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Н апряженные трудовы е будни царят 
на д орож ны х стройках страны. П огожие 
дни лета торопят строителей, ка к м ож но  
лучше использовать этот период для 
производства всех работ, связанных с 
применением битумоминеральных сме­
сей при устройстве д орож ны х одеж д.

В эти дни строители наибольшее вни­
мание обращ аю т на организацию  работ, 
на согласованность всех звеньев д о р о ж ­
но-строительного процесса, на более 
полное использование средств механи­
зации и транспорта. Все подчиняется 
граф ику, строгое  соблю дение которо го  
обеспечивает окончание строительства в 
срок.

Под зн аком  борьбы  за досрочную  
сдачу пусковых объектов в эксплуатацию 
без недоделок и с высоким качеством 
работ прош ел в этом году День строи­
теля в д орож ны х хозяйствах нашей стра­
ны. О н был отмечен дальнейшим ростом 
производительности труда механизато­
ров, соверш енствованием д о ро ж н о -стр о ­
ительного производства и повышением 
качества строительства. П ередовики 
производства и рационализаторы дем он­
стрировали результаты своего труда.

Пусковые объекты имеются почти в 
каж дой дорож но-строительной организа­
ции. Правда, по объем у работ они раз­
ные —  есть и большие, есть и малые, но 
все они для ка ж д о го  коллектива д о р о ж ­
ников являются делом чести и трудовой 
доблести.

Более 1300 км  автомобильных дорог 
сдадут в эксплуатацию д орож но -стр о и ­
тельные тресты и управления М интранс- 
строя в текущ ем  году. В оснозном  это — 
д ороги  и подъездны е пути в районах 
развития неф тегазовой промыш ленности 
и добычи других полезных ископаемых. 
Коллективы Министерства автомобиль­
ных д о ро г Казахской ССР обеспечивают 
ввод в действие 4300 км  д о р о г с твер­
дыми покрытиям и (в том числе 3300 км — 
с усоверш енствованными). Новые д о р о ­
ги строятся преимущ ественно в сельско­
хозяйственных районах республики. О ко ­

ло 7 тыс. км  д о р о г предполагаю т сдать 
в эксплуатацию д о рож ники  М инавтодора 
РСФСР. И так во всех дорож ны х о р ­
ганизациях сою зны х республик, завер­
ш ающ их выполнение заданий пятилет­
него плана по д о р о ж н о м у  строительству.

Ввод пусковы х объектов в ср о к  — 
важная государственная задача. От ее 
успеш ного реш ения в прям ой зависим о­
сти находится дальнейшее повыш ение 
эф фективности общ ественного производ ­
ства. Поэтому сокращ ение продолж и­
тельности строительства и уменьш ение 
незаверш енного производства являются 
основными путями к  ее реш ению .

Здесь следует наиболее полно ис­
пользовать те материальные стимулы, 
которы е предоставлены строителям из­
вестным постановлением партии и пра­
вительства о соверш енствовании плани­
рования капитального строительства и об 
усилении эконом ического  стим улирова­
ния строительного производства.

Не лишне напомнить, что при сокра­
щ ении срока ввода в эксплуатацию стро­
ящ егося объекта (против установленных 
норм ) не менее чем на 30% прем ия за 
ввод м ож ет быть повышена на 20%, а 
при сокращ ении срока на 20 или 10% 
премия увеличивается соответственно на 
25 и 10%.

В целях усиления заинтересованно­
сти строителей в быстрейш ем заверш е­
нии работ указанную  возм ожность по ­
ощ рения надо использовать шире, ко ­
нечно, при условии, что по сдаваемому 
объекту все работы выполнены в пол­
ном объеме в соответствии с проектом  
и техническими условиями при соблю де­
нии сметной стоимости строительства.

Кам нем преткновения для м ногих д о ­
рожно-строительны х организаций, как 
показывает практика, является ком плекс­
ное ведение работ. Неумение в ряде 
случаев организовать таким  образом  
строительный процесс приводит к зна­
чительным недоделкам, превы ш аю щ им 
допускаем ы е норм ы  и влекущ им впо-
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следствии дополнительные затраты на их 
устранение.

Недоделки —  бичь строителей, и до ­
ро ж н и ки  в этом отнош ении не являются 
исклю чением . О чень часто брем я устра­
нения таких недоделок ложится на плечи 
работников дорож но-эксплуатационной 
службы, что отвлекает последних от их 
прям ых обязанностей.

Полное заверш ение работ на пуско ­
вых стройках —  боевая задача д о р о ж н и ­
ков. Надо, пока еще есть время, тщ а­
тельно проанализировать состояние и 
ход работ на пусковы х объектах и в тех 
случаях, когда  по отдельным видам ра­
бот д опущ ено  отставание против граф и­
ка, надо немедленно переклю чить сюда 
средства производства и кадры  с второ­
степенных, не пусковы х объектов, чтобы 
в кратчайш ее врем я наверстать упущ ен­
ное и войти в граф ик.

Возм ожности для успеш ного  завер­
шения пусковы х строек у д о рож ников  
имею тся. О б  этом  красноречиво  говорит 
опыт прош лых лет. В проведенном  Все­
со ю зно м  общ ественном  см отре -конкурсе  
на лучш ее качество строительства по 
эконом ичны м  проектам , как известно, 
особое  внимание обращ алось на сдачу 
пусковы х объектов с вы соким  качеством 
работ. М ногие  дорож но-строительны е 
организации с честью выполнили это 
условие. Достаточно отметить, что строи­
тельные тресты и управления М интранс- 
строя сдали в прош лом  год у  91 % объ­
ектов с оценкой  «отлично» и «хорош о» 
(в том  числе и д о ро ж н ы е  стройки).

В заверш аю щ ем  год у  пятилетки пус­
ковы е объекты  д о р о ж н о го  строительст­
ва д орж ны  войти такж е  в число лучших 
по всем технико -эконом ическим  и каче­
ственным показателям.

Вполне понятно, что больш инством 
пусковы х строек в последнем год у  пяти­
летки являются автомобильные д о ро ги  в 
сельской местности, на строительство ко ­
торы х особое внимание обращ алось Д и ­
рективам и XX III съезда КПСС.

Выполнить это реш ение партии —  
долг советских дорож ников .

На ударную трудовую вахту в честь 
X X IV  съезда нашей родной партии!

М. и. сон

История Алма-Атинского завода до- 
дорожных знаков невелика. Лет десять 
назад это была небольшая мастерская, 
реорганизованная впоследствии в не­
большой завод, а теперь это — передо­
вое предприятие Министерства автомо­
бильных дорог Казахской ССР.

Н а одном из важнейших участков 
завода, в термическом отделении м еха­
нического цеха, трудится коммунист 
Михаил Иванович Сон. Пришел он сю­
да три года назад. В то время на заво­
де не все ладилось. Поступали много­
численные рекламации, жалобы зак аз­
чиков на плохой ремонт.

Особенно много нареканий вызывало 
закаливание валов и шестерен. Эту опе­
рацию выполняли в примитивной куз­
нечно-пламенной печи, на глазок опре­
деляли температуру и время закалива­
ния. Технология была проста, но прино­
сила она убытки, — положение на заво­
де стало предметом обсуждения на пар­
тийном собрании. И тогда было принято 
решение организовать в механическом 
цехе термическое отделение.

Пройдя курс обучения в термиче­
ском цехе Алма-Атинского завода тяж е­
лого машиностроения, М. И. Сон при­
ступил к работе. Сначала в новом терми­
ческом отделении была только одна 
электрическая печь. Затем была уста­
новлена вторая, а такж е печь газовой 
цементации, высокочастотная установка 
и др. Однако в работе нередко были 
неудачи.

Термист- 
новатор

М. И. Сона можно было часто ви­
деть в термическом цехе того завода, 
где он учился. Советуясь с опытными 
рабочими и мастерами, просиживая ве­
чера над специальными учебниками, он 
постепенно преодолевал технические и 
теоретические трудности.

Его жена подшучивала: «Посмот­
рите-ка на него; седина в волосах, о 
пенсии нужно думать, а он, как школь­
ник, за  книжками ночи сидит...».

Постепенно приходил опыт работы. 
С каждым днем все лучше становилось 
в отделении. Как-то т. Сон увидел на 
другом заводе новинку — специальный 
гидроподъемник для высокочастотной 
установки. Обратился за помощью к ру­
ководителям своего завода. Ему помог­
ли произвести монтаж гидроподъемни­
ка — работать стало легче, повысилась 
производительность труда.

Д ля закаливания легированной ста­
ли Михаил Иванович установил специ­
альные ванны. О борудовал искусствен­
ное освещение, установил десятки точ­
ных и надежных приборов, которые по­
могают ему управлять процессом зака­
ливания. Автоматы регулируют время, 
температуру, в нужное время включают 
и выключают печи. Качество закалива­
ния стало высоким.

С законной гордостью показывает 
рационализатор свое отделение. С увле­
чением рассказывает он о процессе за­
каливания: как важно придать поверх­
ностному слою металла твердость и 
жесткость и в то же время сохранить 
вязкость металла в  середине детали. От- 
правильного закаливания зависит ее 
долговечность и износоустойчивость.

Влюблен в свою нелегкую профес­
сию М. И. Сон. Но это не мешает ему 
быть общественником. Тянутся к нему 
люди — ааходят рабочие, руководите­
ли завода, инженеры, парторг. Сам 
он — партгрупорг коммунистов меха­
нического цеха, выполняет большую об­
щественную работу. Его портрет как од­
ного из лучших рабочих завода висит 
на заводской Доске почета.

А. Кораблин 
Фото автора

Л р а в е т  

дорож никам

ТСадахсжана! ^

Заслуженный 

дорожник Казахстана
Леонид Павлович Кардашов заслуженно счи­

тается лучшим механизатором дорожно-строи­
тельного управления №  5. Его огромный опыт 
работы на бульдозере позволяет систематически 
перевыполнять сменные задания в любых произ­
водственных условиях. Качество работы — толь­
ко отличное.

Высокие трудовые успехи т. К ардаш ова полу­
чили достойную оценку. Ему присвоили звание 
«Заслуженный дорожник Казахской ССР».
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It П Я Т И Д Е С Я Т И Л Е Т И Ю  К А З А Х С К О Й  С С Р

В интересах 
развития 
экономики 
республики

‘ X * ”

Л. Б. ГОНЧАРОВ, 
М инистр автомобильных 
д о р о г Казахской ССР

В обстановке небывалого политического и трудового 
подъема, вызванного празднованием 100-летия со дня рож де­
ния Владимира Ильича Ленина, встретили трудящиеся К а­
захстана 50-летний юбилей своей республики. К этому знаме­
нательному событию трудящиеся К азахстана пришли с но­
выми трудовыми успехами.

За сравнительно короткий исторический срок Казахстан 
перешагнул через целую эпоху. В области политической к азах­
ский народ совершил скачок от феодализма к социализму, 
в области экономической — от сохи и омача до тракторов и 
электронно-вычислительных машин, от кайла до угольного ком­
байна, от маленьких аулов с дымными юртами до прекрасных 
социалистических городов с промышленными гигантами, от 
узких караванных троп до современных автомагистралей и 
воздушных линий; в области культурной — от двухструнной 
домбры до симфонического оркестра, от гусиного пера и от­
печатков пальцев до всеобщей грамотности, Академии наук и 
университета.

Большие количественные .—— — — ——
и качественные достиж е­
ния в развитии народного 
хозяйства и культуры, в
подъеме материального у  , „ 'У * r ; j -  "
уровня трудящихся про-  . •• ......
изошли за  текущую п яти ­
летку. Прирост промышлен­
ного производства за этот 
период в республике соста­
вил 42,6%. Введено в дейст­
вие около 400 новых про­
мышленных предприятий, 
освоено более 10,3 млрд. 
руб. капитальных вложений, 
или на 13,1% больше, чем 
за предыдущие четыре го­
да. Производство зерна воз­
росло на 37%, сахарной 
свеклы — на 43,5 %, карто­
феля — на 46,7%, сущ ест­
венно поднялось производ­
ство продукции животно­
водства. Национальный до­
ход возрос на 43%, а при­
быль по всем отраслям н а­
родного хозяйства только в 
1969 г. составила 2,2 млрд. 
руб. Осуществлены крупные 
мероприятия по дальнейше­

Здание Министерства автомобильных дорог Казахской ССР

му улучшению жизненных условий, повышению благосостоя­
ния трудящихся. Н а жилищное строительство освоено 
2,4 млрд. руб. и введено более 17 млн. м2 жилой площади, что 
составило примерно 450 тыс. квартир.

Реальные доходы в расчете на душу населения увеличи­
лись на 17,4%, товарооборот возрос на 34,4%.

Х арактеризуя проделанную работу, можно сделать вывод, 
что этот период для республики был периодом дальнейшего 
неуклонного подъема всех отраслей народного хозяйства, 
возрастания роли К азахстана в общесоюзном масштабе.

В связи с ростом промышленного и сельскохозяйственного 
производства грузооборот автомобильного транспорта респуб­
лики возрос за период 1966— 1969 гг. на 35%*. По этому по­
казателю К азахстан занимает сейчас третье место после 
РСФ СР и Украины.

Интенсивно возрастающий грузооборот автомобильного 
транспорта требует разветвленной сети благоустроенных ав­
томобильных дорог и высоких темпов их строительства. От

Заслуженный 

дорожник 

Казахстана
Ханафия Абдулхаликович Кусяпов — старейший дорожник 

Казахской ССР. Около 40 лет своей жизни он отдал строи­
тельству автомобильных дорог, пройдя трудовой путь от рядо­
вого инженера до руководителя Главного управления Каздор- 
строй Министерства автомобильных дорог республики.

Развитие и совершенствование сети дорог К азахстана не­
разрывно связано с деятельностью т. Кусяпова. Под его руко­
водством построены многие дороги республики и, в частности, 
Алма-Ата — Фрунзе. Ему по достоинству присуждено звание 
«Заслуженный дорожник Казахской ССР».

Поборник всего нового, передового, он умело направляет 
инициативу, опыт и энергию дорожников на ускорение темпов 
и улучшение качества строительства автомобильных дорог.
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того, насколько развита и организована сеть автомобильных 
дорог, в значительной мере зависит уровень развития всех от­
раслей народного хозяйства республики и уровень автотранс­
портных издержек в себестоимости продукции. Д ля большин­
ства районов республики автотранспортные перевозки явля­
ются основными.

Ленинский наказ по ликвидации бездорожья в националь­
ных окраинах всегда помнят и претворяют в жизнь в своей 
повседневной работе дорожники Казахстана.

Темпы дорожного строительства росли вместе с развитием 
экономики республики.

Если за  период с 1947 по 1956 г. в К азахстане было по­
строено 1114 км автомобильных дорог с твердым покрытием, 
то к концу 1970 г. сеть дорог с твердым покрытием возрастет 
до 40 тыс. км.

Техническая политика в первое время была направлена на 
скорейшую ликвидацию бездорожья в республике за счет 
строительства новых дорог при ограниченных капиталовлож е­
ниях, на создание основы промышленной базы по выпуску 
дорожно-строительных материалов и улучшение транспортно­
эксплуатационного состояния дорог. Такая направленность 
предопределила широкое применение стадийного принципа 
строительства, что позволило при минимальных затратах 
только за 1959— 1965 гг. построить 17,3 тыс. км дорог с твер­
дым покрытием, или в 3,4 раза больше, чем за все предыдущие 
годы Советской власти. При этом было вложено 542 млн. руб., 
которые окупились за 1,5 года и к настоящему времени на­
роднохозяйственный эффект от их эксплуатации составил бо­
лее 1,5 млрд. руб.

В текущем пятилетии, широко развернув социалистическое 
соревнование за достойную встречу столетнего ленинского 
юбилея и 50-летия Советского Казахстана, дорожники рес­
публики уверенно идут по взятому курсу. Пятилетний план 
строительства дорог с твердым покрытием в объеме 10 624 км 
выполнен досрочно за  3,5 года и сейчас дорожники К азахста­
на трудятся в счет новой пятилетки.

За  последние 15 лет протяженность дорог с твердым по­
крытием возросла в 10 раз, с черным покрытием в 18 раз, 
с усовершенствованными типами покрытий в 37 раз.

Н аряду со строительством новых дорог уделяется большое 
внимание улучшению состояния существующих силами и сред­
ствами дорожно-эксплуатационной службы.

Интенсивное строительство новых дорог и эффективное 
совершенствование существующих обеспечили сокращение се­
бестоимости автотранспортных перевозок до 3,8 коп./ткм на 
дорогах с асфальтобетонным покрытием против 9 коп./ткм на 
грунтовых дорогах, до 4,2 коп./ткм на черных гравийных по­
крытиях. Потери автотранспорта от простоев вследствие без­
дорож ья за последние 8 лет сократились более чем в 5 раз,

а экономия за счет этого в 
течение указанного периода 
составила более 200 млн. 
руб. Созданная сеть магист­
ральных дорог республики и 
подъездных дорог к 900 сов­
хозам (И колхозам оказала 
благотворное влияние на 
интенсификацию сельскохо­
зяйственного производ­
ства — сократились потери 
продукции при перевозках, 
резко уменьшилась потреб­
ность в автотранспорте при 
вывозке урож ая, обеспечена 
надежная и своевременная 
доставка удобрений и сель­
скохозяйственных машин с 
железнодорожных станций.
Это существенно укрепило 
экономику совхозов и кол­
хозов, а годовой экономиче­
ский эффект за счет этого в 
900 совхозах и колхозах со­
ставил более 70 млн. руб.
Кроме того, автомобильные 
дороги оказывают большое 
положительное влияние на 
развитие культуры в сель­
ской местности, способствуя 
стиранию различий между 
городом и деревней.

Влияние автомобильных дорог на укрепление экономики 
совхозов и колхозов, а такж е повышение культурного уровня 
их тружеников стало настолько реальным и ощутимым, что 
сельскохозяйственные предприятия за последние годы стали 
выделять на строительство дорог значительно больше 
средств, чем предполагалось. За счет дополнительных ассигно­
ваний в 1970 г. будет построено сверх плана 1300 км дорог об­
ластного и местного значения.

Непрерывно возрастает долевое участие союзных и респуб­
ликанских министерств и ведомств в строительстве автомо­
бильных дорог, объем которого на ближайшее десятилетие 
значительно увеличится.

Освоение новых районов, строительство и расширение су­
ществующих населенных пунктов, развитие сельского хозяй­
ства, рост благосостояния советских людей невозможны без

Герой Социалистического Тру­
да М. Г. Даутов, маш инист ав­
тоскрепера ДСУ-36 Минавтодо- 

ра Каз. ССР
Фото В . Постовалова

Транспортная развязка на пересечении дороги А лм а-А та — Бурундай с северным полукольцом

Фото В . Постовалова
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увеличения разветвленной сети автомобильных дорог и повы­
шения их технического уровня.

Эффективное освоение целинных и залеж ных земель, раз­
витие сельского хозяйства в районе Голодной стети стало воз­
можным только в результате ускоренных темпов строитель­
ства автомобильных дорог в этих районах республики.

Строительство Каратаусского горно-химического комбина­
та потребовало постоянных транспортных связей нового го­
рода с другими центрами республики, что было успешно ре­
шено, и этому в значительной степени способствовали новые 
дороги Д ж ам бул—К аратау и К аратау—Ж анатас.

Таких примеров можно привести очень много и все они 
свидетельствуют о том, что сейчас в условиях К азахстана де­
виз «Все начинается с дороги» стал реальной действительно­
стью.

Строительство автомобильных дорог тесно связано с рас­
ширением междугородных маршрутов, появлением новых ли­
ний автобусного сообщения.

Однако дорож ная проблема на такой огромной территории 
республики еще не решена. Сейчас на 1000 км2 территории 
приходится всего лишь 13 км дорог с твердым покрытием. 
Себестоимость перевозок продолжает оставаться высокой. В е­
лики еще потери народного хозяйства республики от неблаго­
устроенное™ автомобильных дорог или их отсутствия. Эф­
фективность общественного производства, особенно сельского 
хозяйства, все еще находится в большой зависимости от на­
личия и состояния автомобильных дорог.

В ближайшее время предусматривается построить и рекон­
струировать автомобильные дороги общегосударственного и 
республиканского значения и построить ряд дорог областного и 
местного значения, в результате чего будут обеспечены устой­
чивые связи всех районных центров с областными, а централь­
ных усадеб совхозов, колхозов, крупнейших населенных пунк­
тов с районными центрами, опорными железнодорожными 
станциями и пристанями.

Ведущими типами дорожных одеж д станут асфальтобетон 
и цементобетон. Следует отметить, что от строительства дорог 
с усовершенствованными типами покрытия, а такж е от пере­
вода существующих дорог в высшие технические категории 
народное хозяйство получает значительный экономический эф ­
фект при сроке окупаемости капитальных вложений в течение 
двух—четырех лет. На дорогах высших категорий себестои­
мость перевозок снижается в 2 и более раза по сравнению с 
неблагоустроенными грунтовыми дорогами.

Рост грузооборота автомобильного транспорта, увеличение 
протяженности автомобильных дорог, коренные изменения 
в интенсивности и в составе движения, особенно за последнее 
десятилетие, обусловили перестройку всей эксплуатационной

На автомагистрали Алм а-Ата — Ф рунзе

службы, что уже дает положительные результаты. Начали 
разрабатываться и практически осуществляться перспектив­
ные проекты реконструкции и ремонта дорог, в основе кото­
рых лежит обеспечение максимальной народнохозяйственной 
эффективности, достигаемой от эксплуатации дорог. Совер­
шенствованию эксплуатации дорог и развитию научных иссле­
дований в этой области предполагается уделить больше вни­
мания.

Расширенная программа дорожного строительства и повы­
шение капитальности дорожных одеж д потребуют дальнейше­
го расширения производственной базы — строительства но­
вых асфальтобетонных заводов как стационарных, так и пере­
движных, а такж е реконструкции установленных ныне мощно­
стей на асфальтобетонных заводах, строительства крупных 
щебеночных заводов, предприятий сборного железобетона, це­
хов термической обработки камня, изготовления столярных 
изделий.

Увеличение объемов строительства и реконструкции авто­
мобильных дорог будет обеспечиваться такж е дальнейшим ос­
нащением дорожно-строительных и эксплуатационных органи­
заций современными средствами механизации. З а  последние 
10 лет количество бульдозеров в дорожных хозяйствах увели­
чилось в 3,3 раза, экскаваторов — 4,8 раза, автогрейдеров —■
4,7 раза, тракторов — 4,2 раза. Стоимость основных фондов 
в строительстве на одного работающего за  текущее пятилетие 
увеличилась на 11%, а производительность труда на 35%.

С увеличением программы дорожного строительства резко 
возрастут и объемы проектно-изыскательских работ, чтобы 
обеспечить опережающее составление высококачественной про­
ектно-сметной документации под объемы строительства и ре­
конструкции автомобильных дорог с полным комплексом не­
обходимых зданий и сооружений.

Автовокзал в Алма-Ате, построенный дорожно-строительны ми организациям и
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Заблаговременное создание баз строительных организаций, 
расширение жилищного фонда, сети культурных и социально- 
бытовых зданий является непременным условием для даль­
нейшего развития дорожного строительства.

Активное наращивание темпов дорожного строительства 
обеспечивается такж е всевозрастающей трудовой и политиче­
ской активностью рабочих, инженеров, техников и служащих 
всех дорожных хозяйств, а такж е коллективов республики, 
участвующих в строительстве дорог.

За  достигнутые результаты в развитии дорожного хозяй­
ства республики и успешное выполнение социалистических 
обязательств, принятых к Ленинскому юбилею и 50-летию Со­
ветского К азахстана, Коммунистическая партия и Советское 
правительство высоко оценили труд дорожников и наградили 
коллектив ДСУ № 5 (начальник Г. А. М атвеев) Ленинской 
Юбилейной Почетной Грамотой ЦК КПСС, Президиума Вер­
ховного Совета СССР, Совета Министров СССР и ВЦСПС, а 
коллективам ДМСУ-9, ДСУ-13, упрдорам № 36, 44, 46, Кокче- 
тавского облушосдора, дорстройтреста № 5, Курдайского з а ­
вода дорожной извести вручены Почетные грамоты Ц К  КП 
К азахстана, Президиума Верховного Совета Казахской ССР, 
Совета Министров Казахской ССР и Казсовпрофа.

