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УЛУЧШАТЬ
ИСПОЛЬЗОВАНИЕ
ПАРКА
ДОРОЖНЫХ
МАШИН

В целях дальнейшего развития народ­
ного хозяйства Советского С ою за в де- 
зятой пятилетке поставлена, задача у с ­
корения темпов научно-технического про­
гресса. Вполне естественно, что для у с ­
пешного ее решения потребуется повы ­
шение технического уровня парка техно­
логического оборудования, т. е. как ука­
зывают Директивы X XIV  съезда КПСС, 
необходимо «...ускорить замену и м одер­
низацию морально устаревш их машин и 
агрегатов, предусмотрев необходимое 
развитие соответствую щ их отраслей ма­
шиностроения», увеличить долю аморти­
зационных отчислений, выделяемых на 
замену изношенного и морально у ста ­
ревшего оборудования, а такж е «...реши­
тельно улучшить использование строи ­
тельной техники».

Систематическая забота о  непрерыв­
ном улучшении использования наличных 
средств механизации особенно важна 
для дорожников, так как промышлен­
ность дорожного машиностроения не 
сможет за, пятилетку покрыть всю  п о­
требность дорож ного хозяйства страны 
в замене старых машин. П оэтом у глав­
ным ресурсом выполнения планов д о ­
рожно-строительных работ остается 
обеспечение правильного и эффективного 
использования машин на дорож ны х ра­
ботах и повышение их производительно­
сти.

Непрерывное улучшение использования 
парка дорож ны х машин —  ведущ ее тре­
бование ко всем руководителям д о р о ж ­
ных работ, инженерам и техникам, ко 
всем маш инистам-операторам. Э то тре­
бование находит живой отклик в среде 
рабочих-дорож ников и рационализато­
ров; оно, как правило, входит в основные 
объекты социалистического соревнования 
коллективов дорож ников.

Одним из путей выполнения указанно­
го требования является дальнейшее 
внедрение автоматизации производствен­
ных процессов и повышение уровня 
комплексной механизации дорож ны х ра­
бот при снижении их трудоемкости. В 
течение последних лет в дорож ны х орга ­
низациях Главдорстроя и министерств 
автомобильных дорог сою зн ц х респуб­
лик в этом  деле достигнуты неплохие 
результаты. Большинство АБЗ и ЦБЗ, 
ряд камнедробильных притрассовых баз 
и полигонов ж елезобетонных изделий 
переведено на автоматизированное уп ­
равление. Так, в Главдорстрое Мин- 
трансстроя на полную автоматизацию 
переведено более половины всех асфаль­
тобетонных заводов и цементнобетонных 
установок.

В озрос по сравнению с 1960 г. парк 
основных дорож ны х машин и обор уд ов а ­
ния: в дорож ны х организациях РС Ф С Р 
более чем в 1,5 раза, а в УССР

почти в 4 раза; в других республиках 
в 2— 2,5 раза. Парк дорож ны х машин и 
оборудования в настоящ ее время со ст о ­
ит из десятков тысяч единиц в каждой 
республике. Благодаря этом у представи­
лась возм ож ность в прошедшей пятилет­
ке значительно повысить уровень м еха­
низации основных трудоемких и тяж е­
лых работ на строительстве и рекон­
струкции автомобильных дорог. Так, 
земляные работы  практически механизи­
рованы .на 98— 99 % ; добы ча песка, пра­
вил и других местных материалов —  на 
95— 100%; погрузо-разгрузочные р або­
ты —  на 95— 97%  по нерудным материа­
лам и на 58— 6 0%  (в ряде организаций 
менее 5 0 % ) по разгрузке цемента и 
минерального порошка.

Н есмотря на такой уровень механиза­
ции, применение немеханизированного 
труда на дорож ны х работах все еще на­
блюдается, особенно на отделочных и 
вспомогательных операциях и достигает 
45— 40% .

Таким образом , для выполнения воз­
росш их объем ов девятого пятилетнего 
плана дорож никам необходим о более 
организованно использовать наличные 
средства механизации, добиваясь наибо­
лее полной их загрузим; по возмож ности 
концентрировать эти средства в специа­
лизированных подразделениях; стремить­
ся к пропорциональному комплектованию 
основных и вспомогательных средств ме­
ханизации; проводить своевременный 
технический уход  за машинами и обеспе­
чивать правильную их техническую экс­
плуатацию.

Для успеш ного решения этих задач 
было бы полезно учесть взаимный опыт 
и особенно опыт ряда республиканских 
дорож ны х министерств, организовавших 
у себя централизованное руководство 
работой и использованием машин и ав­
томобилей, путем создания главного и 
территориальных управлений механиза­
ции, комплексно-механизированных под­
разделений. Хорош им примером могут 
служить министерства строительства и 
эксплуатации автомобильных дорог 
РС Ф С Р и УССР, организовавшие по не­
скольку управлений механизации, боль­
ш ое количество комплексно-механизиро­
ванных хозрасчетных бригад, отрядов иВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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механизированных участков производи­
телей работ (пример М осковской обл а ­
сти). Такие комплексные низовые под­
разделения работаю т, как правило, по 
единому наряду с аккордно-премиальной 
оплатой труда. Д еятельность этих п од ­
разделений за 1970 г., например, в 
РСФ СР и УССР дала возм ож ность не 
только увеличить выработку дорож ны х 
машин, но и улучшить техническое о б ­
служивание и усилить контроль за их 
использованием. К  сожалению, такие 

•прогрессивные организационные формы 
не нашли еще места в системе Главдор- 
строя.

Важным элементом организации про­
изводства, содействующ им улучшению 
использования парка машин, является 
увеличение продолжительности работы 
машин в смену и за год. В прошлом го ­
ду средняя продолжительность работы 
основных дорож но-строительных машин 
в целом по М индорстрою  УС С Р состави ­
ла 8— 11 ч в сутки (т. е. 1— 1,5 см е­
ны); по М инавтодору РС Ф С Р —  8— 
8,7 ч и по Главдорстрою  —  9—
9,5 ч/сутки. С этим показателем, естест­
венно, связана и выработка машин. П ри­
веденные цифры показывают, что в отн о­
шении использования дорож ны х машин, 
повышения сменности их работы  особы х 
достижений пока нет. Здесь необходимы 
смелые организационные, технико-воспи­
тательные и социально-поощрительные 
меры на основе социалистического с о ­
ревнования, которые дозволили бы д о ­
биться умелого сочетания количественно­
го роста механовооруженности производ­
ства с качественным высококвалифици­
рованным использованием всего налично­
го парка машин.

Однако в некоторых дорож ны х орга­
низациях в их низовых подразделени­
ях — Полтавском, Кировоградском, С ум ­
ском облдорупрах, в трестах Винница- 
дорстрой, Киевдорстрой-1 (У С С Р ); К ур­
ганском дорстройуправлении, У дм урт­
ском и Чечено-Ингушском управлениях 
строительства и ремонта автомобильных 
дорог, в Ульяновском облдорстройтресте 
(РС Ф С Р ) — плохо выполняют директив­
ные нормы выработки машин, низок у р о ­
вень технической эксплуатации. Такое 
положение, очевидно, могло слож иться 
только из-за недостаточного внимания 
руководителей стройуправлений, трестов 
и упрдоров к контролю и анализу и с­
пользования машин, к их расстановке и 
непринятия своевременных мер по у ст ­
ранению причин, порож даю щ их простои 
машин и оборудования.

Следует еще раз подчеркнуть, что зна­
чительно лучше обстоит дело с  вы работ­
кой и использованием дорож ны х машин 
там, где созданы управления механиза­
ции, специализированные механизирован­
ные отряды и участки. Представляет ин­
терес опыт М индорстроя У С С Р по орга­
низации комплексных хозрасчетных 
бригад также специализированного на­
значения, в частности на сосредоточен­
ных земляных работах. Здесь резко по­
высилась выработка землеройных машин 
и увеличилась суточная продолжитель­
ность их работы.

Заслуживает внимания такж е опыт 
ДУ-569 Н овосибирского облдоруправле- 
ния, где была организована отсыпка зем­
ляного полотна грейдер-элеватором 
Д-437А в составе механизированного от ­
ряда. Рационализаторы Д У (бригадир

машинистов А. А. С оловьев) внесли 
больш ой вклад в повышение производи­
тельности машины и увеличение срока 
служ бы  отдельных ее агрегатов. Такая 
мера, как наплавка «сорм айта» на ре­
ж ущ ую  часть дискового ножа, обеспечи­
ла его работу  более чем на половину се ­
зона; замена заводского щитка на диске 
лемехом плуга уменьшила потери грун­
та с  20 д о  5 % ; прикрепление дополни­
тельных деревянных брусков к боковым 
стенкам транспортера способствовало 
предотвращ ению перегрузки ленты 
транспортера.. В результате такой рацио­
нализации менее чем за 100 рабочих 
дней грейдер-элеватор выполнил 
535 тыс. м3 грунта вм есто 110 тыс. м3 
директивной выработки за год. В о т ­
дельные дни часовая вы работка дости га ­
ла 480 м3/ч , вместо директивной 95—  
100 м3/ч.

Не менее интересен опыт передовиков 
Д С У -3 треста Тю мендорстрой. М ехани­
заторы Д С У  (бригадир Ф. А. С ам сонов) 
предложили организовать круглогодич­
ную работу  скреперов. В октябре про­
шлого года была проведена подготовка 
грунтового карьера и резерва путем пе­
репашки всей площади с внесением в 
разрыхленный слой грунта по 0,5 кг с о ­
ли на 10 м2 (для предотвращения см ер­
зания грунта). Зимой после снятия 
бульдозером  снеж ного покрова скрепе­
ры успеш но проработали три зимних ме­
сяца (ноябрь, декабрь и январь) и дали 
в среднем за 8-часовую  смену по 216 м3 
на скрепер (типа Д-498 с  гидроуправле­
нием) вместо 166 м3 по норме. Норма 
сменной выработки была выполнена на 
130%. Соответственно заработок  механи­
заторов составил в среднем: у  скрепери­
ста —  более 300 руб. и бульдозериста 
(на бульдозере-толкаче) —  более 
250 руб. в месяц.

Концентрация машин и оборудования 
в управлениях механизации и их подраз­
делениях позволяет такж е значительно 
улучшить технический у х од  и внедрить 
прогрессивный агрегатно-узловой метод 
ремонта. В числе важнейших мероприя­
тий в этом  направлении следует считать 
внедрение и строгое соблюдение тр ебо ­
ваний планово-предупредительного ре­
монта. Строжайш ая техническая дисцип­
лина при эксплуатации парка машин, п о­
стоянная забота  о продлении их срока 
служ бы  или их отдельных узлов —  яв­
ляется фактором, обеспечивающ им вы со­
кую производительность средств м еха­
низации и вы сокую  производительность 
труда на дорож ны х работах. Н емалую 
роль в этом  деле играет организация пе­
редвижных мастерских технического о б ­
служивания и полевого технического 
ухода  за машинами. Передовые коллек­
тивы дорож ников в РС Ф С Р (тресты 
М особлдорстрой , Тюменский облдор- 
строй, Вологодский, Оренбургский обл- 
дорупры, Н овосибирское, Н овгородское, 
Краснодарское управления строитель­
ства и ремонта автомобильных дорог, уп ­
равления дороги  ордена Ленина М оск ­
ва— Ленинград, дорог И ркутск —  Улан- 
Уде и др., в У С С Р (В орош иловоград­
ский, Крымский, Киевский, Д непропет­
ровский облдорупры, тресты Киевдор- 
строй-2, Ю ж дорстрой , 1, 2 и 3 упрдоры ) 
и в Казахской С СР, создав такие мастер­
ские, значительно улучшили состояние 
парка дорож ны х машин и повысили их 
отдачу.

В целях дальнейшего улучшения ис­
пользования огромнэго парка дорожных 
машин и оборудования, находящихся в 
дорож ны х хозяйствах страны, необходи­
мо:

создавать комплексно-механизирован­
ные участки производителей работ и 
бригады с аккордно-премиальной систе­
мой оплаты труда за конечную продук­
цию;

концентрировать средства механизации 
в специализированных подразделениях;

вести работу основных дорожных ма­
шин в 1,5— 2 смены;

регулярно осуществлять техническо( 
обслуж ивание дорожных машин и обо 
рудования; создавать для этого специа 
лизированные звенья по ежедневном) 
обслуж иванию, заправке и техническом) 
уходу за машинами;

шире использовать опыт передовики 
дорож ны х хозяйств по увеличению про­
изводительности машин и преодолению 
сезонности в дорожно-строительных ра­
ботах;

развивать шире социалистическое со­
ревнование как между бригадами и 
звеньями, так и между рабочими по 
профессиям (соревнование на лучшего 
машиниста экскаватора, бульдозериста, 
грейдериста и т. п .).

Повышение эффективности работы 
действую щ их АБЗ может быть обеспече­
но такж е переводом их на двухсмен­
ную работу  (при достаточном объеме 
строительства). Если годовой объем ра­
бот недостаточен, можно допускать од­
носменную работу, но при условии 
100-процентной загрузки предприятия с 
последующ ей постановкой его на резер­
вацию (это  мож ет дать на один объеи 
д о  1500 чел.-дней и до 50 тыс. руб. эко­
номии). Весьма эффективно устройство 
на АБЗ накопительных бункеров-термо­
сов  объемом, позволяющим хранить за­
пас готовой смеси в течение не менее 
30 мин.

В ообщ е целесообразно комплектование 
оборудования АБЗ и ЦБЗ в виде мо­
бильных агрегатов, дающих возможность 
перемещать завод на новое место 1 раз 
в сезон (по опыту треста Дондор- 
строй Главдорстроя). Это позволит со­
кратить средню ю  дальность возки смеси 
и каличество автомобилей-самосвалов в 
период ее укладки, а также лучше ис­
пользовать имеющиеся сборно-разборные 
комплекты оборудования этих предприя­
тий при обслуживании мелких объектов.

Дорож ники-строители, эксплуатаци­
онники и механизаторы, труженики важ­
нейшего участка народного хозяйства 
страны —  строительства, реконструкции 
и капитального ремонта автомобильных 
дорог, отвечая на решения исторического 
X X IV  съезда КП СС, примут все меры 
для повышения эффективности дорожно­
го производства и ускорения роста про­
изводительности труда, внесут свой 
вклад в создание материально-техниче­
ской базы коммунизма. В этом большом 
деле активную техническую помощь 
должны оказать коллективы дорожных 
научно-исследовательских институтов и 
вузов (Союздорнии, Гипродорнии, Бел- 
доении, Госдорнии, МАДИ, ХАДИ и 
многие другие).

Борьба за воплощение в жизнь дирек­
тив партии началась повсеместно!Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Дорожники —Герои Социалистического Труда

Куаныш САРБУПЕЕВ,
машинист
автогрейдера

П. Г. ДЮКАРЕВ,
машинист
экскаватора

Ж А. М. СУХАНОВ,

бетоноукладочных
машин

В 1942 г . Алексей Суханов стал кур - 
, сантом полковой школы разведчиков. 

Всю войну прошел с автоматом в руках. 
День Победы встречал в Варшаве.

В 1S52 г. бывший воин стал дорож ни­
ком — маш инистом механизированного  
карьера. Передвижная дробильная
установка А . Суханова работала безот- 

] казно, постоянно перевыполняя сменные 
i задания и директивны е нормы.

Годы работы в коллективе РСУ-1 Челя- 
) бинсного дорстройтреста стали для Алек- 
] сея М ихайловича университетом ж изни  
] и большой школой познания мастерст- 
1 ва строителя.
1 В начале восьмой пятилетки Суханову
1 поверяют руководство ком плексной
j бригадой бетоноукладочны х м аш ин,
i Бригадир! П ризнание— это то ж е  большая  
' награда за труд, труд упорны й и само­
отверженный.

; Прошло ещ е пять лет. С трана подво- 
* дила итоги восьмой пятилетки. А  брига­

да Алексея Суханова? За эти годы "она  
уложила в покры тие дорог десятки ты ­
сяч кубометров бетона и при этом с вы­
сокой оценкой качества выполненной  
работы. Построено 30 км  цементнобетон­
ного дорожного покры тия. К 15 ноября  
юбилейного года заверш ена пятилетка.

Этому успеху способствовало внедре­
ние предложения бригадира по усовер- 

» шенствованию бетоноукладочны х ма- 
j шин: производительность их повысилась  
I на 10%. В социалистическом соревнова- 
! нии бригада заняла первое место среди 
I механизированных бригад строительно­

го управления и треста. Недаром' ей при­
своено звание коллектива 'ком мунисти­
ческого труда.

Бригадир-коммунист —: во всем при- 
I мер для коллектива. Его портрет и имя 
I не сходят с Доели почета стройуправле- 
j ния и треста Минавтодора РСФСР.

В коллектив ДСУ-30 Минавтодора Ка­
захской  ССР Куаны ш  Сарбупеев приш ел  
в 1959 г., имея за плечами десять лет 
трудового стаж а строителя-м еханизато- 
ра. Ему доверили мощ ны й автогрейдер. 
Он быстро освоил новую м аш ину и до­
бился высоких показателей труда. Через 
год, Куаны ш  Сарбупеев стал во главе 
ком плексной бригады механизаторов.

В социалистическом соревновании кол­
лектива ДСУ-30 бригада Куаны ш а Сарбу- 
пеева из квартала в квартал  стала зан и ­
мать одно из ведущ их мест. Ей первой  
в М инавтодоре республики присвоено  
звание коллектива ком м унистического  
труда. За трудовы е заслуги в годы се­
милетки Сарбупеев был н аграж ден  ор­
деном Л енина.

В восьмую п яти л етку  бригада Сарбу- 
пеева вступила вы сококвалиф ицирован­
ным д ружны м  коллективом, способным  
выполнять любые задания. Она строит  
автомобильные дороги Д ж ал агаш  — Кзыл- 
О рда— Д жусалы  и д ругие. Бригада обес­
печивала высокий коэф ф ициент ис­
пользования те х н и ки . Месячны е зада­
ния выполняла на 140 — 170%, а в отдель­
ные дни сменны е задания на 200 — 250%.

Пятилетний план бригада выполнила 
за 3 года и 8 месяцев, а сам Куаны ш  
Сарбупеев — за 3 года, а в последую щ ие  
два дал ещ е почти четы ре годовых 
нормы.

За годы пятилетки  опытный м еханиза­
тор Куаны ш  Сурбупеев подготовил 12 
автогрейдеристов, которы е теперь рабо­
таю т по его методу. Он является инст­
руктором  внедрения новой технологии  
по обработке гр ун та  вяж ущ им и м ате­
риалами и не ж ал еет ни времени, ни 
сил на обучение рабочих. В последнее 
время им внесено восемь рационализа­
то р ски х  предложений по улучш ению  
технологии дорож ны х работ, внедрению  
новой техн и ки  и ул учш ению  использо­
вания дорожны х м аш ин. Э коном ическая  
эф ф ективность от их внедрения состави­
ла 79,7 ты с. руб.

Это было в последний день 1970 г. 
Т е хн ик-р а сч е тч и к ДСУ-1 С ахалинского  
дорстройтреста закры вал наряд э кс ка ­
в атор щ ика Павла Григорьевича Д ю каре- 
ва. Прибавил к  преж ним  колонкам  цифр 
ещ е несколько сот кубометров и под­
вел итог: 130% годовой нормы выработ­
ки . Задание п ятил етки  выполнено за че­
ты ре года, а сверх этого 89 тыс. м3, раз­
работанны х П. Г. Д ю каревы м , можно за­
честь ем у в счет будущ его пятилетия.

В любых условиях Павел Дю карев  
всегда перевы полняет нормы выработки  
и производственны е задания. Делает он 
все по-хозяйски , техн и чески  грамотно, 
с высоким качеством исполнения. У ж е  
16 лет он управляет одной и той ж е  ма­
ш иной, до этого работал восемь лет т р а к ­
тористом . М аш ину он любит, заботливо  
ух аж и в ает за ней. Павел Григорьевич 
приходит на работу чуть раньш е нача­
ла смены. Не см отрит, что у  него опыт 
— лиш ний раз проверить м аш ину не ме­
ш ает. Поэтому за все эти годы его энска- 
ватор не имел ни одной аварии.

Опыт работы ком м ун иста, ф ронтовика, 
уд ар ни ка  ком м унистического  труда Пав­
ла Д ю карева по вы сокоэф ф ективному  
использованию  экскавато ра  ш ироко рас­
пространен среди м еханизаторов обла­
сти. Ш есть молодых рабочих он сам 
обучил мастерству э кска в а то р щ и ка . У  
него есть чему поучиться: он не только  
мастер вы сокого класса, но и новатор, 
и бережливы й работник. Только за пос­
ледние годы им внесено несколько ра­
ционал изаторских продложений, от реа­
лизации которы х получено 11 ты с. руб., 
сэконом лено 4  т  топлива.

Добросовестный многолетний тр уд  и 
общ ественная деятельность П. Г. Д ю каре­
ва не обойдены похвалой. В 1966 г. за 
успеш ное выполнение семилетнего пла­
на он получил правительственную  н агра­
ду — орден Трудового Красного Знам е­
ни. В 1970 г. — медаль «За доблестный 
труд . В ознаменование 100-летия со дня 
рождения В. И. Л енина».Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Дорожники — Герои Социалистического Труда

И. Е. КАЧУСОВ,
машинист 
экскаватора

И. А. КАЧУР,
машинист 
экскаватора

«Старой техн ике — новую ж изнь» — 
под таким  девизом десять лет назад раз­
вернулось соревнование механизато­
ров — строителей автомобильных дорог 
на Алтае. Инициатором соревнования  
был м аш инист экскаватора Д СУ-4 А лтай­
ского дорстройтреста, ком м унист, удар­
н ик ком м унистического труда Иван Его­
рович Качусов.

Получив стары й экскаватор, Качусов  
сам капитально отремонтировал его и р а­
ботает на нем без ремонтов. Только за 
последние пять лет он сэкономил на бе­
режной эксплуатации маш ины  и рацио­
нальном расходе топлива и смазочны х  
материалов более чем 17 ты с. руб. Те­
перь на стройках треста по почину Ива­
на Качусова трудятся десять ком пл екс­
ных механизированны х бригад.

Применяя прогрессивные методы ра­
боты, И. Е. Качусов добился самой высо­
кой выработки на экскаваторе среди ме­
ханизаторов треста, личное пятилетнее  
задание он выполнил на шесть месяцев  
раньш е срока. За пятилетие Иван Егоро­
вич выработал 140% директивной нор­
мы.

Личным примером самоотверженного  
труда И. Е. Качусов увлекает за собой 
других, учит молодежь бережно отно­
ситься к  техн ике, постоянно делится 
своим богатым опытом и знаниям и. За 
последнее время он обучил тр ех  моло­
дых рабочих специальности м аш иниста  
экскаватора.

И. Е. Качусов управляет любой м аш и­
ной, находящ ейся на вооружении ДСУ-4. 
А недавно ему присвоено звание «Л уч­
ший механизатор М инавтодора РСФСР».

Являясь передовиком производства, 
ком мунист И. Е. Качусов одновременно 
проводит большую политико-массовую  
и воспитательную работу в коллективе. 
Выступает перед рабочими и сл уж а щ и ­
ми с докладами, проводит беседы на по­
литические темы. Он является членом  
Ж елезнодорожного райком а КПСС г. Бар­
наула, членом местного ком итета Д СУ, 
не раз избирался в состав партбюро.

Собрание коллектива Д ЭУ-133 Управле­
ния Азово-Черном орских дорог проходи­
ло оживленно, со спорами. Всех, конеч­
но, заинтересовало обязательство м аш и ­
ниста экскавато ра  Иосиф а А нтоновича  
Качуры  выполнить план восьмой п яти ­
летки  за четы ре года и сверх этого в 
юбилейном Ленинском  году переместить  
ещ е не менее 35 ты с. м3 гр ун та . При  
этом сэконом ить топливо и смазочны е  
материалы на 5 ты с. руб. и внести не ме­
нее пяти рационализатор ских предло­
ж ен и й .

Все в коллективе понимали, что в ус ­
ловиях эксп луатации  выполнить такое  
обязательство не т а к  просто. Это значит, 
что каж ды й год на своей м аш ине Качур  
должен выполнять работ на одну треть  
больше годовой директивной нормы.

Потекли годы творческого труд а. Со­
держ ание маш ины  в отличном техн и че­
ском состоянии, прим енение передовых 
методов труда, правильная организация  
работ в забое обеспечили вы сокую  про­
изводительность — не н иж е 145 — 160%.

За долгие годы работы на экскавато ­
ре Иосиф Качур  достиг верш ин мастер­
ства. Свой богаты й опы т он щедро и ум е­
ло передает другим . Сейчас пять его  
учеников трудятся в коллективе ДЭУ и 
всегда с благодарностью  отзы ваю тся о 
своем учителе. И они, следуя прим еру  
своего учителя, еж ем есячно перевыпол­
няю т свои задания на 30 — 35%.

...Закончилась п ятил етка. М ного в кол­
лективе ДЭУ-133 стало передовиков, вы­
полнивш их свои личны е планы . Вы соких  
показателей достиг и дорожны й участок, 
ем у присвоено звание «П редприятие ком ­
м унистического труда».

И. А . К ачур  пятилетнее задание выпол­
нил за 3,5 года и разработал дополни­
тельно 73,5 ты с. м3 гр ун та  и строитель­
ны х материалов. Он внес шесть рацио­
н ализаторских предложений, от внедре­
ния которы х получен эконом ический  эф­
ф ект в 3,2 ты с. руб. Задание юбилейно­
го 1970 г. выполнил на 168%. Ему п ри­
своено звание «Л учш ий механизатор  
М инавтодора РСФСР».

f M. ДЖАББАРОВ, 
начальник ДСУ

Первый километр асфальтированной 
дороги в Б ухарской обл. связан с име­
нем человека, которого здесь хорошо 
знаю т и уваж аю т. Это — Маматкарим 
Джаббаров, начальник дорожно-строи- 
тельного управления Кг 10 Министерст- 
ва строительства и эксплуатации авто­
мобильных дорог Узбекской ССР.

Этим коллективом он руководит уже 
23 года, а если к  этому добавить и те 15 
лет, в течение которы х он строил доро­
ги в С ам аркандской обл., то получается, 
что М. Джаббаров отдал дорожному делу 
38 лет своей трудовой биографии.

М ного им сделано за этот длинный 
путь. Только в Бухарской обл. построе­
но 1.400 км дорог с черным покрытием 
и 20 современны х железобетонных мо­
стов. В тяж ел ы х условиях пустынной и 
безводной местности Кызылкумов и Ка­
ракум ов сооружены  дороги, имеющие 
огромное значение для развития народ* 
ного хозяйства в юго-восточных обла­
стях республики , среди которых Самар­
канд  — Б ухара, Бухара — Каракуль, 
Бухара — Караулбазар и другие. Эти 
дороги позволили впервые обеспечи! 
транспортной связью отдаленные рай 
ны К а р а к ^ /т а к с к о й  АССР.

В результате умелой организато| 
ской работы М. Джаббарова при стро! 
теяьстве дорог изыскиваются местнь 
строительны е материалы, применена 
которы х позволило коллективу ДСУ-1 
перевы полнить задание восьмой пят1 
л етки по строительству дорог с тверды 
покры тием более чем на 100 км, и сэк< 
номить 410 ты с. руб.

По инициативе начальника строител! 
ного управления впервые в прантин 
строительства автомобильных дорог 
районах барханны х и подвижных песко 
применены  методы защиты полотна д< 
рог от выдувания путем устройства зг 
щ итны х слоев из связных грунтов.

