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Ю. В. Ю Ш КОВ
Ю рий В лад им ирович Ю ш ков  р у ко в о д и т  трестом  Т ю м ен д орстро й  Главдорстроя 

М и н тр а н сстр о я . К о л л е кти в  это го  треста  ведет стр о и те л ьство  а в то м о б и л ьн ы х  д оро г 
в районе  н е ф тян ы х  и га зо в ы х  м есторо ж де ни й  З ападной  С ибири . За к о р о т к и й  с р о к  
к о л л е кти в  треста  в сл о ж н е й ш и х  усл о в и я х  Т ю м е н ско й  области  по стр ои л  более 
400 км  авто м о б и л ьны х  дорог с б ето нн ы м и  п о к р ы т и я м и  и ряд  д р у ги х  т р а н с п о р т ­
н ы х  с о о р уж е н и й .

Под руко во д ство м  Ю. В. Ю ш кова  разработан  и внедрен метод стр о и те л ьства  
авто м о б и л ьны х  д оро г на пр о м о р о ж е н н о м  осн ова ни и , п о зво л и вш и й  в 1,6 раза  по ­
вы си ть  тем пы  и в 2 раза  сн и зи ть  стои м о сть  стр о и те л ьства  дорог в заб о л оче н ны х  
р а йо на х , что, в свою  очередь, обеспечило д об ы чу  д о п о л н и те л ьн о го  объем а неф ти.

Т рест Тю м ен д орстро й  из года в год  добивается успе хо в  в со ц и а л и сти ч е ско м  
со р е вн ован и и , п е ревы пол ня ет  пл ановы е задания .

Р одина в ы со ко  оценила военны е и тр уд овы е  за сл уги  Ю. В. Ю ш кова . Он на ­
гр а ж д е н  орденом  К р а сн о го  З нам ени , д вум я  орденам и О течественной  вой ны  II с те ­
пени , д вум я  орденам и К ра сно й  Звезды , орденом  Тр уд ового  К р а сн о го  З нам ени , 
м н о го чи сл е н н ы м и  м едалям и.

За вы д аю щ иеся  усп е хи  в в ы п ол н ен и и  и пе р е вы по л н е н и и  пл ана  1973 г. и п р и ­
н я т ы х  с о ц и а л и с т и ч е с ки х  об язательств  Ю. В. Ю ш ко в у  пр исво е н о  зван ие  Героя 
С о ц и а л и сти ч е ско го  Труда с вручен ие м  ордена Л ен ин а  и золотой  медали «Серп 
и молот».
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ПРИВЕСТИ В ДЕЙСТВИЕ 
РЕЗЕРВЫ РОСТА 
ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТИ ТРУДА

РЕШЕНИЯ

XXIV
С Ъ Е З Д А

КПСС
ВЫПОЛНИМ

О бращ ение Ц ентрального Комитета КПСС к  партии, к  со­
ветском у народу повсю ду в нашей стране встречено ка к до ­
кум ент гром адной  м обилизую щ ей силы. Обращ ение зовет 
ком м унистов, всех советских лю дей ум ножать трудовой вклад 
в борьбу за успеш ное претворение в ж изнь исторических ре­
шений X X IV  съезда КПСС, призывает ещ е ш ире развернуть 
социалистическое соревнование за досрочное выполнение 
плановых заданий, за повыш ение качественных показателей
работы.

Декабрьский (1973 г.) Пленум Центрального Комитета 
КПСС признал, что выполнение и перевыполнение плана 
1974 г. будет иметь определяющее значение для успешного 
завершения пятилетки в целом и создаст условия для даль­
нейшего роста экономического потенциала страны, повышения 
материального благосостояния и культурного уровня народа.

Трудящ иеся С оветского С ою за, ш и роко  развернув социа­
листическое соревнование, успеш но выполнили задания тре­
тьего, реш аю щ его  года пятилетки. В 1973 г. возросли темпы 
развития народного  хозяйства, повысился ж изненны й уровень 
советских лю дей.

Свой вклад в повыш ение эконом ического  потенциала на­
шей страны вносят такж е  и коллективы д ор о ж н о го  хозяйства 
страны. Годовое задание 1973 г. по строительству д ор о г 
с тверды м  покры тием  они выполнили на 113,5%. Сотни хо­
зяйств перевыполнили свои социалистические обязательства, 
приняты е на 1973 г.

Главдорстрой М интрансстроя СССР за три года девятой 
пятилетки выполнил план строительно-м онтажны х работ на 
105,3%. Сдано в эксплуатацию  за 1971— 1973 гг. 4350 км  бетон­
ных и асфальтобетонных дорог. Выполнены задачи по строи­
тельству д о р о г на ВАЗе, КамА Зе, в О ренбурге , для нефтяни­
ков Сибири.

Д о ро ж н и ки  РСФСР в 1973 г. построили на 476 км  д орог 
больше, чем было принято по социалистическим обяза­
тельствам. По росту производительности труда в строи­
тельстве задание перевы полнено на 1,2%- П остроено по зака­
зам совхозов и колхозов более 900 тыс. м 2 асфальтобетонных 
токов, свыше 800 км  сельскохозяйственных дорог.

Д о ро ж н и ки  Украинской ССР с честью справляются с воз­
ложенны м и на них задачами. Достаточно сказать, что за 
1965— 1973 гг. народное хозяйство Украины  получило сбере­
ж ений около  1,5 м лрд. руб., в том  числе сельское хозяйство— 
около  1 м лрд  руб.

Д о р о ж н и ки  Казахской ССР обязались выполнить пятилетку 
в 4 года. И з 12,5 тыс. км  д о р о г с тверды м  покры тием , наме­
ченных к строительству по плану, на конец  1973 г. было по­
строено уж е  около  11 тыс. км .

Не менее успеш но справились с планом и другие  ми­
нистерства и ведомства сою зны х республик.

Все эти достижения являются результатом огром ной поли­
тической и организаторской работы нашей партии, ее ленин­
ско го  Центрального Комитета и лично Генерального секрета­
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ря Ц К  КПСС Леонида Ильича Брежнева. Они являются ре ­
зультатом уд арного  труда миллионов советских людей, вдох­
новленных идеями партии, единством  партии и народа.

За успеш ное выполнение плана 1973 г. м ногие  д ор о ж н и ки  
отмечены вы соким и правительственными наградами, 
а С. Я. Банину, Б. П. Радченко, В. Ш оканову и Ю . 8 . Ю ш кову 
присвоено вы сокое  звание Героя Социалистического Труда.

В ответ на О бращ ение Ц К КПСС к  партии, к  советскому 
народу передовы е рабочие и трудовы е коллективы  берут 
вы сокие обязательства, призвав всех работников промы ш лен­
ности, транспорта, строительства и других  отраслей развер­
нуть Всесою зное социалистическое соревнование за досроч­
ное выполнение народнохозяйственного  плана на 1974 г.

О добряя и поддерж ивая инициативу трудящ ихся, Цент­
ральный Комитет КПСС, Совет М инистров СССР, Всесоюзный 
Центральный Совет Проф ессиональных С ою зов и Центральный 
Комитет ВЛКСМ  реш или продолж ать соревнование в четвер­
том  году  пятилетки под  лозунгом  —  дать продукции больше, 
лучшего качества, с меньшими затратами.

О бсуж дая и единодуш но поддерживая О бращ ение Цент­
рального Комитета КПСС, строители д о р о г вы раж аю т в при­
нимаемых социалистических обязательствах уверенность 
в том , что они успеш но справятся с намеченным на 1974 г. 
планом, сделаю т для Родины как м о ж н о  больш е и лучше.

О собенно важно сейчас глубоко  и всесторонне проана­
лизировать итоги 1973 г., ш ире откры ть д о р о гу  передовом у 
опыту, извлечь ур о ки  из допущ енны х просчетов и ош ибок.

Как известно, м ногие  строительные и проектны е организа­
ции на д екаб рьском  (1973 г.) П ленуме Ц К  КПСС были под­
вергнуты  суровой и справедливой критике .

Тов. Л. И. Брежнев в своей речи указал на необходимость 
преж д е  всего повысить ответственность, укрепить плановую  
дисциплину, поднять уровень руководства во всех сферах 
народного  хозяйства, особенно в проектном  деле и строи­
тельстве. Сейчас д ор о ж н ы е  министерства и ведомства наме­
чают вы полнение плановых заданий в духе требований де­
ка б рьского  (1973 г.) Пленума Ц К  КПСС. Н еобходимо преж де  
всего обратить внимание на вопросы  производительности 
труда.

«Повышение производительности труда составляет одну 
из коренных задач, ибо без этого окончательный переход 
к коммунизму невозможен»1.

Н уж но  помнить, что весь прирост строительно-монтажны х 
работ намечено получить за счет повыш ения производитель­
ности труда. С оверш енно недопустимо, что в ряде  д орож ны х 
трестов и организаций потери рабочего  времени по различ­
ного  рода причинам  достигаю т 15— 20% , в том  числе и из-за 
нераспорядительности администрации. Немаловажны м факто­
ром , сказы ваю щ им ся отрицательно на производительности 
труда, является текучесть кадров, хотя за последнее время 
она и начинает сокращ аться. Следует вменить в обязанность 
руководителям  хозяйств рассматривать уход  с работы как 
чрезвычайное происш ествие. Больш ую  роль в закреплении 
кадров играет в настоящ ее врем я инициатива передовы х ко л ­
лективов, обсуж даю щ их и утверж даю щ их планы социального 
развития. П ринимаемы е планы создаю т перспективу для ра­
ботаю щ их не только  в части улучш ения производства, но, са- , 
м ое  главное, в них проявляется забота о человеке, его ж и ­
лищ ных и бы товых условиях. Кажды й член коллектива знает, 
что от его  добросовестного  ударного  труда зависит удовлет­
ворение его  материальных и духовны х запросов.

Убедительны м прим ером  ком м унистического  отнош ения 
к  труд у  являются наши передовики производства. Это они 
благодаря продум анной организации рабочего места, совер­
ш енствованию производственного процесса достигаю т иногда

1 В. И. Л  е н и в. Поли. собр. соч., т. 38, с. 97.

поразительных результатов. Нельзя, например, в связи с этим 
не упомянуть бригадира Н. Я. Денисова из Новосибирской 
обл., которы й, работая по м етоду Н. Злобина, со своей брига­
дой разрабатывает свыше 500 тыс. м 2 грунта на каж ды й за­
крепленны й за ними грейдер-элеватор.

Работа по м етоду Н. Злобина начинает находить наиболее 
ш ирокое применение в д орож ны х организациях. Взять хо­
тя бы бригаду мостовиков из Волгограда Ф . А . Самсонова. 
Работая по м етоду Н. Злобина, она повысила производитель­
ность труда на 69,2% по сравнению с обы чной бригадой, рез­
ко  поднялись заработки, ликвидированы  прогулы . Знамена­
тельно такж е  и то, что в бригадах, работаю щ их по м етоду
Н. Злобина, выросла тяга к  эконом ическим  знаниям. На стра­
ницах нашего журнала приводился опыт ряда передовиков 
строек, работаю щ их по этому методу. Заслуживаю т больш ого 
внимания данные, приведенны е в статье В. В. Голода с У кр а и ­
ны. Подсчеты показали, что если перевести только  10% 
бригад на работу по  м етоду Н. Злобина, то эконом ия средств 
составит только  в д ор о ж н о м  хозяйстве м ногие  м иллионы  руб ­
лей. Н уж но обратить особое внимание на вопросы  научной 
организации труда. Кстати, и наш ж урнал за последнее время 
тож е  недостаточно уделяет внимания этом у важнейш ему 
вопросу. Соревнование рож дает новые ф орм ы  организации 
труда. Сейчас возникает движ ение за бригадны й подряд, 
а некоторы е коллективы  идут ещ е дальше —  переходят на 
подрядны й м етод  работы участков, вовлекая в это всех участ­
ников, в том  числе механизаторов и водителей автомобилей.

О рганизую щ им  началом производства являются сетевые 
граф ики. Не с л у ч е н о , например, М остотрест М инавтодора 
РСФСР, прим еняю щ ий у  себя на стройках сетевое планирова­
ние, добивается серьезны х успехов не только  в организации 
труда, но и в организации материально-технического снабж е­
ния. Вопросам организации материально-технического снаб­
жения сегодня д олж но  быть уделено особое внимание. Пора 
навести порядок во всех д орож ны х организациях в деле нор­
мирования и расходования материалов.

Н еобходимо повсеместно установить правило: всякий пере­
расход материала долж ен производиться только  с письмен­
ного  разреш ения главного инженера стройки. 8  промы ш лен­
ности это м ероприятие дало больш ой эффект.

Партией и правительством поставлена серьезная задача — 
сэкономить в народном  хозяйстве не менее 1 % материалов. 
Если бы мы сэкономили только  1 % цемента по стране, то 
м о ж н о  было бы построить не менее 2000 км  первоклассных 
д орог. Н уж но ежечасно помнить, что за каж дой  тонной м е­
талла, цемента и других материальных ресурсов стоит труд  
лю дей, стремящ ихся ум ножить богатства нашей Родины, на­
ш его народа.

Д екабрьский  (1973 г.) Пленум Ц К КПСС предъявил особый 
счет проектны м  организациям. И действительно, просчеты 
в стоимости намечаемых к  строительству объектов ведут к  на­
руш ению  плановой дисциплины, излиш ним  трудовы м  и мате­
риальны м затратам. П роект долж ен впитывать в себя все 
передовое, прогрессивное, он долж ен быть рассчитан на м и ­
ним ум  трудовы х затрат. Не останавливая внимания на ряде 
недочетов в проектны х реш ениях, мы  долж ны  обратить 
серьезное внимание проектны х организаций на такие вопро­
сы, ка к проектирование подсобного  хозяйства. П очему бы, 
например, не использовать опыт проектирования и строи­
тельства из легких конструкций , покры ты х полиэтиленовой 
пленкой, тепличных и оранжерейны х хозяйств. Видимо анало­
гичные складские помещ ения могли бы возводиться и разби­
раться бы стро, а главное стоили бы деш ево, требовали бы 
м иним ум  затрат труда. Д о  сих пор  не организовано проекти­
рование и строительство крупноблочны х сборны х линейных
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сооруж ений, которы е, ка к известно, всегда сдерживаю т пра­
вильную  и своеврем енную  организацию  эксплуатационной 
служ бы  на дорогах. Кстати, и сами строители во время 
строительства д ороги  м огли бы пользоваться этими зданиями.

Э кон ом ию  материальных ресурсов проектировщ ики  обяза­
ны обеспечить внедрением  рациональных конструкций  м ос­
тов, труб  и прочих элементов, входящ их в состав сооруж ае­
мой д ороги . По разработкам  С ою зд орпроекта  переход в уни­
ф ицированных пролетных строениях от арматуры класса A -II 
к  арматуре класса А - I l l  обеспечивает общ ее снижение расхо­
да ненапрягаем ого  металла до  20% .

П роектировщ ики  сделали немало не только  в области д о ­
р о ж н ого  строительства, но и в организации собственного про ­
изводства.

П роектны м  организациям  нуж но  держ ать тесную  связь 
с научными учреж дениям и, которы е в свою  очередь должны  
быть кр о вн о  заинтересованы во внедрении своих разработок 
ка к  в проектны е реш ения, так и непосредственно на п р о и з­
водстве.

Наука уже на деле стала непосредственной производи­
тельной силой, причем такой производительной силой, значе­
ние которой растет изо дня в день.

За последние годы  С ою здорнии , Госдорнии, Белдорнии, 
учебные заведения (М А Д И , Х А Д И , С иб А Д И  и др.) сделали 
немало в повыш ении эф ф ективности производства и улучш е­
нии качества продукции . Но этого мало. Ведь, казалось бы, 
такое  эф ф ективное м ероприятие, ка к внедрение активирован­
ных минеральны х порош ков  в асфальтобетонные смеси 
не везде получило права гражданства, хотя польза от него 
никем  не оспаривается. Ряд химических добавок в цементо­
бетонные смеси не только  повыш ает их качество, но и сни­
ж ает потребность в цементе. М едленно  внедряю тся в прак­
тику работ д ор о ж ны е  эмульсии, которы е позволяю т эконо­
мить остродеф ицитны й битум  на отдельных видах д орож ны х 
работ, битумны е шламы и м ногое  другое .

Было бы справедливо, если бы результаты социалисти­
ческого  соревнования научно-исследовательских и проектны х 
организаций расценивались в зависимости от того , насколько 
они сум ею т организовать и внедрить в ж изнь все то новое, 
что р о ж д е н о  научно-техническим  прогрессом  в науке  и тех­
нике. Кажды й научный работник, проектировщ и к долж ен  пом ­
нить, что от его  труда зависит очень м ногое .

К р упн ы м  резервом  эконом ии является дальнейшее упр о ­
щ ение структуры  аппарата управления, ликвидация парал­
лельно действую щ их звеньев, сокращ ение управленческих 
расходов. В этом  отнош ении поучителен опыт д ор о ж н и ков  
Российской Ф едерации , латвийских д о р о ж н и ков  и др. П ри­
м еры  Главдорстроя М интрансстроя, Украины , Казахстана, от­
дельных областей Российской Ф едерации  свидетельствуют, 
что только  сведение м аш ин в специальные подразделе­
ния дает р е зко е  повыш ение производительности маш инного 
парка, повыш ает качество ремонта и обслуживания машин. 
П роведенны е организационны е м ероприятия оказали боль­
ш ое влияние на один из важнейш их вопросов использования 
основны х ф ондов, появилась ответственность за порученное 
дело. Следует ш и роко  изучить и использовать этот опыт 
во всех д ор о ж н ы х  организациях.

Н уж но  работать и над проблемам и организации управле­
ния производством . С ерьезного  упр е ка  заслуживаю т д о р о ж ­
ные министерства за крайне м едленную  разработку АС У- 
ДО Р. А  ведь внедрение этой системы избавило бы очень 
м ногих инженерно-технических работников от м алопроизво­
дительного и неквалиф ицированного труда.

Не останавливаясь подробн о  на рассмотрении задач до ­
рож но-эксплуатационной служ бы , где то ж е  имеется непоча­

тый край работы, хотелось бы напомнить только  об одном: 
требования к  дорож никам -эксплуатационникам  в связи с ав­
томобилизацией страны будут повышаться изо дня в день. 
Главное в социалистическом соревновании эксплуатационни­
ков —  это обеспечение круглосуточного  проезда по дороге  
и проведение всех мероприятий по созданию  сервиса. Надо 
помнить, что десятки тысяч действую щ их пассажирских марш ­
рутов на дорогах долж ны  обслуживаться бесперебойно.

Решение м ногих из поставленных выше вопросов немыс­
лимо без хорош о организованной инф орм ационной службы. 
И нф ормация должна помогать работаю щ им в улучш ении де­
ла, ускорении производственного процесса, снижении затрат 
труда и повыш ении качества продукции . В этом  отношении 
м ож но  привести прим ер  О ргдорстроя  Казахского М инистерст­
ва автомобильных д орог, которы й занимается не только  ин­
ф ормацией, но и внедрением  всего передового  в строи­
тельстве.

И нженерно-технические работники долж ны  помнить, что 
наиболее действенными в социалистическом  соревновании 
являются личные творческие планы-обязательства.

Н аучно-техническое общ ество автомобильного транспорта 
и д о р о ж н о го  хозяйства, подводя итоги приняты х членами 
НТО личных обязательств за 1973 г., выявило перевыполнение 
обязательств. Эф фективность от внедрения разработок- 
предложений составляет о коло  30 млн. руб.

Большая армия членов наш его НТО (около  300 тыс. чел.) 
м ож ет сделать очень м ногое  и тем  самы м способствовать 
внедрению  в ж изнь достижений научно-технического прогрес­
са. Главные инженеры  д орож ны х хозяйств, строек, участков 
долж ны  принять участие в этом благородном  деле, возгла­
вить работу членов НТО, полнее использовать их активность.

Дисциплина труда, строгое и неуклонное соблюдение тех­
нологических правил производства работ, творческое исполь­
зование передового опыта, ежедневная, ежечасная забота 
о повышении производительности труда должны стать прямой 
обязанность^ каждого члена коллектива дорожников, от ра­
бочего до командира производства. Выполнение лозунга «до­
рожить каж дой  минутой, каж дой  секундой рабочего  времени» 
является лучш им  ответом на О бращ ение Ц ентрального К о ­
митета Комм унистической партии к  партии, к  советском у 
народу.

Человек труда о кр уж е н  в нашей стране больш ой лю бовью  
и вниманием. Н аряду с боевы ми наградами за ратный подвиг 
у нас отмечают наградами и за труд. Сотни тысяч лю дей 
сегодня стоят на своих рабочих местах. Идет большая труд о ­
вая битва за выполнение и перевыполнение напряженны х 
планов наших пятилеток. Родина сторицей платит лю дям  за их 
доблестный труд.

С особы м  уважением  см отрим  мы  на человека, на груди 
ко то р о го  три ордена Славы: ведь этими орденами награж ­
дался только  солдат за личный подвиг. О рденом  Трудозой 
Славы, учреж денны м  У казом  П резидиума Верховного Совета 
СССР от 18 января 1974 г., награждаю тся рабочие пром ы ш ­
ленности, транспорта, строительства, мастера' этих отраслей, 
колхозники и рабочие сельского хозяйства тож е  за личный 
самоотверженны й труд. А  тем, кто  честно трудился м ного  лет, 
перед уходом  на заслуженный отдых будет вручаться медаль 
«Ветеран труда». П ройдет время и страна узнает имя челове­
ка, которы й станет полным кавалером ордена Трудовой Сла­
вы. Кто бы он ни был по профессии, о нем  м о ж н о  будет ска­
зать —  настоящий советский патриот. За ним творческий 
труд, мастерство, отданное до конца советском у народу, 
своей лю бимой Родине.

В принятых социалистических обязательствах труж еники  
д ор о ж н о го  хозяйства, как и весь советский народ, проявляю т 
о гр о м н ую  любовь к  партии и стремятся своим вдохновенным 
трудом , всеми силами достойно ответить делом  на О бращ е­
ние Ц ентрального Комитета Ком м унистической партии к  пар­
тии, к  советском у народу.

Д екабрьский  (1973 г.) Пленум Ц К КПСС подчеркнул: необ- 
ходч/ао сделать все возможное, чтобы превысить рубежи 
плана 1974 г. и обеспечить тем самым выполнение задач 
1975 г., завершающего года девятой пятилетки.

Наш советский народ на призы в партии ответил встречны­
ми планами-обязательствами.
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Н А  У Д А Р Н О Й  ВАХТЕ 1974-го
КО ЛЛЕКТИВ У Ф И М Д О Р С Т Р О Я - 
В АВАНГАРДЕ СОРЕВНОВАНИЯ

К оллектив треста У фим дорстрой Мин- 
трансстроя с н ачал а  девятой  пятилетки 
вклю чился в социалистическое соревно­
вание з а  досрочное вы полнение ее з а д а ­
ний. И з года  в год он успеш но вы полня­
ет  годовы е за д а н и я  пятилетки.

С оциалистические обязател ьства  тр еть­
его, реш аю щ его года  девятой  пятилетки 
трест У ф им дорстрой вы полнил к  18 де­
каб р я  1973 г.

П л ан  строительно-м онтаж ны х работ 
собственны ми силам и выполнен на
106,5%.

С хорош ей оценкой в срок введено в 
эксплуатацию  71,5 км автом обильны х 
дорог (при плане  ввода  69,1 к м ).

Трест успеш но вы полнил задан и е  по 
повыш ению  производительности. З а д а ­
ние по прибыли вы полнено на 116,7%, 
по сниж ению  себестоимости строитель­
но-м онтаж ны х р або т  —  на 116,5%.

В движ ении за  коммунистический 
труд  в 1973 г. приняли участие 1224 р а ­
ботника У ф им дорстроя, 354 работникам  
присвоено звание «У дарник ком м у­
нистического труда».

Ч еты ре хозрасчетны х бригады  треста, 
работавш ие в третьем , реш аю щ ем году 
пятилетки по м етоду Н. Злоби на, вы ­
полнили работ на сумму 886 тыс. руб., 
сэкономив 50 тыс. руб.

З а  высокие показатели  в социалисти­
ческом соревновании в 1973 г. коллек­
тив треста У фимдорстрой завоевал  
К расное Зн ам я  Ц К  К П С С , С овета М и­
нистров С С С Р, В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М .

Успешно заверш ив зад ан и я  1973 г., 
работники треста У фим дорстрой полны 
реш имости вы полнить повыш енные о б я­
зательства , приняты е ими на четвертый, 
определяю щ ий год пятилетки.

четыре года. Р а зв и в а ть  движ ение за 
коммунистический труд  и другие формы 
социалистического соревнования.

11. П роводить дальнейш ую  р аботу  по 
улучш ению экономического образования 
работников всех звеньев, обеспечить про­
ведение- экономической учебы в 
1973/1974 г. на вы соком идейно-теорети­
ческом и организационном  уровне.

П одготовить 500 новых рабочих в тех­
нических ш колах, учебном пункте и не­
посредственно в хозяй ствах , повысить 
квалиф икацию  300 рабочих.

12. Д л я  улучш ения общ ественного пи­
тания рабочих и служ ащ их  СУ-820 и 
автобазы  №  23 ввести в эксплуатацию  
в II I  квар тал е  1974 г. буф ет-столовую  
на промыш ленной площ адке в населен­
ном пункте Д ем .

13. Д л я  улучш ения ж илищ но-бы товы х 
условий рабочих, И Т Р  и служ ащ их 
СУ-903 и автобазы  №  23 зак о н ч и гё 
строительство и ввести в эксплуатацию  
в II I  к в ар тал е  1974 г. ж илой 22-квар­
тирный дом  в рабочем поселке Иглино.

К оллектив треста У ф им дорстрой вы ­
зы вает  на социалистическое соревнова­
ние коллективы  трестов П ерм дорстрой 
и К аздорстрой .

Новые обязательства коллектива
Реш ения декабрьского  (1973 г.) П л е ­

нум а Ц К  К П С С , О бращ ение Ц К  К П С С  
к  партии, к  советском у народу  вы звали  
новый трудовой  подъем . В бригадах , 
на участках , в подразделениях  треста 
разверн улось движ ение передовиков 
прои зводства под лозунгом  «П родол­
ж и ть  трудовую  вах ту  третьего, реш аю ­
щ его года  в 1974 г. и сделать его опре­
деляю щ им  годом  в вы полнении зад ан и я  
девятой  пятилетки по всем  технико-эко­
номическим п оказателям » .

С трем ясь внести достойны й в к л ад  в 
общ енародную  борьбу з а  претворение в 
ж и зн ь  исторических реш ений партии и 
советского правительства, коллектив р а ­
бочих, инженерно-технических работни­
ков и служ ащ их  треста  обязуется:

1. В вести в эксплуатацию  52 км авто ­
м обильны х дорог при плане 48,9 км , в 
том числе обеспечить досрочный ввод 
10 км.

2. Д осрочно вы полнить годовой план 
строительно-м онтаж ны х работ к  26 де­
к аб р я  и план  перевозок собственным а в ­
томобильным транспортом  к 28 декаб ря  
1974 г.

Во втором  полугодии текущ его года 
создать  задел ы  на 1975 г.: по зем ляно­
му полотну —  72,7 км , по основанию — 
16,1 км.

3. Д о  1 апреля 1974 г. подготовить 
все  действую щ ие асф альтобетонны е з а ­
воды  и асф альтоукладочную  группу м а­
шин, заготовить и доставить на А Б З  
д о  1 м ая  1974 г. необходимые про­
изводственны е запасы  щ ебня (50 тыс. м3) 
и гравийно-песчаны х смесей (10 тыс. м3) , 
подготовить и уком плектовать специали­
зированны м и бригадам и рабочих и м е­
х анизаторов  участки и потоки р абот  до 
15 апреля 1974 г.

4. Ш ире внедрять бригадны й подряд 
по м етоду Н . Злобина. Вы полнить по 
этой форме хозрасчета строителыю.-мон- 
таж ны х работ на сумму 2,4 млн. руб.

5. Д л я  улучш ения работы  автом обиль­
ного транспорта, сокращ ения его про­
стоев под погрузкой и повыш ения про­
изводительности смесительных устано­
вок смонтировать дополнительно к су­
щ ествую щ им один накопительны й бун­
кер на А Б З  в Н еф текам ске (СУ-822).

6. З а  счет вы полнения организацион­
но-технических мероприятий перевести на 
двухсменную  работу  11 экскаваторов, 
24 бульдозера, 15 скреперов, 40 автом о­
билей-сам освалов.

7. Обеспечить перевыполнение ди рек­
тивны х норм вы работки: экскаваторам и  
на 1% , скреперами на 1%, бульдозера­
ми на 0,5% , тракторам и  на 1,5%, авто­
грейдерам и на 1,3%.

8. П олучить годовую  прибы ль в сумме 
1233 тыс. руб., в том  числе 180 тыс. руб. 
дополнительно к плану.

З а  счет рационального расходования 
сэконом ить 60 т цемента, 1000 м3 щ ебня, 
100 т  битум а, 40 тыс. квт-ч электроэнер­
гии, 90 т  горю чесм азочн ы х м атериалов.

9. Всемерно поддерж ивать и р азви ­
в ать  творческую  инициативу рационали­
заторов и изобретателей. Д обиться  по­
лучения не менее 150 рационализатор­
ских предлож ений с расчетны м эконо­
мическим эф ф ектом  не менее 150 тыс. 
руб.

10. Главны м , реш аю щ им ф актором  
повыш ения эф ф ективности производ­
ства считать социалистическое соревно­
вание. Всемерно поддерн?ивать и р ас ­
пространять опы т передовиков произ­
водства, выступивш их с ценной инициа­
тивой вы полнить пятилетнее задан и е  за

Социалистическое
обязательство
бригады
И. В. Объедки на
(Т реет Т юмендорстрой)

Выполнив пятилетнее плановое з а д а ­
ние за  2 года 11 месяцев и озн аком ив­
шись с О бращ ением  Ц ентрального  К о ­
м итета К П С С  к партии, к  советскому 
народу, м аш инисты  эк ск ав ато р а  И. В . 
О бъедкин , и Э. А. Н ейверт, помощ ники 
маш иниста Н. П . А нтонов и Ю. С. Л а ­
пин вклю чились в социалистическое со­
ревнование за  досрочное— к Д ню  строи­
теля —  выполнение планового задания  
четвертого, определяю щ его года  пяти­
летки в объем е 172 тыс. м3 грунта. К ро­
ме того, до конца года  они обязались 
р азр аб о тать  с погрузкой в автом обили и 
в отвал  ещ е 128 тыс. м3. Таким  о бра­
зом , всего за  год они переработаю т 
300 тыс. м3 грунта в тяж ел ы х  условиях 
Тюменской обл.

В целях повы ш ения экономической 
эф ф ективности  производства работ в ос­
нову организации  труда  члены эки паж а 
приняли хозяйственны й расчет и реши­
ли добиться значительной экономии 
эксплуатационны х м атериалов и зап ас­
ных частей.

Э кипаж  эк ск авато р а  п ри звал  механи­
заторов  других строительны х управле­
ний вклю читься в социалистическое со-- 
ревнование за  досрочное выполнение го­
довы х задан и й  и внести свою долю 
труда  в дальнейш ее укрепление могущ е­
ства наш ей Родины .
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В О Ж А К
МОЛОДЕЖНОЙ

БРИГАДЫ

П обедитель со ц и а л и с ти ч е с ко го  со ­
р е вно ва н и я  1973 г . б р и га д и р  м оло­
д е ж н о й  б р и га д ы  В оло го д ско го  

ДСУ-1 В. А . С илин

• Д о б р ая  сл ава  идет о бригаде ш офе­
ров В ологодского дорож но-строительно­
го управления №  1, возглавляем ой  
В. А. Силиным, ко то р ая  перевозит гру­
зы  д л я  строительства автом обильны х 
дорог.

К оллектив состоит из 15 человек 
С редний во зраст  бригады  —  около 
27 лет. Н есм отря на м олодость, водите­
ли добиваю тся вы соких результатов  в 
вы полнении приняты х социалистических 
обязательств. П лан  перевозок 1972 г. 
б ри гада  вы полнила на 211% , перевезе­
но сверх  плана  свыш е 70 тыс. т грузов.

Н е сн и ж ая  темпов, бри гада  р аботала  
в третьем , реш аю щ ем году девятой  п я ­
тилетки. П лан  11 месяцев 1973 г. бри га­
дой выполнен на 144%, перевезено сверх 
плана  около 35 тыс. т  дорож но-строи­
тельны х м атериалов. Д осрочно, за  2 го­
д а  9 месяцев, вы полнили свои о б я за ­
тельства, в зяты е на пятилетку, В. А. Си­
лин, К. И. Щ ербаков, А. Б . Расторгуев , 
В. П. В язал о в , А. А. Ч ерпаков, П  И. 
П олозков, А. Н . С околов. В осемь чело­
век из бригады  вы полнили о б язател ь­
ство  1973 г. по перевозке грузов за 
7  месяцев.

Д обросовестная работа всего коллек­
тива сказал ась  и на других технико-эко­
номических п о казателях  бригады .

З а тр а ты  труда  на перевозке 1000 ткм 
составили в целом по Д С У  4,45 ч-дня, в 
бригаде —  3,0 ч-дня.

Б р и гада  сэкономила в 1972 г. 5,5 т 
горю че-смазочных м атериалов, за  9 ме­
сяцев 1973 г. — 3,2 т.

В 1973 г. бригада снизила себестои­
мость 1 ткм  на 1,9 коп., т. е. сберегла 
государству  около 25 тыс. руб.

Б р и гада  В. А. Силина признана побе­
дителем  в социалистическом соревнова­
нии среди комплексных бригад управле­
ния В ологодавтодор за  II и I I I  к в ар т а ­
лы 1973 г. с вручением П очетны х гр а ­
мот и денеж ны х премий. З а  высокие 
производственны е показатели  ей при­
своено звание «Б ригада  коммунистиче­
ского труда» , а бригадир В. А. Силин 
одним из первых в управлении В ологод­
автодор н аграж ден  знаком  «П обедитель 
социалистического соревнования 1973 
года».