49 коллективов удостоены Почетной грамоты Министер­
ства автомобильных дорог Казахской ССР и Президиума РК  
профсоюза.

По результатам Всесоюзного общественного смотра-кон­
курса по повышению культуры производства за достигнутые 
успехи награждены Дипломами Совета Министров СССР и 
ВЦСПС коллективы ДСУ-5, 30, ДМСУ-9, 12, ЭДСУ-66, 
ДЭУ-540, ДЭСУ-450, Алма-Атинского комбината асфальтобе­
тона и нефтебитума, упрдора № 41, Кокчетавского облушос­
дора.

Во ознаменование Ленинского юбилея в Алма-Ате дорож ­
ники К азахстана построили мемориал — Дворец им. В. И. Л е­
нина.

По инициативе Госстроя СССР на базе лучшего дорожно­
строительного управления №  5 будет проведена Всесоюзная 
школа передовых методов труда на строительстве автомобиль­
ных дорог.

Не сниж ая набранных темпов, дорожники Казахстана взя ­
ли повышенные социалистические обязательства па 1970 г., 
предусматривая построить 4300 км автомобильных дорог с 
твердым покрытием, обеспечить прирост дорог с усовершенст­
вованными типами покрытий на 3300 км, ввести в эксплуата­
цию 2600 м мостов, построить 23 тыс. <м2 жилой площади, про­
вести новые лесопосадочные работы вдоль автомобильных до­
рог на протяжении 5 тыс. км.

С использованием последних достижений науки и техники 
строится скоростная автомагистраль Алма-Ата — Новоилийск 
и туристическая дорога Алма-Ата — Медео.

Декабрьский (1969 г.) пленум Ц К  КПСС поставил вопрос 
об ускорении научно-технического прогресса. Пленум опреде­
лил, что рост эффективности общественного производства яв ­
ляется ключевой проблемой нашего движения вперед. Н а ее 
решение нацеливает партию и трудящихся письмо Ц К  КПСС, 
Совета Министров СССР, ВЦСПС и Ц К  ВЛКСМ  «Об улуч­
шении использования резервов производства и усиления реж и­
ма экономии в народном хозяйстве». В этом письме говорит­
ся, что «дальнейший рост объемов производства должен осу­
ществляться без увеличения числа работающих путем техниче­
ского прогресса и интенсификации производства, повышения 
квалификации кадров, улучшения организации труда, более 
полного использования рабочего времени, совершенствования 
системы управления производством».

Исходя из этого, дальнейшее повышение технического 
уровня дорожного строительства будет развиваться по двум 
направлениям: по пути совершенствования и улучшения сети 
существующих дорог и -по пути обеспечения максимальных 
темпов прироста новых дорог при эффективном использовании 
капитальных вложений и применения принципа стадийного 
строительства.

Дорожники республики приложат максимум усилий для 
дальнейшего развития дорожного хозяйства и укрепления эко­
номики К азахстана. XXIV -съезд КПСС они встретят новыми 
успехами.
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На современном
техническом уровне
Н. И. КУЗЯКИН,
Заместитель министра автомобильных д о ро г Каз. ССР

Успехи дорожного строительства в Казахстане за годы 
Советской власти и особенно за последнее десятилетие являю т­
ся прежде всего результатом широкого внедрения в произ­
водство современных достижений дорожной науки и техники, 
прогрессивных технологий и конструкций. Поэтому в решении 
предстоящих задач по созданию разветвленной и благоуст­
роенной сети дорог республики максимальное ускорение техни­
ческого прогресса приобретает еще большее значение и стано­
вится объективной закономерностью в повышении производи­
тельности труда и снижении себестоимости работ.

Как и раньше, основой технического прогресса являются 
повышение уровня индустриализации строительства дорог, 
комплексной механизации и автоматизации производственных 
процессов, а такж е внедрение прогрессивных технологий и 
передовых методов труда на строительно-монтажных работах 
и в промышленном производстве.

Технический прогресс в дорожном хозяйстве Казахстана 
характеризуется прежде всего ростом индустриализации до­
рожных работ. В настоящее время объем валовой продукции 
существующих предприятий дорожной строительной индустрии 
и промышленности строительных материалов возрос (за 4 года 
пятилетки) на 179%, из которого значительная часть идет 
на обслуживание подрядной деятельности Министерства авто­
мобильных дорог республики. Достаточно сказать, что мощ­
ность, например, приготовления асфальтобетонных и битумо­
минеральных смесей к началу текущего года была доведена 
почти до 3 млн. т, а щебня — до 2,5 млн. м3, активированного 
гидрофобного минерального порошка — до 80 тыс. т, гидро­
фобной извести — до 25 тыс. т и т. д.

Из существующих объектов дорожной индустрии К азахста­
на следует указать на бетоносмесительную установку непре­
рывного действия с полуавтоматическим управлением произво­
дительностью до 150 м3 бетонной смеси в час. Эту установку 
создали в связи с необходимостью обеспечения бетонной сме­
сью скоростных строек.

Состоит она из инвентарных узлов отечественных строи­
тельных и дорожных машин. Дозировочная галерея и система 
автоматизированного управления разработаны индивидуально. 
Установка обеспечивает высокую производительность и надеж ­
ную стабильность всех физико-механических свойств выпус­
каемой бетонной смеси.

Простота конструкции позволяет обслуживать установку 
тремя операторами. Стоимость приготовления смеси в 7 раз 
ниже, чем на обычных бетонных заводах, а трудоемкость 
меньше в 10 раз.

В целях расширения базы индустриализации дорожного 
строительства ь текущем году вводятся новые мощности 
по изготовлению унифицированных железобетонных изделий 
в объеме 30 тыс. м3 и по обработке дерева — в объеме 
25 тыс. м3 в год. Д ля  строительства линейных зданий будет 
создан цех объемных блок-комнат производительностью 
40 тыс. м2 жилой площади в год.

В технологию обработки камня внедряются новые более 
производительные резаки плазменного горения, что дает воз­
можность шире использовать естественный облицовочный к а ­
мень в мостостроении, в промышленном и гражданском строи­
тельстве.

Наиболее важное значение в развитии дорожно-строитель­
ной индустрии имеет внедрение современных средств механи­
зации и оборудования. Чтобы судить о достигнутом уровне 
в дорожно-строительных организациях министерства, доста­
точно указать на состояние механовооруженности, которая 
в прошлом году составляла 4900 руб. на одного рабочего. 
А уровень комплексной механизации на основных работах 
(возведение земляного полотна, добыча и переработка камен­
ных материалов, устройство дорожных одежд) равнялся 96— 
97%. М еханизация погрузочно-разгрузочных работ доведена 
до 97,5%.

Использование основных средств механизации такж е улуч­
шилось. Несмотря на повышение директивных норм выработок

III ИШ§й

Рис. 1. Бетоносмесительная установка производительностью  
до 150 мЛ в час

Рис. 2. Испы тание гидроф ицированного ком плекта бетоноук­
ладочных маш ин Николаевского завода на строительстве авто­

м агистрали Алм а-Ата — Новоилийск

Рис. 3. Распределение извести при устройстве покры тия ме­
тодом смешения на дороге

за последнее пятилетие на 9— 13%, их выполнение по основным 
дорожным машинам составляет 191— 108%.

Дальнейшее совершенствование организации механизирован­
ных работ в дорожных хозяйствах республики осуществляется 
путем применения скользящих графиков, организации пере­
движных ремонтных бригад, создания специализированных 
управлений механизации, перераспределения средств механиза­
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ции в зависимости от загрузки хозяйств, а такж е путем совер­
шенствования ремонтной базы. Н а ремонтных предприятиях 
внедрены передовые методы ремонта машин и оборудования: 
восстановление деталей методом наплавки под флюсом, вибро- 
дуговая наплавка углекислым газом, нанесение прочного слоя 
металла ленточным электродом и др.

Предприятиями министерства освоен выпуск опытных образ­
цов погрузчика на базе трактора Т-4, кранов КТС на тракторе 
С-100, прицепов-тяжеловозов грузоподъемностью 40 т, плани­
ровщиков откосов на грейдере Д-144, воздухонагревателей, 
снегоочистителей на тракторе К-700. Н алаж ено такж е изготов­
ление различных приборов, толчкомеров и др.

Д ля испытания опытных образцов дорожно-строительных 
машин отечественного и зарубежного производства и быстрого 
их освоения в составе министерства создана машиноиспыта­
тельная станция. Ей совместно с Минстройдормашем, его з а ­
водами и научно-исследовательскими институтами поручается 
проведение различных испытаний. За  последние 4 года на этой 
станции испытано более 70 наименований новых дорожно­
строительных машин.

Большинство машин хорошо зарекомендовало себя в работе 
и с удовлетворением принято дорожниками. Например, маши­
ны Д-709 для приготовления грунтовых смесей, комплект обо­
рудования Д-645-3 для приготовления асфальтобетонных сме­
сей, комплект машин для устройства цементобетонных покры­
тий и ряд других машин уже длительное время успешно рабо­
тают на строительстве автомобильных дорог республики. Эко­
номический эффект от внедрения новых машин за 4 года соста­
вил 700 тыс. руб.

Одновременно с испытаниями и внедрением новых машин 
проводится соответствующая подготовка кадров и повышение 
их квалификации, чтобы к моменту серийного выпуска машин 
иметь достаточное количество операторов.

Планы внедрения новой техники и передовой технологии 
в организациях и предприятиях министерства автомобильных 
дорог, как правило, перевыполняются. Экономический эффект 
от этого внедрения весьма высок. Так, например, от внедрения 
дорожных оснований и покрытий из грунтов и гравийно-опти­
мальных смесей и некондиционных материалов, укрепленных 
органическими и неорганическими вяжущими с активирова­
нием гидрофобной дорожной известью экономия составила 
за последние 4 года 838,7 тыс. руб., а от устройства дорожных 
одеж д из отходов горнорудной, химической и металлургиче­
ской промышленности (шлаки, асбестовая крошка, флюсовые 
отходы и т. д.) — 782,3 тыс. руб.

Общий экономический эффект от внедрения этих и других 
мероприятий (сборные конструкции, термическая обработка 
камня, битумные эмульсии, научная организация труда, норма­
тивные методы учета затрат и др.) составил за указанное 
время 2746,45 тыс. руб.

Наиболее эффективным является внедрение в производство 
гидрофобной дорожной извести и отходов промышленности. 
Этим материалам сейчас уделяется еще больше внимания. 
Принимаются меры к повышению устойчивости гидрофобных 
свойств извести с увеличением ее активности, а такж е к пол­
ному исключению вредного действия на работающих.

Повсеместное распространение в Казахстане известняков 
открывает широкие перспективы применения извести в строи­
тельстве дорожных оснований и покрытий. Использование ее 
в качестве активатора при устройстве покрытий методом сме­
шения на дороге способствует повышению теплоустойчивости 
и прочности покрытия в 2—2,5 раза и позволяет сэкономить 
до 20% битума. Еще более высокие технико-экономические по­
казатели достигаются при укреплении известью или комплекс­
ным методом грунтов в районах, где отсутствуют местные 
каменные материалы. В этих условиях стоимость основания 
снижается до 50% и экономится до 40% битума.

Изготовление извести, ее перевозка и введение в состав 
минеральных смесей полностью механизированы.

Техническому прогрессу в дорожном строительстве содейст­
вовали творческие поиски рационализаторов и изобретателей. 
З а  4 года текущей пятилетки в Б РИ Зы  хозяйств было подано 
3872 рационализаторских предложения, из которых внедрено* 
3052 и получен экономический эффект в размере 5,8 млн. руб.

Важную роль в развитии технического прогресса играет 
научно-техническая общественность, которая насчитывает 
367 юридических членов НТО, объединяющих 6870 чел. Пло­
дотворно работают общественные бюро экономического анали­
за, конструкторские бюро, группы технической информации, 
референтские группы и т. д.

Не имея возможности перечислить всего того, что делается 
в области ускорения технического прогресса в дорожных хо­
зяйствах К азахстана, следует, однако, отметить, что дорожни­
ки в контакте с научно-исследовательскими организациями все 
больше расширяют сферы применения новой техники и тех­
нологии. В частности, сейчас одним из главных технических 
направлений является внедрение полужестких оснований под 
асфальтобетонные покрытия.

Важным элементом борьбы за технический прогресс являет­
ся пропаганда технических новшеств, достижений новаторов 
и передовиков производства, прогрессивной технологии, передо­
вых методов труда. Формы и средства технической пропаган­
ды различны — это научно-технические конференции и семи­
нары, школы передовых методов, тематические выставки, 
фотоальбомы, листки технической информации, плакаты 
и т. д. Все это в достаточных размерах делается министерст­
вом и его организациями.

Н а открывшейся в Москве на ВДНХ тематической экспо­
зиции «Технический прогресс в дорожном строительстве» пред­
ставлены и достижения дорожников Казахстана.

Промышленная база 
дорожного 
строительства 
Казахстана

Г. X. М АМ ЕКОВ,
Первый заместитель министра 
автомобильных д о ро г Каз. ССР

В текущей пятилетке, отличающейся возросшими темпами 
дорожного строительства, перед дорожниками Казахстана 
возникла необходимость значительного расширения собствен­
ной базы промышленности строительных материалов и созда­
ния новых предприятий.

Прежде всего нужно было увеличить выпуск известкового 
активированного минерального порошка для асфальтобетона 
и высококачественной гидрофобной извести, применение кото­
рой в сочетании с дорожным битумом позволяет при незначи­
тельных дополнительных затратах улучшить качество битумо­
минеральных и асфальтобетонных смесей, сократить до 
20ч-30% расход битума, увеличить в 2—2,5 раза срок службы 
асфальтобетонных покрытий. Поэтому было намечено к 1970 г. 
выпуск минерального порошка довести до 56 тыс. т, гидрофоб­
ной 'извести — до 7 тыс. г в год.

Для удовлетворения возросших потребностей в размерном 
щебне необходимо было расширить его производство за счет 
строительства новых щебеночных заводов и реконструкции 
действующих предприятий, имеющих малопроизводительное 
оборудование. Таким образом, на базе месторождений высоко­
качественного известняка возникли крупнейшие предприятия 
по производству щебня — Чильбастауский и Бер-Чогурский 
заводы мощностью каждый по 400 тыс. м3 в год. В конечном 
счете выпуск щебня с 1 млн. м3 в 1964 г. был доведен в 1970 г. 
почти до 2,5 млн. м3.

Производство сборных мостовых железобетонных и бетон­
ных изделий и конструкций (предварительно напряженных 
пролетных строений с высокопрочной прядевой и стержневой 
арматурой), элементов обстановки пути, труб, линейных зда­
ний, автопавильонов, заправочных пунктов и других объектов 
дорожно-транспортного строительства такж е было расширено 
к 1970 г. почти вдвое. Мощность только одного Алма-Атин­
ского завода мостовых конструкций была увеличена до 
35 тыс. м3 в год. В прошлом году общий выпуск сборного 
железобетона составил 91,3 тыс. м3, в том числе преднапряжен- 
ного — 2430 м3 и бетонных изделий — 10,3 тыс. м3.

Созданный за годы пятилетки Алма-Атинский комбинат по 
производству асфальтобетонных смесей in «ефтебитума — гор­
дость казахстанских дорожников — сыграл решающую роль 
в расширении дорожного строительства в республике. Этот
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Полигон для изготовления звеньев дорожны х труб на заводе мостовых конструкций (г. Алма-Ата)
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Склад гидрофобной извести на Курдайском заводе
Фото Д. Ш евченко

комбинат выпускает 550 тыс. т асфальтобетонной смеси в год 
и 100 тыс. т нефтебитума.

Не имея возможности перечислить все, что сделано и де­
лается для создания мощной производственной базы дорож ­
ного строительства в Казахстане, следует лишь сказать, что 
она уже удовлетворяет современные потребности дорожных 
хозяйств.

В предстоящие годы выпуск строительных материалов наме­
чено увеличить в следующих размерах: железобетона —
240,0 тыс. м3 в год; асфальтобетона — 2111 тыс. т; щебня — 
4160 тыс. м3; стеновых материалов •— 20 млн. шт. и т. п.

Д ля дальнейшего увеличения выпуска и улучшения качест­
ва дорожно-строительных материалов, специализации, укрупне­
ния и расширения действующих промышленных предприятий 
Министерства автомобильных дорог планируется строительство 
новых специализированных предприятий в Алма-Ате и Ураль­
ске по производству железобетонных изделий мощностью

О тгр узка  битума на Алма-Атинском  
ком бинате по производству асфаль­

тобетонной смеси и битума
Фото Д . Ш евченко

25 тыс. м3 и 20 тыс. м3 в год, выпуску унифицированных плит­
ных пролетных строений мостов для автодорожного строи­
тельства. Намечено такж е строительство заводов железобетон­
ных изделий в П авлодаре и Талды-Кургане, щебеночных заво­
дов в Кустанайской и Кокчетавской областях. Мощность Бер- 
Чогурского и Чильбастауского щебеночных заводов предпо­
лагается довести до 1 млн. м 3 сортированного щебня в год.

В будущем году будет окончено строительство асфальто­
бетонных заводов в г. Уральске мощностью 150 тыс. т в год, 
в Есиле — производительностью 100 тыс. т в год и др.

П равильная техническая политика в развитии строительной 
индустрии, организация производства прогрессивных строитель­
ных материалов, быстрое внедрение научных исследований, 
и передовых методов труда обеспечат развитие промышленной 
базы дорожного строительства в Казахстане на высоком тех­
ническом уровне.

Дорога 
к Казахстанскому морю

Гл. инженер ДС У-5 Б. ГОНЧАРОВ

Много трудовых свершений на счету у коллектива дорож­
но-строительного управления № 5 Министерства автомобиль­
ных дорог Казахской ССР. З а  четыре года пятилетки им сдано 
в эксплуатацию более 150 км первоклассных автомобильных 
магистралей. Здесь и подъезды к столице республики, и доро­
ги к восточным районам области. Труд коллектива ДСУ вложен 
и в строительство Дворца им. В. И. Ленина, сданного к ленин­
скому юбилею.

За  достигнутые успехи в социалистическом соревновании в 
честь 100-летия со дня рождения В. И. Ленина коллектив 
ДСУ-5 удостоен высокой награды — Ленинской Юбилейной 
Почетной Грамоты.

Создание близ столицы Казахской ССР мощных гидротех­
нических сооружений, интенсивное освоение под орошаемое 
земледелие южного Прибалхаш ья вызвали необходимость стро­
ительства новой автомобильной дороги, которая соединит Ал­
ма-Ату с новым городом-спутником Новоилийском, выросшим 
за последние годы на берегу искусственного моря, названного 
Казахстанским.

Строительство новой первоклассной дороги поручили кол­
лективу ДСУ-5.

На своем 70-км протяжении более чем наполовину трасса 
проходит по участкам орошаемого земледелия, изре­
занным арычной сетью. Остальная часть дороги пролегает в 
зоне барханных песков, не закрепленных растительностью, и 
на скальных участках при подходе к каньону реки Или. Здесь 
высота земляного полотна достигает 30 м, а средний объем 
скальных работ превышает 120 тыс. м3 на 1 км дороги.

Несмотря на свое небольшое протяжение, дорога проходит 
практически в трех климатических зонах с резко выраженной 
разницей средней температуры и количества осадков. Проект 
составлен Каздорпроектом.

Чем характерна организация дорожно-строительных работ 
на новой дороге? П режде всего тем, что в сравнительно сжа­
тые сроки нужно выполнить на участке первой очереди около 
5 млн. м3 земляных работ, в том числе 1,25 млн. м3 скальных, 
построить более 50 труб, один мост, путепроводы общей про­
тяженностью более 200 м и подъезды к прилегающим насе­
ленным пунктам.

Здания дорожно-эксплуатационной службы, дорожно-ре­
монтных пунктов, автозаправочных станций, станций техниче­
ского обслуживания, автопавильонов составляют комплекс со­
оружений новой автомобильной дороги.

Инженерно-техническим работникам, рационализаторам и 
новаторам ДСУ пришлось приложить немало усилий к прак­
тическому осуществлению технологического процесса строи­
тельства. В целях максимального использования местных до­
рожно-строительных материалов пришлось изыскать карьеры 
каменных материалов, выполнить большое количество лабора­
торных и экспериментальных работ, чтобы обеспечить необхо­
димое качество дорожных конструкций.

Поиски увенчались успехом. В настоящее время в притрас­
совом карьере действует камнедробильная база из 6 стацио­
нарных камнедробильных агрегатов С-739, С-740 производи­
тельностью 150 тыс. ,м3 щебня в год.

Асфальтобетонная смесь производится на двух автомати­
зированных смесителях Д-597, производительностью 25 т/ч 
каждый.

Из особенностей производства отдельных видов дорожно­
строительных работ хотелось бы отметить работы в бархан­
ных песках. Здесь пришлось вместо автомобильной возки ис­
пользовать скреперы. При этом на коротком плече от 200 до 
600 м работало 10 прицепных скреперов Д-374, а на плече ог 

t 800 м до 3 км — 8 автоскреперов. К аж ды е 3 автоскрепера име­
ли бульдозеры-толкачи.

В процессе работы выяснилось, что производительность 
примененных машин и качество возведения земляного полотна 
в условиях барханных песков в летний период очень низки. 
Поэтому все основные земляные работы пришлось выполнить 
весной, осенью и зимой.
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Серьезной ошибкой строителен было нарушение слабого 
растительного покрова (пропуском технологического транс­
порта, перемещением части грунта из выемок в кавальеры) 
без предварительного закрепления песков и без учета господ­
ствующих восточных ветров. В результате передвижения пес­
ков в первый ж е год занос готовых выемок достиг 100 тыс. м3.

Не допуская подобных ошибок, строители теперь уже де­
лают предварительное закрепление песков различными спосо­
бами, в том числе розливом битумной эмульсии с посевом 
трав.

дружный коллектив рационализаторов дорожно-строительного 
управления.

Для внедрения в производство наиболее ценных предло­
жений рационализаторов при механических мастерских создан 
экспериментальный цех, что позволило только в текущем го­
ду внедрить более 10 усовершенствований с общим экономиче­
ским эффектом 25 тыс. руб.

В ДСУ-5 создана группа по разработке и внедрению пла­
нов научной организации труда. Только в юбилейном году из 
планов IIOT внедрено в производство 26 мероприятий, что по-

Выемки глубиной более 10 м разрабатывались взрывами на 
выброс до 60% проектного объема, выемки до 10 м — мето­
дом скважинных зарядов.

С большими трудностями столкнулись строители при 
устройстве дорожной одежды. В связи с невозможностью про­
пуска технологического транспорта по песчаным объездам (ин­
тенсивность движения 1500 автомобилей в сутки) подвоз стро­
ительных материалов для устройства правой полосы необходи­
мо было делать по подстилающему слою левой -полосы. Песча­
ный подстилающий слой оказался полностью непригодным для 

' этой цели и поэтому его пришлось заменить. В результате ско­
рость движения автомобилей повысилась на 50% и было вы­
свобождено от 10 до 15 автомобилей .на другие работы.

Основание устраивали серийным комплектом машин, прохо- 
' дищих испытание в условиях жаркого климата.

Асфальтобетонное покрытие устраивали из смеси повышен­
ной шероховатости. При ее подборе основное внимание обра­
щали на повышение сопротивления сдвигоустойчивости и улуч­
шение показателей температуроустойчивосги.

Большую помощь в обеспечении сроков строительных ра­
бот, повышения качества, снижения себестоимости производст­
ва и рационального расходования материалов оказывает

зволило сэкономить 32 тыс. руб. государственных средств. 
Строительство крупных объектов ведется по сетевому графику.

Д ля оперативного руководства работой строительных уча­
стков налажена двусторонняя радиосвязь, организована 
служба оповещения. Все строительство новой дороги переве­
дено на сетевое планирование, что обеспечило экономию более 
40 тыс. руб.

Много внимания уделяет администрация, партийная и 
профсоюзная организации вопросам создания нормальных ж и­
лищных и культурно-бытовых условий строителям. Полевые 
станы строительных участков снабжены благоустроенными 
жилыми вагончиками, общежитиями и т. д.