За плодотворную работу в облает 
строительства автомобильных дорог 
республике М . Джаббаров в 1966 г. на 
граж ден орденом Ленина, он имеет тр| 
Почетны х грамоты  Верховного Совет. 
У зб екской  ССР.
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МАСТЕР 
ВЫСОКИХ 

N ^  ПОКАЗАТЕЛЕЙ

В личном деле Сергея Прокофьевича 
гейчика записано лаконично: «В нача- 
е 1944 г. призван в ряды Советской А р­
ии. Участвовал в боях на ф ронтах Ве­
йкой Отечественной войны. За прояв- 
енное мужество и воинскую  доблесть 
агражден орденом Красной Звезды и 
эемя медалями. Демобилизован в 
947 г.».
Сергей А гейчик поступает на курсы  

одителей и с 1948 г. начинается его тру- 
овзя биограф ия. С тех пор вот уж е  
вадцать третий год он работает в стро- 
тельных организациях Гушосдора Бе- 
оруссии и водит автомобиль большой  
рузоподъемности — МАЗ-200. За эти  
эды общий пробег его автомобиля со- 
гавил без малого 800 тыс. км . Это зна- 
ит, что С. П. А гейчик совершил 20 кру- 
эсветных путеш ествий. А перевез он 
Э0 тыс. т  строительных материалов и 
онструкций или заменил более восьми 
ысяч четырехосных грузовы х вагонов.
За последние 13 лет работы на одном
том ж е  автомобиле водитель первого 

ласса С. П. А гейчик не имел ни одного 
орожно-транспортного происш ествия, 
и одной аварии. За это время сэконо- 
ил 9800 к г  топлива и на 1460 руб. ав- 
омобильных шин.
Личный пятилетний план ударник  

оммунистического труда Сергей Про- 
офьевич завершил ко Дню строителя  
970 г. и до конца года выполнил свою  
ятилетку на 116%.
За высокие показатели в социалисти- 

еском соревновании неоднократно был 
агражден Почетными грамотами Бело-^ 
усского Республиканского ком итета  
рофсоюза и Гушосдора, в 1969 г. на- 
ражден знаком «Почетный д орож ник».

За успешное выполнение плана во£ь- 
юй пятилетки он удостоен высшей на- 
оады страны — ему присвоено звание 
ероя Социалистического Труда с вруче- 
ием ордена Ленина и золотой медали 
Серп и Молот».

...особенно в сельскохозяйственных районах

Совершенствовать организацию 
управления строительством
дорог на селе

Большие изменения произошли в ста ­
ницах и хуторах Кубани за время, п ро­
шедшее м еж ду мартовским (1965 г.)
Пленумом Ц К  КП СС и X X IV  съездом  
КПСС. Колхозы  края резко увеличили 
объемы капитального строительства по 
сравнению с предш ествующ ей пятилет­
кой. Значительные работы  выполнили и 
дорож ны е организации края по строи ­
тельству сельскохозяйственны х дорог, 
благоустройству производственных сель­
скохозяйственных комплексов и населен­
ных пунктов.

Основным подрядчиком по выполне­
нию дорож но-строительны х работ в кол­
хозах является трест Спецстроймонтаж  
крайколхозстройобъединения. П одразде­
лениями этого треста построено 1240 км 
дорог, из которы х 376 км имеют асфаль­
тобетонные покрытия, благоустроено 
1 853 тыс. м2 территории площадей куль­
турно-бы товы х, ж ивотноводческих, п ро­
изводственных объектов. В последнем го ­
д у  пятилетки трест выполнил д ор ож н о­
строительных работ в 3 раза больш е, чем 
в 1966 г.

Спецстроймонтаж  является территори­
альным трестом , он ведет работы  только 
на селе в пределах К раснодарского края. 
О собенностью  его работы  является р ас­
средоточенность. Работы  приходится ве­
сти одновременно на многих объектах, 
находящ ихся на больш их расстояниях 
друг от друга. Так, в 1970 г. более чем 
на 370 объектах работы  вели восемь 
дорож но-строительны х организаций и 
два подсобн ы х предприятия.

Задания восьмой пятилетки по д о р ож ­
ным работам все подразделения треста 
выполнили досрочно с  хорош ими показа­
телями рентабельности.

В обеспечении рентабельной и эф ф ек­
тивной работы  наряду с  созданием х о ­
рошей материально-технической базы, 
механизацией строительных и вспом ога­
тельных процессов и других ф акторов 
немаловажное значение имело соверш ен­
ствование управления производством . 
С этой целью в конце 1966 г. была орга ­
низована диспетчерская служ ба, которая 
действовала в соответствии с полож ени­
ем, рекомендованным СН иП ом, но не­
сколько измененным применительно к у с ­
ловиям работы треста. Таким образом  
было полож ено начало единой диспет­
черской служ бе треста, охваты вающ ей 
все строительные процессы и подсобны е 
производства.

Для обеспечения бесперебойного цент­
рализованного управления строительст­

вом, как известно, необходима постоян­
ная информация о  ходе производствен­
ного процесса от всех подразделений 
треста,вплоть д о  участков старш его про­
изводителя работ и даж е ведущ их м а­
шин (например, асф альтоукладчиков). 
Получение такой информации от  подраз­
делений (Д С У ), удаленных на расстоя ­
ние от 40 д о  200 км, осущ ествляли с п о ­
мощ ью промышленных радиостанций 
РСО -5, РСО-ЗО. Для связи Д С У  с участ­
ками производителей работ и подвиж ны­
ми объектами (машины) использовали 
радиостанции «Гранит».

Не меяее важ ную  роль в системе дис­
петчерской связи играет внешняя и внут­
ренняя телефонная связь. Внутренняя 
связь осущ ествлялась в тресте и управ­
лениях через коммутаторы  типа Д К-Ю , 
ДК-22, АТС на 40— 80 номеров. В самом 
тресте использовалась двусторонняя ра­
диорелейная связь.

В составе диспетчерского управления 
были введены долж ности главного ди с­
петчера в тресте и старших диспетчеров 
в подразделениях. На эти долж ности на­
значены хорош о подготовленные инже­
нерно-технические работники.

На основе информации и анализа хода 
работ диспетчеры принимают сам остоя ­
тельные решения по устранению возни­
кающих неувязок. В слож ных случаях 
эти решения принимают руководители 
СУ.

В овоей работе диспетчеры руководст­
вую тся укрупненными пообъектными ка­
лендарными графиками строительства, а 
такж е графиками обеспечения строек ма­
териалами, организации транспортных 
работ, работ производственных предпри­
ятий (А Б З , полигонов, карьеров, рем онт­
ных мастерских и т. п .). На основе ук­
рупненных графиков управлениями с о ­
ставляю тся месячные планы-графики с 
понедельной разбивкой.

В начале каж дого месяца под предсе­
дательством управляющ его трестом  про­
водятся плановые совещ ания всех руко­
водителей управлений и подсобны х пред­
приятий. П одготовка совещаний возла­
гается на главного диспетчера, который 
следит за своевременным составлением 
оперативных месячных планов производ­
ства работ и обеспечения материально- 
техническими ресурсами. М есячные пла­
ны после обсуж дения на совещании и у т ­
верждения передают глаьпому диспетче­
ру треста для контроля за исполнением. 
Осущ ествляя ежедневный контроль за 
поступлением материалов, главный дис-

С Т Р О И Т Е Л Ь С Т В О
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Объединить усилия строителей 
автомобильных дорог

петчер раз в неделю собирает информа­
цию о производстве строительно-мон­
тажных работ на объектах.

В строительных управлениях инфор­
мация, а следовательно, и контроль 
осущ ествляются по следующ ей схеме: 
мастера и производители работ еж е­
дневно докладывают начальнику строи ­
тельного участка по форме сменных ра­
портов, а начальник участка в  свою  
очередь информирует старш его диспет­
чера по форме недельно-суточных гра­
фиков. Наименование объектов и работ 
в графиках располагаются в строгой 
последовательности с постепенным ук­
рупнением по восходящ ей линии. Е ди­
ная дисциплина в составлении графиков 
исключает возмож ность ош ибок при 
учете объемов работ, так как в период 
сбора информации называется не толь­
ко объект, но и его порядковый номер 
(поскольку много колхозов имеют оди ­
наковые названия).

Соблюдается также строгий принцип 
двойного контроля с целью уточнения и 
исключения каких-либо неточностей.

Все распоряжения, решения, запросы 
заносят в диспетчерский журнал, где 
указывают время и фамилию или дол ж ­
ность отдавш его распоряжение и испол­
нителя.

В конце каждой недели в СУ прово­
дят совещания с инженерно-технически­
ми работниками, а в тресте каждый 
понедельник —  радиодиспетчерскую пла­
нерку. На этих совещаниях, и пла­
нерках уточняют объемы работ, вносят 
коррективы в графики строительно-мон­
тажных работ, материально-техническо­
го обеспечения, работы  транспорта и д о ­
рожных машин. В СУ, помимо недель­
ных совещаний, в конце месяца созы ­
вают производственные совещания 
с  участием мастеров, производителей 
работ и инженерно-технических р а бот­
ников.

Как видно из сказанного, цель создан ­
ной системы управления —  воздейство­
вать на все процессы производства, 
а такж е на его элементы. Н аиболее пол­
но этим требованиям отвечает система 
управления на базе недельно-суточного 
планирования через диспетчерскую 
службу. Диспетчеризация позволяет пла­
номерно и рентабельно выполнять 
строительно-монтажные работы. П о на­
шим подсчетам только за счет опера­
тивного управления при помощ и дис­
петчерской служ бы  было сэкономлено 
более 19 тыс. руб. на приготовлении и 
укладке асфальтобетонной смеси. Опе­
ративное руководство работой транс­
порта и переброской средств механиза­
ции позволило в 1970 г. сэкономить 
113 тыс. руб.

В первом году девятой пятилетки 
каждому строительному управлению 
предстоит выполнить дорож ны х работ 
на сумму около 20 млн. руб. В связи 
с этим намечены мероприятия по даль­
нейшему совершенствованию описанной 
системы управления производством 
(внедряется радиорелейная связь, о т ­
рабатывается система информации и 
инженерной отчетности и др.).

Управляющий трестом 
Спецстроймонтаж К раснодарского  

крайколхозстройобъединения 
К. Б огданов

УДК 625.711.2:65

В докладе А. Н. Косыгина по Д ирек­
тивам X X IV  съезда КП СС по пятилет­
нему плану развития народного хозяй ­
ства СССР на 1971— 1975 гг. перед ра­
ботниками дорож н ого хозяйства страны 
поставлена задача —  увеличить протя­
ж енность автодорог с твердым покры­
тием не менее чем на 110 тыс. км. 
Причем подчеркивалось, что это  зада­
ние долж но быть перевыполнено и что 
советы министров сою зны х республик и 
местные Советы обязаны  найти допол­
нительные возм ож ности для строитель­
ства дорог.

Одним из важ ны х резервов увеличе­
ния темпов строительства автомобиль­
ных дорог является разумное объедине­
ние сил и средств различных минис­
терств и ведомств, строящ их автом о­
бильные дороги.

Строительством д ор ог в сельской м ест­
ности Российской Федерации в н астоя­
щее время занимаются М инистерство 
строительства и эксплуатации автом о­
бильных д ор ог  РС Ф С Р и д ор ож н о­
строительные организации Р оскол хоз- 
стройобъединения.

Опыт меж колхозных д орож н о-строи ­
тельных организаций, в частности, 
К раснодарского края, Калининской, 
Ростовской , Белгородской, Липецкой, 
Воронеж ской и других областей пока­
зывает, что они способны  сделать мно­
гое для улучшения сети сельских дорог. 
Только в перечисленных областях и 
К раснодарском крае за прошлый год  
межколхозными дорож ными организа­
циями построено более 500 км внутри- 
колхозных автомобильных дорог за счет 
средств колхозов.

Разумное разделение функций этих 
организаций при кооперировании в соз­
дании местной строительной индустрии, 
максимальная загрузка имеющихся и 
строящ ихся подсобны х производств, 
сокращ ение транспортных расходов 
за счет исключения встречных перевозок 
и т. д. —  все это  благотворно м ож ет 
сказаться на строительстве сельских д о ­
рог. От того, насколько четкими будут 
взаимоотнош ения м еж ду дорож ны ми 
организациями М инистерства строи ­
тельства и эксплуатации автомобильных 
дор ог Р С Ф С Р  и Р оскол хозстройобъеди­
нения, во многом будет зависеть успех 
развития д орож н ого хозяйства РС Ф С Р.

С целью координации действий ука­
занных организаций было проведено 
совместное заседание коллегии М инис­
терства и правления Роскол хозстрой - 
объединения, на котором  обсуж дались 
пути объединения сил в строительстве 
местных автомобильных дорог. Было 
принято решение о  том, что М инавто- 
дору Р С Ф С Р  необходим о сосредоточить 
свои усилия на строительстве дорог о б ­
ластного и местного значения общ его 
пользования, а такж е на строительстве 
подъездов к центральным усадьбам  и 
внутрихозяйственных дорог совхозов. 
Росколхозстройобъединение в основном 
будет строить сельские дороги от цен­
тральных усадьб колхозов к магистраль­
ным дорогам.

В отдельных случаях, когда террито­

риально невозм ож но обеспечить указан­
ные условия по экономическим сообра­
жениям, строительные организации Мин­
автодора РС Ф С Р будут строить внут­
рихозяйственные дороги, а организации 
Росколхозстройобъединения — сельские 
дороги  общ его пользования.

Коллегия М инистерства и правление 
Росколхозстройобъединения обязали 
областные управления строительства и 
ремонта автомобильных дорог, краевые 
и областные межколхозстройобъедине- 
ния совм естно разработать необходимые 
мероприятия по рациональному исполь­
зованию сущ ествующ их производствен­
ных баз (карьеров, асфальта- и цемен­
тнобетонных заводов и полигонов по из­
готовлению железобетонных конструк­
ций, мастерских по ремонту дорожных 
машин и т. п .).

Проектирование и строительство но­
вых подсобны х предприятий предпола­
гается осущ ествлять только с учетом 
взаимной потребности дорожно-строи­
тельных организаций Минавтодора 
Р С Ф С Р  и Росколхозстройобъединения.

Д ороги, построенные Росколхозстрой- 
объединением, будут переданы для со­
держания областным и краевым управ­
лениям строительства и ремонта авто­
мобильных дорог. Ремонт и содержание 
долж ны осущ ествляться силами подве­
домственных дорожно-эксплуатационных 
организаций по прямым договорам 
с колхозами и совхозами на основании 
действующ их норм затрат на ремонт и 
содерж ание дорог с передачей лимитов 
по труду.

Управлению учебны х заведений Ми­
нистерства поручено начиная с 1971 г. 
готовить еж егодно 150— 200 специалис- 
тов-дорож н иков для организаций Рос­
колхозстройобъединения.

Рассмотрен такж е вопрос о выделе­
нии дорож но-строительны м организа­
циям М ежколхозстройобъединения не­
которого количества средств механиза­
ции, изготавливаемых на заводах ми­
нистерства.

На совместном  заседании были ут­
верждены такж е объем ы  работ и затрат 
на строительство местных автомобиль­
ных д ор ог и внутрихозяйственных кол­
хозов и совхозов  на 1971— 1975 гг. 
в разрезе областей, краев и автономных 
республик Российской Федерации. В за­
дании четко определено, сколько кило­
метров местных и внутрихозяйственных 
д орог буде^ построено в каждой авто­
номной республике, области и крае си­
лами М инавтодора РС Ф С Р и Роскол­
хозстройобъединения.

Как известно, одной из главных 
проблем, поставленных Директивами 
X X IV  съезда КП СС по существенному 
сближ ению уровня жизни сельского и 
городского населения, является строи­
тельство автомобильных дорог на селе. 
Эта проблема будет успешно решена, 
если будут объединены ресурсы и уси­
лия вс^х строителей автомобильных 
дорог.

Начальник техн. управления 
Минавтодора РСФСР, 

канд. техн. наук А. А. Надежно
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Оптимальное 
проложение дорог 
по ценным землям 
Узбекистана

Выступая на X X IV  съезде КП СС, ми­
нистр сельского хозяйства СССР 
В. В. Мацкевич подчеркнул, что воз­
можности освоения земель у  нас сокра­
тились, а расход земли под строитель­
ство городов, поселков и дорог растет. 
Затем он призвал к сам ом у береж ному 
отношению, сохранению и разумному ис­
пользованию земли —  неоценимого на­
родного богатства.

В Узбекистане еж егодно строят 700—  
800 км автомобильных дорог, на что о т ­
водится 14— 18 тыс. га земель, многие из 
которых особенно ценны тем, что на них 
возделывается хлопок. В целях рацио­
нального использования этих земель в

Земли, отведенные под автомобильные 
дороги и не используемые по прямому 
назначению, передаются во временное 
пользование колхозам и совхозам .

Изъятие орош аемы х и осуш енных зе ­
мель, пашни, земельных участков, заня­
тых многолетними плодовыми насаж де­
ниями и виноградниками, а такж е зе ­
мель, занятых водоохранными и защ ит­
ными лесами, для несельскохозяйствен­
ных нуж д, не допускается и лишь в иск­
лючительных случаях м ож ет произво­
диться только по постановлению совета 
министров республики.

П од строительство автомобильных д о ­
рог рекомендуется в первую очередь ис­
пользовать непригодные для сельскохо­
зяйственных работ земли.

С вы ходом  в свет «О снов земельного 
законодательства С С С Р » проектирование 
автомобильных д ор ог в Узбекистане о су ­
щ ествляют в такой последовательности.

Сначала после предварительной ре­
когносцировки местности намечают 
принципиальную схему размещения д о ­
роги (с  нанесением всех возм ож ны х ва-

республике установлены минимальные, по 
сравнению с союзными, нормы отвода зе ­
мель под строительство автомобильных 
дорог. В зависимости от технической ка­
тегории дороги установлены следующ ие 
максимальные ширины полосы отвода на 
поливных землях: для дорог I катего­
рии — 36 м, II категории —  25 м, IV ка­
тегории —  18 м.

При отводе земель, используемых под 
особо ценные культуры (питомники, са ­
ды, посевы технических культур и т. п .) , 
установлена также наименьшая ширина 
из расчета размещения земляного полот­
на дороги, возводимого из сосредоточен­
ных резервов, или из привозного грунта 
или гравия ближайших карьеров.

Декоративные насаждения вдоль авто­
мобильных дорог осущ ествляются толь­
ко в пределах полосы отвода.

При прохождении дорог в обычных 
условиях полосы отвода могут быть уве­
личены до следующих размеров: для д о ­
рог I категории —  39 м, II категории —  
28 м, III категории —  19 м.

Для использования земель, не попав­
ших в текущий год под строительство ав­
томобильной дороги, в проектах преду­
сматривается постепенный отвод  земель с 
учетом очередности строительства и по 
мере освоения участков под строитель­
ство дорог.

риантов на топографическую карту 
масш табов 1 : 10 000 или 1 :25 .000 ). З а ­
тем устанавливают землепользователя 
(колхоз, совхоз, государственный земель­
ный фонд и т. д .) и намечают ориентиро­
вочные площади предполагаемого отвода 
земель. П осле этого получают предвари­
тельное согласие (официальную справ­
ку) председателей колхозов или дирек­
торов совхозов  на предполагаемый о т ­
вод  земель под проектируемую дорогу .

Н аиболее оптимальный вариант тр ас­
сы принимают совм естно с  представите­
лями заказчиков, а материалы и предло­
жения направляют в Облисполком на 
рассмотрение и утверждение. В предло­
жениях обосновы ваю т намеченную п о ­
лосу  отвода с  приложением поперечни­
ков местности. Впоследствии решение 
Облисполкома направляют в М инистер­
ство сельского хозяйства республики и 
лишь после получения его согласия изы­
скательская партия приступает к техни­
ческим изысканиям.

В процессе изысканий уточняют прин­
ципиальную схему размещения автом о­
бильной дороги с учетом природных у с ­
ловий, рельефа местности, границ полей 
севооборота .

Размещение сети автомобильных д о ­
рог обычно подчиняют следующ им о с ­
новным требованиям:

сеть долж на обеспечить удобную  связь 
населенных пунктов и хозяйственных 
центров колхозов и совхозов  со  всеми по­
лями севооборота , полевыми станами, 
летними лагерями, хирманами; она 
долж на такж е давать возм ож ность пере­
езда и передвижения сельскохозяйствен­
ных машин с  поля и на поле; обеспечить 
наименьшую себестоим ость перевозки 
грузов автомобилями;

дороги, как правило, должны быть сов ­
мещены с границами полей севооборота  
и отдельно обрабаты ваем ы х участков; 
они не долж ны дробить поля на части, 
неудобные для обработки ;

на поливных землях в первую очередь 
рассматривать вариант максимального 
использования под проектируемую тр ас­
су  сущ ествую щ их дорог как грунтовых, 
так и с  каменными покрытиями (отказ 
от  использования таких д орог необходи­
мо обосновать конкретными технико­
экономическими расчетами).

В качестве примера оптимального раз­
мещения трассы  м ож но привести участок 
автомобильной дороги «Птицефабрика— 
Сарыкуль», проходящ ей по границам п о­
лей севообор ота  (см. схем у ). П роекти­
руемая дорога  на указанном участке пе­
ререзает поля под косым углом, тем са ­
мым наносит больш ой вред сельскому 
хозяйству в этом районе. После согл асо­
вания институтом У згипроводхоз и 
землепользователями решено было д ор о ­
гу проложить по границам полей. П рав­
да, это  решение привело к удлинению 
дороги на 0,7 км. Н о зато были сохране­
ны поливные земли, что в условиях о р о ­
ш аемого земледелия весьма важно.

Учитывая больш ое значение, которое 
придают партия и правительство вопро­
сам , отвода земель, оптимальное разме­
щение автомобильных дорог имеет пер­
востепенное значение, особенно в услови­
ях хлопкосеющ их районов Узбекистана.

Инж. Л. Френк  

У Д К  625.72:528

Кому сдавать 
в эксплуатацию 
сельские дороги?

С троительство дорог и подъездов 
с  капитальными покрытиями, а также 
благоустройство производственных баз 
сельскохозяйственны х предприятий
в первую очередь колхозов  и устройст­
во асфальтированных площ адок для 
хранения продуктов урож ая в Пензен­
ской области ведут организации мест­
ного О блмеж колхозстройобъединения. 
Р уководство дорож ны м строительством 
в этом  объединении осущ ествляет 
трест, в составе которого имеется 6 д о ­
рож н остроител ьн ы х организаций.

За последние два года была значи­
тельно усилена работа по созданию 
производственной базы дорож но-строи- 
тельных подразделений. Капитальные 
вложения на эти цели в прошлом году 
составили 665 тыс. руб. За счет этого 
построены и введены в эксплуатацию
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два административных здания, гараж 
на 25 автомобилей, 5 материальных 
складов, строятся 16-квартирные дома 
(в с. Чемодановке, Тамале и К олы ш лее), 
создаю тся ремонтные мастерские на 
300 условных ремонтов в год. Кроме т о ­
го, реконструируется асфальтобетонный 
завод: битумные котлы и битумохрани- 
лище переводятся на электро- и масло- 
подогрев. Строятся два новых прирель­
совых АБЗ мощ ностью 18 тыс. т смеси 
в год.
' Расширение производственной базы и 
увеличение парка машин благотворно 
сказались на производительности труда. 
Так, в прошедшем году директивные 
нормы выработки по основным д ор ож ­
ным машинам —  экскаваторам, бульдо­
зерам и каткам были выполнены на 104; 
109; 103%, а по скреперам —  на 172%. 
Выработка на одного работаю щ его 
составила по тресту 6 532 руб.

В организациях дорстройтреста тру­
дится много механизаторов, еж емесяч­
но выполняющих и перевыполняющих 
установленные задания. К числу их о т ­
носятся: тракторист Баш маковского
ДСУ А. В. Горш ков, тракторист Тама- 
линской М Д С О  М. Ф. Орешкин, авто­
грейдерист Колышлейской М Д С О
Н. Н. Орлов, бульдозерист Пензенского 
ДСУ В. С. Салмин, бульдозерист К уз­
нецкого Д СУ А. П. Шишкин, шофер 
Пензенского Д СУ В. С. Улитин и мно­
гие другие.

Несмотря на больш ое количество д о ­
рожных машин (тракторов, скреперов, 
бульдозеров, автогрейдеров, погрузчи­
ков), полученных в прошлом году, они 
в большинстве своем базируются на

тракторе Т -74  и пригодны больш е для 
эксплуатации, чем для строительства 
дорог. М еж ду тем тресту необходимы 
тяжелые дорож ны е машины на базе 
трактора С-100 (тракторы , бульдозеры, 
погрузчики, автогрейдеры ). Н ужны так­
ж е моторны е катки, асфальтоукладчики, 
поливочные машины, смесители с при­
нудительным перемешиванием, автогуд­
ронаторы. М ож но надеяться, что Р ос- 
колхозстройобъединение окаж ет в этом  
деле необходимую  помощь.

О сущ ествление мероприятий по р а с­
ширению и укреплению производствен­
ной и материально-технической базы 
позволит в ближайшие годы  значитель­
но увеличить темпы дорож н ого строи ­
тельства в сельскохозяйственны х райо­
нах Пензенской области.

П редполагается построить 260 км ав­
томобильны х дорог с асф альтобетонны ­
ми покрытиями, заасфальтировать 
725 тыс. м 2 площ адок в колхозах и сов ­
хозах для хранения продуктов урож ая. 
Осущ ествление этих работ будет сп о­
собствовать  дальнейшему развитию о т ­
раслей сельскохозяйственного производ­
ства, улучшению культурно-бы тового о б ­
служивания населения. Н овые дороги  
свяж ут пять райцентров с областным, 
центральные усадьбы  ряда колхозов и 
совхозов  ■—  с  магистральными д ор ога ­
ми области.

С  целью усиления внимания строи­
тельству д ор ог на селе на это  дело на­
мечено расходовать  не менее 75% 
средств, а остальную часть направлять 
на работы  по благоустройству и строи­
тельству асфальтированных площ адок.

Д ля строительства искусственных с о о ­

ружений предполагается в составе трес­
та создать мостостроительный участок 
с реорганизацией его впоследствии в мос­
тостроительное управление. Сборные 
ж елезобетонные мостовые конструкций 
будет поставлять завод ЖБИ Облмеж- 
колхозстроя.

Для укрепления межколхозных дор- 
стройорганизаций и улучшения условий 
работаю щ их предполагается построить 
десять 16-квартирных домов, шесть рС' 
монтных мастерских на 300 условных 
ремонтов в год каждая, шесть асфаль­
тобетонных заводов и щебеночный за­
вод  мощ ностью  600 тыс. м3 щебня в год.

Для нуж д сельского хозяйства стро­
ится немало хорош их дорог. На это за­
трачиваются большие денежные и мате­
риальные ресурсы. К сожалению, не­
редки случаи, когда построенные дороги 
из-за отсутствия систематического над­
зора за ними быстро выходят из строя. 
Видимо, настало время кардинально ре­
шить вопрос, кто должен содержать 
построенные дороги на селе, Koitfy сда­
вать их в эксплуатацию, кто будет ква̂  
лифицированно нести эксплуатационную 
служ бу?

Выполняя новые задания по строи­
тельству д орог в сельскохозяйственных 
районах, дорож ники Пензенской облас­
ти направят овои усилия ,на создание 
разветвленной сети сельских дорог 
с  твердыми покрытиями.

Гл. инж. дорожно-строительного 
треста Пензенского 

пблмеж колхозст ройобъединенш  
П. А. Кузнецов

УДК 625.711.2

О дальнейшем развитии сети местных дорог
Основная доля перевозок в сельском хозяйстве приходится 

на местные дороги. По ним осущ ествляется связь совхозов  и 
колхозов друг с другом, с  районными центрами, ж елезнодо­
рожными станциями, заготовительными пунктами и внутрихо­
зяйственные связи. Если по основной дорож ной сети, т. е. по 
дорогам общ егосударственного, республиканского и областного 
значения, 50% перевозимых грузов так или иначе связано с 
сельским хозяйством, то на местных дорогах такие грузы с о ­
ставляют практически 100%.

Помимо того, что местные дороги играют главную роль в 
обслуживании экономических транспортных связей сельского 
хозяйства, они имеют больш ое значение и в культурном строи­
тельстве деревни, в ликвидации сущ ествующ их различий м еж ­
ду бытом города и сельской местности.

Несмотря на то что на местные дороги приходится 70%  всей 
сети автомобильных дорог страны, они являются наименее бла­
гоустроенными. Лишь 21% их протяженности имеет твердое 
покрытие, причем в основном переходных типов невысокой 
прочности и к том у ж е находящихся, как правило, в н еудов­
летворительном состоянии. П реобладающ ая ж е протяженность 
дорог местной сети —  это грунтовые дороги, становящ иеся в 
периоды весенней и осенней распутиц совершенно непроезжи­
ми для автомобилей; движение по ним даж е при хорош ей п о­
годе осущ ествляется с низкими скоростями.

Бездорож ье приносит значительные убытки в первую оче­
редь на перевозках. Себестоимость перевозки грузов по грун­
товым дорогам в сухое время составляет 6— 8 коп. за 1 ткм, в 
распутицу —  16— 20 мол., а три использовании тракторной тя ­
ги для буксировки —  д о  70 коп. за 1 ткм. Себестоимость ж е 
перевозок по дорогам с усовершенствованными покрытиями к о ­
леблется в пределах от 3 до 4 коп. за 1 ткм.