Высоких показателей  м олодеж ная 
бригада достигла благодаря хорош ей ор ­
ганизации труда, использования резер ­
вов производства. Водители стараю тся 
до предела уплотнить свой рабочий 
день. П отери рабочего времени в брига­
де составили 0,87% против 11,4% по 
ДСУ-1.

С трогое соблю дение граф ика ТО и ре­
монтов автомобилей, применение агре­
гатно-узлового м етода ремонта позволи­
ли содерж ать  маш ины в хорош ем со­
стоянии, сократить их простои.

Регулирование скорости и грузоп одъ ­
емности автомобилей (в пределах 5— 
7% ) в зависим ости от состояния и 
группы дороги позволило повы сить про­
изводительность труда.

Своими успехами бригада В. А. С или­
на во многом обязан а  высокой трудовой 
дисциплине.

Члены  бригады  постоянно повы ш аю т 
свою квалиф икацию . В настоящ ее вре­
мя пять водителей в вечернее врем я 
заним аю тся в автоклубе.

Больш ую  помощ ь бригаде оказы ваю т 
начальник автоколонны  Л . А. Р ож ко в  и 
проф групорг Г. П. П ри валова. О ни з а ­
ботятся о нуж дах  бригады , системати­
чески и своевременно подводят итоги 
социалистического соревнования среди 
водителей и бригад.

Н а ча льни к  Н И С  Вологодавт одора
А . А нд р и а но в

Свой опыт
передает
другим

М ария И вановна Ш алаева  стала  д о ­
рож ницей 15 лет н азад . С тех пор ее 
судьба тесно связан а  со строительством 
дорог в Заполярье .

П ри участии дорож ной рабочей 
СУ-860 М урм анскдорстроя М. И. Ш а ­
лаевой построены и в§едены в эксплуа­
тацию  автом обильны е дороги М урм анск 
— П еченга, М урм анск — С евероморск,

а с 1969 г. она работает  на строитель­
стве участка М урм анск —  М ончегорск 
магистрали М урм анск —  Л енинград .

Н а дорож ном  строительстве М ария 
И вановна овл ад ел а  таким и важ ны м и 
профессиями, к ак  маш инист дорож ного 
катка, асф альтобетонщ ик, строитель 
малы х искусственных сооруж ений и

У д а р н и к  к о м м у н и с т и ч е с к о го  тр уд а  
тр еста  М у р м а н скд о р стр о й  

М. И. Ш алаева

сейчас во зглавляет  бригаду  по соору­
ж ению  искусственных сооруж ений.

Р аб о тая  на строительстве круглы х ж е ­
лезобетонных труб д л я  автом обильной 
дороги М урм анск —  Л енинград , бри га­
да  М. И. Ш алаевой  вы полняет весь 
ком плекс работ, начиная с возведения 
ф ундам ента и кончая укрепительными 
работам и. П еревы полняя план на 15— 
25% , дорож ники не останавли ваю тся на 
достигнутом. И х м астерство растет по­
стоянно. В свободны е минуты бригадир 
и м астер участка проводят беседы  по 
технологии производства с изучением 
инструкций по технике безопасности, 
зн ако м ят  с новейшими достиж ениям и в 
дорож ном  строительстве.

Свой богаты й опы т М ария И вановна 
передает м олоды м рабочим. Ее бывшие 
ученики А. В. К оролева, О. А. Л ищ уко- 
ва, Г. П. С едова и другие в настоящ ее 
врем я отлично трудятся . А. В. К ороле­
ва уж е  сам а возглавл яет  бри гаду  по 
уклад ке  бетона на строительстве.

Д олголетний и безупречный труд 
ударника  коммунистического труда  
М . И. Ш алаевой  отмечен многочислен­
ными поощ рениями и наградам и . В 
1970 г. она н агр аж ден а  юбилейной ме­
далью  «За  доблестны й труд. В озн ам е­
нование 100-летия со дн я рож дения 
В. И. Л енина».

Дисциплинированность и трудолю бие 
М арии И вановны  являю тся примером, 
достойным п о д р аж ан и я  д л я  всех то ва ­
рищ ей по работе. О на скром на в быту, 
пользуется заслуж енны м  авторитетом  в 
коллективе.

Г л. инж. С У -860 Г. В . Ц ука но в
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Ее бригада 
работает 
в сложных 
условиях

Б ри гади р  ком плексной бригады  по у к ­
лад ке  асф альтобетонной смеси, ударник 
коммунистического тр у д а  А лександра 
А лексеевна К ален тьева  р або тает  в д о ­
рож но-строительном  управлении №  4 
К ем еровавтодора  со дн я его органи за­
ции.

П обедитель с о ц и а л и с т и ч е с ко го  со р е в ­
н о в а н и я  1973 г . б р и га д и р  к о м п л е к с ­

н ой  б р и га д ы  А . А . К алентьева

У кладка асф альтобетонной смеси — 
работа сезонная. В условиях Сибири по­
кры тие устраиваю т в течение 4— 5 м еся­
цев в году. О стальное врем я года  брига­
д а  вы полняет работы  по устройству ис­
кусственных сооруж ений, строительству 
и ремонту производственны х зданий  и 
бы товы х помещений.

А. А. К алентьева —  умелый руково­
дитель. О на хорош о зн ает  технологию  и 
организацию  дорож но-строительны х р а ­
бот, имеет больш ой производственны й 
опыт. Е ж едневно бригадир вм есте с м а­
стером  планирует работу  на следую щ ий 
день с подсчетом необходимых м атер и а ­
лов, маш ин и инструмента.

С 1968 г. бри гада А. А. К алентьевой 
построила более 45 км  дорог с  асф ал ь­
тобетонным покры тием, здание ремонт­
но-механических мастерских, г ар аж , м а ­
териальны й склад , помещ ение конторы, 
общ еж итие и К расны й уголок.

Безупречный труд  бригадира А. А. К а ­
лентьевой отмечен орденом «Знак  П оче­
та» и м едалью  «За  доблестны й труд. В 
ознам енование 100-летия со дня рож де­
ния В. И . Л енина». О на —  «Л учш ий по 
профессии» М инавтодора РС Ф С Р.

З а  успеш ное выполнение о б я за ­
тельств в третьем  году пятилетки А. А. 
К алентьева н аграж ден а знаком  «П обе­
дитель социалистического соревнования 
1973 года».

Р абочая ком плексной  бригады  Д С У -4  
Н. С. У лы бина

Строим дома 
для дорожников

В «Обращ ении Ц К  К П С С  к партии, 
советском у народу» есть призыв и к на­
шим ж енщ инам . Они вносят большой 
вкл ад  в выполнение плана девятой  п я ­
тилетки, и их тр у д  засл у ж и л  всенарод­
ное уваж ение.

В ее бригаде, 12 ж енщ ин. Р аботаю т 
они в слож ны х клим атических условиях 
Зап ад н о й  Сибири, но тр у дятся  хорош о и 
идут в первы х р я д ах  передовиков про­
изводства.

Б р и га д а  А. А. К алентьевой не только 
у страивает  покры тие, но вы полняет и 
р я д  других  операций. Д орож ни цы  одно­
временно отсы паю т, планирую т и уплот­
няю т основание, у к лад ы ваю т и уплот­
няю т асф альтобетон , отсы паю т обочины 
и планирую т откосы.

З а  .бригадой постоянно закреплены : 
один автогрейдер , один асф ал ьто у клад ­
чик, пять катков , один передвиж ной в а ­
гончик и перед виж н ая  зап р аво чн ая  с го­
рю че-смазочны ми м атериалам и .

О собое вним ание бригадир уделяет 
проф илактическом у уходу  за  дорож ны ­
ми маш инам и. В меж сменное врем я м е­
ханизаторы  первой смены устраняю т 
м елкие неполадки, после чего передаю т 
маш ины  следую щ ей смене.

В бригаде регулярно п роводят  сорев­
нование за  повыш ение производительно­
сти тру да , за  лучш ее использование м а­
шин, за  вы сокую  сменную норму в ы р а­
ботки.

Б р и га д и р  Н. И. В олош ина

Б олее одной трети рабочих управле 
ния строительства №  1 Гуш осдора сс 
ставляю т ж енщ ины. М ногие из них сл> 
ж ат  образцом  в труде. •

В Д С Р-1 (с. Н о вая  У смань В оронеж ­
ской обл.) хорош о знаю т бригадира к а ­
менщ иков Н аталью  И вановну Волош и­
ну. Н . И . В олош ина строит дом а для 
дорож ников с 1948 г.

С 1972 г. она руководит бригадой к а ­
менщ иков, ко то р ая  за  короткий срок до­
билась больш их успехов. З а  д ва  года 
бри гада Н . И. В о л о ш и н о й ' построила 
промы ш ленную  б азу  на станции О трож ­
ка  (строительство автом обильной доро­
ги М осква —  В орон еж ), комплексы  
Д Р П  и Д Э У  (на автом обильной дороге 
В оронеж  —  Ш ах ты ), несколько 16-квар­
тирны х ж илы х дом ов и другие объек­
ты.

З а  высокие показатели  в труде по 
итогам  работы  в 1972 г. бригаде при­
своено звание «Б р и гада  коммунистиче­
ского труда» . В д екаб ре  1972 г. Н . И . 
В олош ина как  победитель социалисти­
ческого соревнования в честь 50-летия 
образования С С С Р приним ала участие 
в работе слета передовиков производ­
ства в Ростове-на-Д ону. Orta бы ла н а ­
гр аж ден а  грам отой М инавтодора 
Р С Ф С Р  и ценным подарком .

В став  на трудовую  вах ту  в третьем , 
реш аю щ ем году девятой  пятилетки, 
бригада, руководим ая Н . И . В олош иной, 
приняла вы сокие социалистические обя­
зательства  на год, которы е были вы пол­
нены к  первом у октября.

Свои личные о бязательства  Н атал ья  
И вановна т ак ж е  вы полнила с честью. 
Она обучила профессии кам енщ ика двух 
рабочих, п од ала  д в а  р ац и о н ал и зато р ­
ских предлож ения, которы е были внед­
рены.

В соревновании за  звание  «Л учш ий по 
профессии» Н . И. В олош ина за  первое 
полугодие 1973 г. признана победителем  
по Д С Р -1 .

З а  досрочное выполнение социалисти­
ческих о бязательств  по выполнению  п л а ­
на 1973 г. Н. И. В олош ина н агр аж ден а  
знаком  «П обедитель социалистического 
соревнования 1973 года» и прем ирована 
денеж ной премией.

Успехи бригады  не приходят сам и со­
бой. Н . И . В олош ина, яв л яясь  примером 
в труде и быту, ведет повседневную  вос­
питательную  работу  в коллективе брига­
ды, н ап р авляя  ее на досрочное и качест­
венное выполнение заданий , экономное 
расходование строительны х м атериалов.

Нач. пла н о во го  отд. УС-1 Г уш осдора
В . М . С ударкина

Женщины-
дорожницы—
в первых рядах
соревнующихся.
Привет
славным
труженицам!
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П О  М Е Т О Д У  Н.  З Л О Б И Н А

БРИГАДНЫЙ ПОДРЯД 
В ТАШ КЕНТДОРСТРОЕ

К ак  п о к азал  опыт, в  дорож ном  строи­
тельстве внедрение хозрасчета  целесо­
о бр азн о  начинать на небольш их объ ек­
тах , где прощ е осущ ествлять подготовку 
и на которы х рабочие бы стрее м огут 
ощ утить его преимущ ество.

В тресте Т аш кентдорстрой в 1972 г. 
первой переш ла на хозяйственны й р ас ­
чет бри гада  по строительству искус­
ственны х сооруж ений на автом обильной 
дороге Ч и н аз— п р ав ая  ветка.

В 1973 г. в строительном управлении 
№  896 был заклю чен подрядны й договор 
с участком  (в его состав вх о дят  три 
бр и гады ), ведущ им  строительство це­
ментнобетонного покры тия. П ереводу 
участка на новую  ф орм у хозяйственно­
го расчета предш ествовала  нем алая 
подготовительная работа .

Н а  общ ем собрании инженерно-техни­
ческих работников и бригадиров строи­
тельного управления было детально  рас­
смотрено П олож ение о бригадном  под­
р яде  и  подобран  состав бригад. Б р и га ­
дирам и были утверж дены  Ф. 3 . Г аска- 
ров, Б . В. З айцев  и М. Х ады ров. Все 
три бригады  работали  на устройстве д о ­
рож ной одеж ды  автом обильной дороги 
Ч и наз— п р ав ая  ветка. О тделы  у правле­
ния совместно с Таш кентской норм атив­
но-исследовательской станцией институ­
та О ргтрансстрой в соответствии с П о­
лож ением  определили расчетную  стои­
м ость строительно-м онтаж ны х работ, 
составили граф ики производства работ 
и поставки  м атериалов , калькуляц ии  
трудовы х затр ат , аккордно-прем иальны й 
н аряд , договор и лимитную  карту . О б­
щ ая  сумма договора  о бригадном  под­
р яде  составила 171,4 тыс. руб. при сро­
ке строительства один месяц.

У словия договора участок выполнил 
полностью . Заданны й  объем  был зак о н ­
чен на 6 дней раньш е намеченного сро­
к а, эконом ия составила 24 тыс. руб., 
сум м а премии, вы плаченной рабочим ,— 
1531 руб., вы работка  на одного рабоче­
го повы силась на 20% .

В октябре  1973 г. в СУ-855 на х о зр ас ­
чет бы ла переведена бри гада  (бригадир 
Ю. А. Зо то в ) по устройству цем ентобе­
тонного покры тия на обходе г. С ам ар ­
кан да . И зд есь новый м етод о п равдал  
себя. Б р и гад а  снизила себестоимость 
р абот  на 5 тыс. руб., сократила сроки 
строительства на 5 дней, а сумма вы ­
плаченной премии составила 430 руб.

В СУ-851 на хозрасчет бы ла переве­
дена бри гада  Ф. М. К асы м ова по уст­
ройству цементобетонного покры тия на 
автом обильной дороге Д ж и за к  — п р а ­
вая  ветка. Э та бри гада снизила стои­
мость строительно-м онтаж ны х р або т  на
1,4 тыс. руб., повы сила вы работку  на 
18%.

Р аботы , вы полняем ы е в тресте по под­
рядн ом у методу, сдаю тся, к ак  правило, 
с оценками «хорош о» и «отлично». В

1973 г. было заклю чено подрядны х д о ­
говоров на сумму 318,1 тыс. руб. и вы ­
плачено 2341 руб. премий.

С введением  хозрасчета  улучш илась 
сохранность м атериалов, на рабочих м е­
стах  соблю дается образцовы й порядок 
и чистота и, что самое главное, повы си­
л ась  производительность и тр у до вая  
дисциплина.

Говоря об успехах работы  по-новому, 
нельзя забы вать  и о слож ностях, возни­
каю щ их в процессе внедрения м етода
Н . А. Злоби на. Ч асто  ещ е сры ваю тся 
граф ики поставки строительны х м атери а­
лов, особенно цемента, не всегда четко 
поставлен контроль за  качеством  вы пол­
няемых работ.

В 1974 г. в тресте Т аш кентдорстрой 
намечено перевести на бригадны й под­
р я д  ещ е четыре бригады .

Г л . инж. Ташкентдорстроя В. Гейм ор, 
инж Б. П асконов

Укрепилась
дисциплина
труда

В ДСУ-1 Тю менского производствен­
ного управления строительства и экс­
плуатации автом обильны х дорог в 
1973 г. бы ла создана ком плексная хоз­
расчетная бри гада по устройству щ ебе­
ночного основания. В ее состав вошли 
10 чел. (м аш инист автогрейдера, м аш и­
нист бульдозера, маш инист эк скаватора  
и его помощ ник, три маш иниста катка  и 
три дорож ны х рабочих). В озглавил 
бригаду  опытный м еханизатор, ком м у­
нист А. Г. М ихайловский. Это —  первая 
бригада в управлении, работаю щ ая по 
м етоду Н. Злобина;

Н а  строительстве автом обильной до­
роги Тюмень— И сетское бригада А. Г. 
М ихайловского устроила 10 км щ ебеноч­
ного основания, сократив на 14% сроки 
выполнения работ и достигнув экономии 
на сумму 829§ руб.

К оллектив бригады  настойчиво борет­
ся за  внедрение в производство новых 
прогрессивных методов труда. Т ворче­
ская  активность и постоянный поиск ее 
работников способствую т улучш ению к а ­
чества строительства и сн и ж ен ™  смет­
ной стоимости вы полняем ых работ.

Т ак, м аш инист бульдозера А. И . М а ­
лявин р азр аб о тал  и внедрил техноло­
гию ры тья коры та для  укладки  щ ебе­
ночного основания универсальным буль­
дозером  Д-493 взам ен прицепного грей­
дера  с трактором .

С целью  удлинения строительного се­
зона ком плексная бригада А. Г. М ихай­
ловского в 1973 г. впервые внедрила ук­
л ад к у  щ ебеночного основания в зимних 
условиях.

И спользование в бригаде бульдозера 
для  разравн ивани я щ ебня и песка по­
зволило вы свободить на этой операции 
несколько рабочих и снизить трудовые 
затраты .

М еханизаторы  бригады  А. Г. М ихай­
ловского больш ое внимание обращ аю т 
на своевременное проведение техниче­
ского обслуж ивания. С трогое соблю де­
ние граф иков проведения ТО —  закон 
дл я  к аж до го  члена коллектива.

П осле перевода на хозрасчет в брига­
де значительно укрепилась дисциплина 
труда, слож ились условия нетерпимости 
к наруш ителям  трудовой  дисциплины.

П еред овая  бри гада  успеш но вы полни­
ла  свои социалистические обязател ь­
ства, приняты е на третий, реш аю щ ий 
год пятилетки. Она постоянно держ ит 
первенство в социалистическом соревно­
вании м еж ду  бригадам и  управления.

И. Тим оф еев

Снижена 
себестоимость 
работ

М аш инист скрепера А лексей П ав л о ­
вич М айоров —  один из лучш их м еха­
низаторов Н овосибирскавтодора. Д о б р о ­
совестное отнош ение к работе, хорош ее 
знание маш ины  и технологии дорож ного 
строительства пом огаю т скреперисту 
вы полнять с высокой производительно­
стью и высоким качеством  наиболее 
слож ны е виды работ.

А. П. М айоров применяет прогрес­
сивные приемы и методы труда. Он, н а­
пример, объединяет в один цикл различ­
ные работы  по доводке зем ляного  по­
лотн а  (устройство коры та, досы пку обо­
чин и т. д .) . Грунт, набранны й при вы ­
резке коры та, скреперист использует 
для  отсыпки обочин, обратны й ход скре­
пера —  д л я  вы резки кан ав , а  н абр ан ­
ный при этом  грунт использует вновь 
для  отсыпки обочин. С овмещ ение опе­
раций повы ш ает производительность 
труда  на 15— 20%  и значительно уско­
ряет производство работ. П ри  устрой­
стве коры та А. П. М айоров зар езает  
грунт на третьей передаче. Это позво­
ляет  сократить врем я н абора  ковш а на 
7— 9 с.

Т ам , где насы пь отсы пана до проект­
ных отметок, м еханизатор  не вы резает 
коры то, а лиш ь присы пает обочины, уп­
лотняя грунт, эконом я тем  сам ы м  вре­
мя, сокращ ая  объем  зем ляны х работ.

А. П. М айоров виртуозно управляет  
скрепером. Э то позволяет  ему вы пол­
нять такую  слож ную  операцию , к ак  от­
делку  откосов. Д ву м я-тр ем я  продольны ­
ми проходам и скрепера вдоль насыпи в 
зависим ости от ее вы соты  и залож ения 
откоса он срезает лиш ний грунт или 
засы пает  выемки, а затем  проходом 
вдоль основания насы пи заби р ает  осы­
павш ийся грунт, зачи щ ая  резерв.

Алексей П авлович внес немало цен­
ных рационализаторских  предлож ений,
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направленны х на повыш ение производи­
тельности тр у да. В недрение их дало  
больш ую  экономию . Н априм ер, он пред­
л о ж и л  зам ен ить бронзовую  втулку  пус­
кового дви гател я  тр ак то р а  на подш ип­
ник. Р анее  эту  втулку  меняли еж его д ­
но, а теперь срок ее служ бы  увеличился 
в 6— 7 раз, при этом  срок ремонта 
тр акто р о в  сократился.

Победитель с о ц и а л и с т и ч е с ко го  сор ев ­
н о ва н и я  1973 г . А . П. М айоров

А. П. М айоров достиг вы соких ре­
зультатов  в труде. Д ирективную  норму 
вы работки  он вы полняет на 200% . До­
срочно заверш ил  личное зад ан и е  1973 г.

Больш ой авторитет, хорош ие органи­
заторские способности пом огаю т А лек­
сею П авлови чу  успеш но руководить 
бригадой, вы полняю щ ей работы  по до­
водке зем ляного  полотна. Б ригадир  уме­
ло организует труд, ведет воспитатель­
ную р аботу  в коллективе. Н ем ал ая  его 
заслуга  в том, что бри гада добилась вы ­
соких технико-экономических п о к азате­
лей, успеш но выполнив о бязательства , 
приняты е на третий, реш аю щ ий год п я ­
тилетки.

Б р и гад а  А. П. М айорова одна из пер­
вых в М инавтодоре Р С Ф С Р  переш ла на 
хозрасчет  по м етоду Н . Злоби на. У ж е 
первы е месяцы  работы  по-новому п о к а­
зал и  эф ф ективность бригадного п о д р я­
д а . В ы работка  в бригаде возросла на 
16,8%, производительность труда  —  на 
12%, зар аб о тн ая  п лата  рабочих увели­
чилась в среднем  на 9% . Б р и гада  сэко­
номила на 800 руб. горю че-смазочных 
м атериалов, около 3 тыс. руб. за р аб о т ­
ной платы . Н а 1,5% сниж ены  простои 
маш ин, на 15% —  отчисления на нх 
амортизацию . В бри гаде повы силась 
тр у до вая  дисциплина, рабочие стали 
более ответственно относиться к делу. 
З а  счет сокращ ения сроков отделки зем ­
ляного  полотна себестоимость работ 
сниж ена на 300 руб.

Больш ой вкл ад  в успехи своей брига­
ды  внес А. П. М айоров, награж денны й 
за  вы сокие показатели  в социалистиче­
ском соревновании знаком  «П обедитель 
социалистического соревнования 1973 го­
да».

Ст. инж. Ц Н И С  М инавт одора РСФ СР
Ю . Гаф уров

УСТРАНЕНЫ
ПРОСТОИ
СМЕСИТЕЛЕЙ

О бидимский заво д  Тульской области— 
одно из старейш их предприятий треста 
Росдорстройм атериалы  М и навтодора 
Р С Ф С Р . Он основан в 1934 г. З а  время 
своего сущ ествования асф альтовы й з а ­
вод превратился в крупное вы соком еха­
низированное и автом атизированное про­
мышленное предприятие. Свою  продук­
цию —  холодный асф альтобетон и мине­
ральны й порош ок — обидимцы постав­
ляю т более чем 25 организациям  Гушос- 
дора , Г лавдорцентра и Главдорю га.

О бидимский зав о д  одним из первых 
среди промыш ленных предприятий М ин­
автодора  выступил с инициативой по 
разверты ванию  социалистического сорев­
нования за  досрочное выполнение плано­
вы х заданий  1973 г.

П риняты е на 1973 г. социалистические 
обязательства  коллектив заво д а  вы пол­
нил досрочно: план по реализации про­
дукции выполнен 18 декаб ря  1973 г. или 
на один день раньш е приняты х о б я за ­
тельств, сверх плана реализовано  про­
дукции на 95 тыс. руб.; план по объем у 
промышленной продукции так ж е  вы пол­
нен 18 декаб р я  1973 г. или на д ва  дня 
раньш е приняты х обязательств, сверх 
плана выпущ ено 15 тыс. т холодного ас ­
ф альтобетона, 5 тыс. т минерального по­
рош ка, производительность труда повы ­
ш ена сверх плана на 2,5% , себестои­
мость продукции сниж ена на 2,2% .

П о уровню  производства важ нейш их 
видов продукции — холодного асф альто­
бетона и заполнителя —  заво д  в 1973 г. 
превысил задан и я  последнего года д ев я ­
той пятилетки.

Такие высокие показатели  достигнуты 
благод аря  больш ой и кропотливой р або­
те всего коллектива. Н ачи ная с первого 
года девятой  пятилетки на заводе  были 
осущ ествлены  мероприятия по устране­
нию «узких» мест в производстве — вне­
дрена система автом атического у правле­
ния паровы м и котлам и, автом атизирова­
ны узлы  загрузки  ш аровы х мельниц, з а ­
менены устаревш ие валковы е дробилки 
на более производительны е роторные, 
утеплен бункер пустых пород, произве­
ден капитальны й ремонт подъездны х пу­
тей от забоев карьера  к дробильно-сор­
тировочной ф абрике и т. п.

Б ольш ая работа была проделана по 
улучшению условий труда  работаю щ их— 
оборудовано гидрообеспы ливание щ еко- 
вых дробилок крупного дробления, з а ­
асф альтированы  дороги, установлена 
осветительная вы ш ка на отвалах  
вскрыш ных пород, отрем онтированы  и 
поддерж иваю тся в нормальном состоя­
нии душ евы е и гардеробные, оборудова­
на ком ната личной гигиены женщ ин.

В целях сокращ ения плановы х ремон­
тов  маш ин и оборудования на заводе  
внедрен поузловой м етод ремонта агре­
гатов.

Ш ирокое, развитие получило социали­
стическое соревнование м еж ду цехами, 
сменами, участкам и, бригадам и и р аб о ­
чими за  звание «Лучш ий по профессии». 
Оно способствовало росту творческой ак ­
тивности рабочих и служ ащ их. Т ак, по­
бедитель социалистического соревнова-

  Соревнование-! 
ударный труд
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ния рабочих за  звание «Л учш ий по про­
фессии» 1972 г. токарь механического це­
ха М. А. Копченов освоил работу  на фре­
зерны х станках , изобрел приспособления 
на токарны е и ф резерны е станки для  об­
работки  слож ны х, ответственных д ета­
лей.

Опыт лучш их рабочих освещ ался в 
районной газете «Л енинское Знам я» , в 
стенной печати, на стендах, в передачах 
местного радио. П о итогам  работы  за 
I к вар тал  1973 г. был издан  плакат , в 
котором помещ ена инф орм ация об опыте 
работы  маш иниста станка кан атн о у д ар ­
ного бурения горного цеха И. А. И лья- 
шенко.

С оревнуясь за  лучш ее использование 
производственны х мощ ностей в цехе хо ­
лодного асф альтобетона впервые с о зд а ­
ли «подсменные» бригады  по подготовке 
минерального порош ка, подм еняю щ ие ос­
новных рабочих в период обеденны х и 
меж смениых перерывов. Эти бригады  
ском плектованы  из квалиф ицированны х 
рабочих, имею щих по две-три профессии. 
В результате создания «подсменных» 
бригад  полностью  ликвидированы  про­
стои смесителей. З а  счет этого  выпуск 
холодного асф альта  увеличен с 450 т  в 
смену до 525 т. Руководили  бригадам и 
сменные механики по ремонту техноло­
гического оборудования.

Больш ое развитие на заво де  получило 
движ ение за  коммунистический труд, в 
котором участвовали  370 человек из 
474 работаю щ их. П яти  бригадам  присво­
ено звание «К оллектив комм унистиче­
ского труда» , а 78 рабочим —  звание 
«Ударник коммунистического труда» .

Н а заво де  работали  три ш колы  ком ­
мунистического труда  первого и второго 
годов обучения с количеством обучаю ­
щ ихся 88 человек.

В 1973 г. были организованы  три 
к р у ж ка  по изучению  экономики и уп­
равления социалистическим производст­
вом с численностью  обучаю щ ихся 
60 человек.

Больш ое внимание на О бидимском з а ­
воде уделяю т отды ху трудящ ихся. Д л я  
работников зав о д а  построен клуб, в к о ­
тором проводят вечера отды ха, вечера 
м олодеж и, чествую т передовиков произ­
водства, устраиваю т концерты и лекции. 
Д л я  работников заво да  организую т по­
ездки в театры , цирк, на вы ставки, в му­
зеи.

В заклю чение необходимо отметить, 
что вы полнять социалистические о б я за ­
тельства обидим цам  приш лось в трудны х 
условиях. В р азгар  сезона на месяц вы ­
ш ел из строя один смеситель. К роме 
этого, коллективу приш лось вы полнить 
дополнительное задан и е  треста по о р га ­
низации- цеха м еталлоконструкций: Н е ­
смотря на трудности, работники асф ал ь­
тового зав о д а  в числе первых рапорто­
вали о досрочном выполнении плана и 
приняты х социалистических о б я за ­
тельств.

Социалистическое соревнование на ас­
ф альтовом  заводе  вы явило передовиков
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производства, с которы х брали пример и 
на которы х равнялись остальны е работ­
ники предприятия. Вот некоторые из них.

М аш инист дробилки ГЦКД-7 горного 
цеха В. Д . Процик вы полняет норму вы ­
работки на 125— 130%- Он неоднократ­
но заним ал  первые места в соревнова­
нии на звание «Л учш ий по профессии».

М аш инист конвейера горного цеха, 
ударник коммунистического труда

М ам онтовский опы тно-эксперимен­
тальны й зав о д , созданны й 19 лет назад  
на базе  небольш их м астерских по ре­
монту автом обилей, р азр аб аты вает  и 
изготавливает  опытные образцы  и п ар ­
тии* маш ин для  строительства, ремонта 
и содерж ания  автом обильны х дорог, а 
т ак ж е  производит капитальны й ремонт 
дорож ны х маш ин.

Н а зав о д е  с участием  профсою зного 
актива  был р азр аб о тан  комплексный 
план по улучш ению  условий труда  на 
1971— 1975 гг., в котором  предусмотрен 
дальнейш ий рост производственной б а ­
зы, повыш ение уровня м еханизации т я ­
ж елы х и трудоем ких процессов, строи­
тельство санитарно-бы товы х помещений, 
внедрение технической эстетики. Н а  ос­
новании этого плана  составляю тся и 
осущ ествляю тся годовы е планы  меропри­
ятий и соглаш ения по охране труда, 
вклю чаем ы е в коллективны й договор.

П роведенны е адм инистрацией и з а ­
водским  комитетом  профсою за социоло­
гические обследования с охватом  78,6% 
работаю щ их позволили получить около 
10 тыс. предлож ений социально-эконо­
мического х ар ак тер а , которы е явились 
основой для  разр аб о тки  перспективного 
плана социального развити я коллектива 
на 1973— 1980 гг.

Второй год коллектив зав о д а  активно 
участвует в общ ественном смотре со­
стояния уровня м еханизации вспом ога­
тельного производства и погрузочно-

А. Т. Звер ева  вы полняет норму вы ра­
ботки на 120— 125%.

М аш инист смесителя А. К . Головина, 
вы полняю щ ая норму вы работки на 120— 
130%, неоднократно зан и м ала  первое ме­
сто в соревновании на звание «Лучш ий 
по профессии» и н агр аж д ал ась  П очет­
ными грам отам и.
Н а ч а льни к  производст венного отдела 

треста Росдорстройматериалы  
Г. А . Феоктистов

КУЛЬТУРЫ

разгрузочны х работ, объявленном  М ос­
ковским областны м комитетом К П СС. 
З а  достигнуты е успехи в смотре в сен­
тябре 1973 г. заво д у  было присвоено 
звание «П редприятие комплексной ме­
ханизации».

П о инициативе комиссии охраны  тру­
да  завко м а  профсою за (председатель 
И . П. Г ончаков), рабочих и инженерно- 
технических работников было смонтиро­
вано вновь и реконструировано 36 вен­
тиляционны х систем и установок. В 
гальваническом  отделении и на участке 
пластм асс кузнечно-заготовительного це­
ха на каж до м  рабочем месте установле­
ны местные системы отсоса вредны х ве­
щ еств. В недрение на деревообрабаты ­
ваю щ ем участке пневм отранспорта для  
уборки опилок и струж ки  позволило сни­
зить запы ленность рабочих мест, ко то ­
рая  в настоящ ее врем я меньше предель­
но допустимой концентрации в 3 р аза .

Д олгое  врем я рабочие ж ал о вал и сь  на 
высокий уровень ш ума в компрессорном 
отделении. В ф еврале 1973 г. на проф ­
союзном собрании энергоремонтного уча­
стка компрессорщ ик Ф. И. Л укьянов 
внес ряд  предлож ений, которы е были 
обсуж дены  на очередном заседании  ко­
миссии охраны  труда. Там  ж е были н а ­
мечены конкретны е меры по улучшению 
условий труда  на этом участке. В на­
стоящ ее врем я уровень ш ума в ком п­
рессорном отделении значительно ниже 
нормативных требований.

Б ольш ая работа проведена админи­
страцией и заводским  комитетом проф­
сою за по рациональной расстановке
оборудования, улучшению организации 
рабочих мест в соответствии с требова­
ниями научной организации труда и 
технической эстетики. Рабочие места 
всех станочников оснащ ены инструмен­
тальны м и тумбочкам и и передвиж ны ми 
столикам и, улучш ена их освещ енность 
за  счет применения лам п глубокого из­
лучения. В производственны х помещени­
ях смонтировано и пущено в эксплуата­
цию И калориф еров, на всех въездны х 
воротах  установлены  тепловы е завесы .

По реком ендациям  Всесою зного на­
учно-исследовательского института тех­
нической эстетики оформ лены  интерье­
ры механического цеха и участка сборки 
силовых агрегатов, все производствен­
ные помещ ения зав о д а  окраш ены  в цве­
та , обеспечиваю щ ие м инимальную  зр и ­
тельную  и нервную  утом ляем ость, и спо­
собствую щ ие улучш ению  условий труда 
и повышению  его производительности.

Больш ой вкл ад  в осущ ествление ме­
роприятий, направленны х на улучш ение 
условий труда  работаю щ их и повы ш е­
ние эф ф ективности использования про­
изводственны х площ адей и о боруд ова­
ния, вносят постоянно действую щ ее про­
изводственное совещ ание и общ ествен­
ные творческие организации  НТО, 
В О И Р  и НОТ.

В ф еврале 1973 г. по предлож ению  
комиссии охраны  труда на заседании  
постоянно действую щ его производствен­
ного собрания было обсуж дено п олож е­
ние дел  с культурой производства на 
кузнечно-прессовом участке. Сейчас 
этот участок доведен до уровня о б р аз­
цового.

В начале 1973 г. рабочий ремонтно­
сборочного цеха П . В. У ш аков предло­
ж ил изготовить агрегат  для  мойки под­
ш ипников. П редлож ение рассм отрено 
адм инистрацией и завком ом  профсою за 
Его внедрение позволило рабочим и зб а ­
виться от ручных операций, улучш ить 
условия работы  и повы сить производи­
тельность труда в 3 р аза .

П роводим ы е м ероприятия по повы ш е­
нию эф ф ективности производства, внед- 

(О кончание  на  стр. 10)

ЗАВО Д ВЫСОКОЙ 
ПРОИЗВОДСТВА
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МЕХАНИЗАЦИЯ

Концентрация 
средств механизации 
в дорожных хозяйствах 
Украины
Начальник Управления механизации 
М индорстроя  УССР Н. А. БЕСПАЛОВ

Д орож н и ки  М индорстроя У С С Р построят в текущ ей пяти­
летке 30 тыс. км автом обильны х дорог с тверды м  покрытием. 
З а д а н и я  1973 г. дорож но-строительны е организации и пред- 

л приятия У краины  перевы полнили. П остроено и введено в экс ­
плуатацию  6246 км автом обильны х дорог с тверды м  покры ти­
ем при плане .5138 км и социалистических обязательствах  
5890 км.

Р езкое  увеличение объем ов строительства автомобильны х 
дорог достигнуто б л аго д ар я  техническому прогрессу в д о р о ж ­
ном строительстве, внедрению  дорож никам и республики ком п­
лексной м еханизации, ин дустриализации и автом атизации  д о ­
рож ны х работ, рациональном у использованию  всех имею щ их­
ся дорож ны х маш ин и механизм ов.

О сновны е ф акторы ; влияю щ ие на эф ф ективность использо­
ван ия дорож ны х маш ин —  правильная организация их экс­
плуатации  и техническое состояние, которое зависит от качест­
венного и своевременного вы полнения технического обслуж и­
ван ия и ремонта.

О пы т эксплуатации  дорож ны х маш ин в общ естроительны х 
и эксплуатационны х дорож ны х организациях  М индорстроя по­
к азал , что несм отря на наличие в этих организациях  соврем ен­
ных вы сокопроизводительны х маш ин, они использую тся недо­
статочно эф ф ективно.

В связи  с этим  М индорстрой У С С Р в 1969 г. изменил си­
стем у управления м аш инам и, органи зовав  специализированны е 
управления м еханизации дорож ного  строительства, м еханизи­
рованны е отряды  и бригады .

С ейчас на У краине действую т 13 управлений механизации 
дорож ного  строительства (У М Д С ), в том числе 10 управлений 
в подрядном  строительстве и 3 управления в областны х д о ­
рож ны х управлениях , 22 м еханизированны х о тр яда  по устрой­
ству  оснований и покрытий из грунтов и м алопрочны х кам ен­
ных м атериалов и 307 комплексны х хозрасчетны х м еханизиро­
ванны х бригад, работаю щ их на сосредоточенных объем ах  зем ­
ляны х работ. М еханизированны е бригады , созданны е в п о д р яд ­
ных органи зац иях  и в областны х дорож ны х управлениях, ве ­
д у т  в основном работы  по возведению  зем ляного полотна.

У правления м еханизации использую тся, как  правило, для  
вы полнения полного ком плекса сосредоточенных объем ов зем ­
ляны х р абот  к ак  на строительстве, т ак  и реконструкции авто ­

мобильных дорог. К ром е зем ляны х работ эти управления вы ­
полняю т ряд  специфических дорож ны х работ, для  этого М ин­
дорстрой вы деляет новые маш ины, оборудование, приспособ­
ления, а т ак ж е  средства м алой м еханизации. У М Д С  вы полня­
ют работы  собственными силами в порядке субподряда по ф ор­
ме №  2 и законченные объемы  сдаю т генподрядчику — д о р о ж ­
но-строительному управлению . П ри этом управления м ехани за­
ции отвечаю т за  сроки выполнения работ и их качество. П яти ­
летний опыт работы  по-новому наглядно п оказал , что такая  
форм а взаимоотнош ений м еж ду  УМ ДС и СУ является  наибо­
лее приемлемой в дорож но-строительны х организациях .

Ш ирокая концентрация средств м еханизации позволяет из 
года в год увеличивать объемы  зем ляны х работ м еханизиро­
ванны м способом. Если в 1970 г. организации М индорстроя 
У С С Р вы полнили 171,617 млн. м3 зем ляны х работ (из них ме­
ханизированны м  способом —  169,863 млн. м3) , то в 1973 г. с 
созданием  м еханизированны х подразделений выполнено 
223,450 млн. м3 (из них м еханизированны м  способом —
223,05 млн м3). Таким образом  рост вы полняемых д о р о ж н и ка­
ми У краины объем ов зем ляны х работ за  три года  составил
51,8 млн м3 при значительном  сокращ ении ручного м алопроиз­
водительного труда.

В недрение в М индорстрое У С С Р более прогрессивной ф ор­
мы использования маш ин д ало  возм ож ность не только повы ­
сить их производительность и увеличить объем ы  вы полняем ых 
работ, но и полож ительно сказал о сь  на уровне технической 
готовности дорож ны х маш ин, позволило более организованно 
и качественно проводить ТО и ремонт дорож ны х маш ин, обес­
печить необходимую  м аневренность парком  маш ин, готовить 
м еханизаторов и повы ш ать их квалиф икацию .

В ы работка основных зем леройны х м еханизм ов в управле­
ниях м еханизации в 1973 г. о к азал ась  выше средних п о к азате­
лей м инистерства: по экскавато р ам  на 18,5%. по бульдозерам  
на 24,0% , по скреперам  на 13,0%, по автогрейдерам  на 28,1% .

В некоторых управлениях м еханизации эти показатели  бы ­
ли ещ е выше. Н априм ер, вы работка  экскаваторов  в Ровенском  
управлении м еханизации достигла 184,0 тыс. м3 на 1 м3 ем ко­
сти ковш а эк скаватора , что выш е в 1,5 р а за  среднего п о к а за ­
теля по министерству.

Применение передовы х форм организации труда  в спец иа­
лизированны х управлениях м еханизации способствовало уве­
личению производительности труда  м еханизаторов. Т ак в 
1969 г. вы работка одного м еханизм а У М Д С  составила 
9166 руб., в 1973 г. —  14 930 руб. Д л я  сравнения вы работка 
одного м еханизатора Д С У  соответственно бы ла равна 8349 и 
10 948 руб.

П лан  строительно-м онтаж ны х работ в Д непродзерж инском  
УМ ДС -5 возрос с 620 тыс. руб. в 1971 г. до  2323 тыс. руб. в 
1973 г.

А нализ работы  управлений м еханизации показы вает, что их 
создание позволяет уменьш ить ном енклатуру применяемы х ти ­
пов маш ин и м еханизм ов и повы сить ответственность з а  ис­
пользование маш ин, сократить внутрисменные и целосменные 
простои и врем я на доставку  маш ин, сосредоточить в необхо­
димых случаях нуж ное количество средств м еханизации на 
важ нейш их пусковых объектах , лучш е готовить и использовать 
квалиф ицированны е кадры  м еханизаторов, своевременно обес­
печивать ф ронт р абот  д л я  ком плекса маш ин, улучш ить учет и 
анализ использования маш ин.

В настоящ ее врем я во всех управлениях м еханизации осо­
бое внимание обращ аю т на соверш енствование организации 
технического обслуж ивания и ремонта дорож ны х м аш ин с 
внедрением новейш их достиж ения науки и передового опы та. 
Так, меж сменное техническое обслуж ивание проводят  специа-

З А В О Д  В Ы С О К О Й  К У Л Ь Т У Р Ы  П Р О И З В О Д С Т В А  (Н а ч а ло  на  стр. 9 )

рению передовы х м етодов организации 
труда  и технической эстетики, улучш е­
нию производственны х и бы товы х усло­
вий работаю щ их создали  надеж ную  ос­
нову для  успеш ной деятельности  ко л ­
лектива.

З а  высокие производственны е п о к а за ­
тели в социалистическом соревновании в 
честь 50-летия образования С С С Р к ол­
лектив зав вд а  был н аграж ден  Ю билей­
ной Почетной Грам отой П резидиум а 
В ерховного С овета Р С Ф С Р , С овета М и­
нистров Р С Ф С Р  и В Ц С П С .

Успешно р аб о тал  коллектив зав о д а  в 
третьем , реш аю щ ем году девятой  п яти ­
летки. П лан  1973 г. по реализации то ­
варной продукции выполнен на 102%, 
вы работка валовой продукции на одн о­
го работаю щ его составила 102%.

По итогам  Всесою зного общ ественно­
го смотра за  высокую  культуру  произ­
водства и улучш ение условий труда в 
1972 г. коллективу зав о д а  был при суж ­
ден Д иплом  В Ц С П С  и подтверж дено 
звание «П редприятие высокой культуры  
производства».

П резидиум  Ц К  проф сою за рабочих 
автом обильного транспорта  и ш оссей­
ных дорог, изучив опы т работы  коллек­
тива М ам онтовского опы тно-эксперимен­
тального заво д а , реком ендовал  его для 
ш ирокого внедрения на других заво дах  
по ремонту дорож ны х маш ин и автом о­
билей, в дорож ны х хозяй ствах , на пред­
приятиях автом обильного транспорта и 
промыш ленного ж елезнодорож ного  
транспорта страны.

С. А . Грачев
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лизированны е бригады  с участием  м астеров-наладчиков доста- 
вочно-обменным и агрегатно-узловы м  м етодам и ремонта в по ­
левы х условиях.

О собенно ш ироко внедряется  прогрессивный агрегатн о-уз­
ловой м етод рем онта. Д л я  его внедрения были изысканы  обо­
ротны е агрегаты  и узлы  после списания дорож ны х маш ин, о т ­
дельны е узлы  и детали  приобретены  в м агазинах  С ельхозтех­
ники. Э тот м етод  изменил технологию  ремонта. Теперь вместо 
рем онта маш ин в целом на специализированны х ремонтных 
зав о д ах  и в м астерских управлений м еханизации ремонтирую т 
агрегаты .

В недрение этого м етода д ает  больш ие преим ущ ества. О т­
п ад ает  необходим ость в транспортировке маш ин на ремонт и 
в кап итальн ом  рем онте всей маш ины. Вместо этого восстанав­
ливаю т работоспособность только тех агрегатов, которы е по 
своем у техническом у состоянию  требую т ремонта. П ри этом 
со кр ащ ается  расх о д  запасны х частей и врем я, затрачиваем ое 
на ремонт.

У правления м еханизации разделены  на территориальны е 
участки, в состав которы х входят  мощ ные комплексные брига­
ды  или отряды .

У правления м еханизации в подрядном  строительстве вхо­
д я т  в состав трестов, а  О десское, Х арьковское и Д н епропет­
ровское управления м еханизации входят  в состав областны х 
до рож ны х управлений.

К ом плектование бригад  дорож но-строительны м и маш инами 
и автом обильны м  транспортом  проводят  в зависим ости от тех­
нологического процесса вы полняем ы х работ и с учетом регио­
нальны х условий районов.

В состав бри гад  или отрядов  входят, к ак  правило, два-три  
эк ск ав ато р а  с ковш ом  емкостью  свыш е 0,25 м3, три-четы ре 
бульдозера мощ ностью  100 л. с., два-три  автоскрепера, один 
автогрейдер, два-тр и  прицепных вибрационны х к атка, один 
сам оходны й к ато к  Д-551 и п ятн ад ц ать -д вад ц ать  автомобилей.

В состав участка  входят  от трех до  пяти  бригад, число 
которы х м ож ет  бы ть меньш е или больш е в зависим ости от 
установленного общ его объ ем а работ.

Во всех управлени ях  м еханизации созданы  участки по внед­
рению  новой техники и рационализаторских  предлож ений.

Н а  примере К иевского и Х арьковского управлений м ехани­
зации  м ож но проследить за  работой комплексны х бри гад  или 
отрядов . С оздание ком плексны х бригад  в специализированны х 
у частках  этих управлений позволило принять кольцевую  схему 
работы  маш ин. Грунт, р азраб аты ваем ы й  экскаваторам и  и буль­
дозерам и, автом обили доставляю т к месту укладки , а бульдо­
зеры , автогрейдеры  и катки  р азравн иваю т и уплотняю т его. 
П осле этого грунт вторично планирую т автогрейдерам и. О бо­
чины и откосы  насы пи планирую т автогрейдеры  с откосником. 
О ткосы  вы соких насыпей планирую т с помощ ью  специальных 
ш нековы х планировщ иков, м онтируемых на тр ак то р ах  Т-100 и 
Т-74, и экскаваторов-планировщ иков. Т ак ая  схема работы  дает  
возм ож ность полностью  подготовить зем ляное полотно.

В о тр яд ах  и бри гадах  с успехом внедрена р абота  спарен­
ных бульдозеров, а  с автоскреперам и работаю т толкачи (тр ак ­
торы  Т-180 и Т -100М ), что значительно увеличивает скорость 
набора  грунта. П рицепны е скреперы  работаю т способом вось­
мерки с предварительны м  ры хлением резерва . Грейдер-элева­
торы  собраны  в отдельны е звенья и обслуж и ваю т участки с 
крупны м  объем ом  зем ляны х работ.

В след за  подразделениям и управлений м еханизации на 
строительстве дорог Д С У  ведут работы  по устройству покры ­
тий. Д л я  более оперативного руководства бригадам и и о тр я ­
дам и  во всех управлениях  внедрены  средства радиотелеф онной 
связи . Д л я  зап р ав ки  и рем онта м аш ин в полевых условиях им 
придаю тся топливозаправщ ики  и маш ины технической пом о­
щ и. Во всех управлениях  м еханизации создаю тся производ­
ственно-технические базы , которы е производят текущ ий ремонт 
дорож ны х маш ин.

Д о  конца 1975 г. в М индорстрое У С С Р будет построено 
18 производственно-технических баз для  технической эксп луа­
тации и рем онта дорож но-строительны х маш ин управлений м е­
ханизации.

В состав к аж д о й  производственно-технической базы  у п р ав ­
ления м еханизации  войдут: механический, ремонтный, свароч­
ный, кузнечный, слесарны й и моторный цехи, профилакторий, 
пункты зар яд к и  аккум уляторов  и проверки топливной ап п ар а ­
туры, скл ад  горю че-смазочных м атериалов с пунктом за п р а в ­
ки, обязательно  площ адка  д л я  стоянки маш ин с тверды м  по­
кры тием , адм инистративны й корпус и столовая.

В последние три года  м еханизированны е бригады  по воз­
ведению  зем ляного полотна наш ли ш ирокое применение в об­
ластны х дорож ны х управлениях. Т акие бригады  эф ф ективно

работаю т в О десском, Х арьковском  облдорупрах  и Д непропет­
ровском облдорстрое, где с их созданием  норма вы работки до­
рож ны х маш ин увеличилась вдвое. И х работу  планирую т на 
м есяц с доведением еж едневного задан и я  каж до м у  м ехани за­
тору. О п лата  труда  в этих бригадах сдельно-прем иальная.

В Х арьковском  областном  дорож ном  управлении работает 
уж е 16 м еханизированны х грейдер-элеваторны х бригад по воз­
ведению зем ляного полотна.

М ож но привести немало примеров вы сокопроизводительной 
работы  дорож ны х маш ин. И  в этом  больш ая засл у га  энтузиа- 
стов-м еханизаторов, являю щ ихся передовы м  отрядом  строите- 
лей-дорож ников. С трож айш ая  тр у до вая  дисциплина, постоян­
ная забо та  о хорош ем техническом состоянии маш ин —  в а ж ­
нейшие требования вы сокопроизводительной работы , которы е 
передовы е м еханизаторы  соблю даю т.

Герой С оциалистического Т руда  скреперист треста Х арь- 
ковдорстрой И . С. Кретинин работает  в дорож ном  строитель­
стве свыш е 20 лет. З а  это  врем я он возвел  более 1 млн. м3 зем ­
ляного полотна, обучил работе на скреперах более 10 человек. 
И . С. К ретинин рабо тает  по прогрессивном у м етоду «восьм ер­
ка», за гр у ж ает  ковш  с уклона, а вы грузку  грунта совм ещ ает с 
планировкой, тем  сам ы м  освоб ож д ая  другие маш ины  от п л а­
нировочных работ.

А втогрейдерист К иевского управления м еханизации №  1
А. Г. П рохоров по праву  считается одним из лучш их м ехани­
заторов республики. Только в 1973 г. он внедрил пять рацио­
нализаторских  предлож ений, которы е дали  значительны й эко­
номический эф ф ект. С овм ещ ая профессии м аш иниста автогрей ­
дера, экскавато р а  и бульдозера, А. Г. П рохоров вы полнил го­
довой план к  1 октября 1973 г. М еханизаторы  Х арьковского 
управления м еханизации №  2 м аш инист автоскрепера А. Я. 
Зм иевский, м аш инист эк ск авато р а  В. Г. Ш ейко, м аш инист 
скрепера В. П. П етраков директивны е нормы вы полняю т на 
110— 120%. Их успех предопределила вы сокая культура  про­
изводства. Они работаю т по новым м етодам , внедряю т агр е ­
гатно-узловой метод рем онта, ш ироко использую т достиж ения 
новаторов и сам и вносят рационализаторские предлож ения.

Д орож ни ки  Украины  достигли определенны х успехов в д о ­
рож ном  строительстве. О днако  анали з технологии строитель­
ства и ремонта автом обильны х дорог у казы вает  на наличие 
значительны х резервов дальнейш его соверш енствования и по­
выш ения эф ф ективности м еханизации работ и сниж ения их 
трудоемкости.
•  О чередная зад ач а  М индорстроя У С С Р —  продолж ить кон­
центрацию  маш ин в управлениях м еханизации, м еханизирован­
ных о тр ядах  и бригадах  и до конца пятилетки не менее 50% 
всего п арка  маш ин перевести на новую прогрессивную  форму.

У Д К  625.7.08.002.5

От распыления 
к концентрации
Начальник М ордовавтодора А. А. САЛИМ О В

С редства механизации играю т реш аю щ ую  роль в р еал и за ­
ции производственны х планов дорож но-строительны х органи­
заций. П оним ая это, строители дорог М ордовии стремятся 
улучш ить использование дорож ны х маш ин.

Д ирективны е задан и я  1973 г. в М ордовавтодоре вы полне­
ны по экскаваторам  на 102,6%, скреперам  —  100,8%, бульдо­
зерам — 101,2%, значительно перевы полнены  зад ан и я  по исполь 
зованию  грейдеров, автом обильны х кран ов и погрузчиков.

Эти результаты  достигнуты бл аго д ар я  концентрации основ 
ных землеройны х маш ин и погрузочны х средств, сп ец и али за­
ции их использования.

В период становления подрядного строительства дорож ны е 
хозяй ства республики имели очень низкие показатели  работы 
маш ин. О дна из главны х трудностей бы ла связан а  с острым 
недостатком  строительных маш ин и механизм ов. К  этом у при­
бавлялись причины организационного порядка . Н ебольш ое ко­
личество маш ин было распределено по трем  дорож но-строи­
тельным управлениям  и при необходимости было трудно сос­
редоточить ее на реш аю щ их участках. М алое количество тя ­
ж елы х маш ин, находящ ихся в Д С У , не позволяло наладить 
служ бу  ремонта и технического обслуж ивания. В этих услови­
ях  маш ины много времени простаивали  в ремонте, ремонт
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был низким. В итоге получалось, что маш ины, которы х не х в а ­
тает  больш е стоят, чем работаю т.

В ы ход из такого  полож ения был найден в концентрации 
основны х зем леройны х маш ин — экскаваторов  емкостью  ков­
ш а 0,5 м3 и выше, скреперов и бульдозеров на базе  тр актора  
С-100, автокран ов и некоторы х других маш ин в одних руках, 
свободны х от ведом ственной привязанности .

В декабре 1970 г. в составе М ордовского дорож но-строи­
тельного треста было организовано  управление механизации. 
С пециализированны е управления м еханизации к тому времени 
у ж е  имели ш ирокое распространение в органи зац иях  пром ы ш ­
ленного и сельского строительства. Н о в дорож ном  строитель­
стве подобны е подразделения были новинкой.

О рганизационны е структуры  управлений м еханизации сход­
ны во всех отр асл ях  строительства, одн ако  в деятельности  по­
добны х хозяйств, зан яты х  на строительстве дорог, много осо­
бенностей, вы текаю щ их из х ар ак тер а  и технологии производ­
ства дорож но-строительны х и ремонтных работ.

С труктура вновь образованного  управления механизации 
нам етилась в соответствии с задачам и , которы е приходилось 
реш ать дорож но-строительном у тресту, а позж е республикан­
ском у производственном у управлению  строительства и экс­
плуатации  автом обильны х дорог.

В настоящ ее врем я управление м еханизации М ордовавто- 
д ора  имеет в своем составе несколько специализированны х 
участков.

У часток прои зводства зем ляны х работ (сам ы й крупный по 
численности) объединяет три  комплексны х о тр яда, которы е 
имею т так ж е  свою  специализацию .

О тр яд  зем ляны х работ, в которы й вх о дят  прицепные скре- 
» перы и бульдозеры  на тракторе  С-100, вы полняет ком плекс ли ­

нейных р абот  по возведению  зем ляны х насыпей в условиях пе­
ресеченной местности, где рационально перем ещ ать грунт при­
цепными скреперам и и бульдозерам и .

О тр яд  сам оходны х скреперов в основном отсы пает высокие 
насыпи, р а зр аб аты вает  значительны е по объем у вы емки и пе­
рем ещ ает грунт на больш ее расстояние.

Третий о тр яд  р азр аб аты вает  сосредоточенные зем ляны е 
объемы . В состав этого о тр яд а  кром е экскаваторов  вклю чены 
автом обили-сам освалы , тракторы  на пневмоколесном ходу  с 
сам освальны м и прицепами.

Зем леройны е отряды  уком плектованы  соответствую щ ими 
м аш инам и д л я  планировки и уплотнения грунта, средствам и 
вспом огательной служ бы , обеспечиваю щ ими норм альное тех ­
ническое обслуж ивание маш ин на линии, создаю щ ими соот­
ветствую щ ие производственны е и бы товы е условия м ехани за­
торам .

С л аж ен н ая , вы сокопроизводительная р абота  землеройного 
участка —  вот  основной р езультат  улучш ения показателей  ис­
пользовани я м аш ин, находящ ихся в р у ках  дорож ны х строите­
лен республики. З а  три  года  сущ ествования зем леройного уча­
стка количество закрепленны х за  ним маш ин увеличилось на 
треть, а  объем  зем ляны х работ, вы полняем ы х силам и м ехани­
зато р о в  участка, увеличился в 2,2 р аза .

С 1972 г. все отряды  участка  переш ли на аккордно-прем и­
альную  систему оплаты  труда.

З а  вы сокие показатели  в использовании м аш ин, береж ное 
отнош ение к ним, систематическое перевы полнение прои звод­
ственны х задан и й  трем  м ехани заторам  участка, в том  числе 
бри гадиру  о тр яд а  прицепных скреперов, присвоено почетное 
звание «Заслуж ен ны й строитель М ордовской АССР».

В начале концентрации почти все маш ины  управления бы ­
ли сосредоточены  в одном комплексном отряде, но в ходе р а ­
бот вы яснилось, что го р азд о  эф ф ективнее специализировать их 
по видам  зем ляны х работ. Это улучш ает технологический 
контроль, способствует соверш енствованию  навы ков м ехани за­
торов в проведении определенны х видов зем ляны х работ, под­
нимает производительность маш ин, способствует соверш ен­
ствованию  системы оплаты  труда  и социалистического соревно­
вания м еж ду  отрядам и  и звеньям и  участка  зем леройны х ра-* 
бот.

Н о не следует со зд авать  слиш ком мелкие звенья. Н еобхо­
димо добиться оптим ального р азм ер а  этих отрядов, чтобы 
вспомогательны е служ бы , обеспечиваю щ ие техническую  экс­
плуатацию  маш ин и норм альны е условия тр у да  работников, не 
приводили к дополнительным за тр атам , вы зы ваю щ им  неоправ­
данное  удорож ание строительны х работ. Рациональное ком п­
лектование и содерж ание вспом огательной служ бы  являю тся 
необходимыми условиями д л я  более производительного исполь­
зо ван и я  маш ин и труда  лю дей, работаю щ их в полевых усло­
виях.

У часток специализированны х работ разделен  на д ва  сам о­
стоятельны х участка. Один из них и зготавливает  и монтирует 
м еталлические и сборные ж елезобетонны е конструкции, д р у ­
гой —  зан ят  на м онтаж е и наладке  оборудования асф альтобе­
тонных смесителей, технологического и горнотехнического обо­
рудования в местных и притрассовы х карьерах . Н еобходим ость 
этого участка продиктована большим объем ом  работ по со зд а ­
нию и реконструкции в республике производственны х баз д о ­
рож но-строительны х организаций.

В распоряж ении участка специализированны х р абот  есть 
цех сборного ж елезобетона и цех нестандартны х м еталличе­
ских конструкций и оборудования. К оллектив на субподрядны х 
началах  ведет очень нуж ную  работу  —  и зготавливает  и мон­
тирует крупны е бетонные сооруж ения на дорогах , что не под 
силу мелким дорож ны м  организациям , и откры вает фронт р а ­
бот по возведению  зем ляного полотна на новых дорогах , мон­
тирует конструкции и оборудование на различны х объектах , 
способствуя быстрейш ему созданию  базы  строительной индуст­
рии.

Только в 1973 г. участок изготовил и см онтировал около 
450 т  м еталлоконструкций на строящ ихся производственны х 
б азах  М ордовавтодора. Всего в истекш ем году  участком  вы ­
полнено строительно-м онтаж ны х р абот  более чем на 400 тыс. 
руб.

Участок по ремонту дорож но-строительны х маш ин и техно­
логического оборудования имеет несколько специализирован­
ных цехов и ремонтных служ б. Ц ех по кап итальн ом у ремонту 
тяж елы х  маш ин, например, ремонтирует тяж ел ы е  маш ины  для  
всех дорож но-строительны х организаций республики.

В состав участка вклю чены бригады  и звенья по техниче­
скому обслуж иванию  маш ин и специализированны м  перевоз­
кам.

О дна бригада полностью  за н я т а  на техническом обслуж и­
вании маш ин землеройного участка. О на по сущ еству вклю че­
на в его состав. О п лата  труда  бригады  зависит от резу л ьта­
тов работы  зем леройного участка. Э то  повы ш ает заинтересо­
ванность членов бригады  в сокращ ении сроков рем онта и тех­
нического обслуж ивания, в высокой эксплуатационной н а д е ж ­
ности машин.

Н есколько звеньев заняты  на техническом обслуж ивании 
маш ин, находящ ихся в распоряж ении дорож но-строительны х 
организаций и линейных управлений автом обильны х дорог.

В отряде специализированны х перевозок сосредоточены 
различны е маш ины. О ни обеспечиваю т перевозку оборудования 
на тяж елы х  траллерах , доставку  битума к м естам  прои звод­
ства работ, перевозят ж елезобетонны е и металлические кон ­
струкции. В летний сезон часть маш ин этого о тр яда  вклю чает­
ся в технологический ком плекс производства р абот  (гудрона­
торы, поливо-моечные маш ины, автокраны  и д р .) .

П о настоянию  Д С У  часть тяж ел ы х  маш ин оставлена в 
строительны х организациях . Н есм отря на ревностное отнош е­
ние руководителей строительны х управлений, производствен­
ные показатели  работы  оставленны х у  них маш ин значительно 
ниже, чем в управлении м еханизации. З десь  по-преж нем у дей­
ствует целый р я д  объективны х и субъективны х причин, кото­
рые отрицательно сказы ваю тся на этих п о казателях .

С пустя три года после создания управления м еханизации, 
м ож но с уверенностью  сказать  об исклю чительной важ ности  
такого  хозяй ства в составе подрядной дорож но-строительной 
организации.

К онцентрация основных зем леройны х маш ин в управлении 
м еханизации позволила резко улучш ить их технико-эконом иче­
ские показатели . К ром е того, м еханизаторы  этого  управления 
успеваю т подготовить фронт работ д л я  Д С У  на реш аю щ их 
участках строительства дорог.

В 1973 г. м еханизаторы  управления подготовили и п ер ед а­
ли Д С У  д л я  устройства дорож ной одеж ды  в 1974 г. 42 км зем ­
ляного полотна. Это обеспечит план ввода  этого года  на д о ­
рогах республиканского значения.

В зимних условиях м еханизаторы  управления приступили 
к сосредоточенным зем ляны м  работам  на строительстве дороги 
С аранск  —  граница У льяновской области, оп ер еж ая  строите­
лей Д С У  примерно на год. К  сож алению , участок зем лерой­
ных работ управления м еханизации возводит зем ляное полог 
но главны м образом  на строительстве дорог республиканского 
значения и вы полняет соверш енно незначительны й объем  на 
дорогах  областного и местного значения. П ричина —  нехватка 
землеройны х маш ин.

Р ост  объем ов дорож ного строительства и повы ш ение кач е­
ства строительства требую т от дорож ны х строителей постоян­
ной заботы  о вы сокопроизводительном  использовании имею ­
щ ихся маш ин, о более полной их загр у зке  путем  повыш ения
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

Уменьшение арматуры 
в сборных 
бетоннных покрытиях
Кандидаты техн. наук А. Н. ЗАЩ ЕПИН,
В. С. ОРЛОВСКИЙ, инж . Д . М . КУЗНЕЦОВ

В настоящ ее врем я при строительстве временных дорог, д о ­
рог небольш ой протяж енности и дорог в труднодоступной и о т ­
даленной местности применяю т сборные дорож ны е плиты из 
ж елезобетона, имею щ ие расх о д  арм атуры  от 5 до 18 кг/м 2.

Н аиболее ш ирокое распространение получили типовы е пред­
варительно напряж енны е ж елезобетонны е плиты типа П А Г-XIV 
и П Д Г-2-6с толщ иной 14 см с разм ером  в плане 2 X 6  м. Р а с ­
ход арм атуры  в них соответственно 12 и 10 кг/м 2. П ри м еня­
ю тся т ак ж е  плиты из обычного ж елезобетона разм ером  в п л а­
не 1 ,5X 3 м; 1,75X 3,5 м толщ иной 18 см с расходом  арм атуры  
16— 18 кг/м 2.

В городах  У рала наш ли применение сочлененные ж елезобе­
тонные плиты  с расходом  арм атуры  5— 8 кг/м 2. В М оскве при­
меняю тся ш естигранны е плиты с разм ером  сторон 1,2 м и тол ­
щиной 18 см. Р а с х о д  арм атуры  в ш естигранны х плитах со­
став л яет  7 кг/м 2.

Б ольш ой расх о д  арм атуры  в сборных плитах объясняется 
стремлением применять плиты больш их разм еров с тем, чтобы 
повы сить темпы  строительства и ум еньш ить в покрытии коли­
чество поперечных ш вов, а т ак ж е  ж еланием  увеличить трещ и- 
ностойкость плит, пропариваем ы х по ж естком у реж им у, вслед­
ствие которого сниж ается  прочность бетона на изгиб.

С ниж ение р асхода  арм атуры , к ак  показы ваю т расчеты , не­
избеж но связан о  с уменьш ением разм еров плит в плане и с по­
ниж ением их трещ иностойкости. П оэтом у одновременно со 
сниж ением  количества арм атуры  необходимы  такие конструк­
тивны е и технологические реш ения, которы е не снизили бы вы ­
сокой ровности  покры тия, привели к достаточно высоким тем ­
пам  строительства и вы сокой прочности бетона на изгиб.

Э ф ф ективны м  реш ением, позволяю щ им  обеспечить ровность 
покры тия из плит м алого и среднего разм ера , содерж ащ их не­
больш ое количество арм атуры , является  устройство на торцах 
плит вы ступов и пазов , к у да  вх о дят  пазы  и выступы смеж ны х 
плит, о б р азу я  сухой ш пунтовый стык. П ри хорош ей и тщ ател ь­
ной подготовке основания покры тие получается с вполне у дов­
летворительной ровностью .

Д л я  повыш ения темпов укладки  больш ое значение имеет п р а­
вильное разм ещ ение ш табелей плит на обочинах, точность и з­
готовления плит по толщ ине и абсолю тное соответствие друг 
другу выступов и пазов на торцах  плит. А втомобильны е краны  
долж ны  иметь специальны е зах ваты  д л я  быстрой строповки 
плит.

В тресте Ц ентродорстрой с одновременной подготовкой 
основания в смену у к лад ы ваю т 100— 140 м покры тия из плит 
разм ером  1,5X 3 м. Стоимость укладки  плит при этом  0,4— 
0,6 руб./м 2. Н а основании имею щ егося опы та м ож но предполо­
ж ить, что при тщ ательной предварительной планировке основа­
ния, предварительном  завозе  плит к м есту уклад ки  и прим е­
нении специальны х строповочных устройств м ож но легко обе­
спечить темп укладки  150— 250 м покры тия ш ириной 6 м в сме­
ну при площ ади плит 3— 4,5 м2.

П о условиям  прочности и трещ иностойкости плиты  такой  
площ ади мож но не арм ировать, если они по форм е п р и бл и ж а­
ю тся к  квадратны м  и если прочность бетона на изгиб будет не 
ниж е 40— 45 кгс/см 2. Т ак ая  прочность бетона обеспечивается 
мягким реж им ом  пропаривания при достаточно длительном  вре­
мени вы держ ивания бетона перед подъем ом  тем пературы  или 
при нормальном твердении бетона. В последнем случае в о з­
мож но применение в бетоне пластифицирую щ их и во здухово­
влекаю щ их добавок , которы е повы ш аю т его стойкость против 
агрессивного действия хлористы х солей и м ороза.

Таким образом , имеется реальн ая  возм ож ность применять 
без сниж ения тем пов строительства и качества покры тия сла- 
боарм ированны е и неарм ированны е сборные плиты площ адью
3— 4,5 м2. Эти плиты долж ны  иметь повыш енную  точность из­
готовления, ш пунты или пазы  на торцевы х гранях  и прочность 
бетона на изгиб не менее 40— 45 кгс/см 2.

С целью  проверки возм ож ности применения слабоарм иро- 
ванны х плит небольш их разм еров С ою здорнии был построен 
опытный участок из плит разм ером  16X 184X 200 см. Н а  торце­
вых гранях  плит были устроены вы ступы  и пазы  плавного очер­
тания, точно копирую щ ие друг друга. О пыт изготовления этих 
плит п оказал , что в тех  случаях, когда  реж им  пропаривания 
не обеспечивает высокой прочности бетона на изгиб, неарм иро­
ванны е плиты растрескиваю тся ещ е во врем я перегрузок на бе­
тонном заводе. П ри прочности бетона на изгиб 22—24 кгс/см 2 
трещ иностойкость плит обеспечивается при их арм ировании по 
контуру с расходом  арм атуры  4— 5 кг/м 2. И спы тания опытного 
участка и контрольны х участков покры тия, построенных из 
плит разм ером  1,5X 3 м и 1,2X 6 м толщ иной 16 см, показали , 
что опытные плиты лучш е контактирую т с основанием, в них 
меньш ие напряж ения от нагрузки. Р азб р о с  в н апряж ен иях  в 
опытных плитах нам ного меньший, чем в обычных (6— 8 кгс/см 2 
по сравнению  с 16— 60 кгс/см 2). Устроенные на торцевы х гр а ­
нях плит ш пунты о казались эф ф ективны м и: бл аго д ар я  п лавно­
му очертанию  они способствую т более бы строму м онтаж у  плит. 
Плиты  стыкую тся без зазо р а , и поперечные ш вы при п р едвари­
тельной обм азке боковы х граней горячим битумом впоследст­
вии м ож но не заполнять битумной мастикой.

Ш пунтовы е стыки устраняю т образование м еж ду  плитами 
уступов д а ж е  в том случае, если на основании имею тся неров­
ности высотой 0,5— 1 см. Н аличие сты ковочны х устройств 
м еж ду плитами привело к тому, что на опы тном участке не н а ­
блю далось смещ ения плит на песчаном основании от действия

ОТ Р А С П Ы Л Е Н И Я  К  К О Н Ц Е Н Т Р А Ц И И  (Н а ча ло  на  стр. И )
коэф ф ициента сменности и технической готовности. К а к  пока­
за л а  п ракти ка , д л я  этого  нуж на концентрация основных 
средств м еханизации в м асш табах , отвечаю щ их рациональной 
специализации дорож но-строительны х работ.

К  сож алению , есть р я д  ф акторов, которы е м еш аю т более 
эф ф ективном у использованию  дорож но-строительны х маш ин в 
управлении м еханизации. Серьезную  трудность представляет 
перевозка тяж ел ы х  маш ин. Чтобы  и збеж ать  простоев маш ин в 
ож идании  перевозки на ремонт и обратно, чтобы своеврем ен­
но д о ставл ять  м аш ины  м еханизированны х отрядов с одного 
участка работы  на другой, необходимо иметь достаточное к о ­
личество траллеров.

Все ещ е велики простои маш ин, находящ ихся в ремонте. 
Рем онтировать маш ины, сосредоточенны е в управлениях м е­
ханизации, целесообразно путем зам ены  подлеж ащ их ремонту 
узлов и агрегатов, полученных в порядке обм ена со специали­
зированны х ремонтных заводов  отрасли. Д л я  этих целей на 
центральной базе  управления м еханизации сооруж ается  ре­
монтный ком плекс на 150 единиц в год.

Больш ой резерв  повы ш ения эф ф ективности использования 
маш ин залож ен  в кооперации управления м еханизации со спе­
циализированны ми заво дам и  по обмену ремонтными ком плек­
там и и узлам и.

В настоящ ее врем я, когда в республике со здан а  единая ор ­
ганизация по строительству и эксплуатации  автом обильны х 
дорог значение и роль управления м еханизации возрастает, так  
как  объем  р абот  резко увеличен.

В ближ айш ее врем я в М ордовии в составе управления ме­
ханизации намечено со здать  д ва  хозрасчетны х участка м еха­
низации и соответственно органи зовать опорные базы  этих 
участков. Это более чем в 2 р а за  сократит радиус  перевозок 
маш ин и оборудования, сделает  более рациональной зону об­
служ ивания.

М ордовавтодор  намерен и в дальнейш ем  укреп лять базу  
управления м еханизации и повы ш ать технико-экономические 
показатели  этой организации.

У Д К  625.7.08.002.5
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подвиж ной нагрузки. Э тому способствовало так ж е  отсутствие 
больш ого тем пературного коробления, которое в более длинных 
плитах м ож ет дости гать значительной величины.

О ценивая возм ож ность применения плит небольш их р азм е­
ров, необходимо упом януть так ж е  опыт 19-летней работы  плит 
разм ером  18Х Ю 7Х Ю 7 см на опытном участке автомобильной 
дороги Б ел ая  Ц ерковь — О десса. Н а  боковы х гранях  этих плит 
пыли устроены  пазы , омоноличиваемы е раствором  после у к л ад ­
ки плит в покрытие. О бследование участка показало , что р ас ­
твор в таких омоноличенны х ш вах не вы бивается и надеж но 
соединяет плиты м еж ду собой. П ри этом  прогибы плит от н а ­
грузки ощ ущ аю тся не только на соседних, но и на более у д а ­
ленных плитах, что, естественно, резко сниж ает  прогибы по­
кры тия и удельны е давлени я плит на основание. П окры тие в 
данном случае состоит из хорош о соединенных м еж ду  собой 
небольш их звеньев, в которы х изгибаю щ ий момент от н агруз­
ки и напряж ен ия от невозм ож ности тем пературного коробле­
ния нам ного меньш е, чем в обычном цементобетонном покры ­
тии.

Н а основе проведенны х исследоеаний, а так ж е  опы та Глав- 
дорстроя по строительству сборных покрытий С ою здорнии в 
1973 г. и здал  «М етодические реком ендации по проектированию  
и строительству сборны х дорож ны х покрытий». В этих реко­
м ендациях помимо методики р а с ч е т  приводятся  номограммы  
для вариантного  проектирован ц даю щ ие зависим ость количе­
ства арм атуры  от разм еров  пл; г и от соотнош ения их длины 
и ш ирины.

Д л я  применения реком ендую тся типовые предварительно н а ­
пряж енны е плиты типа П А Г -X IV  и П Д Г-2-6с, а т ак ж е  ж ел езо ­
бетонные и слабоарм ированны е плиты со ш пунтами на торце­
вых гранях.

Н а основе больш ого цикла испытаний сборных дорож ны х 
покрытий из таких  плит в Тю менской обл. в плитах П А Г -XIV 
или П Д Г -2-6с  реком ендуется несколько уменьш ить количество 
поперечной арм атуры  в центральны х частях  плиты. Д л я  т я ж е ­
лы х грунтовы х и клим атических условий реком ендуется на 
торцевы х гранях  предварительно напряж енны х плит устан ав ­
л и в ать  не две, а  три  сты ковы х скобы, препятствую щ их обр азо ­
ванию  во врем я эксплуатации  под поперечными ш вам и так  н а ­
зы ваем ы х вы плесков. Концы сты ковых скоб реком ендуется 
при изготовлении плит о бм азы вать  битумом, что уменьш ает 
тем пературную  под ви ж ку  плит в ш вах  расш ирения и растрой- 
ство сваренны х сты ковых скоб в ш вах сж ати я.

В ы в о д ы
1. В практике дорож ного  строительства применяется много 

типоразм еров ж елезобетонны х плит с расходом  арм атуры  до 
18 кг/м 3.

2. П рим енение ж елезобетонны х плит с больш им расходом  
арм атуры  часто  не обосновы вается технико-экономическими 
расчетам и.

3. П р едставл яется  возм ож ны м  значительное сниж ение ме­
таллоем кости  сборны х покры тий за  счет применения плит м а ­
лого и среднего разм еров  площ адью  до 4,5 м2 из неармиро- 
ванного или м алоарм ированного  бетона с расходом  арм атуры
4— 5 кг/м 2, что д ает  больш ой экономический эф ф ект.

У Д К  625.874.004.18
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Снижение металлоемкости 
железобетонных 
конструкций мостов
Инженеры  М . Г. ИВЯНСКИЙ, В. И. КУЗНЕЦОВ

С равнение действую щ их типовых проектов ж елезобетонны х 
пролетных строений автом обильно-дорож ны х мостов длиной 
12— 18 м показы вает, что наименьш ий расход м еталла  дости­
гается при применении плитных пролетных строений. П ракти ка  
проектирования и изготовления таких строений свидетельству­
ет  об эф ф ективности использования для их арм ирования 
стерж невой арм атуры  периодического профиля. Это дает  ряд  
технологических преимущ еств: упрощ ение натяж ного  оборудо­
вания, возм ож ность применения электротерм ического н атя ж е­
ния для  арм атуры  классов A-IV , A T-V и А-V, простота врем ен­
ных анкерных устройств, м алы е отходы  арматуры .

С ою здорпроектом  р азраб отан ы  типовые проекты  предвари­
тельно напряж енны х плитных пролетных строений с ар м ату ­
рой классов A -IV  и А -V и проект для опытного применения с 
использованием  арм атуры  классов A-V, A T-V, A T-VI и A T-V II. 
С ледует отметить, что уж е  при применении арм атуры  класса 
А-V расход  м еталла не превы ш ает р асхода  м еталла  при арм и­
ровании прядям и или струнам и из вы сокопрочной проволоки.

П ереход на армирование предварительно напряж енны х 
плитных пролетных строений стерж невой арм атурой  более вы ­
соких классов обеспечит значительную  экономию  стали.

Н екоторы м  недостатком  термически упрочненных сталей 
является невозм ож ность их сты кования с помощ ью  сварки. 
С ты ковать такую  ар м атуру  следует с помощ ью  так  н азы ваем о­
го сты ка типа « о бж атая  обойма» по ТУ 350— 66.

В действую щ их типовых проектах не предусм атривается  об­
рыв предварительно напрягаем ой арм атуры  по длине пролета. 
Вся так а я  арм атура  вы водится на торцы  пролетных строений, 
что не только повы ш ает расход  м еталла, но и вы зы вает доп ол­
нительные расходы , связаны е с выклю чением арм атуры  на тор­
цевых участках из работы .

В упом янутом  выше проекте плитных пролетных строений 
для  опытного применения со стерж невой арм атурой классов 
A-V, A T-V, A T-VI и A T-V II предусмотрены  обры вы  стерж ней в 
пролете с закреплением  их при натяж ении  на специальны х сек­
торных упорах, разработанны х  Ц Н И И С ом .

Н и ж е приводится сопоставительная табли ца расхода  бето­
на и арм атуры  д л я  ребристы х и плитных пролетных строений 
длиной 12 и 15 м при габарите  проезда  Г-9 и тро ту ар ах  ш ири­
ной 1,5 м (табл . 1).

И з приведенной таблицы  видно, к ак  велики резервы  эконо­
мии арм атуры  за  счет применения плитных пролетных строе­
ний. Д ействительно, д а ж е  при применении арм атуры  класса 
А-V по освоенной Бесланским  заводом  М Ж Б К  технологии 
(т. е. без обры ва стерж ней в пролете) расход арм атуры  состав­
ляет 53—68%  от расхода  арм атуры  на балочны е предваритель­
но напряж енны е пролетные строения. О своение разработанны х 
С ою здорпроектом в качестве опытных пустотных плит с обры ­
ваемой в пролете арм атурой класса  A T-V II позволяет снизить 
расход арм атуры  ещ е на 23% .

О днако  необходимо отметить, что плитные конструкции по 
сравнению  с ребристы ми требую т значительно больш его р ас ­
хода бетона, а такие их достоинства, к ак  м ал ая  строительная 
вы сота, удобство транспортирования и м онтаж а в настоящ ее 
врем я не н аходят  отраж ен ия в сметной стоимости. П оэтом у 
плитные пролетные строения зачастую  оказы ваю тся дорож е ре­
бристых.

П роектом  новых норм проектирования мостов и труб 
С Н иП  П -Д .7-73 предусм атривается увеличение м аксим ально 
допускаем ого раскры тия трещ ин до 0,03 см вместо 0,02 см по 
действую щ им норм ативам . Т акое облегчение норм ативов от­
кры вает ш ирокие возм ож ности для  использования в ненапря- 
гаемых ж елезобетонны х конструкциях арм атуры  класса  A -IV  
с соответствую щ им резким  уменьш ением расхода  стали.

Н ам и проведена расчетная проверка величины раскры тия 
трещ ин при применении арм атуры  класса  A -IV  в типовы х про­
ектах  балок с ненапрягаем ой арм атурой  и д л я  плиты типовых 
предварительно напрягаем ы х балок. П ри этом  установлена 
возм ож ность зам ены  арм атуры  класса  A -II арм атурой  класса 
A -IV  с полным использованием  расчетного сопротивления ста-
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Т а б л и ц а  1

Ои Показатели
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A
-I
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A

-I
I

класса
A-IV,
A-V,

AT-V1,
AT-VII вы
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­
пр

оч
на

я
пр

ов
ол
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а

вс
ег

о

12 Предварительно напряженные ба­
лочные, типовые ..........................

Балочные с каркасной арматурой,

38,3

35,0

50.9

50.9 

47,6 

43,8

63.5

63.5

63.5

7,59

10,24

2.45

2.45 

9,18 

13,42

2.87

2.87

2.87

1,22
8,81

100%
10,24

Плитные пустотные предварительно 
напряженные с арматурой клас-

2,81

2,18

116%
5,26

То же, с арматурой класса A-V, 
т и п о в ы е .........................................

Предварительно напряженные ба­
лочные, ти п о вы е..........................

Балочные с каркасной арматурой, 
т и п о в ы е .........................................

Плитные пустотные предваритель­
но напряженные, с арматурой 
класса А-IV, т и п о в ы е ...............

То ж е, с арматурой класса A-V,

61%
4,63

15
1,80

53%
10,98
100%
13,42

5,76

4,61

3,60

122%
8,63
79%
7,48

Плитные пустотные предваритель­
но напряженные с арматурой 
класса А-V, опытные...................

68%
6,47
59%

То ж е, с арматурой класса A-VI 63,5 2,87 2,63
5,50
50%

То ж е, с арматурой класса AT-VII 63,5 2,87 2,11
4,98
45%

ли вы сокого класса. В связи  с больш ой ж есткостью  арм атуры  
класса A -IV  она не м ож ет  бы ть использована в обычно приме­
няемых к ар к асах  с отгибам и. В этом  случае возм ож но осу­
щ ествление арм и ровани я по предлож ению  М И И Т а (Л . И. Ио- 
силевский, В. П . Ч и р к о в). П о этом у предлож ению  главны е 
растягиваю щ ие н апряж ен ия восприним аю тся сетками, имею щ и­
ми горизонтальны е и несколько наклонны е к вертикали стерж ­
ни. О сновная р абочая  ар м ату р а  обры вается  в растянутой зо ­
не. Д л я  улучш ения анкеровки предусм отрена приварка коро­
тыш ей к основной арм атуре  в м естах обры вов. П о исследова­
ниям М И И Т а такое арм ирование вполне допустимо и увеличи­
вает  долговечность конструкции.

Т а б л и ц а  2
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710/1 12 Без изменений
30,1

_ 1,30 7,49 _ 8,79
Замена А -II на А-IV — 1,30 _ 3,90 5,20

15 Без изменений
37,6

_ 1,58 9,97 — 11,55
Замена А -II на А-IV — 1,58 _ 5,20 6,78

18 Без изменений
48,3

— 2,12 14,20 _ 16,32
Замена A -II на A-IV — 2,12 _ 7,42 9,54

384/33 12 Без изменений
35,5 1,22 1,83 5,02 _ 8,07

Замена A -II в плите на 
А-IV

1,22 1,83 0,92 2,14 6,11

15 Без изменений 44,0 1,80 2,46 5,78 — 10,04
Замена А -II в плите на 

A-IV
1,80 2,46 0,92 2,54 7,72

384/26 18 •Без изменений
59,6 2,13 3,10 6,85 _ 12,08

Замена А -II в плите на 
A-IV

2,13 3,10 1,23 2,94 9,40

В табл. 2 приведены  сравнения расходов м атериалов 
на одно пролетное строение (без покры тия, тротуаров и опор­
ных частей) по действую щ им типовым проектам  и по этим ж е 
проектам  с соответствую щ ей зам еной арм атуры  класса  A -II на 
арм атуру  класса  A -IV  для  габари та  Г— 8 + 1 ,5 X 2  (табл. 2 ).

К ак  видно из таблицы , общ ий расход стали  на пролетное 
строение ум еньш ается на 20— 40% .

К ром е того, очевидно мож но будет пересм отреть границу 
применимости предварительно напряж енны х пролетных строе­
ний, используя их только для пролетов более 18— 21 м.

У Д  К  624.21.093:693.554:669.017.25

Производство 
активированного 
минерального порошка 
из известняка 
и доменного шлака
Н. К. КИСЕЛЕВ, А. Л. ГОПЧАК,
С. И. ПОГРЕБНЯК

А сф альтобетонны е покры тия продолж аю т оставаться  дом и­
нирующим типом дорож ны х покрытий как  в С С С Р, так  и за  
рубеж ом. В свою  очередь, дальнейш ее строительство автом о­
бильных дорог вы двигает необходимость реш ения р яда  техни­
ческих задач , в том числе связанны х с повыш ением долговеч­
ности асф альтобетонны х покрытий.

П роведенны е в С ою здорнии исследования показали , что эф ­
фективным средством  повыш ения долговечности асф альтобе­
тонных покрытий является  введение в состав асф альтобетона 
и органо-м инеральны х смесей м инеральны х порош ков, п р ед ва­
рительно подвергнуты х физико-химической активации .

У читы вая имею щ иеся ресурсы местных строительны х м ате ­
риалов, трест О ргдорстрой М индорстроя У С С Р в этом  н ап р ав ­
лении провел работу  по использованию  доменны х ш лаков и 
известняков для  получения активированны х минеральны х по­
рошков.

Опытные работы  проводились в лаборатории , на Д н епро­
дзерж инском  щ ебеночном заво д е  и на С кала-П одольском  з а ­
воде холодного асф альтобетона.

П риготовление активирую щ ей смеси

Д л я  приготовления активирую щ ей смеси использовали би­
тум марки БН Д -90/130  и кубовы е остатки синтетических ж и р ­
ных кислот Н адворнянского  нефтеперегонного зав о д а  
(табл. 1).

Т а б л и ц а  1

Показатели Требования 
ГОСТ 8622-57 Фактически

Кислотное число, мг КОН на 1 г про­
дукта, не менее ............................................

Эфирное число, мг КОН на 1 г про­
дукта, не более ............................................

Содержание жирных кислот, %, не ме­
нее ......................................................................

100 111

40 23

85 85
Содержание водорастворимых соедине­

ний .................................................................. Отсутствуют Отсутствуют
Содержание воды, %, не более . . . . 0,5 0,3

О птимальны й расход активирую щ ей смеси составляет 2%  от 
веса м инеральной части асф альтобетона.

Д л я  приготовления акти ватора  р азр аб о тан а  установка, 
принцип действия которой заклю чается  в следую щ ем (рис. 1).

Битум  из битумоварочного к отла  1 поступает через насос 
Д-171 в дозатор  4, а затем  в реактор 2. Т уда ж е  подаю тся в 
заданном  объем е кубовы е остатки  С Ж К , нагреты е до 65—70°С. 
Соотнош ение этих м атериалов долж но бы ть 1 : 1 .  Д л я  более 
полного контактирования составны х частей и повыш ения адге­
зионных свойств смеси последню ю  в течение 1,5 ч подвергаю т 
барботации путем подачи в реактор  сж атого  воздуха.
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В результате  происходящ его экзотерм ического процесса 
окисления тем пература смеси повы ш ается до 120°С. Достигнув 
заданной  внзкостй, готовая смесь по циркуляционной системе 
подается  в дозировочны й бачок асф альтосм есителя.

М инеральный порош ок из дом енны х ш лаков

В качестве исходного сырья были использованы  доменные 
ш лаки металлургического заво да  разм ером  0— 10 мм с показа-

* $ к  асфальтоснеси- 
\  \  телш

Р ис. 1. С хем а п р и го то в - 
ления а к т и в и р у ю щ е й  

см еси :
1 — битумоварочный котел;
2 — реактор; 3 — насос 
Д-171; 4 — дозатор СЖК и 
5итума; 5 — двухходовой

кран

Р ис. 2. С хем а п р и го то в л е н и я  а кт и в и р о в а н н о ­
го  м и н е р а л ьн о го  п о р о ш ка  и з  и зв е стн я ка :

/ — накопительный бункер известняка размером 
0—15 мм; 2 — асфальтосмеситель; 3 — дозатор; 
4 — ковшовый элеватор; 5 — накопительный бун­
кер шаровой мельницы; 6 — тарельчатый пита­
тель; 7 — шаровая мельница; в — шнековый 
транспортер; 9 — склад минерального порошка

Р ис. 3. Схема п р и го то в л е н и я  а кти в и р о в а н н о го  м ин е раль­
н о го  п о р о ш ка  из д о м е н н ы х  ш л а ко в :

/ — разгрузочная эстакада; 2 — приемный бункер; 3 — ковшо­
вый элеватор; 4 — сушильный барабан; 5 — смеситель; 6 — 
ленточный транспортер; 7 — накопительный бункер шаровой 
мельницы; 8 — тарельчатый питатель; 9 — шаровая мельница; 
10 — пневмотранспортная подача; 11 — склад минерального по­
рошка; 12 — компрессор; 13 — бак с активирующей смесью

М инеральный порош ок из известняка

В качестве исходного сы рья для  получения минерального 
порош ка были использованы  известняки из местного карьера 

.  С кала-П одольского  А Б З , которы е характеризую тся следую щ и­
ми физико-м еханическим и данны м и: объем ны й вес —  2,68 г/см3; 
водопоглощ ение —  0,1— 0,3% . предел прочности при сж атии  — 
1000— 1200 кгс/см 2, потери при прокаливании —  42—48% , из­
нос в б ар аб ан е  Д е в а л я  —  4— 10%.

А ктивированны й м инеральны й порош ок при готавливаю т н 
такой  последовательности  (рис. 2 ) : известняк после предвари­
тельного дробления до разм ер а  0— 15 мм подаю т в накопи­
тельный бункер 1, из которого в заданном  количестве он по­
ступает в суш ильны й б ар аб ан  2, где  нагревается  до 120°С.

Высуш енный м атериал  с остаточной влаж ностью  не более 
1,5% с помощ ью  перекидного лотка  см есителя через д озатор  3 
подаю т из суш ильного отделения в смесительное. Т уда ж е  по­
даю т  активирую щ ую  смесь в  заданном  объеме. В ремя перем е­
ш ивания —  8— 9 мин, тем пература  смеси 115—  120°С.

И з см есителя ковш овы м  элеватором  4 м атериал  подаю т в 
накопительны й бункер 5, а  о ттуда  через тарельчаты й до зато р  6 
в ш аровую  мельницу 7. Полученный активированны й м инераль­
ный порош ок ш нековым транспортером  8  и элеватором  4  пода­
ю т на скл ад  9. Р езу л ьтаты  лабораторны х испытаний активи­
рованного м инерального порош ка приведены  в табл . 2.

Т а б л и ц а  2

Показатели Требования 
ГОСТ 16557-71 Фактически

Зерновой состав. % по весу, мельче:
1,25 м м .................................................... 100 100
0,315 ,  , не м е н е е .............................. 95 98
0.071 .  ,  ........................................ 80 89

Пористость, % по объему, не более . . 
Набухание смеси минерального порош­

30 27

ка с битумом, % по объему, не б олее . . 1,5 0,82
Показатель битумоемкости на 100 ма

(абсолютного объема), не б олее............... 50 37,5
Влажность, % по весу, не более . . . . 0,5 Следы

В процессе исследования минеральны й порош ок приготов­
ляли  не только путем  совместного пом ола известняка в ш аро­
вой мельнице с активирую щ ей смесью, но и путем введения ак ­
тивирую щ ей смеси в порош ок после пом ола с последую щ им 
перемеш иванием исходны х м атериалов. •

О бработка свеж еобразованны х поверхностей минеральных 
частиц активирую щ ей смесью в процессе совместного помола 
приводит к их более интенсивному хемоадсорбционном у в за ­
имодействию  с адсорбирую щ им ися вещ ествам и. П ри этом вы ­
ход готовой продукции ш аровой мельницы возрастает  на 15— 
20%  по сравнению  с помолом известняка без активирую щ ей 
смеси.

Д ан н ы е испытаний свидетельствую т о том, что активиро­
ванны й минеральны й порош ок, полученный на основе известня­
ков С кала-П одольского  м есторож дения, полностью  отвечает 
требованиям  ГОСТ 16557— 71 «П орош ок минеральны й для  ас ­
ф альтобетонны х смесей. Технические требования».

телям и: объемный вес ш лаков —  1— 1,21 г/см 3; удельны й вес— 
2,91— 2,98 г/см3; м одуль основности —  1,13— 1,15; м одуль ак ­
тивности —  1,00— 1,21; предел прочности при сж ати и  —
25 кгс/см 2.

Химический состав ш лаков (в % ):

SIO> AIjO, CaO MgO MnO FesOs SO,
36—29 6 - 9  46-49 2 ,5 -5 ,0  0 ,4 -0 ,6  1 ,0 -1 ,17  1 ,2 -2 ,1

В результате исследований бы ла д о к азан а  нерациональ­
ность использования для приготовления асф альтобетонны х сме­
сей неактивированного м инерального порош ка из доменны х 
ш лаков, т ак  как  увеличивается расход битума, в асф альтобе­
тоне на 15—20%  и м инерального порош ка на 6—7% , а так ж е  
пониж аю тся ф изико-механические свойства асф альтобетона, 
порош ок впиты вает влагу, ком куется, слеж ивается; он не при­
годен д л я  перевозки без упаковки.

Активирую щ ую  смесь вводили в доменны е ш лаки непосред­
ственно перед помолом, при этом  степень покры тия частиц 
м инерального порош ка активирую щ ей смесью составила 99% , а 
при активации его после пом ола —  69% .

Х арактерно, что степень десорбции (определенная методом 
избирательной адсорбции красителей) в первом случае состав­
ляет  57% , а во втором случае —  24,6% . И з этого м ож но сде­
л ать  вы вод, что при совместном помоле доменных ш лаков с 
активирую щ ей смесью создаю тся благоприятны е условия для 
протекания хемосорбционны х процессов на поверхности м ине­
ральны х частиц с образованием  на них плотных и устойчивых 
пленок. Р езультаты  лабораторны х испытаний активированного 
минерального порош ка приведены  в табл . 3.

Т а б л и ц а  3

Показатели Требования 
ГОСТ 16557-71

Факти­
чески

Зерновой состав, % по весу, мельче:
1,5 м м ...................................................................... 100 98,75
0,315 мм, не м ен ее ................................................ 95 97,35
0,071 ......................................................................... 80 89,30

Пористость, % по объему, не б олее ...................
Набухание смеси минерального порошка с би­

тумом, % по объему, не более .................................

30 29

1,5 0,85
Показатель битумоемкости на 100 и 3 (абсолют­

ного объема), не б о л е е ............................................ 50 39,70
Влажность, % по весу, не б олее .......................... 0,5 Следы

И з табл . 3 видно, что минеральны й порош ок из доменных 
ш лаков Д непродзерж инского  м еталлургического зав о д а , акти ­
вированный смесью битума с С Ж К , полностью  удовлетворяет 
требованиям  ГОСТ 16557— 71.

Н а основе лабораторны х опы тно-промы ш ленны х исследова­
ний были разработаны  рекомендации по использованию  дом ен­
ных ш лаков д л я  получения м инерального порош ка.

В технологической схеме приготовления активированного 
минерального порош ка предусмотрены  две основные операции; 
приготовление активирую щ ей смеси и помол сухих доменны х 
ш лаков с предварительной их активацией.
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М инеральный порош ок из доменных ш лаков получаю т в сле­
дующ ей последовательности (рис. 3 ): ш лак (разм ером  0—
15 мм) подаю т в накопительный бункер 2, из которого он по­
ступает в сушильный бараб ан  4, где нагревается до 120— 130°С. 
Время нагрева и сушки м атериала составляет 7— 8 мин.

О статочная влаж ность доменны х ш лаков после сушки до л ­
ж на быть не более 1,5%.

Высушенные доменны е ш лаки подаю тся в смеситель 5, куда 
одновременно вводится в заданном  объем е активирую щ ая 
смесь. Время перем еш ивания —  5— 7 мин, тем пература смеси 
115— 125°С. И з смесителя ковш овы м элеватором  доменные ш ла­
ки подаю тся в накопительны й бункер, а оттуда через тар ел ьча­
тый дозатор  в ш аровую  мельницу. Полученный активирован­
ный минеральны й порош ок пневм отранспортом  подается в си­
лосный склад. С использованием  активированного и неактиви­
рованного м инерального порош ка из доменны х ш лаков были 
приготовлены  образцы  горячего асф альтобетона. Р езультаты  
испытаний приведены  в табл. 4.

Т а б л и ц а  4

Фактически

Показатели Требования 
ГОСТ 9128-67
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м

Водонасыщение, % по объему, не бо­
лее ....................................................................... 2 ,0 -3 ,5 0,72 0,22

Набухание, % по объему, не более . . 0,5 0,34 0,10
Предел прочности при сжатии, кгс/см!, 

при температуре:
+20°С, не м ен ее ..................................... 22 49,61 05,33
+50°С............................................................ 12 17,42 33,83

Коэффициент водоустойчивости, не 
менее ................................................ 0,90 0,79 0,97

И з табл . 4 видно, что активированны й минеральны й поро­
ш ок из доменны х ш лаков значительно улучш ает физико-м еха­
нические свойства асф альтобетонны х смесей.

У Д К  625.855.3:691.215.1 + 669.054.82

Оптимальное время 
перемешивания 
асфальтобетонной смеси
И нж . М . С. М ЕЛИК-БАГДАСАРОВ, 
кандидаты техн. наук В. Н. КОНОНОВ,
Э. С. ФАЙНБЕРГ

О сновной технологической операцией на асф альтобетонном  
заво де  является  перем еш ивание отдозированны х минеральны х 
м атериалов  с битумом. И злиш нее врем я перемеш ивания смеси 
сниж ает производительность смесительной установки, а со кр а­
щ ение этого  времени против оптим ального приводит к  ухудш е­
нию структуры  и ф изико-м еханических свойств асф альтового 
бетона. •

П родолж ительность перем еш ивания смеси зависит от  р яда  
ф акторов: конструкции меш алки, х ар ак тер а  движ ения м атери а­
лов в ней, вида  изготавливаем ой  асф альтобетонной смеси, спо­
соба ввода  битум а, свойств м инеральны х м атериалов, примене­
ния поверхностно-активны х вещ еств и др. П оэтом у в каж до м  
конкретном случае необходим о устанавли вать оптимальное 
врем я перем еш ивания д л я  к аж д о го  вида асфальтобетонной 
смеси.

И сследования по определению  оптим ального времени пере­
м еш ивания проводились на смесительных установках  периоди­
ческого действия асф альтобетонного зав о д а  №  1 треста М ос- 
асф альтстрой . В иды  и составы  смесей приведены  в табл . 1.

Т а б л и ц а  1

Наименование материала

Вид асфальтобетонной смеси

Литая

Песчаная Мелкозер­
нистая

К
ру

пн
оз

ер
ни

­
ст

ая
 

(п
ло

тн
ая

)

Тип гранулометрии

Д Б

Гранитный щебень разме­
ром, %:

5—15 мм ..........................
5 - 4 0 ...................................

Песок среднезернистый, % 
Минеральный порошок, % 
Битум, % ..............................

П р и м е ч а н и е .  В ско 
0,071 мм.

51

23,3 
25,7 (18) 

6,4

бках указа)

QO
М (11,6) 

7,5

ю колнчест

37

48 
15 (10,5)

5

во частиц

50
40

10(7)
5

мельче

Смеси готовили в м еш алке емкостью  1500 кг. Конструкция 
меш алки обеспечивала перемещ ение по циркуляционной схеме 
с круговы м движ ением  м атериалов по периметру меш алки. Б и ­
тум подавали  по центру м еш алки под давлением  6 атм .

Ц елью  эксперим ентальны х р або т  явилось определение за к о ­
номерности изменения однородности асф альтобетонны х смесей 
в зависим ости от длительности перемеш ивания и оптимальной 
продолж ительности перемеш ивания м инеральны х м атериалов 
насухо и с битумом.

С,'/.

у 2

------- A  \ i U /4

1
1

д •  _
о \ -

V * А
'го . 3S so es до os natju»

Г раф и к зави си м о сти  по каза те л я  и зм е н ч и в о сти  в ы ­
п у с к а  асф а л ьто б етон н ы х см есей по  со д е р ж а н и ю  
б и тум а  в э кс т р а ги р о в а н н ы х  пр о б а х  от врем ени 

пе р е м е ш и ва ни я :
1 — крупнозернистая: 2 — мелкозернистая; 3 — песча­

ная; 4 — литая смесь

К ачество перем еш ивания смеси без битум а оценивали по 
изменению гранулом етрического состава  проб минеральной 
смеси с увеличением продолж ительности  смеш ения от 10 до 
90 сек. О птим альное врем я перем еш ивания в этом  случае у ста ­
навливали из условия достиж ения постоянства гранулом етри­
ческого состава проб в местах их отбора и соответствия в зя ­
той пробы гранулом етрическом у составу  контрольнсй пробы. 
При данны х м атериалах  и установленном реж им е работы  м е­
ш алки это врем я д л я  различны х видов смесей составило от 20 
до 60 сек.

К ачество перемеш ивания минеральны х м атериалов с биту­
мом оценивали путем статистической обработки результатов 
испытания физико-механических свойств асф альтовы х бетонов 
с последую щ им вычислением показател я  изменчивости С  по 
ф ормуле

с  =  т г 10° % ; м
где а  — среднее квадратичное отклонение частны х р езульта­

тов испы тания в совокупности от величины их сред­
него значения М;

М  —  среднее значение показател я  свойств или среднее 
арифметическое всех частны х результатов испытаний 
в данной совокупности проб.

Д л я  определения этих парам етров при постоянном времени 
сухого перемеш ивания варьировалось врем я перемеш ивания 
м атериалов с битумом в интервале от 30 до 90 сек. И з к аж д о ­
го зам еса, соответствую щ его определенном у времени переме­
ш ивания м атериалов с битумом, отбирали пробы асф альтобе­
тонной смеси. К аж дую  пробу подвергали  экстрагированию  для
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определения содерж ания битум а и испытанию  методом краси ­
телей д л я  определения степени покры тия битумом поверхно­
сти м инеральны х зерен. О дновременно определяли прочность 
асф альтового  бетона при сж ати и  при + 5 0 °С  и водонасыщ ение.

В р езультате  был установлен хар ак тер  колебаний п о к аза ­
теля  изменчивости С  вы пуска асф альтобетонны х смесей по вы ­
ш еуказанны м  характеристикам  от длительности перем еш ива­
ния. Г раф ик зависим ости по к азател я  изменчивости С выпуска 
асф альтобетонны х смесей по содерж анию  битума в экстраги ­
рованны х пробах  от длительности перем еш ивания приведен на 
рисунке. И сследования позволили установить аналогичны й х а­
рактер изменения показателей  изменчивости С  вы пуска асф аль­
тобетонных смесей по объем ном у весу, водонасыщ ению , проч­
ности при сж ати и  при + 5 0 °С , а так ж е  степени покры тия биту­
мом поверхности м инеральны х м атериалов.

К ак  видно из приведенного граф и ка, с увеличением времени 
перемеш ивания происходит уменьш ение показателя  изменчиво­
сти до  некоторого предела, характерного  для  каж до го  вида 
асфальтобетонной смеси.

Э ксперим ентальны м и и теоретическими исследованиям и 
установлено, что наим еньш ее значение функции С соответству­
ет  оптим альном у времени перем еш ивания м инеральны х м ате­
риалов с битумом, приведенном у в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

териалов с битумом из условия строго заданной  величины С 
определится из вы раж ения

Вид асфальтобетонной смеси
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Крупнозернистая (плотная). . .
М елкозернистая..........................
Песчаная.........................................
Л и т а я .............................................

П р и м е ч а н и е .  При ввел 
поверхностно-активной добавки 
0,15% от веса минеральных матер 
с битумом сокращается в среднем

Б
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на 30%

20
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35
50
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)го перемет 
фон) в кол 
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55
80

ПО
140

ивания
ячестве
риалов

П ри . дальнейш ем  увеличении времени перемеш ивания зн а ­
чение C = f ( t )  д л я  различны х видов смесей возрастает.

Т аким  образом , процесс смеш ения минеральны х м атериалов 
с битумом м ож но условно разделить на три стадии. Н а  пер­
вой стадии происходит обволакивание зерен битумом и распре­
деление его по поверхности м инеральны х м атериалов. В торая 
стади я  о т р аж ае т  предельное состояние смеси, при котором 
пленка битум а равном ерно распределена по поверхности зерна 
и соответствует своей оптим альной толщ ине. Н аконец, на 
третьей стадии наблю дается  тенденция к агрегированию  сме­
си, ухудш аю щ ем у дальнейш ее распределение битума.

А нализ приведенны х на рисунке кривы х показы вает, что 
минимальны е значения С  пониж аю тся с переходом от крупно­
зернистой смеси к литой. Это сниж ение на участке M N  у д о в ­
летворительно аппроксим ируется гиперболической кривой вида:

{ t x l t y
(1)

где С; показател ь  изменчивости вы пуска асф альтобетонной 
смеси искомого типа гранулом етрии;

С  к — то ж е, крупнозернистой асфальтобетонной смеси; 
tx  — врем я перем еш ивания м атериалов с битумом для 

асф альтобетонной  смеси искомого типа грануло­
м етрии;

t K —  то ж е, для  крупнозернистой смеси; 
z  —  показател ь  степени, отраж аю щ ий крутизну п аде­

ния гиперболической кривой; ,

г *~'к 
lg^
1 txlgT1к

(2)

- u V  £• (3)

В ы в о д ы

П оказатель изменчивости С, реком ендованны й в предш ест­
вую щ их исследованиях д л я  оценки однородности м елкозернис­
тых асф альтобетонны х смесей, является  надеж ны м  критерием 
качества перемеш ивания асф альтобетонны х смесей других ви­
дов, а именно —  миним альном у значению  п о казател я  измен­
чивости соответствует оптим альное врем я перем еш ивания, 
при котором асф альтовы й бетон получается наиболее плотным, 
прочным и водоустойчивым.

К аж д о м у  виду асфальтобетонной смеси соответствует опре­
деленное врем я перемеш ивания, при этом оно законом ерно уве­
личивается с повышением количества асф альтового  вяж ущ его  
вещ ества в асф альтобетонной смеси.

У становленная законом ерность изменения п о казателя  изм ен­
чивости (1) позволяет в к аж до м  конкретном случае определять 
оптимальное врем я перемеш ивания асф альтобетонны х смесей 
в соответствии с принятой классиф икацией в ГОСТ 9128— 67 
по форм уле (3).

В результате исследований разр аб о тан ы  «Реком ендации по 
оптимальны м реж им ам  работы  м одернизированны х смеситель­
ных установок на асфальтобетонны х зав о д ах  Г лавм осинж - 
строя», в соответствии с которы м и в 1971— 1972 гг. выпущ ено 
свыш е 360 тыс. т  асф альтобетонны х смесей.

Н а  этой кривой асфальтобетонны е смеси различны х видов 
х арактеризую тся вполне определенным значением С и врем е­
нем перем еш ивания t. О тсю да, если принять за  критерий оцен­
ки качества  смеш ения показатель изменчивости С, то, согласно 
установленной законом ерности  (1 ), врем я перемеш ивания м а ­

Первые выводы 
из опыта использования 
битумных шламов
Канд. техн. наук Г. С. БАХРАХ, инж. Л. Г. ПА Н И Н А, 
канд. техн. наук Л. А. ГОРЕЛЫШЕВА

М ногие дорож ны е хозяй ства  Р С Ф С Р  успеш но применяю т 
битумные ш лам ы  (дорож ны е литые эмульсионно-м инеральны е 
смеси) при устройстве защ итны х слоев на дорож ны х покры ти­
ях. П редпосы лкой к  тому явились результаты  исследований и 
опы тно-производственны х работ, начаты х в Гипродорнии в 
1970 г. и наш едш ие отраж ение во «Временных технических 
указан иях  по применению дорож ны х литых эм ульсионно-мине­
ральны х смесей (битумны х ш лам ов) д л я  устройства защ и т­
ных слоев при строительстве и ремонте автом обильны х дорог», 
ВС Н  14-73 М инавтодора РС Ф С Р.

Р езультаты  наблю дений за  эксперим ентальны м и участкам и, 
построенными в 1970 и 1971 гг., а т ак ж е  опыт внедрения по­
следую щ их двух  лет, позволяю т сделать некоторы е п р едвари­
тельные вы воды  и обобщ ения по применению главны м  о б р а ­
зом  пастовы х ш ламов.

Реш ению  о целесообразности устройства защ итного слоя с 
применением битумных ш лам ов и вы бору типа смеси в каж до м  
конкретном случае долж ен  предш ествовать ан али з состояния 
покры тия, нуж даю щ егося в обработке.

Т ак, на участке дороги В ладим ир— И ваново  с интенсив­
ностью движ ения 2,5 тыс. автом обилей в сутки асф альтобетон­
ное покры тие во многих м естах имело сетку трещ ин ш ириной
3— 8 мм, ноздреватую  поверхность со следам и вы краш ивания 
щ ебенок и часто располож енны е тем пературны е трещ ины  ш ири­
ной 5— 20 мм с облом анны м и краям и , что у к азы вал о  на поте­
рю дорож ной одеж дой  несущей способности и повыш енную  ее 
хрупкость в результате старения вяж ущ его.

Ц елью  устройства защ итного слоя на этом  участке было 
предотвращ ение дальнейш ей коррозии покры тия, обогащ ение 
его верхнего слоя асф альтовы м  вяж ущ им  и торм ож ение про­
цесса старения.

В соответствии с приведенными соображ ениям и и наличием 
местных м атериалов были подобраны  несколько составов сме­
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сей для  устройства слоя, ш ероховатость которого предполага­
лось обеспечить з а  счет введения в состав ш лам а 66% д р о б­
леного песка (на сухую см есь). О днако  из-за  его отсутствия в 
1972 г. были использованы  преимущ ественно смеси с со д ер ж а­
нием соответственно: битума Б Н Д -60/90  14 и 18%, долом ито­
вой муки —  24 и 35% ; извести-пуш онки — 6 и 7%  и природно­
го мелкозернистого песка или гравийно-песчаного отсева 50 и 
40% , воды  — 30— 34%  сверх 100% сухой смеси.

О бследования участка показали , что с наступлением осен­
не-зимнего периода больш инство трещ ин, имевш ихся на покры ­
тии, проявилось и на слое из ш лам а, однако, они были ш ири­
ной не более 1 мм. Защ и тны й слой имел ровную  поверхность. 
Различны е деф екты  покры тия в виде выбоин, вы краш ивания и 
другие о казались устраненны м и. Ч ерез год после начала экс­
плуатации трещ ины  расш ирились, но к р ая  их не обломились. 
Слой хорош о сцепился с асф альтобетонны м  покрытием и не о т ­
делялся  от него на образц ах  вы рубок. И знос составил около 
0,5 мм в год, т. е. не более чем для  песчаного асф альтобетона. 
В первую  неделю  эксплуатации  коэфф ициент сцепления Шины 
с мокрым покры тием при скорости 60 км /ч был 0,6, но уж е че­
рез д ва  м есяца после начала  эксплуатаций он снизился до 
0,2—0,3.

Ш ероховаты й слой, улож енны й в 1971 г. глубокой осенью, 
после весны 1972 г. местами вы крош ился по оси, так  как  не 
успел полностью  сф орм ироваться под движ ением .

В 1973 г. в г. К упавне М осковской обл. (подъезд  к А Б З 
М осавтодора) на асф альтобетонное покры тие с таким и ж е д е ­
фектам и, что и на дороге В ладим ир— И ваново, был улож ен
4— 6 мм защ итны й слой из битумного ш лам а. С остав смесей в 
соответствии с классиф икацией по ВС Н  14-73 отнесен к типам  
А и Б . С оответственно они содерж ат: битум а БН Д -90/130 —
11.5 и 16% , м инерального порош ка О бидимского заво д а  —
11.5 и 21% , воды  —  28— 30% , извести-пуш онки — 4 и 13%, 
дробленого песка (гранитной крош ки) — 73%  и смеси гранит­
ной крош ки и природного песка в соотнош ении 1 : 1 — 60% . Ч е ­
рез д в а  м есяца после н ачала  эксплуатации  при интенсивности 
800 груж ены х автом обилей-сам освалов в сутки, когда слой 
уж е сф орм ировался, д л я  участков со смесями типов А и Б  ко ­
эф фициент сцепления составил соответственно 0,7 и 0,6.

О пы т У прдора Л ен инград  — К иев и автодоров С таврополя 
и А страхани  так ж е  подтвердил, что смеси типа А и Б  с содер­
ж анием  не менее 20%  дроблены х частиц позволяю т получать 
достаточно ш ероховаты е слои. Смеси типа В (по опы ту тех ж е 
хозяйств) на природном среднезернистом песке не обеспечи­
ваю т требуем ого значения коэф ф ициента сцепления.

И нтерес представляет  опы т устройства защ итного слоя тол­
щиной 3— 5 мм из смеси типа Б  на дороге М осква— Горький с 
бетонным покры тием. С тавилась зад ач а  предохранения поверх­
ности бетона от разруш ения.

Н есм отря на очень высокую  интенсивность (свыш е 20 тыс. 
автом обилей в сутки ), на участке 33 килом етр слой из битум­
ного ш лам а, улож енны й на поверхность бетона со старой по­
верхностной обработкой, з а  год эксплуатации истерся лиш ь 
местами на внешней полосе движ ения. Н а участке 25 километр, 
где ш лам  у клад ы вали  непосредственно на бетон, слой толщ и­
ной 3— 5 мм износился, однако  в раковинах  бетона смесь со­
хранилась, п редохраняя  его от дальнейш его разруш ения. Х а­
рактерно, что ш вы в бетоне оказались  хорош о заполненными 
битумным ш лам ом , и зимой над  некоторы ми из них появились 
лиш ь узкие трещ ины . У стройство слоя из смеси типа Б  сле­
дует рассм атр и вать  лиш ь к ак  пром еж уточны й этап. Д л я  устра­
нения скользкости необходим о устраивать второй ш ерохова­
тый слой износа из смеси типа А или В с втапливанием  щ еб­
ня.

О пы т п оказал , что там , где битумный ш лам  уклады вали  в 
теплое врем я года на очищенное и предварительно у влаж нен­
ное покры тие, обеспечивалось хорош ее сцепление с обрабаты ­
ваем ы м  покры тием  и подгрунтовка не требовалась.

П ри  у к л ад к е  во врем я д о ж д я  из улож енной смеси вымы­
вается вяж ущ ее. П оведение защ итного слоя из смеси типа А, 
приготовленной на м едленнораспадаю щ ейся анионной эм уль­
сии, бы ло проверено на небольш ом опытном участке, устроен­
ном в 1970 г. на территории К упавинского А Б З . Эмульсию  
50-процентной концентрации готовили на соапстоке. Ч ерез три 
года эксплуатации  при м алой интенсивности движ ения по­
вреж дений на участке не было.

К о второму виду защ итны х слоев, опробованных при опыт­
ных работах , относятся уплотняю щ ие (закупорочные) слои, 
наиболее ш ироко применяемы е за  рубеж ом для  закупорки по­
ристых покрытий и «открытых» поверхностей плотных покры ­
тий. Н а  участке полосы обгона дороги М осква— Горький (ин­
тенсивность движ ения 5 тыс. автомобилей в сутки) был уло­
ж ен в 1972 г. по старой сухой растрескавш ейся поверхностной 
обработке уплотняю щ ий слой из мелкозернистого ш лам а 
(тип В ).

Ш ероховатость слоя, обеспечиваю щ аяся в этом случае за  
счет вы ступаю щ их зерен щ ебня поверхностной обработки, со­
хранилась после года  эксплуатации. С ам ж е ш лам м еж ду ще- 
бенками не износился. Таким образом , долговечность тако . 
слоя определяется лиш ь временем истирания щ ебня, о браба­
ты ваем ого покры тия, что п одтверж дается  так ж е  обследовани­
ем опытного участка, построенного в 1966 г. в Татарской 
А С С Р '.

Успешный опыт укрепления обочин при помощ и уплотняю ­
щего слоя Из битумного ш лам а осущ ествлен в 1973 г. С тавро- 
польавтодором . Гравийно-щ ебеночную  смесь вы возили на обо­
чину, уплотняли и затем  обрабаты вали  ш ламом. П осле этого 
в процессе устройства защ итного слоя на покры тии обочину 
обрабаты вали  вторы м  слоем Износа Из ш лам а. Ц ел есообраз­
ность нанесения Второго слоя пока остается дискуссионной.

П ри проектировании составов ш лам ов очень важ н о  Наряду 
с назначением слоя уйесть характер  имею щ ихся в наличии м а­
териалов и в особенности Минерального порош ка, которы й за­
частую  использую т и в качестве порош кообразного эм ульгато­
ра, а т ак ж е  технологию  транспортирования и приготовления 
смеси. П ри транспортировании на расстояние свыш е 1 км в 
транспортны х средствах  без меш алки смесь Может расслоиться.

К ачество слоя из пастового ш лам а зависит от дисперс­
ности капелек эм ульгированного битума, которая , в свою  оче­
редь, определяется дисперсностью  и активностью  порош ка 
эм ульгатора. Н аилучш им эм ульгатором  является  известь-пу­
ш онка, но она и более деф ицитная. Д л я  получения смеси вы ­
сокого качества достаточно в составе ж идкой  смеси иметь 2— 
4%  извести, а остальное количество частиц мельче 0,071 мм м о­
ж ет  быть представлено обычным минеральны м порош ком. Чем  
меньше число оборотов меш алки для  приготовления паст, тем 
дисперснее и активнее долж ен  бы ть эм ульгатор.

Т ак, в Упрдоре 
М осква — Горький, 
где пасту готовили в 
м еш алке со скоростью  
вращ ения лопастей 
32 об/мин, в состав 
пасты  вводили 4— 6%
(к составу ш лам а) 
извести, а на асф аль- 
тосм есителях Д-325 и 
Д -597А со скоростью  
вращ ения лопастей 
73 об/мин (К емеров- 
автодор) пасту хоро­
шего качества готови­
ли на одном известня­
ковом минеральном 
порош ке. Т ехнологи­
чески удобнее р аб о ­
т ать  с применением 
м инерального порош ­
ка, одновременно я в ­
ляю щ егося и эм уль­
гатором. В К расно- 
даравто до р е  с этой 
целью  использовали 
пыль-уноса Н оворос­
сийского цементного 
заво д а , а в С тавро- 
польавтодоре —  и з­
весть-пуш онку в коли­
честве 10— 12% . В последнем случае применение одной только 
извести вряд  ли оправдано  с экономической точки зрения и, 
кром е того, смесь м ож ет о к азаться  излиш не ж есткой.

Основой технологии по применению пастовы х ш лам ов яв ­
ляю тся базы  или узлы  для  приготовления смеси. В зависим о­
сти от имею щ егося в наличии оборудования в различны х д о ­
рож ны х хозяй ствах  применяли различны е схемы баз. В ряде

* Ольховиков В. М. — «Автомобильные Дороги», 1970, № 2, 
е. 17.

Р ис. 1. С та ц и о н а р н ы й  узел п р и го то в ­
ления б и ту м н о го  ш лам а в К раснодар- 
автодоре (ст. Б ел оре чен ская) с п р и м е ­
нением  в ка че стве  см е си те л ьн о го  обо­

руд о ва ни я  д в у х  бетоносм есителей
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хозяйств  смеси готовили на асф альтосм есительном  о боруд ова­
нии принудительного действия. Н ар яд у  с совмещ енным д ву х ­
стадийны м  способом (битум вводится в тесто порош ка-эм уль­
гатора, а затем  до б авл яется  природны й или дроблены й песок) 
в С тавропольавтодоре  установили, что ш лам мож но готовить 
на м еш алке Д -597А  по одностадийном у способу (битум вводи­
ли во влаж ную  смесь всех минеральны х ком понентов).

Т ам , где на территории А Б З  д л я  приготовления ш ламов 
устраивали  автоном ны е узлы , как  правило, применяли две бе­
тоном еш алки, в одной из которы х (принудительного переме- * 
ш ивания) готовили п а с т у , 'а  в другой (принудительного или 
свободного перем еш ивания) —  ш лам  (рис. 1).

В У прдоре Л ен и н гр ад— К иев особенностью  базы  являлось 
то, что она бы ла р асполож ен а отдельно от А Б З  и им ела свое 
битумное и силовое хозяйство. К ром е того, в двух  бетоном е­
ш алках  емкостью  250 л  принудительного перем еш ивания одн о­
врем енно готовили ш лам  по совмещ енной двухстадийной тех­
нологии (сн ач ал а  пасту, а затем  в нее вводили песок). Такой 
вари ан т  нельзя  при знать удачны м , т ак  к ак  он не позволяет  д о ­
стичь производительности  более 15— 20 т  в смену.

Н еобходим о отм етить к ак  общ ий недостаток баз, где ис­
пользовали  бетоном еш алки, подачу эм ульгатора  и м инерально­
го порош ка вручную.

Т ранспортирование ш лам а в сам оходны х транспортны х те­
л еж ках  емкостью  500 л  показало , что при дальности  возки  бо­
лее 1 км смеси типа А и Б  расслаиваю тся. В связи  с этим во 
многих х озяй ствах  смеси на месте производства р абот  полно­
стью вы груж али  в распределитель ш лам а РД -902 и вы скреба­
ли осадок  специальны м  скребком , приданны м  тележ ке. Затем  
ее тем  ж е  скребком  перем еш ивали в бункере распределителя и 
лиш ь после этого  производили распределение по покрытию  
(рис. 2 ) . Смесь во сстанавливала  свою  однородность.

........................... ................................... .

ЭКСПЛУАТАЦИЯ
ДОРОГ

Р ис. 2. С ам оходная т е л е ж ка  ПС-401 е м ко сть ю  500 л для т р а н с ­
п о р ти р о в а н и я  и ра спре де ли тел ь  РД-902 для у к л а д к и  ш лам а

Во втором  вари ан те  распределителя были учтены недостат­
ки первого и по центру установлен ш арнир, позволяю щ ий ре­
гули ровать толщ ину слоя ш лам а по центру полосы. П ри п р а ­
вильной установке регулируем ой щ ели распределителя на 
укладке  достаточно иметь двух рабочих.

Д л я  исклю чения н аезд а  транспорта  на свеж еулож енны й 
слой его необходим о о гр аж д а ть  по оси проезж ей  части.

И з-за  вы сокой пластичности смесь по кром ке покры тия при 
укладке оплы вает и получается неровная линия. В С тавроподь- 
автодоре у далось  и збеж ать  этого при помощ и толстой верев­
ки, уклады ваем ой  вдоль кромки покры тия.

О пыт п оказал , что при продум анной организации работ и 
закреплении постоянной бригады  на приготовлении и укладке 
ш лам а м ож но уж е при достигнутом  уровне м еханизации обра­
баты вать до  600—800 пог. м покры тия ш ириной 7 м. П отреб­
ность в рабочих, вклю чая водителей, составляет 9— 15 чел.

Э кономический эф ф ект от  внедрения ш лам а по сравнению  с 
поверхностной обработкой составляет  1—3 тыс. руб. на 1 км. 
П ри  этом  экономится на 1 км около 100 т  щ ебня и 3— 5 т  би­
тум а. В 1973 г. общ ий экономический эф ф ект  от внедрения 
ш лам а превысил 100 тыс. руб.

У Д К  625.7.063+66.067.82

Особенности 
эксплуатации дорог 
на подходах 
к крупным городам
Канд. техн. наук М . Г. ЛАЗЕБНИКОВ

Н а подходах  к крупным городам  больш инство автом обиль­
ных дорог проходит по узким улицам  пригородны х поселков, 
пересекает ж елезнодорож ны е пути и автом обильны е дороги в 
одном уровне, имеет узкую  проезж ую  часть с неукрепленными 
обочинами. Это приводит к тому, что, п о д ъ езж ая  к городам , 
автом обили скапливаю тся и простаиваю т, резко сниж ается  их 
скорость движ ения (до 20—25 к м /ч ) .

А втом обильная дорога М осква— С ерпухов (протяж енность 
85 к м ), например, на 40%  своей длины  проходит по улицам 
28 населенных пунктов, имеет два  обхода (городов П одольск и 
С ерпухов). Д о р о га  пересекает ж елезнодорож ную  м агистраль и 
автомобильны е дороги в одном уровне. Ш ирина проезж ей  час­
ти колеблется в пределах  от  7 до 12 м, на некоторы х участках 
имеются затяж н ы е уклоны, превы ш аю щ ие 3% .

П одобны е участки мож но встретить и на остальны х тр и н ад­
цати радиальны х автом обильны х дорогах , которы е связы ваю т 
столицу С С С Р с крупными городам и. Н а  территории М осков­
ской обл. располож ены  70 городов, 74 поселка городского типа 
и свыш е 7600 сел, деревень и поселков, ее пересекает больш ое 
количество автом обильны х дорог общ есою зного, республикан­
ского, областного и местного значений. И нтенсивность автом о­
бильного движ ения на них еж егодно увеличивается на 12— 
15%. У ж е сейчас по подмосковны м автом обильны м  дорогам  
Я рославского, В олоколам ского, Рязан ского , С имферопольского 
направлений проходит в сутки более 30 тыс. автом обилей.

Интенсивность движ ения на подходах  к крупны м городам  
по сравнению  со среднесуточной интенсивностью  движ ения на 
дорогах выш е в 3— 6 раз.

Н епреры вный рост интенсивности движ ения ма!шин на под­
ходах  к  крупным городам , повыш ение скорости движ ения авто ­
мобилей требую т постоянного соверш енствования м етодов р е ­
монта и содерж ания дорог. Н еобходим о им еть в виду  то об­
стоятельство, что больш инство дорог было построено 15—  
20 лет н азад  и по техническому уровню  не удовлетворяю т в о з­
росш ему движ ению .

С целью  улучш ения условий эксплуатации  автомобильны х, 
дорог на подходах к  крупны м городам  дорож ники  рекон­
струирую т отдельны е участки (переводят  их в более высокую  
техническую  категорию ), усиливаю т покрытие, уш иряю т проез­
ж ую  часть, укрепляю т обочины, устраиваю т дополнительные 
полосы движ ения на подъем ах, устанавли ваю т надеж ны е 
ограж дения, разм ечаю т проезж ую  часть, устраиваю т пересече­
ния в разны х уровнях и ш ероховатую  поверхность.

Требования к  служ бе эксплуатации  дорог на подходах  к 
крупным городам  значительно повышены. Э та служ ба дол ж н а  
не только обеспечивать в лю бое врем я года бесперебойное д в и ­
ж ение автомобилей, но так ж е  путем разум ного использования 
ремонтных средств и их концентрации на наиболее в аж н ей ­
ших участках обеспечивать проведение ремонтных р абот  в 
сж аты е сроки. В настоящ ее врем я нередко при проведении 
ремонтных работ резко сниж ается пропускная способность д о ­
роги, а иногда случаю тся перерывы в движ ении. П рекращ ение 
движ ения на автом обильной дороге д а ж е  на короткий срок о т ­
рицательно сказы вается  на ж изнедеятельности  отдельны х горо­
дов и районов, прилегаю щ их к ним. В первую  очередь, это  к а ­
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ
сается промыш ленности, так  как  вы зы вает перебои в подвозе 
топлива, комплектую щ их изделий, сырья.

Гипродорнии совместно с С ибА Д И  изучили состав и р ас­
пределение транспортны х потоков на подходах  к городам  
Свердловск, Н овосибирск, К ем ерово, О мск, Челябинск. Бы ло 
установлено, что в настоящ ее врем я основны е м агистрали в 
пределах 30 км от крупны х городов очень перегруж ены . Через 
указанны е города проходят  автом обильны е м агистрали общ е­
государственного, республиканского и р я д  дорог областного 
значения. Все подходящ ие к  городам  транспортны е потоки пе­
ресекаю т их в основном по центральны м  улицам .

В ы сокая насы щ енность городских улиц грузовы м  транспор­
том отрицательно вли яет  на эконом ику предприятий, резко 
сниж ает скорости доставки  грузов, сдерж ивает  развитие город­
ского пассаж ирского  транспорта, приводит к  аварийности. 
О бъезды  и обгоны  затруднены . С корость движ ения автом оби­
лей по м агистралям  в пределах  городов не превы ш ает 15— 
20 км/ч.

Д л я  реш ения этой проблемы  целесообразно со зд авать  в 
районах крупны х городов сеть дорог только капитального ти ­
па не ниж е II технической категории . С еть м агистральны х д о ­
рог д о л ж н а  соединяться кольцевы м и дорогам и. К ольцевы е д о ­
роги вокруг крупны х городов способствую т значительной р а з ­
грузке м агистральны х дорог на подходах  к городу. Н аглядны м  
примером являю тся  обходны е дороги вокруг М осквы, К урска, 
Пензы, П ятигорска , П уш кино, С ерпухова, П одольска и т. д.

С корости дви ж ен и я  автом обилей по кольцевы м дорогам  в 
настоящ ее врем я составляю т 60— 80 км/ч. С троительство о б ъ ­
ездов городов позволяет  в 1,5 р а за  р азгрузить городские д о ­
роги, а т а к ж е  обеспечить норм альны е условия движ ения тр ан с­
порта. С корость движ ения автом обилей на обходны х дорогах  
повы ш ается на 50%  по сравнению  с движ ением  через населен­
ный пункт.

А нализ состава  и интенсивности движ ения на дорогах  в 
районе крупны х городов д ает  возм ож ность органам  дорож ной 
служ бы  произвести технико-экономическое обоснование ремон­
та и реконструкции отдельны х участков дорог. Э то, в свою  оче­
редь, позволяет все эксплуатационны е м ероприятия проводить 
значительно эф ф ективнее. Н ел ьзя  м ириться с таким  полож е­
нием, когда  при вы полнении р абот  по реконструкции дороги 
ограничиваю тся только  усилением дорож ной одеж ды . Н еобхо­
димо п р едусм атривать  ком плекс мер, резко повы ш аю щ их экс­
плуатационное качество дороги (укрепление обочин, устрой­
ство дополнительны х полос движ ения на подъем ах , строитель­
ство площ адок  отды ха, остановок, устройство ш ероховатой по­
верхности и“ т. д .) .  Т акие м ероприятия, к ак  своевременное и 
правильное нанесение регулировочны х линий, установка на 
опасных м естах  надеж ны х ограж дений , значительно улучш аю т 
условия движ ения автом обилей.

А нализ сущ ествую щ ей сети дорог на подходах  к крупным 
городам  п оказы вает, что в условиях равнинной местности у к ­
лоны 3%  и более заним аю т в среднем  около 10% протяж ения 
дорог, а в условиях холмистой, пересеченной местности около 
30%  протяж ени я дорог. Такие подъем ы  автом обильны е поезда  
преодолеваю т на третьей передаче со скоростью  18—20 км/ч.

Н а  отдельны х у частках  дорог, имею щих неотремонтирован- 
ное покры тие до  15% от всей площ ади, скорость движ ения 
так ж е  сн и ж ается  (до  5 0 % ).

П ропускную  способность дорог на подходах  к крупным го­
родам  м ож но повы сить за  счет:

организации  одностороннего движ ения транспорта по доро­
гам , одноврем енно по всем полосам  движ ения, которое позво­
л я ет  увеличить пропускную  способность дороги пропорциональ­
но числу полос движ ения; распределения транспортны х средств 
по однородны м  потокам  движ ения на различны х м арш рутах, 
что позволит м аксим ально использовать ходовы е характеристи ­
ки автом обилей и повы сить пропускную  способность дороги на 
20— 30% ; разработки  схем движ ения, которы е сокращ аю т или 
исклю чаю т пересечения транспортны х потоков в одном уровне, 
что позволит в р яде  случаев увеличить пропускную  способ­
ность дороги  в 2 р аза ; укрепления обочин автом обильны х д о ­
рог (опы т эксплуатации  дорог показы вает, что это  м ероприя­
тие повы ш ает пропускную  способность дороги примерно на 
30 % ).

П ропускную  способность дороги в период проведения ре­
монтных р абот  м ож но увеличить за  счет регулирования д в и ­
ж ения, запрещ ения остановок маш ин и движ ения с обгоном, 
перенесения части движ ения  на другие дороги, увеличения 
плотности потока и скорости движ ения маш ин за  пределам и 
ремонтируемого участка дороги.

У Д К  625.76:625.712.25(— 201)
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Трассирование 
автомобильных дорог 
с помощью ЭВМ

Гл. специалист С ою здорпроекта  М . А . ГРИГОРЬЕВ

Н еобходим ость учета м нож ества ф акторов, влияю щ их на 
выбор полож ения трассы  автом обильной дороги, застави ла  
проектировщ иков о тказаться  от традиционного трассирования 
непосредственно на местности и перейти к тщ ательной 
предварительной обработке вари ан тов трассы  по топограф иче­
ским планам  или м атериалам  аэроф отосъем ки. Т ак ая  п оста­
новка вопроса определила необходим ость поиска новых м ето­
дов трассирования, которы е позволили бы бы стро и гибко осу­
щ ествлять вариантное проектирование, возлож ив основны е вы ­
числительные операции на ЭВ М  и оставив за  проектировщ иком  
функции творческого характер а , такие, к ак  оценка вари ан та  
трассы , принятие реш ения, внесение необходимых корректив 
и др.

В настоящ ее врем я общ епризнанны м и являю тся преим ущ е­
ства клотоидного трассирования. Д л я  проектирования клото- 
идной трассы  в С ою здорпроекте разр аб о тан  метод опорных 
элементов. Он основан на принципе аналитической «увязки» 
смеж ны х опорных элементов (рис. 1), к  которы м  относятся 
круговы е кривы е и прямые. П рим енительно к  этом у методу 
инж енерам и А. Г. Д роздовой , В. А. Х аритоновы м  и Н . В. Л а ­
гутиной под руководством  автора  составлены  програм м ы  для 
ЭВМ  «Наири-2».

Д л я  более ясного представления о принятой технологии 
трассирования необходимо осветить основны е полож ения ме­
тода опорных элементов.

Условимся назы вать ж есткоф иксированны м и элем ентам и: 
прямолинейный опорный элемент, когда он за д а н  коорди­

натам и двух точек или координатам и  одной точки и угловы м 
коэффициентом;

круговой опорный элемент, когда он за д а н  координатам и 
двух точек, величиной радиуса и направлением  поворота кри ­
вой или координатам и центра и величиной радиуса кривой. 

П олуж естко фиксированны ми элем ентам и назовем : 
прямолинейный опорный элемент, когда  он за д а н  коорди­

натам и одной точки;

Р ис. 1. П рим ер  подбора ге о м е т р и ч е с ки х  элем ентов  трассы :
X  — фиксированные точки; О  — станции базисного хода; 

------------- трасса дороги; — • —   базисный ход
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круговой опорный элемент, когда он за д а н  координатам и 
одной точки, величиной радиуса и направлением  поворота к р и ­
вой.

Н а  основании анали за  различны х комбинаций элементов 
плана все 14 расчетны х случаев систематизированы  в три 
группы (рис. 2 ):

Р ис. 2. С хем ы  р а с ч е тн ы х  случаев: 
а — I гр у п п а ; б — II гр у п п а ; в — I I I  гр у п п а

I группа (рис. 2, а) — д ва  опорных элем ента плана трассы  
ж естко  ф иксированы ; .

II группа (рис. 2 , 6) —  один опорный элем ент фиксирован 
ж естко, а второй —  полуж естко. П ри этом  дополнительно з а ­
даю т длину связую щ его элем ента (клотоиды ) и, кром е того, 
для расчетного случая II-3  (S -образное закругление) м ож ет 
зад ав аться  соотнош ение парам етров  см еж ны х клотоид;

I II  группа (рис. 2, в) — первый и третий опорные элементы 
ж естко ф иксированы . Д ополнительно зад аю т  радиус второго 
опорного элем ента, длины  сопрягаю щ их клотоид, а т ак ж е  со­
отношение парам етров  смеж ны х клотоид для  S -образны х з а ­
круглений. К  этой ж е  группе относится серия расчетны х случа­
ев, когда вместо р адиуса  второго элем ента зад аю т  координа­
ты одной точки этого элем ента или полож ение ограничиваю ­
щей касательной .

П ри проектировании дорог, на которы х невозм ож но было 
применить аэроф отосъем ку, принята следую щ ая технология 
трассирования.

1. П о  вы бранном у направлению  на к ар тах  крупного м ас­
ш таба с учетом данны х натурны х рекогносцировочны х обсле­

дований намечаю т в первом приближ ении полож ение трассы 
автом обильной дороги.

2. По этим данны м на местности р азбиваю т ломаный базис­
ный ход, м аксим ально приближ аю щ ийся к намеченной криво­
линейной трассе, не стремясь, однако, чтобы  этот ход отвечал ' 
требованиям  тангентального или хордового полигона трассы. 
Расстояние м еж ду  станциям и базисного х ода  рекомендуется i 
принимать 150— 300 м во избеж ание накопления линейной не- | 
вязки при последую щ ей детальной разбивке  трассы  от базиса. |
Д лины  базисны х линий ж елательно  изм ерять с использовани- 1
ем дальном ерны х насадок. 1

Н адо  отметить, что там , где позволяю !’ условия, целесооб- !
разно совм ещ ать базис с направлением  прямолинейны х участ- 1
ков трассы , чтобы уменьш ить объем  разбивочны х работ. Базис- |  
ный ход закреп ляю т на местности, он служ ит опорой для  вы- I
носа трассы  в натуру.

3. Со станций базисного хода снимаю т зону  варьирования, 
необходимую  для  обоснования полож ения трассы  и последую ­
щего проектирования.

4. В условной или абсолю тной системе по координатам , вы­
численным на ЭВМ , вы черчиваю т базисны й ход и план  зоны 
варьирования. М асш таб планов вы бираю т в зависим ости ог !
рельеф а местности, а т ак ж е  из условий удобства графической !
обработки трассы  ш аблонам и. Т ак, на проектируем ы х по новой 
технологии автом агистралях  М К А Д — К олом на, М К А Д —Дм ит- 
ров и других, проходящ их в равнинной местности с радиу- i
сами закруглений от 1000 до 10 000 м, наиболее удобно о к а ­
залось р аботать  на планах  м асш таба 1 : 2000 и 1 : 5000.

Н а больш ем протяж ении упом януты е автом агистрали  прохо­
д ят  по сильно застроенной и насыщ енной ком м уникациям и 
местности. Именно эти ф акторы  являлись в больш инстве слу­
чаев определяю щ ими при вы боре полож ения трассы  автом о­
бильной дороги. В таких  случаях  на планы  достаточно нано­
сить, помимо базиса, только ситуационны е ограничения и кон­
трольны е точки.

5. Н а  полученной таким  образом  топооснове по общ епри­
нятым принципам от руки или с помощ ью  гибкой линейки на­
мечаю т полож ение трассы  с учетом всех ограничений. Затем , 
пользуясь ш аблонам и только лиш ь круговы х кривы х, опреде­
ляю т полож ение опорных элем ентов, к ак  это  показано  на 
рис. 1. Ш аблоны  следует располагать так , чтобы минимальные 
расстояния м еж ду  ними (Д , Д 1 Р ) обеспечивали размещ ение 
связую щ их клотоид. Д л я  вы полнения этих условий автором 
составлены  вспом огательны е таблицы .

6. П роводят  анали з полученного реш ения на выполнение 
всех требований, предъявляем ы х к трассе, и в небходимых слу­
чаях  корректирую т трассу  на отдельны х участках.

По принятом у вари ан ту  на Э В М  рассчиты ваю т данны е для 
детальной разбивки  трассы  с лю бым заданны м  ш агом. П р о ­
грам м а вы дает данны е д л я  разбивки трассы  от базисного хода 
методами абсцисс и ординат, полярны м  способом и способом 
засечек с двух смеж ны х базисны х станций. Это позволяет про­
ектировщ икам  вы брать лю бой способ разбивки, наиболее удоб­
ный в к аж д о м  конкретном случае.

С использованием  полученных на Э В М  результатов прово­
дят  детальную  разбивку  трассы  на местности. Н ад о  отметить, 
что програм м а позволяет рассчиты вать детальную  разбивку 
трассы  от вспом огательного базисного хода в тех случаях, 
когда по каким -либо причинам разбиты й на местности базис­
ный ход находится на значительном  удалении от трассы  и осу­
щ ествлять разбивку  от него оказы вается  нецелесообразны м .

Внедрение на ряде  объектов предлож енной технологии по­
казал о  значительны е преим ущ ества м етода опорных элем ентов 
по сравнению  с применяемыми до настоящ его времени.

В лучш ей степени учиты ваю тся требования пространствен­
ного проектирования, т ак  к ак  обеспечивается задан н о е  соотно­
шение парам етров смеж ны х ветвей клотоид, сопряж ение о б р ат ­
ных кривы х без прямолинейных вставок  и т. д.

Р асчетная трасса  м аксим ально при ближ ается  к трассе, н а ­
меченной в результате графической обработки.

О тпадает  необходимость вы носить на местности тангенталь- 
ный полигон, от  которого обычно разбиваю т трассу, и со кр а­
щ аю тся длины разбивочны х ординат.

О блегчается граф ическая  обработка трассы , так  к ак  по 
предлагаем ой технологии не требуется осущ ествлять подбор 
парам етров клотоид с помощ ью  ш аблонов переходны х кривы х.
Это в итоге позволяет сущ ественно повы сить качество проек­
тирования, сократить затр аты  труда проектировщ иков и сроки 
проектно-изы скательских работ.

У Д К  625.721:681.3
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Как  обрезать 
придорожные 
насаждения
В. Д . К А З А Н С КИ Й

В декоративны х посадках  вдоль авто ­
мобильны х дорог ш ироко применяется 
глуб окая  обрезка тополей, лип, кленов, 
вязо в  и некоторы х других древесны х по­
род  с целью  ф орм ирования более кр аси ­
вых, густых и ком пактны х крон деревь­
ев. В насаж дениях , располож енны х под 
линиям и связи  и электропередач, обрез­
ку  п роводят  д л я  сниж ения высоты де­
ревьев, а в снегозащ итны х лесны х поло­
сах  —  д л я  загущ ен ия древесного яруса 
и улучш ения снегозадерж иваю щ их 
свойств насаж дений .

О днако , несм отря на распространение 
этого м етода ф орм ирования крон дер евь­
ев, деревья  в больш инстве случаев обре­
заю т неправильно, без учета биологиче­
ских особенностей возникновения и рос­
та порослевы х побегов, из которы х ф ор­
м ируется новая  крона  дерева . Т ак, в на­
стоящ ее врем я стволы  деревьев обычно 
срезаю т на одной и той ж е вы соте от по­
верхности зем ли (1,5— 3,0 м ), а скелет­
ные сучья —  на расстоянии 0,6—0,8 м от 
их основания независим о от разм ещ ения 
на деревьях  резервны х органов поросле­
вого возобновления. К ак  п оказали  наши 
наблю дения, в р езультате  такой  обрезки 
на деревьях  часто образуется  много сла­
бых, недолговечных побегов, а  вблизи 
срезов п оявляю тся значительны е участки 
отмерш ей древесины  в виде пней, р а с ­
полож енны х выш е м еста прикрепления 
наиболее крупны х порослевы х побегов. 
Эти больш ие раны  на деревьях  долго не 
заж и ваю т, что значительно сниж ает д о л ­
говечность насаж дений , ухудш ает их с а ­
нитарное состояние, защ итны е и деко р а­
тивны е свойства.

И звестно, что после обрезки дерева 
порослевы е побеги у  наиболее распро­
страненны х в придорож ны х посадках  ли ­
ственных древесны х пород образую тся 
из особы х органов вегетативного возоб­
новления. П о происхож дению  они д ел ят­
ся на две  категории: спящ ие (превентив­
ные) почки и придаточны е (адвен ти в­
ные) почки.

С пящ ие почки в противополож ность 
придаточны м  всегда имею тся на стволе 
и ветвях  дерева, т ак  как  они образую тся 
на еж егодны х линейных приростах уж е 
с первого года  ж изни дерева. П р ав д а , 
ср азу  они не раскры ваю тся, оставаясь  в 
течение многих лет на материнском по­
беге к ак  бы в состоянии «сна». П р и д а ­
точные почки возникаю т только после о б ­
резки или повреж дени я дерева  в так  на­
зы ваем ой  раневой ткани  (кал л ю се), ко то ­
рая , р а зр ас т ая с ь  в виде вали ка  по пе­
риферии среза, постепенно закры вает  
рану. П ридаточны е почки обычно сразу  
трогаю тся в рост, и в тот ж е  вегетаци­
онный период из них вы растаю т адвен ­
тивны е порослевы е побеги.

Изучение особенностей порослевого 
возобновления деревьев в возрасте до 
25— 30 лет в условиях европейской час­
ти С С С Р показало , что у таких древес­
ных пород, как  дуб, ясень, клен остроли­
стный, клен ясенелистный, порослевы е по­
беги после обрезки дерева образую тся 
только из спящ их почек. У тополей, вяза , 
ильма порослевые побеги появляю тся 
как  из спящ их, так  и из придаточных 
(адвентивны х) почек. Н о и у этих д р е­
весных пород наиболее крупные и ж и зне­
способные порослевые побеги, из кото­
ры х в последую щ ем ф орм ируется новая 
крона дерева, вы растаю т в больш инстве 
случаев не из придаточных, а из спящ их 
почек. А двентивны е порослевые побеги 
п оявляю тся на одну-две недели позднее 
поросли из спящ их почек и поэтому з а ­
метно отстаю т в росте, а через два-три  
года, как  правило, отмираю т. С л ед о ва­
тельно, при обрезке деревьев всех пород 
необходимо ориентироваться на получе­
ние наиболее ж изнеспособной и бы стро­
растущ ей поросли из спящ их почек.

О днако  у деревьев в возрасте больше 
трех— пяти лет еж егодно на каж дом  го­
дичном побеге в категорию  спящ их по­
чек переходят в основном только почки, 
первоначально сф орм ированны е в п азу ­
хах сам ы х нижних листьев, а т ак ж е  в п а ­
зухах  чешуй материнской почки побега. 
И сследования показали , что все эти поч­
ки в количестве до 5— 8 шт. расп о л ага­
ю тся на вы соте не более 5— 10 см над 
границей каж до го  годичного линейного 
прироста ствола или скелетны х сучьев 
(рис. 1). Здесь  ж е  и несколько ниж е гр а ­
ниц линейных приростов имею тся спя­
щ ие почки, первоначально сф орм ировав­
шиеся на основаниях крупных боковых 
сучьев, которы е у больш инства древес­
ных пород сгруппированы  в верхней час­
ти годичных приростов материнских по­
бегов.

Таким  образом , в результате наш их ис­
следований было установлено, что на 
стволах  и ветвях деревьев спящ ие почки 
разм ещ ены  очень неравномерно и сосре­
доточены только вблизи границ годичных 
линейных приростов. Н а  значительном 
протяж ении этих приростов спящ их по­
чек мало, а у  некоторых древесны х по­
род, в первую  очередь у тополей, нет со­
всем. П оэтом у при обрезке деревьев 
очень важ н о  правильно вы брать места 
срезов на стволе и скелетны х сучьях. 
С резы  необходимо располагать только в 
строго определенны х м естах, там , где со­
средоточены спящ ие почки, т. е. в непо­
средственной близости от границ го ­
дичных линейных приростов.

Опытные работы  показали , что наилуч­
шие результаты  д а ет  обрезка стволов и 
скелетных сучьев при разм ещ ении сре­
зов  на вы соте 5— 10 см над  границам и 
годичных линейных приростов. Эти гр а ­
ницы достаточно хорош о зам етны  на де­
ревьях по валикЬм от сближ енны х сле­
дов опавш их почечных чешуй и наличию 
здесь спящ их почек, сф орм ировавш ихся 
первоначально в п азухах  листьев низо­
вой ф ормации. К ром е того, обычно вбли­
зи  и несколько ниж е границы  каж дого  
годичного линейного прироста р азм ещ а­
ю тся наиболее крупны е сучья последую ­
щих порядков или их следы, которые 
остаю тся зам етны м и на коре д аж е  с а ­
мых стары х деревьев. У казанны е призна­
ки позволяю т безош ибочно определять 
оптим альны е места срезов на деревьях.

Рис. 1. С пящ ие п о ч к и  на стволе то» 
поля:

/ — листопазушная; 2 — чешуепазушная, 
расположенная на границе годичного при­
роста; 3 — почки на основаниях скелетных 

сучьев

Р ис. 2. П ри  пр а в и л ьн о й  об резке  
дерева поросл евы е  по бе ги  соср е ­

д оточе ны  вб лизи  среза

П ри разм ещ ении срезов на вы соте 5— 
10 см над  границам и годичных линейных 
приростов из спящ их почек, располо­
ж енны х в неспосредственной близости от 
плоскости срезов, образую тся сильные 
порослевы е побеги, отличаю щ иеся интен­
сивным ростом и вы сокой ж изнеспособ­
ностью (рис. 2 ) . Интенсивный рост этих 
порослевых побегов способствует бы стро­
му зарастани ю  ран не только каллю сом, 
но и основаниям и сам их порослевы х по­
бегов.

И спользование предлагаем ого  способа 
обрезки  деревьев обеспечивает вы ращ и­
вание в короткие сроки здоровы х н асаж ­
дений с ж елательной  формой крон и ис­
клю чает необходимость дополнительного 
удален ия с деревьев мертвы х частей ство­
лов и сучьев.

У Д К  625.774
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Повышение
долговечности
ножей
дорожных фрез 
и грунтосмесителей

О дной из серьезны х причин, сдер ж и ­
ваю щ их создание современны х вы соко­
производительны х маш ин д л я  укрепле­
ния грунтов и сниж аю щ их эф ф ектив­
ность использования сущ ествую щ их д о ­
рож ны х ф рез и грунтосмесителей, я в ­
л яется  ни зкая долговечность их р а б о ­
чих органов. С пециф ической особенно­
стью  условий работы  нож ей дорож ны х 
ф рез и грунтосм есителей являю тся по­
выш енные скорости резан ия (9—
13 м /сек) и значительны е динамические 
нагрузки, приводящ ие к интенсивному 
износу исполнительны х органов. Д л я  
повы ш ения их долговечности нами и зу ­
чались особенности износа, обусловлен­
ные спецификой работы  дорож ны х ф рез 
и грунтосмесителей, вы являлись опти­
мальны е наплавочны е м атериалы  и тех ­
нология наплавки .

С этой целью  испы ты вали нож и из 
стали  45, наплавленны е износостойкими 
вы соколегированны м и сплавам и  с р а з ­
личными системам и легирования:
вручную , .механизированным электроду- 
говы м способом по слою  легирую щ его 
порош ка под слоем ф лю са и автом ати­
ческой электродуговой наплавкой по­
рош ковой лентой по слою  флю са. К он­
структивное реш ение эксперим ентально­
го н о ж а  представлено  на рисунке.

Т олщ ина наплавленного слоя для  всех 
нож ей со ставл ял а  5— 7 мм; при н ап л ав ­
ке электродам и  В С Н -8 по слою , н ап л ав ­
ленном у электродам и  В С Н -6 (толщ ина 
каж д о го  слоя со ставл ял а  половину то л ­
щ ины общ ей н ап л авк и ).

И спы ты вали так ж е  нож и, восстанов­
ленные ванны м  способом электродам и 
Ц Н -16. В полевых условиях на изнош ен­
ные инструменты  крепили разъем ную

медную форму, воспроизводящ ую  гео­
метрические очертания рабочей части но­
ж а. В осстановленны е таким  образом  но­
жи имели наплавленны й слой длиной 
20— 25 мм при толщ ине 15 мм.

М еханизированную  наплавку по слою 
легирую щ его порош ка под слоем флюса 
осущ ествляли на установке У -1-2, пред­
ставляю щ ей собой незначительно пере­
оборудованны й самоходный автом ат 
А Д С -1000-2. Н ап л авку  этим способом 
вели с использованием  порош кообраз­
ных смесей на основе ферросплавов и 
карбидов.

В качестве флю са применяли вы соко­
м арганцовисты й пемзовиднын флюс 
АН-60, электродом  служ ила м алоугле­
родистая стальная лента толщ иной 
0,3 мм и ш ириной 40 мм.

В наш их исследованиях нож и, н ап л ав ­
ленные П Л -У 40Х 38ГЗРТЮ , являлись э т а ­
лонными.

И спы тания наплавленны х ножей про­
водили на дорож ной фрезе Д-530 при 
укреплении грунта с влаж ностью  7— 14% 
и плотностью , соответствую щ ей 2— 5 у д а ­
рам  динамического плотном ера Дорнии 
С корость резания составляла  около 
10 м/сек, скорость подачи — 1.6—
1,8 м/мин, глубина ф резерования — 
270— 300 мм. В грунте содерж ались к а ­
менные вклю чения различного петрогра­
фического происхож дения разм ером  
20— 80 мм. В качестве вяж ущ его  ис­
пользовался цемент м арок 400 и 500.

Д л я  определения износа эксперим ен­
тальн ы х нож ей применяли метод м икро­
метрического измерения характерны х 
участков нож а: измеряли износ ножей 
по участку А  (см. рисунок).

В результате проведенны х испытаний 
установлено, что нож и, наплавленны е 
промыш ленными электродам и В С Н -8 по 
слою ВСН-6, Т-620, а т ак ж е  опытным 
сплавом  Э-3, показали  практически т а ­
кую  ж е износостойкость, как  и ножи, 
наплавленны е порош ковой лентой 
П Л -У 4038ГЗРТЮ . Н ож и, наплавленны е 
вручную  электродам и КБХ -45 и Х-5, 
оказались более изностойкими, чем эт а ­
лонные нож и, соответственно в 1,1— 1,2 
и 1,5— 1,6 р аза  при удовлетворительном  
сопротивлении ударны м  нагрузкам .

Н а основании полученных данны х об 
износостойкости экспериментальны х но­
ж ей мож но сделать вы вод о заметном 
повышении долговечности рабочих ин ­
струментов дорож ны х фрез и грунтосм е­
сителей за  счет наплавки электродам и 
Х-5. Экономический эф ф ект при исполь­
зовании этого наплавочного м атериала 
по сравнению  с технологией наплавки 
порош ковой лентой П Л -У 4038ГЗРТЮ  
составляет  свыш е 20 тыс. руб. по сущ е­
ствую щ ему парку  маш ин.

И спользование электродов Ц Н -16  для 
м ногократного восстановления изнош ен­
ных нож ей ванны м способом позволяет 
повы сить их долговечность, сократить 
число трудоем ких зам ен  ножей и пред­
ставляется  целесообразны м в практике 
эксплуатации дорож ны х фрез и грунто­
смесительных маш ин.

Инж. Ю. И. Густое,
д -р  техн. н а ук  М. А . Т ы лки н  ( М И С И ) ,  

канд. техн. н а ук  Г. Н. М ош карев, 
инж. А . В. С едельников  
( В Н  И  И С т ройдормаш ), 
инж. В. Т. Золотарский  

( Ц П К Б  треста Росрем дорм аш )

У Д К  625.7.08.002.5:624.138.23.004.68

Машина
для заготовки дерна

Д л я  отделки откосов автомобильных 
дорог, при строительстве и ремонте 
аэродром ов ш ироко использую т дерн. 
О бъем  работ с применением дерна во 
многих случаях равен ты сячам  гектаров.

Работы  по отделке дерном  откосов на­
сыпей начинаю тся с нарезан ия лент дер­
на. Это —  наиболее трудоем кая и доро­
гостоящ ая работа . Д о  недавнего времени 
дерн нарезали  прицепными плугам и с 
горизонтальны м  подрезным и двум я вер­
тикальны м и черенковыми нож ам и. Их 
конструкция проста, но они имею т мно­
го недостатков (м ал ая  скорость резания, 
небольш ая ш ирина за х в ат а , использова­
ние 7— 13% мощ ности тр акто р а  и д р .).

Автором статьи  изобретено навесное 
оборудование на трактор  для  нарезания 
дерна.

Н авесной дернорез Д Р -0 ,65  (рис. 1) 
служ ит для  нарезания лент дерна. Он 
состоит из рамы , подрезного нож а, че­
тырех дисковы х нож ей, балластного 
ящ ика, двух опорных лы ж  и двух опор­
ных стоек.

— ,Т— — -  V

Д ер но рез  ДР-0,65

И сследования и производственны й 
опыт показали , что гусеницы трактора  
портят дерн, поэтом у дернорез Д Р -0 ,65  
навеш ивается на трактор  «Беларусь».

З а  счет больш их скоростей передвиж е­
ния тр акто р а  «Б еларусь» увеличена про­
изводительность дернореза, значительно 
сокращ ены  сроки переезда агр егата  с о д ­
ного строительного объекта  на другой.

При работе дисковы е нож и под дей­
ствием веса сам ого дернореза и веса б ал ­
ласта  заглубляю тся в почву и разрезаю т 
дерн на три ленты (рис. 2 ). Н о ж  подре­
зает  ленты дернины в горизонтальной 
плоскости на отрегулированную  толщ и­
ну.

К ак показали  исследования, угол н а ­
клона подрезного нож а надо  устан авл и ­
вать в зависим ость от вида  почвы, на 
которой работает  дернорез. Д л я  этой

Л енты  дерна, н а р е за н н ы е  д ернорезом  
ДР-0,65
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цели боковы е полки подрезного нож а 
выполнены с установочными отверстия­
ми, а полож ение нож а фиксируется тре­
мя болтам и с к аж до й  стороны.

К ачество дерна зависит от  вида дерна 
и почвы. Это вы зы вает  необходим ость 
регулировать толщ ину нарезаем ы х лент. 
Д ля этой цели в опорных стойках дер ­
нореза сделаны  прорези, через которы е 
проходят фиксирую щ ие болты. П ри опу­
скании стойки вниз толщ ина ленты 
уменьш ается и наоборот.

Д исковы е нож и расставлены  на р ас ­
стоянии 400 мм друг от друга. В слу­
чае производственной необходимости 
ширину нарезаем ы х дерновы х лент м о ж ­
но изм енять перестановкой дисковы х но­
жей вдоль в ал а  дернореза.

И зменение у гла  наклона подрезного 
нож а и регулирование глубины  резания 
дернины влияю т на ф ронтальную  силу 
резания и на ее вертикальную  состав­
ляющую, вы зы вая  неспокойный ход дер ­
нореза. Д л я  устранения этого влияния 
полож ение цен~ра тяж ести  балластного  
ящ ика м ож но переносить вдоль продоль­
ной оси дернореза, ф иксируя ящ ик бол­
тами, которы е ставятся  в отверстия на 
раме маш ины.

Во врем я работы  дернореза рукоятки 
распределителя гидросистемы  тр актора  
ставят в  плаваю щ ее полож ение, раскосы  
механизма навески соединяю т с ниж ни­
ми тягам и  не круглы ми отверстиям и, а 
продолговаты м и прорезям и. Т ак ая  н а ­
ладка гидросистем ы  тр ак то р а  д ает  воз­
мож ность опорным л ы ж ам  дернореза ко­
пировать м икрорельеф  местности.

Участки д л я  нарезан ия дерна  вы би­
раю т в зависим ости от местных условий. 
П рактически они м огут бы ть лю бой д л и ­
ны и ш ирины.

Если вы бранны й участок имеет зн ачи­
тельную  площ адь, то сначала  дерн н аре­
заю т вдоль коротких его сторон, а  затем  
вдоль длинны х сторон, р або тая  по чел­
ночной схеме. П ри такой  организации 
работ опытный тракторист  ср езает  дерн 
с незначительны м и потерям и (в преде­
лах  2— 4 % ). С резанны й дерн скаты ваю т 
в рулоны  и транспортирую т на участки, 
где его у к лад ы ваю т в откосы.

П роизводительность дернореза
Д Р -0 ,65  —  до 0,5 га/ч , толщ ина н ар езае ­
м ого дерна —  40— 120 мм, ш ирина з а ­
хв ата  —  1200 мм, ди ам етр  дисковы х но­
ж ей —  500 мм. Д ернорез Д Р -0 ,65  обслу­
ж и вает  один м еханизатор .

Государственны е испы тания дерноре­
за  Д Р -0 ,65  на Л итовской м аш иноиспы ­
тательной  станции и производственны й 
опыт п оказали , что дернорез имеет хо ­
рош ую  маневренность, высокую  произво­
дительность, удобен в эксплуатации . Г о­
довой экономический эф ф ект  от  внедре­
ния одной м аш ины  составляет  2284 руб.

Заслуж енны й  рационализат ор  
Л ит овской С С Р, канд. техн. н а у к  

Н. Д . Курбатов

У Д К  625.7.08.002.5

Прибор
для определения 
светоотражающей 
способности 
регулировочных линий

Безопасность движ ения на дорогах  во 
многом зависит от  светоотраж аю щ ей 
способности регулировочных линий. Д л я  
улучш ения этого качества повы ш аю т бе­
лизну м атериалов для разм етки, исполь­
зую т реф лектирую щ ие элем енты  типа 
микробисер и т. п. В условиях в о зр а ­
стаю щ его автомобильного движ ения на 
дорогах  оценка светоотраж аю щ ей спо­
собности регулировочны х линий приоб­
ретает особую остроту. М еж ду  тем  до 
настоящ его времени не разр аб о тан  д о ­
статочно надеж ны й способ определения 
этого показателя, пригодный для  исполь­
зования в естественных условиях на д о ­
рогах.

В Белдорнии предлож ено для  оценки 
светоотраж аю щ ей способности м атери а­
лов разм етки использовать ф отоэлектри­
ческий экспонометр. Э тот прибор ш иро­
ко использую т в ф отограф ии д л я  опре­
деления количества отраж енного от 
объекта света, которое зависит от осве­
щ енности и отраж аю щ ей способности по­
верхности объекта. Очевидно, при посто­
янных освещ енности и расстояниях  м еж ­
ду  объектом  и фотоэкспонометром его 
показания зави сят  исклю чительно от от­
раж аю щ ей  способности поверхности. В 
конструкции прибора, кроме ф отоэкспо­
нометра, использована специально изго­
товленная насадка  (рис. 1), имею щ ая 
два  окна. В боковое окно вставляю т экс­
понометр, а нижнее приклады ваю т к по­
верхности, светоотраж аю щ ую  способ­
ность которой необходимо измерить. 
П лотное прилегание к поверхности обес­
печиваю т ф ланелевы е уплотнители, т а ­
кое ж е уплотнение имеет боковое окно в 
месте прилегания корпуса экспоном етра. 
П остоянство освещ енности испытуемой 
поверхности обеспечено зеркальной оп­
тической системой насадки экспоном ет­
ра и источниками света с регулируемым 
световы м потоком. Регулировку  свето­
вого потока мож но осущ ествлять потен­
циометром, включенным в цепь питания 
источников света. Автономный блок пи­
тания прибора зар яж ен  сухими гал ьв а ­
ническими элем ентам и или батарейкам и

Р ис. 1. С хем а пр иб ор а  для определе­
ния све то о тр а ж а ю щ е й  спо соб но сти  

п о ве р хн о сти :
I — экспонометр; 2 — фланелевые уплот­
нители; 3 — окно фотоэкспонометра; 4 — 
кнопка включения источников света; 5 — 
зеркальная оптическая система насадки; 
6 — источники света с регулируемым све­
товым потоком; 7 — исследуемая поверх­

ность; 8 — корпус насадки

д ля  карм анного ф онаря. Номинальное 
напряж ение на вы ходе блока питания 
7 В, на потенциометре —  8— 9 В. В ста ­
ционарных условиях предусмотрено 
вклю чение блока питания в сеть пере­
менного тока  напряж ением  220 В.

Прибор показы вает светоотраж аю щ ую  
способность в процентах от белого э т а ­
лона. В качестве такого  эталон а  м ож ет 
быть вы бран лю бой подходящ ий м ате­
риал, наприм ер полоса из терм опласти­
ка нилапласт. Т арировку  прибора осу­
щ ествляю т зам ером  показания  ф отоэкс­
понометра при налож ении его на соот­
ветствую щ ие эталоны . С ветоотраж аю ­
щ ая  способность свеж ей полосы из ни- 
лап л аста  сотрудникам и Белдорнии при-* 
нята за  1.00%, а за  0%  принята светоот­
р аж аю щ ая  способность черного тела. 
О бразцы  с пром еж уточны м и значениям и 
светоотраж аю щ ей способности составле­
ны из различны х сочетаний белого и чер­
ного эталонов. Зависим ость показаний 
ф отоэкспоном етра от отраж аю щ ей  спо­
собности эталонов (тарировочны й гр а ­
фик) представлена на рис. 2.

При работе окно прибора н ак л ад ы в а ­
ют на белый эталон  и с помощ ью  по­
тенциом етра устанавли ваю т стрелку фо-

Рис. 2. Т а р и р о в о ч н ы й  гр а ф и к  о п ­
ределения о тр а ж а ю щ е й  спо соб но ­

сти  п о в е р хн о сти

тоэкспоном етра на деление, соответ­
ствую щ ее 100% отраж аю щ ей  способно­
сти. З атем  переносят прибор на изм е­
ряемую  поверхность и отмечаю т п олож е­
ние стрелки ф отоэкспоном етра. П осле 
этого по тарировочном у граф и ку  опре­
деляю т отраж аю щ ую  способность этой 
поверхности в процентах от  отраж аю щ ей  
способности белого эталон а.

С помощ ью  нового прибора бы ла оп­
ределена свето о тр аж аю щ ая способность 
опытных образцов м астик, р азр аб о тан ­
ных в Белдорнии (м астики №  1 и 2 ). 
О тр аж аю щ ая  способность первой м асти ­
ки составила 80% , а второй —  85%  от 
соответствую щ ей способности нилапла- 
ста. П осле м есяца эксплуатации  в есте­
ственных условиях на дороге с интенсив­
ностью движ ения 7— 8 тыс. авт/сутки 
светоотраж аю щ ая способность полос из 
ни лапласта составила 48% , а мастик 
Б елдорнии —  50— 60%  (по отношению к
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том у  ж е  белом у этало н у ). И зм ерения 
проводили в сырую  погоду. Р езультаты  
этих  измерений у к азы ваю т на высокую 
грязеустойчивость составов мастик, р а з ­
работанны х в Белдорнии .

П рибор, разработанны й  в Белдорнии , 
м ож ет бы ть использован  дорож но-экс­
плуатационной служ бой  и органам и ГАИ 
д л я  контроля за  состоянием регулиро­
вочных линий на поверхности дорож ного 
покры тия. В лабораторной  практике при­
бор полезен при оценке свето о тр аж аю ­
щ их качеств  различны х м атериалов и со­
ставов, яркости цветных покры тий, л а ­
ков, красок  и других  м атериалов.

« В. Ф. Б очаров, Ю. Н. К ом ш илов,
Н . В . М атлаков

У Д К  625.746.533.8:620.1.08

Нагреватели 
для разогрева 
битума

К оаксиальны е нагреватели , используе­
мые дорож ни кам и  д л я  р азо гр ева  битума, 
имею т р я д  недостатков. Г лавны е из 
них —  это необходим ость использования 
специальны х трансф орм аторов  для  пони­
ж ени я н ап ряж ен и я  и опасность п о р аж е­
ния электрическим  током  обслуж и ваю ­
щ его персонала, т ак  к ак  корпус н агр ева­
тел я  (н ар у ж н ая  труба) находится  под 
напряж ением .

Н а  к аф ед р е  электротехники и автом а­
тики Томского инж енерно-строительного 
института; создали  трубчаты й нагр ева­
тель с сердечником из местных строи­
тельны х м атериалов , которы й рабо тает  
от  н ап ряж ен и я  220 В и имеет безопас­
ный корпус. С ердечники в виде цилинд­
рических стерж ней изготовили из огне­
упорной глины, песка и граф и та . С остав­
ляю щ ие зам еш ивали  с водой до тестопо­
добного состояния и затем  приготовлен­
ную м ассу у клад ы вали  в форму. В м ассу 
внедряли  металлические проводники- 
контакты  и ф орм у пом ещ али в суш иль­
ную печь. П осле просуш ки до твердого 
состояния сердечник извлекали  из ф ор­
мы и пом ещ али внутрь корпуса из м е­
таллической трубы . С одной стороны 
трубу  зав ар и вал и , а  со стороны  вы вод­
ных концов закр ы вал и  пробкой из смеси 
глины, песка, цем ента. О т наруж ной 
трубы  сердечник изолировали слоем су­
хого песка.

И зготовление нагревателей  с сердеч­
никами, наприм ер типа М С М -150-35 
(где М С М  —  местные строительны е м а ­
териалы ; 150 —  количество граф и та , г; 
35 — диам етр  стерж ня, м м ), было осу­
щ ествлено на каф ед ре  электротехники и 
автом атики Т И С И , а  эксперим ентальны е 
работы  выполнены на Томском А Б З  №  1. 
Во врем я эксперим ентов для  подогрева 
использовали битум м арки  Б Н Д -60/90. 
Н агреватели  из местных строительны х 
м атериалов питали от сети переменного 
тока  (силы тока  —  З А ,  напряж ен ие — 
220 В, частота  — 50 гц ). Корпусы н агр е ­
вателей  с сердечником зазем ляли , по­
этом у  они были безопасными.

Все оборудование, использовавш ееся в 
электрических схем ах, предварительно

прош ло лабораторны й контроль. Д л я  
улучш ения условий теплоотдачи внутри 
сам ого битума опыты ставились при 
предварительном  его подогреве.

З а  критерий оценки новых нагревате­
лей приним али вы деляем ую  ими удель­
ную поверхностную  мощ ность. П од 
удельной поверхностной мощностью  в 
этом  случае следует поним ать отнош е­
ние активной, вы деляем ой нагревателем  
мощ ности, к его поверхности (вт/см 2). 
Во врем я экспериментов к нагревателям  
разны х типов подводили одинаковую  
мощ ность. В ремя работы  каж до го  типа 
н агревателя равнялось 4,5 ч.

И спы тания нагревателей , имеющих 
различны е диам етры  стерж ня и со д ер ж а­
щ их различное количество граф и та , по­
казал и , что наибольш ую  удельную  по­
верхностную  мощ ность имеет нагр ева­
тель с меньшим диам етром  стерж ня (н а ­
греватель М С М -100Х 22). И спы тания по­
к азал и  так ж е, что кож ух  нагревателей 
типа М СМ  электрически нейтрален и 
поэтом у безопасен в работе. Н агр евате­
ли М С М  не требую т специальны х пони­
ж аю щ их трансф орм аторов, т ак  к ак  пи­
таю тся от сети напряж ением  220 В. П о ­
этом у они прощ е в эксплуатации по 
сравнению  с коаксиальны м и н агревате­
лям и.

Ф. З ели н гер  
У Д К  625.7.08.002.5

Смотр
рационализаторской
работы

К оллегия М инистерства строительства 
и эксплуатации автом обильны х дорог 
Р С Ф С Р , П резидиум  центрального совета 
Всесою зного общ ества изобретателей и 
рационализаторов и П резидиум  Ц К  
профсою за рабочих автом обильного 
транспорта и ш оссейных дорог подвели 
итоги конкурса на лучш ие предлож ения, 
поданные в 1972— 1973 гг. в М инавтодо- 
ре Р С Ф С Р  с целью  повыш ения сани тар­
но-технического уровня и улучш ения 
условий тр у да  на асф альтобетонны х з а ­
водах. 82 новатора производства из 
33 организаций, принявш их участие в 
конкурсе, представили 51 предлож ение.

М ногие из этих предлож ений наш ли 
практическое применение и внедрены в 
дорож ны х организациях. Н априм ер, к ол­
лектив ДС У -7 К р аснод аравтод ора, полу­
чивший первую  премию, вклю чивш ись в 
конкурс, произвел коренную  реконструк­
цию Гулькевического А Б З  №  2.

Р аци онали заторы  этого зав о д а  внесли 
немало предлож ений, внедрение которы х 
позволило улучш ить техническую  осна­
щ енность А Б З , повы сить культуру  про­
изводства. ,

Все технологические операции на 
Гулькевическом А Б З  м еханизированы  и 
автом атизированы . В недрение автом ати­
ческого управления асф альтосм есителем  
не только облегчило труд операторов, но 
и обезопасило труд рабочих, повысило 
производительность заво да . А втом атиче­
ская  система управления работает  со­
вместно с системой автом атической бло­
кировки и пуска м еханизмов. П роизводи­
тельность зав о д а  зам етно повы силась за  
счет увеличения поверхности смесителя 
и, следовательно, веса одного зам еса.

Б итум охранилищ е закры того  типа ем­
костью  1400 т  оборудовано  электриче­
ским подогревом  битум а. Битум  в рас­
ходные резервуары  подаю т с помощью 
производительного центробеж ного насо­
са, разработанного  и внедренного ра­
ци онализаторам и А Б З . И м и внедрена 
так ж е  систем а м аслоподогрева битумо- 
проводов.

Н а Гулькевическом А Б З  удачно реше­
на проблем а складов и подачи м атериа­
лов. Т ерритория, где хранится  щебень, 
заасф ал ьти р о ван а. Д л я  его подачи в су­
шильный бараб ан  построена просторная, 
чистая галерея  из конструкций СО-1. М а­
териалы  подаю тся в суш ильный барабан 
по транспортеру длиной 96 м. С клад  ми­
нерального порош ка так ж е  выполнен из 
ж елезобетонны х конструкций СО-1. Ч е­
тыре бункера вм ещ аю т 160 т  порошка, 
Д л я  его подачи в смеситель внедрен 
пневмопровод.

З а  счет внедрения рационализаторских 
предлож ений, освоения нового обо­
рудования, улучш ения организации тру­
д а  в 1973 г. на А Б З -2  трудовы е затраты  
на приготовление 100 т асф альтобетон­
ной смеси снизились на 12,2% по с р ав ­
нению с 1971 г.

Больш ое внимание при реконструкции 
Гулькевйческого А Б З  было уделено улуч­
шению условий труда  И обеспечению тех­
ники безопасности. Н а  заво д е  построены 
промы ш ленная база , л аб оратория , столо­
вая , душ евы е и прачечная. В ближ айш ее 
врем я А Б З  будет переведен на газ, н еда­
леко от зав о д а  будет построена б аза  от­
ды ха д л я  рабочих и служ ащ их.

З асл у ж и ваю т вним ания предлож ения, 
авторы  которы х удостоены  вторы х пре­
мий.

Раци онали заторы  ДЭ У -108 Ц ентрупр- 
дора  совместно с сотрудникам и С емибра- 
товского Н И И О Г А З внедрили двухсту­
пенчатую пы леулавливаю щ ую  установку, 
позволивш ую  не только ликвиди ровать 
запы ленность территории П етровского 
А Б З  Я рославской области, но и исполь­
зовать  пыль, получаемую  после очистки, 
дл я  производства асф альтобетона.

И нж енер Д С Р -2  Гуш осдора В. В. Ш а- 
удер р азр аб о тал  на Софринском А Б З  
единый пульт автом атизированного  
управления трем я асф альтосм есителям и. 
Это позволило повы сить производитель­
ность А Б З , улучш ить условия труда  опе­
раторов, вы свободить нескольких р аб о ­
чих.

М ногие из предлож ений, представлен­
ных на конкурс, позволили повы сить тех ­
нический уровень асф альтобетонны х з а ­
водов, обеспечить соблю дение норм тех ­
ники безопасности, противопож арны х и 
пром ы ш ленно-санитарны х норм, исклю ­
чить применение ручного тр у да.
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Новая книга 
по переходам 
через водотоки

В и здательстве  «Транспорт» вы ш ла из 
печати м онограф ия «П ереходы  через во­
дотоки», написанная коллективом  авто ­
ров под общ ей редакцией  Л . Г. Б е га м а 1.

В книге, состоящ ей из 16 глав , р ас ­
смотрены вопросы  инж енерно-гидроло­
гических, топограф ических и геологиче­
ских изы сканий д л я  переходов через во ­
дотоки. Больш ое вним ание обращ ено 
на м етоды  гидрологических и гидравли­
ческих расчетов при проектировании пе­
реходов через больш ие и м алы е водото­
ки, а  т ак ж е  на м етодику технико-эконо­
мического обоснования, вы бор типа пе­
рехода и сравнение его  вари ан тов. К ни­
га снабж ена таблицам и , граф и кам и и 
прилож ениям и, обеспечиваю щ ими п р ак ­
тическое использование м атериала.

П ри  излож ении м атериала  использо­
ваны  последние исследования, вы пол­
ненные в Ц Н И И С е, С ою здорнии, Госу­
дарственном  гидрологическом  институте 
и других органи зац иях .

В м онограф ии рассм отрены  водопро­
пускные сооруж ения, начиная от самы х 
м алы х и кончая больш ими мостам и. По 
объем у тем атики книга явл яется  энцик­
лопедией по. дорож ны м  переходам  через 
водотоки.

В первых пяти  главах  излагаю тся ис­
торический обзор, общ ие полож ения, ин­
ж енерны е изы скания переходов через 
водотоки, а т ак ж е  методы  обработки 
полевого м атер и ал а . П олно и со д ер ж а­
тельно излож ены  морфометрические 
методы изучения водотоков (гл. IV ).

С ледовало  бы более четко сказать , 
что в современны х условиях  ситуацион­
ные планы  д л я  переходов через боль­
шие и средние реки составляю тся то ль­
ко по имею щ имся топограф ическим  м а­
тери алам  (с. 20 ). Т акие планы  могут 
сним аться только  в исклю чительных слу­
чаях  д л я  м алы х рек. В § 7 бы ло бы по­
лезно описать, кром е съем ки при пом о­
щи эхолота, т ак ж е  обычные методы  по д­
водной съем ки, которы е уж е  ш ироко 
применяю т на практике. П риведенны е 
на с. 74— 75 форм улы  (IV — 13) — (IV —  
16) вр яд  ли м огут уточнить визуальное 
назначение коэф ф ициента ш ероховато­
сти пойм.

Гл. V I содерж ит весьм а богатый 
м атери ал  по гидрологическим расчетам  
в различны х условиях и при различном 
уровне исходной инф ормации. Очень ин­
тересны  сведения о вы соких паводках , 
приведенны е в § 22 и к ад астре , пом е­
щ енном в прилож ении 1.

И сследование ф ормы  кривы х распре­
деления в зоне м алы х вероятностей  пре­

выш ения гидрологических величин 
(§ 23) будет полезны м д л я  проектиров­
щ иков, т ак  как  д ает  представление о 
сущ ности приемов м атем атической ста ­
тистики, предостерегая от  ф орм ального 
пользования этим и приемами. А вторам , 
являю щ им ся сторонникам и применения 
только кривы х распределения, имеющих 
верхний предел, следовало бы более 
подробно остановиться на критике этих 
кривы х С. Н . Крицким и М . Ф. М енке- 
лем.

И зы скатель мостовых переходов с ин­
тересом  прочтет § 25, где найдет п р ак ­
тические реком ендации для  определения 
вероятности паводка, установленного по 
следам  на местности. Расчеты  для  пере­
ходов выш е и ниж е плотин описаны д о ­
статочно подробно, однако на с. 148—  
149 следовало  бы сказать , что к некапи­
тальны м  плотинам относятся и все мел­
кие плотины д л я  ну ж д  колхозов, для  
расчета проры ва которы х наиболее ч а ­
сто применяю тся ф ормулы  (V I— 38) и 
(V I—39).

В главах  V II— IX рассмотрены  все ви­
ды  деф орм аций подмостовы х русел. 
З десь  последовательно излож ены  русло­
вой процесс как  фон, на котором  про­
исходят остальны е деф орм ации, общий 
разм ы в, определяю щ ий величину отвер­
стия м оста и местные разм ы вы  у от­
дельны х сооруж ений перехода. Н еобхо­
димо отметить, что русловой процесс 
(гл. V II) излож ен на высоком теорети­
ческом уровне, согласно последним ис­
следованиям  ГГИ , что вы годно отличает 
этот раздел  от ранее издававш ихся 
комплексны х трудов по мостовым пере­
ходам .

Больш ой полнотой и детальны м  р ас ­
смотрением различных методов расчета 
отличается гл. V III , где  особенно инте­
ресны расчеты в условиях приливно-от­
ливны х явлений. Ж а л ь , что в прибли­
ж енны х м етодах расчета авторы  не при­
вели сопоставления м етодов М . Ф. 
С рибного и С. М . Бликш тейна.

В гл. IX достаточно четко указаны  
преим ущ ества предлагаем ого м етода 
расчета, хотя, м ож ет быть, было бы 
лучш е, если бы были приведены приме­
ры сравнения расчетов различны м и Ме­
тодам и с натурными данны м и, которы е 
уж е  имею тся по ряду  объектов.

П риведенны е в гл. X расчеты  уров­
ней у мостового перехода, такие, как  
подпор, волна с набегом , расчетный су­
доходны й горизонт и расчетны е уровни 
ледохода, излож ены  последовательно и 
не вы зы ваю т возраж ений .

Г лавы  XI и X II (регуляционны е соо­
руж ения и подходы ), весьма важ ны е 
дл я  проектировщ иков, излож ены , к  со­
ж алению , очень схематично. С ледовало  
бы рассм отреть некоторые дополнитель­
ные конструктивны е элементы при про­

ектировании подходны х насыпей, регу­
ляционны х сооруж ений и уш иренных ко­
нусов, обеспечиваю щ их требования удоб­
ства производства р аб о т  и техники бе­
зопасности при их строительстве и д ал ь ­
нейшей эксплуатации. Т ак, наприм ер, 
этим требованиям  не удовлетворяет при­
веденная на с. 307 м иним альная ш ирина 
д ам б  поверху, равн ая  2 м.

В главах  X III— XV рассм отрены  воп­
росы гидрологии и гидравлики  м алы х 
водопропускны х сооруж ений, даны  реко­
м ендации по разм ещ ению  сооруж ений, 
вы бору их типов и отмечены некоторы е 
деф екты  проектирования и строитель­
ства этой категории сооруж ений. О б р а ­
щ ено внимание на проведение необходи­
мых изы скательских р абот  на м алы х во ­
дотоках , а  т ак ж е  на их обследование 
д л я  разр аб о тк и  региональны х норм сто ­
ка.

Н аш ли  отраж ение м етоды  расчета 
м аксим ального поверхностного стока в 
наш ей стране и за  рубеж ом.

С ледует отметить хорош ее излож ение 
интересного м атериала  по особым слу­
чаям  расчета стока (с. 360— 368). З а сл у ­
ж и вает  вним ания приведенны й м атери­
ал  по фильтрую щ им насы пям  (с. 385—  
388), которы й в современной л и тер ату ­
ре освещ ен недостаточно точно, а иног­
д а  и неверно.

В гл. XVI приведена типовая  м етоди­
ка  технико-экономического обоснования 
мостового перехода, ко то р ая  разви та  
применительно к конкретны м условиям  
проектирования автом обильно-дорож ­
ных переходов через реки. С ледует о т ­
метить, что подобную  методику полезно 
иметь и для  ж елезнодорож ны х перехо­
дов.

С оображ ения об оптим альной вероят­
ности превыш ения паводков с учетом 
развития дорож ной сети в принципе 
справедливы , но вы зы ваю т сомнения, 
когда проектирование ведется в районах 
с м алоразвитой  или полностью  отсут­
ствую щ ей дорож ной сетью. Т акие райо­
ны, как  правило, начинаю т осваиваться  
со строительства временны х или пио­
нерных дорог, которы е сущ ествую т про­
долж ительное врем я, пока их доведут 
до парам етров, реком ендованны х в 
табл . X V I— 14. Ц елесообразно  им еть в 
таких  случаях реком ендации по этапно- 
сти строительства.

О собенно следует отметить, что в р а ­
боте над  монограф ией приняли участие 
авторы  различны х направлений, которы е, 
объединив свои усилия, смогли д ать  х о ­
рош ую  настольную  книгу для  инж енер­
но-технических работников, заним аю щ и х­
ся проектированием  и строительством  
м алы х и больш их водопропускны х соору­
жений.

Н. И. М а сло в  
У Д К  627.15:624.21(049.3)

* М.. «Транспорт», 1973.
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В ПОМОЩЬ ИЗУЧАЮЩИМ 
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Пути повышения 
фондоотдачи 
в дорожном 
строительстве

О сновны е ф онды  являю тся главной по 
величине и значению  частью  националь­
ного богатства  страны . О т  их рациональ­
ного р азви ти я  и использования в зн ачи­
тельной степени зависит  эф ф ективность 
общ ественного производства.

Все основны е фонды  дорож но-строи­
тельны х организаций  по их назначению  
под разд еляю тся  на производственны е и 
непроизводственны е. О сновны е произ­
водственны е ф онды  непосредственно у ча­
ствую т в создании  строительной продук­
ции. К  ним относятся рабочие маш ины и 
оборудование, силовые маш ины  и обо­
рудование, транспортны е средства, з д а ­
ния и сооруж ения производственного и 
хозяйственного назначения, инструмент, 
производственны й и хозяйственны й ин­
вентарь, пром ы ш ленно-производственны е 
фонды.

Н епроизводственны е основные фонды 
не приним аю т непосредственного участия 
в производственном  процессе и п редна­
значены  для  обслуж и вани я работников 
строительства. К  ним относятся ж илы е 
здани я, зд ан и я  и сооруж ения культурно- 
бы тового назначения (детские сады , з д а ­
ния клубов, дом а культуры  и т. п .) .

В дорож ном  строительстве, в отличие 
от других подотраслей  строительства, 
удельны й вес непроизводственны х ф он­
дов составляет  сравнительно небольш ую  
величину. Т ак , по Главдорстрою  Мин- 
трансстроя С С С Р эти ф онды  на 1 я н в а ­
ря 1973 г. составили 24,9% , тогда  к ак  в 
среднем по строительству они со став л я­
ют более 50% . В этом  проявляю тся наи­
более сущ ественны е особенности д о р о ж ­
ного строительства —  его линейный х а ­
рактер и сезонность производства строи­
тельно-м онтаж ны х работ. Т аким  о б р а ­
зом, основны е производственны е фонды 
дорож но-строительны х организаций 
Г л авдорстроя  составляю т наибольш ую  
часть всех основны х ф ондов —  75,1%  
(на 1 ян вар я  1973 г .) . И з общ ей стоим о­
сти основных производственны х фондов 
по Главдорстрою  78,5%  составляю т 
основные производственны е фонды  стро­
ительного назначения и 21,5%  —  основ­
ные производственны е фонды  других о т ­
раслей, 94,8% которы х составляю т про­
м ы ш ленно-производственны е ф онды  под­
собных предприятий, состоящ их на б а ­
лансе строительны х организаций.

П о сравнению  с другими п о д отрасля­
ми строительства структура производ­
ственных основных ф ондов дорож но­
строительны х организаций Главдорстроя 
характеризуется  значительно меньшим 
удельны м весом производственны х зд а ­
ний и сооруж ений и больш ей долей 
транспортны х средств. Если по д о р о ж ­
но-строительны м организациям  Г л авдо р ­
строя стоимость производственны х з д а ­
ний и сооруж ений в 1969 году  составля­
л а  3,2%  от стоимости всех производст­
венных основных фондов, то по строи­
тельству в целом (по организациям , по д ­
ведомственны м министерствам  и ведом ­
ствам  С С С Р) стоимость зданий и соору­
ж ений составляла  20% , а стоимость 
транспортны х средств соответственно 
29,3 и 22% . К ром е того, в дорож ном  
строительстве отмечается несколько бо­
лее высокий удельный вес строительных 
маш ин и оборудования, составляю щ их 
активную  часть производственны х основ­
ных фондов. П ри этом, кром е собствен­
ных фондов, учиты ваем ы х на балансе 
дорож но-строительны х организаций, в 
последние годы использую тся в большом 
объем е маш ины, арендуемы е в трестах 
м еханизации и в других организациях. 
С учетом всех арендуемы х и привлекае­
мых для  временного использования м а­
шин, а так ж е  с учетом стоимости стро­
ительных маш ин в составе пром ы ш лен­
но-производственны х фондов, удельный 
вес их в общ ей стоимости производ­
ственных основных фондов составил на 
1 ян вар я  1973 года около 60% .

В ы сокая степень насыщ енности д о р о ж ­
но-строительны х организаций основны ­
ми производственны ми фондами, их 
больш ое влияние на величину объемных 
и качественны х показателей  производ­
ственной деятельности дорож но-строи­
тельных организаций, введение платы  за  
производственны е фонды в связи  с пере­
ходом дорож но-строительны х ор ган и за­
ций на новые условия планирования и 
экономического стим улирования, обус­
лавливаю т необходимость изы скания пу­
тей улучш ения использования основных 
производственны х фондов.

Д л я  оценки использования производ­
ственных основных фондов слу ж ат  такие 
показатели, к ак  ф ондоотдача, фондоем ­
кость, м ехановооруж енность строитель­
ства и труда, коэфф ициенты  экстенсив­
ной и интенсивной загрузки  строитель­
ных маш ин, оборудования и ряд  других.

Ф ондоотдача является  обобщ аю щ им 
синтетическим показателем , по котором у 
оценивается степень использования всех 
основных производственны х фондов д о ­
рож но-строительной организации. Он х а ­
р актеризует объем  строительно-м онтаж ­
ных работ, приходящ ийся на единицу 
стоимости основных производственны х 
фондов и определяется по формуле:

Е  =
Ф о п ’

о г

мс (2)

Показатели 1968 г. 1969 г. 1970 г. 1971 г. 1972 г.

Ф ондоотдача.........................................
Механовооруженность строитель­

ства, тыс. руб./руб..................................
Механовооруженность труда, тыс.

2,23

189,6

3,44

2,24

185,3

3,79

2,28

187,4

4,26

2,63

169,1

4,09

2,70

167,1

3,91

где Q —  объем  строительно-монтаж ­
ных работ, выполненных собственными' 
силами, тыс. руб.;

Фоп — стоимость основных производ­
ственных фондов, тыс. руб.

Ф ондоемкость явл яется  величиной, об­
ратной фондоотдаче, она характеризует 
степень оснащ ения организации  основ­
ными производственны ми фондами.

М еханооснащ енность или м еханово­
оруж енность строительства М с —  пока­
затель, характеризую щ ий степень насы­
щ енности строительства активной частью 
основных производственны х ф ондов, к 
которы м относятся рабочие машины, 
оборудование, инструменты  и производ­
ственный инвентарь. М еханооснащ ен­
ность строительства определяется по 
формуле:

Фап

Q ’
где Фап —  стоимость активной части 

основных производственны х фондов, 
тыс. руб.

М ехановооруж енность труда  М г х а ­
рактеризует стоимость активной части 
основных производственны х фондов, 
приходящ ую ся на одного рабочего, за н я ­
того на строительно-м онтаж ны х работах. 
Величины м еханооснащ енности строи­
тельства, м ехановооруж енности труда  и 
производительности труда, измеряемой 
вы работкой на одного рабочего, занятого  
на строительно-м онтаж ны х работах , свя­
заны  м еж ду  собой зависим остью :

Мс =  ~ L , (3)

где Я  — производительность труда  в 
стоимостном вы раж ении  (в ы р або тка).

П роизводительность труда является 
основным показателем  уровня техниче­
ского прогресса строительны х органи за­
ций. В п о казателе  производительности 
труда концентрирую тся результаты  о р га ­
низационной и хозяйственной деятельн о­
сти организаций, эф ф ективность новой 
техники и технологии производства р а ­
бот. Н еуклонное повыш ение производи­
тельности труда  в строительстве обеспе­
чивается преж де всего, ростом м ехано­
вооруж енности тру да , зам еной ручного 
труда маш инным производством . П овы ­
шение производительности труда, дости­
гаемое, при прочих равны х условиях, о т ­
носительно меньш им темпом роста м ех а­
новооруж енности труда, вы зы вает сни­
ж ение механооснащ енности строитель­
ства.

П оказатели  использования основных 
производственны х ф ондов за  период с 
1968 по 1972 г. по Г лавдорстрою  в целом 
приведены  в таблице.

П о Главдорстрою  в целом м еханово­
оруж енность труда  в 1972 г. по ср авн е­
нию с 1968 г. увеличилась на 13,7%, про­
изводительность труда  возросла на 
28,8% , а м еханооснащ енность строитель­
ства снизилась на 11,9%.

Такое соотнош ение динам ики у к азан ­
ных показателей  о тр аж ает  улучш ение ис­
пользования основных производственны х 
фондов, что вы разилось в росте ф ондо­
отдачи за  этот период на 21,1% .

Рост  ф ондоотдачи тесно связан  со сни­
жением себестоимости строительно-м он­
таж ны х работ. Увеличение объем а стро­
ительно-м онтаж ны х работ без дополни­
тельного роста основных производствен­
ных фондов способствует сниж ению  з а ­
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т р ат  на ам ортизацию , содерж ание и эк с ­
плуатацию  маш ин и оборудования и, 
кроме того, приводит к сокращ ению  ус­
ловно-постоянной части накладн ы х р ас ­
ходов.

Б о лее  интенсивное использование 
основных ф ондов способствует сбл и ж е­
нию сроков их м орального и физическо­
го износа и этим содействует росту тем ­
пов обновления производственны х основ­
ных фондов, что явл яется  важ ной  пред­
посылкой повы ш ения эф ф ективности 
строительного производства.

В дорож но-строительны х органи зац и­
ях им ею тся больш ие ресурсы  д л я  улуч­
шения использования основных прои з­
водственны х ф ондов, о чем свидетельст­
вую т значительны е различия в уровне 
ф ондоотдачи. Т ак, если в среднем по 
Главдорстрою  ф ондоотдача в 1972 г. со­
ставила  2,70 руб/руб , то в тресте Тюмен- 
дорстрой ее величина бы ла 4,91, а  в 
УС-5 —  1,61 руб/руб.

Т ак  к ак  в составе  основны х прои звод­
ственны х ф ондов наибольш ий удельны й 
вес заним аю т дорож но-строительны е м а ­
шины и м еханизм ы , наибольш ие резервы  
повы ш ения ф ондоотдачи заклю чаю тся в 
улучш ении их использования к ак  в те­
чение года, т ак  и внутри смены.

Расчеты  показы ваю т, что использова­
ние маш ин в течение года явно неудов­
летворительно. Т ак, общ ее рабочее вре­
мя по отнош ению  к календарном у фон­
д у  времени в год составляет: по эк с к а ­
вато р ам  с ковш ом  емкостью  до 0,35 м3—  
19% , по эк ск авато р ам  с ковш ом  ем ­
костью  свы ш е 0,35 м3 —  27% , по скрепе­
рам  —  17% , бульдозерам  —  27% , авто ­
грейдерам  —  17% , кран ам  автом обиль­
ным —  24% . К оэф ф ициент использова­
ния основны х дорож но-строительны х м а­
шин составляет  по отнош ению  к общ ему 
фонду времени всего 0,2—0,3. О стальны е 
70— 80% врем ени дорож ны е маш ины  не 
работаю т, то есть простаиваю т по р а з ­
личным причинами. Здесь  следует отм е­
тить, что эти данны е о тр аж аю т не толь­
ко недостаточное использование маш ин 
по причинам, зависящ им  от общ ей о р га ­
низации дорож ного  строительства, но и 
являю тся следствием  объективны х при­
чин и особенностей дорож ного  строи­
тельства.

П ом имо специфичной структуры  стро­
ительно-м онтаж ны х работ, линейного х а ­
рактер а  их вы полнения и подвиж ности 
строительны х организаций, на п о к азате ­
ли врем ени работы  и загрузки  маш ин в 
дорож ном  строительстве огромное вл и я­
ние о к азы вает  ограниченная продолж и­
тельность строительного сезона. Г л а з ­
ным образом , по этой  причине доля не­
рабочих дней в общ ем бю дж ете годово­
го времени составляет по различны м  м а ­
ш инам от 40 до 60% , в том числе по 
экскавато р ам  с ковш ом емкостью  до 
0,35 м3 —  53% , по экскавато р ам  с к о в ­
шом емкостью  свыш е 0,35 м3 —  47% , по 
скреперам  —  60% и т. п. (данны е за 
1972 г .) . Н о и в пределах  достигнутой 
продолж ительности  строительного сезо­
на до рож но  строительны е маш ины ис­
пользую тся ещ е недостаточно.

Больш ое значение д л я  повышения 
ф ондоотдачи имеет сокращ ение и у стр а­
нение внутрисменных простоев н ар яд у  с 
повыш ением сменности и ликвидацией 
целосменных простоев. Д о  сих пор ещ е 
велики внутрисменные и целосменные по­
тери рабочего времени, которы е в неко­
торы х дорож но-строительны х о ргани за­

циях по основным строительным и д о ­
рож ны м  м аш инам  составляю т от 10 до 
30% . Н изок еще коэфф ициент сменности 
в расчете на рабочие дни в году  по 
основным маш инам, которы й не превы ­
ш ает 1,2— 1,5. П ри  этом  средняя продол­
ж ительность рабочего дн я маш ины со­
ставляет  8— 10 ч. О дной из причин недо­
использования маш ин по времени я вл яет­
ся отсутствие или недостаточность з а д е ­
лов и заниж енность планов по отдель­
ным видам  работ, отсутствие достаточно­
го ф ронта работ, которы й м ож ет быть 
обеспечен лиш ь при четкой о ргани за­
ции строительства на основе к ал ен д ар ­
ных и сетевы х граф иков.

Повыш ение эф ф ективности использо­
вания производственны х основных ф он­
дов м ож ет  бы ть достигнуто путем 
укрупнения дорож но-строительны х о р га­
низаций и их специализации по основ­
ным видам  работ. О пыт работы  р азли ч­
ных строительны х организаций показы ­
вает, что в результате специализации ис­
пользование маш инного парка  в о зр аста ­
ет на 10— 15%, производительность тру­
д а  (вы работка) рабочих —  на 12— 15%, 
себестоимость сниж ается  на 8— 10%.

П ереход дорож но-строительны х о р га ­
низаций на новую систему п ланирова­
ния и экономического стим улирования 
создает  глубокие предпосы лки для  более 
эф фективного использования производ­
ственных основных фондов. У прощ ается 
порядок  продаж и  или сдачи в аренду 
неиспользуемы х фондов, порядок списа­
ния с балан са  основных ф ондов, не при­
годных д л я  дальнейш его использования 
и морально устаревш его оборудования, 
которое не м ож ет быть реализовано.

Х озяйственная реф орм а значительно 
расш иряет возм ож ности пополнения про­
изводственны х основных фондов за  счет 
собственных средств строительны х о р га­
низаций. С этой целью  в строительных 
организациях  создаю тся фонды  р азв и ­
тия производства за  счет отчислений от 
прибыли, выручки от реализации  основ­
ных фондов и части амортизационны х 
отчислений, предназначенны х на полное 
восстановление основных производствен­
ных фондов. С троительные организации 
свободно распоряж аю тся имею щ имся у 
них фондом развития производства, 
расходуя его на финансирование внедре­
ния новой техники, на соверш енствова­
ние организации производства и на его 
технологическое развитие.

Вместе с тем  увеличивается и ответ­
ственность строительны х организаций за  
эф фективное использование имею щихся 
фондов, так  как  разм ер платеж ей  в бю д­
ж ет  из полученной прибыли поставлен в 
прямую  зависим ость от  наличия основ­
ных производственны х фондов. Введение 
платы  за  производственны е фонды сти­
м улирует более эф ф ективное их исполь­
зование, поскольку пл ата  за  излиш нее 
или малоиспользуемое оборудование 
уменьш ает разм ер расчетной прибыли, а 
следовательно, и отчисления в фонды 
экономического стим улирования.

В связи  с  этим  повыш ение эф ф ектив­
ности использования производственны х 
основных фондов, являю щ ееся важ н ей ­
шей народнохозяйственной проблемой, 
становится первейшей, ж изненно важ ной 
потребностью  и д л я  каж д о й  до рож но­
строительной организации.

Е. М. Зейгер , В . С. М и ха й ло ва  
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хроника

Дорога 
через перевал

Д орож ники  К иргизии на полгода р ан ь­
ше намеченного срока сдали  в эк сп л у ата­
цию важ ную  народнохозяйственную  а в ­
томобильную  дорогу Токтогул — С ары - 
К ам ы ш  протяж енностью  180 км. Она с в я ­
за л а  ю ж ную  часть республики с горны ­
ми районам и, богаты ми сенокосными л у ­
гами.

Н овую  дорогу  приш лось строить в 
слож нейш их условиях. Д орож ни кам  м е­
ш али оползни, горные реки, ущ елья. 
Т олько Ф рунзенское СМ У треста Сев- 
трансдорстрой построило более 80 ис­
кусственных сооруж ений, пролож ило 
150 серпантин. И все ж е  киргизские 
строители дорог успеш но справились С 
возлож енны м и на них задачам и . О тлич­
но потрудился коллектив Ф рунзенского 
СМУ, на полгода раньш е срока сдавш ий 
первый участок протяж енностью  58 км, 
коллектив Д ж алал -А бадск о го  СМ У тре­
ста Ю ж дортрансстрой , т ак ж е  построив­
ший свой участок намного раньш е н ам е­
ченного времени.

Б л аго д ар я  новой дороге, раньш е вре­
мени стали поступать корм а на о тдален ­
ные фермы и отары  крупного рогатого 
скота. Д л я  ж ителей К утурм ы  и С ары -К а- 
мыш а наземны м путем поставляется  
продовольствие и топливо.