В производственных успехах коллектива ДСУ-5 велика 
роль коммунистов, ударников коммунистического труда, пере­
довиков производства. Имена коммунистов-механизаторов 
Л. Б. Кардашова, В. X. Ш амсутдинова, И. К. Семилетова, 
Н. М. Чумина, передовиков производства И. П. Бетехтина, 
М. А. Пещерских, М. И. Дзималдиновой, А. Б. Гармидер хо­
рошо известны дорожникам республики. Все они досрочно вы­
полнили свои пятилетние задания и работают в счет будуще­
го года.

Рис. 2. У кл ад ка  асфальтового бетона и краевы х упорны х плит на дороге Алма-Ата — Новойлийск
Ф ого Б. Костсрина
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Рузаевцы 
идут впереди

Рузаевский район является крупным сельскохозяйственным 
районом Кокчетавской области зернового и мясо-молоч.ного 
направления. Ежегодный сбор зерновых культур составляет 
более 20 млн. пудов, а производство мяса — около 50 тыс. ц.

Д ля успешной перевозки сельскохозяйственных грузов не­
обходима развитая сеть автомобильных дорог, поскольку от 
бездорожья совхозы и предприятия района терпят ежегодно 
более 20—22 млн. руб. убытка.

Вот поэтому еще в 1965 :г. грудящиеся Рузаевского района 
выступили инициаторами социалистического соревнования за 
ликвидацию бездорожья в сельской местности. Коллективы 
совхозов, предприятий и хозяйственных организаций района 
обязались в текущем пятилетии соединить все центральные 
усадьбы совхозов с районным центром дорогами с твердыми 
покрытиями, а совхозы — с дх  отделениями и фермами, с ж е­
лезнодорожными станциями и хлебоприемными пунктами.

Большую помощь дорожникам оказывают партийные и со­
ветские органы. Благодаря общим усилиям была создана хоро­
шая производственная база и значительно повышены темпы 
строительства. Если раньше рузаевцы вводили в эксплуатацию 
по 12— 15 км дорог с твердым покрытием, то в прошлом году 
построено уж е более 100 км благоустроенных дорог, прячем 
их стоимость благодаря использованию внутренних резервов 
почти вдвое меньше, чем предусматривалось планом.

Следует отметить, что опыт рузаевцев подтвердил также 
большую экономическую целесообразность обходиться в стро­
ительстве дорог без подрядчиков. Все совхозы, предприятия и 
хозяйственные организации района, как правило, принимают 
непосредственное участие в строительстве и ремонте дорог. 
В периоды массовых дорожных работ (после посевной и перед 
началом уборки урож ая) на трассу выходят 100— 150 автомо­
билей, 15—20 тракторов К-700 с тележками, десятки автогрей­
деров и много других дорожных машин.

1965 г. 1970 г.

В настоящее время все центральные усадьбы совхозов, за 
исключением одной, и большинство отделений и ферм имеют 
постоянную транспортную связь с районным центром. С окон­
чанием строительства мостового перехода через р. Аккан- 
Бурлук (строительство осуществляется силами Д С У -15) пря­
мую связь с районным центром будут иметь совхозы «Запад­
ный» и «Боровской».

Таким образом, в Рузаевском районе к 50-летию Советского 
К азахстана обеспечено постоянное автомобильное движение 
в любое время года и к любому населенному пункту.

В славном коллективе Рузаевского ДЭСУ-422 работают та ­
кие замечательные люди, как тракторист А. Н. Егоров, шофер
Н. В. Елисеев, машинист грейдер-элеватора В. В. Лыско, авто­
грейдерист И. М. Хоматов и многие другие. Возглавляемый 
опытным руководителем В. И. Довбнем ДЭСУ-422 стал луч­
шим дорожным коллективом области.

50-летие Казахской ССР рузаевцы встретили новыми трудо­
выми успехами. Они идут впереди многих коллективов дорож ­
ников республики.

С. М унайдаров

В операторской радиосвязи Кустанайского  дорожно-строи­
тельного треста

Организация 
службы НОТ

И. ИСМАГАМБЕТОВ 
Начальник Центра НОТ

Пятилетним планом развития народного хозяйства СССР 
на 1966— 1970 гг. перед дорожниками была поставлена зада­
ча — наиболее эффективно использовать капитальные вложе­
ния, обеспечить ввод в действие новых мощностей, жилых 
домов и других объектов, повысить качество строительных 
работ. Дорожниками Казахстана эта задача успешно выпол­
няется, и в этом немалую роль сыграла научная организация 
труда.

Осуществление планов научной организации труда обычно 
сопровождается зарождением и развитием новых организа­
ционных форм внедрения НОТ. Так, в дорожных организациях 
Министерства автомобильных дорог Казахской ССР повсемест­
но созданы отделы, бюро и лаборатории НОТ, которые при 
правильной постановке дела становятся своего рода штабами 
всей организационной и методической работы на предприя­
тиях.

Д ля координации и методического руководства работай 
таких отделов и лабораторий в министерстве имеется Центр 
научной организации труда, в задачу которого входит всемер­
ное совершенствование организации труда и управления с ши­
роким использованием электронно-вычислительной техники и 
новейших достижений науки в области НОТ.

Центр НОТ проводит исследования, готовит методические 
разработки по НОТ и на их основе создает проекты совер­
шенствования организации труда и управления производством, 
которые затем внедряются на стройках и предприятиях минис­
терства. Этому центру подчинены 9 отделов и лабораторий 
НОТ специализированных дорожно-строительных и промыш­
ленных трестов. Наличие такой организационной структуры 
позволяет разрабатывать и внедрять проекты совершенствова­
ния организации и нормирования труда с учетом местных 
условий.

Только за два года (1969— 1970) совместно с областными 
службами НОТ организовано 234 Совета НОТ на обществен­
ных началах общей численностью 638 чел., 296 творческих 
бригад, объединяющих в своем составе 1710 специалистов 
разных профессий. Всего за прошлый год и I квартал 1970 г 
реализовано 266 планов НОТ с условным экономическим эф­
фектом 931 тыс. руб. при снижении трудовых затрат на 
36 935 чел.-дней и высвобождении 700 работников.

Как известно, одним из крупных резервов повышения про­
изводительности труда является ликвидация внутрисменных 
простоев рабочих. Как показывают подсчеты, в дорожном
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строительстве они составляют в среднем 15— 18%. Примерно 
[четверть всех потерь происходит из-за неподготовленности 
фронта работ, неудовлетворительной организации труда, нерас,- 

| порядительности инженерно-технических работников и т. п.
В улучшении организации труда и координации элементов 

производства исключительно большая роль принадлежит работ­
никам НОТ, которые на основании глубоких исследований 
разрабатывают конкретные рекомендации по рациональной 
организации труда и управления.

Как показала практика, рабочий день, например, подсобных 
производств, материальных складов, автотранспорта в ряде 
случаев целесообразно начинать раньше, чем на строительных 

j участках. t
В связи с этим возникает необходимость создания дополни­

тельных вечерних и ночных смен для подготовки фронта 
I работ основному производству, для завоза материалов и изде- 
I лий. Подобные рекомендации, разработанные в этом отноше­

нии Центром НОТ, способствовали сокращению потерь рабо­
чего времени до минимума.

В настоящее время создаются хозяйства высокой культуры 
производства, где образцово организуются механизированные 
производственные процессы, внедряется техническая эстетика 
и совершенствуется управление производством (ДМСУ-9, 
ДЭСУ-450, ДЭУ-540 и д р .) . Реализовано более 30 планов НОТ, 
улучшающих условия труда. Базовыми предприятиями по внед­
рению планов НОТ будут Алма-Атинский завод по ремонту 
дорожных машин и комбинат по приготовлению асфальтобетон­
ных смесей и нефтебитума. Д ля обоих заводов разрабатываю т­
ся перспективные планы социального развития коллективов.

Своей первоочередной задачей члены НОТ считают созда­
ние служб ЙОТ в хозяйствах министерства и образование 
единой организационной системы службы НОТ в дорожном 
хозяйстве республики. Эта система долж на явиться основой 
для всей дальнейшей деятельности Центра НОТ.

Не менее важной задачей является создание единой автома­
тизированной системы управления дорожной отраслью респуб­
лики. Решение этой задачи возможно путем создания отрасле­
вых автоматизированных систем управления строительством 
и эксплуатацией автомобильных дорог, промышленностью 
строительных материалов и ремонтом дорожных машин, а так­
же материально-техническим снабжением. Д ля этого Центр 
НОТ министерства предполагает создание двух отраслевых 
автоматизированных систем управления, которые обеспечат 
значительно? повышение уровня производства благодаря более 
полному и рациональному использованию производственных 
мощностей, кадров, материальных и денежных ресурсов, а так­
же повышению оперативности руководства на всех уровнях 
управления.

Электронно-вычислительный центр сейчас ведет подготовку 
к созданию отраслевой автоматизированной системы для Глав­
ного управления общегосударственных и республиканских до­
рог министерства. 

j| Создание отраслевых автоматизированных систем управле-
I ния требует наведения должного порядка в нормативах, по­

вышения ответственности за информацию, унификацию доку- 
I ментооборота, сокращения лишних звеньев управления. Прове- 
j дение этой большой организационной работы предусмотрено

при разработке комплексных отраслевых планов ЙОТ, которые 
будут осуществляться в четыре этапа: исследование сущест­
вующей организации груда и управления; определение основ­
ных направлений совершенствования организации труда и уп­
равления; разработка отраслевого плана НОТ и рекомендаций; 
внедрение отраслевого плана НОТ.

Комплексные отраслевые планы НОТ охватывают разработ­
ку рациональной организации основного производства и вспо­
могательных служб; научную организацию управления произ­
водством; совершенствование системы материально-техническо­
го снабжения; внедрение новой техники и передовой техно­
логии.

На каждом предприятии службами НОТ решаются вопро­
сы рационального разделения и кооперирования труда, совер­
шенствования организации и обслуживания рабочих мест, вне­
дрения передовых методов и приемов труда, повышения квали­
фикации и культурно-технического уровня кадров, совершенст­
вования нормирования и оплаты труда, улучшения условий 
труда, воспитания коммунистического отношения к труду.

Таким образом, Центром НОТ совместно со службами НОТ 
предприятий будут решеные три основные задачи: экономиче­
ская, психофизиологическая, социологическая.

Эффективность работы Центров НОТ зависит от их укомп­
лектованности соответствующими квалифицированными кадра­
ми. В этом отношении казахстанские дорожники испытывают

серьезные затруднения — нет психологов, физиологов, социо­
логов, инженеров по организации труда. Кроме того, недоста­
точна материально-техническая база, что мешает дальнейшему 
развитию Центра НОТ и расширению его деятельности. Так, 
например, нет достаточного количества приборов для определе­
ния в местах производства загазованности, освещенности, шу­
ма, вибрации с тем, чтобы действительно по-научному, глубо­
ко и объективно проводить исследования и давать рекоменда­
ции по улучшению условий труда. Практическую помощь в 
этом деле должен оказать Всесоюзный научно-методический 
центр по организации труда и управления производством Госу­
дарственного комитета по труду и заработной плате Совета 
Министров СССР и Госстроя СССР.

В настоящее время в дорожных организациях Казахстана 
пропаганда НОТ ведется средствами кино, печати, путем орга­
низации выставок, лекций и бесед. Практикуются выезды в хо­
зяйства министерства передвижного кабинета технической про­
паганды, с помощью которого организуется показ кинофильмов 
и тематических выставок по НОТ, комплектуются походные би­
блиотечки для ознакомления работников хозяйств с популярной 
литературой по вопросам НОТ.

Другими словами, делается все для того, чтобы научная ор­
ганизация труда стала действенным средством выявления и ис­
пользования резервов роста производительности труда.

Наука—производству
Е. ГОНЧАРОВ
Д ир е кто р  филиала С ою здорнии

Почти третья часть территории Казахстана покрыта jie c K a -  
ми (центр и юг), заболоченными и засоленными почвогрунта- 
ми (юго-восток) и занята высокогорными районами (восток и 
юго-восток). На севере республики морозы достигают —35— 
—45°, а песок в пустынях нагревается до +70°.

Разнообразие климатических, почвенных, рельефных усло­
вий заставило дорожников Казахстана глубоко изучать мест­
ные особенности, искать новые строительные материалы, уточ­
нять технологию производства дорожно-строительных и ре­
монтных работ. Поэтому еще в 1929 г. при Каздортрансе была 
организована соответствующая лаборатория, которую впослед­
ствии преобразовали в дорожную научно-исследовательскую 
станцию и на ее базе в 1960 г. создали Казахский филиал Со­
юздорнии.

Увеличение темпов строительства дорог с твердыми покры­
тиями с 200 км до 3800 км в год и повышение требований к 
качеству сооружений определенным образом сказалось на из­
менении направленности научно-исследовательских работ в об­
ласти дорожного строительства в республике.

Началась большая научная работа по созданию региональ­
ных норм и технических условий проектирования автомобиль­
ных дорог и дорожных сооружений, а такж е технологических 
процессов строительства и ремонта дорог в специфических 
условиях.

После кропотливого изучения природных условий и строи­
тельного качества барханных песков были составлены «Техни­
ческие указания по проектированию и возведению земляного 
полотна автомобильных дорог в районах распространения по­
движных песков» (ВС.Й 77-62, авторы Ю. Л . Мотылев, 
М. Ф. Иерусалимская).

Изучение физико-механических свойств и химического со­
става солончаков, устойчивости земляного полотна в усло­
виях из залегания, прочности их как оснований легло ч ос­
нову «Рекомендаций по конструкциям и способам возведения 
земляного полотна на мокрых солончаках» (автор Е. В. К а­
ганович) .

Изучение водно-теплового режима предгорной и юго-вос- 
* точной частей Казахстана позволило выполнить соответст­

вующее районирование и составить «Рекомендации по опреде­
лению объемов доувлажнения грунтов при возведении земпо- 
лотна, учитывающие грунтовые, климатические, гидрологиче­
ские условия строительства, а такж е организацию строитель­
ных работ» (автор канд. техн. наук Н. П. И влев).

Кроме составления различных нормативных документов, 
Казахский филиал Союздорнии ведет поисковые работы, ко-
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рые после их практического завершения дадут большой эконо­
мический эффект.

Так, разработанная технология и требования к приготов­
лению гидрофобной извести (негашеная порошкообразная из­
весть, обработанная битумом) позволили создать для ее при­
готовления Курдайский завод, который уже за 6 лет работы 
дал дорожникам 45 тыс. т готовой продукции. Введение изве­
сти обеспечивает высокое качество дорожных покрытий; она 
придает им высокую плотность, прочность, водостойкость, 
сдвигоустойчивость, а следовательно, и долговечность в срав­
нении с покрытиями, устроенными с применением только од­
ного жидкого битума. Так, например, грунтогравийные смеси, 
укрепленные только жидким битумом, имеют предел прочно­
сти в  водонасыщенном состоянии 3— 12 кгс/см2, а с добавкой 
2% гидрофобной извести этот показатель возрос до 35 кгс/см2, 
что позволило снизить расход битума на 20—30%. Составлен­
ные рекомендации и технические условия на изготовление и 
применение гидрофобной извести (автор М. Ф. Иерусалим­
ская) нашли широкое применение в дорожных хозяйствах. За 
последние годы в республике было построено более 3,5 тыс. км 
оснований и покрытий из укрепленных таким способом грун­
тов.

Огромна потребность дорожников Казахстана в щебне. О д­
нако щебеночные заводы Министерства автомобильных дорог 
не удовлетворяют полностью эту потребность. Выходом из со­
здавшегося положения может быть использование шлаков.

В отвалах заводов черной и цветной металлургии К азах­
стана скопилось более 30 млн. т шлака. Если его умеючи ис­
пользовать, то можно было бы получить различные дешевые 
и высококачественные строительные материалы: ш лаковяж у­
щее, литой щебень, бордюрные камни, плиты и др.

Большой интерес для дорожников К азахстана представля­
ют отходы Джамбулского завода двойного суперфосфата, ко­
торый уж е в 1970 г. даст 300 тыс. м3 литого щебня и в по­
следующие годы его производительность возрастет до 
600 тыс. и 3. Этот завод может вы давать щебень размером 5—■ 
10, 10—20, 20—40, 40—70 мм. Предварительные испытания 
этого ш лака (выполненные инж. Л. И. Д ж улай) показали: 
прочность исходной породы 1100— 1200 ,кпс/см2, марку по и з­
носу в полочном барабане — И—2, марку по дробимости — 
«1200», сцепление с битумом 3 балла. При введении в битум 
0,5— 1% полиэтиленполиамина сцепление улучшается до 4—5 
баллов.

Не менее интересен гранулированный фосфорный шлак 
Чимкентского завода, изученный инженерами В. В. Антоновым 
и Б. В. Белоусовым. Оказалось, что при замене кварцевого 
песка гранулированным фосфорным шлаком в составе м ало­
щебенистого асфальтобетона прочность на сжатие при 20°С 
увеличивается с 40 до 60 кгс/см2, прочность при 50°С соответ­
ственно — с 19 до 25—30 кгс/см2 при прочих равных показате­
лях. В 1969 г. Чимкентским асфальтобетонным заводом Мин- 
автодора Казахской ССР было выпущено уже 5 тыс. т асфаль­
тобетонной смеси с использованием фосфорных шлаков.

Н а основе фосфорных шлаков и жидкого стекла можно 
получить высокоактивное шлакосиликатное вяжущее. Супесча­
ные грунты, укрепленные этим вяжущим, через 28 суток во 
влажном хранении имеют предел прочности при сжатии 50— 
100 кгс/см2, а при изгибе 20—40 кгс/см2 с модулем упругости— 
5—8 тыс. кгс/см2 (исследования проводились инж. Б. В. Белоу­
совым) .

Укрепление шлаковяжущ им материалом грунтов придает 
последним высокую водо- и морозоустойчивость и позволяет 
заменить цемент при устройстве полужестких дорожных осно­
ваний.

Использование шлаков является большой народнохозяйст­
венной задачей, решение которой даст дорожникам хороший 
строительный материал и высвободит земли, занятые их отва­
лами.

На основе исследований инженеров И. И. Раба, И. А. П а­
стухова широко внедрены в производство асфальтобетона от­
ходы Джетыгаринского асбестового комбината. Такой асфаль­
тобетон уложен на ряде дорог северных областей Казахстана.

Кроме перечисленных основных работ Казахского филиала 
Союздорнии, в производство внедрено много и других резуль­
татов исследований: технология приготовления битумных паст 
(инж. И. И. Р аб ), получение дешевых эмульсий и эмульгато­
ров (Б. М. Хавкин, К. В. Старцева, В. И. Жеребчевский) и 
др. Следует отметить, что все эти работы, внедренные в 
производство за последние 10 лет, дали экономический эф ­
фект более 13 млн. руб. Как видно, содружество науки с про­
изводством обусловливает эффективность деятельности науч­
ных организаций.

Повышать
технический уровень 
эксплуатации дорог

Канд. техн. наук Е. ПОПОВ, инж. С. САВИЧ

За после чине 5—7 лет в эксплуатации, ремонте и содержа­
нии дорог Казахстана произошли существенные положители 
ные преобразования. В настоящее время на 108,9 тыс. км ав­
томобильных дорог республики организована постоянная до­
рожно-эксплуатационная служба. Дороги общегосударствен­
ного (10,5 тыс. км) и республиканского (23,9 тыс. км) значе­
ния. обслуживание которых возглавляет Главное управление 
общегосударственных и республиканских дорог, распределены 
между i6 эксплуатационными линейными управлениями авто­
мобильных дорог (упрдарами) и 428 дорожно-эксплуатацион­
ными участками (ДЭУ) по территориальному (но не админи­
стративно-территориальному! принципу. Дороги областного 
(45,8 тыс. км) и местного (28,7 тыс. км) значения, строитель­
ство и эксплуатацию которых возглавляет Главное управление 
местных дорог, распределены между 16 областными управле­
ниями шоссейных дорог (облушосдорами) и 182 хозрасчетны­
ми дорожно-эксплуатационно-строительными участками 
1ДЭСУ) по административно-территориальному принципу 
(облушосдор обслуживает все дороги в пределах области, а 
ДЭСУ — в пределах административного района). Средняя 
протяженность обслуживаемых дорог одним ДЭУ составляет 
268 км, а ДЭСУ — 408 км.

Современные ДЭУ и ДЭСУ представляют собой хорошо ме­
ханизированные подразделения инженерного профиля, имею­
щие по 45—60 и более различных машин. Эксплуатационные 
организации ремонтируют ежегодно 5,2—6,0 тыс. км дорог и 
они же являются ответственными заказчиками на все виды ка­
питального дорожного строительства. Успешной работе ДЭУ и 
ДЭСУ в значительной степени способствует централизованное 
снабжение их всеми основными дорожно-строительными ма­
териалами.

Линейная эксплуатационная служба на 65% обслуживае­
мых дорог организована по системе бригадно-механизирован­
ного метода, который в условиях Казахстана получил специ­
фическое организациошо-стру ктурное содержание1, а также 
по системе ремонтерского и смешанного метода па части до­
рог общегосударственного и республиканского значения.

Система организационной структуры эксплуатационной 
службы, созданная в 1965 г., обеспечила существенное улучше­
ние организации производства, качества работ и эффективно­
сти использования средств, расходуемых на ремонт и содержа­
ние дорог.

Постоянная эксплуатационная служба на дорогах област­
ного и местного значения с организацией на них ДЭСУ (с 
1965 г.), вместо бывших райдопотделов, такж е благотворно 
сказалась на состоянии дорог. В результате их улучшения се­
бестоимость перевозок за последние 4 года снизилась почти на 
2 коп. за 1 ткм. Годовой экономический эффект со­
ставил около 60 млн. руб. Все это дало возможность высво­
бодить более 8 тыс. автомобилей на вывозке сельскохозяйст­
венной продукции и значительно сократить ее потери.

Применение бригадно-механизированного метода ремонта и 
содержания дорог на дорогах общегосударственного и респуб­
ликанского значения позволило сократить численность линей­
ного персонала против утвержденной плановой на 14,3% с со­
ответствующей экономией фонда заработной платы, повысить 
производительность труда на 16%, снизить себестоимость ра­
бот на 15%, увеличить заработок рабочих на 8— 10%, сущест­
венно улучшить организацию производства, качество работ, 
культурно-бытовые условия работников линейной службы. 
В результате были повышены темпы улучшения эксплуатаци­
онно-технического состояния дорог до 0,15 балла ежегодно с 
экономическим эффектом только за счет сокращения себестои­
мости автомобильных перевозок в сумме 5,3 млн. руб. в год.

Положительную роль в улучшении организации эксплуата­
ционной службы сыграли новые нормы обслуживания автомо­

1 Е. И. П о п о в .  Б ригадно-м еханизированны й метод ре­
м онта и содерж ания дорог в К азахской ССР. — «Автомобиль­
ные дороги», № 4, 1969 г.
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бильных дорог, утвержденные правительством республики в 
1965 г. Нормы дифференцированы по типам покрытий с уче­
том интенсивности движения и трудоемкости дорожно-ремонт­
ных работ, они предусматривают организацию эксплуатацион­
ной службы на всех видах грунтовых дорог, что очень важно 
в условиях Казахской ССР, так как на таких дорогах грузо­
оборот автотранспорта составляет не менее 25%. Эти нормы 
на 8— 12% выше норм, предусмотренных СНиП П-Д. 5-62, 
что обеспечило рациональное повышение производственной 
мощности ДЭУ и сокращение их количества с экономией фон­
да заработной платы в сумме 166 тыс. руб.

Большое значение в повышении эффективности использо­
вания средств, расходуемых на ремонт и содержание дорог, 
оказала новая классификация работ по ремонту и содержанию 
дорог общегосударственного, республиканского, областного и 
местного значения в Казахской ССР (утверждена в 1964 г /). 
Прогрессивной чертой этой классификации является требова­
ние применения принципа расширенного социалистического 
воспроизводства при выполнении капитального и частично 
среднего ремонтов, т. е. не только восстанавливать первона­
чальное состояние дороги, но и обязательно улучшать ее экс­
плуатационно-технические качества в соответствии с непрерыв­
но возрастающей интенсивностью движения (но в пределах 
установленной для данной дороги категории). Исследования 
Казфилиала Союздорнии показывают, что применение этого 
принципа позволит в 2—3 раза повысить экономическую эф ­
фективность использования средств капитального ремонта.

Необходимым условием ускорения технического прогресса 
в эксплуатации автомобильных дорог является наличие доста­
точного количества высококвалифицированных инженерно-тех­
нических кадров. Их подготовку и совершенствование в рес­
публике осуществляют дорожные факультеты Усть-Каменогор­
ского строительно-дорожного института и Всесоюзного заочно­
го инженерно-строительного института, автодорожный техни­
кум в г. Семипалатинске, высшие инженерные курсы Мини­
стерства автомобильных дорог Казахской ССР и ряд инсти­
тутов страны.

Широкое распространение в условиях Казахстана получило 
производство шероховатых поверхностных обработок. Темпы 
их устройства с каждым годом наращивались и в 1969 г. воз­
росли до 3,5 тыс. км, а на 1970 г. запланировано 5,5 тыс. км. 
Сейчас в К азахстане применяется более 20 различных видов 
технологии и организации работ по устройству шероховатых 
поверхностных обработок с производительностью потока от 
900 до 4600 м в день. Уровень механизации распределения 
щебня при производстве поверхностной обработки составляет 
92% (против 20% в 1965 г.) благодаря применению распреде­
лителей щебня, выпускаемых предприятиями Министерства 
автомобильных дорог Казахской ССР. Устройство шерохова­
тых поверхностных обработок выполняют, как правило, специ­
ализированные комплексные механизированные бригады.

Ш ероховатые поверхностные обработки по сравнению с 
обычными (гладкими) дали возможность сократить расход 
щебня на 60—70% и битума — на 40—50%, повысить ско­
рость движения автомобилей при увлажненном покрытии на 
60—70%. улучшить ровность покрытий, выраженной показа­
телем толчкомера, на 20—25%, снизить себестоимость автомо­
бильных перевозок в среднем на 7%, резко сократить дорож ­
но-транспортные происшествия и продлить межремонтные 
сроки службы дорожных покрытий.

Экономия средств от устройства 10 802 км шероховатых по­
верхностных обработок за период 1962— 1969 гг. составила 
более 4 млн. руб., а народнохозяйственная экономическая эф ­
фективность их устройства более 3 руб. экономии на 1 руб. за ­
трат со сроком окупаемости в пределах одного года.

Широкое распространение в дорожно-эксплуатационных ор­
ганизациях К азахстана получил объективный метод контроля 
ровности дорожных покрытий с помощью толчкомера ТХК-2*. 
Исследования Казфилиала Союздорнии позволили с по­
мощью этого прибора производить дифференцированную по 
4-балльной системе оценку ровности дорожных покрытий в 
процессе или после их строительства и в период эксплуатации. 
Таким прибором обеспечены все основные дорожно-эксплуата­
ционные организации республики. С прошлого года введен 
обязательный контроль ровности дорожных покрытий на всех 
основных дорогах республики. Он выполняется 2 раза в

* Е. И. П о п о в .  Оценка ровности дорож ны х покры тий 
толчком ером  ТХК-2. Труды Сою здорнии, вып. 33. М., «Транс­
порт», 1969 г.

год — весной и осенью с использованием показателей ровно­
сти для решения ряда практических задач. С 1970 г. введен 
обязательный учет экономической эффективности, достигнутой 
от эксплуатации дорог в целом и от выполненных дорож но­
ремонтных работ.

С целью повышения эффективности использования средств, 
расходуемых на ремонт и содержание дорог, разработаны но­
вые уточненные нормы межремонтных сроков службы и рабо­
тоспособности дорожных одежд для условий Казахской ССР. 
Расчеты показали, что применение новых норм позволит су­
щественно улучшить эксплуатационно-технические качества 
дорожных одежд, исключить работу покрытий «на износ» и га ­
рантировать увеличение народнохозяйственной экономии от 
улучшения состояния дорог в размере 217,3 млн. руб. с эконо­
мической эффективностью 11,3 руб. экономии на каждый рубль 
затрат. Указанные нормы находятся в завершающей стадии 
их согласования.

Д ля повышения технического уровня эксплуатации автомо­
бильных дорог и научного уровня обоснования инженерных 
решений в Казфилиале Союздорнии разработаны такж е нор­
мы эксплуатационно-технического состояния дорожных одеж д 
по показателям ровности, прочности, износу, интенсивности 
движения, коэффициенту сцепления и экономической эффек­
тивности. Обеспечение этих нормативов в течение всего срока 
службы дорожной одежды является основной инженерной з а ­
дачей дорожно-эксплуатационной службы. В то ж е время эти 
нормы предопределяют сроки необходимого ремонта.

Указанные нормы проходят производственную проверку, 
для чего в ряде упрдоров созданы и продолжают совершен­
ствоваться передвижные дорожно-эксплуатационные лабора­
тории, оснащенные толчкомером ТХК-2, прогибомером, дина­
мометрическим колесом ДК-2 конструкции Казфилиала Союз­
дорнии для определения коэффициента сцепления шин с по­
крытием, геодезическими инструментами и оборудованием для 
стандартных испытаний грунтов и дорожно-строительных м а­
териалов.

На дорогах республики применяются такж е автоматические 
счетчики для учета движения (ЛСД-5) конструкции Ц ентраль­
ной лаборатории дорожного управления Минавтошосдора 
Латвийской ССР.

Осуществление технического прогресса в эксплуатации до­
рог проводится в тесном содружестве науки и производства, 
что предопределяет успех внедрения научных разработок в 
практику дорожно-эксплуатационных организаций.

Экономическая эффективность от эксплуатации дорог, по­
строенных за период 1959— 1965 гг., составит к концу срока 
их службы в среднем 5,72 руб. экономии на каждый рубль з а ­
трат при сроке окупаемости капиталовложений 1,5 года, а по­
строенных в 1966— 1970 гг. — 6,1 руб. Первостепенную роль в 
повышении этих показателей долж на выполнить дорожно-экс­
плуатационная служба.
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Создана служба 
безопасности
движения
Инж. Ю . В. С ЛО БО ДЧ ИКО В

В целях дальнейшего повышения безопасности движения 
на автомобильных дорогах Казахстана прежде всего был ре­
шен организационный вопрос — при Министерстве автомо­
бильных дорог создан отдел безопасности движения, а в ли­
нейных упрдорах и облушосдорах — соответствующие 
службы.

Эти службы учитывают и анализируют дорожно-транспорт­
ные происшествия, интенсивность движения, выявляют опас­
ные для движения участки на автомобильных дорогах, разра­
батывают мероприятия по созданию безопасных условий дви­
жения на этих участках.

Обеспечению безопасности движения подчинено и решение 
всех инженерно-технических задач.

В числе многочисленных и разнообразных причин, влияю­
щих на безопасность движения, главное место занимает нена­
дежность сцепления колес автомобиля с дорожным покрыти­
ем. Данные статистики показывают, что на сухих покрытиях 
по этой причине происходит ежегодно 8— 15% дорожно-транс­
портных происшествий, на влажных — 25—35% и на покрыти­
ях со слоем льда или снега — 70—80%. Поэтому вопрос о 
ровности и шероховатости дорожных покрытий является опре­
деляющим и его решением занимаются как научные и проект­
ные институты, так и строительно-эксплуатационные органи­
зации.

В К азахстане уж е давно ведется большая работа по 
устройству шероховатых покрытий. Ежегодно прирост их со­
ставляет 2,5—3 тыс. км. В прошлом году, например, в местах 
возможного экстренного торможения, на кривых, спусках, а 
такж е на дорогах с большим и разнородным по своему соста­
ву движением была выполнена шероховатая поверхностная * 
обработка не более чем 2,5 тыс. км и на 1300 км укреплены 
обочины, спрямлены извилистые участки дорог. Н а основных 
магистралях устроены сотни виражей, съездов и переездов, на 
протяжении более 1000 км уширены земляное полотно и проез­
ж ая  часть, реконструированы участки с неудовлетворительной 
видимостью.

Д ля получения более объективных данных о причинах до­
рожно-транспортных происшествий и выработки научно обос-

Обеспечение безопасности движения и его регулирова­
ния на дорогах Казахстана

Фото Ю. Карпова

нованных мероприятий по обеспечению безопасности движения 
с помощью электронно-вычислительной машины «Минск-22» 
был сделан анализ всех дорожно-транспортных происшествий, 
которые были зарегистрированы в течение 1967— 1969 гг. на 
дорогах Алма-Атинской области. Подобные анализы будут 
проведены по всем областям Казахстана.

Н а автомобильных дорогах общегосударственного и рес­
публиканского значения создается система учета интенсивно­
сти движения. Электронные счетчики интенсивности движения 
уже установлены на 80 учетных пунктах в Алма-Атинской, 
Джамбулской, Карагандинской, Семипалатинской, Талды-Кур­
ганской и Чимкентской областях. В текущем году они будут 
установлены еще на 60 пунктах.

В дорожно-эксплуатационной службе республики немалое 
внимание уделяется средствам информации водителей об ус­
ловиях движения. На автомобильных дорогах установлено 
более 16 тыс. дорожных знаков и указателей, 65% из них со 
светоотражающей поверхностью; построено более 200 остано­
вочных площадок и автопавильонов. На участках дорог, опас­
ных для движения автомобилей, установлено более 25 ты:, 
шт. ограждающих элементов, в том числе 5 тыс. м барьерных 
ограждений из железобетона.
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Разрабатываются такж е мероприятия по освещению авто­
мобильных дорог и установке радиолюминесцентных дорож ­
ных знаков.

Статистические данные свидетельствуют о росте дорожно- 
транспортных происшествий в  пределах городов и сел. В связи 
с этим в республике предусматривается вынос магистральных 
дорог за пределы населенных пунктов и осуществляется ряд 
мер по обеспечению безопасности на существующих дорогах, 
проходящих через села.

Дорожные организации К азахстана делают многое для 
обеспечения скоростного и безаварийного движения на авто­
мобильных дорогах. И тем не менее, некоторые эффективные 
меры используются недостаточно. В частности, слабо исполь­
зуемым резервом повышения безопасности движения является 
улучшение архитектуры дорог, правильное их благоустройст­
во и оформление.

Н азрела необходимость решить такж е и ряд других воп­
росов, например, пересмотреть СНиП П-Д. 5-62 в отношении 
обязательного укрепления обочин. Видимо, на основе сущест­
вующих СНиП П-Д. 5-62 Госстроем Казахской ССР укрепле­
ние обочин исключается как излишество и удорожание стои­
мости автомобильных дорог.

Необходимо наладить серийный выпуск специальных при­
боров для контроля ровности покрытия и для учета движ е­
ния. Дорожные организации испытывают острый недостаток 
в специальных светоотражающих красках и пленке для изго­
товления дорожных знаков и указателей.

Безотлагательного решения требуют и другие проблемы: 
телефонизация наиболее грузонапряженных автомагистралей и 
обеспечение в этих целях дорожных организаций кабельной 
продукцией, пересмотр табельного состава машин для ДЭУ и 
ДРП с учетом особенностей республики и т. д.

Обеспечение безопасности движения на автомобильных до­
рогах — дело большой государственной важности. И этим де­
лом должны постоянно заниматься наряду с дорожными хо­
зяйствами такж е автотранспортные организации, отраслевые 
министерства и ведомства. Только совместными усилиями 
можно обеспечить безопасность движения на автомагистралях.

Профсоюз — организатор 
социалистического
соревнования

А. К. КОНКАБАЕВ, 
председатель Казахского  РК 
проф сою за рабочих автотранспорта 
и ш оссейных д о р о г

Во всенародную борьбу за превращение К азахстана из от­
сталого края в экономически мощную, с высокой социалисти­
ческой культурой и наукой республику, внесли свой вклад со­
ветские профсоюзы, в том числе и профессиональный союз 
рабочих автомобильного транспорта и шоссейных дорог.

Н а протяжении своего пути развития этот профсоюз, яв ­
ляясь активным помощником нашей партии в коммунистиче­
ском воспитании трудящихся, мобилизует коллективы дорож ­
ников и автомобилистов на успешное выполнение производст­
венных планов, повышение экономической эффективности про­
изводства и производительности труда на оЬнове внедрения 
достижений науки и техники, научной организации труда.

Сосредоточивая главное внимание на вовлечении трудя­
щихся в социалистическое соревнование и в движение за ком­
мунистический труд, профсоюз рабочих автомобильного транс­
порта и шоссейных дорог добился в этом деле хороших ре- . 
зультатов. В настоящее время в социалистическом соревно­
вании участвуют Есе коллективы автомобилистов и дорожни­
ков, каждый второй работающий является участником движ е­
ния за коммунистический труд. Почетное звание предприятия 
коммунистического труда, цеха и бригады присвоено 19 кол­
лективам, 582 цехам, участкам, 1368 бригадам; 41 594 передо­
вика производства носят высокое звание ударников коммуни­
стического труда.

З а  успехи в ленинском юбилейном социалистическом со­

ревновании Дорожно-строительное управление № 5 (нач. 
Г. А. Матвеев, председатель местного комитета К. Д. Д ж ана- 
лиев) награж дено Ленинской Почетной грамотой Ц К  КПСС, 
Совета Министров СССР, Президиума Верховного Совета 
СССР и ВЦСПС.

Коллектив ДСУ-5, соревнуясь в честь 100-летия со дня 
рождения В. И. Ленина, из год в год перевыполнял повышен­
ные социалистические обязательства по строительству автомо­
бильных дорог и росту производительности труда. Трудовые 
возможности этого коллектива может характеризовать следую­
щий пример. Было получено задание выполнить работы по 
реконструкции покрытия и всех наемных сооружений аэродро­
ма. На эти работы по действующим нормам полагалось 2,5 го­
да. Коллектив ДСУ-5 выполнил их за 5,5 месяца. Работы сда­
ны с оценкой «отлично».

З а  достижение высоких производственных показателей в 
республиканском социалистическом соревновании коллективу 
ДСУ-5 за четыре года пятилетки дваж ды  вручалось переходя­
щее Красное знамя Совета Министров Казахской ССР и К аз­
совпрофа, 2 раза присуждалось переходящее Красное знамя 
Министерства автомобильных дорог и республиканского коми­
тета профсоюза рабочих автотранспорта и шоссейных дорог, 
5 раз вторые, третьи места.

В числе 16 передовых предприятий, награжденных почетны­
ми грамотами Ц К  КГ1 К азахстана, Президиума Верховного 
Совета Казахской ССР, Совета Министров Казахской ССР и 
Казсовпрофа, находится и Кокчетавское областное управление 
шоссейных дорог (нач. В. П. Чемель, председатель обкома 
профсоюза В. П. Ганага).

Дорожники Кокчетавской области, став на ленинскую тру­
довую вахту, многое сделали для развития сети автомобиль­
ных дорог. Широко и умело используя ценную инициативу 
дорожников Рузаевского района, кокчетавцы за счет привле­
чения дополнительно трудовых, материальных и технических 
ресурсов колхозов и других организаций построили 438 км д о ­
рог с твердым покрытием, в том числе 227 км с усовершенство­
ванными типами покрытий, кроме того, капитально отремон­
тировали 437 км дорог и на 200 км сделали поверхностную об­
работку.

Благодаря большой организаторской работе руководства 
облушосдора и дорожно-эксплуатационных участков только в 
прошлом году на дорожное строительство в области было при­
влечено дополнительно более 2 млн. руб.

За  достигнутые успехи в юбилейном соревновании большая 
группа предприятий награждена почетными грамотами К аз­
совпрофа, соответствующих министерств и РК  профсоюза и 
тысячам ударников коммунистического труда вручены юбилей­
ные медали «За доблестный труд. В ознаменование 100-летия 
со дня рождения В. И. Ленина».

По результатам Всесоюзного общественного смотра-кон­
курса по повышению культуры производства 21 дорожное и 
автомобильное хозяйство республики награждено Дипломами 
Совета Министров СССР и ВЦСПС, а за успешное внедрение 
научной организации труда и управления производством на­
граждено 13 коллективов дипломами Казсовпрофа.

Рассматривая опыт награжденных коллективов как всена­
родное богатство, профсоюз принимает меры к его обобщению 
и широкому распространению.

Профсоюзные организации проводят неустанную работу по 
привлечению трудящихся к управлению производством, подня­
тию их трудовой активности, воспитанию у них коммунистиче­
ской сознательности и строгого соблюдения норм и правил со­
циалистической дисциплины труда и бережного, экономного 
отношения к народному добру. Д ля этого используются все 
формы воспитательной работы, в том числе рабочие собрания, 
товарищеские суды, заседания комитетов профсоюза, постоян­
но действующие производственные совещания, которые в рес­
публике организованы в 492 хозяйствах, членами их состоят 
более 19 тыс. передовых рабочих, инженеров и техников.

Н а всех этапах деятельности профсоюзных организаций 
важное место занимали охрана труда, повышение культуры 
производства, обеспечение здоровых и безопасных условий ра­
ботающим, организация активного отдыха и оздоровления 
трудящихся.

Только за четыре года текущей пятилетки на улучшение 
охраны труда и техники безопасности израсходовано
8,1 млн. руб., или 105% к плану. Кроме того, на улучшение 
производственно-бытовых условий рабочих и служащ их рас­
ходуются большие суммы из фондов социально-культурных 
мероприятий, жилищного строительства и развития производ­
ства.

(Окончание на 18 стр.)
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ЭКОНОМИКА

Новая экономическая 
реформа в действии
Б. Ш УБИН

Министерство автомобильных дорог Казахской ССР имеет 
два промышленных треста — строительных материалов и кон­
струкций Каздорстройматериалы и металлообработки и ремон­
та дорожных машин Ремдормаш. Эти тресты объединяют 28 
промышленных предприятий, из которых 24 работают по новой 
системе планирования и экономического стимулирования с 
1967 г.

Чтобы судить о том, что дала новая реформа, достаточно 
привести пример с Алма-Атинским заводом по ремонту дорож ­
ных машин. В год экономической реформы этот завод увели­
чил выпуск продукции на 20,1% по сравнению с 1966 г. П ро­
изводительность труда возросла на 8,2%, а средняя заработ­
ная плата — на 5,3%. За  это же время завод реализовал из­
лишнее оборудование, добился роста рентабельности с 3,82 до 
7,43%, перевыполнил план прибыли. Были образованы фонды 
экономического стимулирования в размере 189 тыс. руб., в 
том числе за счет прибыли 113 тыс. руб. 26 предприятий тре­
ста отчислили в фонд предприятия 96 тыс. руб. В результате 
финансовое состояние завода улучшилось, были полностью 
погашены просроченные платежи по ссудам банка и постав­
щикам.

Следует отметить, что предприятиями, работающими по но­
вой системе, было произведено 85,1% всей товарной продук­
ции. Они дали 5,6 млн. руб. прибыли против 3 млн. руб. за 
предыдущий год.

Расчетная рентабельность превысила плановую и состави­
ла 10,4% к стоимости основных фондов и нормируемых обо­
ротных средств.

В прошлом году по новой системе планирования и эконо­
мического стимулирования работало прежнее количество пред­
приятий. В результате успешной реализации промышленной 
продукции были образованы фонды экономического стимули­
рования в сумме 2946 тыс. руб.; в том числе: фонд материаль­

ного поощрения (1282 тыс. руб.), фонд социально-культурных 
мероприятий (320 тыс. руб.) и фонд развития производства 
(1344 тыс. руб .).

Экономическая реформа открыла возможность для состав­
ления перспективных планов социального развития предприя­
тий.

С 1970 г. Министерство автомобильных дорог приступило к 
подготовке к переводу на новые условия планирования и эко­
номического стимулирования дорожно-строительных организа­
ций. В виде опыта на новые условия хозяйствования перешло 
пока одно Д С У -13. В будущем на новую экономическую ре­
форму предполагается перевести до 25 строительных органи­
заций.

Согласно отчетным данным рентабельность строительных 
организаций министерства в прошлом году достигла 11,7% к 
сметной стоимости выполненных строительно-монтажных ра­
бот. Лишь на объектах с преобладающим объемом земляных 
работ были получены большие прибыли. Такая рентабельность 
строительных организаций еще не может служить базой для 
расчетов фондообразующих нормативов экономического сти­
мулирования в строительстве. Поэтому в текущем году будуг 
проведены соответствующие экономические исследования.

Экономическая реформа может получить широкое приме­
нение и в дорожно-эксплуатационной службе, куда из сферы 
материального производства отвлекается большое количество 
работающих. В то ж е время эксплуатационная служба испы­
тывает нужду в кадрах. Так, например, в Министерстве авто­
мобильных дорог К азахстана обеспеченность ремонтными ра­
бочими линейной службы составляет лишь 84,8%.

По нашему мнению, внедрение в дорожно-эксплуатацион­
ной системе эксперимента, получившего начало на Щекин- 
ском химическом комбинате, позволило бы повысить матери­
альную заинтересованность работников дорожно-эксплуатаци­
онных хозяйств и достичь существенного уменьшения числен­
ности персонала, занятого на содержании автомобильных до­
рог. Д ля этого имеются все условия (за счет расширения зон 
обслуживания дорожных дистанций и ремонтерских пунктов 
и за счет совмещения профессий).

Из экономии фонда заработной платы соответствующие 
суммы могут быть направлены в конце года в фонд матери­
ального поощрения хозяйства.

Дорожные хозяйства Министерства автомобильных дорог 
Казахской ССР в ответ на обращение Ц К  КПСС, Совета Ми­
нистров СССР, ВЦСПС и Ц К  ВЛКСМ  от 12 февраля 1970 г. 
принимают меры к выявлению и использованию резервов про­
изводства, экономному расходованию материальных и финан­
совых ресурсов. Этому будет содействовать внедрение новой 
экономической реформы.

ПРОФСОЮ З — ОРГАНИЗАТОР СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО СОРЕВНОВАНИЯ
(окончание)

С удовлетворением можно отметить, что в 1969 г. 232 авто­
мобильных и дорожных хозяйства республики работали без 
единого случая производственного травматизма; в целом по 
республике производственный травматизм в прошлом году 
уменьшился против 1968 года на 27%. 35 автомобильных и 
дорожных хозяйств носят звание «Предприятие высокой куль­
туры».

Комитеты профсоюза принимают активное участие в пла­
нировании и строительстве жилых домов, детских дошкольный 
учреждений и проявляют постоянную заботу о социально-пен­
сионном обеспечении рабочих. Только за 1968— 1969 гг. на эти 
цели выплачено 18,8 млн. руб.

Профсоюз рабочих автомобильного транспорта и шоссей­
ных дорог к 50-летнему юбилею своей республики приходит 
обогащенный большим опытом работы по вовлечению членов 
профсоюза в борьбу за претворение в жизнь решений XXIII 
съезда КПСС и XIV съезда профсоюзов СССР.

Теперь Республиканский комитет профсоюза объединяет 
1024 цеховых, 1078 заводских, местных и 16 областных коми­
тетов профсоюза, в которых объединено более 200 тыс. членов 
профсоюза, работающих в министерствах автомобильных до­
рог и автомобильного транспорта республики. В своей прак­
тической деятельности комитеты профсоюза опираются на ра­
боту общественно-творческих организаций НТО, ВОИР, Бюро 
экономического анализа, а такж е на многочисленный проф­
союзный актив. В 92% первичных профсоюзных организаций 
вся работа ведется только силами общественности.

Дорожники и автомобилисты Казахстана и их профсоюз­
ные организации в честь 50-летнего юбилея своей республики 
полны решимости успешно выполнить решения Декабрьского 
(1969 г.) Пленума Ц К  КПСС по повышению эффективности 
общественного производства, осуществлению строжайшего ре­
жима экономии в народном хозяйстве.
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Дорожное строительство 
в Брянской области — 
на подъеме

В Брянской области 22 района, на территории которых рас­
положено 459 колхозов и совхозов.

В 1968 г. только 10 районных центров и 79 центральных 
усадьб были соединены соответственно с областным и район­
ными центрами дорогами с твердым покрытием, которые 
составляли 14% от общей протяженности дорог в области. 
Такое состояние дорожной сети стало сдерживать дальнейшее 
развитие экономики и в особенности сельскохозяйственного 
производства в области.

Соединить все центральные усадьбы хозяйств с районными 
центрами, а последние с Брянском благоустроенными автомо­
бильными дорогами с твердым покрытием — такую задачу 
поставили перед собой труженики Брянщины на 1969— 1980 гг. 
В дальнейшей перспективе намечено соединить все населенные 
пункты и усадьбы колхозов и совхозов с центральными усадь­
бами и районными центрами, построить сеть благоустроенных 
внутрихозяйственных дорог.

В свете постановления ЦК КПСС и Совета Министров 
СССР «О дальнейшем развитии дорожного строительства 
в СССР» с учетом требований роста экономики области сессия 
Брянского областного совета депутатов трудящихся в сен­
тябре 1968 г. рассмотрела и утвердила план создания сети 
автомобильных дорог с твердым покрытием1 на 1968— 1980 гг.

План предусматривает строительство более 3500 км дорог, 
в том числе около 270 км дорог республиканского и областного 
значения и 14 им мостов.

Н а строительство, ремонт н содержание дорог в лги годы 
намечено израсходовать 146 млн. руб., которые будут получены

Планируемая сеть автомобильных дорог Брянской области
/ — дороги республиканского и областного значения; 2 — местные до­
роги; 3 — районные центры; 4 — центральные усадьбы колхозов и

совхозов

Отряд бульдозеров на возведении земляного полотна

Автомобильная дорога Брянск — Гомель

1 А. В а с и л ь е в .  Новые планы  дорож ного строительства 
в Б рянской  области. — «Автомобильные дороги», 1969, № 2. На дороге Клинцы — Красная Гора
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по Указу, частично за счет централизованных капитальных вло­
жений, а такж е как долевое участие колхозов, совхозов и 
промышленных предприятий в дорожном строительстве.

План развития сети автомобильных дорог в Брянской обл. 
был рассмотрен и утвержден коллегией Минавтошосдора 
РСФСР.

Д ля оперативного руководства дорожным строительством, 
оказания помощи дорожникам и координирования взаимодей­
ствия всех областных и районных организаций решением сес­
сии облисполкома образован штаб содействия дорожному 
строительству, который возглавляет заместитель председателя 
исполкома А. Ф. Васильев.

Аналогичные штабы содействия дсрожному строительству 
созданы в районах.

Строительство местных дорог осуществляет областное до­
рожное управление, которое располагает 21 производственно- 
дорожным участком и 6 дорожными участками республикан­
ских и областных дорог. Брянский дорожно-строительный 
трест объединяет три ДСУ.

Работа по единому общеобластному плану, активное со­
действие ш таба и широкое участие населения, позволило до­
рожникам в 1969 предъюбилейном году значительно ускорить 
темпы дорожного строительства и перевыполнить годовой план. 
Так, в прошлом году на 124 км дорог устроено твердое покры­
тие, возведено 262 км земляного полотна, семнадцать централь­
ных усадьб получили надежную связь с районным центром.

Хорошо работали, перевыполнив годовые задания, коллек­
тивы Дубровского ПДУ-2091, Погарского ПДУ-2095, Клетнян- 
ского ПДУ-2092, Климовского ПДУ-2098, Клинцовского 
ПДУ-2098, Суражского ПДУ-2096 и др.

Облдоруправление выполняет работы не только собствен­
ными силами, но широко привлекает другие строительные 
организации. Так, например, все крупные железобетонные 
мосты на местных дорогах построены специализированными 
управлениями М интрансстроя. Решением облисполкома 
объединение Брянскколхозстрой обязано ежегодно строить 
в каж дом районе по 4—5 км дорог. При возведении земляного 
полотна выторфовывание осуществляют местные специализи­
рованные организации.

Областной и районные штабы содействия дорожному строи­
тельству строго следят за тем, чтобы средства, выделяемые 
на строительство дорог, расходовались только на работы, 
предусматриваемые общеобластным планом. Строительство 
внутрихозяйственных дорог поощряется лишь в том случае, 
если колхоз или совхоз выполнил свои обязательства по доле­
вому участию. Такой контроль предотвращает распыление 
средств и обеспечивает скорейшее выполнение первоочередной 
задачи —• соединения центральных усадьб с районными 
центрами.

Д ля  того чтобы выполнить работы, намечаемые общеоб­
ластным планом, укрепляется парк дорожных машин ПДУ и 
ДУ. З а  последний год дорожные организации получили за счет 
внутриобластных резервов 354 ед. дорожно-строительного 
оборудования, в том числе 90 тракторов, 14 автогрейдеров, 
70 тракторных тележек-самосвалов, 60 погрузчиков, 22 снего­
очистителя, 134 бульдозерных отвала, 20 саморазгружающих- 
ся кузовов для установки их на автомобили, 50 виброформ 
и т. д.

Заводы  области выполняют заказы  дорожников на изготов­
ление навесного оборудования и запасных частей для дорож ­
ных машин.

Д ля доставки каменных материалов из других областей 
страны в распоряжении облдоруправления имеется четыре 
железнодорожных состава (вертушки).

В настоящее время во многих ПДУ и ДУ начаты работы 
по благоустройству территории производственных баз и строи­
тельству гаражей и мастерских. Это позволяет создать нор­
мальные условия для ремонта и хранения дорожных машин.

Дорожники области испытывают острый недостаток в строи­
тельных материалах. Частично каменные и вяжущие материа­
лы передаются из других организаций в счет их долевого 
участия в дорожном строительстве. Широко используются 
местные строительные материалы. За  1969 г. и I квартал этого ’ 
года добыто 250 тыс. м3 гравия. Разрабатываю тся карьеры 
гравийно-песчаной смеси в Стародубском, Жуковском, Сураж- 
ском, Красногорском и других районах области. Интенсивно 
ведутся геологоразведочные изыскания новых месторождений 
строительных материалов.

Д ля  разработки проектов значительно усилена проектно­
сметная группа облдоруправления и привлечены другие проект­

ные организации области, имеющие соответствующих специа­
листов.

При изысканиях и проектировании дорог всесторонне учи­
тываются природные и климатические особенности Брянской 
области, значительную часть территории которой занимают 
болота и леса.

Высота земляного полотна на всех проектируемых дорогах 
принята по требованиям снегонезаноспмостн более 1 м.

Выбор дорожной одежды делают с учетом интенсивности 
и требований движения, возможности использования местных 
материалов. Так, на дороге Новозыбков—Клинцы покрытие 
принято в виде однослойного асфальтобетона толщиной 5 см 
на основании двух видов: щебеночном слое 33—40 см или 
слое щебня 22—25 см на грунте, укрепленном цементом тол­
щиной 18 см.

Н а дороге Погар—Почеп (ширина покрытия 6 м, IV тех­
ническая категория) дорожная одеж да принята в двух вари­
антах: слой черного гравия, приготовленного смешением на 
месте, толщиной 7 см на основании из гравия и песка (слои 
по 25 см) или слой холодного асфальтобетона (5 см) на осно­
вании из грунта, обработанного цементом (18—22 см). Эти 
варианты дорожной одежды приняты для дорог, соединяющих 
районные центры с Брянском.

Д ля дорог, соединяющих центральные усадьбы с районны­
ми центрами, назначают дорожную одежду из слоя необрабо­
танного щебня (или гравия) толщиной 25 см на основании 
из песка слоем 25 см. На местных дорогах широко применяют 
покрытие из гравийно-песчаной смеси, являющейся местным 
материалом.

При реконструкции дорог все деревянные мосты заменяют 
капитальными из сборных железобетонных элементов с про­
летами по 10 м. Прямоугольные трубы, устанавливаемые 
вместо малых старых мостов, имеют сечение 5,65X4 и соби­
раются такж е из сборных элементов.

Проекты на строительство дорог предусматривают работы 
по обустройству пути, включая установку ограждений, дорож­
ных знаков и указателей, автобусных павильонов и т. д.

Успешное выполнение планов дорожного строительства 
в Брянской области обеспечено хорошей организацией дорож­
ных работ.

Строительство дорог на Брянщине объявлено всенародной 
стройкой. В периоды массовых дорожных работ члены област­
ного штаба содействия дорожному строительству выезжают 
в районы для руководства и помощи районным организациям. 
Инженерно-технические работники ПДУ следят за выполне­
нием проектных решений и контролируют качество работ.

Массовое участие населения в работах на местных дорогах 
позволяет в течение месяца выполнить около половины годо­
вого объема работ по устройству земляного полотна и осно­
вания.

После подведения окончательных итогов лучшие районы 
награждаются Почетными грамотами и денежными премиями 
(500, 300 и 200 руб.), которые предназначены для поощрения 
работников предприятий, колхозов, совхозов и других органи­
заций, способствовавших успешному выполнению дорожных 
работ.

В Дубровском районе массовые выходы населения на до­
рожные работы делают планомерно в течение года (1—2 раза 
в неделю).

В Суражском районе практикуется несколько иная форма 
организации массовых дорожных работ. Здесь прежде всего 
добиваются значительной концентрации средств механизации 
и транспорта и правильного их распределения по фронту 
работ.

На дороге Клинцы — Красная гора
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Так, например, головной участок дороги С ураж —Душатин 
был разбит на три захватки. На первой земляное полотно 
возводили с применением автовозки. Здесь ежедневно работало 
64 автомобиля-самосвала. 3  притрассовых песчаных карьерах 
Закот и Красная Слобода работало 8 погрузчиков и экскава­
тор. Грунт на месте отсыпки разравнивали автогрейдером. 
На второй захватке работало 4 бульдозера на тракторе С -100. 
Здесь земляное полотно возводили поперечным перемещением 
грунта из резерва и укладкой его в насыпь методом «впри- 
жим». Н а третьей захватке работало 16 бульдозеров на трак­
торах ДТ-54. Они возводили насыпь из притрассовых резервов 
с послойной отсыпкой земляного полотна.

На месте строительства постоянно дежурили автомобили- 
заправщики с горючими и смазочными материалами, автомо­
били технической помощи с комплектами запасных частей 
и т. п.

Работами всех механизированных отрядов руководили на­
чальник Суражского П Д У -2096 М. Я. Мехедов и гл. инженер 
Д. Н. Роздымахо. Общее руководство всеми работами осу­
ществлял районный штаб во главе с председателем райиспол­
кома И. П. Гуреевым.

З а  двое суток было возведено 2 км земляного полотна 
высотою 1 м и построен 24-м деревянный мост.

Производственные дорожные участки выполняют работы 
по ремонту и содержанию дорог. В зимний период определен­
ные участки дорог закрепляются за колхозами, совхозами, 
промышленными предприятиями, которые обязаны своими 
силами обеспечивать расчистку дорог от снега.

В области ведутся регулярные снегозащитные лесопосадки 
вдоль дорог. Эти работы выполняются централизовано област­
ным управлением лесного хозяйства по планам и проектам, 
составленным дорожниками.

Брянские дорожники работают круглогодично. Всестороннее 
привлечение резервов, целенаправленное их использование, 
в строгом соответствии с единым областным планом и только 
по проектам позволяет им успешно создавать необходимую 
сеть благоустроенных автомобильных дорог.

Дорожники Брянской области встречаются со многими труд­
ностями. Не полностью удовлетворяются потребности в до­
рожно-строительных материалах. Производственные подразде­
ления облдоруправления и треста не имеют необходимого 
количества уплотняющих и трамбующих средств, асфальтобе­
тонных смесителей новых моделей, автогрейдеров и других 
дорожных машин, что во многих случаях сказывается на к а ­
честве работ. В ПДУ не хватает инженерно-технических ра­
ботников. Система оплаты труда в ПДУ не способствует з а ­
креплению постоянных кадров инженерно-технических работни­
ков и рабочих и нуждается в пересмотре.

Перед дорожниками Брянщины стоят большие задачи. 
В 1970 г. им предстоит построить 180 км дорог с твердым 
покрытием и соединить еще 24 центральных усадьбы с район­
ными центрами.

Выполнение намеченных планов дорожного строительства 
будет способствовать дальнейшему развитию промышленного 
и сельскохозяйственного производства Брянской области.

Инж. В. А. Шифрин 

УДК 625.711.1(470.333)

Устройство оснований 

из гравийно-песчаных 

материалов в Башкирии

Несмотря на то, что в Башкирской АССР широко распро­
странены речные отложения гравийно-песчаных материалов, из- 
за окатанности и незначительной шероховатости поверхности 
зерен их применяли только для устройства подстилающих 
слоев.

Один из возможных способов повышения сдвигоустойчиво- 
сти гравийно-песчаных смесей — укрепление их цементом.

По зерновому составу гравийные речные отложения отно­
сятся к среднезернистым гравийно-песчаным смесям непрерыв­
ной гранулометрии, однако из-за недостаточного количества зе ­
рен менее 0,31 мм они не соответствуют оптимальному соста­
ву. Гравийная часть материала состоит, как правило, из крем­
ния и окремненных пород (45—73% ), песчаников (15—25% ), 
кристаллического кварца и кварцесодержащих горных пород 
(2— 11%), карбонатных пород (5—9% ) и мергелистых сланцев 
(0—3% ). Песок состоит из кварцевых зерен. По физико-меха­
ническим свойствам (дробимость в цилиндре — 4—9%, моро­
зостойкость — 25—50) гравий удовлетворяет требованиям, 
предъявляемым к нему при применении з основаниях дорог.

Д ля применения гравийно-песчаных смесей в дорожных 
основаниях необходимо было установить влияние на свойство 
цементогравийных смесей отклонений гранулометрического со­
става гравийно-песчаного материала от оптимального и уточ­
нить потребный расход цемента. Подбор цементогравийных 
смесей проводили с использованием гравийно-песчаных мате­
риалов карьеров «Атасовская коса», «Сарыяз» и карьера №  4 
на р. Белой.

Образцы из цементогравийных смесей готовили виброуплот­
нением в формах-кубах с размером ребра 10 см. Необходимое 
для приготовления смеси количество воды определяли из усло­
вия получения оптимальной плотности материала с размером 
зерен менее 2,5 мм и цемента (растворной части). Кроме того, 
добавляли воду в количестве, равном водоудерживающей спо­
собности 1 зерен гравия крупнее 2,5 мм. Д ля приготовления 
смесей применяли портландцемент марки 400. Расход цемента 
колебался от 4 до 10%. Эффективность укрепления исследуе­
мого материала оценивали прочностью при сжатии и морозо­
стойкостью образцов после 28 суток хранения во влажных ус­
ловиях. Результаты испытания смесей приведены в таблице.

Тип смеси Физико-механические 
свойства смесей

Предел прочно­
лни

S сти при сжатиии о
Наименование о кгс/см2, з воз- «к

гравийно-песча­ Зерновой S
а» расте н

ного месторож­ состав СЗ о
дения 05/3

X 3,5 ме­
СПо
сии  *

«  03 28 дней сяцев о
Си Н

«Атасовская коса* Естественный 4 10 11 10
8 37 38 25

Оптимальный 4 26 34 15
С 20’/0 отходов 4 25 28 15

дробления
.Сарыяз* Естественный 4 9 10 5

8 24 28 15
Оптимальный 4 40 52 15
С 20’/о отходов 4 27 34 15

дробления
Кар ьер № 4 Естественный 6 26 42 15

10 38 48 15
Оптимальный 6 42 55 15
С 10 /0 отходов 6 56 72 25

дробления
СН 25-64

со1со Более 20

Было установлено, что смеси с естественным зерновым соста­
вом гравийно-песчаного материала при введении 8— 10% це 
мента удовлетворяют требованиям по прочности, предъявляв-

1 Под водоудерш иваю щ ей способностью  понимаю т вес во­
ды, удерж иваем ой м атериалом  после 2 ч водонасы щ ения и по­
следую щ его стенания свободной воды.
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мым СН 25-64 к цементогруптовым смесям для оснований до­
рог I и II категорий.

Смеси с оптимальным зерновым составом гравийно-песча­
ного материала (их готовили искусственно) уже при расходе 
цемента 4% удовлетворяют требованиям по прочности и моро­
зостойкости. В возрасте 3,5 мес. прочность увеличилась на 50%. 
Смеси оптимального зернового состава имеют прочность в 2— 
4 раза большую, чем смеси естественного зернового состава 
(в возрасте 28 суток). Д ля получения одной и той же прочно­
сти расход цемента у смесей с оптимальным зерновым соста­
вом оказался меньше, чем у смесей с естественным зерновым 
составом.

Однако получение в производственных условиях смесей с 
оптимальным гранулометрическим составом затруднено. Поэто­
му при исследовании смесей ориентировались на добавку от­
ходов дробления карбонатных пород, которые улучшают свой­
ства смесей не только за  счет оптимизации зернового состава, 
но и благодаря структурообразующей роли карбонатов в сме­
сях. Применяли отходы дробления карбонатных пород карье­
ра «Зай-Чишма» (порода содержит 54% С аО ), которые на 
80% состоят из зерен менее 1,25 мм.

Прочность и морозостойкость смесей увеличилась в 2—3 р а­
за по сравнению с прочностью смесей естественного состава. 
Расход цемента сократился вдвое. При добавке 4% цемента 
смеси отвечают предъявляемым требованиям. Выяснилось, что 
добавка крабонатного песка из доломитизированных пород 
(СаО около 30% ), содержащ их в большом количестве глини­
стые примеси, не только не дает нужного эффекта, но даж е 
ухудшает свойства смесей.

Д ля уточнения выводов лабораторных исследований в 
1965 г. на дороге Уфа — Оренбург (обход г. Стерлитамак) СУ 
№  828 треста Уфимдорстрой Главдорстроя был построен опыт­
ный участок дорожного основания протяженностью 1 км. Он 
проходит в насыпи до 1 м и имеет хороший водоотвод. Интен­
сивность движения до 5000 авт/сутки. Конструкция дорожной 
одежды (верхний слой асфальтобетона — 4 см; нижний слой 
асфальтобетона — 4,5 см; слой черного щебня — 6 см; верх­
ний слой основания из цементогравия с 10% цемента — 12 см; 
нижний слой основания из цементогравия с 8% цемента — 
14 см) была назначена из условий обеспечения требуемого мо­
дуля деформации, равного 700 кгс/см2.

При строительстве применяли гравийно-песчаную смесь ес­
тественного зернового состава с реки Белой и портландцемент 
марки 400 стерлитамакского цементного завода. Нижний и ча­
стично верхний слой основания устраивали смешением на доро­
ге. Завезенную гравийно-песчаную смесь собирали грейдером в 
валик шириной около 3 м на оси дороги. Цемент распределя­
ли из цементовоза, движущегося с постоянной скоростью, в 2— 
3 прохода по одному месту. Д ля уменьшения распыления це­
мента гравийно-песчаную смесь перед его распределением ув­
лажняли до влажности 2—2,5%.

Результаты лабораторных исследований смесей верхнего 
слоя основания (расход цемента — 10%), отобранных в месте 
укладки, показывают, что прочность цементогравийных сме­
сей на седьмые сутки составляет в среднем 23—25 кгс/см2, а на 
28-е сутки — 40—60 кгс/см2, что соответствует прочности лабо­
раторных смесей с расходом цемента 8%.

В соответствии с нашими рекомендациями СУ № 828 по­
добраны смеси с добавлением к гравийно-песчаному материа­
лу отходов дробления известняковых пород. Прочность смеси 
при дозировке цемента 8% увеличилась вдвое и достигла при 
перемешивании смеси автогрейдером 70 кгс/см2 и при переме­
шивании в установке 95— 100 см2.

В настоящее время опытный участок находится в хорошем 
состоянии. Применение гравийно-песчаных материалов, укреп­
ленных цементом, вместо щебня местного месторождения Шах- 
тау позволило снизить стоимость 1 м2 основания на 3,4 руб. 
В 1965 г. СУ № 828 построено 5,5 км оснований такого типа.

Выводы
1. Гравийно-песчаные материалы (аллювиальные) Баш кир­

ской АССР естественного гранулометрического состава могут 
быть использованы для устройства дорожных оснований при 
укреплении их цементом в количестве 8% по весу.

2. Применение гравийно-песчаного материала оптимально­
го гранулометрического состава позволяет вдвое снизить рас­
ход цемента и получать смеси требуемой прочности и морозо­
стойкости.

Ф. С. Климатов, В. М. Юмашев, 
JI. В. Татарников

Новый мост 
через Днепр
Инженеры Ф. В. БЕРШЕДА, Г. Б. ФУКС

В конце 1969 г. было начато строительство моста через 
Днепр в северной части Киева. Новый мост будет служить за ­
мыкающим звеном городской кольцевой магистрали и обеспе­
чит резкое сокращение перепробега автомобилей и увеличение 
скорости их движения.

Строящийся мост рассчитан на шесть полос движения и 
имеет два тротуара. Затраты , связанные со строительством мо­
ста, по проведенным расчетам окупятся через пять—семь лет.

В комплекс мостового перехода, длина которого более 6 км, 
входят подходы с транспортными развязками, мосты через 
главное русло Днепра и через пойменную протоку (р. Десенку) 
и вставка между мостами с развязкой в двух уровнях и стоян­
кой для 600 автомобилей.

На мостах и подходах к ним ширина каждой полосы дви­
жения — 3,75 м. Разделительные полосы на подходах имеют 
ширину 5,0 м, а на мостах — 1,2 м. Они образованы покрыти­
ем, отличающимся по цвету от проезжей части. Условия про­
езда улучшены созданием предохранительных полос. Светиль­
ники, расположенные вдоль проезжей части, обеспечивают рав­
номерное ее освещение.

Д ля последующей эксплуатации и прокладки коммуникаций 
между проезжей частью и тротуарами на подходах к мосту 
устроены технические полосы шириной по 10,5 м.

При проектировании моста через главное русло возникла 
необходимость перекрытия всей судоходной ширины реки од­
ним пролетом длиной 300 м. Это требование вызвано -близостью 
железнодорожного моста и сложностью создавшейся судоход­
ной обстановки.

При проектировании -перехода институтом Гидромеханики 
АН УССР на гидравлической модели были выполнены исследо­
вания, позволившие проверить распределение расхода по ши-

УДК  625.731,7/.9:553.62 Пролетное строение моста через судоходное русло Днепра
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рине поймы, расположение и размеры отверстия моста и очер­
тание регуляционных сооружений. Модель была сделана ги бе­
тона. Ее горизонтальный масштаб — 1:400, вертикальный — 
1:600. Она охваты вает участок Днепра (в пределах разлива) 
на 14 км выше проектируемого перехода и на 9 км ниже. Дан- 

' кые о распределении расходов, пол  ученные морфометрически 
и на модели, оказались близкими по значению.

I При компоновке отверстия были рассмотрены два возмож- 
! них варианта: перекрытие всего потока одним мостом и 

устройство двух мостов (через главное русло и через поймен­
ный проток). Всесторонний анализ показал целесообразность 
второго варианта.

Отверстие моста через главное русло было рассчитано на 
электронной машине БЭСМ-4 *в соответствии с Методическими 
указаниями по расчету общего размыва под мостами (ЦНИИС, 
1968 г.). Отверстие моста через р. Десенку рассчитывали исхо­
дя из предположения отсутствия влекомых наносов.

Принятый вариант моста через главное русло имеет судо­
ходный пролет длиной 300 м — наибольший в Советском Сою­
зе. При такой величине пролета применение железобетонных 
конструкций было бы нерационально. Из многих сравнивав­
шихся вариантов наиболее целесообразной по технико-эконо­
мическим показателям и по эстетическим достоинствам оказа­
лась вантовая схема 84 + 3 0 0 + 6 3  м с  односторонним пилоном 
между пролетами длиной 84 м и 300 м.

Балка жесткости пролетного строения состоит из двух 
стальных коробок высотой 3,6 м со стальной ортотропной пли­
той проезжей части между ними. Д ля  конструкций применяет­
ся сталь повышенной прочности класса С-40.

Анализ построенных и запроектированных вантовых мостов 
с ортотропной плитой проезжей части свидетельствует об их 
экономичности, а такж е о том, что при увеличении пролета от 
180 до 300—350 м удельный расход материалов почти не изме­
няется. На 1 м2 моста расход железобетона опор составит 
0,96 м3 и стали пролетных строений 0,46 т.

Балку постоянного сечения предполагается монтировать 
надвижкой по промежуточным опорам с конвейерно-тыловой 
оборкой на берегу.

Весьма важным для вантовых и висячих систем мостов яв­
ляется получение высокопрочных канатов, обладающих необ­
ходимыми физико-механическими характеристиками и коррози­
онной стойкостью. К исследованиям привлекли отраслевую ла­
бораторию канатов при Одесском политехническом институте, 
которая в содружестве с канатными заводами занимается сей­
час отработкой конструкций канатов, обладающих необходи­
мыми свойствами.

Железобетонный пилон А-образной формы высотой более 
100 м защемлен в фундаменте в виде ростверка на железобе­
тонных оболочках диаметром 3,0 м, опускаемых до  коренных 
глауконитовых песков (бучаков). Дрибреж ная часть моста че­
рез русло перекрывается яеразрезньш  сталежелезобетонным 
пролетным строением.

Пойменный мост через р. Десенку перекрывает несудоход­
ную часть реки. Н еразрезное железобетонное пролетное строе­
ние моста на схеме 51 +  10x63+ 51  м состоит из двух коробок 
высотой по 2,6 м.

Схема моста с пролетами по 63 м оказалась экономичной 
по следующим причинам. Глубина воды под мостом после раз­
мыва доходит до 23 м, что приводит к  необходимости приме­
нять дорогостоящие фундаменты глубокого заложения. В этих 
условиях сокращение числа опор оказывается экономически и 
технологически рациональным. Пролетное строение с неразрез­
ными коробчатыми балками большой ширины (15 м) экономич­
но по расходу материалов и имеет хороший современный внеш­
ний вид.

Несмотря на то, что нагрузка от коммуникаций превосхо­
дит временную подвижную нагрузку, расход железобетона на 
1 м2 моста составляет 0,55 м 3. Предусматривается монтаж с 
помощью передвижной инвентарной фермы.

Пролетные строения на всей длине моста неразрезяые. Ан­
керной опорой служит средняя опора моста, деформационные 
швы устраиваются только на устоях.

Работы по строительству моста ведет Мостоотряд № 2 ор­
дена Ленина Мостостроя №  1. Проект моста разработан Киев­
ским филиалом ГПИ Союздорпроект, проект подходов — ин­
ститутом Киевпроект, а проект производства работ — Киев- . 
ским отделом СКВ Главмостостроя.

К выполнению исследовательских работ привлечены Ц ен­
тральный научно-исследовательский институт транспортного 
строительства СССР, институт электросварки им. Патона А ка­
демии наук УССР и другие научные учреждения.

УДК 624.5(477-20)

М А Т Е Р И А Л Ы

Керамдор — экономичный 
заменитель камня
В. М. ГАЛУЗИН, А. А. КАЛЕРТ

Одним из путей решения проблемы обеспечения дорожного 
строительства каменными материалами может быть производ­
ство заменителей природного щебня и гравия. Эти заменители 
при доступной стоимости должны иметь физико-механические 
свойства, структуру, форму и характер поверхности, удовлет­
воряющие требованиям дорожного строительства и обеспечи­
вающие их широкое применение. Наиболее перспективным ме­
тодом получения таких заменителей является термическая об­
работка гранулированных минеральных материалов, например 
обжиг глинистых грунтов —■ природных или улучшенных до­
бавками — с целью получения плотного керамического мате­
риала. Такой метод имеет ряд преимуществ перед методом 
получения керамического щебня путем обж ига и дробления 
кирпичей: кратковременность энергоемких процессов сушки и 
обжига; постоянство качества и однородность материала; ис­
ключение операции дробления из технологической линии про­
изводства; отсутствие отходов производства.

В результате исследований Ленинградского и Омского фи­
лиалов Союздорнии при участии Ниикерамзита за последние 
годы разработана технология получения плотного керамиче­
ского щебня (гравия) — керамдора —■ путем обжига грану­
лированных глинистых грунтов и глинистых горных пород во 
вращающихся печах. На начальной стадии исследований были 
выяснены принципиальные возможности получения керамичес­
кого материала с необходимыми свойствами и возможности его 
применения в дорожных см есях .1 Дальнейшие исследования 
позволили разработать технологию производства керамдора, 
определить требования к сырью и готовому продукту.

Лабораторные результаты проверены в ходе производствен­
ных испытаний, проведенных на керамических заводах Ленин­
града, Омска, Тюмени, Куйбышева и Риги. Получение керам­
дора возможно по мокрому, пластическому и сухому способам. 
Наиболее перспективным является пластический способ, как 
допускающий использование сырьевых материалов в широком 
диапазоне. Для получения керамдора по пластическому спо­
собу используются местные глины и суглинки различного соста­
ва и генезиса, отвечающие требованиям ГОСТ 9169—59 «Гли­
нистое сырье для керамической промышленности (классифика­
ция)».

Свойства используемого сырья должны быть таковы, чтобы 
в процессе термической обработки (сушки и обжига) можно 
было получить плотный материал без признаков пережога (ос- 
теклованность, вспучивание) с нормальными адгезионными 
свойствами поверхности. Практически все легкоплавкие глины, 
используемые в промышленности строительной керамики для 
получения кирпича, дренажных труб, черепицы и т. д., могут 
быть использованы для получения керамдора. В некоторых 
случаях целесообразно улучшение местного сырья введением 
добавок (отощителей или плавней), позволяющее повысить 
эффективность производства за счет уменьшения времени тер­
мической обработки или за счет улучшения качества мате­
риала.

При получении керамдора по пластическому способу глина 
после перемешивания до однородной массы и увлажнения до 
нормальной формовочной (оптимальной) влажности подается 
в формовочный агрегат для получения гранул размером до 
25 мм. Д ля этой цели используются дырчатые формующие 
вальцы или ленточный пресс со специальной насадкой для по­
лучения гранул кубовидной формы. Отформованная глина вы 
сушивается до влажности 0—5% в сушильном барабане или

1 См. ж урнал  «Автомобильные дороги», 1966 г., № 4.
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Смесь

Состав I ..........................
Состав I I ......................
Состав I I I ......................
Состав I I I ......................
Проба из смесителя . . 
Образец из покрытия № 
Образец из покрытия №

на ленточном конвейере. Обжиг гра­
нул полуфабриката во вращающейся 
печи является основным технологиче­
ским процессом при получении керам- 
дора, от которого в значительной сте­
пени зависит его качество.

В зависимости от свойств сырья и 
имеющегося оборудования обжиг 
возможен за один или два цикла тер­
мической обработки — прокаливание 
и обжиг. Обжиг за один цикл следу­
ет проводить; при использовании глин 
с небольшим содержанием глинистых 
частиц (менее 30%) и с длинным ин­
тервалом обжига (75— 100°); при на­
личии сушильного оборудования, по­
зволяющего получать полуфабрикат 
с влажностью не более 1—3%, и вра­
щающейся печи длиной 40 м и более.

Обжиг за два цикла целесообраз­
но проводить: при использовании
глин с большим содержанием глини­
стых частиц («жирные», тяжелые 
глины) и с коротким интервалом об­
жига (30—50°С); при наличии двух 
вращающихся печей небольшой дли­
ны (22 м и меньше).

Общее время нахождения гранул 
в печи не должно быть меньше мини­
мального времени обжига, установ­
ленного в результате лабораторных
испытаний. При прокаливании гранул при температуре 600— 
800° С происходит удаление химически связанной воды, выго­
рание гумусовых веществ и другие процессы, сопровождающие­
ся выделением паров и газообразных продуктов реакций. Эти 
пары и газы являются потенциальными агентами вспучивания 
находящейся в пиропластическом состоянии глинистой массы и 
должны быть удалены до начала спекания. На стадии высоко­
температурного обжига при 1050— 1200° С происходит образо­
вание плотной структуры гранул. О хлаж дается материал до 
температуры 50—70° С в барабанном или шахтном холодиль­
нике.

В Ленфилиале Союздорнии разработана методика определе­
ния оптимальных режимов обжига керамдора за один и два 
цикла и получены режимы для исследованных глин.

Производство керамдора не требует создания новых машин 
и агрегатов. Н а всех стадиях технологического процесса ис­
пользуется типовое оборудование предприятий строительной 
керамики. Частицы керамдора имеют размер до 25 мм и остро­
угольную (керамдоровый щебень) или окатанную (керамдоро- 
вый гравий) форму. Оценка качества керамдора основывается 
на требованиях ГОСТ 8267—64 и ГОСТ 8269—64 и испытаниях 
керамдора как продукта керамического производства.

Результаты  лабораторных испытаний показывают, что объ­
емный вес и водопоглощение являются достаточно точными х а ­
рактеристиками структуры гранул; плотная структура и мелко­
кристаллическое строение вещества предопределяют высокие 
прочностные свойства и морозостойкость керамдора. Характер 
поверхности зерен обеспечивает достаточное сцепление с плен­
кой вяжущего материала.

Д ля проверки результатов лабораторных исследований и 
отработки промышленных режимов получения керамдора на 
опытном заводе Ниикерамзита в Куйбышеве были проведены 
технологические испытания из местных низкосортных глин, з а ­
вершившиеся выпуском опытной партии керамдора. В резуль­
тате подтвердились широкие возможности использования глин 
различного состава.

Полученный керамдор характеризуется следующими пока­
зателями:

Т а б л и ц а  1

Минеральный материал
Содержание зерен, %, мельче, мм

20 15 10 5 3 1,25 0,63 0,315 0,14 0,071

Керамдор ................................................ 100 48,0 9,1 0,4 0,3
Диоритовый щебень .............................. _ 100 91,5 34,2 11,7 8,2 6,8 6,0 5,2 3,7
Доломитовый отсев .............................. — 100 96,0 79,4 64,0 53,0 43,2 29,8 15,4
П е с о к ....................................................... _ 100 99,4 98,2 97,0 94,8 86,0 32,8 2,6 0,4
Минеральный п о р о ш о к ...................... — _ _ _ 100 99,6 98,6 95,3 88,3 75,0
Состав I ................................................ 100 79,2 63,4 59,4 52,3 46,3 40,7 26,5 15,3 9,3

П .......................................................... 100 81,8 66,8 53,7 45,2 39,6 34,7 23,6 14,5 9,0
Ш .......................................................... 100 84,4 71,2 58,6 50,1 44,3 39,0 25,3 14,6 9,1

Т а б л и ц а  2

3.4 
11 ,6
6.4
8.5

О ш

2,19
2.25
2.25
2.25 
2,14 
2,21
2.25

Предел проч­
ности при 

сжатии, кгс/см2 
при

20° С 50° С

57.4
48.4 
45,7
43.5 
38,1

15.0
14 .9
14.1
13.9 
5,7

SaS =* О S н
£ о нб) q и О о О bi 05 о

0,95
0,99
1,04
1,10
0,80

0,3
0,2
0,2
0, 2
1,4
2,3
3,2

5,5
3.3 
3,1 
2 , 8

11,4
7.3 
9,7

11 S3
5 2 5 >» 5 но Я

7.5
7.5
7.5 
8,0 
5,8

П р и м е ч а н и е .  Коэффициент уплотнения для вырубок № 1 — 1,02; для № 2-0,99.

состав, 
I И III

Насыпной объемный вес, кг/м’ 
Объемный вес частиц, г/см’ . .
Водопоглощение, % ...................
Лробимость, % ..........................
Марка по дроби м ости ...............
Износ, % .....................................
Морозостойкость, циклы , . .

1000-1500 
2,0-2,6 

не более 6 
5 -20  

1200-1000 
И-I; И-П 
200 -  300

Керамдор был использован при строительстве опытного уча­
стка покрытия автомобильной дороги в Куйбышевской обла­
сти. В лабораторных условиях были испытаны следующие со­
ставы минеральных материалов:

Керамдор ...............................................................  40 35 30
Диоритовый щ е б е н ь ............................................. — 15 15
Доломитовый о т с е в ............................................. 35 30 30
П е с о к ....................................................................... 20 20 20
Минеральный п о р о ш о к .....................................  5 5 5

В качестве вяжущего был взят битум БНД-60/90: глубина 
проникания иглы при 25° — 84 град; температура размягче­
ния — 48,5°С; температура хрупкости — 18°С.

Зерновые составы минеральных материалов представлены 
в табл. 1.

Испытания смесей проводились по методикам ГОСТ 
12801—67. Определяемые показатели свойств смесей удовлетво­
ряли требованиям ГОСТ 9128—67 и соответствовали показате­
лям свойств асфальтобетонных смесей с природными камен­
ными материалами. Зерна керамдора хорошо обрабатывались 
битумом, пленка вяжущего прочно удерживалась на их по­
верхности при испытании смесей при кипячении. Смеси были 
пластичны и удобообрабатываемы.

Д ля опытного строительства был рекомендован состав III 
с содержанием 8% битума. Приготовление смеси в смесителе 
Д-325, укладка и уплотнение производились обычными мето­
дами.

Результаты испытаний образцов смесей и проб из покры­
тия представлены в табл. 2.

Таким образом, в дорожном строительстве керамдор может 
найти применение: при устройстве слоев покрытия в смесях с 
органическими вяжущими материалами (среднезернистые и 
мелкозернистые дорожные смеси), тонкослойных покрытий с 
повышенной шероховатостью поверхностной обработки, а так­
же в качестве материала оснований дорожных покрытий и за­
полнителя в цементобетоне при строительстве покрытий и во­
допропускных сооружений.

В составе минеральной части смесей керамдор может при­
меняться в виде широкого диапазона размеров зерен: 25—5; 
15—3 мм и т. д., и как отсортированный по размерам: 20— 15, 
15— 10 мм и т. д., а такж е в виде добавки с целью улучшения 
состава природных материалов. Как один из способов получе­
ния шероховатой поверхности возможно применение разнопроч­
ных материалов в минеральном составе смеси. Это может быть 
достигнуто путем применения керамдора разной степени обож- 
женности или в смеси со слабыми каменными материалами. 
Керамдор может найти применение в аэродромостроении, в 
мостостроении и промышленном строительстве для получения 
цементобетона высоких -марок и в специальных видах цементо­
бетона — кислотоупорном и термостойком.
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НОВАТОРЫ ПРОИЗВОДСТВА
_ \

Сокращенный цикл 
скреперных работ 
лучшего механизатора 
Минтрансстроя

С 1951 г. после окончания курсов трак­
тористов Василий Сергеевич Осипенко 
работает в машино-дорожном отряде 
СУ-839 (бывший ДСР-1) Севкавдор- 
строя (бывшее УС-7). Первое время он 
работал на тракторе, на бульдозере, по­
том перешел на скрепер Д-147 с трак­
тором С-80. В. С. Осипенко — пытли­
вый, любознательный механизатор-нова­
тор, он хорошо изучил свою машину, 
изо дня в день искал новые методы эф ­
фективного использования скрепера на 
полную мощность и повышения его про­
изводительности.

Большую помощь В. С. Осипенко в 
первый период работы оказывали това­
рищи по работе — опытные механиза­
торы В. А. Цыганков, И. II. Ладыга, 
И. И. Воронин. Так, В. С. Осипенко пе­
ренял и стал сам практически приме­
нять передовые методы скреперных р а ­
бот по сокращенному циклу заслуж ен­
ного строителя РСФ СР В. А. Ц ыганко­
ва.

Сейчас В. С. Осипенко продолжает 
успешно работать и руководит бригадой 
из трех прицепных скреперов.

Приступая к работе на новом участке, 
В. С. Осипенко прежде всего подготав­
ливает место работы и путь движения 
скрепера к месту разгрузки. Своим скре­
пером он удаляет растительный слой и 
выравнивает поверхность пути движ е­
ния груженого скрепера.

В. С. Осипенко хорошо знает, что вы­
бор рациональной схемы резания грун­
та является одним из главных факто­
ров, влияющих на производительность 
скрепера.

В зависимости от местных условий 
В. С. Осипенко применяет различные 
рациональные технологические схемы 
движения скрепера: эллипс, двусторон­
нюю петлю, восьмерку, продольно-чел­
ночную. схему и др.

На отсыпке земляного полотна на го­
ризонтальных участках при дальности 
возки не более 100 м В. С. Осипенко р а ­

ботает по эллипсу, при отсыпке насыпи 
с двусторонним резервом при дальности 
возки более 200 м применяет схему 
«восьмерки». В последнем случае за 
один технологический цикл выполняют­
ся два рейса полезной работы, а не 
один, как при движении по эллипсу.

При работе по схеме «восьмерка» 
значительно лучше сохраняется ходовая 
часть скрепера и трактора, поэтому 
В. С. Осипенко преимущественно рабо­
тает по этой схеме.

При разработке грунта из выемки в 
насыпь большую роль играет расстоя­
ние движения загруженного скрепера 
от места зарезапия до места выгрузки 
грунта. В. С. Осипенко и его бригадой 
была применена своя схема работы. Они 
начинают разрабатывать грунт с само­
го дальнего участка к ближнему по н а ­
правлению к выемке. Это позволило 
сократить среднюю дальность возки 
грунта и обратным ходом скрепера уп­
лотнять ранее отсыпанный грунт. При 
этом соблюдается строгая ритмичность 
циклов и устойчивая минимальная про­
должительность отдельных операций.

В. С. Осипенко выбирает схему рабо­
ты с учетом возможности набора грунта 
и движения груженого скрепера под ук­
лон.

На тяжелых и средних грунтах при­
меняет шахматно-гребенчатую схему за- 
резания. Коэффициент наполнения скре­
пера при работе «а  легких однородных 
суглинистых грунтах достигает 1,2.

Заполнение ковша скрепера В. С. Оси­
пенко выполняет в такой последова­
тельности. В начальный период зар еза- 
ния грунта он полностью открывает з а ­
слонку, в этом случае срезаемый грунт 
свободно перемещается к задней стенке. 
Однако вследствие задержки грунта в 
передней части ковша при дальнейшем 
заполнении вновь поступающий грунт 
встречает значительное сопротивление, 
поэтому после заполнения ковша при­
мерно на половину объема скреперист

Л учш ий  м еханизатор М интранс­
строя В. С. Осипенко

опускает заслонку наполовину, оставляя 
щель между ножом и заслонкой при 
несвязных и рыхлых грунтах около 
20 см, а при связных — 40 см.

Применение гребенчатой схемы заре- 
заяия грунта позволяет сократить время 
набора грунта и облегчает поступление 
его в ковш. Вначале В. С. Осипенко з а ­
глубляет кэвш на 20—25 см и, чтобы 
снизить нагрузку на двигатель трактора, 
постепенно поднимает нож до 15— 18 см 
и затем до 8— 14 см. Общая длина пути 
скрепера при заполнении ковша сугли­
нистым грунтом составляет 15—20 м.

Разработку грунта в резервах опыт­
ный скреперист ведет через полосу — 
сначала разрабатывает первую и третью 
полосы, затем вторую и четвертую и 
т. д. При транспортировке груженого 
скрепера по насыпи он опускает ковш, 
чтобы нож касался отсыпанного ранее 
слоя грунта. Это позволяет планировать 
и укатывать скрепером ранее отсыпан­
ный грунт.

В. С. Осипенко совмещает операции 
подъема и опускания ковша с движени­
ем скрепера, что облегчает подъем ков­
ша и экономит время.

При работе в налипающих грунтах 
машинист систематически очищает 
ковш — это позволяет улучшить р аз­
грузку скрепера и избежать уменьшения 
емкости ковша.

Д ля лучшего заполнения ковша скре­
пера В. С. Осипенко устанавливает 
средние иожи большего вылета и пе­
риодически их затачивает и меняет че­
рез 300—400 ч работы. При работе в 
песчаных грунтах он оборудует ковш 
боковыми щитками.

Разгрузку грунта машинист выпол­
няет при прямолинейном движении 
скрепера, не снижая транспортной ско­
рости. Д ля экономии времени окончание 
разгрузки он совмещает с поворотом 
трактора для следования к месту набо­
ра грунта.

Сейчас В. С. Осипенко разгружает 
ковш за 8— 10 сек, на участке 10 м 
(слой отсыпаемого грунта 20—30 см).

Повороты незагруженного скрепера он 
выполняет на высокой скорости.

Бесперебойную работу машин 
В. С. Осипенко и его бригада обеспечи­
вают путем строгого выполнения всех 
операций и правил технического ухода.

Особое внимание при этом уделяют н а­
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стройке лебедки и скрепера, для чего 
ежедневно проверяют регулировку тор­
мозных лент, сцепления фрикционов, со­
стояния сальников, подшипников и дру­
гих деталей. Зазор меж ду конусами ле­
бедки доводят до минимального, чтобы 
уменьшить угол поворота рычага лебед­
ки при работе.

В. С. Осипенко и его сменщик эконо­
мят шины, тросы и запасные части. Они 
своевременно меняют местами и подка­
чивают шины до нормального давле­
ния — 5,5 атм. При износе троса у ле­
бедки перезачаливаю т его обратной сто­
роной, что удлиняет срок службы троса 
в 1,5— 2 раза. По предложению 
В. С. Осипенко, все члены его бригады 
навариваю т на средние ножи ковша шпо­
ры от колесного трактора ХТЗ, что зн а­
чительно увеличивает срок службы но­
жей.

Б лагодаря тщательному уходу за 
трактором и скрепером В. С. Осипенко 
увеличил межремонтный период работы 
машины до 6000 ч.

Все это позволило В. С. Осипенко на 
одном скрепере проработать около 20 
лет (срок эксплуатации скрепера семь 
лет), и сейчас его машина находится в 
хорошем техническом состоянии, при 
двухсменном пользовании скрепер рабо­
тает на полную мощность. Такому долго­
вечному использованию скрепера помог 
хорошо организованный доставочно-об- 
менный капитальный ремонт тракторов и

скреперов в Центральных ремонтных ма­
стерских Севкавдорстроя.

В. С. Осипенко передает свой опыт 
молодым машинистам. Он обучил рабо­
те на скрепере А. Б. Малыгина, 
В. И. Азарко, И. Г. Алейникова, 
М. А. Павленко, которые теперь хорошо 
работают и перевыполняют директивные 
нормы выработки. Опыт В. С. Осипенко 
используют и другие скреперисты треста.

З а  счет сокращенного цикла скрепер­
ных работ, внедрения передовой техно­
логии и передовых методов работы, мо­
дернизации ,и усовершенствования скре­
пера, хорошего технического обслужива­
ния агрегата, сокращения межремонтно­
го периода и обеспеченности фронтом 
работ В. С. Осипенко из года в год пере­
выполняет директивные нормы выработ­
ки. Так, со своим сменщиком В. И. По- 
пыркиным он ежегодно разрабатывал по 
75—80 тыс. м 3 грунта, давая самую вы­
сокую по тресту среднегодовую выработ­
ку — 38 м3 грунта на 1 машино-ч.

Бригада А. В. Осипенко работает по 
аккордным нарядам с применением 
сдельно-премиальной системы оплаты за 
выполненный объем работ в течение ме­
сяца. Работа учитывается и в комплекс­
ной бригаде, согласно отсыпанному объ­
ему грунта в насыпи.

М ашино-дорожному отряду, в котором 
работает В. С. Осипенко, в 1962 г. за 
высокие показатели в труде присвоено 
звание отряда коммунистического труда.

Этот коллектив работает высокопроизво­
дительно и дружно, всегда оказывая по­
мощь отстающим.

СУ-839 15 мая '1970 г. успешно выпол­
нило свой пятилетний план, построив 
263 км автомобильных дорог. В этом 
большой вклад лучших механизаторов 
Минтрансстроя В. С. Осипенко, В. И. По- 
пыркина, О. Н. Минина, В. Т. Тузин- 
ского, Н. Я. Науменко, В. И. Азарко и 
других механизаторов.

В 1961 г. В. С. Осипенко присвоено 
звание ударника коммунистического тру­
да. Он принимает активное участие в об­
щественной жизни коллектива, член об­
щественной технической инспекции по 
эксплуатации и ремонту дорожно-строи­
тельных’машин; дисциплинирован, скро­
мен, пользуется уважением товарищей, 
хороший семьянин, отец шестерых детей.

За  добросовестный труд и высокие 
производственные показатели В. С. Оси­
пенко неоднократно был отмечен почет­
ными грамотами и премиями: в 1966 г. 
он награж ден орденом «Знак Почета», 
занесен в Книгу почета Минтрансстроя 
и Ц К  профсоюза. В. С. Осипенко неод­
нократно был победителем Всесоюзного 
социалистического соревнования. Васи­
лию Сергеевичу присвоено звание лучше­
го механизатора Минтрансстроя СССР.

Н. Озеров 

УДК 625.731.2:621.878.6

И С С Л Е Д О В А Н И Я

Особенности возведения 
насыпей на северо-востоке 
Европейской части СССР
Е. И. БОГАТЫРЕВА

В северо-восточных районах Европейской части СССР (Я ро­
славской, Вологодской, Костромской и Ивановской областях) 
большинство дорог имеет заниженное земляное полотно. Суще­
ствующие автомобильные дороги, преимущественно с облегчен­
ными покрытиями, до последнего времени стремились улуч­
шать без исправления земляного полотна путем утолщения 
гравийного и щебеночного основания. Сверху укладывали ас­
фальтобетонное покрытие или устраивали покрытие из гравия, 
обработанного битумом по методу смешения на месте. Подоб­
ный метод реконструкции без исправления земляного полотна 
не всегда рационален в технико-экономическом отношении, так 
как при этом сохраняется неблагоприятный водно-тепловой ре­
жим земляного полотна, а потому не повышается модуль упру­
гости грунта. Недостаточную прочность грунта приходится 
компенсировать увеличением толщины дорожной одежды, что 
вызывает значительное повышение стоимости строительства.

Как известно, в соответствии со СНиП П-Д.5-62, при со­
оружении в указанных районах земляного полотна из легких 
пылеватых суглинков и тяжелых пылеватых супесей требуете;? 
возвышение низа дорожной одежды над уровнем грунтовых 
вод не менее 1,9 м и над поверхностью земли не менее 0,8 м. 
При этом на дорогах с капитальными покрытиями необходимо 
отсыпать верхнюю часть насыпи (1— 1,2 м от поверхности по­

1 В. И. В а  р  з  д о, В. Г. Ф и р  с о в, Ю. М. Я к о в л е в .  Ме­
тоды  расч ета  и оценки прочности неж естких  дорож ны х одежд. 
М., «В ы сш ая ш кола», 1964.

крытия) из непылеватых, преимущественно песчаных и легких 
супесчаных грунтов. Д ля дорог с облегченными покрытиями 
такая замена грунтов СНиПом не предусмотрена. Таким обра­
зом, основной мерой, повышающей устойчивость земляного по­
лотна и предохраняющей дорожную одеж ду от неравномерно­
го вспучивания, является возвышение низа одежды, требуемое 
СНиПом.

Д ля проверки эффективности этого положения и определе­
ния необходимой высоты насыпи в указанных районах в 
1962— 1968 гг. на Даниловской опытной станции МАДИ про­
ведены наблюдения ,на типичных участках дорог, различных по 
местным условиям увлажнения. Высота насыпи составляла 
0,5—'1,7 м, толщина дорожной одежды — 35—40 см (основание 
из песчано-гравийной смеси 25—30 см и покрытие из гравия, 
обработанного битумом, 8— 10 см или из асфальтобетона 5 см).

Наблюдения показали, что при возвышении низа дорожной 
одежды над поверхностью земли на 1 м модуль упругости пы­
леватого суглинка составляет 350 кгс/см2 (рис. 1), а при воз­
вышении 0,8 м снижается до 260 кгс/см2. При уменьшении воз­
вышения низа дорожной одежды модуль упругости резко пада­
ет, а при возвышении более чем на 1 м почти не изменяется.

Модуль упругости грунта, подстилающего дорожную одеж­
ду, определяли методом обратного пересчета, зная фактический 
модуль упругости существующей дорожной одежды, установ­
ленный в результате испытаний *, а такж е имея данные о тол­
щине конструкции и модуле длительной упругости материала, 
из которого построена дорож ная одеж да. Испытания проводи-

Рис. 1. Зависимость  
модуля упругости  
земляного полотна из 
пылеватых суглинков  
от возвышения низа 
дорожной одежды над 

поверхностью земли
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СЛУЖБА ОРГАНИЗАЦИИ ДВИЖЕНИЯ

На дороге 
Москва — Харьков

Аварийность на автомобильных дорогах, возникающая из- 
за роста интенсивности движения и перегруженности дороги, 
наносит большой ущерб народному хозяйству.

Дорога М осква—Харьков в настоящее время не обеспечи­
вает нормального пропуска возросшего потока автомобилей и 
не создает условий для безопасного движения на многих уча­
стках.

В целях обеспечения безопасности движения автомобилей 
Минавтошосдором РСФ СР в порядке опыта на дороге Моск­
ва—Харьков во втором полугодии 1968 г. была создана служ ­
ба организации движения (С О Д ). Сотрудники службы выпол­
няют работы по регулированию движения автомобилей при 
ремонтных работах на дороге; ликвидируют заторы, возника­
ющие в результате аварий; осуществляют надзор за дорогой 
и инженерными сооружениями; выявляют нарушителей «По­
ложений о порядке пользования автодорогами», «Правил по 
охране автодорог и дорожных сооружений» и применяют к 
ним соответствующие меры наказания.

Н а всей дороге Москва—Харьков работники СОД разме­
тили проезжую часть на участках с ограниченной видимостью, 
которые были определены совместно с ГАИ. В 1969 г. была 
проведена проверка правильности установки дорожных знаков 
и указателей и организованы объездные пути опасных участ­
ков и возможных мест заторов движения. Службой организа­
ции движения ведется учет дорожно-транспортных происшест­
вий, определяется состав и интенсивность движения. Л абора­
тория службы организации движения систематизирует данные 
учета дорожно-транспортных происшествий и анализирует их.

Служба организации движения выявляет участки с повы­
шенной аварийностью, разрабатывает и составляет графики 
происшествий по месяцам, неделям, часам суток, по видам и 
причинам. Выявленные аварийные участки всесторонне обсле­
дуются, и по данным обследования разрабатываются конкрет­
ные мероприятия, направленные на повышение безопасности 
движения и снижение аварийности.

В соответствии с тематическим планом работники лабора­
тории проводят обследование дороги с целью определения 
скоростей движения. При этом изучают эксплуатационную 
максимальную и мгновенную скорости, а такж е задержки 
движения. Д ля изучения скоростей используют контрольные 
посты, проезд легкового автомобиля с фиксированием пока­
заний спидометра через 100—200 м, скоростемеры (для опре­
деления мгновенных скоростей на опасных участках).

Все работы по обследованию дороги проводят в соот­
ветствии с требованиями методических указаний и рабочих 
инструкций, разработанных лабораторией.

В настоящее время коллектив службы организации дви­
жения изучает состав и интенсивность движения по дням, 
месяцам, часам суток с целью выработки коэффициентов для 
учета движения, а такж е выявляет участки с предельной 
интенсивностью; исследует характер, направление и места 
возникновения потоков; анализирует скорости движения для 
каж дого участка, выявляет задержки движения и распреде­
ляет их по причинам, частоте и принадлежности; обследует 
геометрические параметры, влияющие на скорость и безопас­
ность движения на всем протяжении дороги, а такж е анали­
зирует существующее размещение дорожных знаков и указа­
телей и разрабатывает предложения по улучшению информа­
ции и расстановке знаков.

Выполняемые службой организации движения работы 
не всегда можно выразить в деньгах, так как деятельность 
службы направлена на улучшение условий и безопасности 
движения автомобилей по дороге. Поэтому всю работу 
службы проще выразить в снижении количества происшест­
вий и задерж ек движения вследствие заторов и улучшении 
условий движения.

Руководители службы движения, предлагая то или иное 
мероприятие по улучшению условий движения, должны под­
креплять целесообразность его осуществления технико-эконо­
мическими расчетами. Научные исследования целесообразно 
проводить совместно с другими организациями и учреж де­
ниями. • . '■

Работники службы организации движения получают боль­
шую помощь от сотрудников ГАИ при регулировании движ е­
ния, ликвидации заторов, при временном ограничении движ е­
ния и т. д. Сотрудничество с дорожной милицией — одно 
из непременных условий успешной работы службы. Со своей 
стороны инженеры СОД могут оказать большую помощь 
дорожной милиции в ряде вопросов организации движения.

Н ачальник лаборатории СОД Упрдора 
М осква— Харьков И. Кожанчиков

УДК  656.13.022.8 (—208)

ОСОБЕННОСТИ ВО ЗВЕДЕН И Я НАСЫ ПЕЙ... (окончание)

m

2^

Воздышенив низа дорожной, одежды, м

Рис. 2. Зависимость величины пучения  
от возвышения низа дорожной одежды  

над поверхностью земли:
1 — пылеватый суглинок; 2 — пылеватая 

супесь

ли на нескольких насыпях различной высоты, на полосе на­
ката.

Вспучивание дорожной одежды при возвышении ее низа над 
поверхностью земли 0,8 м для насыпи из пылеватого суглинка 
составляет 65 мм (рис. 2), т. е. превышает допустимое, а при 
возвышении 1 м и более остается в пределах, допустимых для 
усовершенствованных облегченных покрытий (60 мм).

Графики построены на основании данных наблюдений, по­
лученных в расчетный период и обработанных статистическим 
методом с 5%-ной обеспеченностью.

Результаты проведенных наблюдений приводят к выводу, 
что в северо-восточных районах европейской части СССР ми­
нимальное возвышение низа дорожной одежды над поверх­
ностью земли для дорог с облегченными покрытиями следуег 
увеличить: при возведении насыпей из пылеватых суглинков — 
до 1 м, из пылеватых супесей —• до 0,8 м.

УДК 625.731.2(470.1)
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ЗА Р У Б Е Ж О М 2)о/гош /Зенг/иш

К 25-летию 
свободной Венгрии

В День Конституции Венгерской Народной Республики в 
М оскве  открылась выставка достижений социалистической 
Венгрии в связи с 25 годовщ иной ее освобож дения от фаши­
стско-нем ецких захватчиков.

На выставке демонстрируется продукц ия 170 венгерских 
предприятий различных отраслей народного  хозяйства, в 
том числе и транспортного  строительства.

Большинство экспонируем ы х маш ин показывается в дейст­
вии, а такж е  в м оделях и на макетах.

Из продукц ии  маш иностроения заслуживает внимания обо ­
рудование автоматики, вычислительной техники, энергетиче­
ских устройств. Автотранспортная промыш ленность выставля­
ет гараж ное оборудование  и различные средства автомобиль­
ного  транспорта. В частности автобус «Икарус-250», имеющ ий 
ком ф ортабельное оборудование и кондиционирование воз- 
духа.

Д р у ги е  разделы  выставки рассказываю т о развитии черной 
металлургии, о техническом  прогрессе  в химической, нефтя­
ной, газовой, алю миниевой промыш ленности и в энергетике, 
а такж е  об успехах в сельском  хозяйстве, в области культуры, 
науки, искусства и ж илищ ного  строительства.

Ю билей свободной Венгрии совпал такж е  с 25-летием за­
клю чения с С оветским  С о ю зо м  долгосрочного  соглаш ения о 
товарообм ене, которы й успеш но развивался за все прош ед­
шие годы. В настоящ ее время доля венгерского  экспорта до ­
стигает 34— 40%. Значительная часть этого экспорта состоит из 
маш ин и м аш инного  оборудования. Следует отметить, что Вен­
грия будет поставлять запасные части легковы х автомобилей, 
которы е будут выпускаться в СССР.

С ущ ествую щ ие м е ж д у  двум я странами связи в сфере науч­
но -технического  сотрудничества позволяю т им вы годно ис­
пользовать в своих интересах преимущ ества м еж дународного  
разделения труда м е ж д у  социалистическими странами. Такое 
сотрудничество осущ ествляется и в области транспортного 
строительства.

Ю билейная выставка «25 лет свободной Венгрии» будет 
служить дальнейш ему развитию  научно-технического сотруд ­
ничества м е ж д у  СССР и Венгерской Народной Республикой.

О рганизатором  выставки является Венгерское внеш неторго­
вое б ю р о  ярм аоок и пропаганды  «Хунгэкспо».

Специалисты д о ро ж н и ки  найдут на этой выставке м ного  ин­
тересного.

Н. В.

В дружной семье социалистических государств венгерский 
народ добился значительных успехов. Одним из показателей 
этого является непрерывно ведущееся развитие и совершенст­
вование дорожной сети страны.

Сеть государственных дорог Венгрии имеет протяжение 
около 30 тыс. км, в том числе около 1,5 тыс. км грунтовых 
дорог. На 100 км2 территории приходится около 30 км дорог 
с твердыми покрытиями. Около 55% дорог имеют щебеночные 
неулучшенные покрытия, 23% — усовершенствованные облег­
ченного типа, обработанные органическими вяжущими мате­
риалами. На 8,5% дорог уложены асфальтобетонные покрытия 
на 4,3% — цементобетонные. Свыше 800 км имеют брусчатые, 
мозаичные и керамические покрытия, которые сохранились 
еще с довоенного времени (так как они скользки при увлаж­
нении, их строительство прекращено).

Сеть дорог Венгрии сложилась давно и поэтому многие 
дороги с трудом справляются с быстрорастущим автомобиль­
ным движением. Некоторые дороги имеют малую ширину 
проезжей части, узкие обочины и, особенно в сельской мест­
ности, часто бывают стеснены близко расположенными рядами 
деревьев.

Приспосабливая дороги к требованиям автомобильного дви­
жения различают два вида временного улучшения — модерни­
зацию и реконструкцию. В первом случае по старым щебеноч­
ным покрытиям укладывают усовершенствованные облегченные 
покрытия, не исправляя плана и профиля дорог. Это часто 
сопровождается повышением скоростей движения и ростом ава­
рийности. Характерен очень внимательный учет при модерниза­
ции прочности существующих покрытий, устанавливаемой 
экспериментально, при помощи портативных рычажных проги- 
бомеров (их конструкция близка к конструкции прогибомеров, 
разработанных в МАДИ и ДН И  Л Гушосдора РС Ф С Р). Ры­
чажными ирогибомерами снабжены сейчас все дорожно-экс­
плуатационные организации ВНР. Реконструкцию дорог вы­
полняют более капитально, исправляя по возможности дорогу 
в плане и профиле применительно к требованиям, установлен­
ным для дорог данной технической категории.

Расчеты перспективной интенсивности движения для выбо­
ра элементов плана и профиля ведут на 20 лет, конструкций 
дорожной одежды — на семь. Все виды транспортных средств 
приводят к расчетному легковому автомобилю при помощи 
системы коэффициентов (легковой автомобиль — 1,0, мото­
цикл — 0,8, грузовой автомобиль или автобус — 2,6, вело­
сипед — 0,3). По технико-экономическим расчетам Дорожного 
научно-исследовательского института затраты  на реконструк­
цию дорог окупаются в 2,6 года.

Проектирование новых дорог в Венгрии ведут на основе 
Технических условий, введенных в действие с 1 января 1968 г. 
Расчетную скорость для дорог разных категорий выбирают 
не только в зависимости от рельефа местности, но также 
и от густоты ее заселенности. В принципиальных основах новые 
венгерские технические условия близки к советским СНИП

Пространственно-плавная трасса дороги Пешеходный м остик над автомагистралью
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К он стр укц и я  дорожной одежды на автомагистрали:
/  — цементобетонное покрытие 22 см; 2 — песок, обработан­
ный битумом 2 см; 3 — щебень, обработанный битумом 5 см; 
4 — песчано-гравийная смесь 15 см; 5 — осушающий слой; 

6 — слой белого цементобетона

П-Д.5-62, но предусматривают в равных условиях несколько 
более высокие значения элементов плана и профиля. Опыт 
их применения полезно было бы учесть при ведущейся пере­
работке СНиП.

Строительство новых дорог ведут с высокой степенью меха­
низации уделяя большое внимание проблемам архитектуры 
дорог и ландшафтному проектированию. Венгерская проектная 
организация U vaterv  имеет высококвалифицированные кадры 
инженеров-проектировщиков. Последние годы ведется большая 
работа по использованию для проектирования электронных 
вычислительных машин. Отказавшись от предложения запад­
ных фирм приобрести готовые программы, венгерские специа­
листы последовательно разрабатываю т все более сложные 
собственные методы, добившись больших успехов.

В проектах дорог предусматривают обеспечение пространст­
венной плавности трассы, добиваясь очень хороших результа­
тов. Н аряду с  получающим все более широкое 'распростране­
ние построением перспективы участков дороги с последующим 
исправлением неудачных мест, венгерские проектировщики ре­
комендуют руководствоваться оправдавшими себя закономер­
ностями сочетания плана и профиля дороги. Широко практи­
куется обучение молодых проектировщиков эстетической оцен­
ке качества дорог путем выезда на них и обсуждения удачных 
и неудачных участков.

Требования к пространственной плавности дорог повышают­
ся с каждым годом. Например, почти вся дорога М-7 запроек­
тирована в плане и профиле с широким использованием кло- 
тоидных кривых, практически без прямых вставок.

Д ля лучшего сочетания земляного полотна с окружающей 
местностью откосы делают переменной крутизны. В насыпях 
нижние три метра имеют откосы 1:2,5, следующие три метра — 
1:2 и выше 1:1,5. Выемки мельче трех метров делают с отко­
сами 1:2,5, от 3 до 6 — 1:2 и более глубокие — 1:1,5. Внешнюю 
бровку выемок округляют.

При проектировании дорог в курортных районах и районах 
туризма особое внимание уделяется увязке дороги с ландш аф­
том и сохранению при строительстве красивых видов. В част­
ности, запрещается закладка карьеров в местах, где они могут 
обезобразить пейзаж. Поэтому, например, в окрестностях оз. 
Балатон, большие промышленные карьеры каменных материа­
лов расположены на задних склонах гор, невидимых с озера.

Наиболее типичным примером современного дорожного 
строительства Венгрии является первая очередь магистральной 
дороги М-7 Будапешт—Секешфехервар, ведущей к курортным 
районам на южном берегу оз. Балатон. Эта дорога входит 
в состав общей сети магистралей Европы под номером Е-96 
(Кошице в ЧССР — Загреб в Ф Н РЮ ), а на участке вблизи 
Будапешта является такж е частью магистрали Е-5 Лондон— 
Стамбул.

Дорога строится в соответствии с современными требова­
ниями к автомагистралям для скоростного движения и имеет 
пересечения со всеми другими дорогами в разных уровнях. 
Ее проектирование, особенно в густонаселенной прибрежной 
полосе у оз. Балатон, вызывало значительные трудности. При 
разработке проекта использовали фотограмметрию, электрон­
ную вычислительную технику, изготовляли макеты наиболее 
сложных участков. Стоимость проектных работ составила 
2% от общей стоимости строительства.

Строительство дороги ведется стадийным способом. Н а при­
легающем к Будапешту участке дорога построена с двумя 
проезжими частями по 7,5 м, краевыми полосами по 0,75 м 
и разделительной полосой 3,5 м. Н а дальнейшем про­
тяжении земляное полотно и путепроводы через автомагист­
раль строятся на полную проектную ширину дороги. Проезжую 
часть устраивают только на одной половине земляного полотна 
с использованием ее для движения в обоих направле­
ниях. После увеличения интенсивности движения будет пост­
роена вторая проезжая часть при широкой разделительной 
полосе. Н а окончательном этапе строительства на каждой 
проезжей части будет построена третья полоса движения 
за счет уменьшения ширины разделительной полосы до 4,5 м.

Конструкция дорожной одежды на автомагистрали обла­
дает значительной прочностью. Цементобетоннке покрытия 
из бетона с временным сопротивлением 50 кгс/см2 уложено 
на слое песчано-гравийной смеси. М ежду основанием и 
покрытием уложены слой щебня и выравнивающий слой, 
обработанные битумом. В сырых местах в конструкцию 
дорожной одежды вводят осушающий песчано-гравийный под­
стилающий слой, вода из которого отводится в подземный 
коллектор. Обочины, используемые как стояночные полосы 
для испортившихся автомобилей, имеют асфальтобетонное 
покрытие на основании из песчано-гравийной смеси.

Н а новых и реконструируемых дорогах для лучшей ориен­
тации водителей укладывают краевые полосы из белого бетона. 
Н а строительстве дороги М-7 краевые полосы шириной 75 см 
бетонируют на месте, уплотняя бетон площадочными вибрато­
рами, передвигающимися по рельсам. Верхний слой полосы

Арочны й мост через речную  долину
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делаю т из известнякового Щебня на белом цементе. При ре­
конструкции дорог используют плиты 0,5X0,25X0,1 м, изготов­
ляемые на асфальтобетонных базах. Статистика дорожно- 
транспортных происшествий показала, что устройство краевых 
полос снижает количество происшествий в среднем на 21%.

Мосты и путепроводы на дороге М-7, расположенные через 
10—20 км в большинстве случаев построены по индивидуаль­
ным проектам из монолитного железобетона. Устройства стоек 
на разделительной полосе стремятся избегать.

Большое внимание уделяют обслуживанию движения. При­
мерно через 6 км предусматривают остановочные площадки, 
через 20 км большие стоянки. Бензозаправочные станции и 
станции технического обслуживания расположены через 40—■ 
50 км.

В Венгрии усиленное внимание обращают на оборудование 
дорог. Д орож ные знаки имеют большие размеры и хорошо 
видны издалека, благодаря чему водители имеют достаточно 
времени для решения о принятии того или иного маневра. 
Н а всех дорогах имеется система маршрутных указателей, 
исключающая возможность сбиться с правильного направления. 
Всем маршрутам присвоены порядковые номера. Восьми глав­
ным дорогам, выходящим в радиальных направлениях из Б уда­
пешта, присвоены номера от 1 до 8. Ответвления от главных 
дорог имеют двухзначные номера, первая цифра которых соот­
ветствует номеру главной дороги. Ответвлениям от этих дорог, 
в свою очередь, присвоены трехзначные номера.

Н а дорогах Венгрии, как правило, отсутствуют торговые 
рекламы и стенды с агитационными лозунгами.

Н а новых дорогах для обозначения края земляного полотна 
устанавливаю т направляющие столбики с наклеенной свето­
отражающ ей фольгой. В местах, где съезд с дороги был бы 
опасным, на местных дорогах установлены сборные ограж де­
ния из столбов, соединенных железобетонными балочками 
(прочность их, правда, недостаточна для того, чтобы удержать 
автомобиль в случае наезда). Мощных железобетонных ограж ­
дений типа нашего криволинейного бруса в Венгрии не приме­
няют. Н а магистральных дорогах устанавливают современные 
металлические ограждения из прокатных полос, причем их 
предусмотрено устанавливать все в большем количестве.

Успеху дорож ного строительства в ВНР способствуют высо­
коквалифицированные кадры специалистов. Подготовка инже- 
неров-дорожников ведется на строительном факультете Б уда­
пештского технического университета, основанного в 1782 г. 
Кафедрой автомобильных дорог руководит проф., д-р техн. 
наук Эрвин Немешди. Технический университет имеет договор 
о творческом содружестве с МАДИ и рядом других вузов 
СССР. Ежегодно происходит обмен группами студентов для 
производственной практики и преподавателями для чтения 
лекций.

Разработка научных проблем дорожного строительства ве­
дется в Дорожном научно-исследовательском институте 
«UKJ». Следует отметить активную деятельность венгерского 
научно-транспортного общества, которое наряду с регулярно 
созываемыми общевенгерскими совещаниями по актуальным 
проблемам строительства, организует международные конфе­
ренции по механике грунтов, безопасности движения, строи­
тельству и содержанию автомобильных дорог, привлекающие 
большое количество участников и, несомненно, способствующие 
обмену опытом специалистами разных стран.

В. Ф. Бабков, профессор, почетный доктор наук 
Будапештского технического университета.

УДК  625.7./8 (439.1)

Возведение насыпей 
на болотах

Обеспечение надежной работы дорожной одежды под 
действием тяжелых нагрузок при наличии грунтов, имеющих 
низкую несущую способность, всегда вызывало большие труд­
ности. Обычно для улучшения грунтовых условий слабые 
грунты или укрепляют, или заменяют более прочными. При 
строительстве дорожной одежды покрытие, как правило, укла­
дывают не прямо на грунт, а на песчаное основание толщиной 
до 1 м для передачи давления от транспортной нагрузки 
на достаточно большую поверхность грунта с тем, чтобы 
не превышать допустимого давления на грунт. Д ля правиль­
ного выполнения своей задачи подстилающий слой песка дол­
жен быть сухим, что возможно лишь при хорошем водоотводе. 
При новой конструкции подстилающий слой песка и дренаж 
не нужны. Н а участках с неблагоприятными грунтовыми усло­
виями предлагается укладывать железобетонную плиту покры­
тия толщиной 10— 15 см1 (рис. 1), опирающуюся на жесткую

^ 2, 00* ^ 2,00 2, 00* ^ 2,00  * ^ 2, 00* ^ 2, 00*

конструкцию, которая обеспечивает равномерное распределение 
нагрузки и состоит из сборных железобетонных труб, находя­
щихся в грунте основания (внешний диаметр труб 1,5 м, тол­
щина стенок 7—8 см). Такие трубы располагаются вертикально 
в слабом грунте на расстоянии 2—3 м друг от друга. Глубина 
погружения их в грунт под плитой, в зависимости от проч­
ности грунта и величины транспортных нагрузок, достигает 
2—3 м. В зависимости от грунтовых условий трубы могут 
быть полыми или заполненными грунтом.

м
гт^г.>-.\Y/.V.4. -\.

. . / У : . V*.

Товарищи читатели!
Не забудьте 
своевременно 
оформить подписку 
на наш журнал 
на IV квартал 1970 г.

Рис. 2. Распределение напряжений от транспорт­
ной нагрузни в дорожной ко н струкц ии  обычно­

го (вверху) и предлагаемого (внизу) типов

1 В условиях Советского Союза толщ ина плиты  должна 
бы ть не м еньш е 20 см.
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Трубы предназначены не только для передачи давления 
на твердый грунт, как в свайном фундаменте. Они являются 
также и основанием на опускных колодцах и усиливают дейст­
вие противодавления на плиту покрытия.

После забивки железобетонных труб в слабый грунт или 
установки их другим путем устраивают покрытие в виде тонкой 
железобетонной плиты. М ежду плитой и трубами должно быть 
создано прочное и неподвижное соединение (омоноличивание). 
Плиты покрывают слоем асфальтобетона толщиной 3-—5 см.

Тонкое покрытие из бетона при таком основании может 
передавать давление колеса на слабый грунт равномерно и на 
достаточно большую площадь (рис. 2).

Для устройства 1 м2 новой дорожной одежды требуется 
0,22 м3 бетона и 10 кг стали. Экономический анализ предло­
женной конструкции показал, что использование плит, опи­
рающихся на вертикальные трубы, позволяет снизить строи­
тельные затраты  на 25%. Кроме того, существенно сокра­
щается время строительства.

Аналогичный тип основания был использован в Норвегии 
при строительстве участка дороги Осло—Торнхейм, располо­
женного в труднопроходимой болотистой местности. В основа­
ние дорожной одежды были уложены сборные бетонные тре­
угольные предварительно напряженные оболочки, опирающиеся 
в трех точках на висячие бетонные сваи диаметром 28 см. 
Толщина стенки оболочки составляет 7 см. Длина стороны обо­
лочки — 180 или 220 см. Все оболочки изготовляли на вре­
менном местном заводе, специально построенном для их 
выпуска.

Оболочки устанавливаю т на всю ширину проезжей части, 
которая имеет четыре полосы движения. Поверхность оболочек 
обмазывают битумом. Н а оболочки укладываю т слой песка 
толщиной 20 см и слой щебня толщиной 80 см. Д алее уклады­
валось обычное покрытие нежесткого типа. Оболочки изготов- 
тяют из бетона, имеющего прочность на 28 день 400 кгс/см2. 
За рабочий день пять рабочих устанавливаю т шесть оболочек. 
За два месяца сто человек могут установить 1 км оболочек.

Выводы

1. При новой конструкции подстилающий слой песка И дре­
наж  не нужны.

2. Ж елезобетонные трубы основания, похожие на опускные 
колодцы, наиболее эффективно действуют на слабых грунтах. 
Благодаря наличию труб происходит как бы увеличение пло­
щ ади передачи давления с поверхности дороги на основание; 
благодаря трубам железобетонная плита передает давление 
колеса на слабый грунт основания равномерно на достаточно 
большую площадь.

3. Н овая конструкция дорожной одежды имеет очень тонкое 
покрытие. Расход стали исключительно низкий и составляет 
лишь 40 кг/м3, или 7з от обычного расхода стали в бетонном 
покрытии.

4. Наиболее важным в новой конструкции является то, что 
при увеличении транспортной нагрузки не происходит увеличе­
ния давления на грунт, увеличивается лишь площадь его рас­
пределения.

5. Важным преимуществом новой конструкции является 
полное отсутствие дорогих соединений.

6. Н овая конструкция найдет применение при строительстве 
автомобильных и железных дорог с очень высокой интенсив­
ностью тяжелого движения на пластичных и болотистых грун­
тах, а такж е взлетно-посадочных полос для самолетов бли­
жайшего будущего весом до 2000 т, фундаментов для машин, 
мачт высоковольтных линий, промышленных зданий и ангаров.

В. Прохоренков  

УДК  625.711.83

Л и т е р а т у р а

«H ighw ay ,and Traffic Engineering», 1969, №  1715, p. 24—26.
«Construction News», 1969, l№ 5106, p. 11.

Рационализация

Л е н т о ч н ы й  п о г р у з ч и к - с б р а с ы в а т е л  ь
Обычно на А БЗ для погрузки каменных материалов в авто­

мобили применяют экскаваторы и тракторные погрузчики. Ав­
тором статьи было предложено использовать для этих це­
лей транспортер, который подает каменный материал со скла­
да к асфальтосмесителям. Производительность транспортера 
150 м3/ч; он может обеспечить подачу каменного материала к 
бункеру бетоносмгеителыюй установки и погрузку его в авто­
мобили. Д ля этого на горизонтальном участке транспортера 
был установлен ленточный погрузчик-сбрасыватель, который 
сконструирован и изготовлен автором.

электровинтовым приводом и ставит заслонку в нужное по­
ложение.

Управление всеми операциями ленточного погрузчика-сбра­
сывателя производится с пульта оператора.

Бункер для загрузки автомобилей имеет заслонку с при­
водом, которая такж е работает по команде с пульта управ­
ления.

Работает погрузчик следующим образом. Верхняя груж е­
ная ветвь, попадая на верхний ролик и огибая его, сбрасыва­
ет груз в лоток. Лоток при соответствующем положении за-

Ленточны й погрузчик-сбрасыватель:
1 — транспортерная галерея АБЗ; 2 — бункер для загрузки автомобилей; 3  — лен­
точный погрузчик-сбрасыватель; 4 — лоток; 5 — бункер бетоносмеснтельного узла

Ленточный погрузчик смонтирован на раме. Нижний ролий 
закреплен на горизонтальной ветви рамы, верхний — на 
верхнем конце наклонной ветви ее. Погрузчик может передви­
гаться по рельсам, привод осуществляется электромотором. 
На конце ленточного погрузчика установлен двухсторонний 
лоток с подвижной заслонкой, закрепленной «а горизонталь­
ном валу. Вал через систему рычагов приводится в движение

слонки направляет материал в ту или другую сторону, а в з а ­
висимости от нахождения самого погрузчика — к асфальто­
смесителям, в бункер для погрузки в автомобили или в бунке­
ра бетонного узла.

Применение ленточного погрузчика-сбрасывателя позволя­
ет высвободить экскаватор или транспортный погрузчик, по- 
высть качество работ и улучшить условия труда.

И. К. Кучеров
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П И С Ь М А  
Ч И Т А Т Е Л Е Й

J 'Y-V-.'

ЗЕМЛЯ 
И ДОРОГИ

В высокомеханизированных сельско­
хозяйственных предприятиях производ­
ственные процессы осуществляются на 
обширных пространствах, исчисляемых 
тысячами гектаров. Так, средний размер 
землепользования колхоза нашей В лади­
мирской области составляет 4437 га, а 
совхоза — 8150 га. Отсюда ясно, что в 
сельскохозяйственном производстве ог­
ромное значение должно придаваться 
транспорту. Транспортные работы по 
объему составляют примерно 30% всех 
работ в сельском хозяйстве.

Несмотря на то, что темпы и объем 
дорожного строительства с каждым го­
дом возрастает, потребность в благо­
устроенных дорогах все еще велика; 
ведь сеть местных дорог имеет лишь 
24% дорог с твердым покрытием.

Быстрый рост экономики колхозов и 
совхозов, непрерывно возрастающее ко­
личество автомобилей и сельскохозяйст­
венных машин, возросшие культурно-бы­
товые запросы жителей деревни особен­
но остро поставили вопрос о строитель­
стве дешевых, прочных и удобных до­
рог, обеспечивающих надежную связь 
центральных усадеб хозяйств с район­
ными центрами, а такж е с центрами от­
делений и бригад.

Это обязывает весьма продуманно и 
обоснованно подходить к размещению 
дорог, ибо исправление допущенных 
ошибок потребует значительных затрат 
средств, труда и материалов.

Важнейшие требования при размещ е­
нии дорог — минимум капитальных вло­
жений в строительство земляного полот­
на и дорожных сооружений, минимум 
транспортных издержек и другие долж ­
ны сочетаться с соблюдением основного 
условия, а именно экономии сельскохо­
зяйственных угодий, по которым прокла­
дывается дорога и в первую очередь — 
экономии ценнейшего угодья — пашни.

К сожалению, в практике проектиро­
вания и строительства дорог нередки 
случаи, когда направление дороги опре­
деляют исходя только из стоимости 
строительства и условий эксплуатации 
сооружения, не учитывая интересы сель­
скохозяйственного производства, усло­
вий дальнейшего использования земли и 
сельскохозяйственных машин. Часть до­
рог прокладывают по пахотным землям, 
уменьшая площадь этих ценнейших уго­
дий, дробя пашню на мелкие, неудобные 
для механизированной обработки участ­
ки. Дорога, имеющая полосу отвода 
19 м, проложенная по пахотному участ­
ку длиной в 1 км, занимает площадь 
около двух гектаров, с которых хозяй­
ство может дополнительно получить де­
сятки пудов зерна. К сожалению, в 
колхозах и совхозах области проложен­

ные по Пашне дороги занимают огром­
ные площади.

Например, в совхозе «Дуденевский» 
Александровского р-на строящаяся до­
рога Вишняково—Красное Пламя зани­
мает около 9 га пашни.

Аналогичную картину можно наблю­
дать и в совхозах «Долгополье» Алек­
сандровского р-на, «Дубки» Кольчугин- 
ского р-на и многих других хозяйствах.

В совхозе им. 1 М ая Вязниковского 
р-на строящаяся дорога Эдон—Буторли- 
но занимает 4 га пашни. Она буквально 
искромсала пахотный массив, располо­
женный восточнее дер. Серково, раздро­
бив его на два участка, причем участок, 
расположенный западнее дороги, оказал­
ся неправильной, неудобной конфигура­
ции с острыми углами.

Мелкие поля, получаемые при раздро­
блении пашни дорогами, являются од­
ной из причин забрасывания пашни, пе­
ревода ее в залеж ь и в другие, менее 
ценные угодья.

Действительно, при длине поля до 
500 м снижение производительности 
сельскохозяйственных машин достигает 
14%, при уменьшении длины поля стро­
ящейся дорогой до 300 м снижение про-

В различных районах СССР имеются 
большие запасы местных материалов, 
которые с успехом могут быть исполь­
зованы при соответствующей обработке 
в основании дорожной одежды. Одним 
из распространенных материалов яв ­
ляются шлаки. При большой интенсив­
ности автомобильного движения и рас­
тущих нагрузках на дорожную одежду 
основание из шлака должно обладать 
высокой прочностью, плотной кристал­
лической структурой, морозостойкостью 
и стабильностью.

Д ля усовершенствованных капиталь­
ных покрытий СНиП П-Д. 5-62 п. 5.3 пре­
дусматривают устройство несущей части 
дорожной одежды из подобранного 
состава. Максимальный размер частиц 
для нижних и средних слоев дорожной 
одежды при использовании доменного 
отвального шлака не должен превышать 
соответственно 100 мм и 70 мм (СНиП 
П-Д. 5-62 п. 6.28). При этом следует 
иметь в виду, что непосредственно от­
вальный доменный шлак без его перера­
ботки, сортировки, выдерживания, по­
ливки водой, т. е. без подготовки мате­
риалов определенного качества и разм е­
ра, применять не рекомендуется, за ис­
ключением строительства временных до­
рог. ■ .»

Начальнику Управления Москва— 
Минск—Брест Владимиру Михайловичу 
Шошитайшвили, одному из активных до- 
рожников-строителей Белоруссии испол­
няется 60 лет. ,

После окончания в 1936 г. Закавказ­
ского института инженеров транспорта
В. И. Шошитайшвили был направлен в 
Белоруссию, где он с первых же лет ра­
боты проявил себя как настойчивый, 
инициативный, знающий дело инженер.

Во время Отечественной войны т. Ш о­
шитайшвили находился на командных

изводителыюсти доходит до 21%, а при 
100 м становится равным 43%.

При проектировании дорог следует 
учитывать, что затраты  на их строи­
тельство — единовременные, разовые, а 
участок земли, на котором они устраи­
ваются, или совсем выводится из 
сельскохозяйственного производства, или 
ухудшается, хотя многие годы с него 
можно было бы получать урожаи сель­
скохозяйственных культур без дополни­
тельных капитальных вложений.

Земля для дорожника — это прост­
ранство, ограниченное размерами строи­
тельной площадки. Д ля крестьянина же 
земля — это мать-кормилица, источник 
жизни. Она является главным средством 
производства в сельском хозяйстве, все­
народным достоянием. Земля аккумули­
рует труд многих поколений землепаш­
цев, и потери ее невосполнимы.

Вот почему при использовании земли 
следует учитывать не узкие интересы 
какого-либо ведомства или организации, 
а интересы всего народного хозяйства.

Ст. инженер Владимирской 
изыскательской экспедиции 

института Росгипрозем 
Г. Блаер

Однако в сметной части СНиП 
IV—45 табл. 45— 19 В и Е Р Е Р  — 3 2 -  
111, 32— 158, 32— 159 имеются неточнос­
ти при описании устройства дорожного 
основания. Так, допускается устройство 
несущей части дорожной одежды из 
доменных отвальных шлаков без под­
бора ее по зерновому составу. И, как 
следствие этого, за 10' месяцев эксплуа­
тации- одной из автомобильных дорог 
II категории произошло резкое ухудше­
ние состояния покрытия, т. е. увеличи­
лись деформации, появились просадки и 
трещины. Контрольные вырубки показа­
ли, что шлаковое основание выполнен) 
без подбора зернового состава щебня по 
слоям, что привело к недостаточной 
плотности основания. Монолитной плиты 
шлакового основания не было.

Такое расхождение противоречит 
методам расчета дорожных одежд и 
ряду положений СНиП Ш -Д  5-62, 
СНиП 1-Д 2-62, СНиП П -Д 5-62, 
ВСН 46-60, а такж е ухудшает эксплуа­
тационные качества строящихся автомо­
бильных дорог I— II категорий с расту­
щей интенсивностью движения и возрас­
тающими автомобильными нагрузками 
на дорожную одежду.

Инж. В. А. Гусев

должностях в дорожных войсках дейст­
вующей армии.

В. М. Шошитайшвили воспитал целое 
поколение дорожников и механизато­
ров, которым передает свой богатейший 
опыт.

Энергия, настойчивость и оптимизм — 
вот те качества, которые позволяют Вла­
димиру Михайловичу и в шестьдесят лет 
работать с юношеским задором.

За  боевые заслуги и доблестный труд
В. М. Шошитайшвили награжден орде­
нами и медалями Советского Союза.

О  противоречиях СНиП и ЕРЕР на шлаки

ПОЗДРАВЛЯЕМ ЮБИЛЯРА
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□  В с е с о ю з н о й  у д а р н о й  к о м ­
с о м о л ь с к о й  с т р о й к о й  являются 
объекты транспортного строительства в 
Тюменской области. Здесь при помощи 
комсомольских организаций ряда рес­
публик, краев и областей, направивших 
на эти стройки по общественному призы­
ву комсомольцев и молодежь, строятся 
автомобильные дороги к нефтегазовым 
месторождениям и ж елезная дорога Тю­
мень—Сургут.

Дорожно-строигельные организации 
треста Тюмендорстрой построили уже 
около 100 км дорог.

Недавно коллегия Минтрансстроя рас­
смотрела ход транспортных работ на 
этих объектах и наметила ряд мер по 
улучшению организации груда, быта, 
учебы и досуга строительных рабочих.

Руководители и общественные органи­
зации трестов и строительных управле­
ний расширяют помощь комсомольцам в 
повышении роли молодежи в освоении 
нефтяных и газовых месторождений.

Д О Р О Ж Н А Я  | 
Х Р О Н И К А  |

□  В п е с к а х  К ы з у л к у м о в стро­
ится важ ная для народного хозяйства 
Бухары автомобильная дорога Н урата— 
Тамды. Строить ее начали в прошлом го­
ду, а уже сейчас на значительном протя­
жении устроено черное усовершенство­
ванное покрытие и по нему идет автомо­
бильное движение.

Коллектив Бухарского дорожно-строн- 
телыюго управления №  10 работы ведет 
в две смены и намерен ежедневно укла­
дывать до 2 км асфальтового покрытия.

За  успехи в юбилейном соревновании 
30 дорожников награждены юбилейной 
медалью «За доблестный труд. В озна­
менование 100-летия со дня рождения 
Владимира Ильича Ленина».

В текущем году дорожникам необхо­
димо освоить около 3 млн. руб., выде­
ляемых на строительство дороги.

□  К с т о л и ц е  Т у в ы  строится 500- 
кнлометровая автомобильная дорога, 
связывающая Кызыл с юго-западными 
районами республики. Сейчас на участке 
Чадан—Ш агонар после преодоления пе­
ревала Тартуш, дорожники дали проезд 
к новому поселку Ш агонар, так как ста­
рый будет затоплен в связи с образова­
нием водохранилища у Саяно-Ш ушен­
ской ГЭС.

□  В а н т о в ы й  м о с т  начали возво­
дить через р. Шексну у г. Череповца мо­
стостроители отрядов №  428 и № 809. 
Конструкция моста интересна. Д ва вися­
чих пролета 200 и 160 м поддерживаю т­
ся 6-см стальными тросами при помощи 
одной железобетонной опоры высотой 
80 м.

Цельнометаллические пролетные строе­
ния шириной 26 м рассчитаны на про­
пуск автомобильного, троллейбусного и 
трамвайного движения. Высота моста 
около 15 м.

Проект сооружения разработали со­
трудники Ленинградского отделения ин­
ститута Промтрансниипроект.

И Н Ф О Р М А Ц И Я

Итоги
Всероссийского 
общественного смотра 
внедрения НОТ 
в дорожных хозяйствах
В апреле этого года Коллегия Мини­

стерства строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог РСФСР, Прези­
диум Ц К  профсоюза рабочих автомо­
бильного транспорта и шоссейных до­
рог и Центральное правление НТО авто­
мобильного транспорта и дорожного 
хозяйства подвели итоги Всероссийского 
общественного смотра внедрения науч­
ной организации труда (НОТ) в дорож ­
ных хозяйствах, объявленного в апреле 
1968 г.

Результаты смотра свидетельствуют 
о значительных успехах в осуществле­
нии мероприятий по НОТ, направленных 
на повышение производительности тру­
да, снижение себестоимости, улучшение 
качества строительства и ремонта авто­
мобильных дорог, увеличение рентабель­
ности производства.

Коллегия Министерства строительства 
и эксплуатации автомобильных дорог, 
Президиум ЦК профсоюза рабочих авто­
мобильного транспорта и шоссейных до­
рог и Центральное правление НТО авто­
мобильного транспорта и дорожного хо­
зяйства постановили присудить вторую 
премию по итогам смотра Республикан­
скому мостостроительному тресту, Упр- 
дору Ростов—Баку, ПДУ №  1306 И ва­
новского управления строительства и 
ремонта автомобильных дорог, ДСУ № 2 
Краснодарского дорожно-строительного 
треста, ДСУ №  2 Ленинградского до­
рожно-строительного треста и Д С Р № 8 
Управления строительства № 1 Гушос- 
дора.

Третья премия была присуждена Рос­
товскому дорожно-строительному трес­
ту, ДСУ № 1 Алтайского дорожно-стро­
ительного треста, ДУ № 521 Свердлов­
ского управления строительства и ре­
монта автомобильных дорог, ДУ № 488 
Краснодарского управления строитель­
ства и ремонта автомобильных дорог, 
ДУ №  337 Новгородского управления 
строительства и ремонта автомобиль­
ных дорог, ДЭУ № 121 Упрдора Моск­
ва—Ленинград и ДЭУ № 128 Центрупр- 
дора.

Кроме того, ряду дорожно-строитель- 
пых организаций были присуждены по­
ощрительные премии.

Автогрейдеры станут надежнее

Пересмотрен государственный стан­
дарт на автогрейдеры, принятый в 
1960 г. (ГОСТ 9420—60). Вместо него 
разработан новый ГОСТ 9420—69. Он 
будет введен в действие с 1 июля 1972 г.

Цель пересмотра стандарта — улуч­
шение качества изготовления автогрей­
деров, увеличение срока их службы, рас­
ширение области применения на основе 
повышения универсальности и большей 
номенклатуры сменного оборудования.

В соответствии с ГОСТ 9420—69 ус­
танавливается рациональный ряд типо­
размеров автогрейдеров с учетом пер­
спективного развития. Предпочтение от­
дано экономичной и хорошо зарекомен­
довавшей себя в эксплуатации колесной 
схеме 1X 2X 3. Она обеспечивает высо­
кие качества машин, позволяет осущест­
вить балансирную подвеску осей колес 
заднего моста и поперечное качение пе­
редней оси с углом наклона относитель­
но горизонтали не менее 15°.

Все перечисленные улучшения авто­
грейдера будут способствовать росту 
производительности машины при эксплу­
атации с выносным оборудованием в 
пределах 24—34%, а на некоторых ви­
дах работ — и значительному улучше­
нию их качества, повышению маневрен­
ности при разворотах.

Стандартизируемые машины по своим 
показателям находятся на уровне авто­
грейдеров, выпускаемых американскими 
фирмами.

Экономический эффект от внедрения 
ГОСТ 9420—69 составит около 
400 тыс. руб. в год, главным образом 
за счет увеличения их межремонтного 
срока с 4800 до 6000 час.

М. Фрумкин

Московский Автомобильно-дорожный 
институт

О БЪ Я В ЛЯ ЕТ ПР ИЕМ
1IA В ЕЧЕРН ИЕ И ЗА О ЧН Ы Е КУРСЫ  

ПО ПОДГОТОВКЕ В ВУЗ
срок обучения 9 месяцев 

(октябрь 1970 г. — июль 1971 г.)

Подготовка проводится по математике, 
физике, русскому языку и литературе.

Заявления подаются на имя ректора 
института с указанием номера аттестата 
или диплома, прилагается справка с ме­
ста работы.

Стоимость обучения на вечерних кур­
сах 25 руб., на заочных курсах 15 руб., 
на заочных курсах плата за обучение 
высылается по адресу: Москва, Фрунзен­
ское отделение Госбанка, текущий счет 
140793, курсы.

Учебный материал высылается после 
получения платы за обучение.

Заявления принимаются с 1 сентября 
1970 г.

Адрес института: Москва, А-319, Л е ­
нинградский проспект, дом. 64, комн. 243.

Телефон 155-07-86.

Т ех н и ч еск и й  р е д а к т о р  Т. А. Гусева К о р р е к т о р ы  В. Я. Кинареевская, С. М. Лобова

С дано в  н аб о р  23/VT— 1970 г. П од п и сан о  к  п е ч а т и  28/'VII — 1970 г. Б у м а га  60 X 90'/« 
П ечат. л. 4,0 У ч етн о-и зд . л. 6 ,22 З а к а з  2291 Ц ен а  50 кон . Т и р а ж  20 685 
Т-10935 И зд а те л ь с тв о  «Т ран сп о р т»  — М осква, Б-174, Б а с м а н н ы й  ту п и к , 6а.

Т и п о гр а ф и я  и зд -в а  « М о ско вская  п р ав д а »  — М осква, П о тап о в с к и й  п ер ., д. 3.
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К высокогорному катку Медео .70004

Малые архитектурны е формы на дороге Алма-Ата — Медео 
(из проекта реконструкции)

Фото Э. Сагигови

ЦЕНА 50 н оп .
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