Помимо перерасходов на перевозках, сельское хозяйство 
страдает от прямых потерь и порчи урож ая из-за невозм ож но­
сти своевременного вывоза его, потерь при транспортировке,

снижения урож айности из-за несвоевременного завоза удобре­
ний и т. д.

Результаты обследований больш ого числа краев и областей 
показывают, что в районах с худшими дорожными условиями 
(при равных прочих условиях) показатели сельскохозяйствен­
ного производства (урож айность, производительность труда и 
т. д.) оказы ваю тся в больш инстве случаев ниже, чем в районах 
с лучшими дорож ны ми условиями.

Статистические данные позволяю т утверждать, что одной из 
важнейш их мер по подъему сельскохозяйственного производ­
ства является создание разветвленной сети автомобильных до­
рог с твердым покрытием, в особенности на местных дорогах. 
Более того, без создания такой сети дорог не дадут полного 
эффекта или окаж утся  совсем  неэффективными и другие осу­
щ ествляемые в сельском хозяйстве мероприятия.

Следует отметить, что, помимо недостаточного количества 
д орог с твердыми покрытиями, они распределены по террито­
рии страны крайне неравномерно. Зачастую именно те райо­
ны, которы е даю т основную  м ассу сельскохозяйственной про­
дукции, хуж е всего обеспечены благоустроенными дорогами.

К аково ж е минимально необходимое протяжение дорог ме­
стного значения, в том  числе дорог с твердыми покрытиями?

В С оветском  С ою зе в настоящ ее время в сельском хозяй­
стве имеется 47,4 тыс. организаций, из них 13,3 тыс. совхозов 
и 34,1 тыс. колхозов.

П ротяж ение подъездов к центральным усадьбам по данным 
М инистерства сельского хозяйства СССР составляет 
263 тыс. км (среднее протяжение подъездов —  5—7 км). Про­
тяжение основных внутрихозяйственных связей — дорог меж­
д у  центральными усадьбами, отделениями и фермами исходя 
из среднего протяжения этих дорог на совхоз — 30 км и на 
колхоз —  10,5 км —  составляет 756 тыс. км. Таким образом, 
общ ее протяжение местных дорог общ его пользования и внут­
рихозяйственных (не считая полевых дорог) равно 1 млн км.
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Эта цифра подтверждается данными Центрального статисти­
ческого управления, которое определяет протяжение местной 
сети Союза ССР в 940 тыс. км.

К сети дорог общ его пользования, помимо подъездов к 
центральным усадьбам, следует отнести часть дорог (порядка 
10—15%) от центральных усадьб к отделениям и фермам, так 
как по ним осущ ествляются транспортные связи нескольких 
хозяйств, более крупных населенных пунктов и т. д. Таким о б ­
разом, сеть дорог, фактически являющихся дорогами общ его 
пользования, будет иметь протяжение около 400 тыс. км. П ро­
тяжение ж е чисто внутрихозяйственных дорог —  600 тыс. км.

Учитывая, что местная сеть охваты вает все центральные 
усадьбы сущ ествующ их хозяйств, их отделения и фермы, ее 
протяжение следует считать достаточным.

Вопрос об  оптимальной густоте сети полевых д орог здесь 
не рассматривается; решение его зависит от  специализации 
хозяйства, структуры посевных площадей, климатических и 
других условий.

О нагрузке на местные дороги м ож но судить по материа­
лам института Гипродорнии, разрабатывавш его технико-эконо- 
мические обоснования развития автомобильных д ор ог ряда о б ­
ластей Российской Федерации.

По отдельным местным дорогам  вблизи областны х центров 
и наиболее крупных районных гор одов  перспективная интен­
сивность движения превышает 1 000 авт./сутки, т. е. такие д о ­
роги относятся к III технической категории. Однако эти случаи 
единичны и удельный вес их незначителен. О коло 40%  сети 
дорог имеет перспективную интенсивность движения, отвечаю ­
щую нормам IV категории, т. е. от  200 д о  1 000 авт./сутки. О с­
тальное протяжение сети дорог относится к V  категории. Здесь 
среднегодовая интенсивность движения не превышает 
200 авт./сутки, причем по половине из них проходит менее 
50 авт./сутки, а в период уборки урож ая движение по всем 
этим дорогам увеличивается в несколько раз (все  сказанное 
относится к сети общ его пользования).

Примерно на половине внутрихозяйственных д ор ог проис­
ходит регулярное движение, обычно не свыше 50 авт./сутки; по 
остальным дорогам в течение года проходят единичные авто­
мобили, но в период уборки урож ая на них наблюдается зна­
чительное движение, доходящ ее д о  200 и более авт./сутки.

Вопрос о  сроках благоустройства местной сети является 
крайне актуальным. Все возрастающ ие потери, которы е терпит 
сельское хозяйство, требую т скорейшей ликвидации безд о­
рожья.

Учитывая, что в 1971— 1975 гг. ,в стране предполагается п о ­
строить около 150 тыс. км местных дорог, по нашему мнению, 
следует благоустроить по нормативам IV и V  кате­
горий все местные дороги общ его пользования и порядка 25% 
(в зависимости от климатических, грунтовых и производствен­
ных условий) —  внутрихозяйственных; строительство послед­
них следует вести по облегченным техническим условиям с ши­
роким применением местных и некондиционных материалов.

Этот объем строительства (около 500— 550 ты с. км) по 
требует значительного увеличения нынешних темпов, что в 
свою очередь повлечет создание соответствую щ ей мощной про­
изводственной базы (карьеров, заводов ж елезобетонных изде­
лий, асфальтобетонных заводов и т. д .) и развитие сети строи ­
тельных организаций с оснащением их необходимым количест­
вом машин и автомобилей.

Подводя итог всему сказанному, мож но прийти к следую ­
щим выводам.

Местные дороги, особенно сельские, по своему техничес­
кому состоянию не соответствую т требованиям своего осн ов­
ного потребителя —  сельского хозяйства —  и становятся 
тормозом для его развития.

Рациональная сеть местных дорог долж на составлять по 
дорогам общ его пользования 400 тыс. км., по внутрихозяй­
ственным (без полевых) —  600 тыс. км.

Для минимального удовлетворения нуж д сельского хозяй­
ства в благоустроенных дорогах в ближайшее время не­
обходимо построить 500— 550 тыс. км местных дорог с  твердым 
покрытием.

Инж. О. В. П опов

У Д К  625.711.2

Расширить дорожное строительство и регуляр­
ное автобусное сообщение в сельской местности.

Из Директив X X IV  съезда КП СС

...к нефтяным месторождениям
■ ■■ваваааааааваааваааавввааавввввавааававвввааавввваввавва

Устройство 
сборных покрытий 
на дорогах 
Тюменской области
А . Н. ЗАЩЕПИН, В. С . ОРЛОВСКИЙ

Освоение развивающ ихся нефтяных районов Тюменской 
обл. требует бы строго создания сени автомобильных дорог с 
покрытиями, рассчитанными на пропуск тяж елых автомобилей. 
Строительство таких дорог ослож няется суровыми климатиче­
скими условиями, а такж е коротким периодом хорошей пого­
ды. Как показала практика, в указанных условиях весьма це­
лесообразно устраивать дорож ны е покрытия из сборного ж е­
лезобетона, что и делается с успехом.

Обследования построенных д ор ог показали, что большин­
ство участков со  сборными покрытиями в районе Сургута и 
Н иж невартовска по ровности не отличается от участков с дру­
гими видами покрытий. Примененные бетонные плиты разме­
рам 18X 175X 150  см  имею т значительно меньше арматуры, 
чем плиты П А Г— X IV .

О тсутствием в районе г. Тюмени заводов железобетонных 
конструкций объясняется пока еще высокая стоимость плит. 
И х приходится привозить издалека, поэтом у очень высоки 
транспортные расходы  на перевозку плит от места их изготов­
ления к м есту укладки. П осле строительства завода Ж Б К  в 
районе г. Тюмени и окончания строительства железной дороги 
Тюмень —  Сургут, видимо, стоим ость сборны х покрытий 
здесь будет вполне приемлема.

У стройство сборны х покрытий в нефтяных районах Тюмен­
ской обл. имеет следующ ие преимущества: малая трудоемкость 
укладки плит, возм ож ность значительного увеличения периода 
строительства, небольшие затраты на временные сооружения, 
быстрый ввод дороги  в эксплуатацию, независимость во вре­
мени процесса изготовления плит от процесса их укладки.

В течение последних двух лет Союздорнии провел обсл едо­
вания и испытания сборны х покрытий на различных дорогах, 
построенных и строящ ихся организациями Главдорстроя М ин­
трансстроя С С С Р в Тюменской обл.

В результате обследований выявлено, что 95%  из всех зам е­
ренных уступов меж ду плитами П А Г— X IV  не превышает 5 мм, 
при общ ей высокой ровности плит и покрытия в целом. Во 
время испытания плит подвижной нагрузкой замеряли кривиз­
ну погнувш ихся от  нагрузки плит и по ней вычисляли напря-

Монтаж сборного бетонного покрытия
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Готовый участок дороги со сборным железобетонны м покры тием  в районе  
Тю м енских месторождений нефти

жения в плитах. Испытания вели на плитах П А Г— X IV  разме­
ром 14X 200X 600 см, уложенных на песчаное, песчано-гравий­
ное и грунтоцементное основание, а такж е плит размером 
18X150X300 и 18X 175X 150  см, уложенных на песчаное осн о­
вание.

Прогибы и кривизну прогнувшихся плит определяли подвиж ­
ной нагрузкой на участках протяж енностью  28— 48 м. Таким 
образом учитывался разброс в напряженном состоянии плит в 
зависимости от условий их контакта с  основанием. М аксималь­
ное напряжение в плитах П А Г— X IV  в продольном направле­
нии при нагрузке 5 т на колесо не превышало 36,6 кгс/см 2, а в 
поперечном направлении было равно 13,3 кгс/см 2. Эти величи­
ны меньше допускаемых соответственно на 55 и 25 кгс/см 2, что 
позволяет в дальнейшем уменьшить предварительное напряже­
ние в плитах, уложенных на устойчивое основание с  30 д о  
20 кгс/см2.

Испытание покрытия подвиж ной нагрузкой выявило такж е, 
что прогибы плит, уложенных на основание из цементогрунта 
с  выравнивающей прослойкой из цементопесчаной смеси, были 
более различны, чем на песчаном основании. Разница в проги­
бах заметна особенно на второй год  после укладки плит. На 
цементогрунтовом и песчаногравийном основаниях прогибы в 
отдельных плитах отличались м еж ду собой  в 3— 5 раз. В пли­
тах, уложенных на песчаном основании, разница в прогибах 
колебалась только в пределах 1,3— 1,5 раза. Спустя год  после 
первых замеров, плиты приработались к основанию и прогибы 
уменьшились в 2— 3 раза (с  соответствую щ им уменьшением 
напряжений в плитах). Наблюдения показали, что на осн ова­
ниях, устроенных из песка с  коэффициентом фильтрации не ме­
нее 0,5 м/сутки, случаев выплесков под краями плит не бы ло.

Интенсивность движения на обследуемы х участках дости га ­
ла 2 500— 3 000 грузовых автомобилей в сутки.

М ож но обоснованно считать, что непереувлажненное песча­
ное основание, устроенное из песка с  коэффициентом фильтра­
ции более 0,5 м/сутки, обеспечивает необходим ую  устойчивость 
покрытия. На таких основаниях плиты имеют лучший контакт 
в процессе эксплуатации покрытия. Основание планировали 
автогрейдером.

П од швами расширения, где стыковые скобы  м еж ду плита­
ми не свариваются и прогибы краев плит большие, основание 
следует устраивать из песка, укрепленного цементом, на шири­
ну не менее 1 м или под швами укладывать бетонные под­
кладки толщиной 15 см.

П овторное нивелирование одних и тех ж е участков на сле­
дующий год показало, что в процессе эксплуатации за один год  
никаких изменений в ровности покрытия и величине уступов 
между плитами не произошло.

Соединение плит при помощ и стыковых и монтажных скоб 
при хорошей сварке дает неплохие результаты. Н ормально ра­
ботаю т швы со  сваренными стыковыми скобами, заполненные 
на всю  вы соту цементным раствором. Х орош о зарекомендова­
ли себя стыки, устроенные на боковы х гранях плит в виде в о ­
гнутого шпунта, который омоноличивается цементным раство­
ром. У таких швов выплесков не наблюдалось. П одобны е сты ­

ки с успехом применяли на оп ы том  участке, 
построенном 16 лет тому назад на дороге Бе­
лая Ц ерковь —  О десса1.

Испытания плит размером 18X150X175 см 
на тюменских дорогах показали, что скачков 
в прогибах и напряжениях, которые имеются 
в плитах длиной 6 м, не наблюдалось. Напря­
жения от нагрузки ?  т в  этих плитах не превы­
шали 13 кгс/см 2 и поэтому находящаяся в пли­
тах арматура практически не работала.

Н есмотря на суровые климатические усло­
вия, поверхность плит после трех лет эксплуа­
тации покрытия не шелушится. Достаточную 
м орозостойкость плит мож но объяснить мягким 
температурным режимом пропарки, которая 
была принята при их изготовлении на Орском 
заводе Ж Б К .

И зготовлением плит ПАГ— XIV была занята 
бригада в составе 10 рабочих. На изготовление 
плит для 1 км дороги потребовалось 
250 ч-дней.

Планировку основания и укладку плит в по­
крытие с темпом 160 м в смену осуществляла 
бригада рабочих в количестве 22 чел. (в той 
числе 12 подсобны х рабочи х). Таким образом, 
на устрой ство 1 км покрытия трудозатраты со­
ставляю т всего 132 ч.-дня. Для сравнения ука­

жем, что при устройстве 1 км монолитного покрытия шири­
ной 6 м по Е Н И Р §  17 затрачивается 315 ч-дней (без учета 
транспортирования и приготовления бетонной смеси).

Из опыта работы  СУ-909 следует, что 1 км покрытия мож­
но устроить за шесть смен, причем первые три смены идут на 
тщ ательную планировку основания автогрейдером и подвоз 
плит на обочины дороги.

Строительные организации треста Тюмендорстрой хоро­
шо освоили технологию устройства сборных покрытий. 
И х опыт подтвердил целесообразность таких покрытий 
для условий Севера при скоростном  строительстве автомобиль­
ных д ор ог для тяж елого автомобильного движения.

У Д К  525.815.5(571.12)

Для нужд нефтяной 
и газодобывающей 
промышленности 
Туркменской ССР

А . КОДЖ АШ ЕВ

Д орож но-строительное управление №  1 Министерства авто­
мобильного транспорта и ш оссейных дорог Туркменской ССР 
своей работой содействует интенсивному развитию нефтяной и 
газодобы ваю щ ей промышленности в Западном районе респуб­
лики. Строительство автомобильных дорог здесь ведется в ус­
ловиях постоянных песчаных бурь.

За время сущ ествования ДСУ-1 (с  начала 1958 г.) его кол­
лективом создана сеть д ор ог с твердым покрытием общим про­
тяжением 450 км. Э то достойный вклад дорожников в разви­
тие нефтедобывающ ий и химической промышленности Туркме­
нии.

«П'ятилетний план —  д оср оч н о!»  П од таким лозунгом до* 
рожники управления трудились вплоть д о  1 ноября 1970 г., 
когда они рапортовали об  успешном завершении пятилетней 
программы.

К ачество работ —  одна из главнейших задач коллектива 
Д С У -1. За прош лую пятилетку 95%  построенных дорог было 
сдано в эксплуатацию с оценкой хорош о и отлично. В борьбе 
за качество коллектив опирается на трезвый расчет и строгое 
выполнение планов НОТ. Проектная документация до начала 
работ тщ ательно изучается и обсуж дается  на техническом со­
вете ДСУ-1 с  участием мастеров и производителей работ. Про-

1 Защепин А. Н. и др. Бетонные покрытия автомобильных 
дорог. М., Автотрансиздат. 1961 г., с. 173.
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Прокладка дороги в песках  Туркм ении

ект и технические условия доводятся  д о  каж дой бригады. Д р у ­
гими словами все рабочие знают, где, что и как они долж ны 
делать. Это одновременно помогает повышать квалификацию и 
уровень технических знаний исполнителей —  от рабочего до 
производителя работ. И поэтом у производительность труда за 
пять лет увеличилась почти вдвое.

За годы пятилетки коллектив Д С У  стал обладателем пере­
ходящего Красного знамени М инавтош осдора ТССР и респуб­
ликанского комитета профсоюза.

В прошлом году была успеш но решена задача о соединении 
дорогой двух промышленных городов Н ебит-Д ага и Краоно- 
водска.

Коллектив ДСУ-1 ведет постоянную работу  за уменьшение 
количества рабочих, занятых ручным трудом . В результате за ­
траты ручного труда на строительно-монтаж ных работах и в 
подсобном производстве снизились на 10% и составляю т в рас­
чете на 1 млн. руб. годового объема 25 чел. Такое снижение д о ­
стигнуто за счет внедрения комплексной механизации возведе­
ния земляного полотна, устройства дорож ной  одеж ды  и по­
верхностной обработки, а такж е за счет повышения сборности  
искусственных сооружений.

В ремонтно-механической мастерской сокращ ение ручного 
труда явилось следствием повышения уровня механизации 
транспортных и погрузочно-разгрузочных работ за счет расш и­
рения агрегатного метода ремонта машин.

Среди дорож ников Д С У  немало людей, чей творческий 
труд умножает успехи покорителей природы. Отлично работа ­
ют бульдозеристы Н. Аксенов, 3. Загиров, автогрейдерист
Н. Краснобрыж, водитель автогудронатора А. М амедов, экска­
ваторщики А. Т. Усанов, В. Н. Каровайский и др. Все они еж е­
дневно выполняют свои нормы выработки на 130— 140%.

В настоящее время коллектив ДСУ-1 приступил к выпол­
нению заданий девятой пятилетки в соответствии с решениями 
XXIV съезда КПСС.

Строительство дорог 
в Донбассе
Нач. Донецкого облдоруправления Л. П. ТАРАСЕНКО

Высокий уровень развития тяж елой промышленности и сель­
ского хозяйства дваж ды  орденоносной Донецкой области не­
мыслим без хорош о развитой дорож ной сети.

С целью коренного улучшения дорож н ого строительства д о ­
рожники области  под руководством  и при непосредственном 
участии партийных и советских органов наметили и в течение 
ряда лет осущ ествили мероприятия по резкому увеличению 
объем а строительства и реконструкции автомобильных дорог.

О собое  внимание было уделено укреплению материально- 
технической базы районных дорож ны х отделов как основного 
звена в строительстве дорог. С этой целью для райдоротделов 
были построены производственные помещения, базы  черных 
вяж ущ их материалов, выделены дорож но-строительны е маши­
ны.

Д ля расширения дорож н ого строительства в области изы­
скиваются внутренние ресурсы. С учетом возмож ностей отдель­
ных предприятий им в соответствии с  Указом устанавливают­
ся задания по строительству участков дорог, заготовке и вы­
возке дорож но-строительны х материалов, изготовлению д ор ож ­
ных машин, выделению материалов. Например, маш инострои­
тельные заводы  области изготавливают оборудование, различ­
ные агрегаты, запасные части к дорож ны м  машинам для д о ­
рож ны х организаций.

В гг. Константиновне, Артемовске и других предприятия, 
имеющие специфический профиль, не могли принимать участие 
в изготовлении оборудования и отпуске материалов. П оэтому 
по предложению дорож ны х организаций они заключали д о ­
говоры  с подрядными организациями и по мере выполнения 
работ сдавали дороги  райдоротделам. Только в Артемовском 
и К онстантиновском районах еж егодно городские предприятия 
строят по 8— 10 км дорог. Н епосредственное участие или ак­
тивную помощ ь в строительстве д ор ог принимают колхозы и 
совхозы .

Хорош ие результаты натурального участия в дорож ны х ра­
бота х  дала централизация групп предприятий. Так, комбинат 
Д онецктяж строй, централизовав средства, привлекаемые по 
Указу, поручил выполнение дорож ны х ра бот  двум  специализи­
рованным строительным управлениям.

Ш ироко используется для перевозки дорож но-строительны х 
материалов автомобильный транспорт в общ евыходные дни в 
в осенне-зимний период. Таким образом  выполняется более 
половины общ его объем а транспортной работы  на дорож ном 
строительстве. Н аряду с этим широко используются попутные 
перевозки. Только в прош едш ем год у  попутно перевезено ок о ­
ло 30 тыс. т  дорож но-строительны х материалов.
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С целью максимального использования местных ресурсов и 
снижения стоимости дорож ны х работ ш ирокое применение п о ­
лучили местные дорож но-строительные материалы. Из местных 
карьеров еж егодно укладывается в дорож н ую  одеж ду до
1,5 млн. м3 различных каменных материалов, металлургических 
шлаков, отсевов камнедробления. Для устройства дорож ны х 
покрытий используется в год 10— 15 тыс. т каменноугольного 
дегтя —  вторичного продукта коксохимических заводов.

Для определения возмож ности получения местных мине­
ральных вяжущ их материалов проведены испытания вторич­
ного продукта цементного производства —  пыли электрофильт­
ров вращающихся печей.
• Укрепление производственной базы райдоротделов позволи­

ло резко увеличить объем выполняемых работ, строить в год  
20— 30 км дорог вместо 3— 5 км, как это  было раньше. В ы со­
ким темпам строительства дорог способствовали различные 
формы и методы организации работ, учитывающие конкретные 
местные условия. Одним из примеров полож ительного опыта 
дорож ного строительства является организация работ в Волно- 
вахском районе, где практически заверш ено создание сети д о ­
рог с  твердым покрытием.

Многие местные дороги в районе сооруж ены  м етодом  на­
родной стройки. П олностью оправдал себя примененный в рай­
оне метод двухстадийного выполнения дорож ны х работ.

Для передачи опыта Волновахского района были организо­
ваны семинары работников дорож ны х организаций, партий­
ных и советских работников, которы е на месте знакомились с 
практикой организации и производства дорож ны х работ. М н о­
гие районы творчгски восприняли опыт волноваховцев и о б о ­
гатили его новыми формами и методами работы  с учетом м ест­
ных условий и возможностей.

В результате проведенной работы  темпы дорож н ого строи ­
тельства в области в 1966— 1970 гг. возросли в 1,5 раза по 
сравнению с предыдущим пятилетием.

П остроено и введено в эксплуатацию 2 206 км д орог или на 
500 км больше пятилетнего плана.

За пятилетку сдано в эксплуатацию семь автовокзалов и 
автостанций, восемь путепроводов, построено или перестроено 
на постоянные 65 м остов протяжением 2 300 м, реконструиро­
вано и отремонтировано 2 460 км дорог, что составляет 119% 
к установленному плану. Выполнены значительные работы  по 
улучшению обустройства, эксплуатационного содерж ани j д о ­
рог и созданию безопасных условий для движения.

План дорож ны х работ 1970 г. выполнен досрочно к 53-й го ­
довщине Великого Октября. В юбилейном году впервые пре­
взойден 500-километровый рубеж  строительства дорог —  п о­
строено 509 км автомобильных дорог, при плане 419 км.

По состоянию на начало 1971 г. 67%  общ ей протяженности 
сети дорог имеет твердое покрытие, в том числе 43%  —  у с о ­
вершенствованное.

В настоящее время дорогами с твердым покрытием соеди ­
нены все города и районные центры, опорные ж елезнодорож ­
ные станции, центральные усадьбы  колхозов, совх озов  и пти­
цефабрика, 67% отделений совхозов  и колхозных бригад,
1 005 сельских населенных пунктов или 82% от общ его их к о ­
личества.

Выполняя решения июльского Пленума Ц К  КПСС по даль­
нейшему развитию сельского хозяйства, дорож ны е организации 
оказали помощь селу по строительству объектов сельскохозяй­
ственного назначения. П остроено 25 сельских аэродром ов для 
авиационно-химических работ с  устройством  подъездов к ним, 
40 км дорог на фермах, 110 тыс. м2 площ адок на фермах комп­
лексной механизации ж ивотноводческих процессов, выполнен 
ряд работ по строительству подъездов и асфальтированию т о ­
ков и площадок на хлебоприемных пунктах.

За достигнутые показатели в строительстве и эксплуатации 
дорог по итогам соревнования среди областей республики Д о ­
нецкому облдоруправлению в прошлом пятилетии 8 раз при­
суж далось переходящее Красное знамя, 4 раза —  вторые и 
третьи места, коллектив управления занесен в Книгу трудовой  
славы ЦК профсоюза рабочих автотранспорта и шоссейных д о ­
рог и в Книгу трудовой славы Донецкой обл.

За высокие показатели в юбилейном соревновании в честь 
100-летйя со дня рождения В. И. Ленина коллектив облдоруп- 
равления награжден Ленинской юбилейной почетной грамотой 
Ц К КПСС, Президиума В ерховного Совета СССР, Совета Ми- 

9 нистров СССР и ВЦСПС.
Коллектив трудящ ихся Донецкого облдоруправления, ра­

портовав о досрочном выполнении предсъездовских социали­
стических обязательств, решает новые задачи, поставленные 
X XIV  съездом Коммунистической партии С оветского Союза.

новые конструкции и технологии
« v l m i m i s n i r a i i a i i i i i i i i a a i n i i i i a i i a i i i i u i i i i i i i i n i i i
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Укрепление откосов 
земляного полотна 
сборными решетчатыми 
конструкциями

В. Б. ЗАВАДСКИЙ , Ю . Л. МОТЫЛЕВ,
В. Д . КАЗАРНОВСКИЙ, Ю . М. ЛЬВОВИЧ,
Б. Ф . ПЕРЕВОЗНИКОВ, И. Ф . БУШИНСКАЯ,
Н. А . ПОКРОВСКАЯ

При проектировании и сооруж ении земляного полотна авто­
мобильных дорог одной из актуальных проблем является за­
щита откосов  от деформаций, связанных с нарушением мест­
ной устойчивости. В отличие от  разрушений всего откоса в де­
лом или значительной его части, возникающих при нарушении 
общ ей устойчивости, эти деформации могут возникать, когда 
общ ая устойчивость обеспечена. Они развиваются лишь в зо­
нах, непосредственно примыкающ их к поверхности откоса, рас­
пространяются на глубину обы чно от  0,1 д о  1,5 м, могут воз­
никать в лю бой части откоса по его длине независимо от сте­
пени обеспечения общ ей устойчивости и носят, как правило, 
прогрессирующ ий характер.

Возникновение таких деформаций в поверхностных слоях 
неподтопляемых откосов  чаще всего обусловлено снижением 
прочности грунта в результате разуплотнения, увлажнения, 
воздействия циклов промерзания-оттаивания и набухания-вы­
сушивания, а такж е силового воздействия поверхностных и 
грунтовых вод. Н аиболее ярко эти деформации проявляются 
в виде оплывов, сплывов грунта по поверхности и эрозионных 
размывов.

В случае подтапливаемых откосов  нарушение местной ус­
тойчивости м ож ет быть вызвано, наряду с отмеченными факто­
рами, силовым воздействием ветровы х и судовы х волн, тече­
нием речных вод  вдоль насыпи, периодическим колебанием 
уровней длительного подтопления, воздействием фильтрацион­
ных вод, ледоходом , корчеходом  и т. д.

Опасность нарушения местной устойчивости возрастает с 
увеличением вы соты  и крутизны откосов , интенсивности воз­
действия погодно-климатических ф акторов (увлажнения, высу­
шивания, пром ерзания), чувствительности грунтов к этим воз­
действиям.

Рис. 1. М о нтаж  секции реш етчатой  конструкции на откосе 
выемки (трест Севкавдорстрой)
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Одним из основных мероприятий по обеспечению местной 
устойчивости откосов является их укрепление. Сущ ествующ ие 
методы укрепления неподтапливаемых откосов основаны, как 
правило, на создании травяного покрова, который мож ет 
быть устроен путем механизированного посева трав по слою  
растительного грунта или путем укладки естественного дерна. 
Однако укрепление откосов травосеянием в определенных у с ­
ловиях не является эффективным, так как развитие корневой 
системы высеваемых трав с  образованием искусственной дер­
нины происходит в течение одн ого-двух лет, а именно этот 
период является наиболее опасным с точки зрения возникнове­
ния указанных выше деформаций. Кроме того, в ряде районов 
травосеяние затруднено или неприменимо из-за неблагоприят­
ных климатических условий и отсутствия растительного грун­
та. Одерновка ж е нецелесообразна и в настоящ ее время почти 
не применяется из-за больш их трудозатрат, с которыми связа­
ны заготовка, транспортировка и укладка дерна.

Для укрепления откосов подтопляемых насыпей применя­
ют, как правило, различные сборные укрепления (бетонные, 
железобетонные и асфальтобетонные плиты). С тоимость этих 
укреплений высока (5— 10 руб./м 2) и работы  по их устройству 
трудоемки. Однако, ввиду отсутствия других сп особов , укреп­
лять сборными плитами подтопляемые насыпи приходится д а ­
же при сравнительно малых скоростях потока и вы соте волн.

В некоторых районах из-за отсутствия растительного грун­
та, наличия неблагоприятных условий для прорастания травы, 
а также в связи с вы сокой стоим остью  сборны х сплошных 
конструкций укреплений применяют различные способы , осн о ­
ванные на использовании естественных местных материалов в 
виде фашинных конструкций, плетневых заборов, каменной на­
броски и т. д. Э то приводит к резкому увеличению тр удоза ­
трат и снижению темпа укрепительных работ.

Одним из возмож ны х путей решения проблемы защиты п о­
верхности откосов от нарушения их местной устойчивости яв­
ляется применение сборны х бетонных или ж елезобетонных эле­
ментов, которые после объединения в сты ках образую т реш ет­
чатую конструкцию. Металлические анкеры, забиваемые в у з ­
лах стыков, прикрепляют конструкцию к поверхности откоса, 
обеспечивая ее ж есткость. Ячейки такой конструкции м огут 
быть заполнены любым материалом —  от  растительного грун­
та с посевом трав до более мощ ного заполнения в виде грун­
та, обработанного вяжущими, или монолитного бетона. Э то д а ­
ет возможность при минимальном расходе материалов на из­
готовление самих бетонных или ж елезобетонны х элементов (по 
сравнению со  сборными плитами) применять разнообразные 
местные материалы для заполнения ячеек.

Решетчатые конструкции широко применяют в некоторых 
зарубежных странах, в частности, в Японии для укрепления 
откосов из глинистых грунтов, склонных к набуханию при у в ­
лажнении, в Болгарии при укреплении откосов  глубоких вые­
мок.

Опытные работы по укреплению откосов земляного полотна 
автомобильных дорог решетчатыми конструкциями были про­
ведены в 1969 г. двумя трестами Главдорстроя: Ц ен тродор­
строем и Севкавдорстроем по чертежам, разработанным ГПИ  
Союздорпроект на основе технического задания Союздорнии. 
Сборные элементы изготовляли из бетона марки 350 в секци­
онной опалубке (в тресте С евкавдорстрой) и в металлических 
виброформах (в тресте Ц ентродорстрой). М онтаж  сборны х 
элементов на поверхности откосов  и заполнение ячеек (рис. 1) 
осуществляла бригада в составе трех-четырех человек.

На основе результатов опытных работ, которы е выявили 
эффективность этого способа укрепления откосов, Союздорнии 
совместно с ГПИ Сою здорпроект разработал несколько вари­
антов решетчатых конструкций, которы е в зависимости от  кон­
фигурации откоса могут иметь диагональное, либо прямоуголь­
ное расположение сборны х элементов (рис. 2 ).

Для того чтобы рационально использовать решетчатые кон­
струкции, показанные на рис. 2, для защиты поверхности отк о ­
сов от деформаций различных видов, они дифференцированы 
не только по сп особу  заполнения, но и по весу сборны х эле­
ментов. Так, например, для защиты от эрозионных деформаций 
разработана наиболее легкая конструкция 1, общ ий вес которой  
составляет 2,18 т на 100 м2, а вес одного элемента —  23 кг. Для 
защиты от деформаций, захваты вающ их более глубокие слои 
поверхностной зоны откоса и приводящ их к образованию  
сплывов, целесообразно применять наиболее тяжелые конструк­
ции 2 и 3 весом 5— 10 т на 100 м2 при весе одного элемента до 
48 кг.

Сечения сборных элементов могут быть от 5 Х Ю  см Д° 
10X20 см. Минимальная длина элементов —  1 м, максималь­

ная —  не более 2 м. При дальнейшем увеличении длины эле­
ментов их целесообразно объединять в сборные рамы (вари­
ант 4 на рис. 2 ).

Реш етчатые конструкции м огут быть применены взамен 
следующ их сп особов  укрепления, используемых в практике 
транспортного строительства: травосеяния по растительному

I -I

1-1

±z

элементов

Рис. 3. Схема к  назначению  рациональной крутизны  относа:
/  — предельная крутизна, определяемая общ ей устойчивостью ; 2— 
крутизна откоса при условии применения реш етчатой конструкции; 
3 — крутизна отк оса  из условия обеспечения местной устойчивости-
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грунту; одерновки сплошной и в клетку; фашинных конструк­
ций; плетневых заборов; каменной наброски; мощения камнем; 
сборных железобетонных и асфальтобетонны х плит размером 
от 0,4 X 0 ,4 м д о  1,0 X 1 .0 м; монолитного бетона.

Рекомендуемый тип укрепления м ож ет дать при этом  эк о ­
номию по стоимости и трудозатратам в среднем от  30 д о  50%  
в зависимости от  способа заполнения ячеек.

Известно, что при грунтах, склонных к оплыванию, местная 
устойчивость откосов ниже их общ ей устойчивости. В связи с 
этим откосы при таких грунтах приходится устраивать поло- 
же, чем это требуется для обеспечения общ ей устойчивости. 
В ряде случаев обеспечить местную устойчивость откосов  ока ­
зывается возможным только за счет их уположения, например, 
до крутизны не более 1 : 3— 1 : 4.

Проведенный теоретический анализ позволил установить, 
что применение решетчатых конструкций дает возм ож ность 
значительно повысить местную устойчивость откосов . При этом  
создается дополнительное реактивное усилие в поверхностном 
слое за счет ж есткости конструкции, ее веса и наличия анке­
ров, что препятствует смещению слоя. Из этого  следует, что 
применение решетчатых конструкций м ож ет позволить в опре­
деленных случаях повысить крутизну откосов вплоть д о  зна­
чений, требуемых по условию их общ ей устойчивости (рис. 3 ). 
При высоких откосах это м ож ет иногда сущ ественно снизить 
объемы земляных работ, а также, что особенно важ но для 
строительства дорог в стесненных условиях, уменьшить шири­
ну выемки поверху или ширину насыпи по подош ве.

Ш ирокая производственная проверка данного сп особа  ук ­
репления позволит уточнить конструкции укреплений и область 
их применения, усоверш енствовать технологию работ, а 
также разработать способы  расчета сборны х укреплений.

УДК 624.137.4:624.012.3

Надежная конструкция 
укрепления 
подмываемых откосов
Инж. Г. Н. ВЛАДИМИРОВ

К настоящему времени в отечественной и зарубеж ной прак­
тике накоплен больш ой опыт эксплуатации гибких защитных 
одежд. Уж е более 20 лет, преимущественно на реках Кавказа, 
успешно применяются гибкие бетонные покрытия. На некото­
рых реках Таджикской ССР ш есть-семь лет эксплуатируются 
гибкие бетонные покрытия. Для того чтобы такое покрытие не 
могло отойти от защ ищ аемого им сооруж ения и не сползало в 
русло реки при подмыве, предусматривается анкеровка покры­
тия к упору сооружения. Рекомендуемые решения прикрепле­
ния гибких бетонных покрытий к упору представлены в типо­
вых проектах (вып. 62) и альбоме укреплений берегов (инв. 
№ 7635— 2 ).

Годы показали, что гибкие покрытия из бетонных плит слу­
жат удовлетворительно, хотя на некоторых участках и встре­
чаются разрушения их.

Отделом дорож ного проектирования проектного института 
Таджикгипросельхозстрой проводились обследования гибких 
бетонных покрытий и наблюдения за их работой  у  м остового 
перехода на р. Кафирниган, в берегоукреплениях в совхозе 
Эфиронос, на автомобильной дороге в колхозе Рохаты  Ленин­
ского района и др.

Обследованием было установлено, что на м остовом  перехо­
де через р. Кафирниган (рис. 1) в апреле 1969 г. прошел мак­
симальный расход 1630 м^/сек. Среднемесячный расход  равнял­
ся 339 м3/сек, а в апреле 1969 г. паводок превысил среднеме­
сячный в 2,8 раза, т. е. составил 950 м3/сек . Э то и вызвало раз­
рушения участков берегоукрепления. Грунт на глубине до
3,5 м —  крупный галечник с включением валунов размером от
0,5 д о  0,28 м, а на глубине 6,8 м —  галечник размером 0,12 м 
с гравийно-песчаным заполнением.

В укреплении берега р. Ш иркент в совхозе Эф иронос при 
обследовании выявлено, что разрушение некоторых участков 
произошло при скорости течения в межень 3— 4 м /сек . Речные

Рис. 1. Р азруш ен ие ги б ко го  тю ф яка на мостовом переходе 
через р. Каф ирниган

отложения состоя т  преимущественно из гравийно-галечниково- 
го материала, уклон реки —  0,009— 0,004. Эксплуатируется ук­
репление с  1966 г.

Разруш ено бы ло такж е укрепление насыпи автомобильной 
дороги  в колхозе Рохаты  Л енинского района. На одном участ­
ке этого  укрепления произошел обры в связей гибкого тюфяка 
около упора, и он после обры ва связей опустился вертикально. 
Э то объясняется тем, что при интенсивном местном размыве 
при скорости течения 4— 5 м /сек произош ло неравномерное 
опускание с  перекосом отдельных блоков гибкого тюфяка. 
Грунты лож а водотока  состоя т  из гравийно-галечникового от­
ложения с включением валунов. Гибкий тюфяк эксплуатирует­
ся с  1965 г.

Из наблюдений за работой  бетонных тюфяков можно со­
ставить следующ ие схемы деформаций.

Нормальное, постепенное й равномерное опускание рядов 
блоков при их подмыве, соответствую щ ее предпосылкам рас­
чета ширины гибкого покрытия (рис. 2, а ).
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Рис. 3. Упор гибкого тю ф як а, позволяющ ий  перемещ аться  
ему по вертикали

Резкий подмыв передних рядов блоков с полным размывом 
грунта в их основании (рис. 2, б ) .

Полный подмыв грунта основания под всеми блоками гиб­
кого покрытия (рис. 2, в ).

Основными причинами этих деформаций и разрушений яв­
ляются недостатки проектирования и строительства гибких бе ­
тонных покрытий, в частности, применение неудачных кон­
струкций и материалов невысокого качества.

Поэтому при проектировании новых объектов (рис. 3) при­
шлось у конструкции упора, создать возм ож ность перемещения 
гибких тюфяков по вертикали, что значительно увеличивает 
подвижность гибкого покрытия.

В ы в о д ы
1. Типовая сущ ествующ ая конструкция упора не удовл етво­

ряет требованиям, предъявляемым к нему при подмыве грунта 
вплоть до упора (зуба ).

2. Натурные наблюдения показали, что гибкость бетонных 
покрытий зависит не только от  конструкции связи м еж ду пли­
тами, размеров блоков в плане и их толщины, но и от  кон­
струкции упора.

3. С созданием упора со  скользящей связью  возм ож ность 
подмыва упора и основания сооруж ения будет маловероятной 
при максимальном размыве русла сооружения.

Кроме того, повышается гибкость тюфяка в направлении 
защищаемого им фронта и устраняется крутящий момент.

УДК 627.417

Путепровод 
новой конструкции

Инженеры И. С. АКСЕЛЬРОД, М. А. КОШЕЛЕВ

До недавнего времени путепроводы на автомобильных д о ­
рогах строили с вертикальными опорами, расположенными в 
непосредственной близости от бровки земляного полотна, а при 
пересечении дорог I технической категории —  и с опорами на 
разделительной полосе. Пролетные строения применяли, как 
правило, разрезной конструкции с одинаковой строительной 
высотой во всех пролетах или с пониженной в крайних.

Подобная компоновка значительно ухудш ала обзор  участка 
дороги за путепроводом и создавала опасную ситуацию для 
автомобилей, отклонившихся от правильного направления 
движения, а силуэт сооружения не отвечал современным архи­
тектурным требованиям.

В последнее время начинают отказываться от установки 
вертикальных опор в разделительной полосе и на земляном п о ­
лотне и переходят к рамным и неразрезпым конструкциям, пе­
рекрывающим все земляное полотно одним пролетом.

Для улучшения видимости и сокращения расчетной длины 
среднего пролета и его строительной высоты целесообразно 
внутренние опоры устраивать наклонными. Такое конструктив­
ное решение позволяет получить сравнительно легкое пролет­
ное строение малой строительной высоты на тонких опорах. 
Оно вполне отвечает современным требованиям инженерной 
целесообразности, экономичности и архитектуры.

Сборный ж елезобетонный путепровод подобной конструк­
ции, запроектированный ГПИ  Сою здорпроект, был построен в 
1970 г. М остоотрядом  №  22 М остотреста  на автомобильной д о ­
роге М осква —  В олгоград (рис. 1).

П утепровод представляет собой  трехпролетную раму с на­
клонными опорами, ж естко заделанными в фундаментах и ш ар­
нирно соединенными с пролетным строением.

П ролетное строение —  плитное, толщиной 40 см. В попереч­
ном сечении оно состои т из шести основны х блоков и двух тр о ­
туарных. Основные блоки шириной 1 м прямоугольного сече­
ния. Тротуарные шириной 1,1 м с  внешней стороны скошены, 
что придает лучший вид законеченному сооруж ению .

П о длине пролетное строение разбито на три части с мон­
тажными стыками в местах наименьших изгибающ их момен­
тов.

Блоки пролетного строения армированы стержнями диа­
метром 32 мм из стали класса A-I1. Такая ж е арматура ул о­
жена в швы м еж ду блоками. Выпуски продольной арматуры 
при монтаж е стыковали ванным сп особом  на длинных под­
кладках.

Поперечное объединение конструкции осущ ествлено уклад­
кой бетона омоноличивания в продольные швы, куда из бл о ­
ков была выпущена арматура диаметром 16 мм из стали клас­
са A-1I, работаю щ ая на поперечный изгибающий момент.

П ромеж уточны е опоры , наклоненные под углом 54° к гори­
зонтали, выполнены в виде двух стенок, непосредственно на 
которы е оперты блоки пролетного строения. В поперечном на­
правлении стенки суж аю тся  сверху вниз, а по ф асаду путепро­
вода —  снизу вверх. Крайние опоры состоя т  из четырех стоек 
переменного сечения, объединенных поверху насадкой.

Стенки и стойки заделаны в фундаментах, забетонирован­
ных на месте. Ш арнирное соединение опор с  пролетным строе­
нием осущ ествлено за счет толевы х и асбестовы х прокладок 
м еж ду ними и размещения в ш вах омоноличивания пролет­
ного строения арматурных стержней класса А -I, выпущенных 
из опор.

И з-за недостаточной несущей способности  грунтов фунда­
менты были устроены на наклонных сваях, воспринимающих 
как вертикальную нагрузку, так и распор.

Тротуары  путепровода расположены в одном  уровне с  про­
езжей частью. Для повышения безопасности движения меж ду 
тротуарами и проезж ей частью устроены  барьерные ограж де­
ния вы сотой 52 см.

Р а сх од  бетона на рамный путепровод на 5%  меньше, чем на 
сооруж ение из типовых элементов опор и пролетных строений, 
построенное по разрезной схеме.

Условия безопасности движения под путепроводом  и архи­
тектурный облик его, несомненно, выше у  рамной конструкции.

Больш ую слож ность при проектировании путепровода пред­
ставил расчет статически неопределимой рамы. Для решения 
этой задачи была составлена программа к Э В М  БЭСМ -4, при-

Рис. 1. Общ ий вид путепровода
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менение которой позволило широко исследовать работу  кон­
струкции и од  воздействием постоянных эксплуатационных и 
монтажных нагрузок.

Новизна конструкции, ее статическая неопределимость и о т ­
сутствие опыта монтажа подобны х м остовы х сооруж ений с о з ­
давали определенные технологические трудности.

В результате совместных поисков строителей и проектиров­
щиков в период изготовления блоков путепровода и подготовки 
к монтажным работам в проект были внесены некоторые из­
менения, направленные на улучшение технологических качеств 
конструкции.

' Первоначально было запроектировано разбить пролетное 
строение по длине на две части с устройством  стыка в середи­
не путепровода. Вес й длина блоков получались в этом  случае 
неудобными для транспортировки средствами, имевшимися у 
строителей.

М онтаж конструкций намечалось вести на четырех вспом о­
гательных опорах, подпирающ их постоянные опоры в их верх­
них узлах, и на пятой, поддерж ивающ ей пролетное строение в 
месте его стыка. Укладка блоков долж на была вестись непос­
редственно на стенки промежуточных опор и на насадки край­
них. Таким образом , положение блоков пролетного строения 
зависело от положения блоков опоры, что затрудняло выверку. 
При этом не было уверенности в плотном соприкасании бл о ­
ков пролетного строения опор из-за возмож ной их деплана- 
ции.

Разбивка пролетного строения по длине на три части позво- 
лила получить более транспортабельные элементы.

Для облегчения выверки и временного закрепления была 
принята независимая друг от друга установка элементов опор 
и пролетного строения на монтажные обустройства (рис. 2 ), 
Стойки и стенки опор подвешивали к монтажным рамам, а 
ригели укладывали только на вспомогательные опоры.

Рис. 2. М онтаж ная схема:
а  — опор; б  — пролетного строения;

1 — монтажная рама; 2 — стяжные устройства с  фар- 
копфами; 3 — средняя вспомогательная опора; 4 — 
средний блок пролетного строения; 5 — промежуточная 
вспомогательная опора; 6 — крайний блок пролетного 

строения; 7 — крайняя вспомогательная опора

В концевых блоках пролетного строения в местах опира- 
ния их на промежуточные опоры арматуру, предусмотренную 
для соединения элементов, не бетонировали. Бетон здесь ук ­
ладывали после установки и выверки всех элементов кон­
струкции, что обеспечивало плотное и надежное соприкасание 
блоков пролета с  торцами стенок промежуточных опор.

Элементы опор и пролетного строения изготовляли на п о­
лигоне мостоотряда. Для изготовления использовали простей­
шую деревянную щ итовую опалубку, обш итую  фанерой. К ме­
сту строительства конструкции доставляли автомобилями на 
расстояние 80 км.

П утепровод монтировали с помощ ью кранов на пневмоко- 
лесном ходу. Для сборки опор применяли кран К -162 гр узо­
подъемностью 16 т, а для установки блоков пролетного стр ое­
ния —  кран К-252 грузоподъемностью  25 т.

Сначала для сборки опор устанавливали монтажные рамы, 
которые были сделаны из двутавровы х балок №  55, закреплен­
ных на фундаменте сваркой с анкерами, заложенными в бетон. 
Затем в гнезда фундаментов устанавливали стойки крайних

опор и стенки промежуточных. И х положение выверяли фар- 
копфами стяж ны х устройств, связанных с монтажными рама­
ми.

Гнезда фундаментов тщ ательно закрывали, предохраняли 
их от  попадания внутрь строительного мусора, так как замо- 
ноличивать опоры  в фундаменте м ож но было только после 
объединения их с пролетным строением.

Насадки устанавливали вслед за сборкой крайних вспомо­
гательных опор. Когда были собраны  промежуточные вспомо­
гательные опоры начали укладку на них блоков пролетного 
строения. Первыми, начиная от продольной оси пролетного, 
строения, укладывали концевые блоки, обеспечивая между ни­
ми и насадкой крайних постоянных опор зазор в пределах
1— 2 см. При этом  прорезь в бетоне блоков приходилась над 
верхом стенок пром еж уточны х опор. В той же последователь­
ности укладывали средние блоки. П оложение пролетного строе­
ния выверяли деревянными клиньями.

Так как изменения в проект были внесены после изготовле­
ния некоторы х элементов конструкции, для уменьшения изги­
баю щ его момента о т  собственного веса средних блоков пролет­
ного строения и для обеспечения строительного подъема при­
шлось их поддомкратить на специальной легкой опоре (см. 
рис. 2, 3) усилием, равным их весу.

П осле окончательной выверки всех элементов поддомкрачи­
вали насадки крайних постоянных опор д о  плотного соприка­
сания их с низом пролетного строения через асбестовые про­
кладки. Затем в продольные швы была уложена рабочая ар­
матура и ванной сваркой объединены арматурные выпуски в 
стыках блоков пролетного строения.

Омоноличивали конструкцию непрерывной укладкой бетона 
симметрично от продольной оси к краям; в крайних пролетах— 
начиная о т  концов к середине путепровода, а в среднем — от 
середины.

Последним укладывали бетон в проемы над стенками про­
меж уточны х опор, прикрыв.предварительно их торцы толевыми 
прокладками, и бетон в гнезда фундаментов.

Раскружаливали путепровод после достижения бетоном 
омоноличивания проектной прочности.

Изготовление элементов путепровода не вызывает никаких 
трудностей и легко м ож ет быть выполнено любой мостострои­
тельной организацией без переустройства оснастки и оборудо­
вания полигонов.

В настоящ ее время в С ою здорпроекте разрабатывают рабо­
чие чертежи типового проекта путепроводов с наклонными опо­
рами с учетом опыта преды дущ его проектирования и строи­
тельства.

Предполагается внести следующ ие изменения в конструк­
цию.

П ромеж уточны е опоры буд ут  заделаны как в фундаменте, 
так и в пролетном строении. В результате значительно облег­
чится выверка положения элементов опор, которые можно бу­
дет замоноличивать в фундаментах, не ож идая сборки пролет­
ного строения.

Стык блоков пролетного строения намечен в узле объеди­
нения с промежуточными опорами, что такж е упрощает вывер­
ку элементов и позволяет обойтись без сварки стержней ниж­
них рядов арматуры, находящ ихся в сж атой  зоне.

Будет уменьшен объем  работ по м онтаж у вспомогательных 
опор. Крайние вспомогательные опоры  предусмотрено устанав­
ливать на фундаменты постоянных для одновременного ис­
пользования их в качестве монтажной рамы и для поддержа­
ния крайних блоков пролетного строения. Средние блоки бу­
дут поддерж иваться одной промежуточной опорой (рис. 3).

Рис. 3. М о нтаж н ая  схема, рекомендуемая типовым 
проектом

Учитывая безусловные эксплуатационные и эстетические 
преимущества путепроводов с наклонными опорами в целях 
дальнейшей отработки их конструкции и технологии монтажа, 
М остоотряд  №  22 наметил в 1971 г. строительство еще одного 
такого путепровода.

УДК 624.21.037
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Повседневный лабораторный 
контроль — залог высокого 
качества работ

Гл. инж. треста Ростоблдорстрой В. П. УГЛОВ, 
Нач. Центральной лаборатории В. Ф . ФЕСЕНКО

Из года в год  растет объем дорож но-строительны х работ, 
выполняемых трестом Ростоблдорстрой . Только в 1970 г до- 
рожно-строительными управлениями треста построено и введе­
но в эксплуатацию 114,2 км дорог с усоверш енствованным по­
крытием.

Государственные приемочные комиссии неизменно даю т вы ­
сокую оценку построенным дорогам. Заметное повышение ка­
чества дорожно-строительных работ, которое достигнуто за п о­
следние годы, явилось, в частности, результатом усиления ла­
бораторного контроля и повышения его действенности.

Центральная строительная лаборатория в тресте сущ еству­
ет десять лет, за это время ее штат увеличился с 3 д о  7 чел. 
и укомплектовался квалифицированными специалистами, она 
оснащена современным оборудованием.

В дорожно-строительных управлениях на каж дом асфаль­
тобетонном заводе есть заводская лаборатория, имеющая о б о ­
рудование для испытания вяж ущ их и минеральных материа­
лов и битумоминеральных смесей. Контроль за качеством работ 
при устройстве земляного полотна и основания дорож ной 
одежды ведут лабораторные посты. И х оборудование п озво­
ляет проводить необходимые испытания грунта, определять 
гранулометрический состав щебня и песка. П ост обычно бази­
руется в заводской лаборатории, а при значительных удалени­
ях имеет специальный вагон-лабораторию.

В заводских лабораториях работаю т техники-лаборанты и 
рабочие, численность которы х зависит от сменности работы  на 
АБЗ. Лабораторный пост состоит из одного техника-лаборанта 
и рабочего. Руководит заводскими лабораториями и л абора­
торными постами в Д С У  инженер или старший инженер, к ото ­
рый подчиняется оперативно главному инженеру Д СУ , м етоди­
чески — начальнику центральной лаборатории.

В центральной лаборатории треста подбираю т составы  би­
тумоминеральных смесей и бетонов, которы е после утверж де­
ния их главным инженером треста выдаются Д СУ , определяют 
качество и соответствие различных дорож но-строительны х м а­
териалов техническим требованиям, испытывают контрольные 
образцы и вырубки из основания и покрытия строящ ихся д о ­
рог.

Помимо этого, работники центральной лаборатории оказы ­
вают постоянную методическую помощ ь полевым л аборато­
риям и осущ ествляют систематический контроль за их работой. 
Полевые (заводские) лаборатории должны следить за качест­
вом применяемых материалов и приготовления и укладки чер­
ных щебеночных смесей. Эти лаборатории корректируют соста ­
вы смесей и бетонов в зависимости от  технических характери­
стик имеющихся в наличии материалов.

Особенно тщательно контролируется качество работ при 
возведении земляного полотна и, в частности, влаж ность грун­
та при уплотнении. Э того требую т климатические особенности 
Ростовской обл., когда из-за сильных ветров весной и летом 
грунт быстро высыхает.

Старшим инженерам и инженерам полевых лабораторий, 
как и работникам центральной лаборатории, предоставляется 
право при несоблюдении технических правил приостановить ра­
боты. Отменить распоряжение лаборатории м ож ет только 
главный инженер, котором у она подчинена. Этим правом, на­
правленным на повышение качества, работники лаборатории 
широко пользуются.

Кроме того, за каждым Д С У  закреплен один из работников 
центральной лаборатории и производственно-технического о т ­
дела треста, которые ежемесячно проводят комплексную про­
верку качества выполненных работ на объектах строительства.

К сож алению, при отборе  вы рубок наруш ается конструктивный 
слой или дорож ная одеж да. В последнее время стали приме­
нять прогибомер М А Д И — Ц Н И Л .

Измерение прогибов с помощ ью прогибомера для оценки 
качества слоев и всей дорож ной  одеж ды  целесообразно и воз­
м ож но производить в лю бое время года, исключая время с 
отрицательной температурой воздуха. Для этого ввели поня­
тие «ож идаемы й модуль упругости», который учитывает физи­
ко-механическое состояние каж дого слоя дорож ной одеж ды  и 
земляного полотна в период измерений. Сопоставляя измерен­
ный модуль с ож идаемым, м ож но судить о  прочности кон­
струкции (или конструктивного слоя) дорож ной одеж ды . При 
достаточной прочности долж но соблю даться  неравенство: 
£ и з м /£ о ^ 1 , где Е изм —  измеренный, Е 0 —  ож идаемый м о ­
дуль упругости.

Рычажный прогибомер М А Д И — Ц Н И Л  при устройстве д о ­
рож ной одеж ды  дает наиболее объективную  оценку качества 
выполняемых работ, и этим прибором  следует в ближайшее 
время обеспечить все линейные лаборатории. О собенно ценен 
такой контроль при устройстве дорож ной одеж ды  из разно­
прочных местных каменных материалов.

На наш взгляд, настало время заменить некоторые лабора­
торные приборы на более совершенные, позволяющ ие повы ­
сить эффективность труда лаборантов. В частности, устарел и 
не отвечает современным требованиям плотномер-влагомер 
системы Ковалева, который дает недопустимую  ош ибку при 
определении объем ного веса скелета грунта и требует затраты 
больш ого времени для получения всех необходимы х данных.

В вопросах повышения качества работ тресту больш ую  п о­
мощь оказывает зональная дорож ная научно-исследователь­
ская лаборатория при РИ СИ , которая, в частности, разрабаты ­
вает научно-методические рекомендации по соверш енствованию 
м етодов лабораторного контроля. В этом  направлении у  нас 
наладились контакты с вновь организованной научно-исследо­
вательской частью Р остовского  филиала Гипродорнии.

В целях повышения квалификации начальники лабораторий 
Д С У  и треста еж егодно посещ ают семинар при зональной ла­
боратории, а все остальные лаборанты в течение двух недель 
обучаю тся  на семинаре при центральной лаборатории треста. 
Здесь они изучают различные новые технологические процессы 
работ, новые правила и требования, знакомятся с новым о б о ­
рудованием и методами лабораторного контроля. Разбираются 
такж е работы  полевых лабораторий за прошедший год.

С 1970 г. начали проводить краткосрочные семинары по о б ­
мену опытом с  работниками всех лабораторий и главными ин­
женерами управлений с выездом в лабораторию  д орож н о­
строительного управления, добивш егося лучших показателей в 
лабораторном контроле. П о итогам 1969 г. лучшей была при­
знана Орловская лаборатория ДСУ-4.

Устройство швов расширения 
в затвердевшем бетоне

Б. А . АСМАТУЛАЕВ

В настоящее время при устройстве покрытий в дорож ном  и 
аэродромном строительстве широко применяется нарезка швов 
в затвердевш ем бетоне. Так, при строительстве аэродромного 
покрытия в Казахстане дорож ники применили дисковый корбо- 
рундовый нарезчик Д-432 для нарезки паза в трещине, обр а зо ­
ванной в бетоне над деревянной прокладкой в результате тем ­
пературных воздействий и усадочны х деформаций.

В больш инстве случаев, как показала практика, такая тре­
щина не прямолинейна, а имеет некоторые отклонения в пла­
не. Э то вызвано тем, что крупные зерна щебня, находящ ие­
ся в бетоне, имеют прочность, намного превыш ающ ую адгезию 
и когезию цемента. Трещина, дойдя д о  крупных и прочных ча­
стиц щебня, обходи т их и приобретает зигзагообразное очерта­
ние как в плане, так и в поперечном разрезе покрытия (ри су­
нок, а ).

При нарезке шва в затвердевш ем бетоне оказывалось, что 
кромки прямолинейно нарезанного паза не совпадаю т с зигза­
гообразной трещиной, в результате чего кромки шва имели о т ­
колы и микротрещины, которы е в свою  очередь вели к интен­
сивному разрушению бетона вдоль швов.
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С целью устранения такого явления были проведены экспе­
риментальные работы при строительстве бетонного покрытия. 
Сущность заключалась в том, чтобы д о  затвердения бетона 
раздвинуть крупные зерна щебня, таким образом  образуя 
заранее ослабленное сечение над прокладкой. Э то сделали с 
помощью нарезчика швов в свеж еулож енном бетоне Д Н СШ -60.

Сразу ж е после прохода бетоноотделочной машины нож 
нарезчика проходил над деревянной прокладкой, раздвигая 
крупные частицы щебня бетона, а канавка от  вибрации ви бро­
ножа заполнялась мелкими зернами и в таком виде бетон 
оставался до затвердения. В этом  случае трещина образуется  
непосредственно над деревянной прокладкой (рисунок, б)  и 
достигается достаточная прямолинейность при нарезке швов.

Расположение крупн ого  щ ебня в бетоне покры тия и возмож­
ная линия трещ ины  до прохода н ож а (а) и после прохода

нож а (б)

Благодаря применению вышеприведенной технологии уве­
личивается срок службы корборундового диска, так как на­
резка ведется по ослабленному сечению бетона. Заполняют 
швы мастикой обычным способом . Таким образом , нарезка 
швов расширения в затвердевш ем бетоне с дополнительным 
проходом ножа нарезчика позволила казахстанским дорож ни­
кам повысить качество работ, увеличить производительность 
труда и добиться снижения стоимости строительства.

Повысить качество 
герметизации швов 
бетонных покрытий

Кандидаты техн. наук Э. Н. СМИРНОВ,
Е. Ф . ЛЕВИЦКИЙ, инж. А . Г. ГУЛИМОВ

Опыт строительства и эксплуатации бетонных покрытий на 
автомобильных дорогах и аэродром ах убедительно показывает, 
что широко применяемые для заполнения деформационных 
швов материалы: битумные мастики и битуморезиновые смеси 
не обеспечивают долговечности герметизации ш вов, а исполь­
зование при введении этих мастик в швы примитивных средств 
с применением ручного труда сущ ественно снижает производи­
тельность работ и не обеспечивает хорош его заполнения швов.

Анализ результатов исследований и многолетнего опыта 
применения различных герметизирующих материалов в СССР 
и за рубежом убедительно показывает, что долговечность д е­
формационных швов бетонных покрытий м ож ет быть обеспече­

н а  путем применения высокоэластичных полимерных гермети­
ков на основе синтетических каучуков.

Выполненные в последние годы исследования Союздорнии 
совместно с рядом организаций М инистерства нефтяной и неф­
теперерабатывающей промышленности показали, что вы сокока­
чественная герметизация швов мож ет быть достигнута при ис­
пользовании самовулканизирующихся герметиков холодного 
отверждения на основе полисульфидных смол —  тиокола (т а б ­
лица). По строительно-техническим свойствам  тиоколовы е гер­
метики полностью отвечают требованиям, предъявляемым к 
материалам для герметизации швов и сущ ественно превосхо­
дят битуморезиновые мастики. Э то полностью  подтвердили 
опытные работы, выполненные в 1969— 1970 гг. трестами Тю- 
мендорстрой, Ц ентродорстрой, Ю гозапдорстрой и Ташкент- 
дорстрой Главдорстроя М интрансстроя С С С Р в четырех кли­
матических зонах страны.

О собенностью  тиоколовых герметиков является их способ­
ность после смешения всех необходимы х компонентов (двух 
или трех в зависимости от  марки герметика) без предваритель­
ного подогрева превращ аться в эластичные резиноподобные 
материалы (отверж даться ) практически без усадки при тем­
пературе окруж аю щ ей среды (не ниже 0°С). Отвержденные 
тиоколовые герметики имеют вы сокую  упругость, деформатив- 
ность, хорош ее сцепление с бетоном, бензомаслостойкость, 
стойкость к ультрафиолетовому облучению и т. п. Эти свойства 
сохраняю тся в течение 15 лет1 при перепадах Температур от 
— 60°С д о  + 7 0 °С .

О днако сущ ественным препятствием широкому внедрению 
тиоколовы х герметиков в практику строительства является их 
относительно высокая вязкость (300— 500 пз). С целью ликви­
дации этого  недостатка в 1970 г. Союздорнии совместно с Ка­
занским заводом  синтетических каучуков был разработан и ре­
комендован Главдорстрою  для опытно-производственной про­
верки низковязкий тиоколовый герметик гидром (вязкостью 
80— 100 п з).

Как видно из таблицы, новый герметик по строительно-тех­
ническим свойствам  не уступает высоковязким тиоколовым гер­
метикам, а благодаря своей низкой вязкости технологичен в 
применении.

В 1970 г. при заполнении ш вов в сборном  железобетонном 
покрытии этим герметиком на одном из аэродромов Западной 
Сибири был испытан комплект оборудования для под­
готовки и заполнения деформационных швов в бетоне поли­
мерными герметиками холодного отверждения, разработанный 
Союздорнии и ПКБ Главстроймеханизации и изготовленный 
Пушкинским заводом  по ремонту дорож ной техники Минтранс­
строя СССР. Такой комплект оборудования имеет все необхо­
димое для автономной работы, не требует дополнительных 
средств механизации и включает: смесительный агрегат для 
приготовления многокомпонентных герметиков высокой вязко­
сти; заливщик деформационных ш вов и приспособления для 
подготовки ш вов (прочистки, просуш ки) к заполнению герме­
тиками.

Смесительный агрегат (рис. 1) имеет двигатель УД25С, 
компрессор —  039А и гребенку с тремя выходными штуцера­
ми, смонтированные на сварной раме трехколесной тележки, и 
защищен легко снимаемым капотом. Колеса агрегата покрыты 
резиной и укреплены на подшипниках качения, что позволяет 
только одном у человеку в процессе работы  перемещать смеси­
тельный агрегат весом 451 кг. М алые габариты (2420Х1000Х 
X I 260 мм) допускаю т его транспортирование в кузове автомо­
биля ГАЗ-53.

Смесительный агрегат дает возм ож ность в течение 3—5 мин 
перемешать 45— 50 кг полимерного герметика вязкостью до 
400 пз. Смешение осущ ествляется трехзаходным шнековым 
смесителем, вращ ающ имся с постоянной скоростью  35 об/мин. 
Он приводится в действие от двигателя внутреннего сгорания 
м ощ ностью  8 л. с. через систему передач: клиноременной, кар­
данной и редуктора, на верхнем валу которого смонтирован 
шнек. Специальная конструкция консольной подвески допуе-

3  в 7 6 j  9

Рис. 1. К о м пл ект оборудования для приготовления  
герм етиков  и заполнения ими деф орм ационны х швов:
1 — трехколесная тележ ка смесительного агрегата; 2 —* 
ком прессор; 3 — двигатель внутреннего сгорания; 4 — кар­
данный привод см есителя; 5 — бак для горю чего; 6 — шар­
нирная рама консольной подвески см есителя; 7 — винтовая 
тяга подъем а—опускания см есителя; 8 — редуктор; 9 — ры­

чаг включения шнека; 10 — шнековый смеситель.

1 По данным публикаций США ср ок  служ бы  тиоколовых 
герметиков в ш вах составляет 25 лет.
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Марки и составы  тиоколовы х герметиков, вес. части
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Герметизирую­
щая паста . . 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Вулканизирую­
щая паста . . . _ 23 -2 9 12 -1 9 12 12 17 -2 8 1 7 -2 8 11 10 -1 4 20

Ускоритель 
вулканизации 
(Д Ф Г)................ 8

67% водный ра­
створ бихрома­
та натрия . . . 12 -1 5

Растворитель 
(ацетон) . . . _ 8 -1 0 8 -1 0 8 -1 0 8 -1 0 8 -1 2 8 -1 0 8 -1 0 8 -1 0 _

Каменноугольная 
смола ................ - 77 - - - - - - - - -  •

Временное ■соп­
ротивление на 
разрыв, кгс/см 20 ,7 -1 ,9 15-20 1 ,2 -1 8 1 ,7 -1 6 4 ,8 -1 6 2,2 -12,7 1,2— 1 ,0 - 1 ,5 -8 ,7 4 -1 4 2 -1 2

Относительное 
удлинение при 
-20°С , % . . . 10 150 85 70 80 100

—12,0 

90

-1 4 ,5

80 90 90 300
Адгезия к бетону 

при -2 0 °С , 
кгс/см2 . . . . 0 ,5 —1,5 7 -1 0 0 ,7 5 - 2 ,7 -1 5 4 ,8 -1 0 2 ,1 - 8 5 - 8 ,2 2 ,7 -3 ,5 6 ,3 -1 0 1,2—

Модуль упру­
гости при 
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Температура 
хрупкости, °С

5 -1 0

—8,5

9,4 8,7 17,0 7,4 10,1 6,1 6,3 9,0

-1 0 ,8

2,7

- 1 8 - 3 5 - 4 0 -3 5 - 4 5 - 4 0 - 4 0 - 5 0 - 5 5 - 4 5 - 5 5
Цвет материала черный черный черный серый черный черный серый серый желтый черный черный
Жизнеспособ­

ность, ч . . . . 1 -1 ,5 2 - 8 0 ,3 -1 0 1.8 1.3 3,5 2,5 2,6 1,3 1 ,6 -1 0 2 - 8
Срок службы, 

л е т ...................
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2. Содержани
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более 15 лет

. По ВСН-138-69.
центов дано в весовы х частях по отношению к герметизирующ ей пасте (100 в. ч.)

кает вертикальное перемещение редуктора со  шнеком. Т рех­
вентильная гребенка питает сжатым воздухом  одновременно 
заливщик деформационных ш вов и приспособления для п одго­
товки швов. Давление воздуха регулируется в пределах до 
7 кгс/см2.

Компоненты герметика смеш ивают в баке заливщика. Его 
емкость 50 кг, размеры 1340X 694X990 мм. Заливщик выполнен 
в виде усеченного конуса и шарнирно закреплен на несущей 
раме тележки на двух поворотных цапфах. Герметизация б а ­
ка заливщика обеспечивается крышкой, на которой  распо 
ложено выходное отверстие со  сменными соплами, позволяю ­
щими заполнять швы лю бой ширины. В ы ходное отверстие из­
нутри перекрывается регулировочным клапаном, вмонтирован­
ным в крышку.

Конструкция заливщика швов предусматривает два поло­
жения: начальное и рабочее. При первом положении в залив­
щик вводят компоненты герметиков и перемешивают их д о  о д ­
нородной массы. В этом  положении крышка снята, а ось бака 
занимает вертикальное положение (рис. 2, а ). П осле смешения

Рис. 2. Заливщик деф ормационны х швов в транспортном  (а) 
и рабочем (б) положении:

/ — трехколесная тележка заливщ ика; 2 — задние гладкие несущ ие 
колеса; 3 — бак; 4 — крышка; 5 — ш ланг для подачи сж а того  возду­
ха; 6 — редукционный клапан; 7 — воздуш ный кран; 8 — манометр; 
9 — сменное сопло; 10 — ось  поворота бака из транспортного п олож е­
ния в рабочее; 11 — ш ток выпускного клапана; 12 — рычаг поворота 
емкости; 13 — переднее ребордное направляющ ее колесо; 14 — вы пуск­
ной клапан; 15 — пружина клапана; 16 —  рычаг регулировки клапана

бак закрывается крышкой и пово­
ротом  рычага на 125° устанавли­
вается в рабочее положение 
(рис. 2, б ) .  В этом  положении соп ­
ло, соответствую щ ее ширине зали­
ваемого шва, вводят в паз шва на 
3Д его глубины. Вы ходное отвер­
стие заливщика открывается при 
нажиме рукоятки управления на 
клапан. П од давлением воздуха 
тиоколовый герметик равномерно 
заполняет паз шва снизу вверх. 
Р еборда переднего колеса залив­
щика в процессе заполнения шва 
входит в паз и служ ит направляю­
щей. Создаваем ое в баке давление 
м ож но регулировать редуктором в 
пределах от  0 д о  3,5 гс/см 2, конт­
ролируя его по манометру; излиш­
ки воздуха сбрасы ваются через 
предохранительный клапан.

В рабочем положении залив­
щик перемещают по бетонному п о­
крытию вручную. Скорость залив­
ки ш вов определяется диаметром 
вы ходного сопла, величиной соз­
даваем ого давления и размерами 
шва.

При правильном сочетании этих 
условий достигается вы сокое каче­
ство  заливки швов и максималь­
ная производительность по запол­
нению швов.

В ы сокое качество и долговеч. 
ность работы  заполнителей сущ е­
ственно зависят от  тщательности 
подготовки швов. Д о  сих пор эти 
работы  сводились только к их про­
дувке сж атым воздухом .

Описываемый комплект оборудования предусматривает спе­
циальное приспособление для подготовки швов к заполнению 
тиоколовыми герметиками (очистки ш вов от  каменной мелочи 
и грунта, продувки сж аты м воздухом , просушки и т. п .).

Наши работы  велись в осенний период, средняя температу­
ра воздуха днем была около 10— 12°С, ночью 0— 2°С.

Д о  начала работ швы сборн ого ж елезобетонного покрытия 
тщ ательно очищали и в соответствии с проектом на 2/з глуби­
ны заполняли сухой  песчаноцементной смесью. Рабочее сече­
ние шва составляло 2 5 X 2 5  мм.

Герметик готовили на месте производства работ. Герметизи­
рую щ ую  пасту и отвердитель в требуем ом  соотнош ении вводи­
ли в бак заливщика и в течение 3 мин смешивали при помощи 
миксера д о  получения однородной  массы.

Затем заливщик устанавливали над пазом шва таким обр а ­
зом , чтобы  его сопло входило в шов на 1,5— 2 см, и при помо­
щи сж атого воздуха тиоколовый герметик выдавливали в шов. 
Средняя производительность при работе с одним заливщиком 
составляла 300— 350 м/ч. При работе двух заливщиков, как это 
предусмотрено комплектацией оборудования, производитель­
ность соответственно возрастет в 2 раза за счет сокращения 
простоев оборудования.

Положительные результаты опытных работ, выполненных в 
1970 г. трестом  Тю меньдорстрой, позволили М интрансстрою 
С С С Р принять решение о  серийном производстве описанного 
выше специализированного оборудования и переходе начиная 
с 1971 г. на широкое внедрение ж идкого тиоколового гермети­
ка Гидром в дорож ное строительство.

Вы воды

1. Тиоколовы е герметики по строительно-техническим свой ­
ствам превосходят все известные герметизирующ ие материалы 
и могут бы ть рекомендованы для преимущественного исполь­
зования при строительстве цементобетонных покрытий на аэр о­
дром ах и дорогах и, преж де всего, в суровы х климатических 
условиях.

2. П роводимы е в Союздорнии исследования по наполнению 
тиоколовы х герметиков позволяю т снизить их стоимость без 
ухудш ения строительно-технических свойств.

19Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Контроль уплотнения грунтов 
по акустическим 
характеристикам

Канд. техн. наук И. П. АКИШИН

. Возмож ность использования акустического метода для 
оценки физико-механических свойств грунта, в частности его 
плотности, показана многими исследователями [1, 2 ]. П олучен­
ные результаты свидетельствуют о  том, что на акустические 
характеристики (скорость продольных упругих волн, их за ту ­
хание, частоту колебаний и др.) оказы ваю т влияние многие 
факторы. Из них для грунта одного гранулометрического с о ­
става практический интерес представляет степень уплотнения и 
влажность.

Если зависимости акустических характеристик от плотности 
грунта выявлены достаточно полно, то  определенное мнение о 
характере влияния влажности отсутствует. В связи с этим в 
Союздорнии были проведены экспериментальные исследования 
акустических свойств четырех разновидностей грунта ультра­
звуковым импульсным способом  (см. таблицу).
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Супесь ................................
Суглинок легкий пыле­

1,8 14 590 2,1 19 5

ватый ................................ 1,75 15,2 920 1,9 12 9
Суглинок пылеватый . . 
Суглинок тяжелый пыле­

1,9 13,5 1 320 1,0 11 8

ватый ................................ 1,85 16,4 1 350 1,2 10 12

Образцы грунта различной плотности и влажности, взятые 
из массива или приготовленные в объем е реж ущ его кольца на 
500 см3, прозвучивались с помощ ью прибора ИЗС-З [3 ].

К аж дое значение плотности получали по двум параллель­
ным определениям на образцах-близнецах при расхождении 
меж ду ними не более 0,02 г /см 3. Влаж ность каж дого образца 
контролировали взятием двух проб.

Специальное приспособление обеспечивало определенную 
нагрузку на испытываемый грунт и постоянный акустический 
контакт меж ду пьезоэлектрическими датчиками и образцом . 
Соотношение диаметров датчика и образца позволяло о су ­
ществлять прозвучивание без извлечения грунта из кольца.

Определяли следующ ие акустические характеристики: ск о ­
рость распространения звука по времени распространения им­
пульсного сигнала на заданной базе, затухание (потери энер­
гии на распространение) по амплитуде первого вступления 
принимаемых колебаний и частота прош едш его сигнала по 
длительности первого полупериода.

Зависимости перечисленных акустических параметров от 
влажности при постоянной степени уплотнения, выраженной 
отношением объемного веса скелета к максимальной плотно­
сти при стандартном уплотнении, показаны для 
легкого пылеватого суглинка на рис. 2. Они п о­
лучены из графиков зависимости этих парамет­
ров от степени уплотнения при постоянных зна­
чениях влажности, так как практически трудно 
достичь заданной плотности грунта при изме­
нении влажности.

Как следует из рис. 2, влияние влажности 
на акустические показатели имеет сложный ха ­
рактер. Сначала с увеличением влаж ности ско­
рость звука растет, потери энергии и длитель­
ность периода уменьшаются, затем скорость 
начинает падать, а затухание и длительность 
увеличиваются. Экстремальные значения из­
меняемых акустических характеристик имеют 
место при определенной влажности.

Влаж ност ь, %

Рис. 1. Н омограмма для определения степени уплотнения 
гр ун та  по аку сти чес ки м  характеристикам

Полученные данные согл асую тся  с  современными представ­
лениями о  роли, которую  играет вода в процессах структуро- 
образования и формирования физико-механических свойств 
грунта [4 ].

Первоначальный рост скорости звука и уменьшение его за­
тухания объясняю тся тем, что увеличение влажности в этих 
пределах сп особствует процессам структурообразования и 
обеспечивает связи м еж ду частицами грунта. Влага в грунте 
находится в форме адсорбированной и слабо связанной воды. 
Увеличение влаж ности более максимальной молекулярной вла- 
гоемкости приводит к появлению несвязанной свободной во­
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Рис. 2. Зависимость а ку сти ч ес ки х  ха р а кте р и с ти к  от влажности грунта 
при различной плотности:

/  — при относительной плотности 1,0 б  макс; 2 — 0,95 б макс; 3 — 0,9 6 макс; 
4 — 0,85 б м акс; 5 — 0,8 б макс
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ды, которая, ослабляя сцепление меж ду частицами и оказывая 
пластифицирующее действие на структуру, вызывает уменьш е­
ние скорости звука и увеличение потерь энергии, обусловлен­
ных вязкостью и пластичностью.

Следует отметить, что если, увеличивая содерж ание влаги в 
Грунте, довести его до водонасыщ енного состояния, то скорость 
звука вновь возрастет, так как распространение колебаний в 
этом случае будет идти через воду [1 ]. Практического интре- 
са такой случай для контроля уплотнения не представляет, ибо 
грунты рекомендуется уплотнять при оптимальной влажности 
с допустимым отклонением в пределах 0,8— 1,2 W 0.

Приведенные зависимости показывают, что по одн ом у аку­
стическому показателю, например по скорости распростране­
ния продольных упругих волн, нельзя судить о  степени уп ­
лотнения грунта. Н еобходим о или применять дополнительный 
способ, обеспечивающий контроль влажности, или использо­
вать несколько акустических параметров. П оследнее предпоч­
тительнее, так как в этом  случае используется одна регистри­
рующая аппаратура и датчики.

НА ДОРОГАХ СТРАНЫ

Фото А. Ганюшина

На рис. 1 представлена номограмма, позволяющ ая опреде­
лить степень уплотнения грунта при неизвестной влажности. 
Она построена для того ж е суглинка и объединяет три акусти­
ческие зависимости.

Импульсная скорость звуковы х волн в выбранных коорди­
натах изображ ается  параллельными кривыми, близкими в вы ­
бранных пределах к прямым.

Затухание представлено рядом параболических кривых, пе­
ресекающ их кривые скорости под углом 30-г-40°.

Кривые, соответствую щ ие длительности первого полуперио- 
да, располагаются под  небольшим углом к кривым скорости.

Степень уплотнения определяется на оси ординат по точке 
пересечения замеренных акустических характеристик. На оси- 
абсцисс этой  точке соответствует определенное значение влаж ­
ности.

Пределы изменения по плотности и влаж ности вы бираются 
такими, чтобы перекрыть изменение их значений при уплотне­
нии в реальных условиях.

Для определения уплотнения грунта таким м етодом  д оста ­
точно знание д вух  параметров, например скорости и затухания 
звука. И спользование трех акустических характеристик повы ­
шает точность определения.

Выводы
1. Влияние влаж ности на акустические свойства грунта 

имеет сложный характер. Значения влажности, соответствую ­
щие экстрем ум у акустических характеристик в исследованных 
пределах, близки по своей величине к максимальной молеку­
лярной влагоемк<Зсти.

2. Н омограмма, объединяющ ая не менее двух акустических 
параметров, позволяет определить степень уплотнения грунта 
в условиях неизвестной влажности.
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Схема автом атического контроля  
тем пературы  в пропарочны х кам ерах:
/  — пропарочные камеры; 2 — медные 
гермометры сопротивления; 3 — двенадца­
титочечный переключатель П М Т; 4 — ав­
томатический мост типа Э М Д ; 5 __  блок
световой и звуковой сигнализации; 6 — ра­

бочая световая сигнализация

Л
ЭМД

Автоматический 
контроль 
температуры 
в пропарочных 
камерах

Обычно температуру пара в пропароч­
ных камерах замеряют термометром, 
подвешенным на проволоке или шпагате. 
Для этого требуется специальный л а бо ­
рант, который фиксирует температуру 
пара во время пропаривания.

В строительном участке треста Омск- 
облдорстрой в 1970 г. внедрен автомати­
ческий контроль температур в пропароч­
ных камерах, который дает возмож ность 
освободить людей, следящих за темпера­

турой в камерах, и возлож ить эту  обя ­
занность на кочегаров в котельной.

Д ля осущ ествления автоматического 
контроля за температурой в пропарочных 
камерах в помещении котельной устан ов­
лен автоматический электронный урав­
новешенный м ост типа Э М Д , однозапис­
ной, с непрерывной записью на дисковой 
суточной диаграмме диаметром 300 мм.

П рибор работает в комплекте с  м ед­
ными термометрами сопротивления гра­

дуировки 23 (Л о= 53  ом а ), установленны­
ми в пропарочных камерах под защитой 
металлических футляров.

Д ля контроля температуры к прибору 
сделана гариставка на базе 12-точечного 
переключателя типа ПМТ.

При необходим ости  проверки темпера­
туры в камере переключатель ПМ Т уста ­
навливают на нужный канал, соответ­
ствующ ий датчику в пропарочной каме­
ре. Стрелка прибора покаж ет темпера­
туру пара вблизи датчика в пропарочной 
камере.

Д ля автоматического контроля темпе­
ратуры на циферблате электронного м о ­
ста типа Э М Д  маленькую стрелку уста ­
навливают на заданную температуру 
пропаривания изделий. Переключатель 
П М Т устанавливают на нужный канал 
(датчик в камере) и включают прибор.

Пишущее устройство фиксирует темпе­
ратуру на круговой  диаграмме. В случае 
повышения заданной температуры авто­
матически срабаты вает световая и зву­
ковая сигнализация, расположенная на 
приборе Э М Д .

Опыт работы  показал надежность и 
простоту контроля температур в пропа­
рочных камерах.

Ст. инженер СУ Г. Башуков, 
Нач. Н И С  треста Омскоблдорстрой

В. Герасим ов
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ДОРОЖНИКИ 
РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 
В БОРЬБЕ ЗА ПОВЫШЕНИЕ 
КАЧЕСТВА РАБОТ

Задача повышения качества строительства автомобильных 
дорог совершенно ясно вытекает из Директив пятилетнего пла­
на развития народного хозяйства СССР на 1971— 1975 гг.

Анализ итогов ввода в эксплуатацию автомобильных дорог 
М инавтодором РС Ф С Р в прошлом году показал, что удельный 
вес объектов с  оценками «отлично» и «хор ош о» п о сравнению 
с предыдущим годом  увеличился на 6,6% - В результате улуч­
шения организации работ повысилась комплексность их выпол­
нения, значительно снизился объем недоделок: по земляному
полотну на 16,6%: по дорож ной одеж де —  38,5; по мостам  —  
66,4% и т. д.

Повысилось качество работ на объектах В ологодского, В ол ­
гоградского, В оронеж ского, И ркутского, П ермского д ор ож н о­
строительных трестов Р осдорстроя, Управления строительства 
№  1 Гуш осдора, мостостроительных управлений № №  8 и 15, 
Республиканского мостостроительного треста и многих других 
организаций.

Д обиваются вы сокого качества дорож ники В ологодской  
обл. Областной дорстройтрест (управляющ ий В. А. М ещ еряков, 
гл. инженер В. А. М алофеев) в слож ны х условиях лесисто-бо­
лотистой местности обеспечил вы сокое качество работ на 
строительстве автомобильных дорог с  цементобетонным и 
двухслойным асфальтобетонным покрытием. Введя в эксплуа­
тацию 52,4 км дорог с общ ей оценкой «хор ош о», трест показал 
хорош ую организацию строительства, а такж е комплексное 
выполнение работ. Стоимость недоделок на сданных объектах 
составила всего лишь 0,2% от сметной стоимости выполненных 
работ.

Слагаемые качества и комплексности работ в этом  тресте, 
как и всюду, примерно одинаковы. Н о здесь они выполняются 
с особым пристрастием и тщ ательностью. На строительстве д о ­
роги Вологда —  Н овая Л адога, например, установлен особен ­
но строгий лабораторный контроль за выторфовыванием болот, 
возведением подводной части земляного полотна и за погруж е­
нием насыпи на минеральное дно болота. Ц ементобетонное п о ­
крытие, как правило, устраивают спустя год  после возведения 
земляного полотна, за чем строго следит технический надзор 
заказчика. Перед устройством  покрытия вновь детально прове­
ряют «посадку» насыпи на минеральное дно болота. Для этого 
бурят скважины в трех местах по ширине земляного полотна 
через каждые 25— 30 м по оси и на глубину ниже отметки дня 
болота на 25— 30 см.

Здесь следует отметить автора проекта строительства д о ­
роги Н. А. М ахрова (Ленфилиал Гипродорнии), который, учи­
тывая особую  слож ность сооруж ения дороги  через бол ото, си­
стематически посещ ает стройку, оказывает техническую п о ­
мощь строителям и одновременно ведет контроль за точностью  
и качеством строительных работ, осущ ествляя авторский над­
зор.

Большой вклад в дело повышения качества и улучшения о р ­
ганизации работ вносит и геодезическая служ ба, которая со з ­
дана во всех Д С У  треста. Здесь хор ош о помнят печальный 
урок прошлых лет, когда из-за отсутствия геодезического конт­
роля допускался брак, устранение которого весьма дорого  о б ­
ходилось строителям.

В числе мер, способствую щ их улучшению качества, видное 
место занимает система материального стимулирования. О п­
лата труда рабочих дифференцирована в зависимости о т  ка ­
чества выполняемых работ по принципу: чем выше качество 
работ, тем выше оплата за ее количество. Внедрена аккордная 
и сдельно-премиальная оплата.

Большую работу выполняют центральная и производствен­
ные лаборатории. Помимо контроля за качеством материалов 
и изделий, изготовляемых собственными предприятиями тре­
ста и получаемых от внешних поставщ иков, эти подразделения 
осущ ествляют обязательный производственно-лабораторный 
контроль и самого строительного производства на всех его ста ­
диях. Для этой цели центральной лабораторией (нач. 
И. И. Панкевич) разработаны подробные инструкции для 
контроля за возведением земляного полотна, устройства д о ­
рожных оснований и покрытий, сооруж ения ж елезобетонны х 
труб и других работ.

В В ологодском  TpeCte вёдеФся работа по повышению м т  
ственности главных инженеров Д СУ и линейного инженерно 
технического персонала за качество выполнения работ. С эти­
ми работниками еж егодно проводится семинар по качеству, 
после чего всем производителям работ и мастерам выдаются 
специальные удостоверения на право руководства строитель­
ными работами. Удостоверения имеют три талона, которые от­
рываются по мере нарушения работниками правил производ­
ства работ, при допуске брака и т. п. После утраты тало­
на №  3 удостоверение у такого работника отбирают, отстраня­
ю т его от  руководства  производством  и понижают в должно­
сти.

Результаты проведенных технической инспекцией Минавто- 
дора  проверок и акты ввода д ор ог и мостов в эксплуатацию 
показывают, что наряду с бесспорными положительными ре­
зультатами в улучшении качественных показателей в некото­
рых строительных подразделениях министерства работы орга­
низованы плохо, выполняются они некомплексно.

Д осадн о, что многие из этих недостатков зачастую не свя­
заны с  отсутствием  дефицитных высококачественных материа­
лов, нехваткой автотранспорта, дорож ны х машин, оборудова­
ния. Упущения эти вызваны подчас небрежностью и безответ­
ственностью  строителей за качество продукции своего труда. 
П одтверж дением м ож ет служить такой факт. Несмотря на на­
личие в больш инстве строительных организаций необходимых 
дорож но-строительны х машин, наиболее распространенным не­
достатком  в их работе по-преж нему остается невыполнение по­
слойной отсыпки и уплотнения грунтов при возведении земля­
ного полотна. П робел этот  относится, прежде всего, к коллек­
тивам Калининского, Л ипецкого, О мского, Саратовского и Том­
ского дорож но-строительны х трестов, Управления автомобиль­
ной дороги  М осква —  Горький, Ц ентродорупра.
] На объектах работ управления строительства № 2 Гушос­
дора, Упрдора М осква —  Горький, Алтайского, Курского, Ка­
лининского, Липецкого, О м ского трестов допускаются отступ­
ления от  требований проектов и факты низкого качества при 
устройстве оснований и покрытий дорож ны х одежд и строи­
тельстве искусственных сооруж ений. На дороге Барнаул — 
Семипалатинск (участок  Калманка —  А лейск), где работы вы­
полнялись в неблагоприятный осенне-весенний период, наблю­
даю тся  разрушения бетонного покрытия, швы сжатия и рас­
ширения строители заливали мастикой без предварительной 
очистки их от  грязи. У ход  за бетоном  выполняли россыпью 
глинистого грунта.

На 1971— 1975 гг. по М инавтодору намечены обширные 
планы по повышению уровня организации строительного про­
изводства, его культуры и качества. В частности, будут прове­
дены такие мероприятия, как увеличение масш табов примене­
ния в дорож н ом  строительстве поверхностно-активных веществ 
и активаторов, газовой активации инертных материалов при 
приготовлении асф альтобетонны х и других черных смесей; пе­
ревод на полуавтоматическую  и дистанционную систему уп­
равления всех асф альтобетонны х заводов, а также на весовую 
дозировку исходны х материалов на А Б З; расширение приме­
нения битумных эмульсий и теплых асфальтобетонных смесей, 
особенно в северных районах республики. М аксимум внимания 
будет уделено укомплектованию центральных и производствен­
ных лабораторий, а такж е геодезической служ бы  необходи­
мым оборудованием  и квалифицированными кадрами. Намече­
но повысить технический уровень проектирования автомобиль­
ных д ор ог и дорож ны х сооруж ений и качество разработки про­
ектов производства работ, технологических карт и схем и т. п.

О собое  внимание в намечаемых планах уделено улучшению 
работы  служ бы  контроля за качеством —  дирекций строящих­
ся дорог и технадзора доруправлений, инженеров-инспекторов 
строительных подразделений Гуш осдора, авторского надзора 
проектных организаций.

П ервостепенное значение в мероприятиях по улучшению ка­
чества занимает вопрос повышения мастерства рабочих-меха- 
низаторов, от  квалификации которы х зависят показатели работ 
всего производственного коллектива. П оэтом у уровень культу­
ры труда экскаваторщ ика, бульдозериста, автогрейдериста 
долж ен бы ть высоким, машинист теперь обязан работать точно 
«под отметку», чтобы  после него не приходилось бы тратить 
время и труд людей на зачистку и доделку насыпи.

Э тот комплекс мероприятий по соверш енствованию органи­
зации производства позволит добиться  повышения качества 
работ в подразделениях М инавтодора РС Ф С Р.

Ст. инженер Технической инспекции по качеству 
строительных работ М инавтодора Р С Ф С Р  И. Гаврилов
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О проекте стандарта 
на щебень 
из сталеплавильных
шлаков
(в порядке обсуждения)
Проф. М. И. ВОЛКОВ, канд. техн. наук Б. И. КУРДЕН- 
КОВ, В. Г. КОВАЛЕНКО, инженеры И. В. КОРОЛЕВ, 
И. Г. ЛЫЖЕНКО, Н. А . ЕРКИНА, В. П. ВВЕДЕНСКИЙ

В целях снижения стоимости строительства автомобильных 
дорог и освобож дения ж елезнодорож ного транспорта от .пере­
возок части строительных материалов, использование шлаков 
черной металлургии имеет больш ое практическое значение, о со ­
бенно в районах расположения металлургических заводов. О к о­
ло 15 млн. т составляет ежегодный вы ход сталеплавильных 
шлаков, пригодных для производства ш лакового щебня. Свыше 
200 млн. т таких шлаков лежит в отвалах. На ш лаковых отв а ­
лах некоторых металлургических заводов созданы  установки 
по сортировке шлака и отбору  включений металла.

Эти шлаки для дорож ного строительства используются по­
ка недостаточно. В Ворош иловоградской, Д непропетровской, 
Донецкой, Черниговской, П олтавской областях в последние го ­
ды начали применять сталеплавильные шлаки. Конструкции 
дорожных одеж д в этом случае состоят из оснований из шла­
кового щебня и покрытия из битумоминеральных смесей, при­
готовленных тож е на шлаковом щебне и высевках. Такие д о ­
рожные одежды работаю т без сущ ественных деформаций б о ­
лее 10 лет.

В последнее время проводятся работы  по использованию ак­
тивных свойств сталеплавильных шлаков, которы е показывают, 
что отдельные их разновидности обладаю т вяжущими свой ­
ствами, способными создавать такие ж е монолитные конструк­
ции, как из доменных шлаков. Д обавка  в ш лаковую см есь в 
качестве активатора небольшого количества (2— 4 % ) цемента 
а гранулированных доменных шлаков приводит к значительно­
му возрастанию прочности конструкции.

Класс прочности сталеплавильных шлаков некоторых ме­
таллургических заводов приведен в табл. 1.

Т а б л и ц а  1

Наименование заводов
Класс прочности 

по изн осу  
в полочном 

барабане

П отеря в весе 
после 50 циклов 
испытания на 

м ор озостой к ость , 
% по весу

Днепропетровский имени К. Ли- 
бкнехта ............................................ П - Ш Выдержал

Криворожский имени Ленина . . Н - Ш Д о 10
Ново-Липецкий ................................ I 3 - 8

I 1 - 2
I 0 ,8—3,6

Одним из основных отрицательных свойств сталеплавиль­
ных шлаков является их недостаточная структуроустойчивость. 
Отдельные разновидности шлаков характеризуются всеми ви­

дами распада (табл. 2 ). Распад ш лакового щебня ор й вод и ! к 
разрушению конструктивных слоев.

Т а б л и ц а  2

Наименование заводов Силикатный 
распад. 

о /0 от веса

Сульфидный 
распад (желези­
стый, марганде- 

вистый и извест­
ковый), 

о|о от  веса

Ново-Липецкий ........................................

Челябинский ......................................... .

0 ,9 -1 0 ,8  
0 ,5 -2 ,2  
0 ,8 —2,8

1,3—10; 1 
0„5—2,0 
1 ,0 -2 ,0

Выдерживание шлака на воздухе в отвалах ,в течение од н о­
го года приводит к распаду шлака с неустойчивой структурой 
Такой шлаковый .материал в дальнейшем яе распадается и м о­
ж ет быть использован для д орож н ого строительства.

Разработка государственного стандарта на щебень из ста ­
леплавильных ш лаков позволит более рационально нормиро­
вать его производство, а такж е эффективно использовать для 
строительства автомобильных дорог.

П роект стандарта разработан Союздорнии, Х А Д И , Госдор- 
нии, ВИ СИ  и УралНИ И ЧМ . С тандарт распространяется на 
щ ебень из .мартеновских, конверторны х и электропечных шла­
ков. Д ля дорож н ого  строительства из электропечных шлаков 
применяются только окислительные, так как другие виды име­
ю т стекловидную структуру.

П о крупности щебень делят на те же размеры, что и щебень 
из природных пород (ГО С Т  8267— 64), однако допускается 
шлаковый щебень размерам д о  120 мм.

П о соглаш ению сторон  мож ет поставляться щ ебень в  вида 
смеси нескольких размеров или без сортировки по размерам 
(рядовой  шлаковый щ ебень), в котором  допускается сод ер ж а­
ние зерен мельче 5 (3) мм в необходимом количестве. Это дает 
возм ож ность при активном шлаке применять смеси, которые 
при твердении создаю т монолитные конструкции. К роме того, 
как показал опыт дорож ников Украины, такой щебень можно 
применять в битумоминеральных смесях.

Расширена классификация ш лаковых материалов в  зависи­
мости от  активности. Сталеплавильные шлаки разделяются на 
три группы: высокоактивные, активные и малоактивные. К вы­
сокоактивным относят шлаки, если после испытания образцов 
по настоящ ему стандарту предел их прочности при сж атии б у ­
дет равным или выше 50 кгс /см 2, к  активным, если предел проч­
ности образцов будет равным или более 25 кгс/см 2 и к малоак­
тивным —  при пределе прочности менее 25 кгс/см 2.

Высокоактивные шлаки могут быть использованы для строи­
тельства монолитных дорож н ы х оснований на дорогах всех ка ­
тегорий и покрытий на дорогах  IV— V  категории. В последнем 
случае необходим о устройство слоя износа толщиной не менее 
3,5— 4,5 см  на основе битумных вяж ущ их материалов. Для по­
вышения активности возмож на добавка активатора.

Щ ебень этого  вида шлаков долж ен иметь повышенное со ­
держание зерен менее 5 мм. Активные шлаки такж е могут быть 
использованы для указанных целей, как правило с активато­
ром, количество которого будет несколько больше.

М алоактивные шлаки используются так же, как природ­
ные материалы, в  зависимости о т  механических свойств и м о­
розостойкости.

Ш лаки подразделяются такж е на устойчивые и .неустойчи­
вые к  распаду. Устойчивый щебень не должен иметь распад б о ­
лее установленных норм. Для щебня 1— 2 классов потеря в ве­
се пробы при испытании на все  виды распада долж на быть в 
сумме не более 3% , а для 3 и 4 классов —  ,не более 7% .

П о показателям прочности щебень из сталеплавильных шла­
ков подразделяется на четыре класса:

Класс щ е б н я ................................................................  1 2 3 4
П отеря при испытании в полочном бараба­

не, % о т  веса, не б о л е е ................................... 25 35 45 55
П отеря при испытании на дробнм ость в 

цилиндре в сухом  состоянии, % о т  веса, 
не б о л е е ....................................................................  15 25 35 45

М орозостойкость шлаков определяется по стандартной ме­
тодике для строительного щебня (ГО С Т  8269— 64). Нормы 
морозостойкости приняты согласно ГО СТ 3344— 63.

Содерж ание слабых зерен, в том числе боя огнеупорного 
кирпича ограничивается в зависимости от  класса щебня: в щ еб­
не 1 и 2 классов —  не долж но превышать более 5 % ; 3 клас­
са —  не более 10% ; 4 класса —  не более 15% от веса.
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Т а б л и ц а  3
Категория автомоСильных д ор ог  (по СНиП П -Д .5 -6 2 )

Назначение щебня
I II III IV V

суровые умерен­
ные мягкие суровые

умерен­
ные мягкие суровые умерен­

ные мягкие суровые умерен­
ные мягкие суровые умерен­

ные мягкие

Для г о р я ч и х  и теплы х а сф а л ь т о б е т о н н ы х  
см е се й

В е р х н и й  с л о й  

I марка смесей:
М ногощ ебенистая (50 — 65% ще б ня ) . . . . I

Мрз50
1

Мрз50
1

Мрз25
2

Мрз50
1

Мрз50
1

Мрз25
— — - - — — — — —

Среднещебенистая (35— 50% щ ебня). . . . 1
Мрз50

1
Мрз50

1
Мрз25

1
МрзБО

1
Мрз50

1
Мрз25

■ — — — — — — — —
Малощебенистая (20—35% щебня) . . . . — “ “ • 1

Мрз50
1

Мрз50
1

Мрз25
— — — - — ■ — — - —

II марка смесей
М ногощ ебенистая (50—65% щебня) . . . . — “ — 1 - 2

Мрз50
1 -2

Мрз50
1 -2

Мрз25
1 -2

Мрз50
1 -2

Мрз50
1 -2

Мрз25
— — — — - —

Среднещебенистая (35 — 50% ще б ня ) . . . . 1 - 2
МрзБО

1 -2
Мрз50

1 -2  
М рз25

1 -2
Мрз50

1 -2
МрзБО

1 -2
Мрз25

— — — — — —
Малощебенистая (20-35%  щ ебн я )................ - -- — 1 -3

Мрз2Б
1 - 3

Мрз25
1 -3

Мрз15
1 -3

Мрз25
1 -3

Мрз25
1 -3

Мрз15
— — —

Н и ж н и й  с л о й 1—3 
Мрз25

1 - 3
Мрз25

1 -3
Мрз15

1 -3
Мрз25

1 -3
М рз25

1 -3
Мрз15

1 -3
Мрз25

1 -3
Мрз25

1 -3
Мрз1Б

— — —

Д ля х о л о д н ы х  а сф а л ь то б е то н н ы х  см е се й

- - - - - - 1 - 2
Мрз50

1 -2
МрзБО

1 -2
Мрз25

- - - - - -

— — — — 1 -3
Мрз25

1 -3
Мрз2Б

1 -3
Мрз15

1 -3
Мрз25

1 -3
Мрз25

1 -3
Мрз15

Для би туя :ом и н ерал ьн ы х см е се й  

В е р х н и й  с л о й

I марка смесей ........................................................... - - - - - - 1 -3
Мрз25

1 -3
Мрз2Б

1 - 3
Мрз15

- - - - - -
II марка с м е с е й ........................................... « . . . — ~~ — — 1 -4

Мрз25
1 -4

Мрз25
1 - 4

Мрз1Б
1 -4

Мрз25
1 -4

Мрз25
1 -4

Мрз15
Н и ж и и й  с л о й  о с н о в а н и я

“ _ — 1 -3
Мрз25

1 -3
Мрз25

1 - 3
Мрз15

1 -4
Мрз25

1 -4
Мрз25

1 -4
Мрз15

1 -4
Мрз25

1 -4
Мрз25

1 - 4
Мрз1Б

Д ля ц е м е н то б е то н н ы х  п ок р ы ти й  
и о сн о в а н и й

О д н о с л о й н ы е  и в е р х н и й  с л о й  
д в у х с л о й н ы х  п о к р ы т и й

1
Мрз  150

1
Мрз100

1
Мрз50

1
Мрз150

1
МрзЮО

1
МрзБО

1
МрзЮО

1
МрзБО

1
Мрз25

- - - - - -

Н и ж н и й ' с л о й  д в у х с л о й н ы х  
п о к р ы т и й

1 - 3
Мрз50

1 -3
Мрз50

1 - 3
Мрз25

1 -3
Мрз50

1 -3
Мрз50

1 -3
Мрз25

1 -3
Мрз50

1 - 3
Мрз25

1 - 3
Мрз15

- - - - - -

О с н о в а н и я 1 -4
Мрз50

1 -4
Мрз50

1 -4
Мрз25

1 -4
Мрз50

1 -4
Мрз50

1 -4
Мрз25

1 -4
МрзБО

1 - 4
Мрз25

1 - 4
Мрз15

- - - - - -
Для о сн о в а н и я  д о р о ж н ы х  од е ж д  

из н е о б р а б о т а н н о г о  щ ебн я

стандартных размеров ................................... 1 -2 1 -2 1 -2 1 -2 1 - 2 1 -2 1 - 3 1 - 3 1 -3 1 - 3 1 -3 1 -3 1 -3 1 -3 1 - 3

крупных размеров (70—120 м м ) ....................
Мрз50 Мрз25 Мрз15 Мрз50 Мрз25 Мрз15 МрзБО Мрз25 Мрз15 Мрз25 Мрз15 Мрз15 Мрз25 Мрз15 Мрз1Б

1 -3 1 -3 1 -3 1 -3 1 -3 1 -3 ' 1 -3 1 -3 1 -3 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4

Для осн ов а н и й  из щ е б е н о ч н о го  материала»
Мрз25 Мрз25 Мрз15 Мрз25 Мрз25 Мрз15 Мрз25 Мрз2Б Мрз1Б Мрз25 Мрз15 Мрз1Б Мрз25 Мрз15 Мрз15

1—4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4 1 -4
о б р а б о т а н н о г о  б и ту м ом , ц ем ен том  или Мрз50 Мрз25 Мрз15 Мрз50 Мрз25 Мрз15 МрзБО Мрз25 Мрз15 Мрз25 Мрз15 Мрз15 Мрз2Б Мрз15 Мрз15

ш л а к ов ой  м ук ой  — п р од у к том  си л и к а тн ого  
р а сп а д а  ш лака

П р и м е ч а н и я ;  1. Арабскими 1, 2, 3, 4 обозначены классы прочности щебня.
2. Суровые климатические услоеия / ср> м> ход «= —15°, умеренные —/ =  —5° до —15°, мягкие до t —5°С.
3. Показатели м орозостойкости  должны соответствовать требованиям ГОСТ 8267—64, 3344—63 и 5578—65.
4. Не допускается применение теплых смссей асфальтобетона во II —V дорожно-климатических зонах на дорогах I категории и bIV —V зонах—на дорогах II категории.
5. Не допускается применение горячих и холодных битумоминеральных смесей на дорогах III —V категории I дорожно-климатической зоны.
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Для определения качества шлаковый щебень подвергают 
испытанию. Зерновой состав, содерж ание лещадных зерен, 
объемно-насыпной вес, истираемость в полочном барабане, во- 
допоглощение, морозостойкость определяют по ГО СТ 8269— 64.

Дробимость щебня при сжатии (раздавливании) в цилинд­
ре определяют следующим образом . Испытанию подвергают 
щебень размером 5— 10, 10— 20 и 20— 40 мм. Для этого в сталь­
ной цилиндр с внутренним диаметром 150 мм загруж аю т п од ­
готовленную пробу щебня. Величину навески берут в зависи­
мости от объемного насыпного веса щебня. Плунжер, установ­
ленный на слой щебня, нагруж аю т со  скоростью  100—  
200 кгс/сек до 20 т. Затем раздробленный щебень, в зависимо­
сти от крупности, просеивают сквозь сита с отверстиями 1,25,
2,5 и 5 мм.

Рядовой щебень необходим о отсортировать по размерам, а 
зерна каж дого размера испытать на прочность. Показатель 
прочности принимается средним.

Щебень крупнее 40 мм дробят д о  20— 40 мм и испытывают 
по указанной методике.

Для испытания на распад щебень указанных размеров погру­
жают в воду на 30 суток с  последующ им неоднократным вы ­
держиванием в течение 2 ч в автоклаве.

Для определения активности шлак размалы вают до тон ко­
го порошка. Частиц крупнее 0,071 мм не долж но быть более 
20% от веса. Оптимальное количество воды для изготовления 
образцов находят по максимальной плотности смеси на прибо­
ре стандартного уплотнения Союздорнии. Образцы изготовляю т 
на том же приборе в  количестве 10 шт., которые семь дней хр а­
нят на воздухе при температуре <18— 20°С, а затем помещ ают 
на 19 суток во влаж ную  камеру и после этого в течение двух 
суток насыщают водой. Образцы в возрасте 28 дней испыты­
вают на прессе и определяют предел прочности при сж атии.

Щебень из сталеплавильного шлака соответствую щ его 
класса прочности и м орозостойкости  назначают для устройства 
конструктивных слоев дорож ной одеж ды  в соответствии с  ука­
заниями СНИ П 1-Д. 2-70 (табл. 3 ).

Для поверхностной обработки на дорогах II категории при­
меняют щебень I класса, на дорогах III— V категорий —  1—
2 класса по прочности; по м орозостойкости щебень долж ен о т ­
вечать требованиям, предъявляемым к щ ебню для "устройства 
покрытий.

Для щебеночных покрытий, устраиваемых на дорогах 
III категории применяют щебень 1— 2 класса прочности; на д о ­
рогах IV— V  —  не ниже 3 класса прочности; по м ор озостой ко­
сти щебень должен отвечать требованиям, предъявляемым к 
щебню для оснований.

Щебень для покрытий, устраиваемых методом пропитки, 
должен удовлетворять требованиям, предъявляемым к щебню 
для первой марки битумоминеральных смесей.

Битумоминеральные смеси 
из местных известняков

Р. М. АЛИЕВ

Каменные материалы относятся к основном у виду д ор ож н о­
строительных материалов; по объем у они составляют 50— 60% 
всех применяемых материалов для сооружения дорож ны х 
одежд. В ряде бескаменных районов нашей страны затраты по 
доставке каменного материала к объектам достигаю т 60— 75% 
от расходов по их заготовке. П оэтом у в целях снижения стои ­
мости дорож ного строительства целесообразно широко исполь­
зовать местное сырье для производства каменных материалов.

Однако не установлено, какие ж е местные каменные мате­
риалы низкой прочности могут быть использованы в би тум о­
минеральной смеси. В этих целях М осковским автомобильно­
дорожным институтом совместно с М осасф альтостроем  (М оск ­
ва) были проведены опытные работы. В них был использован 
известняк Горенского карьероуправления. Из наиболее круп­
ных щебенок были высверлены керны. Результаты их испыта­
ний следующие: объемный вес 2,11— 2,33 г/см 3; водопоглощ е-

ние6,1— 6,6% ; предел прочности при сж атии в сухом  состоянии 
210— 325 кгс/см 2 (в  среднем 290 кгс/см 2) , в водонасыщ енном —  
210 кгс'/см2.

Щ ебень из этого  ж е карьероуправления размером 5— 40 мм 
при испытании дал следующ ие результаты: объемный вес (на­
сыпной) —  1325 кг/м 3; дробим ость в цилиндре —  19,8%; сод ер ­
жание игловаты х и пластинчатых зерен —  14%; содерж ание 
глины —  3 % ; зерновой состав приведен ниже.

Размеры сит, мм . . . 
Частный остаток  на

40 25 15 10 5 менее 5

ситах,
Полный

% ....................
остаток  на

-  аз,л 43,9 18,0 4,5 0 ,3

ситах, % .................... -  33,3 77,2 95,2 99,7 100,0

М орозостойкость М рз 50— 100 всех размеров щебня (5—  
70 мм) в среднем составляет 5 % . Таким образом , в соответ­
ствии с требованиями ГО СТ 8267— 64* по показателю дроби- 
мости данный щебень отнесен к марке 400.

Зависимость прочности битум ом инеральны х смесей от их со­
става и количества битум а (а) и щ ебня (б). Римсними цифрами  

на гр аф и ках  обозначены номера смесей

Для приготовления битумоминеральной смеси в л аборато­
рии М А Д И  были использованы: известняковый щебень разме­
ром 5— 20 мм, минеральный порош ок, песок Калининского пор­
та и битум Б Н Д -Ш -60 /90 . Были исследованы смеси с различ­
ным содерж анием битума, щебня, песка и минерального п о ­
рошка (табл . 1).
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4 2,3 3,5 8,1 2,4 41 22 31 0,0196
I 5 2,3 1,9 4,3 0,8 43 24 40 0,0170

6 2,3 0,95 2 ,2 ’ 0,8 36 23 34 0,0179

4 2,2 4,4 9,7 1,1 33 20 33 о ,о :з
III 5 2,2 3,6 8,0 0,9 зэ 27 37 0,018

6 2,3 Я, 7 6,1 1,1 37 17 36 0,021

Лучшими по ряду показателей оказались смеси №  I и №  III 
с содерж анием битума 5%  (рисунок).

Н омер смеси

С остав смеси, % .................... I II III IV
60 40 40
35 50 55

Минеральный п орош ок  , . 10 5 10 5

В табл. 1 приведены результаты испытаний битумомипе- 
ральных образцов, высотой и диаметром равных 7,14 см.

При оценке физико-механических свойств битумоминераль­
ных смесей для сравнения приняты данные ГО СТ 9128— 67 для 
нижнего слоя горячих асфальтобетонны х смесей.

• «Щ ебень из естественного камня для строительны х ра­
бот».
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В октябре 1969 г. трестом М осасф альтострой были построе­
ны опытные участки со  смесями I и III на строительстве вы ­
прямления улицы Димитрова в М оскве. Из опытных участков 
была взята битумоминеральная смесь, доставленная на дорогу 
с  асфальтобетонного завода. Из этой смеси были изготовлены 
в лаборатории М А Д И  образцы H = D = 7,14 см. Эти образцы 
были испытаны на все показатели и сделаны сопоставления с 
образцами, изготовленными из смеси III с  5%  содерж анием би­
тума в лабораторны х условиях, а такж е с  ГО СТ 9128— 67 для 
нижнего слоя горячих асфальтобетонных смесей, табл. 2.

Из таблицы видно, что данные испытания битумоминераль­
ных образцов из заводской смеси почти совпадаю т с данными 
образцов, изготовленных в лаборатории М А Д И  из смеси №  III.

Были взяты керны из покрытий на улицах М осквы : на
М. Башиловке, построенной в 1968 г., и Д митровском  ш оссе, 
построенном в 1966 г.

На М . Башиловке дорож ное покрытие имеет следующ ую  
конструкцию: среднезернистый асфальтобетон —  8 см, би тум о­
минеральная смесь —  14 см ; необработанный щебень —  15 см 
и песок —  25 см ; на Д митровском  ш оссе: мелкозернистый ас­
фальтобетон —  5 см, крупнозернистый —  6 см, битумомине­
ральная смесь —  26 см ; необработанный щ ебень —  15 см и 
песок —  25 см.

После экстрагирования битума из битумоминеральной см е­
си оказалось, что на ул. М . Башиловка улож ена смесь с  с о ­
держанием 5,2% , а на Дмитровском ш оссе —  6,0%  битума.

Согласно ГОСТ 8267— 64 щебень, из которого приготавли­
вали битумоминеральную смесь, соответствует марке 400 по 
дробимости.

При визуальном осм отре обе дороги  сохранились хорош о.
За время строительства и эксплуатации произош ло дробле­

ние щебня: на ул. М. Башиловка мельче 3 мм —  3,6% , на 
Дмитровском ш оссе мельче 3 мм —  1,4%. Как видно, процент 
дробления минимальный и мож но предположить, что это  д р о б ­
ление произошло в период строительства.

Таким образом , на основе проведенных лабораторны х и 
опытных работ мож но сделать вы вод о  том, что для приготов­
ления битумоминеральных смесей для дорож н ого основания в 
М оскве и М осковской обл. м ож но применять известняковый 
щебень марки 400 по дробимости.

Полиэфирпластобетон 
для ремонта 
бетонных покрытий
Н. Д . ДОРОНИНА, В. А . ЗЕНИНА

В С С С Р и за рубеж ом  в последние годы  исследуют способы 
ремонта цементобетонного покрытия, подвергшегося шелуше­
нию, тонким слоем (0,5— 2 см ). Одним из направлений в реше­
нии данного вопроса является применение для ремонта покры­
тий в качестве вяж ущ его материала синтетических клеев и 
пластобетонов на их основе. И сследования и опыт применения 
эпоксипластобетона для ремонта цементобетонного покрытия 
показали хорош ие результаты. Однако высокая стоимость 
эпоксидных смол послужила препятствием к широкому ее при­
менению.

Результаты применения для этих целей полиэфирной смолы 
показали, что качество ремонта с  ее использованием очень вы­
сокое, прочностные и деформативные свойства полиэфирпла- 
стобетона удовл етворяю т требованиям и близки к аналогичным 
показателям свойств эпоксипластобетона, и дешевле его в
2— 2,5 раза.

П олиэфирпластобетон состоит из полиэфирного вяжущего 
(клея) и минеральной части. В яж ущ ее в свою  очередь состоит 
из полиэфирной смолы (раствора ненасыщенной полуфабрикат- 
ной полиэфирной смолы в бутилацетате, стироле и ацетоне, яв­
ляющейся составной частью полиэфирмаленатного парафиносо­
держ ащ его лака марки П Э-246), ускорителя-нафтената кобаль­
та и отвердителя —  перекиси циклогексана.

С остав полиэфирного вяж ущ его и полиэфирпластобетона 
подбирали с учетом их свойств в зависимости от количества со­
ставляющ их материалов в соответствии с конкретными требо­
ваниями, вытекающими из условий эксплуатации. Основным 
требованием к полиэфирпластобетону при использовании его 
для ремонта цементобетонного покрытия тонким слоем являет­
ся близость прочностных и деформативных показателей к ана­
логичным цементобетона и вы сокое сцепление с ним.

Ж изнеспособность (период сохранения состояния, удобного 
для использования) смеси долж на быть не менее 1 ч и не более
3 ч. На скорость и степень изменения физического состояния 
полиэфирпластобетонной смеси влияет отвердитель —  перекись 
циклогексанона; ускоритель —  нафтенат кобальта и минераль­
ный материал играют роль ускорителей процесса отвердения.

В случае укладки полиэфирпластобетонной смеси в требуе­
мые сроки (1— 3 ч) при температуре воздуха 2 5 + 10°С  рацио­
нальное количество отвердителя составляет 2— 5 весовых ча­
стей (в. ч .), ускорителя —  0,7— 1 в. ч. на 100 в. ч. полиэфирной 
смолы, а минерального материала —  5— 7 в. ч. на 1 в. ч. поли­
эф ирного вяж ущ его.

Укладывать и уплотнять смесь следует не позднее I ч пос­
ле введения отвердителя.

Н абор  прочности смесью  начинается спустя 1— 2 ч после 
введения отвердителя. Через 4 ч прочность полиэфирпластобе­
тона составляет 50%  от  суточной, т. е. 300— 250 кгс/см 2 (пре­
дел прочности при сж ати и).

Зависимость свойств полиэфирпластобетона от количества 
отвердителя и ускорителя показана на рис. 1 и 2.

Т а б л и ц а  2

Показатели прочности ГО СТ
9128-67

Смесь III, 
и з го то в ­
ленная в 

л абор ато­
рии МАДИ

Заводская 
см есь , 

взятая на 
д ор оге

Объемный вес, г/см» . . . . . . . . __ 2,2 2, 3
Водонасыщение по весу, % . . . . — 3, 2 4,15

.  по объ ем у, % . . 3 - 8 7,6 8,0
Набухание, % ............................................ 1,5 0,9 1,3
Предел прочности при сжатии, 

кгс/см 2;
22 39 35

Я »  ....................................................... 12 27 28
О » — 37 33

Относительная деф орм ация................ ” * 0,018 0,020

0,2 0,4 О,В 0,8 1,0
Количество нафтената кобальта 
на 100 б.ч. полиэфирной, смолы и. 
Зв.ч. перекиси циклогексанона, д.ч.

Рис. 1. Зависимость свойств поли­
эфирпластобетона от количества пе­

рекиси циклогечсанона;
'/ — прочность при сж атии: 2 — прочность 

при растяжении; 3 — износ

1 2  3 4 5
Количество перекиси, циклогекса- 
нона на 100 б.ч. полиэфирнойсноды 
и 1 д.V. нафтената кобальта, в.ч.

Рис. 2. Зависимость свойств поли* 
эф ирпластобетона от количества наф ­
тената кобальта (1, 2, 3 — см. рис. 1)

кз  1:5 ,.гл  к ю  к  15 г.го
Весобое соотношение вяжущего и 

минеральной части

Рис. 3. Зависимость прочности при 
сж атии  полиэф ирпластобетона от ве­
сового соотнош ения вяж ущ его  и ми­

неральной части:
'1 — прочность при сж атии: 2 — прочность 

при сж атии водонасы щ енны х образцов
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Исследования зависимости свойств пластобетонов от коли­
чества минерального материала показали, что образцы суточ ­
ного возраста имеют наибольш ую прочность при весовом со ­
отношении вяж ущ его и минеральной части 1 : 7  (рис. 3 ).

Рациональный состав полиэфирпластобетона, рекомендуе­
мый для применения при ремонте цементобетонных покрытий 
тонким слоем, следующий:

В яж ущ ее в. ч.
Полиэфирная смола (раствор ненасыщенной полу-

фабрикатной с м о л ы )...........................................................  100
Нафтенат к обал ьта ...................................................................  0,8
Перекись циклогексанона .................................................... 3

М и неральная част ь, %
Каменная мелочь размером 0,63—5 м м ........................  35
Песок мелкозернистый............................................................ 44
Минеральный п о р о ш о к ...........................................................  21
В есовое соотнош ение вяжущ его и минеральной 

ч а с т и ........................................................................................... 1 : 7

При водонасыщении меньше 1 % потеря прочности после 
200 циклов замораживания —  оттаивания пластобетона реко­
мендуемого состава составляет 16,5— 17%.

Технология приготовления полиэфирпластобетонной смеси 
следующая. Сначала готовят вяж ущ ее: в полиэфирную смолу 
вводят ускоритель и тщательно перемешивают, затем ' вводят 
отвердитель и вновь тщательно перемешивают. В приготовлен­
ное полиэфирное вяж ущ ее вводят минеральный материал: ми­
неральный порошок, песок и каменную мелочь. П осле введения 
каждого составляющ его материала все тщ ательно перемешива­
ют до получения однородной смеси. Готовят полиэфирпласто- 
бетонную смесь в  количестве 25 кг за один прием.

Ремонт цементобетонного покрытия должен проводиться в 
следующем порядке. Покрытие тщ ательно очищ ают от пыли, 
грязи, битумных, масляных пятен химическим или механиче­
ским способом для обеспечения хорош его сцепления тонкого 
ремонтного слоя с  покрытием.

По чистому покрытию распределяют полиэфирпластобетон- 
ную смесь, выглаживают ее гладилками и уплотняют тр ам бо­
ванием или катком. Р асход  смеси —  10— 15 кг/м 2. Движение 
транспортных средств по отремонтированному участку откры . 
вают через 3— 4 ч после окончания ремонта.

В 1970 г. на дороге М осква —  Горький в небольшом объ е ­
ме было отремонтировано цементобетонное покрытие, подверг­
шееся шелушению на глубину 0,3— 1,5 см с применением поли­
эфирпластобетона.

На покрытие, очищенное щетками от пыли и грязи, разли­
вали 28-процентный раствор соляной кислоты из расчета 0,5—  
0,6 кг/м2; втирали кислоту в покрытие стальной щеткой.

Немедленно после прекращения реакции (исчезновение пе­
ны) покрытие промывали водой д о  полного удаления кислоты. 
После просушки покрытие разделили на секции, в каж дой из 
которых распределяли полиэфирпластобетонную смесь, приго­
товленную по различным рецептам.

Спустя 3 ч слой из полиэфирпластобетонной смеси прочно 
приклеился к покрытию. Движение по дороге было открыто че­
рез 4 ч после окончания ремонта (температура воздуха 
+25°С).

Отремонтированное покрытие имело ровную и ш ероховатую  
поверхность. Показатель ш ероховатости по прибору М П -3 на 
всех участках спустя сутки был не. менее 75, что в переводе на 
показания прибора ПРК.С-2 при скорости движения автом оби­
ля — 40 км/ч обеспечивает коэффициент сцепления колеса ав­
томобиля с покрытием 0,5— 0,6.

Наблюдения за состоянием опытного участка в течение года 
показали, что ремонтный слой из полиэфирпластобетона реко­
мендованного выше состава, был прочно прикреплен к покры ­
тию, следов отслоения и трещин не наблюдается. Показатель 
шероховатости по прибору М П -3 ■—  70.

ДЛЯ БЕЗОПАСНОСТИ
ДВИЖ ЕНИЯ

Состояние обочин 
и безопасность 
движения
Канд. техн. наук М. Г. ГАЗЕБНИКОВ

Д орож ны е хозяйства М инавтодора РС Ф С Р еж егодно ук­
репляют обочины более чем на 2000 км дорог.

При укреплении обочин обычно применяют грунты, не под­
верженные набуханию (на глубине до 60 см ), и укладывают 
слой щебня или гравия толщ иной 15— 20 см.

Однако указанные мероприятия не обеспечивают необходи­
мую устойчивость обочин. На автомобильных дорогах с  про­
езжей частью  д о  7 iM и больш ой интенсивностью движения в 
месте примыкания обочины к покрытию появляется продоль­
ная «бор озд а »  шириной 12— 15 см и глубиной 7— 10 см, что 
представляет опасность для движения. На сущ ествую щ их д о ­
рогах при интенсивно.м движении -наблюдаются заезды авто­
мобилей на обочину. В этих условиях обычным сп особом  ук ­
репленные обочины разруш аю тся особенно во время дож дя.

Анализ дорож но-транспортны х происш ествий свидетель­
ствует, что при обгон ах  происходят 12— 25%  дорож ны х про­
исшествий, из них зан ос при выезде на обочину составляет 
20% . Наблюдения показывают, что на дорогах  с укрепленны­
ми обочинами количество дорож но-транспортны х происш ест­
вий значительно снижается. Из общ его количества дорож ных 
происшествий, зарегистрированных на д ор огах  М осковской, 
Куйбыш евской и О рловской областей, 6%  происшествий вы ­
звано плохим состоянием обочины или недостаточной их ши­
риной.

В действую щ их технических правилах содерж ания и ремон­
та автомобильных дорог состояние обочин не регламентировано. 
Сколько времени обочины долж ны  оставаться ровными и на­
сколько ровными? Правила допускаю т на обочинах колеи и 
выбоины, но величина колееобразования не оговорена. Для 
правильной оценки необходим о разработать объективные по­
казатели, оценивающие состояние обочин.

Состояние поверхности обочин, на наш взгляд, нужно оце­
нивать степенью ровности в балльной системе: I балл —  деф ор­
мации отсутствую т, поверхность обочин ровная, поперечный 
профиль сохранен, I I  •— появляются деформации, поперечный 
профиль отдельных мест искаж ен; I I I  —  глубокие просадки, 
проломы, колеи, размывы; поперечный профиль значительно 
искажен.

Д ля работников служ бы  ремонта и содерж ания представ­
ляет интерес зависимость скорости нарастания повреждений 
обочин от числа приложений нагрузок. Степень воздействий на 
обочину движ ущ ихся автомобилей приведена в таблице, из к о ­
торой видно, что при увеличении интенсивности движения ав­
томобилей значительно возрастает число заездов на обочину.

Показатели

Интенсивность яви- 
жения (в обои х  нап­

равлениях), авт./сутки

7 500 6 000 12 000

Ширина проезж ей части, м ........................................ 7 10,5 7
Общ ее количество за езд ов  на обочину, 

а к т . / с у т к и ........................................................................ 700 420 3000
В том  числе тяжелых автомобилей авт. в сутки 288 168 1 200
Остановка автомобилей на обочине, авт./сутки 
Количество заездов на обочину тр акторов,

100 80 —
25 10 30

Заезд автомобилей на обочину вызывает такж е повреж де­
ние кром ок покрытия, которы е мы подразделяем на три вида:
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отколы 'мелкие и трещины; отколы размером 5— 6 см ; разру­
шения края покрытия (до 30 см ).

Кроме укрепления обочин, больш ое значение имеет правиль­
ное назначение ее ширины. Анализ показывает, что при сущ е­
ствующей интенсивности движения стоящ ие на обочинах авто­
мобили являются причиной 60% дорож но-транспортны х проис­
шествий. При удалении остановивш егося автомобиля ,на 0,5 м 
от кромки проезжей части наблюдалось снижение средней с к о ­
рости потока на 8%  по сравнению с  движением при свободной  
обочине. Чтобы исключить влияние остановивш егося автом оби ­
ля на режим движения, обочина на дорогах I и I I  категории 
должна иметь ширину не 'менее 4 м. Такая обочина обеспечит 
и эффективное использование проезж ей части.

Неукрепленная обочина, особенно если она деформирована 
и скользкая, уменьшает эффективное использование автомобиля­
ми проезжей части на 0,5— 0,6 м. Таким образом , фактическая 
ширина проезжей части, используемая для движения, сок р а ­
щается на 1— 1,2 м. Стоимость этой  неиспользуемой для дви ­
жения полосы проезжей части намного превосходит затраты 
на укрепление обочин. Такое уменьшение проезж ей части у ху д ­
шает условия безопасности движения. Н аиболее полное исполь­
зование ширины проезж ей части достигается только ори укреп­
лении обочин не менее чем на ширину 1,5 м.

Роль укрепленных обочин для 'безопасности движения о с о ­
бенно ощущается, когда в  составе транспортного потока, дви ­
жущегося по дороге, имеются автомобили с  прицепами гр узо ­
подъемностью больше 15 т (КрАЗ-219, КрАЗ-214, МАЗ-525, 
M A3-530). В этом случае даж е наличие одного, медленно дви­
жущегося автомобиля, приводит к большим потерям времени 
другими автомобилями ;и при обгонах часто создает аварий­
ную обстановку. Эти обстоятельства еще раз указывают « а  не­
обходимость проведения р а бот  п о укреплению обочин. В ре­
зультате устройства укрепленной обочины скорость  движения 
в среднем увеличивается на 6— 8 км/ч.

Главным условием успе.шного укрепления грунтов обочин с 
использованием СаС12 является правильный вы бор минераль­
ного материала. Раствор СаС12 эффективно укрепляет только 
грунт оптимального гранулометрического состава  с  минималь­
ной пустотностыо, хорошим сцеплением м еж ду частицами и до 
статочным количеством связных частиц. Хлористый кальций 
нельзя рассматривать как вяж ущ ее вещ ество. Он обладает 
только способностью  впитывать влагу из воздуха и накапли­
вать ее в верхнем слое грунта. Благодаря этом у  сохраняется 
сцепление меж ду мелкими частицами, которые обеспечивают 
связь грунта. При этом  сущ ественно повышается прочность 
грунта обочины и излишки воды  ири выпадении атмосферных 
осадков не проникают в земляное полотно, что предотвращ ает 
образование размывов и выбоин. К роме того, присутствие 
СаС12 понижает температуру замерзания воды  и уменьшает 
возможность появления пучинообразования.

Хлористый кальций предотвращ ает р ост  травы и нейтрали­
зует органические частицы в грунте. Применение СаС12 с у ­
щественно улучшает условия эксплуатации обочин и уменьшает 
их износ.

Хлористый кальций для обработки обочин не обеспечивает 
достаточную устойчивость и окатанного гравийного материала. 
Эффективное укрепление СаС12 обеспечивается при использо­
вании непромытого загрязненного дробленого материала. П о­
верхность обочины в этом  случае приобретает внешний вид 
черного покрытия, а при хорош ем уплотнении и вы соком  сцеп: 
пении между частицами —  прочностные свойства бетона. Н ор ­
мы расхода хлористого кальция для укрепления обочин соста в ­
ляет 0,6— 0,8 кг/м2.

Заслуживает внимания опыт ДЭУ-121 и Д ЭУ-122 (Упрдор 
Москва —  Ленинград) по укреплению обочин отходами ка­
менных карьеров. Для укрепления обочин были использованы 
отходы от переработки щебня М-600 из карьера «Е д р ово» Н ов ­
городской обл., которы е содерж али 58% гранита и 42% из­
вестняка. Истираемость в полочном барабане щебня размером 
10— 20 мм (при 500 оборотах) составляет 45% . С тоим ость 1 м3 
высевок —  65 коп. Участок дороги  с  укрепленными обочинами 
протяжением 15 км имеет хороший внешний вид. При толщ и­
не слоя укрепления 10 ем стоимость 1 ,м2 укрепленной обочины 
составляет 1 р. 08 к. Все технологические операции по распре­
делению, планировке и уплотнению вы севок полностью  механи­
зированы. П роезд по обочине мож ет быть открыт ср азу  после 
строительства. Уход за обочиной ограничивается еж егодной 
роосьгпью высевок. Обочина, укрепленная высевками, д оп у с­
кает 'Возможность стадийного усиления.

Надписи на дорожных 
знаках
К. ИВАНОВ, А . ТЮТЧЕВ, С . ХОЛОДКОВА

Д орож ны е знаки, содерж ащ ие надписи (буквы и цифры), 
составляю т около 30% от общ его  количества знаков и указа­
телей, установленных иа д ор огах  и улицах. Восприятие таких 
знаков по сравнению со знаками, содерж ащ ими информацию 
в виде символов, несколько затруднено, поскольку они требу­
ют затраты определенного времени на прочтение надписи.

Время прочтения и восприятия надписей на дорожных зна­
ках зависит о т  скорости движения автомобиля, погодных ус­
ловий, расстояния д ор ож н ого  знака от кромки проезжей части 
и других причин. В частности, важ ны м фактором для своевре­
менного получения информации является хорошая видимость и 
разборчивость текста, что обеспечивает бы строе прочтение тек­
ста.

В настоящ ее время надписи на дорож н ы х указателях вы­
полняют шрифтом, указанным в ГО СТ 10807— 64 (табл. 3, при­
ложение 1). Э тот шрифт, 'положивший начало стандартизации 
автодорож ного шрифта, прост по начертанию. Однако с посто­
янным ростом  интенсивности и повышением скорости движения 
автомобилей с  улучшенными динамическими характеристика­
ми и широким строительством современных многополосных до­
рог со  слож ными транспортными развязками этот шрифт уже 
не отвечает современным требованиям безопасности движения. 
В новы х условиях надписи, выполненные эти шрифтом, имеют 
недостаточную  видимость и разборчивость, что частично объ­
ясняется тем, что при разработке шрифта не были достаточно 
четко определены меж буквенные просветы.

С целью создания нового, хорош о читаемого и простого для 
выполнения надписей на щитках дорож ны х знаков автодорож­
ного шрифта в 1965 г. была начата работа  Отделом обустрой­
ства автомобильных д ор ог Ц Н И Л а Гуш осдора (ныне Гипро- 
дорнии) М инавтодора РС Ф С Р и группой визуальных комму­
никаций отдела эргономики В сесою зного научно-исследова­
тельского института технической эстетики.

Экспериментальные работы  и исследования по читаемости 
различных типов ш рифтов с  определенного расстояния, инди­
видуальности форм букв и простоты  их начертания, по 
соотнош ению размеров отдельных элементов букв и букв 'в це­
лом (русского алфавита) показали, что за  основу разработки 
шрифта могут быть приняты три типа ш рифтов из числа на­
борных типографских: журнальный с  подсечками, газетный
рубленый, букварный.

Ж урнальный шрифт читается на 15% хуж е газетного и на 
28% хуж е букварного. Газетный шрифт читается на 13% ху­
же букварного. Ж урнальный шрифт с  межбуквенными просве­
тами, равными половине ш ирину буквы  Н, читается на 14% 
лучше, чем с промежутками м еж ду буквами, равными '/б ши­
рины буквы. Н едостатком  газетного шрифта является сход­
ство букв: с — е, н— к, к — в, л— л, н— и, у— ф. Букварный 
шрифт хорош о сконструирован с точки зрения различимости 
букв.

При сопоставлении скорости чтения прописных и строчных 
букв выявлено, что прописные буквы читаются на 12% мед­
леннее. Строчные буквы, имея выносные элементы и более ин­
дивидуальные конфигурации, различаются лучше. В связи с 
этим была поставлена задача разработки шрифта в прописном 
и строчном  .начертании.

Учитывая, что лучшая читаемость при минимальных угло­
вых размерах обеспечивается буквами гротескного начерта­
ния, пропорции которы х приближаются к квадрату, а толщина 
штриха и ширина просвета равняется '/б высоты буквы, бук­
варный шрифт был принят за ' основу разрабатываемого авто­
дорож ного шрифта. #

Первый .вариант разработанного автодорож ного шрифта, 
проверенный в лабораторны х и натурных испытаниях, оказал­
ся хорош о читаемым с  дальнего расстояния при остром дефи­
ците времени1.

При чтении бессмысленных слов, состоящ их из букв нового 
шрифта, при экспозиции в 0,2 сек получено 81% правильных от­
ветов, что является лучшим показателем по сравнению с испы-

У Д К  625.7.096:625.733.002.237
1 Т . Г  у щ е в а, Т. Л ю б и м о в а .  Как проектировался автодорож­

ный шрифт. — «Техническая эстети к а», I960, № 10.
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ШийМИ других  шрифтов. Однако, ftecMotpa на хорош ую  чи­
таемость нового шрифта, рекомендовать его для выполнения 
надписей на дорож ны х знаках было нельзя ввиду слишком 
сложного начертания букв. Дальнейшими работам и построение 
многих букв, особенно имеющих овальные элементы, было уп­
рощено.

Поскольку сочетания основных элементов 'букв Н ,и О л е ­
жат в основе построения всех элементов шрифта, т о  было при­
нято площадь, в которую  вписывается буква Н, разделить на 
клепки, стороны которы х пропорциональны толщине основного 
штриха этой буквы. Такая клетка была названа модулем, а п о ­
лучившаяся сетка —  модульной.

Модуль является единицей меры, служащ ей для придания . 
соразмерности букве Н и ее частей, а также мерой для п о ­
строения элементов всех других букв. Он же (послужил оси о- ! 
вой для унификации и стандартизации шрифта -в целом, одним ! 
из средств его композиционного единства и худож ественной ; 
выразительности. !

В отдельных случаях на щитках дорож ны х знаков с 
надписями, имеющими разное количество букв, ш рифту могут 
быть приданы иные пропорции, сохраняющ ие, однако, его ха ­
рактер. Для этого модульную сетку вычерчивают с  таким же 
количеством клеток, .но уж е не квадратных, а прямоугольных. 
Приведенный .метод выполнения надписей с  применением блоч­
ной композиции мож ет найти широкое применение при усл о­
вии проведения дальнейших исследований.

Введение модульного принципа построения шрифта п озво­
лило упростить проведение математических вычислений при п о ­
строении букв.

Считается, что высота прописных букв и цифр долж на быть h 
на 2/б больше строчных, поэтом у при создании шрифта высота 
прописных букв была принята равной 14 .модулям, а высота 
строчных —  10. Все буквы и цифры нового автодорож ного 
шрифта (рис. 1) получили значения в модульном выражении.

А Б В Г Д Е Ж З а б в г д  
A B C D E F  a b c d e f g
UP^T-tS tC шрс^Ьц

-7112345 67890
Рис. 1. Новый автодорожны й ш риф т — русский , 

латинский и арм янский

И сходя из принятой высоты шрифта ,в модулях и учитывая 
)еличину межбуквенных просветов м ож но определить н еобхо- 
щмые размеры щитков дорож ны х знаков, устанавливаемых на 
юрогах различных технических категорий. Д ля этого  необхо- 
1Имо установить требующ ую ся вы соту шрифта в метрическом 
амерении в зависимости от .расчетной скорости  автомобиля и 
требующегося расчетного пути чтения надписи.

Некоторые зарубежные специалисты подсчитали, что соот- 
юшение между расстоянием, с  которого видна буква (в мет- 
)ах), и принятой высотой буквы (в сантиметрах) равняется 
нести, а другие, принимая соотнош ение расстояния к ширине 
зуквы, нашли его равным трем— пяти.

Для определения читаемости шрифта, его необходимой вы­
соты нами использованы Правила по определению разборчиво- 
:ти, пути чтения и видимости ш рифтов1. Р азборчивость надписи 
ia знаке будет достаточна в  том  случае, если водитель см о- 
кет прочесть ее во  время движения и воспринять д о  момента 
1ринятия им соответствую щ их .мер, указанных надписью на 
шаке, или д о  того момента, когда знак полностью исчезнет из 
;го поля зрения.

Время, необходимое для прочтения ’надписи, или путь чте- 
шя зависит также от .величины угла, которы й образуется меж - 
iy осью движения автомобиля и дальним краем знака, находя- 
цимся на определенном расстоянии от кромки проезжей ча-

1 Ж урнал «Sir a be und A utobahn», 1957, № 12, с. 455—464.
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Рис. 2. Пример ком поновки д орож ны х указателей

сти. Считается, что допустим ое отклонение взгляда водителя 
долж но находиться в пределах угла, равного 15°. Время чтения 
простых и слож ны х надписей на дорож н ы х знаках зависит от 
числа сл огов  и (составляет для слов из 5— 25 слогов 1,2—
3,5 сек.

Д ля определения вы соты  шрифтов, необходим ы х для при­
менения на автомобильных д орогах  и улицах, в  зависимости от 
расчетной скорости  движения автомобиля были составлены  гра­
фические зависимости этих факторов.

В результате выполненных расчетов и экспериментов опре­
делена оптимальная высота шрифта для выполнения надписей 
на дорож ны х знаках, устанавливаемых на дорогах различных 
категорий: величина модуля для дорог I технической катего­
рии составляет 30 мм; для II —  20 мм ; для дорог III— IV кате­
гории и магистральных улиц —  15 мм; для д ор ог V  категории 
и городских улиц —  10 мм. Таким образам , высота одной ст р о ­
ки надписи из строчных буив равна от 10 д о  30 с,м.

Для хорош ей видимости надписи необходим правильный вы­
бор межбуквенных просветов. В противном случае происходит

Рис. 3. Д орожны е зн аки , выполненные новым шрифтом
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ПУТИ ПОВЫШЕНИЯ 
ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТИ ТРУДА 
В МОСТОСТРОЕНИИ
И. Д. РАССКАЗОВ, О. А . ПОПОВ, В. П. КАМЕНЦЕВ, 
И. А. ХАЗАН

В директивах по девятому пятилетнему плану, принятых на 
X XIV  съезде КПСС, в области транспортного строительства пе­
ред строителями м остов поставлены новые грандиозные задачи, 
связанные главным образом  со  строительством новых и рекон. 
струкцией сущ ествующ их автомобильных дорог, ростом  и бла­
гоустройством городов.

Выполнение возросш их объем ов работ возм ож но в первую 
очередь за счет повышения производительности труда на 36—  
40% , как это предусмотрено директивами.

Главным направлением повышения производительности тру­
да является дальнейший подъем уровня индустриализации 
строительства за счет повышения сборности, применения новых 
эффективных материалов и конструкций, укрепления индустри­
альной базы, внедрения комплексной механизации, а такж е со ­
вершенствования технологии и ш ирокого использования науч­
ной организации труда во всех звеньях производственного про­
цесса. Повышение сборности теснейшим образом  связано с  рас­
ширением типовых и повторноприменяемых конструкций, узлов 
и деталей и возмож ностью  их компоновки в различные стати­
ческие схемы.

Наибольший резерв повышения сборности  заключен в оп о ­
рах мостов.

В надфундаментной части опор замена монолитного бетона 
и железобетона достигается применением сборны х оболочек 
различных конфигураций выше и ниже уровня ГВВ и л ед охо­
да, а также заменой бетонного заполнения гидрофобным м а­
териалом в затопляемой части и полного его исключения вы ­
ше уровня ГВВ.

Для безледоходных водотоков или при незначительной тол ­
щине льда рациональны безростверковы е опоры на сваях или 
оболочках. При наличии интенсивного ледохода указанные ти­
пы опор могут усиляться железобетонными плитами-оболочка­
ми.

Значительное снижение объема ж елезобетона достигается 
при замене типовых массивных промежуточных опор тонко­

стенными опорами из вертикальных железобетонных плит, так 
называемыми опорами-степками, которые допустимы для тол­
щины льда д о  1 м включительно.

Экономичны обсыпные устои рамного типа из сборных эле­
ментов заводского изготовления. При возможности забивки 
свай береговы х опор в ранее отсыпанные подходы можно вза­
мен слож ны х двухрядны х опор применить однорядные свай­
ные опоры, объем  которы х в 2— 3 раза меньше. Массивные ус­
тои целесообразно собирать из отдельных блоков соответствую­
щей конфигурации.

Весьма перспективны конструкции устоев, заанкериваемых в 
теле насыпи. И х объем в 2— 3 раза ниже обычных массивных 
устоев. Отечественный опыт по проектированию и строитель­
ству анкерных устоев м ож но распространить и на массивные 
подпорные стены.

Сложнее обстои т дело с  фундаментами опор. Если для 
надфундаментной части процесс замены монолитного бетона и 
ж елезобетона сборными конструкциями носит возрастающий 
характер, то фундаменты опор на естественном основании, а 
такж е свайные ростверки и опускные колодцы пока еще часто 
соор уж аю тся  в монолите. Здесь необходим о преодолеть неко­
торы е предвзятые мнения и технологические трудности при 
строительстве указанных элементов из сборного железобетона.

М ноголетним опытом проектирования и строительства уста­
новлено, что при необходим ости глубокого заложения фунда­
ментов наиболее экономичными и малообъемными оказывают­
ся буровы е сваи с уширенным или неуширенным основанием. 
Современное оборудование позволяет возводить такие фунда­
менты в относительно короткие сроки, практически при любых 
гидрогеологических и климатических условиях.

Д ругие типы фундаментов глубокого заложения — свайные 
ростверки на призматических сваях, тонкостенные опускные ко­
лодцы, погруж аемы е в тиксотропной рубаш ке также могут 
оказаться более выгодными для определенных конкретных ус­
ловий.

Тонкостенные опускные колодцы по сравнению с обычными 
массивными колодцами из монолитного или сборного железо­
бетона не только менее трудоемки, но и требую т значительно 
меньшего расхода материалов. Так, например, на мосту через 
р. Десенку в Киеве объем  кладки фундаментов за счет их при­
менения был уменьшен в 2 раза.

При проектировании свайных ростверков существенная эко­
номия достигается за счет включения в работу  фундамента не 
только свай, но и грунтового основания в пространстве между 
сваями, предварительно обж атого  собственным весом фунда­
ментов, опор и балок пролетных строений. В омоноличениом 
виде свайный ростверк воспринимает вторую  часть постоян­
ной нагрузки и временную нагрузку. Э то предложение Киев­
ского филиала Союздорпроекта внедряется в практику проек­
тирования.

Конструктивные решения по фундаментам опор из сборно­
го ж елезобетона, по мере их развития, накопления опыта и от­
работки технологии строительства в различных условиях, по­
лучат широкое распространение.

Повышение уровня сборности  в ж елезобетонных пролетных 
строениях м ож ет быть осущ ествлено за счет сокращения тру­
довы х затрат по объединению элементов как вдоль, так и по­
перек моста.

Из зарубеж ной практики известен положительный опыт 
склеивания плит ребристых балок по продольным швам.

Поперечное предварительное напряжение позволяет исклю­
чить в типовых пролетных строениях широкие полосы омоноли-

Н А Д П И С И  Н А Д О Р О Ж Н Ы Х  З Н А К А Х  ( Н А Ч А Л О  Н А СТР. 28)

либо «слияние», либо «распадение» слов, что затрудняет их 
восприятие. Лучшим считается расстояние, находящ ееся в 
пределах от 0,5 до 1 свободн ого  просвета внутри буквы Н, что 
составляет величину, равную 1— 4 модулям. Расстояние вы би­
рают в зависимости от того, параллельны ли элементы сосед ­
них букв или нет (НП , ГЛ, Г О ).

Для выполнения надписей на щитках указательных д о р ож ­
ных знаков недостаточно знать размеры букв и межбуквенных 
просветов, необходимо такж е знать размеры промежутков 
между словами по вертикали я  горизонтали, меж ду надписями 
и каймой, меж ду любыми другими элементами знака.

В процессе исследования были установлены все необходи­
мые величины для определения параметров надписи, размера 
щитка дорож ного знака и его компоновки, которы е обозначе­
ны латинскими буквами на рис. 2.

На М ытищинском заводе треста Росремдормаш  Минавто- 
дора РС Ф С Р  были изготовлены образцы  дорож ных знаков с 
надписями, выполненными рекомендованными русским и ла­
тинским шрифтами (рис. 3 ). Экспериментальные работы про­
водились в 1965— 1970 гг. на нескольких автомобильных доро­
гах страны.

Окончательные экспериментальные работы , проведенные на 
дороге М осква —  Горький, показали, что надписи, выполнен­
ные новым шрифтом, читаются ib 2 раза лучше по сравнению с 
аналогичными надписями, выполненными шрифтом по ГОСТ 
10807— 64.

Результаты настоящей работы , а такж е работы  армянского 
филиала ВН И И ТЭ (см. рис. 1) внесены в разработанный 
ВН И И  М В Д  С С С Р и Гипродорнии проект нового ГОСТа на 
дорож ны е знаки.
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чивания меж ду отдельными балками. В применяемых рам но­
неразрезных м остах с  пролетами д о  24 м монолитную ж елезо­
бетонную плиту целесообразно заменить сборной. В коробча­
тых пролетных строениях больш их и средних м остов размещ е­
ние пучков в каналах сокращ ает объем омоноличивания, иск­
лючает трудоемкую  монтажную сварку поперечной арматуры, 
повышая одновременно гарантию против действия факторов 
коррозии.

Совершенствование конструкций долж но быть направлено 
на снижение трудозатрат в результате уменьшения объема ра­
бот на вводимую единицу (например, на 1 м2 м оста ), на умень­
шение стоимости сооружения в результате снижения расхода 
материалов, а в некоторых случаях и их относительной стои ­
мости благодаря лучшему использованию их прочностных ха­
рактеристик.

Облегчение применяемых железобетонных конструкций воз­
можно за счет уточнения расчетной методики и требований 
нормативных документов, дальнейшей оптимизации попереч­
ных сечений, создания более экономичных статических схем, 
которые одновременно лучше в архитектурном и эксплуатаци­
онном отношениях.

В мостах с  малыми и средними пролетами целесообразно 
наряду с применением типовых разрезных пролетных строений 
проектирование и строительство неразрезных, рамно-неразрез­
ных и рамных (с  V -образными опорами) конструкций, которые 
рациональны не только в эксплуатационном и эстетическом о т ­
ношениях, но и содерж ат предпосылки для уменьшения общ е­
го объема и снижения стоимости работ по м остовом у пере­
ходу.

Союздорпроектом разработаны для строительства проекты 
рамно-неразрезных м остов (прямых, косых, криволинейных в 
плане) е пролетами до 24 м на основе обы чного ненапрягае- 
мого армирования. Эти системы освоены М остостроем -5  и стр о ­
ятся при участии СССР за рубеж ом.

Перспективны неразрезные и рамно-неразрезные системы, 
компонуемые из типовых ребристых балок или пустотелых 
плит. При строительстве моста через р. У ж  (Украинская 
ССР) для перекрытия неразрезных пролетов длиной 24 м 
применены элементы разрезных плитных пролетных строений 
длиной 18,0 м.

Проектирование пролетных строений больш их м остов с о ­
пряжено с решением многих задач, отраж аю щ их м асш таб­
ность сооружения и степень его уникальности, надеж ность и 
условия длительной эксплуатации. Однако при назначении си­
стемы следует учитывать освоенную технологию заводского из­
готовления и монтажа. При пролетах до 80 м сущ ественное 
значение приобретает проектирование неразрезных коробчаты х 
пролетных строений постоянной высоты и одинаковых внешних 
очертаний, приспособленных как для навесной сборки, так и 
для конвейерно-тыловой продольной надвижки скольжением 
по антифрикционным прокладкам из ф торопласта —  41. П ред­
посылкой для индустриализации указанных пролетных стр ое­
ний является использование единых групп блоков для пере­
крытия пролетов разной величины, например, 42 и 63 м; 63 и 
84 м. Проведенные исследования показали, что такое решение 
целесообразно и достигается путем соответствую щ их надопор- 
ных усилений, например, в виде V -образного разветвления 
верхней части опор, устройства специальной подбалки, впо­
следствии включаемой в состав общ его сечения главных б а ­
лок, устройства ж есткого или гибкого шпренгеля и т. д.

Навесной монтаж наиболее целесообразен для строитель­
ства неразрезных пролетных строений переменной высоты при 
величине пролетов более 80 м.

Применение новых эффективных материалов позволит не 
только снизить трудоемкость работ, но и получить экономию 
металла и цемента.

Так, например, применение термически упрочненной стер ж ­
невой арматуры классов А т— V — А т— V II с  нормативным с о ­
противлением 80— 120 кгс/мм2 практически по прочности равно­
ценной высокопрочной проволоке позволяет сократить как за­
траты труда при создании предварительного напряжения, так 
и расход стали по сравнению с классом А — IV. М ассовое при­
менение резинофторопластных опорных частей при опорных 
реакциях до 1500 т экономит дефицитный металл и затраты 
труда при их изготовлении и монтаже.

Внедрение в практику строительства м остов новых изоля­
ционных материалов на основе тиоколовых мастик позволит 
механизировать гидроизоляционные работы  и намного снизить 
их трудоемкость.

1 По материалам VI П ражского конгресса трудозатраты  при 
продольной надвижке уменьш аются на 5 — 10%.

В 1971— 1975 гг. возрастет объем заводского изготовления 
стальных м остовы х конструкций. Улучшение технологических 
процессов заводского изготовления, модернизация обор уд ов а ­
ния, внедрение кондукторов-кантователей позволяет получать 
стальные конструкции вы сокого качества. Стальные и сталеж е­
лезобетонные пролетные строения будут применяться в осн ов­
ном в области больш их пролетов. При технико-экономической 
целесообразности для пролетов 40, 60 и 80 м предусмотрено 
применение типовых проектов сталеж елезобетонных пролетных 
строений разрезной и неразрезной систем. В проектах прове­
дена унификация сортамента металла, узлов, соединений ме­
таллических и ж елезобетонны х сборны х конструкций.

В ближайшие годы  предстоит освоить конструкции пролет­
ных строений больш их м остов  из низколегированных терм о­
улучшенных сталей класса С40— С60, позволяющ их снизить 
расход  металла на 10— 20% .

В настоящ ее время в монтажных соединениях заклепки 
почти полностью вытеснены высокопрочными болтами. Для с о ­
кращения размеров узловы х соединений целесообразно увели­
чить диаметр высокопрочных болтов д о  27— 30 мм.

Применение сварки в монтажных соединениях на м осту че­
рез канал имени М осквы  на Ленинградском ш оссе позволило 
сущ ественно снизить трудовы е затраты по сравнению с соеди­
нениями на высокопрочных болтах. Очевидно, что применение 
сварки на монтаж е целесообразно значительно расширить. Это 
позволит не только снизить трудовы е затраты, но уменьшить 
расход  металла на пролетные строения.

Ортотропные сварные плиты обеспечивают надежную кон­
струкцию проезж ей части и при пролетах свыше 120— 140 м 
позволяю т снизить стоим ость пролетного строения. Благодаря 
снижению веса цельнометаллические конструкции особенно це­
лесообразны в сейсмических районах.

В сталеж елезобетонны х конструкциях для включения ж е­
лезобетонной плиты проезж ей части в совместную  работу  со 
стальными главными балками целесообразно применение клее­
болтовы х соединений вм есто омоноличивания. При сооружении 
указанных стальных и сталеж елезобетонны х пролетных стр ое­
ний методами, исключающими строительство в пролете вспо­
могательных опор, создается  возм ож ность ритмичного ведения 
работ в течение всего года.

При пролетах свыше 150— 200 м необходим о рассмотрение 
вариантов металлических м остов  вантовых систем. П роектны­
ми организациями в настоящ ее время разрабаты ваю тся про­
екты вантовых пролетных строений для строительства м остов 
через р. Днепр в Киеве, Ш ексну в Череповце, Волгу в А стра­
хани и др.

В девятой пятилетке предстоит решение важ ны х организа­
ционных задач. В настоящ ее время изготовление сборны х ж е­
лезобетонны х конструкций раздроблено м еж ду многочисленны­
ми организациями различной мощ ности, структуры и подчи­
ненности. Из общ его объем а 450 тыс. м3 сборны х конструкций 
27%  изготавливается на заводах Главстройпрома и 73% в ор ­
ганизациях Главм остостроя, в том числе 26%  на заводах и 
47%  на полигонах.

На заводах  изготавливают главным образом  пролетные 
строения, сваи, частично оболочки, а на полигонах —  элементы 
опор и тротуаров, звенья труб, элементы укрепления конусов и 
русел и другие сравнительно легкие детали из обы чного ж еле­
зобетона. В районах Сибири, Д альнего В остока и Средней 
Азии практически все виды изделий изготовляю тся на полиго­
нах.

Соверш енствование работы  м остовой  строительной индуст­
рии долж но быть направлено на решение следующ их задач: 
сосредоточение возм ож н о больш его объем а заказов на заводах 
с уменьшением доли полигонного изготовления; специализацию 
отдельных заводов и полигонов; изготовление изделий воз­
м ож но более крупными партиями; сокращ ение дальности пе­
ревозок; организацию комплектных поставок изделий на о б ъ ­
екты.

Д ля этого  планируется увеличить мощ ность строительной 
индустрии за счет переключения имеющихся мощ ностей на за­
водах Главстройпрома на изготовление м остовы х конструкций, 
расширения действую щ их и строительства новых цехов и заво­
дов. Увеличение выпуска на заводах сборны х конструкций на 
каж дую  тысячу кубических метров позволяет снизить затраты 
труда на строительстве на 1,9 тыс. чел-дней.

Повышение уровня комплексной механизаций работ п озво­
лит значительно увеличить производительность труда. Для 
этой цели мостостроительные организации М интрансстроя ши­
роко используют серийно выпускаемые отечественной промыш­
ленностью машины и оборудование, а такж е создаю т новые.
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Так, например, на бетонных работах используются ч полу­
чаемые от промышленности цементоразгрузчики, автоматизи­
рованные склады цемента емкостью 480— 720 т, автоцементо­
возы С-927, автобетономеш алки и другое оборудование.

Главмостостроем изготовлен и проходит испытания мобиль­
ный бетонный завод производительностью 4 м3/ч.

Для погружения свай-оболочек и шпунта созданы Главм о­
стостроем и переданы в серийное производство дизель-молоты 
с весом ударной части до 5 ООО кг. С оздается в содруж естве с 
ВНИИСтройдормашем дизель-молот с  весом ударной части 
7500 кг.

Переданы в серийное производство вибропогруж атель с ре­
гулируемыми параметрами, самозакрепляющнеся наголовники 
для оболочек диаметром до 3 м, самоходный копер грузоподъ ­
емностью 30 т, виброударный шпунтовыдергиватель MLLI-2 
и т. д.

Для сооружения вертикальных буровы х свай серийно изго­
тавливается буровая машина М БС-1,7, начато изготовление 
машины М БН-1,7 для бурения вертикальных и наклонных 
скважин. Создается новое крановое и транспортное о б о р у д о ­
вание, а также оборудование для механизации работ по гид­
роизоляции.

Наряду с внедрением новых производительных машин не­
обходимо всемерно повышать эффективность их использования. 
Для этого целесообразно сократить количество одновременно 
строящихся объектов и повысить сменность работы  машин и 
механизмов.

Дальнейшее повышение производительности труда долж но 
идти не только за счет перечисленных выше факторов, но и за 
счет повышения качества и эффективности труда во всех сф е­
рах производственной и управленческой деятельности. В от п о ­
чему в Директивах X X IV  съезда КП СС о со б о  подчеркивается 
необходимость совершенствования методов управления произ­
водством.

Опыт работы М остостроительны х трестов №  1 и №  3 пока­
зал, что внедрение научной организации труда в производстве 
и управлении позволяет резко повысить производительность 
труда и сократить сроки сооруж ения объектов.

Сосредоточение ресурсов организации позволило на ряде 
мостов и путепроводов в 2 и более раза повысить производи­
тельность труда и значительно сократить против нормативов 
сроки строительства.

Организация радиосвязи с объектами и внедрение диспет­
черского управления повысило ответственность руководителей 
подразделений, позволило более рационально размещ ать маш и, 
ны, строительные материалы, людские ресурсы, принимать не­
обходимые меры не по конечным результатам отдельных эта ­
пов, а в ходе их выполнения.

Рациональная организация делопроизводства и контроля 
исполнения, улучшение условий управленческого труда и при­
менение средств оргтехники в инженерном и управленческом 
труде позволяют значительно поднять уровень руководства.

В трех трестах (М остотресте, М остостроях  №  1 и №  3) б у ­
дет внедрена автоматизированная система управления строи ­
тельством (А С У С ), которая в настоящ ее время разрабаты вает­
ся для них Всесоюзным научно-исследовательским и проект­
ным институтом систем планирования и управления и Украин­
ским научно-исследовательским институтом автоматизирован­
ных систем.

С целью создания наиболее благоприятных условий для 
дальнейшего роста производительности труда целесообразно 
решить ряд важных вопросов по планированию и специализа­
ции работ.

Существующий показатель планирования строительных ра­
бот, выраженный в рублях сметной стоимости сооруж ения, 
имеет ряд существенных недостатков. Одним из возмож ны х пу­
тей совершенствования этого  показателя является одн овре­
менное планирование стоимости работ, непосредственно выпол­
няемых строительной организацией, без учета стоимости м ате­
риалов, конструкций и их транспортировки, а также планиро­
вание в натуральных показателях, например, квадратных мет­
рах построенных мостов различных категорий. Д ля правильно­
го определения категории м остов  необходима разработка нор­
мативных технико-экономических показателей (Н Т Э П ). Р азра­
ботка НТЭП является весьма слож ной задачей, особенно в 
правильной оценке стоимости сооружения фундаментов, учи­
тывая многообразие гидрогеологических условий.

При разработке годовы х планов необходим о максимальное 
сокращение одновременно сооруж аем ы х объектов. Не следует 
допускать без специального разрешения включение в проект 
плана вновь начинаемых объектов, если у заказчика (генпод­

рядчика) аналогичные переходящ ие объекты не обеспечивают­
ся в плановом году финансированием в размерах, необходимых 
для окончания их строительства в установленные норматив­
ные сроки.

Для вновь начинаемых объектов план строительно-монтаж­
ных работ первого года строительства должен устанавливать­
ся в соответствии со  СНиП в зависимости от срока начала ра­
б от  в течение планируемого года. Минимальный размер годо­
вого плана долж ен быть не менее 'Д  объем а строительно-мон- 
таж ных работ первого года строительства.

Для своевременной разработки проектно-сметной докумен­
тации по большим и внеклассным мостам, подготовки сгрои 
тельных организаций и их производственных баз исключитель­
ное значение имеет составление перспективного (десятилетне­
го) плана строительства м остов, которое мож ет быть выполне­
но по решению Госплана на основании перспективного плана 
строительства автомобильных д орог и развития городов.

В перспективный план строительства мостов следует вклю­
чать объекты стоим остью  2,5 млн. руб. и выше. Учитывая воз­
мож ность корректировки перспективного плана, количество 
объектов, включаемых в титульный список, целесообразно на­
значать исходя из 70— 80%  средств, планируемых на строи­
тельство больш их м остов в предстоящ ем десятилетии.

Разработка перспективного десятилетнего пообъектного 
плана строительства м остов пом ож ет более правильно соста­
вить пятилетний план (титульный список) проектно-изыска­
тельских работ.

Строительные организации М интрансстроя, в том числе и 
мостостроительные, специализированы по видам сооружений. 
Э то обстоятельство значительно ограничивает возможности 
специализации по видам работ из-за недостаточности их объ­
емов на объектах, расположенных, кроме того, на значитель­
ных расстояниях друг от  друга.

Анализ деятельности мостостроительны х организаций вы­
явил некоторые виды основны х работ, для выполнения которых 
рекомендуется организовать специализированные бригады: по 
забивке свай и шпунта, бетонным работам, монтажу (включая 
сборку  арматурных каркасов из сеток и опалубки из щитов) и 
земляным работам.

Для выполнения слож ны х работ, имеющих эпизодический 
характер, рекомендуется организовать специализированные 
бригады по погружению оболочек диаметром более метра, со­
оружению буровы х свай и по опусканию колодцев и кессонов, 
а на заводах  металлоконструкций —  по сборке металлических 
пролетных строений.

Для обеспечения вы сокого качества и техники безопасности 
при выполнении отдельных весьма слож ны х работ — перевоз­
ке на плаву, продольной надвижке и поперечной перекатке 
крупных пролетных строений, сборке кабель-кранов и т. д. — 
рекомендуется использовать для технического руководства и 
обучения новых кадров, специалистов, ранее успешно выпол­
нявших аналогичные работы.

Для реализации предложений по новым показателям плани­
рования и организации специализированных бригад рекомен­
дуется провести опытные работы  и на основе полученных ре­
зультатов осущ ествить широкое внедрение положительного 
опыта.

У Д К  625.745.1:331.015.3

НА ДОРОГАХ СТРАНЫ

Вдоль трубопровода для п ер екачки  нефти
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П О ЗД РА ВЛ Я Е М !
27 июля 1971 г. исполнилось 70 лет 

Владимиру Константиновичу Н екрасо­
ву —  доктору технических наук, проф ес­
сору кафедры строительства и эксплуа­
тации дорог М осковского автомобильно­
дорож ного института.

С вою  трудовую  жизнь В. К- Н екрасов 
начал в 1918 г. В этом  году он вступил 
добровольцем в Красную Армию. В 
1921 г. после окончания М осковского ин­
ститута инженеров путей сообщ ения 
т. Н екрасов работает в М осковском  О к­
руге М естного Транспорта (О М Е С ) и в 
то ж е время преподает в М ИИТе, 
М ИСИ, а затем в М А Д И .

Будучи гл. инженером Д орож но-Т ранс- 
портного Управления Н ародного К ом ис­
сариата Коммунального Хозяйства 
РС Ф С Р Владимир Константинович м но­
го внимания уделил научной работе. Им 
было составлено 3 сборника Технических 
условий, правил и инструкций.

В последующ ие годы (1935— 1940 гг.) 
т. Н екрасов посвятил себя научно-иссле- 
довательской работе в области д ор ож н о­
строительных каменных материалов (С о ­

юздорнии) и цветного асфальтобетона 
(Академия коммунального хозяйства) 
В 1937 г. ему была присвоена ученая 
степень кандидата технических наук.

В военные годы  В. К. Н екрасов руко 
водил работой  Технического отдела Гу- 
ш осдора Н К В Д  СССР.

С 1954 г. В. К- Н екрасов работает ь 
М А Д И , где он, защитив докторскую  дис­
сертацию, стал проф ессором  кафедры.

За время своей трудовой  деятельности
В. К. Н екрасов написал более 50 учебни­
ков, учебных пособий, монографий и п о­
пулярных книг по строительству и эк с­
плуатации автомобильных дорог, а так­
ж е более 150 статей в различных отече­
ственных и зарубеж ны х журналах. Ряд 
его книг переведен на иностранные язы­
ки. Он является членом ученых Советоь 
М А Д И  , Союздорнии, Главдорстроя, 
М И СИ  и др., членом редколлегии ж у р ­
нала «Автомобильны е дороги», ведет 
разнообразную  общ ественную работу.

Пожелаем юбиляру доброго  здоровья 
и дальнейших успехов в труде.

Совещание 
рационализаторов
В апреле Ярославское облдоруправле- 

ние провело совещание рационализато­
ров дорож ных хозяйств, в котором  при­
няли участие главные инженеры и глав­
ные механики хозяйств, работники упра­
вления и представители обкома проф ­
союза.

На совещании обсуж дены  итоги рабо- 
1Ы с рационализаторами за 1970 г. и за­
дачи на 1971 г.

Число принятых и внедренных в про­
изводство рационализаторских предло­
жений в 1970 г. возросло в 1,5 раза по 
сравнению с предыдущим годом. Если ь 
1969 г. их было подано и внедрено 36 с 
экономическим эффектом 7,6 тыс. руб., 
то в 1970 г. рационализаторы-дорожники, 
выполняя взятые обязательства в честь 
XXIV съезда КПСС, дали 57 предлож е­
ний с экономическим эффектом
21.6 тыс. руб. Число авторов увеличилось 
с 40 до 63 чел.

На совещании было отмечено, что х о ­
рошо поставлена рационализаторская 
работа в Ярославском ДСУ-1, где приня­
то и внедрено в производство 16 предло­
жений с экономическим эффектом
7.6 тыс. руб.; Рыбинском ДУ-377; Неко- 
узском ДУ-777; Борисоглебском 
ПДУ-1666 и Мышкинском ПДУ-1671.

Лучшими рационализаторами области, 
которые в. 1970 г. подали по два-три 
предложения, являются Ю . М. Гераси­
мов —  энергетик ДСУ-1, гл. механик 
ДСУ-2 Н. С. Бурцев, ст. электрик 
ДСУ-3 В. Г. Салков, механик ДСУ-3 
Н. Я. Кондырев, механик ДУ-378
В. В. Орлов, электросварщик ДУ-377 
Н. И. Соломейкин и др.

Совещание наметило задачи, стоящие 
перед дорожными хозяйствами по раци­
онализаторской работе в 1971- г. В част-

Информация
ности, оно обсудило постановление кол­
легии М инавтодора РС Ф С Р, П резидиу­
ма Ц К  проф сою за и Президиума ЦС 
В О И Р от  28 декабря 1970 г. о  прове­
дении смотра па лучшую постановку 
изобретательской, рационализаторской и 
патентно-лицензионной работы  в д о р о ж ­
ных организациях и положение об  и зо­
бретательской и рационализаторской ра­
боте в системе М инавтодора.

Проведенное совещ ание рационализа­
торов, безусловно, окаж ет полож итель­
ное влияние на улучшение рационализа­
торской работы в Д СУ, Л У А Д , Д У  и 
П ДУ Я рославского облдоруправления.

А. З в ер е в

Пропаганда 
техники безопасности

Проведение организационно-техниче­
ских мероприятий по технику безопасно­
сти позволило в последние три года зна­
чительно снизить производственный 
травматизм в хозяйствах С тавропольско­
го крайдорупра. В 38 из 41 дорож ной о р ­
ганизации на протяжении многих лет не 
отмечалось пи одного случая производ­
ственного травматизма.

В широкой пропаганде безопасных ме­
тодов труда особую  роль сыграли каби­
неты и утолки по технике безопасности, 
организованные в 37 дорож ны х хозяй­
ствах крайдорупра.

В 1970 г. безопасному выполнению д о ­
рож ны х работ было обучено 2067 ра бо ­
чих разных дорож ны х профессий, из к о ­
торых с отрывом от производства на 
специальных курсах подготовлено 
семь человек.

На каж дом дорож ном  участке введен 
двух- и трехступенчатый контроль за вы ­
полнением требований по технике б е зо ­
пасности, раз в месяц проводится день 
охраны труда. На всех рабочих местах 
вывешены плакаты и имеются инструк­
ции по профилям работ.

Администрация и проф сою з больш ое 
внимание уделяю т отды ху рабочих и сл у­
жащ их. Работники дорож ны х организа­
ций имеют три базы отды ха: две на Н о ­
вотроицком водохранилищ е на 54 места 
и одн у в ауле Архыз на 22 места. Н ам е­
чается в 1971 г. начать строительство 
еще одной базы отды ха на Сенгилеев- 
ском водохранилищ е на 20 мест. В се б а ­
зы отды ха обустроены  кухнями с газо­
выми плитами для приготовления пищи, 
имеют библиотеки и необходимый спор­
тивный инвентарь.

Отмеченные мероприятия являются о т ­
личным фундаментом в работе по техни­
ке безопасности и хорош ей помощ ью в 
решении задач сохранения квалифициро­
ванных кадров.

М . И ва н ов
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Горячий Ключ — Д ж уб га . У часто к дороги у перевала Молдавановка
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