з о б е т о н а  д л я  м о с т о в  и п у ­
т е п р о в о д о в  н а  а в т о м о б и л ь ­
н ы х  и г о р о д с к и х  д о р о г а х »  (до ­
полнение) — пролетное строение из цель- 
ноперевозимы х балок длиной 21 м, а р ­
мированны х горизонтальны ми пучками.

З ак азы  н ап равлять  в отдел распростра­
нения типовых проектов Ц П М  Г л ав ­
транспроекта.
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ЮБИЛЕЙНЫЕ 
ИЗДАНИЯ 
ДОРОЖНО-ТЕХНИЧЕСКОЙ 
ЛИТЕРАТУРЫ

С толетие со дн я рож дения В ладим и­
ра И льича Л енина — огромное событие 
в ж изни трудящ ихся наш ей страны . Н а ­
чиная с прош лого года вся р абота  и зд а ­
тельства «Транспорт» проходила под зн а­
ком подготовки к этой великой дате. 
Вклю чивш ись во всенародное социали­
стическое соревнование за  достойную  
встречу 100-летия со дн я рож дения
В. И. Л ен ина, коллектив работников а в ­
тодорож ной  редакции о бязал ся  вы пус­
кать  л итературу  на высоком идейном и 
научном уровне, способствую щ ую  ш иро­
кому применению  новейш их достиж ений 
науки и техники, передовой технологии, 
м еханизации и автом атизаци и  прои звод­
ственны х процессов.

Р я д  книг, к созданию  которы х, привле­
чены крупны е ученые и производственни­
ки, вы пускается в улучш енном полигра­
фическом исполнении.

У ж е вы ш ли в свет д ва  тома ф ундам ен­
тального справочника и н ж е н е р а -д о р о ж -, 
ника « И з ы с к а н и я  и п р о е к т и р о ­
в а н и е  а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г »  
(под ред. заслуж ен ного  деятеля  науки и 
техники У С С Р, проф. А. К. Б ируля) и 
« С т р о и т е л ь с т в о  а в т о м о б и л ь ­
н ы х  д  о р о г» (под ред. л ау р еата  Госу­
дарственной премии С С С Р инж. В. А. 
Б оч и н а). В первый том включен ком п­
лекс данны х о соврем енны х м етодах изы ­
сканий и проектирования автом обильны х 
дорог, во второй — м атериалы , необхо­
дим ы е д л я  осущ ествления строительства 
дорог на базе  индустриализации , ком п­
лексной м еханизации и автом атизации  
работ.

В прош лом году вы ш ла книга «Л  а и д- 
ш а ф т н о е  п р о е к т и р о в а н и е  а в ­
т о м о б и л ь н ы х  д о р о г »  (автор  з а ­
служ енны й д еятел ь  науки и техники 
Р С Ф С Р  проф. В. Ф. Б а б к о в ), посвящ ен­
ная одном у и з наиболее прогрессивных 
направлений в проектировании автом о­
бильны х дорог.

Ч итатели  получили так ж е  книгу «П р и- 
м е н е н и е  т е о р и и  м а с с о в о г о  
о б с л у ж и в а н и я  в п р о е к т и р о ­
в а н и и  а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г »  
(под ред. проф. Я. А. К алуж окого), по ­
свящ енную  проектированию  дорог с при­
менением теории вероятностей.

П оискам  путей повыш ения производи­
тельности тр у да  и сниж ения себестоим о­
сти на автом обильном  транспорте п освя­
щ ена книга « П р о е к т и р о в а н и е  о п ­
т и м а л ь н ы х  с е т е й  а в т о м о б и л ь ­

н ы х  д о р о г »  (автор кан д . техн. наук 
Я- В. Х ом як). С ледует отметить так ж е  
книгу проф. С. В. Ш естоперова «Конт 
роль качества бетона транспортны х соо­
руж ений», в которой автор д ает  практи ­
ческие реком ендации для  получения д о л ­
говечного бетона.

Не так  давно  читатели получили два 
том а учебника « С т р о и т е л ь с т в о  
а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г » ,  вы ­
пускаемого под ред. лау р еата  Государ 
ственных премий С С С Р, заслуж енного 
деятеля  науки и техники РС Ф С Р проф. 
Н. И. И ванова. Это издание, состоящ ее 
из двух томов, каф едра  строительства и 
эксплуатации дорог М А ДИ  подготовила 
в качестве подарка к 100-летию со дня 
рож дения В. И. Л енина.

В. Ч В А Н О В

На второй страни ц е облож ки портрет В. И. Л енина работы  худож н и к а  М. Чистого.

Т ехнический  редактор  Т. А. Гусева К орректор А . П. Н овикова
С дано в набор  20/II 1970 г. П одписано к печати 26/111 1970 г. Бум ага 60Х90Уа 
Печат. л. 4  +  вклейка 0,5 У четно-изд. л. 7,31 Зак аз 741 Ц ена 50 коп. Тираж  19 825  
Т-00976__________________________________________________________________________________________
__________ И здательство «Транспорт» — М осква, Б-174, Б асманны й тупик, 6а__________  1IAMOCA j l l l

Т ипограф ия изд-ва «М осковская правда» — М осква, П отаповский пер., д. 3 V  I

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru




