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О Р Д Е Н О Н О С Н Ы Е  К О Л Л Е К Т И В Ы
За успешное выполнение 

заданий пятилетки
У К А З

ПРЕЗИДИУМ А ВЕРХОВНОГО  СОВЕТА  С ССР
О НАГРАЖ ДЕНИИ  ТРЕСТА Ц ЕН ТРО Д О РСТРО Й  

О РД ЕН О М  ЛЕНИНА

За досрочное выполнение коллективом треста заданий 
пятилетнего плана и большие успехи, достигнутые в строи­
тельстве автомобильных дорог, наградить трест Ц ентродор­
строй орденом Ленина.

Председатель Президиума Верховногв С м е т а  С С С Р
Н. П О ДГОРНЫ Й

Секретарь Президиума Верховного Совета С С С Р
М. ГЕО РГАД ЗЕ

Москва, Кремль

У К А З

ПРЕЗИДИУМ А ВЕРХОВНОГО СОВЕТА  С С С Р
О награждении орденами С С СР  предприятий и организаций 

строительства и эксплуатации автомобильных дорог

Президиум Верховного Совета С ССР постановляет наградить: 

О рденом  Ленина 

Автомобильную дорогу Москва— Ленинград Министерства 
строительства и эксплуатации автомобильных дорог РС Ф С Р  за 
успешное выполнение заданий пятилетнего плана по разви­
тию дорожного хозяйства.

Орденом Трудового Красного Знамени 
Южный трест по строительству и реконструкции автомо­

бильных дорог и дорожных сооружений Министерства строи­
тельства и эксплуатации автомобильных дорог Украинской 
ССР за успешное выполнение заданий пятилетнего плана по 
строительству автомобильных дорог и достижение высоких 
показателей в работе.

Орденом «Знак Почета»
Ташкентский областной дорожно-строительный трест Мини­

стерства строительства и эксплуатации автомобильных дорог 
Узбекской ССР за успешное выполнение заданий пятилетнего 
плана по строительству автомобильных дорог.

Председатель Президиума Верховногв Совета С С С Р
Н. П О ДГОРНЫ Й

Секретарь Президиума Верховного Совета С С С Р
М. ГЕО РГАД ЗЕ

Москва, Кремль

...Особенно
в сельскохозяйственных 

и новых промышленных
районах

Коммунистическая партия вооружила советский народ но­
вой программой дальнейшего построения материально-техни­
ческой базы коммунизма в нашей стране. Директивами 
XXIV  съезда КП СС  по пятилетнему плану развития народного 
хозяйства С С С Р  на 1971— 1975 годы намечены новые рубежи 
роста всех отраслей социалистической экономики и культуры.

Как видно из Директив, все достижения в области эконо­
мического и культурного развития направлены на подъем  
материального и культурного уровня жизни народа. Это —• 
главная задача пятилетки. Она должна быть решена на основе 
высоких темпов развития общественного производства, повы­
шения его эффективности, научно-технического прогресса и 
ускоренного роста производительности труда.

Следует также подчеркнуть, что успешное выполнение на­
меченных на пятилетку показателей экономического роста 
обеспечит дальнейшее укрепление оборонной мощ и Совет­
ского Союза.

На штурм новых рубежей коммунистического строитель­
ства поднялся весь народ —  его рабочий класс, колхозное 
крестьянство, ученые, инженерно-техническая интеллигенция, 
рационализаторы и новаторы производства. Решающая роль 
в этом  штурме, особенно в наращивании промышленного по­
тенциала, принадлежит строителям.

Несмотря на то -jto в деятельности строительных органи­
заций в истекшей пятилетке наблюдались серьезные недостат­
ки (распыление ресурсов по многочисленным объектам, затя­
гивание сроков строительства, повышение сметной стоимости 
и др.), они все же значительно улучшили свои дела. За счет 
всех источников финансирования строители в прош лом  году 
ввели в действие основных ф ондов на 11 % больше, чем 
в 1969 г.; производительность труда возросла на 6,3%; при­
быль увеличилась более чем на 20%.

Особенно многое было сделано строителями, так ж е как 
и строителями дорог, в области укрепления материально- 
технической базы сельского хозяйства. О бъем  работ, выпол­
ненных межколхозными строительными организациями, увели­
чился за прошлый год на 16%- В Российской Федерации, на 
Украине, в Казахстане и других республиках построены десят­
ки тысяч километров дорог, обслуживающих сельскохозяй­
ственное производство и нужды населения сел и деревень.
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К началу 1971 г., например, в РС Ф С Р  более 140 тыс. км 
местных дорог имели твердые покрытия.

Процесс расширения масштабов строительства в нашей 
стране сопровождался также качественными изменениями 
в самом  строительном производстве. Благодаря принятым 
партией и правительством мерам  по ускорению технического 
прогресса численность работающих в расчете на 1 млн. руб. 
строительно-монтажных работ за последнее десятилетие сни­
зилась почти в полтора раза. Это —  один из важнейших 
результатов, достигнутых строителями.

Из последнего Сообщения Ц С У  С С С Р  видно, что в течение 
1970 г. значительно расширилась и производственная база 
строительства. Достаточно лишь отметить, что введенные 
в прошлом году новые мощ ности по производству цемента 
позволили дать дополнительно 6,5 млн. т, а общий выпуск 
цемента довести до 95,2 млн. т. По новому пятилетнему плану 
производство цемента к концу 1975 г. составит 122— 127 млн. т.

Эти цифры с большим удовлетворением восприняты строи­
телями и особенно дорожниками, которые смогут расширить 
устройство бетонных покрытий и использование различных 
местных строительных материалов, укрепленных цементом  
при устройстве дорожных одежд.

Одновременно с увеличением выпуска цемента строите­
лям рекомендуется обеспечить его экономию  в размере 
8— 10%.

Директивами XXIV  съезда КПСС перед дорожниками 
поставлена большая и весьма серьезная задача —  расширить 
строительство и реконструкцию автомобильных дорог, особен­
но в сельскохозяйственных и новых промышленных районах.

Это задание новой пятилетки означает прежде всего уси­
ление внимания дорожников к нуждам сельского хозяйства. 
Как известно, средний объем  сельскохозяйственной продук­
ции должен увеличиться на 20— 22%. Следовательно, в тех 
районах страны, которые являются основными поставщиками 
зерновой продукции сельского хозяйства (РСФ СР, Казахстан, 
Украина), должна быть создана хорош о разветвленная сеть 
дорог с твердыми покрытиями, позволяющими в лю бое время 
года осуществлять без потерь сельскохозяйственные перевоз­
ки. Нельзя забывать, что в девятой пятилетке рост произ­
водства зерна остается ключевой проблемой развития сель­
ского хозяйства. Поэтому роль дорог в своевременной 
доставке удобрений и вывозке урожая в этих районах неиз­
меримо велика.

В связи с этим особое значение приобретает строительство 
дорог в зонах орошаемых земель (вдоль магистральных и 
отводных каналов), где будет развиваться гарантированное 
производство товарного зерна (на поливных землях Украины, 
Северного Кавказа, Поволжья) и хлопководство (Голодная 
степь, Каршинская, Сурхан-Ш ерабадская, Дальверзинская сте­
пи, Ферганская долина, зона Каракумского канала и др.). При 
проектировании и строительстве таких дорог необходимо учи­
тывать особенности их проложения и эксплуатационного со ­
держания, поскольку они должны быть увязаны не только 
с межхозяйственными и внутрихозяйственными дорогами, но 
и с полевыми дорогами, соединяющими отдельные поля сево­
оборота.

В расширении транспортных связей будет нуждаться также 
большое количество районов рисосеяния (Краснодарский 
край, Астраханская и Ростовская области, Приморский край, 
ряд областей Казахской и Узбекской республик).

Важной проблемой является строительство дорог, обеспе­
чивающих круглогодичную связь с высокогорными и степны­
ми пастбищами и лугами в районах развития овцеводства и 
отгонного животноводства (в Казахстане, Киргизии, Средней 
Азии, Северном Кавказе, Западной и Восточной Сибири и др.). 
Наличие таких дорог позволит животноводческим совхозам 
и колхозам обеспечить своевременный подвоз кормов и 
предотвратить возможные потери, вызванные стихийными 
бедствиями.

Таким образом, в новой пятилетке первейшей обязанно­
стью дорожно-строительных организаций на селе является 
оказание помощ и колхозам и совхозам в создании развет­
вленной сети дорог, удовлетворяющей нужды сельского 
хозяйства.

Из Директив XXIV съезда КПСС следует, что в целях 
дальнейшего развития производительных сил нашего общ ест­
ва особое внимание будет сосредоточено на наращивании 
экономического потенциала восточных районов страны. 
Именно здесь —  в Сибири, Казахстане и Средней Азии, где 
имеются более дешевые энергетические ресурсы, преиму­
щественно будут размещаться новые энергетически промы ш ­
ленные производства. Поэтому вполне естественно указание

Директив на необходимость расширения сети автомобильных 
дорог в районах разработки нефтяных и газовых месторож­
дений Тюменской области.

Как известно, нефтяная и газовая промышленность разви­
вается и в ряде других районов страны. В Башкирии и Тата­
рии, на Урале и Мангышлаке, в Северном и Южном Казах­
стане, в Туркмении —  везде дорожники вносят свой вклад 
в дальнейшее развитие отечественной энергетики. Здесь 
уместно напомнить, что автомобильные дороги становятся 
неотъемлемой принадлежностью также тепловых и гидро­
электростанций, важнейших линий электропередач, газо- и 
нефтепроводов и судоходных каналов.

Говоря об основных направлениях дорожного строитель­
ства в новой пятилетке, нельзя забывать и о планомерном 
наращивании общегосударственной сети автомобильных ма­
гистралей. За истекшую пятилетку только строительными 
организациями Главдорстроя Минтрансстроя за это время 
было построено около 2000 км магистралей общегосудар­
ственного значения на направлениях: Москва— Волгоград
Москва— Киев, Ленинград— Мурманск, Москва— Рига и на дру­
гих участках. Более 9 тыс. км магистральных дорог построе­
но организациями М инавтодора РСФ СР. Среди них дороги: 
Новосибирск— Барнаул, Вологда— Череповец, Красноярск— 
Абакан, О м ск— Тара, Кострома— Мантурово и ряд других. Не­
сколько магистралей построено в других союзных республи­
ках.

В новой пятилетке строительство автомобильных магистра­
лей будет продолжаться в соответствии с принятой Генераль­
ной схемой.

Для выполнения намеченных на пятилетие заданий по раз­
витию экономики страны и повышению благосостояния и куль­
турного уровня народа капитальные вложения в народное хо­
зяйство увеличиваются по сравнению с прошлой пятилеткой 
на 36— 40% . Строители обязаны почти весь прирост строи­
тельно-монтажных работ получить за счет роста производи­
тельности труда, которая должна возрасти в строительстве 
также на 36— 40%.

В современных условиях это очень большой резерв произ­
водства. Каждый процент роста производительности труда 
в народном хозяйстве таит в себе огромные количества: это 
7 млрд. квт-ч электроэнергии, это более 6 млн. т угля, или
1 млн. т стали, а в жилищном строительстве —  1 млн. м!
жилой площади или один новый город  с населением в 100 тыс. 
жителей. В транспортном строительстве 1 % роста производи­
тельности труда —  это сотни километров новых дорог.

О дним  из решающих направлений в экономике строитель­
ства является значительное повышение эффективности вкла­
дываемых в строительство средств. Это значит, что использо­
вание материальных и финансовых ресурсов, выделяемых 
стройкам, долж но быть таким, чтобы получить максимальный 
прирост продукции на каждый рубль вложенных средств.

Для лучшего использования капитальных вложений, а сле­
довательно, и для улучшения всех экономических показате­
лей, строители дорог должны обеспечить необходимую кон­
центрацию выделяемых материальных и денежных ресурсов, 
сокращение количества одновременно строящихся объектов 
и создавать необходимые строительные заделы, не допуская 
в то же время образования сверхнормативных объемов не­
завершенного строительства.

Выделяемые средства и материалы необходимо сосредо­
точить прежде всего на пусковых (в данном году) объектах, 
дабы сократить сроки строительства и ускорить ввод в дейст­
вие законченных объектов. Это тем  более важно, поскольку 
в условиях новой экономической реф ормы  своевременный 
ввод объекта в эксплуатацию считается основным показате­
лем  успеха строительной организации.

Очень важно требование нового пятилетнего плана по сни­
жению сметной стоимости строительства минимум на 3—5%. 
В дорож ном  строительстве выполнение этого показателя 
потребует целого комплекса организационно-технических ме­
роприятий, больш ой творческой деятельности инженерно-тех- 
нических работников и всех коллективов проектных, научных 
и строительных организаций. Разработка более рациональных 
проектных решений, внедрение наиболее эффективных и 
экономичных материалов, главным образом  местных, приме­
нение прогрессивных технологий, полное использование пар­
ка строительных машин, совершенствование организации ра­
бот —  вот далеко не полный перечень путей для удешевле­
ния строительства.

О гром ное и весьма многообразное влияние на решение 
этой проблемы  оказывает научно-технический прогресс, при-
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Некоторые проблемы 

технического прогресса 

в строительстве 

магистральных дорог
Гл. инж. Главдорстроя Минтрансстроя

А. К. ПЕТРУШИН

Тресты и управления Главдорстроя М инистерства транс­
портного строительства СССР являются старейшими д ор ож н о­
строительными организациями нашей страны. Они располага­
ют опытными кадрами инженерно-технических работников и 
устойчивым ядром квалифицированных рабочих-механизаторов.

Коллективы подразделений Главдорстроя, включившиеся во 
Всесоюзное социалистическое соревнование за досрочное вы ­
полнение пятилетнего плана 1966— 1970 гг., с честью выполни­
ли принятые обязательства. Пятилетний план на 1 ноября 
1970 г. был выполнен на 103,9%- Перевыполнены и задания по 
вводу в эксплуатацию автомобильных дорог и других объ ек­
тов и по снижению себестоимости строительства.

За пятилетку построено 11 980 км автомобильных дорог 
общегосударственного значения и дорог для предприятий важ ­
нейших отраслей народного хозяйства (нефтяной, химической, 
нефтеперерабатывающей и автомобильной промышленности, 
цветной металлургии, сельского хозяйства).

Закончено строительство автомобильных дорог Челябинск—  
Златоуст, Шевченко— Ж еты бай— Узень, Мирный— Вилюйская 
ГЭС, Кишинев— Кировоград, Киев— Ковель, участки М алояро- 
слдвец--К.алуга и ьрянск— Севск, построено 106 км дорог в 
районе Волжского автозавода, более 330 км дороги Кашира—■ 
Тамбов и др.

Для Министерства гражданской авиации построено и сдано 
в постоянную эксплуатацию почти 4,5 млн. м2 ж елезобетонных 
и цементобетонных покрытий взлетно-посадочных полос, ру ­
лежных дорожек, мест стоянок и перронов в 24 аэропортах 
страны.

В порядке оказания технической помощи развивающимся 
странам специалисты Главдорстроя успешно проводят больш ую 
работу по строительству дорог за рубеж ом . За 1966— 1970 гг. 
построено 662 км автомобильных дорог в Афганистане, Йемен­
ской Арабской Республике и Непале.

В борьбе за достойную встречу 50 годовщ ины Великой 
Октябрьской социалистической революции больш инство кол­
лективов трестов и управлений строитеЗГьетв выполнили при­
нятые обязательства по досрочному выполнению плана. За луч­
шие показатели и достигнутые успехи в этом  соревновании 
один из ведущих трестов —  Ц ентродорстрой —  награжден па­
мятным Красным знаменем Ц К  КПСС, Совета М инистров 
СССР и ВЦСПС, а трестам ордена Трудового Красного Зна­
мени Севкавдорстрою и Тю мендорстрою  присуждены памят­
ные Красные знамена М инистерства транспортного строитель­
ства СССР и ЦК профсоюза рабочих автотранспорта и ш оссей­
ных дорог.

Ленинской юбилейной почетной грамотой за высокие тех ­
нико-экономические показатели и достигнутые успехи во В се­
союзном социалистическом соревновании в честь 100-летия 
со дня рождения В. И. Ленина удостоены  тресты Севкавдор- 
строй, Центродорстрой и М урманскдорстрой. За досрочное вы­
полнение пятилетнего плана 1966— 1970 гг. коллектив Ц ентро­
дорстроя награжден орденом Ленина.

Большие достижения в производственно-хозяйственной дея­
тельности дорожников Главдорстроя явились результатом п о­
вседневной и настойчивой борьбы  за технический прогресс в 
дорожном строительстве.

В честь XXIV съезда КПСС во всех коллективах трестов 
и управлений строительств были взяты социалистические обя ­
зательства, направленные па достижение высоких технико­
экономических показателей.

В центре внимания инженерно-технических работников и 
рабочих передовиков и новаторов было совершенствование тех ­
нологии производства работ и внедрение достижений науки, 
направленных на повышение качества, снижение стоимости 
строительства и повышение производительности труда.

На м аги страли  М осква  — Рига

Каш ира  — Там бов  (на м аги страли  М осква  — Волгоград)

Иловлинская  — Волгоград

Ю ж ная дорога  в районе г. Тольятти
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Более 70% всех автомобильных дорог, которы е строит Глав- 
дорстрой, имеют дорож ную  одеж ду усоверш енствованного ка ­
питального типа (цементо- и асф альтобетон). Вполне естест­
венно, что главное внимание уделено повышению качества ра­
бот, а именно устройству всех видов дорож ны х покрытий и, 
в частности, достижению их ровности и ш ероховатости.

Ровность и ш ероховатость поверхности дорож ны х покрытий 
при современной интенсивности и скоростях движения авто­
мобилей являются главнейшими показателями технико-эксплу­
атационных качеств дорог.

В конечном итоге эти показатели характеризуют общ ий у р о ­
вень производственной культуры и состояние технологии д о ­
рожно-строительных работ, а такж е степень соверш енства при­
меняемых машин и оборудования на всех стадиях производ­
ства, качество используемых материалов, квалификацию инже­
нерно-технических работников и м астерство рабочих специали­
стов.

Учитывая особую  важ ность достижения требуемых показа­
телей ровности покрытий, проведена больш ая организационно­
техническая работа. В этом  свете одним из важнейших тр ебо ­
ваний является систематическая проверка ровности устраивае­
мых покрытий в процессе производства работ и при сдаче го ­
товых участков заказчику.

К сожалению, сущ ествующ ее состояние объективной оценки 
ровности дорож ны х покрытий, по нашему мнению, еще далеко 
от совершенства. В основном ровность покрытия проверяют с 
помощью 3-метровых реек. При всем несоверш енстве этого 
способа, не исключающ его субъективных факторов, системати­
ческое и регулярное его применение дает возм ож ность в о с ­
пользоваться данными такой проверки для выявления общей 
тенденции обеспечения ровности покрытия.

Анализ данных всех трестов по ровности сдаваемых покры­
тий показывает систематическое еж егодное снижение величи­
ны зазора под 3-метровой рейкой более 5 мм как по асфаль­
тобетонным покрытиям, так и по цементобетонным.

От общ его числа всех замеров зазоров свыше 5 мм в 1966 г. 
по цементобетону было 2 ,8% , в 1970 г. число таких замеров с о ­
ставило 1,58%. П о асфальтобетонным покрытиям этот  показа­
тель соответственно снизился с 3 д о  1,67%.

Для совершенствования систем контроля ровности и ш еро­
ховатости Союздорнии разработано несколько приборов: д вух ­
опорная рейка для выявления неровностей при устройстве ас­
фальтобетонных покрытий; многоопорная рейка, имеющая ш ка­
лу для отсчета величины просвета под ней и механизм записи

профиля; прибор для определения ровности и величины коэф­
фициента сцепления колеса автомобиля с покрытием дороги 
(П К Р С -2 ); игольчатый прибор ИП-3 для оценки шероховато­
сти по размерам элементов микропрофиля покрытия.

Первые два прибора в количестве 40 шт. были изготовле­
ны в мастерских Союздорнии и в 1970 г. прошли всестороннюю 
ш ирокую проверку во многих трестах, получив хорошую оцен­
ку производственников.

П рибор П РК С -2 является универсальным и наиболее объ­
ективно оценивает ровность покрытия. Однако, будучи относи­
тельно дорогим и сложным в работе, он используется посто­
янной бригадой специалистов по определенным маршрутам. 
Таким образом , система контроля ровности устанавливается не 
толькр по принципу строитель— заказчик, а усиливается объек­
тивным дополнительным контролем путем привлечения этой 
бригады, оснащенной прибором П РКС-2.

При всех условиях главнейшим фактором обеспечения тре­
буемой ровности (пока мы не оснащены машинами для устрой­
ства д орож н ого покрытия со  следящими системами) остается 
контроль самих строителей в процессе производства работ с 
помощ ью 3-метровых реек.

П оэтом у соверш енствованию этого метода мы придаем 
больш ое значение. Приняты меры к обеспечению строительных 
организаций рейками из дюралюминия Д-161 (профиль 
ПК 436-74 ГО С Т 8617— 57, прогиб от  собственного веса —
0,55 м м ), а такж е намечен переход на новую систему контроля 
замеров, проведенного Союздорнии.

Некоторое^ улучшение показателей ровности цементобетон­
ных покрытий в последние годы  достигнуто благодаря органи­
зационно-технической работе (обучение и подготовка кадров, 
усиление роли и значения повышения качества покрытий), вы­
пуску заводами М интрансстроя бетоноотделочной машины 
Д БО-7,5, которая, по нашему мнению, пока что является луч­
шей из подобны х машин, выпускаемых отечественной промыш­
ленностью, нарезке температурных ш вов в затвердевшем бе­
тоне.

Главной заботой  строителей по-прежнему остается повыше­
ние ровности бетонного покрытия, и здесь основным является 
улучшение качества температурных швов, поскольку при су­
щ ествующ ей технологии их устройства в свежеуложенном бе­
тоне они не обеспечивают требуем ого сопряжения кромок 
смеж ных плит в одном уровне. Так, в 1970 г. только 124 км 
поперечных ш вов цементобетонных покрытий дорог и аэродро­
мов было нарезано в затвердевш ем бетоне, остальные попереч-
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чем это влияние будет все время усиливаться по м ере внед­
рения достижений науки и техники.

Другими словами, девятая пятилетка станет этапом бур­
ного научно-технического прогресса.

Для дорожного хозяйства, видимо, наступил такой период, 
когда для решения перечисленных выше технико-экономичес- 
ких проблем потребуется разработка и внедрение принци­
пиально новых средств механизации дорожных работ, новых 
высокопрочных материалов (на основе природных и полимер­
ных веществ), прогрессивных дорожных конструкций и техно­
логий их устройства, а также широкого применения вычисли­
тельной техники для обработки технической информации и 
управления производством.

Ускорение технического прогресса в народном хозяйстве 
неразрывно связано с совершенствованием управления про­
изводством и его планирования. Как видно из Директив, это 
совершенствование предусматривает прежде всего внедрение 
и дальнейшее улучшение системы планирования и экономи­
ческого стимулирования, на которую  в текущем году перехо­
дят строительные организации. В Главдорстрое, например, 
уже работают в новых условиях тресты Севкавдорстрой 
(с прошлого года), Киевдорстрой, Ю ж дорстрой  и Управление 
строительства дороги Москва— Рига, в Министерстве автомо­
бильных дорог Казахской ССР —  дорожно-строительный 
трест № 5 и экспериментальное ДСУ-66, в Минавтодоре 
РС Ф С Р  —  ряд мостостроительных организаций, карьеров и 
заводов и т. д. К концу пятилетки все хозрасчетные органи­
зации должны перейти на новые условия хозяйствования.

Следует подчеркнуть, что улучшение планирования и эконо­
мического стимулирования в равной степени относится 
и к техническому прогрессу. Здесь реш ающ ую  роль играет 
хозяйственный расчет, который должен пронизать деятель­
ность научно-исследовательских, проектных и конструкторских

организаций. Как показывает практика, хозрасчет весьма 
активно содействует повышению эффективности научно-тех­
нических разработок и ускорению их внедрения в произ­
водство.

Совершенствование управления и планирования в совре­
менных производственных масштабах немыслимо без соот­
ветствующей подготовки и переподготовки кадров организа­
торов производства на всех уровнях, а также применения 
методов научнрй^статистики, вычислительной техники и но­
вейших средств связи. На это обращается особое внимание 
в новой пятилетке. В этом  отношении дорожно-строительное 
производство не является исключением.

Повышение уровня всей работы по управлению производ­
ством является, как это подчеркнуто в Директивах, одним 
из главных резервов нашего роста.

В свете огромных задач хозяйственного и культурного раз­
вития, поставленных Директивами XXIV  съезда КПСС, широ­
кое поле деятельности открывается перед профсоюзными 
организациями.- Они должны «еще шире привлекать трудя­
щихся к управлению производством, к решению задач научно- 
технического прогресса, ещ е выше поднять знамя социалис­
тического соревнования, учить массы на их практическом 
опыте социалистической дисциплине, коммунистическому 
отношению к труду и овщественной собственности».

Борьба за выполнение заданий новой пятилетки началась 
по всей стране. Каждый советский человек план партии вос­
принял как свое родное, кровное дело. Дорожники нашей 
страны, опираясь на опыт прошлой пятилетки, сделают все 
необходимое для удовлетворения нужд народного хозяйства 
в хороших транспортных связях.

Автомобильные дороги в сельскохозяйственных и новых 
промышленных районах будут!
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ные и продольные швы были нарезаны в свеж еулож енном б е ­
тоне машиной ДН Ш С-60. По нашему мнению, последняя не 
только не дает нужной ровности смежных плит, но и не о б е с ­
печивает нужной герметизации швов в процессе эксплуатации 
дорог, поскольку невозможно добиться от  эластичных прокла­
док, устанавливаемых машиной Д Н Ш С-60, такой водонепрони­
цаемости, какую имеют другие герметики, выпуск которы х сей­
час освоен промышленностью.

В настоящее время М инстройкоммундормашем начат серий­
ный выпуск нарезчиков швов в затвердевшем бетоне ДС-510,

На протяжении нескольких лет в Главдорстрое совместно 
с Союздорнии проводится работа по созданию ш ероховатых 
асфальтобетонны х покрытий. Ш ирокое применение в наших ор ­
ганизациях нашел сп особ  вы сокощ ебенистых каркасных смесей. 
Практически на всех магистральных дорогах, заказчиком к ото­
рых является Главдорстрой, укладываются эти смеси.

Однако повсеместное применение каркасных смесей нередко 
сопряж ено со  слож ностью  доставки высокопрочных каменных 
материалов с  длительной устойчивостью  против шлифования. 
Транспортировка таких материалов на дальние расстояния по

К аэроп орту  «Домодедово»

возможно получение дисков с режущ ей кромкой из алмазов 
(ГОСТ 16115— 70, ГОСТ 16117— 70), а Союздорнии совместно 
с Казанским заводом СК разработан высококачественный гер­
метик. Для введения герметика в пазы швов в прошлом году 
закончены испытания заливщика швов, спроектированного и 
выпускаемого Минтрансстроем.

Таким образом, созданы все предпосылки для м ассового 
внедрения нарезки швов в затвердевшем бетоне и заполнения 
их высокоэффективным герметиком. П о указанию М инистерст­
ва дорожно-строительные организации Главдорстроя, начиная 
с текущего года, поперечные швы покрытия магистральных д о ­
рог должны делать в затвердевшем бетоне, используя для их 
герметизации высококачественный герметик —  гидром.

Осуществление намеченных мероприятий даст возм ож ность 
повысить культуру производства работ при строительстве це­
ментобетонных покрытий, улучшить их качество и, в частности, 
ровность.

Сохранение в период эксплуатации дорог ровности покры­
тия, достигнутой при строительстве, зависит от многих ф акто­
ров, важнейшим из которы х является определенная плотность 
и равяопрочность земляного полотна. В этой связи заблаговре­
менное его возведение д о  устройства дорож ной одеж ды  играет 
весьма существенную роль. Большинство строительных органи­
заций добились такого положения, когда на основных объ ек ­
тах земляное полотно независимо от высоты насыпи делается 
за год до начала устройства верхнего слоя дорож ной одеж ды . 
Однако по целому ряду обстоятельств эти заделы неуклонно 
снижаются. Так, если задел земляного полотна на 1 января
1968 г. составлял 755 км, то на эту  ж е дату 1971 г. он сокра­
тился до 498 км, а по готовности основания соответственно с 
364 до 133 км.

Представляется весьма целесообразным пересмотреть сущ е­
ствующую нормативную документацию по этом у вопросу, с о з ­
дав тем самым потенциальные возмож ности сохранения р ов ­
ности, достигнутой строителями в процессе производства работ.

железной дороге повыш ает сметную стоим ость строительства, 
а иногда просто невозможна из-за противопоточности их пере­
возки по железным дорогам . В от почему, по нашему мнению, 
кардинальным решением создания ш ероховатой поверхности 
асф альтобетонного покрытия долж ен быть м етод втапливания, 
внедрение которого сдерж ивается из-за отсутствия машин для 
распределения щебня по поверхности покрытия. Обнадеживает, 
что в этом  году первый промышленный образец такого рас­
пределителя уж е будет испытан в производственных услови­
ях в одной из наших организаций.

П роблема создания простых и эффективных сп особов  опре­
деления коэффициента ш ероховатости покрытия в процессе его 
устройства, а такж е соверш енствование норм и технических 
требований к ш ероховатости дорож ны х покрытий остается еще 
весьма актуальной.

К ачество и комплектность выполняемых работ —  главный 
критерий роста нашей технической зрелости.

Д остиж ение требуемы х качественных показателей по всем 
элементам выполняемых работ возм ож но только при условии 
повседневного и постоянного контроля за их исполнением. П о­
вседневный контроль выполняют как сами строители в п ро­
цессе производства работ (рабочий, бригадир, мастер, произ­
водитель р а бот ), так и представители заказчика при заверш е­
нии скрытых работ, приемке законченных конструктивных эле­
ментов и т. д. Очень важ ную  роль играет систематический кон­
троль и проверка качества выполняемых работ со  стороны тре­
стов  и главка. В связи с этим у  нас считается совершенно обя ­
зательным, чтобы в течение года представителями треста была 
проведена проверка качества работ каж дого строительного 
управления, а со стороны  главка —  каж дого треста. В начале 
года составляется специальный график проверки качества ра­
бот по каж дом у тресту, причем для этих целей в основном ис­
пользуется руководящ ий инженерный персонал других трестов 
и дирекций строящ ихся предприятий. Привлечение этих работ­
ников, на наш взгляд, обеспечивает не только строгий и объ-
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Дорога к госплемзаводу (в Ставрополье) Дорога к молочному совхозу в Ростовской обл.

ективный контроль, но и способствует эффективному обмену 
опытом, что в наше время имеет чрезвычайно важ ное значе­
ние. Такая система контроля работ положительно сказывается 
на улучшении качества выполняемых дорож но-строительны х 
работ.

Хорошая и отличная оценка сдаваемых объектов государ­
ственным приемочным комиссиям обязывает нас всемерно с о ­
вершенствовать технологию работ и методы контроля их каче­
ства.

В техническом прогрессе строительства дорог важ ную  роль 
играют опытно-экспериментальные работы, проводимые в п ро­
изводственных условиях с целью изучения и освоения новых 
материалов, технологических процессов, конструкции дорож ны х 
одежд, проверки и отработки вновь разработанных требований 
и положений нормативно-технической документации, регламен­
тирующей техническую 'деятельность проектных и строитель­
ных организаций.

В наших подразделениях прошли опытную проверку в про­
изводственных условиях почти все результаты научно-исследо­
вательских работ Союздорнии, требовавш ие подкрепление тео ­
ретических выводов.

Многие научные рекомендации уж е нашли широкое приме­
нение в практике дорож ного строительства, некоторые н ахо­
дятся в стадии внедрения: активированный минеральный п оро­
шок для приготовления асфальтобетонных смесей, светлый 
пленкообразующий материал для ухода за свежеуложенным 
бетоном, песчаный бетон для оснований и покрытий, методика 
перевода дорож но-строительных организаций на новую  систе­
му планирования и экономического стимулирования, карбо­
натный бетон, методы проверки качества бетонных покрытий 
с помощью ультразвука и др.

Опытно-экспериментальные работы  не случайное явление в 
организациях Главдорстроя, а они проводятся по плану, и их 
выполнение равносильно выполнению установленного плана 
строительно-монтажных работ.

В стремлении совершенствования дорож но-строительного 
производства есть подлинные энтузиасты научно-технического 
прогресса —  нач. Центральной лаборатории Управления строи ­
тельства автодороги М осква— Рига П. И. Раковский, нач. 
СУ-849 треста Киевдорстрой С. И. Гаркин и гл. инж. этого 
управления И. М. Золотницкий и др.

Для успешного решения задачи, поставленной Директива­
ми X XIV  съезда КП СС по повышению эффективности капи­
тальных вложений и на этой основе увеличение производи­
тельности труда в строительстве на 38— 40% , необходимо 
вскрыть и привести в действие внутренние резервы.

За истекшее пятилетие производительность труда возросла 
на 44,4%. Этому способствовал высокий уровень механизации 
строительства всех основных видов работ.

Задание по повышению производительности труда для 
Главдорстроя на 1971 г. установлено в размере 7 ,6% . Э то зна­
чит, что следует выполнить государственный план при сокра­
щении трудовых затрат на 515 тыс. чел.-дней.

Основными источниками, дающими возмож ность добиться 
установленного задания снижения упомянутых трудовы х за ­
трат, являются: повышение уровня механизации труда и авто­
матизация строительных процессов и внедрение прогрессивной 
технологии, применение новых, более эффективных строитель­
ных материалов и конструкций.

У нас есть большие внутренние возмож ности и резервы, ис­
пользуя которые м ож но обеспечить сущ ественное снижение 
трудовых затрат.

Н есмотря на вы сокую  степень механизации тяжелых и тру­
доемких работ еще непомерно вы соко количество рабочих, за­
нятых на ручных работах. П оэтом у проблема сокращения руч­
ного труда является одной из важнейших в деле повышения 
производительности труда.

Каковы источники повышения производительности труда за 
счет улучшения организации работ, говорят следующ ие факты.

В 1969 г. институтом Оргтрансстрой в наших строительных 
управлениях проанализирована работа 1079 машин, при этом 
было установлено, что непроизводительные потери их рабоче­
го времени из-за плохой организации работ составляют 13,8%. 
Х ронометраж  работы  5579 рабочих показал потерю времени по 
этим ж е причинам 10,5%.

Изменение некоторых технологических и проектных реше­
ний м ож ет такж е быть существенным источником снижения 
затрат труда рабочих. Так, на строительство бункерного скла­
да цемента при Ц БЗ на 2,6 тыс. т но смете требуется 
2370 чел.-дней, а такой ж е склад минерального порошка при 
АБЗ на 1000 т —  1660 чел.-дней.

Транспортная схема подачи материалов в смесительные 
установки на АБЗ и Ц Б З практически везде решается с по­
мощ ью установки транспортеров в подземных галереях, т. е. 
по принципу стационарных заводов. Строительство галерей 
такж е трудоемко, тогда как в зарубеж ной практике загрузка 
материалов в таких случаях производится непосредственно в 
бункеры, установленные под дозаторами, с  помощ ью манев­
ренных и больш егрузных фронтальных погрузчиков. Э то резко 
сокращ ает транспортерное хозяйство, расход  электроэнергии и 
дает целый ряд других преимуществ. Н еоднократные попытки 
отказаться у нас от устаревш их м етодов подачи материалов 
пока оказались безуспешными из-за отсутствия необходимых 
погрузчиков.

Сущ ествующ ие смесительные установки для приготовления 
асфальто -и цементобетонных смесей (С-780, и Д-597А) во мно­
гих случаях не обеспечивают требуемой мощ ности заводов, по­
этом у приходится ставить на одном заводе по две, три или че­
тыре установки, что наблюдается на 27%  всех АБЗ и 22,5% 
Ц БЗ в системе Главдорстроя. В подобны х случаях особенно 
ослож няется транспортная схема подачи материалов в смеси­
тельные установки, излишне затрачивается труд при строи­
тельстве заводов и их эксплуатации.

М еж ду тем элементарная логика показывает, что постанов­
ка одной смесительной установки, например, вдвое большей 
по производительности тех, которы е сейчас поставляются про­
мышленностью, во многих случаях дала бы возможность 
исключить работу второй смены, улучшить показатели работы 
заводов повысить производительность труда при устройстве 
покрытий.

Очень высок уровень ручных работ труда еще на укрепи­
тельных работах, связанных с сооружением различных водоот­
водящ их средств (сбр ос  поверхностных в о д ), работ по укреп­
лению откосов выемок и земляного полотна.

Для сокращения ручного труда на этих работах в текущем 
году намечено провести испытания экспериментальных образ­
цов комплекта оборудования для укрепления водоотводны х ка­
нав методом торкретирования, а такж е машин для укрепления 
откосов земляного полотна и водоотводны х канав укрепленны­
ми грунтовыми смесями на основе работ, проведенных Союз­
дорнии в тресте Ю гозапдорстрой.

Будет выполнен комплекс мероприятий по опытно-экспери­
ментальным работам с определением рациональных способов 
укрепления земляного полотна и водоотводов  индустриальны-
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ын методами. В частности, предусмотрены работы  по установке 
обрешеток с диагональным расположением элементов кон ст­
рукции Союздорнии и Союздорпроекта, с  заполнением ячеек 
песчаио-гравийной смесью и другими материалами.

Для выполнения поставленных задач по росту производи­
тельности труда в 1971 г. в каждом тресте разработаны орг- 
техмероприятйя, в которых предусмотрено сокращение тр уд о­
вых затрат в соответствии с установленным годовым задани­
ем. За счет повышения уровня механизации и улучшения ис­
пользования машин и оборудования намечено снижение тр у­
довых затрат на 117 тыс. чел.-дней. В частности, на основе ме­
ханизации разгрузки вагонов с цементом и каменными м ате­
риалами и другими грузами за счет устройства тупиков с п о ­
вышенными эстакадами и применения специальных разгрузоч­
ных бункеров, повышения удельного веса АБЗ и Ц Б З с авто ­
матизированным технологическим процессом, более эффектив­
ного использования имеющихся дорож но-строительны х машин 
и автомобилей.

От внедрения прогрессивной технологии производства ра­
бот, применения эффективных материалов и конструкций на­
мечено сократить трудовые затраты на строительно-монтаж ных 
работах и подсобном производстве на 220 тыс. чел.-дней. Здесь 
главное — организация производства работ по технологиче­
ским картам, устройство оснований под капитальные типы п о­
крытий из грунтов, укрепленных цементом и комплексными д о ­
бавками, применение самоходны х катков на пневмошинах при 
укатке асфальтобетонных покрытий, использование активиро­
ванных минеральных порош ков и др.

За счет улучшения организации производства работ и труда 
должно быть достигнуто уменьшение трудовы х затрат на 
140 тыс. чел.-дней. Важ ную роль в данном случае должны сы г­
рать такие факторы, как сокращение внутрисменных простоев, 
повышение квалификации и сокращение текучести кадров, рост 
числа рабочих в комплексных бригадах, увеличение удельного 
вгса аккордно-премиальной оплаты труда рабочих сдельщиков 
и др.

Весьма положительно скажется на всю  систему организа­
ции работ и как следствие этого на повышение производитель­
ности труда переход на расчеты без промежуточных плате­
жей — на поэтапную оплату выполненных работ. На эту си ­
стему оплаты в текущем году перешли все тресты по всем о с ­
новным объектам, а по новой системе планирования и экон о­
мического стимулирования работаю т четыре из 22 трестов.

Решения X XIV  съезда КПСС обязы ваю т все коллективы на- 
учно-исследовательских организаций, учебных и проектных ин­
ститутов, а также строительных организаций неустанно прояв­
лять повседневную заботу о дальнейшем совершенствовании 
техники строительства автомобильных дорог, настойчиво внед­
рять достижения науки и техники в производство.

Дорога  к Ч иркейской  ГЭС в Дагестане

На дороге М осква — Калуга  — Ж издра. Подход к мосту  
через р. У гр у

Л енинград  — М ур м анск
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В орденоносном тресте Центродорстрой

ШШШ  СОВЕРШЕНСТВУЯ
1 § Й 1 г  ОРГАНИЗАЦИЮ

И ВНЕДРЯЯ 
НОВУЮ ТЕХНИКУ
Гл. инж. треста заслуженный 
строитель РС Ф С Р  
Г. С. Ф И Ш ЕР

Трест автодорож ного строительства —  Ц ентродорстрой, 
Главдорстроя М интрансстроя СССР с 1956 г. ведет строитель­
ство автомобильных дорог, м остов, аэродромных и гидротех­
нических сооружений.

Из года в год наращивая производственные мощ ности, с о ­
вершенствуя организацию строительства, внедряя новую техни­
ку % прогрессивную технологию, коллектив треста за прош ед­
шие годы построил около 1 ООО км дорог с  твердым покрыти­
ем, более 150 мостов и путепроводов, общ им протяжением 
7000 м, при габаритах от  7 до 36 м, более 1 ООО тые. м2 аэр о­
дромных покрытий и много других инженерных сооружений. 
При этом выполнено около 100 млн. м3 земляных работ.

С момента организации годовая программа треста выросла 
почти в 4 раза, а количество работаю щ их уменьшилось более 
чем в 1,5 раза.

Д о 1966 г. (последнего года семилетки) коллектив треста 
Ввел В действие ряд объектов, имеющих важ ное значение для 
народного хозяйства страны. Так, в 1962 г. на два года рань­
ше срока была сдана в эксплуатацию М осковская кольцевая 
автомобильная дорога. П режде чем приступить к ее строитель­
ству, пришлось перестроить сотни километров водопровода, га- 
вопровода и бензопроводов, линий электропередач, связи и д р у ­
гих подземных коммуникаций. Д ля сооруж ения земляного п о­
лотна, транспортных развязок и других пересечений было вы ­
полнено 15 млн. м3 земляных работ, построено 65 м остов и 
путепроводов, улож ено более 20 км прямоугольных и круглых 
труб. В 1964 г. были закончены работы  по сооруж ению  первой 
очереди крупнейшего в Советском С ою зе Д ом одедовского аэр о­
порта, на котором улож ено более 900 тыс. м2 цементобетонно­
го покрытия.

Сбое пятилетнее задание 1966— 1970 гг. коллектив треста 
Ц ентродорстрой выполнил досрочно в июне 1970 г. Объем стро- 
йтельно-монтажных работ, выполненных за это  пятилетие, уве­
личился По сравнению с предыдущим пятилетием на 12%.

За пять последних лет были построены и введены в дейст­
вие следующие основные объекты народного хозяйства.

Для бесперебойного водоснабжения населения и промыш ­
ленности г. И ваново трестом сооруж ен канал В олга— Уводь с 
61 сложным гидротехническим сооружением (насосной стан­
цией С напорными трубопроводами и приемным бассейном, под- 
йимающей воду на вы соту 52 м, тремя перегораживающими с о ­
оружениями, дюккером, 15 трубами ливнепроводов, тремя ак­
ведуками, 15 мостами и другими необходимыми для эксплуа­
тации канала сооружениями). При строительстве канала вы ­
полнено 25 млн. м3 земляных работ.

На гидротехнических объектах применяли шпунт метровой 
ширины. Экранирование откосов канала осущ ествляли из м о­
ренных суглинков в зимнее время (при средней температуре 
— 13°) без Каких-либо мероприятий по обогреву. П осле пропу­
ска четырех весенних паводков каких-либо дефектов экрана не 
обнаружено.

Крупной работой треста была реконструкция участка Л е­
нинградского шоссе и строительство подъездной автомобиль­
ной дороги к международному аэропорту Ш ереметьево. Эта 
дорога по своим технико-эксплуатационным качествам, новиз­
не и прогрессивности конструкции, обеспечения требований

Автом обильная  дорога к аэропорту  Ш ереметьево

безопасности движения является наиболее совершенной. Ее 
земляное полотно шириной 35 м имеет обтекаемый поперечный 
профиль. Центральная разделительная полоса —  шириной 12,5 м 
вогнутого профиля с уклоном к оси дороги 1 : 8 с  устройством 
специальной системы водоотвода . Д ве проезжих части с ас­
фальтобетонным покрытием по 7,5 м дополнены краевыми по­
лосами по 0,5 м, остановочными полосами по 2,5 м и обочина­
ми по 0,75 м. М осты  и путепроводы построены отдельно для 
каж дого направления.

Следует отметить оригинальность одного из построенных 
путепроводов, находящ егося на транспортной развязке. Он рас­
положен на горизонтальной и вертикальной кривых и пред­
ставляет собой  четырехпролетную неразрезную рамную кон­
струкцию с пролетом 20,4 м, при этом  строительная высота со­
ставляет всего лишь 84 см. П ролетное строение —  криволиней­
ного очертания выполнено из сборны х элементов заводского 
изготовления. Опоры путепровода стоечного типа из сборных 
оболочек и верхним концом заделаны в пролетное строение.

В 1968 г. коллективом треста введена в эксплуатацию авто­
мобильная дорога  М алоярославец— Калуга с подъездом к 
г. Калуге. Ч тобы  судить об  объем ах и техническом разнообра­
зии выполненных работ, достаточно привести следующие циф­
ры: земляных работ около 4,5 млн. м3, из которых половина 
выполнена с помощ ью гидромеханизации, укрепительных работ
1 млн. 347 тыс. м2, значительная часть которы х состояла в ук­
ладке сборны х железобетонных плит, 1,5 млн. м2 цементобетон­
ного покрытия, 27 м остов, около 40 км водоотводны х и водо­
сбросны х сооруж ений и более 14 км парапетных ограждений.

О собенностью  работ на данном участке дороги является со­
оружение двух комплексов слож ны х м остовы х переходов: че­
рез р. Угру, где осенний подъем воды достигает 15 м, а разлив 
1— 2 км, и через р. Ячейку, в пойме которой  будет создан боль­
шой водоем  с водным стадионом и пляжами. Для обеспечения 
водоема водой построен м ост с водосливной плотиной, отводя­
щим каналом и водосливной трубой. На обоих мостовых пере­
ходах дамбы, траверсы и регуляционные сооружения (общий
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Совмещ енны й  м ост  для автомобильного  движ ения  и поездов м етрополи тена  в Н агатино

объем более 2,5 млн. м3 земли) выполнены средствами гидро­
механизации.

Применение в широких масш табах гидромеханизации для 
возведения дамб, п одходов к мостам позволило высвободить 
значительное количество дорож ны х машин и автомобилей, по­
высить качество выполняемых работ и снизить себестоимость 
строительства.

Для сохранения возведенных дамб, подходов, траверс и 
регуляционных сооруж ений от воздействия паводковых вод  и 
ледохода выполнены огромные укрепительные работы.

Одним из крупнейших объектов, построенных трестом Ц ен­
тродорстрой  в прошлой пятилетке, является сложный комплекс 
инженерных сооруж ений в Нагатине. В этот  комплекс вош ло: 
сооруж ение нового русла М осквы-реки протяж енностью  3,5 км, 
шириной 170 м и глубиной 6 м с  берегами, укрепленными ж е­
лезобетонными подпорными стенками, облицованными грани­
том ; строительство моста длиной 807 м и шириной 40 м, пред­
назначенного для совмещ енного движения автомобильного 
транспорта и поездов метрополитена и строительство ш ести­
полосной автомобильной дороги. Н еобходим о было переустро­
ить больш ое количество подземных и наземных коммуникаций, 
построить 3,5 км прямоугольных сборны х железобетонных кол­
лекторов сечением 2,7 м X  3,0 м, выполнить около 5 млн. ма 
зем лянух работ, улож ить 10 км железобетонных труб и в о д о ­
стоков, диаметром от  0,9 д о  3,0 м. При сооруж ении только на­
береж ных было забито 13 тыс. м3 ж елезобетонны х свай длиной 
от 9 д о  24 м, 6,3 тыс. м3 ж елезобетонного шпунта и см онтиро­
вано 13 тыс. м2 блоков набережных. На строительстве моста 
улож ено более 60 тыс. м3 сборн ого и монолитного ж елезобе­
тона.

В вод  в действие Н агатинского комплекса инженерных с о ­
оружений позволил:

сократить в 2— 3 раза время, затрачиваемое работниками 
заводов им. Лихачева, «Д инам о» им. Кирова и других пред­
приятий М осквы  на проезд к м есту работы  и в центральные 
районы города;

приблизить к жителям Нагатино, Волхонки— ЗИЛ и других 
ж илых массивов все виды гор одского транспорта (метро, ав­
тобус, тр ол л ей бус);

2 Зак, 792

Участок автомобильной дороги  М алоярославец  — 
Калуга
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оздоровить Н агатинскую пойму и использовать ее в даль­
нейшем для создания зеленой зоны отды ха и водно-спортив­
ных сооружений;

обеспечить безопасные условия судоходства  на М оскве-реке 
и исключить заиливание акватории Ю ж ного речного порта.

За истекшую пятилетку среднегодовая производительность 
труда на строительно-монтажных работах и в подсобны х про­
изводствах по сравнению с периодом 1961 — 1965 гг. возросла 
в тресте на 48,7% . В результате заработная плата в 1970 г. 
возросла на 23,5%.

Решение сложных инженерных задач и выполнение возра­
стающ их объемов работ обеспечивались в основном внедрением 
передовой технологии производства работ, максимальной м еха­
низацией всех процессов производства, внедрением прогрессив­
ных конструкций и передовых м етодов труда, развертыванием 
соревнования за коммунистический труд и ростом  числа нова­
торов производства.

За годы пятилетки уровень механизации всех видов строи­
тельных работ приблизился к 100%. При значительном росте 
парка дорож ны х машин механовооруж енность строительства 
на 1 млн. руб. выполненных строительно-монтаж ных работ рез­
ко снизилась. Если в 1957 г. механовооруж енность (без авто­
транспорта) составляла в тресте 0,54, то в 1970 г. она была 
уж е 0,18. При этом энерговооруж енность труда возросла с 
13,1 квт/ч в 1957 г. до 30,9 квт/ч на одного рабочего в 1970 г.

В целях максимальной индустриализации строительства в 
тресте значительно увеличен выпуск сборного ж елезобетона. 
Если в 1957 г. расход сборного ж елезобетона на 1 млн. руб. 
строительно-монтажных работ составлял 540 м3, то в 1970 г. 
он равнялся уж е 2 200 м3. За пять лет строительными органи­
зациями треста смонтировано более 150 тыс. м3 сборн ого ж е­
лезобетона.

Высокий уровень механизации строительства, внедрение пе­
редовой технологии и индустриальных методов производства 
работ заметно оказали влияние па трудовы е показатели строи ­
тельных подразделений. Так, например, количество рабочих, 
занятых на. строительно-монтажных работах в 1970 г., состав ­
ляло лишь 77 чел. на 1 млн. руб. выполненных работ, тогда 
как в 1957 г. их было 290 чел., т. е. почти в 4 раза больше.

В числе внедренных прогрессивных конструкций, материа­
лов и передовых технологий следует отметить освоение стр у ­
нобетона. За прошедший период трестом устроено 132 тыс. м2 
аэродромных покрытий и более 30 км дорож ны х покрытий из 
струнобетона. Построены опытные участки с покрытиями из 
бетона с внешним обжатием. Улож ено 272 тыс. м2 асф альтобе­
тонных покрытий с ш ероховатой поверхностью  из каркасных 
смесей. Осуществлено осветление краевых полос асф альтобе­
тонных покрытий термолитом. Освоены различные типы ж еле­
зобетонных ограждений, телескопические лотки малого веса, 
столбы и знаки для обстановки пути, разные виды бордю ров, 
сигпальные знаки из оргстекла и ряд других конструкций.

На строительстве набережных для облицовки были впервые 
применены в широких масш табах крупные гранитные блоки за ­
водского изготовления. Э то позволило избеж ать дорогостоящ их 
ручных работ на месте.

В мостостроении широко применяли конструкции из сбор н о­
го и предварительно напряженного ж елезобетона, а такж е с о ­
ставные предварительно напряженные бездиафрагменные про­
летные строения. Отработана и освоена новая технология инъ- 
ектирования каналов балок пролетных строений, навесной мон­
таж и другие инженерные решения, способствую щ ие повыш е­
нию производительности труда, улучшению качества работ при 
одновременном обеспечении производства их в течение всего 
года, включая и зимний период.

За разработку и внедрение новой техники и прогрессивных 
технологий коллектив треста и новаторы производства неодно­
кратно награждались дипломами и медалями Выставки д ости ­
жения народного хозяйства СССР.

В развитие техники дорож ного строительства больш ой 
вклад внесли новаторы и передовики производства. В коллек­
тиве есть замечательные мастера своего дела заслуженные 
строители РС Ф С Р: бригадиры монтажников II. А. Титов и 
С. А. Яскевич; машинист бульдозера Н. Н. М ахонин; машини­
сты экскаватора В. С. Алябьев и В. И. Яголы ш к и бригадир 
В. Г. Черкасов; кавалеры ордена Ленина машинисты экска­
ватора С. Г. Андриадис и Ф. И. Толстокоренко; бригадир к о ­
провщиков А. М. Курлапов и многие другие.

По итогам социалистического соревнования звание ударни­
ков коммунистического труда завоевали 1 178 человек. Коллек­

тиву Строительного управления К» 8G2 коллегией Министерст­
ва транспортного строительства и Президиумом ЦК профсою­
за присвоено звание П РЕ Д П РИ Я Т И Е  КОММУНИСТИЧЕ­
С К О ГО  ТР У Д А .

Коллективу треста Ц ентродорстрой 21 раз присуждалось 
переходящ ее Красное Знамя Совета Министров СССР и 
В Ц С П С ; 9 раз присуждались вторые и третьи денежные 
премии.

За досрочное окончание строительства комплекса инженер­
ных сооруж ений «Н агатино» трест награжден памятным зна­
менем М ГК  КПСС, М ГС П С  М осгорисполкома и М ГК ВЛКСМ.

В 1967 г. трест был награжден памятным Красным знаме­
нем Ц К  КП СС, Президиума Верховного Совета СССР, Совета 
М инистров С С С Р  и В Ц СП С как победитель в социалистиче­
ском соревновании в честь 50-летия Великой Октябрьской со­
циалистической революции.

За успеш ное выполнение юбилейных социалистических обя­
зательств в честь 100-летия со  дня рождения В. И. Ленина кол­
лектив награжден Ленинской юбилейной почетной грамотой 
Ц К  КП СС, Президиума Верховного Совета СССР, Совета Ми­
нистров СССР и ВЦ СП С.

За годы  сущ ествования треста его передовые рабочие, ин­
женеры, техники и служащ ие неоднократно награждались ор­
денами и медалями С ою за ССР.

За больш ие успехи, достигнутые коллективом в выполне­
нии пятилетнего плана, трест награжден самой высокой награ­
дой Родины —  орденом Ленина.

Коллектив Ц ентродорстроя гордится полученными награда­
ми и обязуется приложить все свои усилия, знания и опыт для 
достиж ения еще больш их успехов в строительстве дорог, мос­
тов, аэродром ов и гидротехнических сооружений.

УД К  625.711.1

Центродорстрой — 

сельскому хозяйству
Основной объем продукции ’П одмосковны х колхозов и сов­

хозов предназначен для снабжения многомиллионного населе­
ния столицы. Э то накладывает свой отпечаток на решение про­
блемы транспортировки продуктов сельского хозяйства к месту 
потребления. П оскольку средняя дальность перевозок в столи­
цу по М осковской  обл. составляет 50— 60 км, то использование 
железной дороги почти полностью исключается и все перевозки 
сельскохозяйственны х грузов лож атся  на автотранспорт. По­
этом у исключительное значение для экономики подмосковных 
колхозов и совхозов  приобретает создание сети благоустроен­
ных автомобильных дорог, в частности в сельской местности 
столичной области.

В решении этой задачи больш ое участие принимает про­
славленный коллектив М осковского ордена Ленина треста ав­
тодорож н ого строительства (Ц ентродорстрой) Минтрансстроя 
СССР. Только в юбилейном 1970 завершающем году восьмой 
пятилетки трестом построено 17,5 км сельскохозяйственных до­
рог с цементобетонным покрытием, а также 76 900 м2 подъез­
дов, площ адок и токов в основном из сборного железобетона.

, Коллектив треста участвовал в строительстве особо важ­
ных сельскохозяйственны х объектов М осковской обл. — теп­
личного комбината в совхозе «М осковский», с вводом в дейст­
вие которого общ ая площадь теплиц резко увеличится, и мясо­
откормочного комбината совхоза «Кунцевский».

Построенные трестом в короткий срок  в сложных погодных 
и организационных условиях подъездные пути и внутрихозяй­
ственные дороги в этих совхозах обеспечили своевременную 
доставку материалов для возведения основных сооружений 
комплексов и завоз ценного технологического оборудования 
для них. П осле сдачи объектов в эксплуатацию построенные 
дороги обеспечат все перевозки совхозов.

В сего за истекш ую пятилетку коллективом Центродорстроя 
для сельского хозяйства П одмосковья построено 125,8 км до­
рог; 726,5 м м остов и труб; много токов и других сооруже-
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Нии. Общин объем строительно-монтажных работ, выполнен­
ных подразделениями треста для сельского хозяйства за 
1966—1970 гг., составил около 10,9 млн. руб., что почти в 3 ра­
за превосходит объем соответствую щ их работ за предыдущие 
пять лет.

Были построены автомобильные дороги для совхозов  «В и ­
ноградово», «Путь к коммунизму», им. Горького, Томилинской 
птицефабрики. Получили благоустроенные подъезды, обеспечи­
вающие связь с магистральными дорогами М осковской  обл., 
совхозы им. Тельмана, «Л юберецкий», «Бронницкий», «Л есной», 
«Бояркпно» и др.

Все дороги для сельского хозяйства области построены по 
проектам, составленным С ою здорпроектом , имеют цементобе- 
тонное монолитное или сборное покрытие, мосты и трубы сд е ­
ланы из сборных железобетонных элементов.

Выполняя решения X X III съезда и Пленумов Ц К  КП СС по 
вопросам сельского хозяйства, коллектив Ц ентродорстроя уде­
ляет большое внимание строительству сооруж ений для сов х о ­
зов Подмосковья. В 1970 г. работы, выполненные для сельско­
го хозяйства, составили 16,1% от общ его объем а работ треста.

На строительстве сельскохозяйственных д ор ог многие пере­
довики труда показали высокие производственные результаты, 
выполняя сменное задание на 125— 140%. Среди них бригада 
В. П. Грязного, бульдозеристы И. Г. Осипов и заслуженный 
строитель республики Н. Н. Махонии (С У -801), бригады
А. И. Рудича, И. В. Фатеева (СУ-805) и Н. П. М алофеева 
(СУ-862) и др.

Для достижения высокой производительности строительство 
сельскохозяйственных дорог и площ адок ведется в основном 
специализированными бригадами и участками, которы е имею т­
ся почти во всех строительных управлениях. В масш табе тр ес­
та таким специализированным подразделением является 
СУ-805, которое широко ведет строительство дорож ны х покры­
тий из сборных железобетонных плит. Коллектив СУ-805 п о ­
строил дороги для совхозов Воскресенского, Раменского, 
Егорьевского, Л юберецкого районов М осковской  обл. В сего за 
пятилетку это строительное управление построило 99,5 км д о ­
рог в сельской местности.

Кроме работ, заложенных в государственном плане, подраз­
деления треста выполняют большие работы  для сельского х о ­
зяйства в порядке оказания шефской помощи. Так, СУ-862 для 
совхоза «Ямской» построило две плотины, создал водохрани­
лище объемом 5 тыс. м3. Рабочие, инженерно-технические ра ­
ботники и служащие управления помогли труженикам села 
убрать картофель с площади 11 га и капусту с  5 га. На 1971 г. 
шефы взяли обязательства благоустроить молочно-товарную 
ферму, помочь убрать урож ай и др. СУ-801 построило для п од ­
шефных совхозов картофелехранилище на 1 ООО т, фундамент 
под теплицы площадью 2 га и т. п. Большую шефскую помощ ь 
селу оказывают все строительные управления треста.

В своих предсъездовских обязательствах коллектив Ц ентро­
дорстрой принял решение —  в первом году новой пятилетки 
сдать в постоянную эксплуатацию на 10% больш е автомобиль­
ных дорог для сельского хозяйства, чем было намечено по 
плану.

В. А. Шифрин 

У Д К  625.711.3(470.311)

Бзы бь — Черная Речна

ЗАСЛУЖЕННЫЙ СТРОИТЕЛЬ РЕСПУБЛИКИ

Мастер
высоких

о

труда
В. С. Алябьев

На трудовом  счету коллектива Строительного управления 
№  803 треста Ц ентродорстроя записаны многие хорош о извест­
ные в стране объекты : М осковская кольцевая автомобильная 
дорога, подъезд к аэропорту «Д ом од ед ово», автомобильная 
дорога М алоярославец— Калуга, дороги Р узского гидроузла, 
Нагатинский комплекс в М оскве и др. С воеобразие каж дого 
строительного объекта позволяет рабочим всех специальностей 
полностью проявить свое мастерство, показать высокие темпы 
работ, выявить новых передовиков производства.

В коллективе СУ-803 хорош о знают своих лучших людей и 
гордятся ими. Э то экскаваторщ ики Г. Н. Акинкин и А. П. Д е ­
лягин, бульдозеристы  П. Т. М акаренко и А. П. Ходателев, бри­
гадир бетонщ иков М . Д . Курзаева, газоэлектросварщ ик 
М. Г. Голышкина, награжденные за свой самоотверженный 
труд орденами и медалями ССС Р.

СУ-803 ведет в основном строительство дорог с  капитальны­
ми типами покрытий, как правило, со  значительными объемами 
земляных работ. И здесь «на земле» основную  роль играют вы ­
сокопроизводительные землеройные машины —  экскаваторы, 
эффективность работы  которы х зависит от  мастерства и тр удо­
любия машинистов, управляющ их этими сложными строитель­
ными машинами.

Одним из лучших экскаваторщ иков СУ-803 является заслу­
женный строитель РС Ф С Р Валентин Стефанович Алябьев, к о ­
торый работает в управлении с сам ого его основания.

В. С. Алябьев поздно начал свой трудовой  путь. Когда 
Валентину Алябьеву исполнилось 18 лет, шла Великая Отече­
ственная война и он был призван в Красную Армию. П сков— 
Советская Прибалтика— Восточная Пруссия —  вот боевой путь 
командира артустановки («К атю ш и») старшины В. С. А лябь­
ева.

И только в 1951 г. он меняет солдатскую  гимнастерку на 
спецовку рабочего. П осле окончания курсов машинистов экска­
ваторов В. С. Алябьев в 1956 г. поступает в Д С У -3 М УС (как 
в то время именовалось С У -803), с тех пор и уж е наверное 
навсегда связывает свою  жизнь с беспокойной кочевой нелег­
кой судьбой  дорож ника.

П остепенно шел В. С. Алябьев к вершинам мастерства. Сна­
чала он работал бетонщиком, где прочувствовал и понял сл ож ­
ность и ответственность работы  дорож ника, потом —  пом ощ ­
ником машиниста экскаватора, где освоил необходимые про­
фессиональные навыки, познал умную и слож ную  машину, на­
учился «читать» многом етровую  грунтовую  толщ у забоя, ощ у­
тил ритм согласованной работы  экскаватора и автомобилей, н, 
наконец, в 1959 г. стал правомочным властелином машины —  
машинистом экскаватора.

Сейчас уж е более 10 лет В. С. Алябьев самостоятельно ра­
ботает на экскаваторе и стал признанным мастером своего 
дела, но он не забыл и никогда не забудет своего первого учи-
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тёля и наставника орденоносца Петра Васильевича Н азарова, 
который передал новичку свой многолетний опыт экскаватор- 
щика-дорожника и оставил в наследство свою  лю бовь к труду, 
к людям.

В. С. Алябьев, получив первое трудовое крещение на 
М КАД, принимал участие в строительстве всех объектов, к о ­
торые вело СУ-803. За 14 лет работы он разработал более
1,5 млн. м3 грунта, которые леж ат в теле насыпей важнейших 
дорог Подмосковья.

вы сокое мастерство, богатый производственный опыт, п о ­
требность в труде позволяют добиваться В. С. Алябьеву систе­
матического выполнения заданий па 110— 140%. Лучшие ре­
зультаты сменной работы достигаю т 650 м3 (на экскаваторе 
Э-652 с ковшом емкостью 0,8— 1 м ).

Большое внимание опытный машинист уделяет правильному 
выбору способа разработки грунта, планировке площадки для 
передвижения экскаватора и организации работ в забое. Из 
богатого арсенала сменного оборудования В. С. Алябьев боль­
ше всего любит работать с  ковш ом типа драглайн. Выбирая 
угол и величину заглубления ковш а в зависимости от  особен ­
ностей разрабатываемого грунта, он добивается полного за ­
полнения ковша. Машинист экскаватора сам организует коль­
цевое движение автомобилей в карьере, назначает место о ста ­
новки их иод погрузку, чтобы угол поворота стрелы был наи­
меньшим.

Работая на тяжелых грунтах или в зимних условиях, ма­
шинист Алябьев с  помощ ью клин-молота, устанавливаемого на 
стрелу экскаватора, рыхлит верхний слой грунта. На замену 
клин-молота ковш ом уходит 1— 2 мин.

Хорош о продуманная подготовка фронта работ, применение 
передовых методов, совмещение операций при выполнении ци­
кла экскавации позволяет экономить секунды. Сэкономленные 
секунды складываются в десятки сверхплановых кубических 
метров грунта.

В. С. Алябьев высокопроизводительно работает не только в 
карьере, но и на разработке грунта в выемке. Одним из пер­
вых в Главдорстрое он освоил такие «чисто дорож ны е» и не­
свойственные для экскаватора работы, как планировка откосов 
и засев их травами, что обеспечивает падежную устойчивость 
земляного полотна, сдачу объекта с высокой оценкой каче­
ства, позволяет полностью отказаться от ручного труда на 
этом виде работ.

Один из секретов работы  Валентина Стефановича кроется 
в том, что его машина марки Э-652 с  инвентарным №  96/1 все 
восемь лет эксплуатации находится и отличном рабочем с о ­
стоянии благодаря своевременному проведению всех техниче­
ских мероприятий, предусмотренных инструкцией.

Пятилетнее задание 1966— 1970 гг. В. С. Алябьев выполнил 
досрочно к 1 сентября 1970 г. и сэкономил 9%  топлива.

Высоких производственных успехов в минувшей пятилетке 
добились и его товарищи —  экскаваторщики Г. Н. Акинкин,
A. П. Делягин, С. А. Демин, П. А. Алексенский и другие, среди 
которых есть и ученики Алябьева.

За трудовые успехи опытному экскаваторщ ику присвоено 
звание ударника коммунистического труда, он награжден знач­
ком «Отличник социалистического соревнования М интранс- 
строя», именными часами, многими почетными грамотами. 
В 1969 г. ему присвоено звание заслуж енного строителя 
РСФ СР.

Высокие награды не вскружили голову передовому механи­
затору. Валентин Стефанович остается по-прежнему скромным 
человеком, отзывчивым товарищем, хорош им семьянином.
B. С. Алябьев пользуется заслуженным авторитетом в коллек­
тиве управления. Товарищи неоднократно избирали его чле­
ном местного комитета профсоюза, общественным инструкто­
ром по технике безопасности.

В первые месяцы этого года В. С. Алябьев работал на 
строительстве подъезда к центральной усадьбе картоф елевод­
ческого хозяйства и выполнил повышенные обязательства, 
взятые им в честь X X IV  съезда КП СС. Сейчас в жизни пере­
дового рабочего наступает ответственный момент: Валентин
Стефанович Алябьев готовится стать кандидатом в члены К ом ­
мунистической партии Советского Союза.

В. Зинин

Маршруты 

технического прогресса
Управляющий трестом  Киевдорстрой
В. И. РЫБНИКОВ,

гл. инж. А . Ю . КОВАЛЬЧУК,

гл. технолог И. А. СУД Ж АЕВ ,

гл. механик В. Р. РОЗИТ

Трест К иевдорстрой задание восьмой пятилетки выполн л 
досрочно, 15 октября 1970 г. Введено 500 км дорог, что состав­
ляет 118% плана, достигнуто снижение себестоимости работ 
по сравнению со  сметой на 16,2% и получена прибыль в сумме 
13,3 млн. руб., что больш е задания на 19%. В 1970 г. трестом 
выполнено работ больш е, чем в 1965 г. на 42%  без увеличения 
численности работников. Весь прирост продукции получен за 
счет лучшей организации и соверш енствования технологии ра­
бот, увеличения производительности труда, повышения уровня 
механизации и автоматизации работ, улучшения использования 
имеющихся ресурсов и ш ирокого внедрения технического про­
гресса в дорож н ое строительство.

В подразделениях треста осущ ествляется замена старых ма­
шин и оборудования более совершенными и производительны­
ми. В тресте широко ведется модернизация и автоматизация 
имеющихся машин и оборудования, изготовление собственны­
ми силами оборудования и приспособлений для облегчения и 
замены ручного труда. Эти мероприятия позволили почти пол­
ностью  механизировать земляные работы  и поднять уровень 
комплексной механизации д о  99,8% .

На строительстве была значительно усовершенствована тех­
нология работ.

. На некоторых объектах вм есто основания из песка, укреп­
ленного битумом, под бетонное покрытие устроено основание 
из отходов  от дробления щебня. В результате такой замены 
были ликвидированы трудности работы  автомобилей при строи­
тельстве основания на земляном полотне из мелких сыпучих 
песков, стало возможным вести работы  по устройству основа­
ния круглый год, упрощ ено производство работ, а также умень­
шены трудовы е затраты. В целом все это  способствовало улуч­
шению экономических показателей работы  треста.

В отдельных строительных управлениях внедрены новые 
длиннобазовые бетоноукладочные машины Пушкинского за­
вода.

С целью повышения производительности автотранспорта на 
доставке цементобетонной смеси к месту укладки стали широ­
ко применять автомобильные поезда с  прицепами-самосвала­
ми. Для этого  была переоборудована бетонораспределительная 
машина -Д-375Б. Передняя балка рамы машины была срезана; 
нижняя часть стенок ковш а сделана открывающ ейся во внутрь 
под напором излишней смеси, а сам ковш был в 2 раза укоро­
чен (соответственно уменьшена и рам а), и на его передней 
стенке консольно установлена продольная распределительная 
лопасть. Э то обеспечило проезд автомобилей д о  распределите­
ля только по основанию. Ц ементобетонную  смесь из авто­
мобилей-сам освалов выгружали прямо на основание, после че­
го ее распределение производили комбинированно и очень эф­
фективно лобовой  частью  рамы (вперед), лопастью  (по сторо­
нам) и самим ковш ом. Ч тобы  обеспечить разворот автомобиль­
ных поездов впереди места укладки, с  одной или двух сторон 
снимали по два звена рельс-форм.

В некоторых строительных управлениях разработано и при­
менено приспособление для механизированной укладки бетона 
при 'устройстве укрепительных полос проезж ей части.

Эти технические и организационные мероприятия сделали 
строительный поток в целом более стройным и устойчивым, по­
высили производительность труда на укладке цементобетонного 
покрытия.

В целях повышения качества и лучшего уплотнения кромок 
покрытия, по предложению рационализаторов одного из управ­
лений треста, внедрен площ адочно-килевой вибратор, смонти­
рованный на бетоноотделочной машине Д-376.

Трестом при технической помощи У крН И И СМ  на участке 
дороги М осква— Севск выполнена нарезка швов в затвердев­
шем бетоне новым нарезчиком Д-903 с  алмазными дисками, а 
также с помощ ью  нарезчиков Д-432А, модернизированных тре­
стом  и установленных на рельсовом ходу. В сего нарезано 
12,6 тыс. м ш вов, что при сопоставлении с затратами на карбо­
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рундовую нарезку дало экономию 6,8 тыс. руб. и в 4 раза сни­
зило трудовые затраты.

Уход за свежеуложенным цементобетонным покрытием о су ­
ществлен с применением светлых пленкообразующ их материа­
лов (помароль). В тресте также разработан и опробован комп­
лект машин для ухода за свежеуложенным бетоном путем 
укрытия его специально сваренными в панели полиэтиленовы­
ми пленками.

В целях ускорения строительства трест разработал и начал 
внедрять сборно-разборные сооружения с применением ж елезо­
бетонных конструкций стройиндустрии для профилакториев 
автобаз, мехмастерских, конторы, лаборатории, бытовых пом е­
щений, складов, строительных управлений и т. д. В СУ-850 
(г. Львов) из железобетонных полуарочных панелей уж е п о­
строен материально-технический склад размером в плане 
14X50 м общим объемом 3,5 тыс. м3, шатер которого смонти­
рован (при готовом нулевом цикле) за неделю бригадой р а бо ­
чих из 6 чел. с двумя кранами.

За пятилетие управлениями треста изготовлено сборного 
железобетона 58,2 тыс. м3, внедрено сборного бетона 14,1 и 
железобетона 70,1 тыс. м3, укреплено 578 тыс. м2 откосов  зем­
ляного полотна механизированным посевом многолетних трав, 
осуществлен уход за бетоном с помощ ью пленкообразующ их 
материалов на 2 697 тыс. м2.

Киевдорстрой совместно с Харьковским НИС Оргтрансстроя 
составил и внедряет новые технологические карты на нарезку 
температурных швов в затвердевшем бетоне алмазным инстру­
ментом; на укладку бетонного покрытия с модернизированным 
бетонораспределителем Д-375Б; на устройство основания, укре­
пленного битумом с помощ ью предложенного в СУ-849 м ного­
ножевого пленера-смесителя к трактору К-700.

В результате всех проведенных мероприятий уровень комп­
лексной механизации строительства дорог в 1970 г. составил 
91,7%, т. е. стал выше уровня 1965 г. на 21,2% .

В течение пятилетия проведена больш ая работа по дальней­
шей модернизации предприятий подсобного производства. Если 
к концу 1965 г. в тресте было только три автоматизированных 
ЦБЗ, то в 1970 г. их стало восемь. На Ц БЗ предусматривает­
ся возможность загрузки автомобилей-самосвалов с прицепами, 
внедряется механизированная прямоточно-скоростная тариров­
ка и контроль дозаторов на Ц БЗ с установками С-780, что п о ­
зволит снизить трудовые затраты в 4 раза.

Усовершенствуется и складское хозяйство цемента —  на о д ­
ном действующем Ц БЗ построен металлический силос емкостью 
500 т и заканчивается монтаж его оборудования. Для полного 
истечения цемента из силоса в нем сделано шесть донных раз- 
гружателей. В то же время трест продолж ает строить типовые 
механизированные полубункерные склады, однако в целях 
безопасности работ и ликвидации тяж елого ручного труда 
трест совместно с Киевским филиалом Сою здорпроекта в про­
цессе привязки типовых проектов на трех новых Ц БЗ модерни­
зировал их конструкцию с учетом разработанной ПКБ Глав- 
строймеханизации механической скребковой системы для о б р у ­
шения цемента.

На ЦБЗ СУ-848 с помощ ью Ленфилиала Союздорнии в ав­
густе 1970 г. пущена в эксплуатацию эмульсионная установка 
с многощелевым диспергатором. Получаемая эмульсия будет 
использована для ухода за свежеуложенным бетоном и укреп­
ления основания вместо битума.

В одном из СУ уж е работает рекомендованная Главдор- 
строем монжусная установка для транспортирования и раз­
грузки цемента.

В результате проведенных мероприятий в целом по п од соб ­
но вспомогательному производству затраты труда по сравне­
нию с 1965 г. уменьшились в 1970 г. в 2 раза; рост выработки 
на строительно-монтажных работах и подсобном  производстве 
составил 61% при задании 46% , уровень механизации погру­
зочно-разгрузочных работ по каменным материалам с 85% д о ­
стиг 98,9%, а по цементу —  71,7%.

В технический прогресс треста значительный вклад внес 
коллектив рационализаторов и изобретателей, который провел 
большую и плодотворную работу по изысканию и применению 
новых высокоэффективных материалов, модернизации машин 
и оборудования, разработке новой технологии, улучшению у с ­
ловий труда, повышению производительности труда и совер­
шенствованию управления производством.

Лучшими рационализаторами, которые внесли наиболее 
ценные предложения с большой экономической эффективно­
стью, являются механик А. Л. Корсик (автор приспособления 
к машине Д-375Б для распределения бетонной смеси, вы гру­
жаемой из автомобилей-самосвалов и прицепов непосредствен­
но на основание); С. И. Гарькин и И. Я. Золотницкий, предло-

Работа  комплекта  бетоноукладочны х м аш ин  
на одной из дорог У кр аин ы

жившие применять гидроизоляционный ковер из полиэтилено­
вой пленки и льноватина для ухода за свежеуложенным бето ­
ном при отрицательных температурах —  экономический эф ­
фект 30,8 тыс. руб.; сп особ  ухода за свежеуложенным бетоном 
полиэтиленовой пленкой вместо пленкообразующ их материа­
лов —  экономический эффект 26 тыс. руб.; машину для сварки 
полиэтиленовой пленки и приспособление для нарезки темпера­
турных ш вов в затвердевш ем бетоне инструментом с алмазной 
режущей частью.

Всего за истекшее пятилетие было подано 950 рационализа­
торских предложений, из которы х внедрено 839 с экономиче­
ским эффектом 1046 тыс. руб. В коллективе треста каждый 
пятнадцатый работник является рационализатором.

Технический прогресс в подразделениях треста в таких м ас­
ш табах стал возможным в результате предоставления строи ­
тельным управлениям и автомобильным базам широких хозяй­
ственных прав на основе внедрения в текущей пятилетке П о­
ложения о  социалистическом производственном предприятии.

В новой пятилетке перед коллективом треста встаю т еще 
более ответственные и слож ные задачи по дальнейшему уск о ­
рению технического прогресса.

Н еобходим о будет продолж ить работу по увеличению про­
изводительности имеющихся дорож ны х машин и производст­
венных предприятий путем их модернизации, внедрению новых 
высокоэффективных машин, в частности бетоноукладочных ма­
шин со  скользящей опалубкой и электронным следящим у ст ­
ройством и др.

Н овые технические достиж ения и передовой опыт отдельных 
хозяйств должны быть распространены во всех управлениях 
треста. Э том у в первую очередь будет способствовать совер ­
ш енствование системы и м етодов научно-технической информа­
ции во всех структурных подразделениях треста.

Н еобходим о вы работать оптимальные формы управления 
производством  по схеме трест— предприятия в условиях пере­
хода на новую  экономическую реформу и новые формы расче­
тов за выполненные работы  .
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У стр ой ство  цементобетонного  покр ы ти я  на автомобильной  дороге Таш нен т  — Голодная степь

Г лавное—повышение 

производительности 

труда
Управляющий трестом Ташкентдорстрой
Ю. Ф. ПЕРЕДНИКОВ,

гл. инж. треста Е. И. БРОНИЦКИЙ

За истекшую пятилетку трестом Таш кентдорстрой построено 
и сдано в эксплуатацию 521 тыс. м2 цементобетонных аэр о­
дромных покрытий, около 100 км автомобильных дорог I тех ­
нической категории, таких как Ташкентская кольцевая, Таш ­
кент— Голодная степь и др.

В период ликвидации последствий землетрясения в Таш ­
кенте построен ряд скоростны х магистральных улиц с цемен- 
тобетонпым покрытием.

С начала пятилетки производительность труда в тресте воз­
росла на 49%- Д остигнуто значительное снижение себестоим о­
сти строительно-монтажных работ. Улучшилось качество работ.

Производственные успехи треста в значительной степени 
связаны с непрерывным повышением технического уровня про­
изводства, обеспечением комплексной механизации основных и 
вспомогательных работ, улучшением условий труда и подъемом 
культуры производства.

В тресте постоянно уделяется внимание соверш енствованию 
технологии строительства автомобильных дорог с учетом спе­
цифических условий Средней Азии. Так успеш но освоены  м е­
тоды возведения устойчивого земляного полотна в орош аемых 
районах на просадочных грунтах, широкое развитие получило 
строительство сборных искусственных сооружений. В послед­
ние годы совместно с Союздорнии был выполнен ряд опытных 
работ, направленных на дальнейшее совершенствование кон ст­
рукции и улучшение технологии строительства цементобетон­
ных покрытий в условиях сухого ж аркого климата.

Применение машины Э-4010 практически позволило исклю­
чить ручной труд при отделке выемок и насыпей земляного п о­

лотна. Успешное внедрение длиннобазовой бетоноотделочной 
машины резко улучшило ровность цементобетонных покрытий,

Весьма эффективной оказалась защита поверхности свеже- 
улож енного цементнобетонного покрытия светлым пленкооб­
разующим материалом «П ом ароль». В целях повышения каче­
ства цементобетонных покрытий внедряется нарезка швов в 
затвердевш ем бетоне и заполнение их улучшенными гермети­
ками.

Трест пошел по пути ликвидации мелких и нерентабельных 
собственны х карьеров и начал получать промытые отсортиро­
ванные каменные материалы и песок из близлежащих мощных 
карьеров М инстройпрома, что позволило высвободить значи­
тельное количество рабочих п одсобного производства, снизить 
себестоим ость и сэкономить цемент при приготовлении цемен­
тобетона, повысить прочностные показатели цементобетонного 
покрытия.

П родолж ается работа но автоматизации цементобетонных 
заводов. Установка высокопроизводительных разгрузчиков це­
мента С -1040, устройство механического обрушения в складах 
цемента позволило такж е сократить ручной труд.

Н ам ного повысилась общ ая культура производства. При 
этом особое  внимание было уделено созданию образцовых уча­
стков, цехов, автобаз. На всех Ц БЗ, производственных базах 
строительных управлений и автобазах выполнен большой ком-

Ц ем ентобетонны й  завод  СУ-851
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плекс работ по внешнему оформлению и благоустройству тер­
ритории (везде уложено цементобетонное покрытие, проведено 
озеленение, созданы площадки отдыха, спортивные уголки, 
оформлены стенды наглядной агитации и др.) и внедрению 
технической эстетики (все цехи, оборудование и бытовые п о­
мещения окрашены в рациональные цвета, создано соответст­
вующее освещение и т. п .).

Улучшены условия труда непосредственно на рабочих м ес­
тах. Так, все объекты производства работ обеспечены специ­
ально оборудованными вагончиками для отды ха рабочих и 
приема пищи, передвижными душевыми с гардеробными, сату ­
раторными установками с охлажденной водой и др.

Проводится работа по изучению режима рабочего дня и с о ­
зданию спецодежды, в наибольшей степени соответствую щ ей 
условиям жаркого климата.

В итоге все мероприятия, проводимые трестом в целях п о­
вышения культуры производства и улучшения условий р а бо ­
ты, способствовали росту производительности труда.

Почти 1 млн. руб. сэкономили и внесли в фонд пятилетки 
рационализаторы треста. Большая часть их предложений бы ­
ла направлена на улучшение технологических процессов, созд а ­
ние и усовершенствование различных приспособлений, сокра­
щающих ручной труд, что в конечном итоге способствовало как 
снижению себестоимости строительства, так и росту  произво­
дительности труда.

Внедрение только одного предложения Г. С. Евтушенко 
(скользящей металлической опалубки при строительстве бетон ­
ных бордюров) позволило в несколько раз повысить произво­
дительность и улучшить качество этого крайне трудоем кого 
вида работ.

Большое внимание в тресте уделяется повышению рента­
бельности строительного производства за счет улучшения ис­
пользования дорожно-строительных машин организации работ 
в две смены, внедрения передовых методов труда. Успешно 
применяется метод хозрасчета на участках производителей р а ­
бот и мастеров.

В Ташкентдорстрое было широко развернуто социалисти­
ческое соревнование коллективов строительных управлений, 
участков бригад, отдельных механизаторов за достойную  встре­
чу XXIV съезда КПСС. Одними из лучших в этом  соревнова­
нии можно назвать комплексные бригады М. Касымова 
(СУ-851), М. Хадырова (С У -896), А. Реш идова (мехколонна 
№90), которые постоянно выполняют на 115— 125% производ­
ственные задания.

Успешное выполнение принятых социалистических обя за ­
тельств каждым строительным управлением, автобазой, участ­
ком — достойный трудовой подарок X X IV  съезду КП СС, залог 
будущих успехов всего коллектива треста.

( см. фото на 4 стр. обложки)

Автобаза № 46 — предприятие вы сокой  культуры  производства
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МЕХАНИЗАЦИЯ

Улучшилось использование 
средств механизации
Инженеры В. СЕРД Ю К, М. ИВАНОВ

Выполняя Директивы X X III съезда КПСС по пятилетнему 
плану развития народного хозяйства СССР на 1966— 1970 гг., 
коллектив дорож ников Главдорстроя проделал значительную 
работу  в области механизации и автоматизации строительства.

За годы  пятилетки было выполнено 383 млн. м3 земляных и 
карьерных работ, произведено 212 млн. т погрузо-разгрузочных 
работ, приготовлено и улож ено в покрытие 6103 тыс. м3 цемен­
тобетона, 10 млн. т асфальтобетона, произведен монтаж
2 268 тыс. т строительных конструкций и другие работы. Выпол­
нение таких объем ов стало возможным благодаря оснащению 
строек современными дорож но-строительны ми машинами, о б е ­
спечивающими высокий уровень индустриализации и комплекс­
ной механизации.

Д орож но-строительны е подразделения пополняются не толь­
ко высокопроизводительными машинами, как автогрейдеры 
Д-557, Д-710, Д-395, скреперы Д-392 и другие, которые выпол­
няют основные строительные объемы , но и оборудованием и 
механизмами, сокращ ающ ими ручной труд.

Сокращение ручного труда на дорож ном  строительстве —  
одна из основных задач, поставленных перед коллективом д о ­
рожников Главдорстроя. На 1971 г. установлено задание с о ­
кращения объем ов работ, выполняемых вручную, по сравнению 
с  объемами, выполненными в 1970 г. по земляным работам, на 
6 % . Основными путями выполнения этих заданий является 
оснащение строек необходимыми механизмами и навесным о б о ­
рудованием для отделочных работ. Однако эти задачи реш а­
ю тся очень медленно, дорож ники не имеют еще достаточного 
количества и номенклатуры оборудования для их выполнения.

Изменились цементобетонные и асфальтобетонные заводы. 
На смену смесителям асфальтобетона и цементобетона модели 
Д-138 (Г -1 ) пришли современные более производительные см е­
сительные установки Д-597, С-780.

Закономерно из года в год  увеличивается количество см е­
сительных установок, переведенных на полную автоматизацию 
всего комплекса производственного процесса. К  концу пятилет­
ки было переведено на полную автоматизацию 52% асфальто­
бетонных и 61 % цементобетонных смесительных установок.

На асфальтобетонны х заводах преобразовы ваю тся техноло­
гические линии подогрева битума. Все недостатки парового и 
огневого способов  подогрева битумов почти полностью исклю­
чаются при применении электроподогрева на всех этапах тех­
нологической линии. Эл'ектроподогрев находит все большее и 
больш ее применение на асфальтобетонны х заводах. Н о, к с о ­
жалению, его внедрение сопряж ено с рядом трудностей, вы ­
званных тем, что оборудование для подогрева изготавливается 
по частным решениям с использованием только имеющихся в 
наличии материалов и в неприспособленных мастерских строи ­
тельных управлений. В 1970 г. по проектам ПКБ Главстрой- 
механизации изготовлены первые опытные образцы установки 
для подогрева битума с коаксиальными нагревателями и биту- 
мопла'вильни с электроподогревом , которы е прошли приемоч­
ные испытания и были рекомендованы к серийному изготовле­
нию партиями малой серии.

Для повышения эффективности использования смесительных 
асфальтобетонны х установок и автомобилей, занятых на вы воз­
ке смеси, рационализаторами разработаны и внедрены в про­
изводство накопительные бункеры-термосы. Применение бунке­
ров позволяет сократить простой автомобилей под погрузкой, 
повысить качество выпускаемой смеси за счет непрерывности 
работы  установок.

Опыт передовых трестов рекомендован для внедрения на 
всех асфальтобетонны х завалах, уж е установлено 23 накопи­
тельных бункера-термоса и намечено на 1971 г. оборудовать 
еще 43 установки.
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Действующими типовыми проектами складов предусмотрено 
транспортирование минерального порош ка на АБЗ и цемента 
на цементобетонных заводах при помощ и механического 
оборудования —  системы ковш овы х элеваторов, винтовых и 
ленточных конвейеров и других механических устройств. П ри­
меняемые разгрузчики цемента типа С-1040, С-577 и другие 
очень сложны в исполнении, нуж даю тся в гром оздкой  системе 
очистки воздуха и очень энергоемки.

Рационализаторами треста Д ондорстрой  разработан и внед­
рен в производство на асфальтобетонных заводах пневмотранс­
порт минерального порошка. На основе этого  опыта многие 
тресты переводят заводы  на пневмотранспорт не только мине­
рального порошка, но и цемента. М онж усные установки н ахо­
дят широкое использование и при транспортировании порош ко­
образных материалов и на их разгрузке из ж елезнодорож ны х 
вагонов.

Применение монжусных установок не требует устройства 
фильтрующих установок для очистки, так как для транспорти­
рования в этом случае требуется значительно меньше воздуха. 
Резкое снижение потребности воздуха сокращ ает энергоем ­
кость в 5— 6 раз по сравнению с обычным пневмотранспортиро­
ванием сыпучих материалов.

Внедрение, этих установок на АБЗ и Ц БЗ коренным обр а ­
зом внесет упрощения конструкций складов для хранения ми­
неральных порошков, схем его транспортирования, значительно 
сократит ручной труд на обслуживании оборудования, сокра­
тит потери материалов и улучшит эстетику заводов.

Имеющийся опыт эксплуатации этих установок в подразде­
лениях Главдорстроя позволяет сделать вывод, что использо­
вание монжусных установок для разгрузки и транспортирова­
ния минеральных порош ков на АБЗ и цемента на цементобе­
тонных заводах даст значительный экономический эффект и п о­
этому требует детального изучения и перевода изготовления 
указанных установок на промышленной основе. Решение этих 
вопросов идет очень медленно.

Не остаются в стороне от решения этих проблем дорож ни­
ки. Рационализаторами треста Д ондорстрой  разработана кон­
струкция и в Ц Р М  этого ' треста изготовлен передвижной за ­
вод-автомат. Он представляет собой  комплект инвентарного пе­
ревозного и легко монтируемого оборудования и состои т из 
трех отделений: дозировочного, суш ильного и смесительного. 
Все отделения смонтированы на отдельных прицепах. На этой 
установке применен усоверш енствованный битумный дозатор 
повышенной точности с насосом для подачи битума в мешалку 
под давлением. Готовая смесь из мешалки выдается в ковш  ав­
томатически действующ его скипового подъемника, которым она 
подается в бункер-термос.

Работа завода осущ ествляется по автоматическому реж и­
му. Принципиально по новой технологической схеме решена 
подача материалов —  исключена разгрохотка горячих материа­
лов. Производительность завода —  30— 35 т/ч. Применение пе­
редвижного завода уменьшило потребность в автомобилях, 
улучшило качество выпускаемой смеси и дало экономию  за пе­
риод 1966— 1969 г. в сумме 220,4 тыс. руб.

За истекшее пятилетие было уделено внимание механиза­
ции трудоемких процессов при отделочно-укрепительных р а бо ­
тах, а также разработке машин и механизмов, повыш ающих 
качество производства работ.

Заслуживает одобрения машина Д БО-7,5 для отделки це­
ментобетонного покрытия; изготовленная Пушкинским заводом  
Главстроймеханизации. Она обеспечивает устройство цементо­
бетонного покрытия лучшего качества по ровности, чем выпу­
скаемая промышленностью машина Д-376. Прошли приемоч­
ные испытания, и в 1971 г. дорожники получают первые обр аз­
цы машин и оборудования для устройства укрепительных п о­
лос шириной 0,5 и 0,7 м, оборудование для введения актив­
ных добавок и др.

Внедрение передовой технологии, механизации и автомати­
зации производственных процессов в дорож ном  строительстве 
позволило снизить за пятилетку трудоем кость строительства на
1 млн. руб., строительно-монтажных работ д о  190 чел. против 
236 чел. в 1965 г.

Рост объемов строительно-монтажных работ осущ ествлялся 
не телько за счет прироста мощ ностей строительных машин, но 
и за счет улучшения их использования. Если программа строи- 
тельно-монтажных работ, выполняемых собственными силами, 
составила в 1970 г. 160% к 1965 г., то основные производствен­
ные фонды выросли за этот же период только на 28% . С ледо­
вательно, росту объем ов строительно-монтажных работ в зна­
чительной мере способствовало улучшение использования д о ­
рожно-строительной техники.

Например, выработки на основные строительные машины 
за пятилетку повысились: на экскаваторы с 133 до 140 тыс. м3 
на 1 м3 емкости ковш а, скреперы на 8 % , бульдозеры —  22%.

Улучшение использования техники происходило за счет 
внедрения агрегатного ремонта, что резко сокращает простои 
техники в ремонте, улучшения технического обслуживания и 
комплексного применения машин.

Улучшение использования техники характеризуется также и 
механовооруж енностью , которая снизилась за пятилетку с 36% 
в 1965 г. д о  32%  в 1970 г.

Н аиболее общ им показателем использования основных про­
изводственных ф ондов является показатель фондоотдачи — 
объем  строительно-монтаж ных работ в денежном выражений, 
приходящийся на 1 руб. основных производственных фондов в 
строительстве. Э тот показатель вырос с 2 р. 80 к. в 1965 г. до
3 р. 18 к. в 1970 г., т. е. на 13%.

Н есмотря на положительные результаты проделанной рабо­
ты в области механизации строительства и автоматизации его 
производства, у  дорож ников имеется еще много узких мест, 
сдерж иваю щ их дальнейшее развитие строительства автомо­
бильных дорог.

М ного ручного труда еще используется на отделочных рабо­
тах при устройстве покрытий из асфальтобетона и цементобе­
тона, на укрепительных работах и устройстве обстановки пути.

М онтаж ные и демонтажные работы  при строительстве АБЗ 
и Ц Б З с траншейной загрузкой каменных материалов требуют 
больш их затрат ручного труда.

Замена траншейной подачи материалов с  помощью погруз­
чиков и применение передвижных смесительных установок да­
ло бы возм ож ность значительно сократить сроки монтажа за­
водов и ручной труд.

Н аучно-исследовательским и проектно-конструкторским ор­
ганизациями и, в особенности, М инстройдормаш у необходимо 
учитывать изменения, диктуемые производством , и принять ме­
ры к выполнению требований заказчиков по дальнейшему раз­
витию дорож ной  техники.

Малогабаритная 
эмульсионная установка
И. М. ЭВЕНТОВ, Ю . Г. ВОЛОХ

П роизводительность установки для приготовления дорож­
ных эмульсий вы бираю т с учетом расхода эмульсии на выпол­
нение того  или иного вида работ и общ ей потребности в эмуль­
сии в районе размещения установки. При использовании эмуль­
сии для ухода за цементобетонным покрытием и дорожно-ре­
монтных работ производительность такой установки должна 
быть в пределах 0,5— 1 т/ч.

Для этих целей Ленинградским филиалом Союздорнии раз­
работано техническое задание на проектирование новой уста­
новки. П роект установки разработан ПКБ Главстроймеханиза­
ции. Опытный образец ее прошел приемочные испытания на 
АБЗ треста Севзапдорстрой.

В комплект установки (рис. 1) входят: бак геометрической 
емкостью  1,25 м3 с мешалкой для размешивания эмульгаторт и 
приготовления водного раствора; расходный бак полезной ем­
костью  1 м3 для водного раствора эмульгатора; дозат^ный 
бачок (100 л) для битума; эмульсионный бачок (200 л) с виб­
рирующим устройством ; вихревой насос марки 2В-1,6 с элек­
тродвигателем м ощ ностью  5,5 квт и система трубопроводов с 
кранами.

Все части установки смонтированы на общ ей раме сварной 
конструкции из стального проката.

Для перемешивания водного раствора эмульгатора исполь­
зована серийно выпускаемая нашей промышленностью пропел­
лерная трехлопастная мешалка СМ -243Б вертикального типа с 
приводом от электродвигателя мощ ностью  3 квт. В нижней 
части бака мешалки укреплено шесть трубчатых электронагре­
вателей общ ей мощ ностью  36 квт, обеспечивающ их нагрев вод­
ного раствора до 100°С. При такой температуре можно приго­
тавливать мыло из эмульгаторов (древесный деготь, соапсток, 
хлопковый гудрон и Др.), требую щ их перед растворением омы­
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ления щелочью. Снаружи бак закрыт теплоизоляцией. К он т­
роль температуры осущ ествляют по ртутному термометру.

Расходный бак также снабжен теплоизоляцией и тремя 
трубчатыми электронагревателями мощ ностью  2,5 квт, предна­
значенными для поддержания температуры нагретого водного 
раствора эмульгатора д о  70— 80°С. Бак снабжен металличес­
ким поплавком с выведенным наруж у указателем уровня 
жидкости и ртутным термометром.

Рис. 1. Общий вид эмульсионной  установки

Дозаторный и эмульсионный бачки имеют в нижней части 
по шесть трубчатых электронагревателей м ощ ностью  2,1 квт. 
Количество жидкости в обоих бачках измеряют калиброван­
ной металлической линейкой.

Вибрирующее устройство (рис. 2) является основным ра­
бочим элементом установки, осущ ествляющ им диспергирование 
и эмульгирование битума. Оно состоит из сопла с узкой прямо­
угольной щелью и консолью закрепленной пластины с  острой 
передней гранью. Острие пластины располагается параллельно 
и симметрично относительно щели сопла на расстоянии 3 мм.

Вибрирующее устройство удалено от днища на 7з высоты 
бака. Смесь битума и водного раствора эмульгатора, вытека­
ющая из сопла под давленем 5— 6 атм, встречая на своем  пу­
ти заостренную пластину, заставляет ее вибрировать. П од  дей­
ствием вибрации пластины происходит эмульгирование битума. 
Применяемое вибрирующее устройство отличается от извест­
ных аналогичных устройств своими оптимальными параметра­
ми1, благодаря которым эмульгирование осущ ествляется не 
только под влиянием вибрации пластины, но и при движении 
жидкостей в самой щели сопла. Это гарантирует получение вы ­
сококачественной эмульсии.

Рис. 2. Вибрирую щ ее устройство:
/  — сопло; 2 — пластина

1 И. М. Э в е н т о в. А к у сти ч еск и й  с п о с о б  эм у л ьги р ов ан и я  
битумов. Труды Сою здорнии. Вып. 26. 1969

На установке имеются три комплекта пластин толщиной 
2; 2,5; 3 мм и сопел с  шириной щели 1; 1,5; 2 мм, используе­
мых при эмульгировании разных битумов с различными эмуль­
гаторами. Регулирует работу  установки один оператор с  пуль­
та управления.

Технико-эксплуатационная характеристика установки: про­
изводительность 500 л/ч; мощ ность электронагревателей 
45,8 квт; мощ ность двух электродвигателей 8,5 квт; вес у ста ­
новки 990 кг, габариты 3570X 2220X 3100 мм.

Технологический процесс приготовления эмульсии в уста ­
новке протекает следующ им образом  (рис. 3 ).

П редварительно д о  начала процесса эмульгирования приго­
тавливают водный раствор эмульгатора. Д ля этого в бак с  м е-' 
шалкой загруж аю т требуем ое по рецепту количество эмульга­
тора и заливают воду. Затем включают мешалку и электрона­
греватели. П осле полного растворения эмгульгатора и нагрева 
водного раствора д о  70— 80°С его перекачивают насосом  в рас­
ходный бак, из которого раствор поступает самотеком  в тре­
буем ом  количестве в эмульсионный бак. Сю да же из битумного 
дозатора насос через сопло подает битум, нагретый д о  150— 
170°С.

Рис. 3. Т ехнологическая  схем а  эм ульсионной  установки:
/  — бак с  меш алкой; 2 — расходны й бак; 3 — эмульсионный
бачок; 4 — вибрирую щ ее устройство; 5 — шунтирующ ий тр у бо­

провод; 6 — дозатор  битум а; 7 — насос

Благодаря том у что бачок дозатора битума и эмульсион- 
ный бачок представляют собой  сообщ аю щ иеся сосуды , к соплу 
поступает не чистый битум, а смесь битума с водным раство­
ром эмульгатора, засасы ваемая из эмульсионного бачка. К он­
центрацию смеси, а следовательно, и продолжительность пода­
чи битума регулируют кранами на битумном и эмульгаторном 
трубопроводах. П осле опорожнения бачка битумного д оза то ­
ра непрерывная циркуляция смеси в замкнутой системе насос—  
эмульсионный бачок продолж ается несколько минут, пока не 
образуется эмульсия н еобходим ого качества. Давление в систе­
ме регулируют путем перепуска части ж идкости по ш унтирую­
щ ему трубопроводу, соединяю щ ему нагнетательный и всасы ­
вающий каналы, обратно к насосу, минуя сопло.

Н а приемочных испытаниях в установке была приготовлена 
эмульсия на битуме БН Д -60/90 К ириш ского Н ПЗ и эм ульгато­
ре —  сульфитно-спиртовой барде. Битум, нагретый до темпе­
ратуры 160°С, подавали насосом  из битумоплавильного котла.

С остав эмульсии: битум 49— 53; ссб  —  1,75; вода 49,25—■ 
45,25%.

Л абораторны й анализ приготовленной эмульсии показал ее 
хорош ее качество. О днородность эмульсии колебалась в зави­
симости от  времени озвучивания от 0,2 до 0 ,2% . М еньшую о д ­
нородность получили при оптимальной продолжительности о з ­
вучивания, равной 3 мин.

Проведенный хронометраж  работы  установки показал, что 
производительность диспергатора равна 960 л/ч. производитель­
ность установки при односменной работе —  560 л/ч, при д вух­
сменной —  760 л/ч. Таким образом , фактическая производи­
тельность установки превышает проектную, равную  500 л/ч.

Результаты приемочных испытаний показали надежную ра­
боту  установки и всех ее агрегатов и хорош ее качество эмуль­
сии. Полученная в установке эмульсия легко и свободн о нано­
сится тонким слоем на поверхность свеж еулож енного цементо­
бетонного покрытия при помощ и малогабаритного распредели­
теля пленкообразующ их материалов.

Д остоинствам и установки являются такж е ее малые разме­
ры, компактность, небольшая металлоемкость и транспорта­
бельность. Ее мож но перевозить на автомобиле грузоподъем ­
ностью  5 т.
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СТРОИТЕЛЬСТВО
вали частицы гравия. Зерновой состав песка после промывки 
и отсева гравийных частиц характеризовался следующими
данными (табл. 1).

Т а б л и ц а  I

Песчаный бетон 

в строительстве дороги 

Москва—Рига
Инженеры Э. И. РАКОВСКИЙ, А. Н. РВАЧЕВ,

А. А. СМИРНОВ, кандидаты техн. наук Э. Р. ПИНУС,

А. М. Ш ЕЙНИН

Одной из основных задач современного дорож н ого строи ­
тельства в СССР является снижение стоимости дорож ны х 
одеж д за счет широкого использования местных строительных 
материалов. В связи с высокой стоим остью  в дорож ном  бето ­
не крупного заполнителя (щ ебня) значительный экономический 
эффект для ряда районов страны мож ет быть получен при при­
менении мелкозернистого' (песчаного) цементного бетона. Внед­
рение песчаных бетонов целесообразно на тех строительных 
объектах, где имеются соответствую щ ие экономические и тех­
нологические предпосылки для получения высококачественного 
материала. Прочные и долговечные дорож ны е песчаные бетоны 
могут быть получены при строгом  выполнении технологических 
правил и применении материалов, удовлетворяю щ их тр ебова ­
ниям ТУ 1.

Технологические предпосылки успеш ного применения песча­
ных бетонов в строительстве дорож ны х бетонных покрытий и 
оснований заключаются в следующ ем: применение жестких
(30— 50 сек по техническому вискозиметру) цементопесчаных 
смесей с обязательным введением пластифицирующих добавок  
ПАВ; приготовление таких смесей в смесителях принудитель­
ного действия с дозаторами, обеспечивающими необходимую  
точность дозирования компонентов; уплотнение смесей бетон о­
отделочными машинами (Д-376, Д Б О -7 ,5 ); своевременная и 
тщательная защита свеж еулож енного песчаного бетона от ис­
парения влаги.

Установлено, что нарушения технологических правил про­
изводства работ и, особенно, при уходе за твердеющ им бето ­
ном отраж аются на свойствах песчаного бетона в значительно 
большей степени, чем на свойствах обы чного бетона.

Основываясь на результатах экспериментально-теоретиче­
ских исследований Союздорнии, дорожники Управления строи­
тельства автомобильной дороги М осква —  Рига (СУ-845 и 
СУ-846) внедрили технологию устройства дорож ны х покрытий 
и оснований из песчаного бетона. В связи с тем что на этом  
объекте испытывались значительные трудности с обеспечением 
щебнем, было предложено, не меняя предусмотренной проек­
том конструкции дорож ной одеж ды , взамен обы чного бетона 
на привозном щебне применить песчаный бетон на местном 
песке.

В 1966— 1967 гг. на этом объекте было построено 16 км 
(112 тыс. м2) бетонного основания из песчаного бетона толщ и­
ной 16 см. Конструкция дорож ной одеж ды  предусматривала 
применение бетона марки 35/250. Пригодный для приготовления 
песчаного бегона заполнитель кварцево-полевошпатовый песок 
был обнаружен в карьере, расположенном в 600 м от строящ ей­
ся автомобильной дороги. Песок перед использованием в бе­
тоне промывали на виброгрохоте С М -13, одновременно отсеи ­
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5 2,5 1,25 0,63 0,28 0,14

1 7,1 15,8 23,7 48,9 79,6 90,5 9 ,5 ' 2 ,6 2,23
2 5,6 12,8 20,2 51,2 93,9 98,5 1,5 1,8 2,49
3 8,5 21,4 32,0 69,0 95,0 98,4 1,6 1,6 2,73
4 2,9 9,4 17,7 49,3 86,3 94,9 5,1 2,6 2,43
5 6,7 13,2 22,1 55,7 90,2 98,2 1,8 1,2 2,46

Удельный вес песка —  2,63 г /см 3.
В качестве вяж ущ его использовали пластифицированный 

портландцемент марки 400 С ебряковского завода. Поверхност­
но-активные добавки в смесь не вводили.

С остав песчаного бетона был подобран Центральной лабо­
раторией по пределу прочности при сж атии марки 250 с со­
держанием компонентов в 1 м3 бетона: портландцемента
400 кг, песка 1620 кг, воды  208 л. О бъем вовлеченного возду­
ха —  4,3% , водоцементное отнош ение 0,52. П оказатель жестко­
сти смеси на Ц Б З по техническому вискозиметру был не­
сколько ниже, чем рекомендовано ВСН .

Приготовление цементопесчаной смеси было организовано 
в песчаном карьере на передвижном заводе непрерывного дей­
ствия С-780. Цемент в силосный склад завода подвозили со 
ст. Р ж ев автоцементовозами. П есок со  складской площадки 
бульдозером  подавали в расходны е бункера завода.

П еред началом приготовления цементопесчаной смеси была 
проведена тщательная тарировка дозаторов. Непосредствен­
ным взвешиванием устанавливали скорость истечения компо­
нентов для каж дого положения вариаторов и строили кривые 
зависимостей положения вариатора и скорости истечения ма­
териала в 1 сек. Эти кривые позволяли в дальнейшем находить 
новое положение вариаторов для необходим ого расхода мате­
риалов при изменении влаж ности песка и состава бетона.

Для обеспечения постоянства состава смеси был организо­
ван регулярный (2— 3 раза в смену) контроль точности дози­
рования материалов с занесением результатов проверки в жур­
нал. Контроль дозировки осущ ествлялся без остановки завода 
путем взятия песка с  ленты, а цемента —  специально подве­
шенной люлькой.

Ц ементопесчаную смесь от Ц БЗ до места укладки транспор­
тировали на автосам освалах ЗИЛ-585. Продолжительность пе­
ревозки не превышала 10 мин.
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1 Т ехн и чески е указан ия  по п рим ен ени ю  м ел к озер н и сты х  
, (песчаны х) ц ем ен тн ы х б етон ов  в д ор ож н ом  стр о и т е л ь ств е  

(ВСН 171-70 М ин тран сстрой ).
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Распределение предела прочности  песчаного  бетона по ре­
зуль та там  И спы таний  кон тр ол ьн ы х  образцов в возрасте 28 су*
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Укладывали и уплотняли песчаный бетон комплектом 'бет о ­
ноукладочных машин по обычной технологии. Отделка поверх­
ности вручную не допускалась. Следует отметить лучш ую удо- 
боукладываемость цементопесчаной смеси по сравнению с 
обычной. Швы сжатия устраивали в свежеуплотненном бетоне 
через 6 м нарезчиком Д Н Ш С-60 с заполнением шва изоловой 
прокладкой. У ход за бетоном осущ ествляли с применением би ­
тумной эмульсии или разжиж енного битума. В жаркий пери­
од, помимо нанесения пленкообразующ его материала, поверх­
ность бетона засыпали песком слоем 2— 3 см.

Результаты испытаний контрольных образцов подтвердили 
повышенную прочность песчаного бетона на растяжение при 
изгибе. Марке песчаного бетона по прочности при сж атии 
250 соответствовал предел прочности на растяжение при изги­
бе 40—50 кгс/см2. Судя по характеру распределения значений 
предела прочности (рисунок), песчаный бетон на Ц БЗ был о д ­
нороден: величина изменчивости предела прочности на растя­
жение при изгибе в возрасте 28 суток на Ц БЗ составила 7,8% . 
В то же время изменчивость прочности образцов, хранившихся 
на месте укладки, составила 16,3%.

При осмотре участка дорож ной одеж ды  с  основанием из 
песчаного бетона через один— три года после строительства ка- 
ких-либо деформаций на асфальтобетонном покрытии от н едо­
статочной прочности основания не обнаруж ено.

Применение песчаного бетона взамен обы чного позволило 
уменьшить потребность в привозном известняковом щ ебне К а ­
лужского щебеночного завода на 15,5 тыс. м3 и соответственно 
высвободить вагонный парк для других перевозок, сократить 
дальность транспортирования бетонной смеси с 45 до 6 км 
(экономия 1 900 машиносмен автосам освалов), полностью ис­
пользовать притрассовые песчаные материалы и снизить стои ­
мость строительства. Фактическая стоим ость строительства 
1 м2 основания из песчаного бетона оказалась менее сметной 
на 1 р. 13 к.

В 1970 г., основываясь на разработанных Союздорнии Р еко­
мендациях1, на том  ж е объекте построено 8,8 км (61,6 тыс. м2) 
однослойного дорож ного покрытия из песчаного бетона толщ и­
ной 20 см на основании из песчаногравийной смеси. К онструк­
ция дорожной одеж ды  предусматривала применение бетона 
марки 45 на растяжение при изгибе и марки при сж атии не 
менее 300.

Для приготовления песчаного бетона применялся местный 
песок карьера «Западная Двина». С целью получения вы соко­
качественного заполнителя непосредственно на Ц Б З была о р ­
ганизована промывка песка с одновременным отсевом  частиц 
гравия размером более 8 мм. П есок из карьера на автомобилях 
завозили на площадку ЦБЗ, откуда бульдозером  подавали в 
приемный бункер ленточного транспортера и далее по транс­
портеру на виброгрохот ГУП-2К с сеткой с квадратными о т ­
верстиями 8 мм. На этот же грохот двумя насосами 4К-12 п о­
давали воду. Отсеянный гравий складировали в штабель.

Песок вместе с водой по лотку поступал в отстойник —  бе ­
тонную площадку с корытообразным дном и уклоном. Из о т ­
стойника песок подавали бульдозером на бетонную площ адку—  
склад. Одновременно здесь находилось до 4 тыс. м3 песка. М ы ­
тый песок с более или менее постоянной влаж ностью  через 
течки подземной галереи поступал по ленточному транспорте­
ру в бункера бетонного завода С-780.

Зерновой состав мытого песка приведен в табл. 2.
Т а б л и ц а  2
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Полные остатки, %, на ситах с отвер ­
стиями размером, мм
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5 2,5 1,25 0,63 0,28 0 ,Н

1 9,0 19,0 28,0 48,1 80,1 94,6 5,4 1 , 8 2,25
о 4,9 21,1 30,3 47,9 75,5 92,4 7,6 1,0 2,43
3 9,8 25,2 35,2 57,2 81,2 96,0 4,0 0,9 2,46

4,2 14,6 28,0 59,6 8°, 4 96,2 3,8 0,6 2,54
5 9,8 29,2 44,4 69,0 66,2 95,5 4 ,5 0,8 2,75

В дальнейшем начиная с 1971 г. для обеспечения постоянно­
го зернового состава песка и повышения однородности свойств 
смеси и песчаного бетона природный песок предполагается 
разделять на классификаторе на два размера по граничному 
зерну 0,63 мм и дозировать по размерам.

В качестве вяжущего использовали пластифицированный 
дорожный портландцемент марки 400 С ебряковского завода. 
В бетон вместе с водой затворения вводили добавку абиетино­

1 Рекомендации по п ри м ен ен и ю  п есч а н ого  бетон а  в с т р о и ­
тельстве дорож ных покры ти й  и осн ован и й . Б алаш иха, С ою з­
дорнии, 1967 г.

вой смолы в количестве 0,01% от веса цемента. В ноябре ме­
сяце в связи с похолоданием в состав бетона добавляли толь­
ко хлористые соли (2%  СаС12+ 3 %  N aC l).

С остав песчаного бетона был подобран Центральной л а бо ­
раторией по прочности при сж атии и принят следующ им на 
1 м3 бетона: портландцемента 420 кг, песка 1675 кг, воды 117 л. 
О бъем вовлеченного воздуха —  4,5% , водоцементное отнош е­
ние —  0,42, объемный вес свеж еулож енного бетона 2,27 г/см 3. 
Показатель ж есткости смеси по техническому вискозиметру на 
Ц БЗ составлял 15— 20 сек.

П риготовление песчаного бетона было организовано в 100 м 
от строящ ейся автомобильной дороги на передвижном заводе 
С-780.

Укладка и уплотнение песчаного бетона производилась 
комплектом бетоноукладочны х машин, включая универсаль­
ную  бетоноотделочную  машину Д БО-7,5, по обычной техноло­
гии. Ш вы сж атия устраивали в свеж еулож енном бетоне нарез­
чиком Д Н Ш С -60 через 6 м с заполнением изоловой проклад­
кой. У ход  за свеж еулож енным бетоном  осущ ествлялся нанесе­
нием светлого пленкообразующ его материала «П ом ароль» по 
ВСН 35-70.

Результатами испытаний контрольных образцов подтверж ­
дена повышенная прочность песчаного бетона на растяжение 
при изгибе. Так, при прочности при сжатии в 28 суток 300—  
330 кгс/см 2 предел прочности на растяжение при изгибе коле­
бался от  45 до 58 кгс/см 2.

Фактическая стоим ость 1 м3 песчаного бетона была ниже 
сметной стоимости 1 м3 обы чного бетона на 10 руб.

Внедрение песчаного бетона взамен обы чного на данном 
объекте позволило получить экономический эффект свыше 
100 тыс. руб., отказаться от применения привозного д ор ого ­
стоящ его щебня в количестве около 11 тыс. м3, а такж е вы сво­
бодить вагонный парк на другие народнохозяйственные нужды.

В 1971 г. на этом  объекте намечено применить песчаный бе ­
тон в строительстве 25 км д орож н ого покрытия.

У Д К  625.84

Мост со стальной 

ортотропной плитой 

проезжей части
В. О. ОСИПО В, Н. А. СЛОВИНСКИЙ,

Н. Д. Ш ИПОВ, А. Б. ВОЛОВИК

Одним из весьма эффективных средств уменьшения стоим о­
сти м остов  больш их пролетов является снижение их собствен­
ного веса.

О собенно больш ое значение имеет уменьшение веса конст­
рукций проезж ей части автомобильно-дорож ны х и городских 
м остов со стальными пролетными строениями. Решение такой 
задачи мож ет быть достигнуто применением легкого ж елезобе­
тона для плиты проезж ей части и тротуаров, безоклеечноА 
гидроизоляции, стальной плиты проезж ей части, предваритель­
ного напряжения стальных конструкций пролетного строения.

Наибольший эффект от снижения собственного веса пролет­
ных строений больш ой длины достигается .при применении 
стальной плиты проезж ей части, включенной в совместную  про- 
CTpaHcfвенную работу  с главными несущими элементами.

Тбилисским филиалом С ою здорпроекта, совм естно с Ленгип- 
ротрансмостом  был разработан проект автом обильно-дорож но­
го моста такой конструкции.

Район перехода представляет собой  горную долину на юго- 
востоке РС Ф С Р шириной до 1 км. Река течет в V -образном 
русле, сформировавш емся в трассе, сложенной из галечников с 
большим содерж анием (до 50 % ) валунов. Вы сота берегов —  
50— 60 м, ширина реки в межень —  80 м.

Сложные топографические и гидрогеологические условия в 
районе перехода (глубокий каньон, большие скорости течения 
воды, глыбовый навал в русле реки) создавали большие за­
труднения по возведению промежуточных опор в русле реки и 
диктовали необходим ость перекрытия меженного русла реки 
одним пролетом. К осое расположение моста в плане (угол ко*
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сины 35°), наилучшим образом  обеспечившее сопряжение п од ­
ходов с  сущ ествующ ей дорогой, обусловило минимальный раз­
мер среднего пролета 120 м.

Существенное значение при выборе схемы м оста и кон­
струкции пролетного строения имели: -конфигурация русла, 
определившая положение устоев и промежуточных опор; боль­
шая высота моста, позволившая применить неразрезное балоч­
ное пролетное строение с ездой поверху, уменьш ающ ее вы соту 
и объем кладки опор и вес металла пролетного строения, что 
весьма важно в сейсмическом районе; суровы е климатические 
условия, значительно осложняющ ие выполнение процессов по

сооружению железобетонной плиты проезж ей части; отдален­
ность района строительства (358 км) от ближайшей станции 
железной дороги и необходимость доставлять материалы и эле­
менты конструкций весом до пяти тонн по тяжелым горным 
дорогам.

Перечисленные условия оказали влияние на выбор конструк­
ции моста, запроектированного и построенного с пролетами 
7 5 + 1 2 6 + 6 3  м и общ ей длиной 266,6 м по схеме, предложен­
ной ЦНИИ Проектстальконструкция. М ост из стали 15 Х С Н Д  
имеет опытное сварное пролетное строение комбинированной 
системы в виде сплошных балок, усиленных сквозными вутами 
над промежуточными опорами, с  ортотропной стальной плитой 
проезжей части и монтажными стыками на высокопрочных 
болтах (рис. 1).

Габарит проезжей части —  Г-8 с двумя тротуарами по 1 м, 
расположенными в одном уровне с проезжей частью и отделен­
ными от нее бордю ром высотой 30 см.

В поперечном сечении пролетное строение состоит из двух 
главных балок высотой 2,4 м в пролетах и 16,4 м над пром е­
жуточными опорами. Расстояние меж ду балками —  5,52 м. Ор- 
тотропная плита опирается на верхние пояса главных балок и 
поперечные связи, расположенные по всей длине пролетного 
строения через 3,5 м. Поперечные связи меж ду арками п остав­
лены на всю высоту пролетного строения в плоскости опорных 
стоек арок. Нижние продольные связи полураскосной системы 
располагаются в плоскости ,арок, а в середине руслового проле­
та и по концам береговых пролетов —■ в плоскости нижних п о­
ясов балок.

Роль верхних продольных связей выполняет плита проез­
жей части.

Ортотропная плита проезжей части состоит из листа толщ и­
ной 10 мм и продольных ребер и уголков (стрингеров) 160Х  
Х 1 0 0 Х Ю  м,м, расположенных на расстоянии 0,32 м друг от 
друга. Главные балки —  сварные, двутаврового сечения и с о ­
стоят из вертикального листа 2400X 12 мм, листа верхнего поя­
са 240X12 мм и листов нижнего пояса шириной 520 мм, тол ­
щиной от 16 до 32 мм. Элементы вутов —  сварные, Н -образно- 
го сечения.

Монтажные стыки главных балок и плиты проезжей части 
расположены через 10,5 м и выполнены на высокопрочных бол ­
тах. В поперечном направлении ортотропная плита делится 
монтажными стыками на пять блоков со сварными продольны­
ми швами.

Д орож ное покрытие, укладываемое по стальной плите, при­
нято из асфальтобетона толщиной 4— 8 см со стальной сеткой, 
анкеруемой к горизонтальному листу ортотропной плиты бол ­
тами. Перед укладкой асфальтобетона на поверхность сталь­
ного листа и сетки был нанесен слой гидроизолирующ его орга ­
носиликатного материала ВН-30 Д ТС и слой битумной эмуль­
сии.

Работы по устройству покрытия проезж ей части с гидро­
изоляцией были выполнены по рекомендациям и под наблюде­
нием Ленинградского филиала Союздорнии.

М онтаж  пролетного строения осущ ествляли полноповорот­
ным гусеничным краном грузоподъемностью  25 т, перемещав­
шимся по уж е собранной части пролетного строения.

Береговые пролеты монтировали полунавесным способом с 
использованием временных опор из элементов УИКМ  (универ­
сальных конструкций), русловой пролет собирали навесным 
сп особом  (рис. 2 ).

Благодаря принятой конструкции пролетного строения, име­
ю щ его над промежуточными опорами вы соту 16,9 м, удалось 
резко снизить вы соту промежуточных опор и соответственно 
придать им минимальные сечения без применения предвари­

тельно напряженного железобетона. Опоры 
были запроектированы и построены двух­
столбчатыми. В качестве опалубочных бло­
ков стол бов применяли типовые кольца 
круглых водопропускны х труб с внутренним 
диаметром 2 м. Тело стол бов выполнено из 
монолитного ж елезобетона М-300. Столбы 
опор опираются на монолитные бетонные 
цоколи.

Л евобереж ная промежуточная опора за­
проектирована на естественном основании, 
фундаментом правобережной опоры служит 
опускной колодец вы сотой 9 м. Береговые 
опоры —  монолитные, бетонные, с  откосны­
ми стенками.

М онтаж  опалубочных колец промежу­
точных опор и укладку бетона в тело опор осуществляли с по­
мощ ью кранбалки, установленной на временной металлической 
опоре, смонтированной из элементов УИ КМ .

Рис. 2. М он таж  пролетного  строения

На правобережной опоре расположены неподвижные опор­
ные части, работаю щ ие на два знака. Они состоят из обычных 
неподвижных опорных частей и работаю щ их на отрицательные 
реакции стальных металлических тяг, заанкеренных в специаль­
ных колодцах в теле устоя, а с  другой стороны прикрепленных 
к поддом кратной балке пролетного строения.

Строительство моста было закончено в 1970 г. силами Мос- 
топоезда №  403 М остостроя  №  2. Пролетные строения изготов­
лены Воронеж ским заводом  М остотреста . Консультации и на­
блюдения при выполнении работ проводились Ц НИИСом Мин- 
трансстроя.

Общ ий вес стали в пролетном строении составил 1224 т, или
0,433 т /м 2.

Для сравнения с этим показателем м ож но отметить, что в 
сталеж елезобетонном пролетном строении с такими же расчет­
ными пролетами (по данным Л енгипротрансмоста) приведен­
ный расход стали с учетом арматуры составляет на 50 т боль­
ше. При этом  траспортный вес перевозимых элементов стале­
ж елезобетонного пролетного строения был бы в 2 раза боль­
ше, что привело бы к удорож анию  транспортных расходов бо­
лее чем на 50 тыс. руб.

Таким образом , применение металлического пролетного 
строения с ортотропной плитой, учитывая условия района 
строительства моста, оказалось весьма рациональным.

У Д К  624.21.014.2
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Внедряли 

все прогрессивное
Строительное управление №  910 треста Ю ж дорстрой  Глав- 

дорстроя вело работы в одном из действую щ их аэропортов.
Инициатива и творческое отношение каж дого члена коллек­

тива к порученному ему делу позволили выполнить намечен­
ные работы в короткий срок, построить дороги  с хорош им и 
отличным качеством.. Все —  от начальника управления д о  р а ­
бочего — на каж дом этапе технологической цепи производства 
от приготовления цементнобетонной смеси д о  ухода за покры­
тием старались внести что-то свое, новое, прогрессивное, сокра­
щающее сроки строительства, улучшающее качество.

Наглядным подтверждением этом у мож ет служить работа 
рационализаторов по увеличению производительности цементо­
бетонного завода, оборудованного смесительной установкой 
С-780 с паспортной производительностью 30 м3/ч.

В накопительном бункере Ц БЗ для предотвращения зави­
сания цемента был установлен конусный стабилизатор истече­
ния цемента, а на конусную часть бункера —  два электром аг­
нита, которые периодически ударяю т по конусу, что исключает 
возможность перерасхода цемента. Чтобы ликвидировать воз­
действие вибрации на оператора, снят со  смесителя и вынесен 
в сторону пульт управления дозировочным узлом. В складе 
цемента установлен механический якорь-обруш итель с автом а­
тическим управлением. Внеся эти и другие конструктивные из­
менения, рационализаторы добились высокой производительно­
сти смесителя и его бесперебойной работы.

В аэродромном строительстве необходимо очень тщ ательно 
уплотнять глубинными вибраторами бетонную смесь около 
рельс-форм. Обычно эту  работу  выполняют два человека. Р а ­
ционализаторы нашли возм ож ность вы свободить этих людей. 
Они сконструировали и установили на специальных консолях 
по краям бетоноотделочной машины, приспособление, которое 
автоматически через определенные промежутки пути машины 
опускает глубинные вибраторы в бетон. В результате в ы св обо­
дились люди и резко возросло качество работ. Ж елательно, 
чтобы наши заводы выпускали бы бетоноотделочные машины 
уже с таким приспособлением.

В соответствии с проектом устройство покрытий на закруг­
лениях необходимо было выполнить вручную. Н о и здесь был 
найден выход. П о согласованию с проектной организацией из­
менили раскладку плит и уложили бетон комплектом машин, 
на чем было сэкономлено 1004 чел.-дня.

При устройстве цементнобетонных покрытий на сущ ествую ­
щем цементнобетонном основании очень много неприятностей 
доставляют наплывы бетона под рельс-формы. Н о и тут строи ­
тели нашли простое решение: загибали на 10 см край пергами­
на на рельс-форму.

Уход за бетоном в СУ-910 осущ ествляют при помощ и ма­
шины собственной конструкции, смонтированной на базе авто­
мобиля ЗИЛ-164А, которая имеет преимущество по сравнению 
с машиной, изготовленной Дарницким заводом . Она дешевле и 
производительнее, удобна для применения на малых площадях, 
может своим ходом прибыть на заправочную базу. Ее такж е 

используют для подвоза пергамина, закладных 
■ , с.; досок  и т. д.

Ц^щ I Богатый технический опыт, накопленный 
; * ^ 7  j коллективом СУ-910 в последние годы, позво-

ij*r - i лит успешно вести строительство в новой
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Обследование дорог 
подтвердило надежность 
нового метода расчета
Канд. техн. наук П. И. ТЕЛЯЕВ, 

инж. Т. Е. П О Л ТАРА Н О В А

Д орож ная одеж да —  один из наиболее дорогих элементов 
автомобильной дороги. П отом у важ но иметь метод обоснован ­
ного назначения надежных и вместе с  тем достаточно экон о­
мичных конструкций дорож ны х одеж д. В первую очередь это 
относится к дорож ны м  одеж дам  неж есткого типа, толщина к о ­
торы х в различных природных и эксплуатационных условиях 
мож ет значительно изменяться.

С целью оценить сущ ествую щ ие методы проектирования д о ­
рож ны х од еж д  и наметить пути их улучшения Ленфилиалом 
С ою здорнии и Сою здорнии в 1967— 1969 гг. было проведено 
комплексное обследование ряда автомобильных дорог. О бсле­
довали магистральные дороги  с асфальтобетонным покрытием, 
находящ иеся длительное время в эксплуатации и построенные 
по техническим условиям, близким к действующ им в настоя­
щее время. О бъекты для обследования выбирали в разных 
климатических районах, с  тем чтобы  учесть влияние различ­
ных природных условий на р аботосп особн ость  дорож ны х кон­
струкций. П редварительно собирали данные, характеризующие 
конструкцию дороги  на отдельных участках, грунтовые и гид­
рогеологические условия, особенности строительства, сведения
о составе и интенсивности движения, видах ремонтов и др.

В процессе обследования подробно фиксировали состояние 
дорож ной одеж ды  и земляного полотна. П о системе оценок 
баллом I оценивали участки, где на проезжей части не имелось 
каких-либо деформаций, вызванных недостаточной прочностью 
конструкции, баллом II —  участки, в той или иной мере деф ор­
мированные, и баллом III —  практически разрушенные.

Характерные участки подробно обследовали и испытывали 
местным нагружением с помощ ью  передвиж ного пресса. О б ­
следование включало оценку прочности, ровности и ш ерохова­
тости  покрытия, а такж е вскрытие дорож ной одеж ды  с зам е­
ром толщин конструктивных слоев и отбором  образцов мате­
риалов и грунта для Лабораторных испытаний.

Анализируя причины неудовлетворительного состояния д о ­
рож ной одеж ды  на некоторой протяж енности дорог, следует 
подчеркнуть, что одной из основных причин является недоучет 
при их проектировании роста интенсивности и изменения со ­
става движения в перспективе.

Д ругой  важ ной причиной неудовлетворительного состояния 
дорож ной одеж ды  является использование в конструктивных 
слоях малопрочных материалов без учета особенностей их 
свойств. Д ействующ ий д о  сих пор м етод расчета дорож ны х 
одеж д  (В С Н  46-60), не позволяет учесть эти особенности, так 
как исходит из предпосылки, что единственными характери­
стиками, отраж ающ ими свойства материалов, являются весьма 
условные значения модулей деформации.

П оскольку в задачи обследования входила проверка эффек­
тивности не только сущ ествую щ их, но и вновь разрабаты вае­
мых м етодов расчета, состояние характерных участков дорог 
оценивали по предложенному Ленфилиалом Союздорнии и 
М А Д И  новом у м етоду конструирования и расчета дорож ны х 
одеж д неж есткого типа. Согласно этом у  м етоду прочность д о ­
рож ных конструкций рассчиты ваю т по трем критериям: сдвигу 
в грунте и в конструктивных слоях из слабосвязны х материа­
лов, растяжению при изгибе монолитных материалов и по ве­
личине упругого прогиба поверхности покрытия.
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В новом методе, Кроме деформационных, участвую т также 
прочностные характеристик» материалов, такие, как угол внут­
реннего трения, сцеплепие и сопротивление растяжению. Это 
позволяет наиболее целесообразно размещ ать в конструкции 
различные материалы с учетом их фактической прочности и 
жесткости.

Сопоставление результатов расчета по новому м етоду с фак­
тическим состоянием одеж ды  было сделано для 100 характер­
ных конструкций. Из них 49 по данным обследований работало 
удовлетворительно и не имело деформаций (они были оцене­
ны баллом I ) ; состояние остальной 51 конструкции свидетель­
ствовало о недостаточной прочности (баллы II и III). С оп о­
ставление показало, что практически во всех случаях на кон­
струкциях, которые по расчету долж ны были быть отнесены к 
категории прочных, деформаций обнаруж ено не было. В то же 
время для 50 из 51 конструкции деформированных участков 
по крайней мере один из коэффициентов прочности (по сдвигу, 
растяжению при изгибе или упругому прогибу) оказывался по 
расчету меньше единицы. Таким образом , результаты обсл ед о ­
ваний свидетельствуют о  высокой надежности нового метода 
расчета.

При обследовании была выяснена работоспособн ость  одеж д  
различных конструкций, в частности безусловная целесообраз­
ность устройства оснований из укрепленных цементом мате­
риалов и грунтов. Такие основания хорош о себя зареком ендо­
вали в различных климатических условиях. Вместе с  тем о с ­
нования из укрепленных жидким битумом бесскелетных грун­
тов оказались в ряде случаев ненадежными; такие материалы 
можно использовать лишь при невысоких напряжениях в п од ­
стилающих слоях с  обязательной проверкой расчетом.

Обследование показало, возм ож ность и целесообразность 
существенного расширения использования в дорож ны х кон­
струкциях различных местных материалов. Д аж е такие м ало­
прочные материалы, как ракушечник и дресва, хорош о р абота ­
ют в нижних слоях основании, во всяком  случае в районах 
с сухим климатом. Н аряду с этим в верхние слои оснований 
недопустимо укладывать без предварительного укрепления сла­
бые каменные материалы, гравийные материалы с избытком 
мелких частиц и т. п.

Установлено, что в последнее время при строительстве и ка­
питальном ремонте дорог в ряде случаев укладывают в покры­
тие асфальтобетонные смеси, не отвечающ ие современным тре­
бованиям. Так, даж е на магистральных дорогах асф альтобетон­
ное покрытие сооруж аю т из смесей с малым содерж анием щ еб­
ня и избытком мелких частиц песка. Такие покрытия, как п о­
казали послойные испытания, характеризуются низкой распре­
деляющей способностью . Кроме того, основным недостатком 
таких покрытий является малая ш ероховатость, не гарантирую­
щая безопасность движения.

Д олж но быть отмечено такж е следующ ее. В последнее вре­
мя при постройке щебеночных оснований наблюдается тенден­
ция заменять сортировку щебня и тщ ательную его укатку с 
расклинкой, пропиткой битумом на глубину 4— 6 см одном ерно­
го  щебня, причем рассматривается это  как соверш енствование 
технологии строительства. Испытания местным нагружением 
показали, что так строить не следует. Отличный гранитный щ е­
бень, уложенный по такому способу, характеризуется даж е б о ­
лее низкой распределяющей способностью , чем известняковый 
щебень. М еж ду тем на участках, где проводились тщательная 
укатка основания с расклинкой, характеристики гранитного 
щебня оказались достаточно высокими.

По материалам обследований сделан такж е ряд других вы­
водов, использованных при разработке новой инструкции по 
конструированию и расчету дорож ны х одеж д  неж есткого типа.

У Д К  625.731.7/9.001.5

Автодорожным моствм- 
образцовый уход
Инж. А. А. Д Ж У М А Д И Л ЕВ

Уж е несколько лет кафедра «Автомобильные дороги» Казан­
ского инженерно-строительного института проводит на хоздого­
ворны х началах обследования и испытания автомобильно-'до- 
рож ных м остов. О бследованные мосты , за исключением одно­
го, построены  в 1960— 1970 гг., т. е. все они достаточно новые 
и в них еще не могли возникнуть дефекты, связанные с факто­
ром старения. О днако обследованные мосты  имеют много де­
фектов, которы е возникли в период эксплуатации или остались 
от строителей. К  сож алению , случается, что строители сдают в 
эксплуатацию сооруж ения с  рядом недоделок и дефектов, ко­
торые иногда выявляются только через некоторое время после 
сдачи моста в эксплуатацию. Обычно эти недоделки представ­
ляют собой  трудоемкие и невыгодные для строителей работы, 
которы е приходится выполнять эксплуатационникам, не имею­
щим для этого н еобходим ого оборудования, материалов и вре­
мени. Устранение строительных деф ектов после открытия дви­
жения -бывает весьма затруднительным и часто связано с на­
рушением нормального движения автомобилей.

Основными причинами появления строительных дефектоь 
являются; применение недоброкачественных материалов; нару­
шение технических условий производства работ; недостаточный 
контроль и требовательность со  стороны  заказчика при проме­
ж уточной приемке готовы х конструкций моста, а также при 
приемке в эксплуатацию 'всего сооруж ения.

К роме строительных дефектов, мосты  имеют много дефек­
тов, связанных с  эксплуатацией сооруж ений. Это больше все­
го относится к малым и средним мостам. Основными дефекта­
ми текущ его содерж ания являются: разрушения покрытия про­
езжей части на м остах, особенно у деформационных швов; не­
удовлетворительный отвод  вод ы  с проезж ей части мостов; тре- 
щ инообразование бетона и коррозия арматуры бетона; неудов­
летворительная окраска и коррозия металла в металлических 
м остах; разруш ения конусов и размывы п одм остового русла у 
опор и на п одходах  к мосту.

Все эти дефекты образую тся  и развиваю тся вследствие не­
своевременного проведения текущ их мероприятий по уходу за 
искусственными сооруж ениями.

Отдельные мастера из-за недостаточной профессиональной 
подготовленности не могут правильно оценить значение того 
или иного дефекта и долгое время не обращ аю т на них внима­
ния, не отмечают время их появления и не следят за их разви­
тием. А  ведь динамика развития дефекта имеет очень большое 
значение для вы бора правильных м етодов ремонта. Следует от­
метить, что в дорож ны х линейных организациях техническая 
документация по надзору, содерж анию  и рем онту искусствен­
ных сооружений, зачастую  ведется неудовлетворительно.

Н едостатки текущ его содерж ания объясняю тся многими 
причинами, но одной  из главных является отсутствие службы 
искусственных сооружений, которая  долж на была бы органи­
зовать и контролировать работу  линейных подразделений.

Больш ую помощ ь в организации текущ его содержания мо­
гли бы оказать мостоиспы тательные станции. При многих ву­
зах страны имеются мостоиспы тательные станции или лабора­
тории, .но они в основном занимаются приемочными обследова­
ниями вновь построенны х м остов , а не текущими периодиче­
скими обследованиями, которы е способствовали бы выявле­
нию возникновения и истории развития дефектов, а также слу­
жили бы проверкой текущ его содерж ания м остов местными ор­
ганизациями.

Заслуж ивает внимания многолетний опыт железнодорожни­
ков, у  которы х мостостанции сущ ествую т при каждом управ­
лении дороги  и, кроме того, имеются центральные министер­
ские мостостанции в М оскве, Киеве и Саратове. Дорожные мо­
стостанции занимаются текущими обследованиями сооруже­
ний, изучают распространение и развитие дефектов, участвуют 
в приемке вновь построенных и отремонтированных сооруже­
ний, а также пом огаю т эксплуатационникам в организации те­
кущ его содерж ания. Центральные ж е мостостанции занимают­
ся большими внеклассными мостами, а также периодически 
проверяют постановку текущ его содерж ания на отдельных до­
рогах.
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Для улучшения текущ его содержания автом обильно-дорож ­
ных мостов представляется возмож ны м предлож ить следую ­
щее:

организовать в системе управлений областных и республи­
канских дорог сл уж бу искусственных сооруж ений;

выделять больше материалов и специального оборудования 
для содержания и ремонта искусственных сооруж ений; чаще 
публиковать в периодической печати материалы, посвященные 
передовым методам содерж ания и ремонта м остов ;

организовать .региональные мостоиспытательные станции 
для обслуживания искусственных сооруж ений на дорогах 
каждых трех-четырех областей.

В дополнении к мостостанциям Союздорнии организовать 
мостостанции при вновь созданных институтах Гипродорнии.

Шире привлекать мостостанции вузов к текущим обсл едова ­
ниям сооружений. Для этого М инавтодор Р С Ф С Р  (на х озд ого ­
ворных началах) м ог бы включать в план этих мостостанций 
работы, связанные с  периодическим контролем текущ его сод ер ­
жания мостов на отдельных дорогах или участках дороги.

" УД К  625.745.12.004.5

Регулировочные линии 
из белого известняка
Директор Груздорниса Т. А. Ш И Л А К А Д ЗЕ

Устройство линий разметки проезжей части автомобильных 
дорог является одним из важнейших способов  улучшения р е­
гулирования движения автомобилей и повышения его безоп ас­
ности.

В течение последних лет в Грузии проводились опытные 
работы по созданию цветной разметки проезжей части автом о­
бильных дорог.

В 1966 г. Грузинским Политехническим институтом имени
В. И. Ленина для устройства разметки был предложен новый 
материал —  термолит, получаемый из халцедона путем обж и ­
га его при температуре 1000°С.

В целях использования деш евых местных белых каменных 
материалов для устройства разметки проезж ей части автом о­
бильных дорог Грузинской дорож ной Н аучно-исследователь- 
ской станцией —  Груздорнис М инавтодора Грузинской ССР 
проводились опытные работы  для определения возмож ности 
применения белых каменных материалов из различных карье­
ров. В 1962 г. на Черноморской автомобильной дороге на уча­
стке Гагра —  Гребешок для создания разделительной линии 
проезжей части и слоя износа дорож н ого покрытия способом  
одиночной поверхностной обработки  был использован белый 
известняк из карьера, расположенного вблизи с. Гантиади.

Для определения наиболее эффективного способа  примене­
ния белого известняка для устройства разметки Груздорнисом 
в опытном порядке были устроены разделительные линии на 
проезжей части дороги Тбилиси —  М англиси —  Богдановка.

При устройстве разметки в процессе строительства д о р о ж ­
ного покрытия из асфальтобетонной смеси предварительно 
укладывали по оси дороги —  на месте будущ ей линии —  д е ­
ревянный брус соответствую щ его размера, после чего проводи­
ли укладку верхнего слоя покрытия. Затем брус снимали и п о­
лученное таким способом  корыто заполняли заранее за готов ­
ленной горячей смесью, и укатывали одновременно с верхним 
слоем дорожного покрытия.

По второму способу разметку устраивали втапливанием 
крупного известнякового щебня в слой свеж еулож енной мелко­
зернистой асфальтобетонной смеси.

В этом случае на поверхность устраиваемого верхнего слоя 
дорожного покрытия еще д о  уплотнения по намеченному кон­
туру рассыпали в один слой белый известняковый щебень раз­
мером 20— 30 мм. Затем линию разметки укатывали одновре­
менно с укаткой всего верхнего слоя дорож н ого покрытия.

Третий способ устройства линии разметки представлял с о ­
бой поверхностную обработку щебнем.

При этом способе по заранее размеченному контуру разде­
лительной линии наносили слой горячей мастики, имеющий 
температуру 170— 180°С, в состав которой входил битум марки 
БН-Ш и известняковая пыль. Тотчас ж е вслед за этим рас­
сыпали подогретый дробленый белый известняк и укатывали 
его легким катком.

Ре гули ровочн ы е  линии, у строенн ы е  из белого дробленого из­
вестняка  способом  одиночной  поверхностной  обработки  на до­

роге  Тбилиси  — М англиси  — Богдановка

Н а отдельных участках был использован дробленый извест­
няк различных размеров (3— 5 мм, 5— 10 мм, 10— 15 м м ).

Лучш ей оказалась разделительная линия, на которой был 
рассыпан дробленый известняк размером 5— 10 мм. Р асход  его 
составил 7— 8 кг на 1 м2.

Н аблюдениями было установлено, что, несмотря на воздей­
ствие автомобильного транспорта, дож дей , снега и т. п., поло­
сы сохранили первоначальный белый цвет.

При сравнении линий разметки, устроенных вышеназванны­
ми способам и и с  помощ ью  белой нитрокраски, мож но сделать 
вывод, что наилучшую видимость имеет разметка в виде п о­
верхностной обработки. Такая разметка выступает над поверх­
ностью  дорож н ого покрытия и имеет хорош ую  видимость как 
при солнечном освещении, так и в ночное время.

Известно, что износ покрытия по краям проезжей части в 
пределах зоны движения автомобилей несколько больше, чем 
в середиие разделительной линии. П оэтом у слой поверхностной 
обработки  линий разметки подвергается меньшему износу и 
известняк в качестве каменного материала вполне подходит.

Разметка, устроенная белым дробленым известняком по 
сп особу  одиночной поверхностной обработки, является наибо­
лее долговечной. Предполагается, что она мож ет служить не 
менее трех-четырех лет, т. е. примерно в 20— 25 раз дольше, 
чем разметка, нанесенная краской.

Для внедрения в производство сп особа  устройства линий 
разметки одиночной поверхностной обработкой  белым извест­
няковым щебнем Груздорнисом М инавтодора Грузинской 
ССР составлена временная инструкция,

У Д К  625.746.533.8
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Трясущие полосы 

на опасных

характеристику cK opoctu разных групп автомобилей на каж­
дом  выделенном створе было принято модальное значение кри­
вой распределения скоростей. Следует отметить, что величина 
снижения скорости трясущ ей полосой была практически одина­
кова для самых быстрых и самых медленных автомобилей 
каж дой группы.

участках дороги
Инж. А . С А Д Ы РХ О Д Ж А ЕВ

Ограничение скоростей движения на отдельных опасных 
участках уж е построенных дорог давно рассматривается ор га ­
нами регулирования движения как эффективное мероприятие 
по повышению безопасности движения. О днако эффективность 
установки знаков, ограничивающих скорость движения, приме­
няемой в таких местах, не следует переоценивать.

Наблюдения, проведенные автором  на дорогах Узбекской 
ССР в зоне действия ограничительных знаков, установленных 
на кривых с радиусом менее 100 м, показали, что из 7 ООО ав­
томобилей, проехавших по кривой, при отсутствии встречного 
движения около 6 700 сущ ественно превысили разрешенную 
скорость движения, причем все они преодолевали кривую с  за ­
ездом на полосу встречного движения. О тсю да приходится сд е ­
лать вывод, что больш инство водителей соразмеряю т управле­
ние автомобилем с конкретной обстановкой на дороге, а не с 
предписанным им ограничением скорости.

В последние годы  за рубеж ом  для снижения скорости авто­
мобилей в местах, где это  необходим о по соображ ениям б ез ­
опасности движения, начали создавать на проезжей части ис­
кусственные неровности (трясущ ие полосы ), которы е вызывают 
при наезде на них автомобиля шум и тряску, настораж иваю ­
щие водителя и вынуждающ ие его снизить скорость1.

Неровности эти устр'аивают на проезжей части в виде попе­
речных полос ш ероховатой поверхностной обработки.

Для определения эффективности этого мероприятия и оцен­
ки возможности его использования в наших условиях, на авто­
мобильной дороге Ташкент —  Коканд, на кривой с радиусом  
75 м, было поочередно устроены 4 типа трясущ их полос 
(рис. 1, 2).

Рис. 1. Общий вид участка  дороги  с тр я сущ и м и  полосами

Ширина трясущих полос во всех типах была принята рав­
ной 1 м. Полосы устраивали в виде поверхностной обработки  
щебнем размером 5— 15 мм и 15— 25 мм. Первая трясущ ая п о ­
лоса располагалась в 100 м от начала круговой кривой. У част­
ки трясущих полос в зависимости от их конструкций оканчива­
лись за 23— 30 м до начала кривой.

Для изучения влияния конструкций трясущ их полос на ск о ­
рости автомобилей были измерены скорости примерно 3 000— ■
4 000 автомобилей после устройства каж дого типа трясущ их 
полос. Для этого на участке были намечены створы  по 50 м: 
три до начала кривой и два на кривой. Скорости измеряли о т ­
дельно для легких и тяжелых грузовы х автомобилей, автобу­
сов и мотоциклов.

Были построены графики изменения скоростей для каж дой 
конструкции трясущ их полос и каж дого типа автомобилей. За

‘ В. Ф. Б а б к о в .  Д ор ож н ы е у сл ови я  и б е з о п а сн о с т ь  дви ­
ж ения. М.. «Т р а н сп ор т» , 1964

Н а рис. 3 показано изменение скоростей движения для от­
дельных типов автомобилей и средние скорости транспортного 
потока при III типе трясущ их полос. Снижение скоростей у ав­
тобусов  и легковых автомобилей составляло в среднем 11— 
13 км/ч, у  легких грузовы х —  15— 22 км/ч. В среднем общая 
скорость  движения на кривой уменьшилась не менее чем на
10 км/ч.

Изменение средней скорости  по длине кривой для четырех 
испытанных типов трясущ их полос показано на рис. 4.

Результаты экспериментов показали значительное влияние 
трясущ их полос на снижение скорости.

Д о  устройства трясущ их полос автомобили при встречном 
движении снижали скорость на 30— 40 км/ч в пределах кри­
вой, а при встрече тяж елых грузовы х автомобилей один из 
них иногда даж е останавливался на кривой, создавая при этом 
опасную  ситуацию. При наличии трясущ их полос снижение 
скорости  автомобилей происходило за 30— 50 м до начала кри­
вой, причем проезд кривой осущ ествлялся по своей полосе про­
езж ей части без помех для встречного движения. После вы­
нуж денного снижения скорости  перед кривой водители не ус­
певали вновь набрать скорость и проезд кривой происходил 
при сниженной скорости.

Рис. 3. И зменение средних  скоростей  движ ения отдельных 
типов  автомобилей  до и после устрой ства  трясущ их  по­

лос III типа:
1 — потока автомобилей до устройства трясущих полос; 2 —  легко­
вых автомобилей после устройства трясущих полос; 3 — автобу­
сов после устройства трясущих полос; 4 — потока автомобилей 
после устройства трясущих полос; 5 — легких грузовых автомоби­
лей после устройства трясущих полос; 6 — тяжелых грузовых ав­

томобилей' после устройства трясущих полос

Видимые издалека трясущ ие полосы оказывали на водите­
ля психологическое действие, из-за чего достигалось снижение 
скорости  на 7— 10 км/ч еще д о  наезда на первую из полос.
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На основе проведенных наблюдений были разработаны ре­
комендации по конструкции трясущ их полос в зависимости от 
необходимого снижения скорости транспортного потока (см . 
таблицу).

Требуемое
снижение
скорости,

%

Расстояние между полосами шириной 1 м 
при размере щебня, м

Количество
трясущих

полос,
5—15 мм 15 — 25 мм шт.

10 20 2
20 20 15 10 — 4
25 20 15 10 б сплошная обработка  

длиной 10 м
5

30 20 15 10 в 6 -  -  - б
40 20 15 10 а 6 3 3 - 8
50 20 15 10 б 3 3 3 3 9

Безопасную скорость автомобилей на том или ином участке 
дороги определяют расчетом. Фактическую скорость проезда 
участка автомобилями устанавливают натурными наблюде­
ниями, используя для определения необходимой величины ее 
снижения скорость, соответствую щ ую  85% обеспеченности.

Трясущие полосы мож но устраивать перед кривыми малых 
радиусов, пересечениями в одном уровне местных дорог с д о ­
рогами более высоких категорий, перед узкими мостами, перед 
участками с ограниченной видимостью и другими опасными 
местами. Целесообразно изучить возм ож ность их устройства 
на длинных однообразных участках дорог, где водители сни­
жают внимательность, а такж е на участках спусков для пре­
дупреждения чрезмерного увеличения скорости.

Проведенная работа позволяет сделать следующ ие выводы.
На кривых малых радиусов около 95% автомобилей при о т ­

сутствии встречного движения, не считаясь с установленными 
знаками ограничения скорости, превышают безопасную  ск о ­
рость и заезжают на полосы встречного движения.

В местах с повышенной аварийностью при невозм ож ности 
их коренной перестройки возм ож но устройство трясущ их п о­
лос на проезжей части как мероприятие временного характера 
для снижения скорости автомобилей. Для устранения неож и­
данности появления участка с трясущими полосами полезно 
установить перед ним указатель с надписью «трясущ ая поло­
са» или знак «неровная дорога».

Трясущие полосы наиболее целесообразно устраивать по 
методу поверхностной обработки на первых двух-трех поло-

Рис. 4. Эпюра изменения средней скорости движения потока 
автомобилей по длине кривой для четырех типов трясущих 

полос:
I — до устройства трясущ их полос; 2 — IV  тип; 3 — III тип; 

4 — II тип; 5 — I тип

сах из щебня крупностью 5— 15 мм толщиной 1,5— 2 см, а п о­
следующие полосы с крупностью щебня 15— 25 мм при толщ и­
не слоя до 3 см.
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Организация 

хозяйственного расчета 

внутрипроизводственных 

звеньев
Нач. Центра НОТ Минавтодора Каз. ССР 
И. И СМ А ГА М БЕТО В

Нач. отдела экономики треста Оргтехдорстрой 
И. БЕРНЕР

Рационально поставленный хозяйственный расчет является 
наиболее эффективным средством  управления производствен­
ным процессом во всех его звеньях. О днако на практике пере­
вод  внутренних звеньев на хозяйственный расчет, как правило, 
встречает ряд трудностей. Например, создание прогрессивной и 
устойчивой базы материальных и трудовы х затрат, установле­
ние нормативов использования оборудования и производствен­
ных площадей, запасов материальных ценностей, незавершен­
ного производства и других показателей на местах не всегда 
могут быть выполнимы и поэтом у иногда остаю тся  неразрабо­
танными для конкретных условий. В результате внедрение х о ­
зяйственного расчета во внутрипроизводственных звеньях о су ­
щ ествляется либо на базе утверж денны х отраслевых укрупнен­
ных нормативов, либо по фактическим среднегодовы м затратам 
последних двух-трех отчетных периодов.

Такой порядок в настоящ ее время не отвечает современно­
му уровню  управления производством . Нормативные оценки 
должны быть рассчитаны на основе оптимальных затрат при 
строгом  учете достигнутого и перспективного уровня научной 
организации труда по всем ее направлениям и при обязатель­
ном решении трех стоящ их перед Н ОТ задач —  экономиче­
ской, психофизиологической и социологической. Очевидно, нет 
смысла доказывать, что решение этих задач, комплексно свя ­
занных с внедрением внутрихозяйственного расчета, будет не 
под силу дорож но-строительной организации, ее планово-эконо­
мическому отделу, отделу труда и заработной платы или бух ­
галтерии.

Когда говорят об  организации хозяйственного расчета вну­
трипроизводственных звеньев (цехов, производственных участ­
ков, рабочих м ест), то обычно предполагают, что основным 
принципом здесь долж но быть обеспечение единства плановых 
показателей предприятия и его внутренних звеньев. Это, разу­
меется, правильно, но только при одном условии, если плано­
вые показатели предприятия являются оптимальными. О дна­
ко оптимальность планов на практике проверяется тем уровнем 
организации производства, который достигнут в самих внутри­
производственных звеньях. Н о как ж е проверить этот уровень 
на оптимальность, если звеньям уж е заранее даны рабочие 
планы с подробным расписанием задач по выполнению у ста ­
новленных показателей, в том  числе и самой основы матери­
ального стимулирования —  фонда заработной  платы?

Так возникает порочный круг, следствием которого являет­
ся то, что выполнение и даж е перевыполнение намеченных пла­
нов не становится объективным свидетельством полного исполь­
зования имеющихся возм ож ностей производства. Нет спору, 
что создание хозрасчетных звеньев на основе плановых зада­
ний по директивным и расчетным показателям —• это  шаг впе­
ред в экономической работе предприятий, и его нужно делать 
повсю ду. Н о сейчас этого уж е недостаточно. В новых условиях 
планирования и экономического стимулирования хозяйствен­
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ный расчет из инструмента анализа производственной деятель­
ности должен превратиться в орудие организации и управле­
ния производством. Э то значит, что хозрасчет долж ен соче­
тать: научную организацию труда и управления производст­
вом, внедрение новой техники и совершенствование материаль­
но-технического снабжения, рациональную организацию осн ов ­
ного производственного процесса и вспомогательных служ б.

Какой же должна быть система директивных и расчетных 
показателей, чтобы она отраж ала перечисленные задачи?

Чтобы правильно ответить на этот вопрос, необходимо 
учесть ряд обстоятельств, связанных с трудностями внедрения 
методологически сложивш ихся хозрасчетных принципов. Н а ­
пример, различная стоимость одних и тех ж е материалов, д е ­
талей может оказать сильное влияние на колебание себестои ­
мости работ, уровня выработки на одного работаю щ его, фонда 
заработной платы и т. д. Аналогичные трудности возникают и 
при выборе единой плановой учетной единицы, необходимой 
для успешного внедрения хозяйственного расчета внутрипро­
изводственных звеньев.

Так, например, для дорож но-эксплуатационных организа­
ций в системе М инистерства автомобильных дорог К азахской 
ССР и в ряде других республик основным показателем у ста ­
навливается выполнение плана работ хозяйственным способом . 
По нашему мнению, основной задачей таких организаций яв­
ляется образцовое содержание дорог и поэтом у плановый п о­
казатель должен характеризовать их деятельность (обеспече­
ние проезжаемости, своевременное производство всех видов 
ремонта, отличное и хорош ее содерж ание дорог, искусственных 
сооружений и зеленых насаждений). С учетом этого следует 
устанавливать и премиальную систему. Так, в М инавтодоре 
Казахской ССР, дорож ны е мастера, начальники Д Р П  преми­
руются в размере 15% за отличное содерж ание дорог, и скус­
ственных сооружений и зеленых насаждений, если сметы за ­
трат по капитальному, среднему и текущ ему ремонту не превы­
шены, и 10% —  при хорошей оценке.

Премии, выплачиваемые одному работнику по всем видам 
премирования, не должны превышать в расчете на месяц 0,4 
его месячного долж ностного оклада за фактически прорабо­
танное время.

Современные методы хозяйственного расчета долж ны отве ­
чать постоянно возрастающ им требованиям к организации и 
управлению производством. М еж ду тем сущ ествующ ие формы 
организации управления во многом уж е устарели и не о б е ­
спечивают глубокого проникновения высших уровней стр ук ­
тур во все звенья производственного процесса. Условно м ож ­
но выделить три формы организации производства: низовая —  
цех, производственный участок, рабочее место; средняя —  за ­
вод, предприятие, стройка; верхняя —  управление, главк, ми­
нистерство. П ринципиальнаятхема воздействия: верхняя влия­
ет на среднюю путем создания материально-технической базы, 
директивных и методических рекомендаций, требуя выполне­
ния плановых заданий; средняя организует и управляет р а бо ­
той низовых звеньев, располагая при этом , как правило, весьма 
слабой научно-технической базой, ограниченными возм ож н о­
стями для внедрения передового опыта в области научной о р ­
ганизации труда, управления, материально-технического сн аб­
жения, совершенствования технологии производственного про­
цесса и т. д. Результаты хозяйственной деятельности, в конеч­
ном итоге, находят свое отражение в отчетной информации, на 
основе которой в дальнейшем создаю тся  новые планы и новые 
задания.

На наш взгляд, такой порядок становится серьезным тор ­
мозом на пути проникновения научно-технического прогресса 
на всю глубину организационных звеньев производства. О рга­
низацию производства необходимо строить на принципе гл убо­
кого проникновения науки во все его звенья, с  тем непремен­
ным условием, чтобы научная рекомендация имела силу дирек­
тивного указания. Следовательно, отраслевые научно-исследо­
вательские институты, научные центры должны быть настолько 
приближены к аппарату управления, чтобы они могли стать 
наиболее эффективным его элементом.

Следует усоверш енствовать и принципы хозяйственного р ас­
чета, превратив их в действенный инструмент управления про­
изводством. На наш взгляд, нет смысла загром ож дать п чано­
вые органы предприятий необходимостью  внутрипроизводст­
венных расчетов по всем планируемым показателям. Х озр ас­
четным звеньям необходимо давать лишь те показатели, на ко­
торые они могут оказывать влияние.

В обследованных хозяйствах М инистерства автомобильных 
дорог Казахской ССР деятельность основных подразделений 
характеризуется следующими директивными показателями:

объем производства или реализации; производство важнейших 
видов продукции; общ ий фонд заработной платы; условная 
прибыль; рентабельность; себестоим ость; выработка на одного 
работаю щ его.

Утверж дение этих показателей в качестве директивных да­
ет возм ож ность подразделениям (цехам) определить следую­
щие расчетные показатели: валовая продукция; товарная про­
дукция; себестоим ость товарной продукции; затраты на 1 руб. 
товарной продукции; среднегодовая, квартальная стоимость 
основных производственных фондов; норматив оборотных про­
изводственных фондов; численность производственного персо­
нала; фонд заработной платы; средняя заработная плата одно1 
го работаю щ его. Кроме того, м ож ет быть сделано распределе­
ние условной прибыли. На предприятиях, где в качестве основ­
ного показателя устанавливается объем  товарной продукции, 
вместо условной прибыли следует планировать себестоимость 
товарной продукции.

Все перечисленные показатели устанавливают и разрабаты­
ваю т на год с разбивкой по кварталам. В квартальных планах 
их уточняют с разбивкой по месяцам. Основанием для измене­
ния плана подразделения, цеха, как правило, долж но служить 
изменение основных показателей заводу вышестоящей органи­
зацией (трестом ).

У Д К  625.7.003.2

Об экономичности 

пустотных конструкций 

мостов малых пролетов
Канд. техн. наук Е. И. Ш ТИЛЬМ АН, 

инженеры В. И. БЕРЕЗЕЦКИЙ, Е. В. КРИВОШ ЕЙ

В строительстве м остов все больш ее распространение полу­
чают пролетные строения из пустотны х плит. Их экономическая 
целесообразность определяется сравнением со  струнобетонны­
ми двутавровы ми балками.

Объем бетона в пустотны х плитах на 10— 15% больше, чем 
в двутавровы х балках. В плитах длиной 12 м расход арматуры, 
приведенный к стали Ст. 3, на 20% меньше, чем в унифициро­
ванных неравнополочных двутавровы х балках. С увеличением 
длины конструкций экономия металла сокращ ается, а в плитах 
длиной 18 м имеется даж е перерасход арматуры на 15%. Од­
нако в типовых плитах расход  ненапрягаемой арматуры почти 
в 3 раза больше, чем в проектных Госавтодорнин.

Таким образом , имеется реальная возмож ность улучшить 
показатели по арматуре и в плитах длиной 18 м.

Применение пустотны х конструкций позволяет индустриа­
лизировать процессы  их производства, упростить работы по 
м онтаж у пролетных строений, сократить сроки постройки соо­
ружений и, несмотря на некоторый перерасход основных мате­
риалов, в конечном результате снизить трудовые затраты и 
достичь денежной экономии.

П о данным К оростенского завода Ж Б К  треста Киевдор­
строй №  1, себестоим ость изготовления пустотных конструкций 
(табл. 1) значительно ниже себестоимости изготовления стру-

Т а б л и ц а  1
<

Наименование показателей

С ебестоим ость 1 м 
продукции

’  выпускаемой
> руб*

С трун обетон ­
ные двутавро­

вые балки 
длиной, м

Пустотные пли­
ты со стерж­
невой арма­
турой, дли­

ной, м

Сплошные 
неналря- 
гаемые 
плиты, 
длиной 

6 м
11,36 16,76 12 6

15,3 15,3 15,3 15,0 12,0
25,5 15,4 12,1 13,0

Рабочая сила ............................ 13,4 12,6 9,2 6,6 5,2
Электроэнергия и топливо . 7,6 7,6 7,6 7,6 7,6
Прочие расходы ........................ 20,8 19,7 14,9 11,3 11,8
Полная с т о и м о с т ь ................ 76/2 80,7 62,4 52,6 49,6

*

26 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



нобетонных двутавровых балок, нашедших наиболее широкое 
распространение в строительстве м остов на Украине.

Из табл. 1 видно, что себестоимость 1 м3 пустотны х пли г 
длиной 12 м .по сравнению со струнобетонными балками дли­
ной 11,36 м ниже на 19%, при этом не исчерпан полностью  ре- 
зерв снижения себестоимости. Так, в калькуляции завода счи­
таются одинаковыми затраты по расходу электроэнергии и топ ­
лива на 1 м3 всех видов изделий, хотя усоверш енствованный 
способ пропарирования плит подачей пара Непосредственно в 
густоты, по сравнению с термовлажной обработкой  балок в ка ­
мерах стенда, значительно сокращ ает расходы  топлива.

Не учтено сокращение объем а бетона на 5%  за счет умень­
шения коничности пуансонов во вновь изготовленных оснастках 
с 0,005 до 0,003.

Себестоимость 1 м3 пустотны х плит длиной 6 м в связи с 
применением более высокой марки бетона на 6%  выше себе ­
стоимости бетона в сплошных ненапряженных плитах, однако 
себестоимость, отнесенная к общ ему объему плит, ниже на 
32%.

Другим источником экономии является уменьшение р асх о­
дов на перевозку пустотных конструкций и их монтаж. При 
перевозке плит длиной 12 и 18 м по железной дороге экономия 
получается за счет более полной загрузки вагонов и уменьш е­
ния стоимости реквизита для укладки и укрепления плит. При 
перевозке плит длиной 6 м экономия достигается при всех ви­
дах транспорта благодаря уменьшению веса пустотны х изде­
лий. При монтаже плитных пролетных строений ликвидируют­
ся работы по сварке и омоноличиванию диафрагм, а такж е по 
устройству подмостей для их выполнения, Для установки в 
пролет пустотных плит длиной 6 м и весом 2,8 т вместо сплош ­
ных плит весом 4,4 т могут быть использованы наиболее р ас­
пространенные автомобильные краны грузоподъемностью  3 т 
вместо 5 т, требующ ихся для сборки сплошных плит. Кроме 
этого, сокращение веса монтируемых элементов уменьшает к о ­
личество перестановок крана, а такж е сроки монтажа. Резуль­
таты подсчета экономии от применения пустотны х конструкций 
приведены в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Этапы строительства

Экономический эфф ект приме­
нения пустотных плит, руб . 

на 1 м2 моста

6 м 12 м 18 м

Изготовление........................................... 4,65 0,85 -0 ,1 6
Транспортирование................................ 2,06 0,06 -0 ,4 6
Монтаж...................................................... 0,30 3,37 2,58
По всем этапам....................................... 7,01 4,28 1,96

отсыпки грунта в насыпь 1 ру б /м 5 экономия достигает 600—  
1600 руб., что для малых м остов составляет 2— 4%  их стоим о­
сти.

Анализ распределения пролетов искусственных соор уж е­
ний показывает, что около 90% протяженности строящ ихся и 
перестраиваемых м остов  на автомобильных дорогах Украины 
могут быть перекрыты пролетными строениями из пустотны х 
плит длиной до 18 м, причем для м остов  на дорогах местного 
значения в основном .могут быть использованы плиты длиной 
6 и 12 м.

Расчеты, выполненные для одинаковых условий (см. рису­
нок и табл. 3 ), показали, что наиболее дешевым является вари-

Т а б л и ц а  3

Показатели
Единица
измере­

ния

Длина пролетных 
строений, м

6 | 12 | 18

Длина моста (пр-и вы соте 2—4 м ) . . м 36 36 36
С тоим ость проезжей ч а ст и ................. р уб . 4932 4Э32 4932
С тоим ость пролетного строения . . 15 254 21 553 27 116
С тоим ость опор ..................................... 8754 7396 11 296
Полная стоим ость м о с т а .................... 28 940 33 881 43 344
С тоимость 1 м2 м о с т а ........................ р уб . 80 93 119

% 100 116 150
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Длина пролета ,м

Граф ик зависим ости
стои м ости  м оста  о т  дли ­

ны пролетов:
1 — пролетные строения;
2 — опоры ; 3 — проезжая

часть

Суммарный экономический эффект при применении п устот­
ных плит составляет от 318 до 462 руб. на одно пролетное 
строение из девяти плит. Эти цифры нельзя считать оконча­
тельными, и они могут быть в дальнейшем повышены за счет 
уменьшения коничности пустотообразователей, сокращения рас­
хода поперечной ненапрягаемой арматуры, применения напря­
гаемых стержней из более высоких классов стали, уменьшения 
количества вертикальных ребер за счет увеличения ширины 
плит и перехода от двухпустотных к однопустотным конструк­
циям. Очевидно, при этом возникает необходим ость отказа от 
использования пуансонов, извлекаемых сразу ж е после бето ­
нирования и применения вместо них раздвижных или склады ­
вающихся пустотообразователей, извлекаемых из отвердевш е­
го бетона.

Приведенные данные экономической эффективности отн о­
сятся к прямым мостам. В косых мостах эффект применения 
пустотных плит значительно повышается.

За счет уменьшенной строительной высоты пустотны х плит 
при строительстве мостов и, особенно, путепроводов достигает­
ся еще некоторая экономия на земляных работах по возведе­
нию подходов и конусов.

В зависимости от характера продольного профиля дороги, 
на котором'располагается .мост, длину разгонки разности вы­
сот пролетных строений можно принять по 100 м с каждой 
стороны моста. Для пролетов 12 м высота пустотпых плит на 
30 см меньше высоты унифицированных тавровы х балок, а 
для пролета 18 м на 45 см. И сходя из этих данных объем о т ­
сыпки грунта подходов при применении плит длиной 12 м на 
дорогах IV кат. сокращается на 600 м3, а дорогах I кат. —  на 
1100 м3. При применении плит длиной 18 м это сокращ ение с о ­
ставляет соответственно 900 и 1600 м3. При средней стоимости

ант моста с пролетными стр ое­
ниями из пустотны х плит дли­
ной 6 м. М осты  с пролетными 
строениями длиной 12 и 18 м 
оказались д орож е первого ва ­
рианта соответственно на 16 и 
50% .

Таким образом , там, где на­
сыпи подходов имеют высоту
1,5— 2,0 м и не предъявляются 
особы е требования к подм ос- 
товом у габариту, вполне целе­
сообразно применение плит 
длиной 6 м, что в основном 
относится к дорогам  местного 
значения. При более высоких 
насыпях и повышенных эстети ­
ческих требованиях к соор у ж е­
нию предпочтительно примене­
ние пролетов по 12 м, причем 
для них стоим ость опор на 15% меньше, чем для м остов с про­
летами по 6 м, и на 35% , чем для пролетов 18 м.

Важным резервом снижения стоимости и повышения класс­
ности сооруж ений из пустотны х плит является образование 
из них неразрезных пролетных строений, позволя­
ющее увеличить перекрываемые пролеты примерно в 1,5 раза, 
сокращ ая число опор без увеличения объема пролетного стр о­
ения.

Для образования средней части пролетного строения ис­
пользуют обычные пустотные плиты, а для надопорных участ­
ков такие ж е плиты, но с арматурой, расположенной поверху 
элемента. В настоящ ее время Госавтодорнии разработан п ро­
ект пролетного строения по схеме 9 + 1 8 + 9  м. Крайние проле­
ты этого пролетного строения перекрываются плитами с арма­
турой, расположенной в верхней зоне. Концы этих плит вы сту­
пают консолями в средний пролет. С этими консолями сты ку­
ю тся средние плиты, в которы х арматура расположена в ниж­
ней зоне. Такая схема найдет широкое применение в строи ­
тельстве путепроводов.

Киевский филиал Сою здорпроекга разработал проект мно­
гопролетного .неразрезного моста пролетами по 24 м, которые 
образую тся  из ллит длиной по 18 м в средней части и надопор­
ных элементов длиной по 6 м такого же сечения, но с армату­
рой поверху.

Неразрезная конструкция пролетного строения с  увеличен­
ными пролетами с успехом мож ет применяться в сооружениях, 
где лимитирующее значение имеет строительная высота..

Благодаря размещению на промежуточных опорах только 
одного ряда опорных частей, сокращ ается почти вдвое ширина 
ригеля и во столько же раз уменьшается количество опорных 
частей.

В итоге плитные неразрезпые конструкции оказываются эк о ­
номичнее разрезных на 2— 3% .

Для конструкции рамных неразрезных путепроводов из пу­
стотных плит весьма перспективной является возм ож ность при­
менения скрытых ригелей в толщ е плит в сочетании с располо-
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жением арматуры надопорной зоны в виде напряженных элек­
тротермическим способом  стержней, укладываемых в продоль­
ные пазы.

Для ш ирокого применения пролетных строений из п устоте­
лых плит важно поскорее пересмотреть их прейскурантную 
стоимость в сторону снижения.

В настоящее время при ценообразовании не учитывается 
значительное упрощение процессов изготовления плит по ср ав­
нению с балками, что приводит к снижению себестоимости
1 м3 железобетона на 19% (см. табл. 1). Для пустотны х плит 
длиной 6 м -пролетных строений под  автомобильную нагрузку 
цена на бетон в прейскуранте № 06— 08 «О птовы е цены на ж е­
лезобетонные изделия» вообщ е отсутствует, и для ж елезнодо­
рожных м остов она не отличается от цены на плиты длиной
12 м и составляет для третьего пояса 89 руб/м 3. В то  ж е время 
эта цена за 1 м3 железобетона для плит прямоугольны х труб

длиной 5— 6 м равна только 52,6 руб. Пустотообразование в 
плитах пролетных строений и изменение армирования не мо­
ж ет увеличивать стоим ость бетона почти вдвое.

Возм ож ность снижения прейскурантной стоимости хорошо 
видна, если проанализировать значительное расхождение меж­
ду себестоим остью  и отпускной стоимостью  конструкций. По 
данным К оростенского завода Ж Б К , для пустотных плит дли­
ной 6 м они составляю т 52,6 руб. и 114,3 руб. за 1 м3 изделий, 
а для плит длиной 12 м —  соответственно 62,4 руб, и 126,1 руб. 
Излишняя прибыль заводов Ж Б К  при существующем порядке 
ценообразования не стимулирует изготовителей на совершенст­
вование технологии и снижение себестоимости продукции.

Приведенные технико-экономические исследования позволя­
ют сделать вы вод о целесообразности применения пустотных 
плит в пролетных строениях автомобильно-дорожных мостов.

У Д К  624.21.012.45

8  С о ю з н ы х  fte c M fd A w c a x

Дорожники Таджикистана приступили к выполнению 

заданий новой пятилетки
Министр транспорта и дорож ного  хозяйства Таджикской ССР А. И С М А И Л О В

Претворяя в жизнь решения X X III съезда КП СС и 
XVI съезда Компартии Таджикистана, трудящ иеся республики 
своим созидательным трудом добились больш их успехов в 
сельском хозяйстве, промышленности и строительстве, с  честью 
выполнив задание пятилетнего плана 1966— 1970 гг.

Значительное развитие получил автомобильный транспорт 
Таджикской ССР, который стал важной самостоятельной о т ­
раслью народного хозяйства республики. В сравнении с преды­
дущей пятилеткой объем  перевозок народнохозяйственных гру­
зов возрос более чем на 53 млн. т, или на 42,2% .

В целом по министерству задание по ремонту и содерж а­
нию республиканских дорог выполнено на 103% и местных д о ­
рог —  на 102%.

Особыми трудовыми успехами были отмечены такие знам е­
нательные события, как полувековой юбилей образования 
Страны Советов, 100-летие со  дня рождения В. И. Ленина.

В числе многих передовых предприятий республики одно из 
первых мест по итогам социалистического соревнования в 
честь юбилея вож дя занял коллектив автоколонны №  2929, на­
гражденный Ленинской Ю билейной П очетной грамотой Ц К  
КПСС, Президиума В ерховного Совета СССР, Совета М инист­
ров СССР и ВЦ СП С.

Коллектив ДЭУ-10 награжден Ленинской Ю билейной гра­
мотой Ц К  КП Таджикистана, Президиума Верховного Совета 
и Совета М инистров Таджикской ССР и Тадж иксовпрофа. На 
юбилейный стенд В Д Н Х  республики занесен ДСУ-4.

На два месяца раньше срока выполнено пятилетнее зада­
ние по всем основным объемным показателям коллективами 
ДСУ-2, ДСУ-3, Д СУ-4 и другими организациями. Сотни бригад, 
участков и звеньев, объединяющ их тысячи рабочих, досрочно 
выполнили задания пятилетки.

Дорожники Таджикистана оказывают действенную помощ ь 
труженикам сельского хозяйства по выполнению июльского 
(1970 г.) Пленума Ц К  КП СС. Ими выполнено в сельской м ест­
ности работ на сумму 49 тыс. руб.

Дорож ные организации решили построить для нуж д сель­
ского хозяйства автомобильных дорог и площ адок на сумму 
15 тыс. руб. и в 18 районах республики оказать ш ефскую п о ­
мощь в восстановлении, ремонте, укреплении грунтовых дорог, 
устройстве м остов , труб и площ адок на сумм у 12,7 тыс. руб.

За пять лет в высокогорные 'районы реепублики завезено 
905 тыс. т грузов, в том числе в 1970 г. 212,8 тыс. т, что состав ­
ляет 163% к 1965 г. Самоотверженный труд многих водителей 
обеспечивал еж егодно своевременную доставку необходимых 
грузов.

За высокие производственные показатели и активное уча­
стие в досрочной доставке грузов в труднодоступные районы  ̂
республики более 4300 ш оф еров и дорож ников награждены ор­
денами, медалями, почетными грамотами и ценными подарка­
ми. Д вадцать пять человек премированы реализацией выделен­
ных Советом  М инистров Тадж икской ССР легковых автомоби­
лей «М осквич», «З апорож ец», ГАЗ-69 и мотоциклов 
«Урал-бЗУ» с  коляской. Э той премией удостоены бульдозерис­
ты Б. Х асанов (Д Э У -6), X. Сафаров (Д ЭУ -5) и др.

П о итогам 1970 последнего года пятилетки за хорошее со­
держание дорог приказом министерства присуждены денежные 
премии коллективам Д Э У -4 и ДЭУ-5.

Соверш енствование сети дорог за годы  пятилетки позволи­
ло улучшить автобусное сообщ ение. Если перевозки пассажи­
ров автобусами в 1965 г. составляли 139,4 млн. чел., то в 1970 г. 
они превысили 192 млн. чел., т. е. объем перевозок пассажиров 
за это  время увеличился в 1,4 раза. За годы пятилетки постро- ( 
ены автовокзалы в г. Д уш анбе, Курган-Тюбе, Ленинабаде и 
ряд автостанций в Уялах, Ура-Тюбе, Зафарабаде, Канибадаме, 
Исфаре. Благоустроено больш ое количество автобусных оста­
новок.

Одним из основных источников роста производительности 
труда в дорож ны х организациях явилось повышение техниче­
ского уровня производства преж де всего за счет дальнейшего 
развития и внедрения новой техники, прогрессивной техноло­
гии, лучш его использования машин и оборудования, механиза­
ции производственных процессов.

П ротяж енность дорог с твердым покрытием увеличилась в
1,5 раза (в 1965 г. —  4 472 км, в 1970 г. —  7 000 км). На ре­
конструкцию и усоверш енствование только дорог республикан­
ского значения в течение пятилетки затрачено более 23 млн. 
руб. Значительное увеличение протяженности дорог с твердым 
покрытием во многом повлияло на рост производительности 
автомобильного транспорта.

Главной задачей в современных условиях являются обеспе­
чение более интенсивного развития производительных сил, 
повышение темпов роста производительности труда, значи­
тельное увеличение при наименьших затратах труда и матери­
альных средств объем ов дорож н ого строительства.

Ныне многотысячный коллектив дорожников республики 
приступил к выполнению решений X X IV  съезда КПСС по до­
рож ном у строительству.
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Дорожные условия 
и безопасность 
движения

Под таким названием вышло 2-е пе­
реработанное и дополненное издание 
учебного пособия В. Ф. Бабкова1. А кту­
альность этого труда трудно переоце­
нить. Рост выпуска автомобилей и свя ­
занное с этим резкое повышение интен­
сивности движения на дорогах требую т 
усиления внимания к вопросам безопас­
ности движения.

Уже в конце 1970 г. выпуск автом о­
билей отечественной промышленностью 
превзошел миллионный рубеж . Э то за ­
ставляет усилить внимание к поискам 
методов предотвращения дорож но- 
транспортных происшествий. Однако о д ­
ного понимания значимости проблемы, 
конечно, недостаточно. Н еобходим о о с ­
воение методики создания благоприят­
ных условий для безопасного движения 
как в процессе проектирования, так и во 
время эксплуатации автомобильных д о ­
рог. Оказать помощь в овладении такой 
методикой как раз и призвано пособие.

Книга состоит из семи глав, охваты ­
вающих обширный круг вопросов, свя ­
занных с безопасностью движения. У дов­
летворяя специальным требованиям, 
предъявляемым к учебнику, она имеет 
большое значение для инженеров, р або­
тающих в самых различных областях д о ­
рожного хозяйства, и инженеров, заня­
тых на эксплуатации автомобильного 
транспорта.

Во втором издании значительно ши­
ре, чем в первом, приведены количест­
венные зависимости безопасности движ е­
ния от самых разнообразных дорож ны х 
факторов. Весьма полезной является 
также привязка параметров этих количе­
ственных зависимостей к условиям 
СССР.

Следует отметить полезность приве­
дения характеризующих количественные 
зависимости величин в параграфе, посвя­
щенном анализу восприятия водителем 
дорожных условий. Очень важ ное значе­
ние с точки зрения общ их принципов 
проектирования продольного профиля 
имеют указания автора на возрастание 
количества происшествий на вогнутых пе­
реломах продольного профиля в резуль­
тате развития автомобилями, едущими 
под уклон, больших скоростей. В то же 
время такие элементы продольного про­
филя являются лучшими с точки зрения 
использования инерционных сил. Э то в 
определенной степени ограничивает та ­
кой критерий сравнительной оценки ва ­
риантов продольного профиля, как вре­
мя движения.

1 В. Ф. Б а б к о в .  Д орож н ы е у с л о ­
вия и безопасность движ ения. М.. «Т р ан с­
порт», 1970

Большой интерес представляет ана­
лиз безопасности движения на пересече­
ниях и примыканиях автомобильных д о ­
рог. В связи с этим следует отметить 
перспективный рост численности узлов 
на автомобильных дорогах и необходи­
мость дальнейшего соверш енствования 
методики компоновки и назначения р аз­
меров их элементов как при проектиро­
вании новых дорог, так и при реконст­
рукции старых.

В заключении пособия кратко сф ор ­
мулированы требования к безопасным 
дорогам . В се они подтверждены теорети­
чески и опытным путем. Значение м еро­
приятий по обеспечению безопасности 
движения определено с  предельной ла­
коничностью. «Д орож но-транспортны е 
происшествия являются в настоящ ее вре­
мя теневой стороной процесса бурного 
развития автомобильного транспорта, 
без которого невозможен дальнейший 
прогресс общ ества». Ознакомление с 
этим учебным пособием убеж дает нас в 
том , что значение его велико и м ного­
гранно.

Канд. техн. наук В. Б. Ивасик, 
инж. JI. Р. Ц ыганова

Техническая 
документация

1. М инистерством транспортного 
строительства СССР утверж ден типовой 
проект серии 3.503— 12 У н и ф и ц и р о ­
в а н н ы е  с б о р н ы е  п р о л е т н ы е  
с т р о е н и я  и з  п р е д в а р и т е л ь н о  
н а п р я ж е н н о г о  ж е л е з о б е т о н а  
д л я  м о с т о в  и п у т е п р о в о д о в  
н а  а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г а х ,  
разработанный ГП И  С ою здорпроект в с о ­
ответствии с планом типового проекти­
рования Госстроя С С С Р  на 1970 г. В 
проект входят пролетные строения из с о ­
ставных балок длиной 24— 33 и 42 м, ар­
мированных полигональными пучками, 
предназначенные для эксплуатации в у с ­
ловиях низких температур (инв. 
№  384/34).

Заказы направлять в отдел расп р о­
странения типовых проектов Ц ентраль­
ных производственных мастерских Глав­
транспроекта (М осква Б-5, О льховская 
ул., д. 33).

2. Техническим управлением Мнн- 
трансстроя С С С Р согласованы  В р е ­
м е н н ы е  у к а з а н и я  о  п о р я д к е  
о п р е д е л е н и я  э т а п о в  р а б о т  и 
р е к о м е н д у е м ы е  с х е м ы  э т а п о в  
в п р о е к т а х  н а  с т р о и т е л ь с т в о  
а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г .

Указания разработаны в соответ­
ствии с П остановлением Ц К  КГ1СС и С о ­
вета М инистров С С С Р от  28 мая 1969 г. 
№  389 О соверш енствовании планирова­
ния капитального строительства и об  
усилении экономического стимулирова­
ния строительного производства и пре­
дусматривают порядок определения эта ­
пов работ для строительства.

3. Стройбанком СССР и Госбанком 
СССР утверж дены согласованные Г ос­
планом С ССР, Госстроем  С С С Р и Мини­
стерством  финансов С С С Р В р е м е н ­
н ы е  у к а з а н и я  о  п о р я д к е  п е ­
р е д а ч и  з а к а з ч и к а м и  п о д р я д ­

н ы м  с т р о и т е  л ь н  о- м о н т а ж н ы м  
о р г а н и з а ц и я м ,  о с у щ е с т в л я ю ­
щ и м  р а с ч е т ы  з а  п о л н о с т ь ю  
з а к о н ч е н н ы е  с т р о и т е л ь ­
с т в о м  о б ъ е к т ы  и э т а п ы  р а б о т  
б е з  п р о м е ж у т о ч н ы х  п л а т е ­
ж е й ,  с р е д с т в  в о  в р е м е н н о е  
п о л ь з о в а н и е  в в и д е  а в а н с а  
н а  п о к р ы т и е  п л а н о в ы х  з а ­
т р а т  п о  н е з а в е р ш е н н о м у  п р о ­
и з в о д с т в у  с т р о и т е л ь н о - м о н ­
т а ж н ы х  р а б о т  и о  п о р я д к е  
п р е д о с т а в л е н и я  к р е д и т а  б а н ­
к а  н а  э т и  ц е л и .

4. Госстроем  СССР с 1 января 
1970 г. введена в действие В р е м е н ­
н а я  и н с т р у к ц и я  п о  р а з р а б о т ­
к е  п р о е к т о в  и с м е т  д л я  п р о ­
м ы ш л е н н о г о  с т р о и т е л ь с т в а  
(С Н  202-69).

С введением в действие Временной 
инструкции утрачивают силу И нструк­
ция по разработке проектов и смет для 
промышленного строительства (СН 
202-62) и Инструкция по составлению 
ведомостей материалов, конструкций и 
полуфабрикатов, потребных для строи­
тельства, и по определению удельных 
расходов основных конструкций, метал­
лопроката, труб, цемента и лесом ате­
риалов на единицу производственной 
мощ ности (СН  201-62).

Одновременно сохраняется порядок 
разработки рабочих чертежей и смет к 
ним, установленный Инструкцией по 
разработке проектов и смет для промыш­
ленного строительства (СН  202-62) для 
строек, проектные задания и сметно-фи­
нансовые расчеты которы х утверждены 
д о  издания постановления Ц К  КП СС и 
Совета М инистров С С С Р от 28 мая
1969 г. №  390, а такж е для строек, по 
которы м в виде исключения разрешены 
разработка и утверж дение в 1969 г. 
проектных заданий.

5. Техническим управлением Мин- 
трансстроя С С С Р утверж дены В р е ­
м е н н ы е  у к а з а н и я  п о  о ц е н к е  
к а ч е с т в а  с т р о и т е л ь н  о- м о н- 
т а ж н ы х  р а б о т  н а  о б ъ е к т а х  
т р а н с п о р т н о г о  с т р о и т е л ь ­
с т в а  —  ВСН  168-70 М интрансстрой 
С ССР. М ., Оргтрансстрой, 1970.

Указания разработаны Оргтранс- 
строем М интрансстроя СССР в соответ­
ствии с Временными указаниями по 
оценке качества строительно-монтажных 
работ, конструктивных частей зданий и 
сооруж ений и законченных строитель­
ством  объектов и пусковых комплексов 
(СН  379-67), утверж денных Госстроем  
С С С Р с учетом специфики транспортно­
го строительства. Они являются обя за ­
тельными для всех строительных орга ­
низаций М инистерства транспортного 
строительства.

6. Союздорнии М интрансстроя СССР 
разработаны  и опубликованы Р е к о ­
м е н д а ц и и  п о  п р и м е н е н и ю  
г р у н т о в ,  у к р е п л е н н ы х  б и т у м ­
н ы м и  в я ж у щ и м и  с о в м е с т н о  с  
ц е м е н т о м ,  д л я  у с т р о й с т в а  д о ­
р о ж н ы х  п о к р ы т и й  и о с н о в а ­
н и й .  Балашиха М осковской  обл., 1970.

Рекомендации являются развитием и 
дополнением Указаний по применению в 
дорож н ом  и аэродромном строительстве 
грунтов, укрепленных вяжущими мате­
риалами (СН  25-64) и Технических ука­
заний по устройству покрытий и осн ова­
ний из грунтов, укрепленных битумными
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эмульсиями (ВСН  140-68). Они разрабо­
таны на основе лабораторных исследо­
ваний Союздорнии и опы тно-производ- 
ственного строительства оснований и по­
крытий, проведенных совместно с  треста­
ми Севзапдорстрой и К аздорстрой в те ­
чение 1966— 1968 гг.

7. Техническим управлением Мини­
стерства строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог РС Ф С Р опублико­
ваны Р е к о м е н д а ц и и  п о  о с у ш е ­
н и ю  д о р о ж н ы х  о д е ж д  и в е р х ­
н е й  ч а с т и  з е м л я н о г о  п о л о т н а  
а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г  (о бзо р ­
ная информация), М., 1970.

Рекомендации подготовлены сотр уд ­
никами кафедры Строительство и эк с­
плуатация автомобильных дорог М А Д И  
проф., д-ром техн. наук А. Я. Тулаевым, 
канд. техн. наук Ю . В. Байбаком и инж. 
Т. У. Абековым.

8. Союздорнии М интрансстроя СССР 
разработаны и опубликованы Р е к о ­
м е н д а ц и и  п о  п р и м е н е н и ю  
к р е м н и й о р г а н и ч е с к и х  д о б а ­
в о к  п р и  с т р о и т е л ь с т в е  ц е ­
м е н т о б е т о н н ы х  п о к р ы т и й  д о ­
р о г  и а э р о д р о м о в .  Балашиха М о ­
сковской обл., 1970.

Рекомендации составлены на осн ова­
нии результатов лабораторных исследо­
ваний и полевых опытно-эксперименталь- 
ных работ.

9. М осковским автомобильно-до- 
рожным институтом опубликованы тру­
ды М АД И  О б е с п е ч е н и е  б е з о ­
п а с н о с т и  д в и ж е н и я  н а  а в т о ­
м о б и л ь н ы х  д о р о г а х ,  выпуск 28, 
М., 1969.

В сборнике трудов приведены ре­
зультаты дальнейших работ в дополне­
ние к Указаниям по обеспечению безо ­
пасности движения на автомобильных 
дорогах (ВСН  39-67).

Ч И Т А Т Е
В конце прошлого года в г. Р остове- 

на-Дону состоялась конференция чита­
телей журнала «Автомобильные д о р о ­
ги». Заслушав доклад заместителя 
главного редактора, члена редколлегии 
журнала «Автомобильные дороги»
Н. П. Бахрушина, о работе журнала и 
выступления читателей журнала по о т ­
дельным его разделам, читательская кон­
ференция отметила, что ж урналом про­
водится большая и плодотворная ра бо ­
та, направленная на дальнейшее повы­
шение темпов и качества строительства 
и ремонта автомобильных дорог и м о­
стов, на внедрение в практику д орож н о­
го строительства последних достижений 
науки и техники.

Круг читателей журнала постоянно 
расширяется, тираж его достиг почти 
20 тыс. экз., увеличившись за последние 
пять лет на 6 тыс. экземпляров.

Среди постоянных читателей ж урна­
ла руководящие и инженерно-техничес- 
кие работники дорож но-строительных и 
дорожно-эксплуатационных организаций, 
научные работники, студенты высших 
учебных заведений, учащиеся технику­
мов, передовые рабочие.

На страницах журнала постоянно 
освещ аются актуальные вопросы работы 
дорож но-строительных организаций в у с ­
ловиях новой системы планирования и 
экономического стимулирования, расши-

Информация
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За высокий уровень 
норм проектирования

С каждым годом  все более и более 
возрастает значение автомобильного 
транспорта в общ ем транспортном х о ­
зяйстве нашей страны. П редусмотренное 
пятилетним планом развития народного 
хозяйства значительное .увеличение про­
изводства автомобилей предопределяет 
более высокие требования к качеству и 
эксплуатационным показателям стр оя ­
щихся автомобильных дорог.

По инициативе секции изысканий и 
проектирования Центрального П равле­
ния научно-технического общ ества и д о ­
рожной секции М осковского городского 
правления научно-технического общ ества 
автомобильного транспорта и д ор ож н о­
го хозяйства инженерная общ ествен ­
ность специалистов-дорож ников, пред­
ставляющ их ряд ведущ их научно-иссле­
довательских, учебных, проектных и 
строительных дорож ны х организаций, о б ­
судила проект Строительных норм и пра­
вил, Ч. II; гл. 5. Автомобильные дороги  
С ою за ССР. Н ормы проектирования 
разработаны Союздорнии с участием 
П ромтрансниипроекта и М осковского ав­
том обильно-дорож ного института.

Совещ анию предш ествовало всесто­
роннее изучение рядом специалистов- 
дорож ников основны х положений проек­
та этого  документа и разработка пред-

Л И Р Е К О М
рения применения в дорож н ом  строи ­
тельстве местных строительных м ате­
риалов, снижения себестоим ости  и с о ­
вершенствования механизации работ.

Д остаточно внимания уделяется воп­
росам  обмена передовым опытом, р а ­
ционализации и изобретательства. Н а­
ходят отраж ение научные исследования, 
а также вопросы изысканий и проекти­
рования автомобильных дорог и м остов.

В связи с ограниченным объем ом  
журнала некоторые его разделы печа­
таются периодически и в недостаточном 
объеме. В частности, мало печатается 
материалов по технологии ремонта ав­
томобильных дорог, подготовке кадров 
дорож ников, слабо освещ аю тся резуль­
таты научно-исследовательских работ, а 
такж е вопросы организации и соверш ен­
ствования методов лабораторного конт­
роля качества выполняемых работ.

Читательская конференция пореко­
мендовала:

ввести дополнительную рубрику, о с ­
вещ ающ ую работу  автодорож ны х техни­
кумов и дорож ны х кафедр высших 
учебных заведений по подготовке кад­
ров специалистов-дорож ников;

увеличить количество материалов, 
помещаемых в разделе «Н аучны е иссле­
дования». Систематически печатать спи­
ски законченных научно-исследователь­
ских работ и защищенных диссертаций

ложений, направленных на его улучше­
ние.

Интерес к рассмотрению проекта 
Н орм проектирования обусловлен тем, 
что они долж ны определить собой на 
значительный период времени техничес­
кий уровень проектирования и строи­
тельства автомобильных дорог общей 
сети и промышленных дорог в нашей 
стране.

В результате обсуж дения проекта 
Н орм, сообщ ение о котором  сделал канд. 
техн-. наук Н. Ф. Хорош илов, совещание 
приняло решение с рекомендациями, на­
правленными па совершенствование 
представленных норм и устранение 
имеющихся в проекте недостатков.

Основные рекомендации этого реше­
ния сводятся  к следующ ему.

1. Н еобходим о привести в нормах 
более четкую классификацию автомо­
бильных дорог раздельно для дорог об­
щей сети и промышленных дорог, так 
как эксплуатационные требования к 
ним, определяющ ие собой  все их основ­
ные геометрические элементы, сущест­
венно различаются,

В классификации дорог общей сети 
необходим о отделить условия выбора 
определенного класса дороги, в число 
которы х входит характеристика народ­
нохозяйственного и административного 
значения дорог и размеры перспектив­
ной интенсивности движения, от техни­
ческой классификации дорог по их ос­
новным качественным и эксплуатацион­
ным характеристикам: наименованию
класса д орог (скоростные, магистраль­
ные и местные) с  дальнейшим разделе­
нием этих классов на группы с учетом 
расчетной и технической скоростей дви-. 
жения, количества и расположения по­
лос движения и разделительных полос, 
состава и режима движения.

Е II Д> У  Ю Т
с аннотациями наиболее важных из них;

расширить объем  информации по 
вопросам технологии ремонта автомо­
бильных дорог, а такж е организации и 
соверш енствования м етодов лаборатор­
ного контроля;

ввести рубрику консультаций, в кото­
рой помещ ать ответы на вопросы с мест 
по различным отраслям деятельности 
дорож ны х организаций;

для содействия редакции журнала в 
организации материалов по тематичес­
кой направленности, а такж е распростра­
нения подписки на журнал создать при 
Р остовском  филиале ГипродорНИИ кор­
респондентский пункт журнала «Автомо­
бильные дороги » в составе 9 чел. из 
представителей дорож ны х организаций 
г. Ростова-на-Д ону.

Принимая во внимание, что журнал 
«Автомобильны е дороги » является един­
ственным общ есоюзны м производствен­
но-техническим ж урналом, призванным 
обслуж ивать специалистов-дорожников, 
работаю щ их не только в системе Мин­
трансстроя С С С Р и министерств строи­
тельства и эксплуатации автомобильных 
д орог сою зны х республик, но и в различ­
ных других ведомствах, ведущих весьма 
значительный объем  дорожных работ, 
конференция высказала пожелание уве­
личить объем журнала.
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2. Необходимо привести методику и 
нормативные показатели для расчета 
технических скоростей движения и про­
пускной способности проектируемых д о ­
рог, которые позволили бы обоснованно 
выбирать техническую категорию д о р о ­
ги и назначать геометрические размеры 
всех ее элементов.

3. Необходимо, кроме максимально 
и минимально допустимых значений о с ­
новных параметров дорог, привести про­
межуточные рекомендуемые их значе­
ния, определяемые из условия сохране­
ния ранее произведенных капитальных 
затрат при переводе построенной дороги 
в более высокую группу технической 
классификации.

4. Необходимо дополнить Нормы 
проектирования отсутствующ ими в про­
екте разделами или положениями пра­
вил и норм:

по обеспечению безопасности движ е­
ния и оценке запроектированных дорог 
по уровню безопасности движения;

по стадийному развитию автом о­
бильных дорог;

по устройству виражей и уширений 
проезжей части на клотоидных трассах;

по проектированию поперечных про­
филей земляного полотна обтекаемой 
формы;

по обеспечению на пересечениях и 
примыканиях наименьших потерь време­
ни при следовании автомобилей по наи­
более нагруженным направлениям дви­
жения;

по остановочным полосам на ск оро­
стных дорогах;

по системам организации и управле­
ния движением;

по повышению видимости покрытий, 
электроосвещению дорог, связи, сигна­
лизации, разметке полос движения;

по привязке начала и конца и опре­
делению ширины полос для движения 
грузовых автомобилей на подъемах;

по методике расчета разгонно-тор­
мозных полос в зависимости от их при­
менения.

5. Необходимо внести уточнение в 
отдельные положения и устранить ош и­
бочные рекомендации: например, расчет­
ную скорость для дорог второй катего­
рии принять не более 100 км/ч; мини­
мальную ширину центральной раздели­
тельной полосы принять 6 м, а рекомен­
дуемую >— 13,5 м и более; увязать вы­
соты насыпей с пологими откосами с 
минимальной высотой, при которой у с ­
танавливаются барьерные ограждения; 
устранить разделение мостов по габари­
там на группы А и Б, исключив груп­
пу Б, как не обеспечивающую безопас­
ность движения и др.

6. Необходимо исключить из пред­
ложенной редакции норм ряд положений 
и рекомендаций по сущ еству не относя­
щихся к СНиПу и подлежащих включе­
нию в соответствующие указания, техни­
ческие правила, типовые проекты и др у ­
гие документы, издаваемые в развитие 
СНиПа.

7. Необходимо внести отдельные 
уточнения в терминологию и осущ ест­
вить тщательное редактирование текста 
норм проектирования.

Совещание выразило уверенность, 
что доработка предложенного проекта 
норм проектирования с учетом принято­
го им решения, а также с учетом зам е­
чаний, поступивших от ряда ведущих

дорож ны х научно-исследовательских и 
проектных организаций, позволит су ­
щественно улучшить этот нормативный 
документ и обеспечить соответствие его 
современному уровню  достижений оте ­
чественной и зарубеж ной дорож ной нау­
ки и требованиям удобства  и безопасно­
сти современного автомобильного дви ­
жения.

Инж. Е. В. Калечиц

В КОЛЛЕГИИ 
МИНАВТОДОРА РСФСР

11 февраля в М оскве состоял ось рас­
ширенное заседание коллегии М инистер­
ства строительства и эксплуатации ав­
томобильных дорог РС Ф С Р и П резидиу­
ма Ц К  профсоюза рабочих автом обиль­
ного транспорта и ш оссейных дорог.

Коллегия и Президиум Ц К  проф ­
сою за на совместном  заседании обсуд и ­
ли следующ ие вопросы.

О б итогах выполнения планов и с о ­
циалистических обязательств по разви­
тию дорож н ого хозяйства и промыш ­
ленному производству за 1970 г. и за д а ­
чи на 1971 г.

О социалистических обязательствах 
организаций и предприятий М инистер­
ства на 1971 г.

В работе коллегии и Президиума 
ЦК проф сою за приняли участие 
А. Е. Бирюков —  зам. П редседателя 
Совета М инистров РС Ф С Р, В. М . Гав­
рилов —  зам. председателя Госплана 
РС Ф С Р, ответственные работники ЦК 
КПСС, Совета М инистров РС Ф С Р, Г ос­
плана ССС Р, Госплана Р С Ф С Р , М ини­
стерства финансов Р С Ф С Р , Российской 
республиканской конторы Госбанка 
СССР, Российской республиканской кон­
торы Стройбанка ССС Р, Государствен ­
ного Комитета Совета М инистров 
С С С Р по вопросам труда и заработной 
платы, Комитета Н ародного Контроля 
С ССР, руководители главных управле­
ний, управлений и отделов центрального 
аппарата М инистерства, Р осдорстроя, 
республиканских трестов, Гипродорнии, 
а такж е руководители дорож ны х орга ­
низаций и промышленных предприятий 
ряда областей, краев и автономных рес­
публик, профсоюзные работники и пере­
довики производства.

П о первому вопросу повестки дня с 
докладом  выступил министр А. А. Н ико­
лаев.

С ообщ ение «О  социалистических 
обязательствах организаций и предприя­
тий министерства на 1971 г.» сделал 
секретарь Ц К  проф сою за С. А. Грачев.

В прениях по докладу министра
А. А. Николаева выступили А. Я. М акру- 
шин —  управляющий Ленинградским 
областным дорож но-строительны м тре­
стом , В. А. Погорелый —• начальник К е­
м еровского областного управления 
строительства и ремонта автомобильных 
дорог, А. А. Соловьев —  машинист грей­
дер-элеватора Н овосибирского областно­
го управления строительства и ремонта 
автомобильных дорог, В. Ф. Гришен- 
ков —  гл. инженер автомобильной д о р о ­
ги М осква —  Ленинград, А. М. П опов—  
начальник ПДУ-1436 Архангельского 
областного управления строительства и

ремонта автомобильных дорог, И. А. Ко- 
чура —■ машинист экскаватора ДЭУ-133 
управления Азово-Ч ерном орских автом о­
бильных дорог, М. В. Колесников —  ди­
ректор Н овосибирского авторемонтного 
завода, Ф. А. С амож енов —  председа­
тель Брянского обкома профсоюза,
В. В. Ганынин —  начальник Д альнево­
сточного управления автомобильных д о ­
рог и др.

Заседание коллегии министерства и 
Президиума Ц К  проф сою за проходило 
под знаком подготовки к предстоящ ем у 
X X IV  съезду Коммунистической партии 
С оветского С оюза.

Отмечалось, что в результате вы де­
ления строительства и эксплуатации ав­
томобильных дорог в самостоятельную 
отрасль народного хозяйства РС Ф С Р и 
осущ ествления в 1969— 1970 гг. ряда о р ­
ганизационно-технических мер, многие 
дорож ны е организации и промышленные 
предприятия улучшили свою  деятель­
ность и добились определенных успехов 
в работе.

Прошедший юбилейный. 1970 г. тр у ­
женики д орож н ого хозяйства Российской 
Федерации завершили успешно.

Перевыполнили годовой  план капи­
тального строительства и обеспечили д о ­
срочное завершение дорож но-м остовы х 
работ, в соответствии с принятыми со ­
циалистическими обязательствами, кол­
лективы дорож ников В ологодской, Брян­
ской, Н овгородской , Тульской, Камчат­
ской, Кемеровской и М осковской  обл ас­
тей, Ставропольского и К раснодарского 
краев, Д агестанской и Чуваш ской авто­
номных республик и др.

П о вводу автомобильных дорог в 
1970 г. был сделан наиболее весомый 
вклад за все годы  пятилетки —  построе­
но дорог с  твердыми покрытиями
7 тыс. км, из них значительная часть —  
с усоверш енствованными.

В результате напряженной работы 
250-тысячного отряда дорож ников госу ­
дарственный план восьмой пятилетки 
выполнен по всем основным показате­
лям. П ротяж енность автомобильных д о ­
рог с твердым покрытием увеличилась за 
истекшее пятилетие на 49,7 тыс. км при 
задании в 44 тыс. км, на 23 тыс. км ста ­
ло больш е дорог с усоверш енствованны­
ми покрытиями.

С оревнуясь за достойную  встречу 
X X IV  съезда партии, коллективы боль­
ш инства дорож ны х организаций и про­
мышленных предприятий успешно вы­
полняют предсъездовские повышенные 
социалистические обязательства, сам о­
отверж енно борю тся  за досрочное завер­
шение плана I квартала 1971 г.

В выступлениях подчеркивалось, что 
в дорож ны х организациях находит ши­
рокую  поддерж ку Обращ ение предста­
вителей коллективом предприятий и о р ­
ганизаций, передовиков и новаторов про­
изводства М осквы, которы е выступили с 
патриотической инициативой провести 
17 апреля коммунистический субботник, 
посвященный X X IV  съезду партии и дню 
рождения В. И. Ленина, трудиться в 
этот  день безвозм ездно на сэкономлен­
ных материалах, а все заработанные 
средства перечислить в фонд девятой 
пятилетки.

Коллегия М инистерства и Президи­
ум Ц К  проф сою за внимательно рассм от­
рели недостатки в работе дорож ны х о р ­
ганизаций и промышленных предприя-
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тий и приняли по ним развернутое по­
становление, в котором  определены
конкретные задачи на 1971 г.

Участники заседания единодушно 
одобрили социалистические обязатель­
ства коллективов организаций и пред­
приятий М инистерства строительства и 
эксплуатации автомобильных дорог 
РСФ СР по достойной встрече 
X X IV  съезда КПСС и досрочном у вы ­
полнению плана 1971 г.

С большим воодушевлением участ­
никами заседания был встречен Указ 
Президиума Верховного Совета СССР о 
награждении автомобильной дороги М о ­
сква —  Ленинград орденом Ленина.

А. М аеш

СМОТР-ЭСТАФЕТА 
РАЦИОНАЛИЗАТОРОВ

В течение 1971— 1972 г. М инистер­
ство строительства и эксплуатации авто­
мобильных дорог РСФ СР проводит 
смотр-эстаф ету по сбору, распростране­
нию и внедрению в производство наибо­
лее ценных изобретений, рационализа­
торских предложений и передовых м ето­
дов ведения дорож но-строительны х ра­
бот.

Проведение эстафеты долж но будет 
путем выявления наиболее ценных пред­
ложений и скорейшей их реализации в 
производство способствовать ускорению 
научно-технического прогресса в строи ­
тельстве, ремонте и содерж ании автом о­
бильных дорог в Российской Ф едера­
ции. Эстафета такж е определит уровень 
активности изобретателей и рационали­
заторов.

Внедрение в производство отрасле­
вых изобретений и рационализаторских 
предложений и выявление передовых ме­
тодов ведения дорож но-строительны х р а ­
бот во многом способствует повышению 
производительности труда в дорож ны х 
организациях, рациональному использо­
ванию трудовы х ресурсов, эффективному 
расходованию сырья, материалов, топ ­
лива, электроэнергии, а такж е правиль­
ной эксплуатации дорож ны х машин, ме­
ханизмов, оборудования и автомобиль­
ного транспорта.

Успешное проведение в жизнь раз­
рабатываемых в дорож ны х организаци­
ях Министерства и заимствованных из 
информационных источников техничес­
ких решений долж но вылиться в успеш ­
ное выполнение мероприятий, намечен­
ных в Письме Ц К  КПСС, Совета М ини­
стров СССР, ВЦСПС и Ц К  В Л К С М  «О б  
улучшении использования резервов про­
изводства и усилении режима экономии 
в народном хозяйстве».

В ходе смотра-эстафеты по сбору, 
распространения и внедрения наиболее 
полезных изобретений, рационализатор­
ских предложений и передовых м етодов 
работ дорож ные организации выявят и 
отберут ценные предложения, представ­
ляющие интерес для других организаций 
и предприятий системы М инистерства и 
имеющие очевидный положительный эф ­
фект, после чего занесут их в поступив­
ший согласно графику движения аль­

бом  смотра-эстаф еты . А льбомы  см отра- 
эстафеты начинают движение по управ­
лениям, трестам и предприятиям од н о­
временно с 4 января 1971 г.

Описания изобретений, рационализа­
торских предложений и передовых м ето­
дов  работы  вносят в альбом 1 раз. При 
следующ ем туре эстаф еты -см отра в аль­
бом необходим о вносить описания пред­
ложений новых разработок  и новых 
внедрений, которы е могут принадлежать 
авторам из организаций и предприятий 
системы М инавтодора РС Ф С Р, или быть 
заимствованы из технической и другой 
информации с условием внедрения их в 
производство.

Одновременно с занесением в аль­
бом  наиболее интересных и эфф ектив­
ных предложений дорож ны е организа­
ции и предприятия отбираю т предлож е­
ния, которы е представляют для них ин­
терес из числа ранее занесенных други ­
ми организациями и предприятиями. 
Выявленные таким образом  предлож е­
ния долж ны быть включены в план внед­
рения и развития новой техники или 
план оргтехмероприятий для реализа­
ции.

П орядок внесения описаний изобре­
тений, рационализаторских предложений 
и передовых методов работ в альбом 
см отра-эстаф еты  предусматривает крат­
кое изложение предложения с технико­
экономической характеристикой, прило­
жением чертеж а (принципиальной схе ­
мы) и фотоснимка общ его вида, а такж е 
указанием годовой  экономии от внедре­
ния данного предложения или иного п о­
лож ительного эффекта.

В альбом эстаф еты -см отра заносят­
ся описания наиболее эффективных изо­
бретений, рационализаторских предло­
жений и передовых методов работы , по­
ступивших за последние два-три года.

П о завершении первого тура альбом 
эстаф еты -см отра организацией, указан­
ной в графике последней, направляется 
в Техническое управление М инистерства 
для изучения и подготовки рекомендаций 
по их дальнейшему распространению и 
внедрению.

Победителями эстаф еты -см отра счи­
таю тся  управления, тресты и предприя­
тия, внесшие в альбом описания наибо­
лее перспективных изобретений, рацио­
нализаторских предложений и передовых 
методов работ, представивших наиболь­
ший интерес для других организаций и 
предприятий системы М инистерства, а 
такж е позаимствовавш ие для внедрения 
в производство наибольшее количество 
предложений из альбома.

Для премирования победителей у с ­
тановлены три первых премии —  по 
500 руб., пять вторы х —  по 300 руб. и 
десять третьих премий —  по 150 руб.

Указанные премии предназначены 
для поощрения лиц, проявивших актив­
ное участие в отборе, оформлении и за ­
несении предложений в альбом эстаф е­
ты -смотра, лиц, организовавш их успеш ­
ное внедрение заимствованных предло­
жений, а такж е авторов, предложения 
которы х заимствованы наибольшим к о ­
личеством дорож ны х организаций и 
предприятий системы М инистерства 
строительства и эксплуатации автом о­
бильных дорог РС Ф С Р.

Инж енер Технического управления  
Минавтодора РС Ф С Р

А. Ц арьков

НОВЫЕ 
КОНКУРСЫ

В 1971 г. Центральное правление 
Н ТО коммунального хозяйства и быто­
вого обслуживания проводит два всесо­
юзных открытых конкурса, которые 
представляют интерес для дорожников.

Тема одного из них —  создание дол­
говечного бортового камня. Речь идет о 
разработке технологии и методов работ, 
составов бетона, машин, механизмов и 
приспособлений, позволяющих повысить 
качество и срок служ бы  бортового кам­
ня. П редложения должны обеспечивать 
возм ож ность эффективного применения, 
максимальную механизацию и автомати­
зацию процессов, удобство и безопас­
ность работ.

А второв лучших предложений ждут 
премии: первая —  400 руб., вторая — 
250 руб., три третьих —  по 100 руб., и 
три поощрительных —  по 50 руб.

Д ругой конкурс —  на лучшее пред­
ложение по механизации укладки троту­
арных плит (имеется в виду создание 
машин, механизмов и приспособлений). 
Н еобходим о, чтобы  они обладали про­
изводительностью, обеспечивающей их 
эффективное применение (размер 
плит 2 0 X 2 0  см, 35X 35  и 50X50 см), от­
вечали требованиям техники безопасно­
сти и удобства  работ, предусматривали 
максимальную механизацию и автомати­
зацию процессов.

Для авторов лучших работ установ­
лены пять премий: первая —  400 руб.,
вторая —  250 руб. и три третьих — по 
100 руб.

В конкурсах могут участвовать как 
отдельные лица, так и коллективы работ­
ников предприятий, хозяйств, организа­
ций. Рассматриваться будут материалы, 
не публиковавшиеся в печати. Предло­
жения могут содерж ать как комплекс­
ное решение вопросов, так и отдельные 
разработки.

Все материалы, подаваемые на кон­
курс, долж ны быть запечатаны в двух 
конвертах. В одном  находится техниче­
ская документация, подробное описание 
предложения с указанием технико-эконо­
мической эффективности, чертежи, схе­
мы, эскизы и другие данные по усмотре­
нию автора. В другом  конверте (его 
м ож но влож ить в первый) содержатся 
сведения об  авторе или группе авторов: 
фамилия, имя, отчество, год рождения, 
место работы , долж ность и адрес. На 
конвертах желательно указать название 
конкурса.

А вторы  предложений независимо от 
премирования по конкурсным условиям 
сохраняю т право получить вознагражде­
ние, если оно причитается им в соответ­
ствии с Инструкцией о вознаграждении 
за открытия, изобретения и рационализа­
торские предложения.

Последний срок  подачи материа­
лов —  31 октября 1971 г. Дата представ­
ления будет определяться по штемпелю 
почтового отделения, принявшего их для 
отправки.

Предложения на конкурс следует 
посылать по адресу: М осква, К-1, Трех­
прудный пер., 11/13, помещение 131, 
Ц ентральное правление НТО коммуналь­
ного хозяйства и бы тового обслужива­
ния. М. Фрумкин
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ПОЗДРАВЛЯЕМ
Амурхан Тагкаевич Кугтеев более 

30 лет своей жизни отдал дорогам  С е­
верной Осетии. При его непосредствен­
ном участии, а затем и под его руковод­
ством как инженера создавалась и с о ­
вершенствовалась сеть дорог в 501 ДУ.

В годы Великой Отечественной вой ­
ны т. Купеев занимался восстановлени­
ем дорожных сооружений и постройкой 
новых. В настоящее время он является 
главным инженером 501 ДУ.

Добросовестное отношение к труду, 
инициатива и инженерная находчивость, 
а также активная общественная дея­
тельность т. Купеева хороший пример в 
воспитании молодых кадров дорож ни­
ков.

В год Ленинского юбилея А. Т. Ку- 
леев награжден «М едалью за добл ест­
ный труд. В ознаменование 100-летия со 
дня рождения В. И. Ленина».

Коллектив 501 Д У  • поздравляет 
А. Т. Купеева с шестидесятилетием и 
желает ему дальнейших успехов в труде.

В. Черджиев, Г. Кайтуков,
М. Хестанова

■щи Дорожная 11111 
хроника
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□  В новой пятилетке украинские д о ­
рожники значительно увеличат общ ую  
протяженность дорог с твердыми покры­
тиями. Э того требую т интересы разви­
вающ егося народного хозяйства респуб­
лики.

За прош лую пятилетку сеть автом о­
бильных дорог Украины увеличилась 
почти на 23 ООО км. В настоящее время 
все 25 областей республики и 476 рай­
онных центров, а такж е две трети кол ­
хозных усадьб соединены меж ду собой  
дорогами с твердыми и усоверш енство­
ванными покрытиями.

С оздаю тся на дорогах и необходи­
мые условия для удобн ого и безопасно­
го автомобильного движения. П остроены 
сотни автостанций и автовокзалов, ты ­
сячи площ адок отдыха, гостиницы, ре­
стораны и кафе.

Значительные дорож ны е работы  ве­
дутся в сельскохозяйственных районах 
(в М елитопольском, Токмакском и др .). 
Так, в Запорож ской области за прош ед­
шую пятилетку построено более 1300 км 
дорог с усоверш енствованными покры­
тиями. В районах области дорож ны е ра­
боты ведут 22 организации треста Обл- 
меж колхоздорстрой.

□  На 11,5% возрастает в текущем 
году объем работ (по сравнению с
1970 г.), выполняемых организациями 
М интрапсстроя СССР. В этом объеме 
значительная часть приходится на

строительство автомобильных дорог и 
м остов в различных областях страны, 
особенно в нефтеносных районах Запад­
ной Сибири, Башкирии и др.

Опыт дорож но-строительны х органи­
заций, полученный за прошедшие пять 
лет, дает основание утверж дать, что и 
задания новой пятилетки по дорож ному 
строительству будут успешно выполнены.

На ряде объектов созданы опорные 
пункты НОТ.

□  Для колхозов и совхозов  Латвии 
дорож никами построено в прошлом го ­
ду сотни километров дорог с усоверш ен­
ствованными покрытиями. Кроме дорог и 
подъездов к фермам, дорожники устраи­
вали различные площадки для сельско­
хозяйственных работ. Работы  велись на 
280 объектах. Общ ая площадь покрытий, 
устроенных из битумо-минеральных см е­
сей, составляет 673 тыс. м2.

□  М етодом  народных строек пред­
полагают вести дорож ное строительство 
трудящ иеся Узбекистана. . Возрож дая 
традиции ферганских строителей, насе­
ление Бухарской области решило свя ­
зать хорошими дорогами отдаленные 
ж ивотноводческие совхозы  и пастбища, 
расположенные в Кызылкумах.

Ш ироко развернулись дорож ны е ра­
боты в Каракалпакии, Андижанской и 
других областях республики.

В социалистических обязательствах 
текущ его года дорожники Узбекистана 
наметили выполнить годовое задание по 
дорож ном у строительству к 20 декабря
1971 г.

□  Тяжелый автогрейдер, выпускае­
мый Челябинским заводом  дорож ных 
машин, имеет отвал длиной 3700 мм, у с ­
тановка которого регулируется непосред­
ственно из кабины машиниста. Благода­
ря гидравлическому управлению, новая 
машина легко управляема и отличается 
от известных автогрейдеров подобного 
типа более высокой производительно­
стью. Возмож ны е скорости движения ма­
шины —  от 3,5 д о  30 км/ч.

Новый автогрейдер намечено вы ­
пускать в трех вариантах: для работы в 
умеренном климате, в жарком и в х о ­
лодном.

□  Улучшается сцепление колес 
автомобиля с дорож ным бетонным п о­
крытием, если на его поверхность нане­
сти тонкий слой специальной смеси, раз­
работанной сотрудниками Государствен­
ного научно-исследовательского и про­
ектного института нефтяного машино­
строения и Союздорнии.

Смесь, наносимая с помощ ью обы ч­
ных распылителей в виде тонкой пленки, 
состоит из смолы, парафина, бутил-кау­
чука, наполнителя, с алюминиевым по­
рош ком и растворителя.

Придавая покрытию больш ую ш еро­
ховатость, такая пленка предотвращ ает 
в то ж е время проникание в бетон вла­
ги и газа.

НА ДОРОГАХ СТРАНЫ

К 40-летию СибАДИ

В Л’о 2 нашего ж у р н ал а  з а  1971 г. 

допущена досадная опечатка. В  з а г о л о в ­

ке статьи на 31 стр. след ует ч и тать  

«40-летие СибАДИ».

Редакция приносит свои извинения.
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