Знаки 
по новому ГОСТу

Д орож но-сигнальпы е знаки со светоот­
раж аю щ ей  пленкой (ГО С Т 10807— 71) 
получаю т распространение на дорогах  
У збекистана. И зготовляет  зн аки  О к­
тябрьский Р М З -7  К ом бината до р о ж н о ­
строительны х м атериалов М индорстроя 
У зС С Р, используя светоотраж ательн ую  . 
пленку. П ленка приклеивается универ­
сальны м  клеем  БФ -88.

В связи  с применением свето о тр аж аю ­
щ их дорож ны х зн аков значительно со­
к ратилось количество дорож но-тран с­
портных происш ествий и упорядочилось 
движ ение автотранспорта в ночное вре­
м я суток. Улучш илось эстетическое 
оф орм ление автом обильны х дорог. С ве­
тоотраж ательн ы е зн аки  видны  на р ас ­
стоянии 400— 500 м.

П ервы ми в республике свето о тр аж а­
тельные зн аки  начали  устанавли вать 
Таш кентский специализированны й д о ­
рож но-эксплуатационны й участок №  1 
на кольцевой автом обильной дороге, Бос- 
танды кский Д Р С У , А хангаранский и 
Таш кентский Д Э У , Янгию льский Д Р С У .

В настоящ ее врем я на автомобильны х 
дорогах  общ егосударственного и респуб­
ликанского значения установлено до 
10 тыс. знаков по новому ГОСТу.

Отдел технической инф орм ации  
треста Узоргтехдорстрой
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Дорожные работы — 
круглый год

Р аботники  дорож но-строительного 
управления №  1 Тю менского п рои звод­
ственного управления строительства и 
эксплуатации  автом обильны х дорог 
успеш но вы полняю т зад ан и я  девятой  п я ­
тилетки.

О дним  из условий успеш ной работы  
ДСУ -1 явл яется  использование внутрен­
них резервов производства. В течение 
10 лет  ДСУ -1 ведет дорож но-строи тель­
ные работы  круглогодично. С ноября по 
апрель вы полняю тся так и е  виды  работ, 
к ак  расчистка полосы о тво д а  от  леса и 
кустарника, вы торф овы вание на болотах 
и зам ен а  слабы х грунтов, устройство ж е ­
лезобетонны х труб, сооруж ение зем ляно­
го полотна, за го то вк а  кам енны х м атери­
алов  и др . В зимний период вы полняю т, 
как  правило , 90%  подготовительны х р а ­
бот и сооруж ение ж елезобетоны х труб. 
В эти  м есяцы  в управлении за го тав л и ­
ваю т и вы во зят  на притрассовы е склады  
до  70%  кам енны х м атериалов , у страи ­
ваю т до  35%  зем ляного  полотна.

Успех вы полнения дорож но-строи тель­
ных р або т  в зимних условиях во многом 
зависит от  хорош ей и своевременной 
подготовки.

П ри  вы боре участков д л я  разработки  
грунта предусм атриваю т сосредоточение 
на этом  участке больш ого объ ем а работ. 
Р асстояние  от  м еста разр аб о тк и  грунта 
до  м еста у кладки  его в  насы пь долж но  
бы ть небольш им, чтобы  п редотвратить 
пониж ение тем пературы  грунта ниж е 
допустим ой по техническим условиям  за  
врем я транспортирования.

В к ар ьер ах  использую т только  такие 
автом обили-сам освалы , у  которы х к у зо ­
в а  оборудованы  д л я  подогрева грунта 
вы хлопны м и газам и .

Н а  всех у частках  производства работ 
у стан авл и ваю т теплы е вагончики д л я  
обогрева рабочих и прием а ими пищи, 
подготавливаю т зимние подъездны е пути 
к  кар ьер ам  и к м естам  производства 
работ.

Р або ты  в кар ьер ах  ведутся  в д ве  сме­
ны с использованием  больш ого количе­
ства автом обилей-сам освалов.

Все экскавато р ы  уком плектованы  
сменным зем леройны м  оборудованием . 
Э кипаж и  м огут р аб о тать  к ак  прям ой и 
обратной лопатам и , так  и ковш ом  д р а г ­
л ай на.

Д л я  к аж д о го  конкретного о бъ екта  в 
соответствии с парам етрам и  зем ляны х 
сооруж ений и с оптим альны м и рабочими 
р азм ерам и  оборудования экскаваторов  
составлены  технологические карты  про­
изводства  экскаваторн ы х  работ.

Д л я  обеспечения хорош его качества 
зем ляного  полотна, возводим ого зимой, 
д л я  отсыпки насыпи использую т только 
талы й грунт. П еред  концом рабочей см е­
ны грунт в забое  обруш иваю т и р азр ы х ­
ляю т, бл аго д ар я  чему талы й грунт л обо­
вой части забо я  н адеж н о  защ ищ ен от 
пром ерзания. П ри возведении насыпи 
строго соблю даю т послойную  отсы пку и 
уплотнение грунта.

С воеврем енная подготовка к работам  
в зимних условиях позволяет преодолеть 
трудности  сезонности в дорож ном  строи­
тельстве  и добиваться  вы соких технико­
экономических показателей .

И. Тимоф еев

Информация
illllllllllllllllllllllllllllllllllllllllM

Встреча 
с американскими 
дорожниками

В конце 1973 г. в М инистерстве строи­
тельства и эксплуатации автомобильны х 
дорог Р С Ф С Р  проходил семинар, на ко­
тором с серией докладов  и сообщений 
выступили американские дорож ники. 
С пециалисты  двух крупнейш их д о р о ж ­
ных консультирую щ их фирм СШ А — 
«Л уис Бергер» и «Алан В урхиз» — в те­
чение недели делились с участниками 
сем инара опытом проектирования, стро­
ительства и эксплуатации автом обиль­
ных дорог в СШ А. Вопросы экономиче­
ских и технических изысканий, техноло­
гии проектирования, строительства и 
эксплуатации  автом обильны х дорог и 
аэропортов были освещ ены в докладах  
ведущ их специалистов компании «Л уис 
Бергер» —  ее президента д-ра  Л . Б ерге­
ра и вице-президентов Д . М акгараган а,
С. Д ж у к са  и Д . В ольф а. Вопросам 
транспортного планирования и о ргани за­
ции движ ения в городах посвятили свои 
сообщ ения вице-президенты  компании 
«Алан В урхиз» д-р Д . К апелле и Т. Д ин. 
А мериканские специалисты  сопровож д а­
ли свои вы ступления киноф ильм ам и и 
ди апозитивам и. В конце сем инара м еж ­
ду  его участникам и состоялся обмен 
мнениями.

В целом подход к решению вопросов 
экономического планирования, проекти­
рования, строительства и эксплуатации 
автом обильны х дорог в обеих странах 
имеет много общ его. По признанию  д-ра 
Л . Б ергера  и других членов делегации 
уровень знаний советских специалистов 
очень высок. Н едооценка этого ф акта, а 
так ж е  недостаток времени были, по-ви­
дим ому, причиной того, что некоторые 
сообщ ения имели слиш ком общ ий х а ­
рактер . Тем не менее присутствовавш ие 
на семинаре ведущ ие специалисты  до­
рож ной отрасли  страны  смогли извлечь 
из сообщений и докладов  немало поль­
зы.

Н аибольш ий интерес участников сем и­
нара вы звал  до кл ад  д -р а  Л . Б ергера  о 
теории и практике экономической оцен­
ки эксплуатационной надеж ности покры ­
тий автом обильны х дорог. А мериканские 
коллеги применили эф фективную  м етоди­
ку определения срока служ бы  покрытия.

С оздано специальное оборудование, 
позволяю щ ее им итировать динамическое 
нагруж ение покры тия, и вы работана ме­

тодология для  быстрой оценки прочност­
ных характеристик дорож ной  одеж ды  и 
назначения м ероприятий по ее усилению. 
О борудование н азы вается  «Pavem ent 
P ro file r  М-510» и п р едставляет  собой 
облегченную  и усоверш енствованную  
модификацию  передвиж ной установки 
динамического нагруж ения, разработан ­
ной военно-инж енерной служ бой  США 
(г. В иксбург). В отличие от  известных 
балки Б енкельм ана и деф лектограф а 
Л ак р у а , который явл яется  фактически 
автом атизированной балкой Б енкельм а­
на, установка М -510 позволяет  осущ ест­
вл ять  одновременное измерение абсо­
лютной величины прогиба поверхности и 
радиуса кривизны  чаш и прогиба. Д л я  
снятия показаний динамического нагру­
ж ения (прогиба и кривизны ) автом обиль 
останавли вается  на 15 сек. Н агруж ение 
м ож ет осущ ествляться в ш ироком спект­
ре частот, с тем чтобы  проводить изм е­
рения при критической частоте н агруж е­
ния, при которой прочность покры тия 
миним альна. Э та частота леж ит обычно 
в пределах 15— 20 циклов.

У становка действует в пределах  вели­
чин нагруж ения от 500 до  2000 кгс. В ы ­
бор этих пределов, меньш их, чем стан ­
д ар тн ая  осевая  нагрузка, вы зван  необ­
ходимостью  уменьш ения весовы х и р а з­
мерных габаритов маш ины. В озм ож ­
ность получения достоверны х резу л ьта­
тов основана на постоянстве м одуля уп ­
ругости покры тия в зоне упругих д е ­
формаций.

В предлож енной методике прогнозиро­
вания срока служ бы  покры тия м огут ис­
пользоваться в принципе данны е лю бого 
оборудования динам ического н агр у ж е­
ния, позволяю щ ие проводить одновре­
менный зам ер  прогиба и кривизны  по­
верхности. У становка М -510 является  в 
настоящ ее врем я просто наиболее про­
изводительной и мобильной.

П рогиб и радиус кривизны  зам еряю т 
через каж ды е 50 м с .внешней стороны  
колеи. З а  день с помощ ью  маш ины  « P a ­
vem en t P ro file r  М-150» м ож но осу­
щ ествить около 500 зам еров. П о полу­
ченным данны м  строят граф ики прочно­
сти дорож ной  одеж ды , которая  в ы р а­
ж ается  величиной динам ического усилия 
на единицу прогиба. У ж е одни эти  д а н ­
ные позволяю т определить «слабы е мес­
та»  дороги. Бурение, неоднократно про­
водивш ееся для  проверки м етодики, по­
казы вало , что в таких  м естах или грун­
товое основание имело низкую  несущ ую 
способность, или обн аруж ивали сь строи­
тельны е дефекты .

Во врем я зам еров отмечаю т дату , тем ­
пературу  воздуха, а т ак ж е  видим ы е при­
знаки повреж дения покрытий, подтопле­
ния зем ляного полотна и т. д.

Н а  основании полученных в процессе 
зам ера  основных характеристик  (прогиб 
и радиус кривизны ) строят  граф и к со­
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стояния дброж ной о деж ды  покры тия 
(прочие показатели  учиты ваю т позднее). 
Д л я  этого  по горизонтали отклады ваю т 
килом етраж  дороги, по вертикали строят 
отдельные кривы е прочности дорож ной 
одеж ды  и кривизны  чаш и прогиба, вы ­
раж аем ой  ди ам етром  этой чаш и. М еста, 
где уж е имело место разруш ение покры ­
тия, считаю т соответствую щ им и нулево­
му сроку служ бы . Н а  граф и ке  кривизны  
легко м огут бы ть вы делены  участки с 
жестким и неж естким  (в  том  числе 
укрепленным цем ентом ) основанием.

П ереход от граф и ка  состояния д о р о ж ­
ной о деж ды  к сроку  служ бы  происходит 
по так  назы ваем ой  кривой усталости, 
представляю щ ей собой линейную  зави си ­
мость м еж д у  количеством  проходов р ас ­
четного автом обиля  и прочностью  д о ­
рож ной одеж ды . О дной из точек, через 
которую  проходит линия, считается точ­
ка  на участке сущ ествую щ его р азруш е­
ния дорож ной  одеж ды , д л я  которой и з­
вестна и прочность, и количество прохо­
дов автом обилей, при котором  это р а з ­
руш ение произош ло (по данны м  эксплуа­
тационной о р ган и зац и и ). Вторую  точку 
находят  по сущ ествую щ им  эксперим ен­
тальны м  обобщ енны м зависим остям  м еж ­
ду  величиной прогибов различны х типов 
дорож ны х о д еж д  от количества н агр у ж е­
ний типа кривы х A A SH O  или Д орож ной  
исследовательской лаборатории  в Л о н д о ­
не (кривы х Л и с те р а ). Угол наклона 
обобщ енной кривой корректирую т на 
кривизну чаш и прогиба и получаю т угол 
наклона кривой усталости  д л я  дороги. 
У казанное построение м ож но проводить 
для  отдельны х участков дороги. Точка 
пересечения линии данного наклона, про­
веденной через точку с нулевым сроком 
служ бы , с  вертикалью  расчетной пер­
спективной интенсивности движ ения, вы ­
р аж аем ой  количеством  проходов расчет­
ного автом обиля, д а ет  значение требу­
емой прочности дорож ной  одеж ды .

Н анесение этой величины на граф ик 
состояния дорож ной  о деж ды  в виде го­
ризонтальной прям ой позволяет  ви зу ­
ально и количественно оценить соответ­
ствие отдельны х участков требуем ы м  ус­
ловиям  служ бы  дороги к  определенном у 
моменту в будущ ем  или современному 
состоянию .

Толщ ина слоя усиления на слабы х 
участкам  назначается  по специальному 
граф ику, р азраб отанном у  Д орож ной  ис­
следовательской  лабораторией  в Л о н д о ­
не. Граф ики предусм атриваю т усиление 
слоям и асф альтобетона  толщ иной от 2,5 
до  20 см.

И спользовани я статистических о боб­
щ енных зависим остей типа кривых 
A A SH O  м ож но и зб еж ать  лиш ь непо­
средственны м  измерением прочности и 
кривизны  дорож ной  о деж ды  под расчет­
ной осевой нагрузкой около 9 тс. Т акое 
оборудование сущ ествует пока в един­
ственном экзем пляре  в Ю А Р и очень гро­
м оздко. У становка м ож ет им итировать 
осевую  н агрузку  до 18—20 тс, в сутки 
м ож но осущ ествить до  25 тыс. зам еров. 
В среднем  в м есяц с помощ ью  этой м а ­
шины осущ ествляется  д о  400 тыс. зам е ­
ров.

Д л я  инж енеров-проектировщ иков и 
эксплуатационников автом обильны х д о ­
р ог С оветского С ою за описанная выш е 
м етодика п р едставляет  практический ин­
терес.

10. А бр а м о в

В конце прош лого года научно-техни­
ческая общ ественность автомобильного 
транспорта и дорож ного хозяй ства 
(Н Т О  АТ и Д Х ) на II I  пленуме цент­
рального правления (в г. Таллине) об­
судила задачи  организаций Н Т О  по ре­
шению проблем м еханизации и автом а­
тизации  производственны х процессов и 
сокращ ения ручного тр у д а  на автом о­
бильном транспорте и в дорож ном  хо­
зяйстве.

П ленум отметил, что за  последние го­
ды  организации Н ТО  стали больш е уде­
л ять  вним ания указанны м  проблемам. 
Э то  способствовало успеш ному осу­
щ ествлению  р я д а  м ероприятий по на­
учно-техническому прогрессу (м ехан и за­
ция погрузочно-разгрузочны х работ, 
внедрение м еханизированны х поточных 
линий и диагностических комплексов 
дл я  технического обслуж ивания и ре ­
монта дорож ны х маш ин и автомобилей, 
повыш ение уровня м еханизации трудо­
емких видов дорож ны х р абот  и т. д .) . 
Т ак, в организациях  М инавтодора 
РС Ф С Р  уровень м еханизации зем ляны х 
работ доведен до 97% , добычи и пере­
работки каменны х м атериалов —  до 
99% . В сокращ ении ручного труда  име­
ю тся достиж ения в дорож ны х о р ган и за­
циях и других республик. Все это  в  ко ­
нечном счете д ало  значительны й техни­
ко-экономический эф фект.

М ного вним ания вопросам  м ехани за­
ции и автом атизации  производственны х 
процессов и сокращ ения ручного труда 
уделяли  У краинское, К азахское, Б ел о ­
русское, Л атвийское, Эстонское респуб­

ликанские правления Н ТО, К ировское, 
Л енинградское, М осковское, Н овосибир­
ское, О ренбургское, Тюменское област­
ные и другие правления.

О днако, к ак  отметили участники пле­
нума, некоторые правления и первичные 
организации НТО  ещ е недостаточно з а ­
нимаю тся вы явлением  резервов роста 
производительности труда, м ало р а зр а ­
баты ваю т конкретны е меры в области 
технического прогресса (К иргизское, 
Туркменское республиканские правления 
Н ТО , Баш кирское, С аратовское, О рлов­
ское областны е п равлен и я).

В своем решении участники II I  пле­
нума Н Т О  А Т  и Д Х  призвали  правле­
ния, первичные организации и всех чле­
нов Н Т О  активно содействовать р а зр а ­
ботке и ш ирокому внедрению  новых м а ­
шин и оборудования, а  т ак ж е  средств 
м алой м еханизации. П ленум считает не­
обходимы м усилить техническую  воору­
ж енность вспом огательны х работ, все­
мерно сокращ ая  ручные процессы.

П еред  первичными организациям и 
Н ТО  дорож ны х хозяйств  поставлены  
следую щ ие задачи : р азр аб аты вать  и
осущ ествлять м ероприятия по ком плекс­
ной м еханизации зем ляны х, бетонных, 
асф альтобетонны х и погрузочно-разгру­
зочны х работ, по автом атизаци и  проект­
ного д ела  и усилению  м еханизации со­
д ер ж ан и я  и ремонта автом обильны х д о ­
рог.

П ленум  считает, что обязательства  по 
сокращ ению  ручного тр у да  долж ны  быть 
в групповы х и личных творческих п л а ­
нах к аж до го  дорож ни ка —  члена Н ТО .
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Каждому члену НТО— 
личный творческий план

Советский народ, вдохновленны й О б­
ращ ением Ц ентрального  К ом итета К П С С  
к партии, советском у н ароду  и постанов­
лением Ц ентрального  К ом итета К П С С , 
С овета М инистров С С С Р, В Ц С П С  и Ц К  
В Л К С М  «О Всесою зном социалистиче­
ском соревновании работников пром ы ш ­
ленности, строительства и транспорта  за 
досрочное выполнение народнозяйствен- 
ного плана  на 1974 год», с новым п о д ъ ­
емом трудится  над  вы полнением заданий  
четвертого, определяю щ его года п яти ­
летки.

В м есте со всеми трудящ и м ися свой 
вкл ад  в вы полнение заданий  девятого 
пятилетнего плана  вносят члены научно- 
технического общ ества автом обильного 
транспорта  и дорож ного  хозяй ства , о б ъ ­
единяю щ его свы ш е 7 тыс. первичных ор ­
ганизаций и около 300 тыс. действитель­
ных членов— автом обилистов, до р о ж н и ­
ков и работников органов Государствен­
ной автом обильной инспекции.

Д ейственной формой участия О бщ е­
ства  в социалистическом  соревновании 
явл яется  принятие первичными ор ган и за­
циями Н Т О  творческих социалистических 
обязательств , а т ак ж е  р азр аб о тк а  и осу­
щ ествление членам и Н Т О  личных тво р ­
ческих планов. В 1973 г. обязательства  
организаций  и отдельны х членов НТО 
предусм атривали  получение от  внедре­
ния предлож ений и разр аб о то к  эконом и­
ческого эф ф ек та  в  сумме 27 млн. руб. 
П одведение итогов показы вает, что о б я ­
зательства  членам и Н Т О  успеш но вы пол­
нены и получен экономический эф ф ект  
около 30 млн. руб.

Всесою зный С овет научно-технических 
общ еств н агр ади л  лучш ие первичные ор­
ганизации  и отдельны х членов О бщ ества 
за  вы полнение творческих обязательств  
и планов. Д иплом ом  н аграж ден о  42 пер­
вичных организации  Н Т О , Почетной гр а ­
мотой —  65 членов Н Т О , Б л аго дар ствен ­
ной грам отой  и нагрудны м  зн аком  «За  
активную  р або ту  в Н ТО » —  по 27 членов 
Н ТО .

Ц ентральное  правление Н ТО  автом о­
бильного транспорта  и дорож ного  х о зяй ­
ства награди ло  Д иплом ом  больш ую  
группу первичных организаций Н ТО  и 
П очетной грам отой многих членов Н ТО.

С реди н аграж ден ны х  значительную  
часть составляю т первичные организации 
дорож ны х хозяй ств, предприятий и уч­
реж дений. В их числе первичные органи­
зации  Н Т О  Д С У -7 К р асн од аравтод ора, 
П рилукского ДЭ У -694 М индорстроя У к­
раинской С С Р , А лм а-А тинского зав о д а  
по ремонту дорож ной  техники, С верд­
ловского ф илиала Гипродорнии, Т алсин­
ского Д С Р -3  М инавтош осдора Л атв и й ­
ской С С Р , К упавинского асф альтобетон­
ного зав о д а  М осавтодора  Р С Ф С Р , Д ор- 
стройрем треста №  1 М и навтодора А зер­
байдж анской  С С Р и др.

В ДС У -7 из 48 членов Н Т О  33 р а зр а ­
ботали и выполнили личные творческие 
планы , вклю чаю щ ие 135 мероприятий с 
экономическим эф ф ектом  90,8 тыс. руб. 
Б о л ьш ая  р абота  первичной организации 
Н Т О  проведена д л я  организации ш колы 
передового опы та по приготовлению  ас­
ф альтобетонны х смесей.

Члены  Н ТО  первичной организации 
П рилукского ДЭУ -694 вы полнили о б я за ­
тельства по приготовлению  дорож ны х 
битумов бескомпрессорным способом, пе­
реводу эмульсионной базы  на новую тех­
нологию  изготовления катионоактивны х 
битумных эмульсий, устройству ш ерохо­
ваты х поверхностей на дорож ны х покры ­
тиях. О бщ ая экономическая эф ф ектив­
ность от выполнения обязательств  со­
ставляет  16,8 тыс. руб.

Н а  А лма-А тинском заво де  члены НТО, 
вы полняя свои личные творческие п л а­
ны, внедрили автом ат  для  сварки д е та ­
лей под слоем флю са, полуавтом ат для  
сварки в среде углекислого газа  и д р у ­
гие предлож ения, давш ие свыш е 150 тыс. 
руб. экономии.

Б ольш ая  группа членов НТО  — д о ­
рож ников отмечена ВС Н ТО  и Ц ен тр ал ь­
ным правлением Н ТО. З десь  научные р а ­
ботники, инженерно-технические р абот­
ники, новаторы  производства, успешно 
выполнивш ие свои творческие планы.

Ч лен Н ТО, главны й энергетик Волго- 
гр адавто д о р а  Е. Л . М астеровой внедрил 
автом атизированную  погрузку и учет а в ­
томобилей посредством накопительного 
бункера и подш табельной галереи. Это 
способствует соверш енствованию  техно­
логии, обеспечивает заданны й реж им  р а ­
боты и д ает  экономию  более 10 тыс. руб. 
Им ж е автом атизированы  реж им ы  при­
готовления дорож ны х битумов на бес- 
компрессорных установках, что позволи­
ло сэконом ить 5,5 тыс. руб.

Б ригадир  скреперистов О ренбургского 
ДСУ-1 Г. К. Беляш ов предлож ил и внед­
рил новый способ возведения зем ляного 
полотна для  условий области, а такж е  
м еханизировал процесс текущ его ремон­
та  автом обильны х дорог с тверды м по­
кры тием. Внедрением своих предлож е­
ний он обеспечил получение экономиче­
ского эф ф екта  в сумме 10 тыс. руб.

Н ачальник изы скательной партии м а ­
стерских дорож ного проектирования 
Г Г П И  К аздорпроект А. А. В асильев по 
личному творческом у плану  внедрил в 
практику  изы скательны х работ институ­
та  клотоидное проектирование автом о­
бильных дорог и усоверш енствовал таб ­
лицы разбивки переходны х кривых р ад и ­
усом менее 200 м, что д ало  более 2 тыс. 
руб. экономии.

Член первичной организации Н ТО  ас­
ф альтобетонного зав о д а  ДС У -4 К емеров- 
автодора  слесарь Н. В. Толстов, вы пол­
няя свой творческий план, направлен ­
ный на соверш енствование технологии 
производства асф альтобетона и снижение 
расхода  м атериалов, установил терм о­
метр на вы ходе м атер и ал о в  из горячего 
элеватора  в грохот, зам енил пустотелый 
ш нековый вал  на сплошной, усоверш ен­
ствовал  см азку  подш ипника вторичного

вал а  Д-597. Все это обеспечило получе­
ние 11 тыс. руб. экономического эффекта.

Главный м еханик Т аурагского ДРСУ 
М инавтош осдора Л итовской  С С Р, вместо 
шести предлож ений с экономическим эф ­
фектом 3 тыс. руб. по личному плану, 
внес 11 предлож ений с экономическим 
эф фектом  свыш е 5 тыс. руб. Эти предло­
ж ения вклю чаю т м еханизацию  погрузки 
кам ня в автом обили-сам освалы , улучш е­
ние использования запасны х частей и 
м атериалов и др.

Члены  Н ТО  первичной организации 
Д орож ного  строительно-рем онтного тре­
ста №  1 М инавтодора А зербайдж анской 
С С Р гл. инж. А. Т. Н оврузов и старший 
инж. ПТО Ф. Э. М ехти-Заде  разработали  
стационарную  механическую  разгрузку 
сыпучих м атериалов (песка и щ ебня) на 
асф альтобетонны х базах . Это позволило 
полностью  м еханизировать процесс, вы ­
свободить от разгрузочны х работ 14 р а ­
бочих, сократить врем я простоя автом о­
билей под разгрузкой , что д а л о  14 тыс. 
руб. экономии в год.

Старш ий инж . С ою здорнии В. С. Ц вет­
ков, вы полняя приняты е о бязательства , 
оказы вал  научно-методическую  помощ ь 
проектным и строительны м дорож ны м  
организациям  в устройстве оснований из 
м алопрочны х кам енны х м атериалов и 
песков, укрепленных сланцевы м и золам и- 
уноса, и др . О бщ ий экономический э ф ­
фект составил около 100 тыс. руб.

Ч лен первичной организации  Н ТО  
Ц ентральной дорож но-строительной л а ­
боратории Л атавто до р м о ста , старш ий 
инж . отдела автом атики  К . Н. Г рязев  по 
личному творческом у плану  р азр аб о тал  
систему автом атизированного  регулиро­
вания движ ения при ремонте и строи­
тельстве автом обильны х дорог, устрой­
ство управления светоф ором , переносной 
пневматический счетчик движ ения и др у ­
гие устройства с общ им экономическим 
эф ф ектом  16,7 тыс. руб.

Таких примеров мож но привести очень 
много.

Н аиболее активно участвую т в работе 
О бщ ества дорож ники  К азах стан а , Л а т ­
вии, К раснодарского  к р ая , М осковской, 
С вердловской и других республик и об ­
ластей.

П резидиум  Ц ентрального правления 
НТО АХ и Д Х  в январе  этого года  при­
нял постановление о разр аб о тке  членами 
Н ТО  личных творческих планов на 
1974 г. П остановление о бязы вает  все ор ­
ганизации О бщ ества обеспечить актив­
ное участие в выполнении социалистиче­
ских обязательств  и встречны х планов, 
приняты х коллективам и предприятий и 
организаций на 1974 г., ш ире распростра­
нить принятие о бязательств  первичными 
организациям и и р азр аб о тк у  личных 
творческих планов членами Н ТО . Все это 
будет способствовать выполнению  задач , 
поставленны х декабрьским  (1973 г.) П л е­
нумом Ц ентрального К ом итета К П С С .

Заместитель председат еля  
Ц ент рального п р а влен и я  Н ТО  

авт омобильного транспорта 
и дорож ного хозяйст ва И. Тум анов

П О П РА В К А

В №  12 наш его ж у р н ал а  за  1973 г. на стр. 20 по вине авторов приведена ош ибоч­
ная ф орм ула (4 ); ее следует читать
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Ветеран
дорожного

строительства

Н а ч а л ь н и к  К р а сн о я р ска в то - 
дора В. Т. А р х и п е н к о

И сполнилось 60 лет начальнику К р ас­
ноярского краевого производственного 
управления строительства и эксплуата­
ции автомобильны х дорог В. Т. А рхипен­
ко. Свою трудовую  деятельность он н а­
чал в 1933 г. в долж ности техника рай- 
доротдела и вырос до руководителя 
крупного дорож ного управления.

Более 35 лет посвятил Василий Т ро­
фимович развитию  дорож ного хозяйства 
К расноярского края. З а  это время сеть 
автом обильны х дорог в крае неузнавае­
мо изменилась.

П од руководством  В. Т. Архипенко 
строители дорог края  еж егодно вводят в 
эксплуатацию  250— 260 км новых авто ­
мобильных дорог. В настоящ ее время 
50% дорог края  имеют твердое покры ­
тие.

З а  плодотворный и многолетний труд 
в дорож ном  строительстве В. Т. А рхи­
пенко награж ден  орденами и м едалям и 
С С С Р, знаком  «Почетный дорож ник».

Д орож ники  страны  поздравляю т
В. Т. Архипенко с юбилеем и ж елаю т 
ему плодотворной работы.

Секретарь парт организации  
Красноярскавт одора

В. П ереш ивайлов

Аннотации некоторых статей из №  3 за 1974 г.
З а щ е п и н  А . Н., О р л о вски й  В. С., К у зн е ­

цов Д. М. У м е н ь ш е н и е  а р м а т у р ы  
в с б о р н ы х  п о к р ы т и я х .

В статье  рассм атриваю тся сущ ествую ­
щ ие конструкци и  плит сборны х дорож ­
ны х покры тий  с точки зрения  расхода 
арм атуры . Определены причины  большой 
м еталлоем кости  отдельны х прим еняем ы х 
ж елезобетонны х плит.

Авторы анали зирую т взаим озависи­
м ость разм еров  плит в плане, расходы  
арм атуры , ровности и темпов укладки  
сборны х дорож ны х покры тий. На основе 
им ею щ егося опы та работы  плит в по кр ы ­
тиях  б статье  даю тся предлож ения по 
сниж ению  расхода м еталла за счет сни­
ж ени я р азм еров  плит в плане без н ар у ­
ш ения общ ей ровности сборного покры ­
тия (благодаря устройству  в поперечны х 
ш вах  спец иальны х  ш пунтовы х соедине­
ний).

УДК 625.874.004.18
И в я н с ки й  М. Г., К узн е ц о в  В. И. С н и-

ж е н и е  м е т а л л о е м к о с т и  ж е л е ­
з о б е т о н н ы х  к о н с т р у к ц и й  м о ­
с т о в .

А вторы  р ассказы ваю т о разработанны х  
в Союздорпроекте* типовы х проектах  
плитны х пролетны х строений с ар м ату ­
рой A -IV  и А -V и проекте для опытного 
использовани я с арм атурой  A-V, A t-V , 
А т-V l и А т-V II. П риведенны е в статье таб ­
лицы  наглядно иллю стрирую т зн ач и ­

тельную  экономию  м еталла при переходе 
на использование вы сокопрочной ар м а­
туры.

УДК 624.21.093:693.554:660.017.25 
Б ахр ах  Г. С., П анина Л. Г., Горелы ш ева

Л. А . П е р в ы е  в ы в о д ы  и з  о п ы т а  
и с п о л ь з о в а н и я  б и т у м н ы х  ш л а ­
м о в .

Авторы статьи  обобщаю т опыт прим е­
нения битумны х ш ламов в дорож ны х ор­
гани зац иях  М инавтодора РСФСР. В ста ­
тье рассказано  в каки х  случаях  прим е­
нение ш лам ов целесообразно, обращ ено 
вним ание на недостатки приготовления 
битумны х ш ламов в некоторы х органи­
зациях, приведены  составы  ш ламов и р е ­
зультаты  их исследования.

УДК 625.7.063-1-66.067.82 
Г ри го рьев  М. А . Т р а с с и р о в а н и е  

а в т о м о б и л ь н ы х  д о р о г  с п о ­
м о щ ь ю  ЭВМ.

Ж елание проектировщ иков — рассм от­
реть больш ое количество вариантов 
трассы  — заставляет  отказы ваться  от 
традиционны х методов проектирования.

Для облегчения их труда в Союздор- 
проекте разработан  метод опорны х эле­
м ентов и составлены  програм м ы  для ЭВМ 
«Наири-2».

Авторы статьи  рассказы ваю т о преи ­
м ущ ествах нового метода и р азъясняю т 
его сущ ность.

УДК 625.721:681.3

ПИСЬМО В РЕДАКЦ И Ю

П р о ш у опубликоват ь в ж урнале «А в ­
т омобильные дороги» м ою  благодарность  
дорож никам  производст венны х о ргани­
заций , учебны х  и исследоват ельских и н ­
ститутов, проектных организаций , моим  
товарищ ам и ученикам  за  п о здравление  
и добры е пож елания в  связи  с моим

85-летием и 60-летием производст венной, 
исследовательсьюй и педагогической де­
ятельности.

Заслуж енны й деятель науки  и тех­
ники  РС Ф С Р, дваж ды лауреат госу­
дарственной премии, доктор техн. 
наук, профессор Н. Н. И ванов
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ВНИМАНИЮ 
ДОРОЖНИКОВ!
Всесоюзный институт 

научной и технической ин­
формации (ВИНИТИ) Го­
сударственного комитета 
Совета Министров СССР по 
науке и технике и Акаде­
мии наук СССР издает ин­
формационные сборники 
обзорного типа «Итоги нау­
ки  и техники», в которых 
дается анализ состояния и 
определяются тенденции 
развития всех отраслей 
науки  и техники.

В 1974 г. издается сбор­
ник обзорного типа «Итоги 
науки  и техники», серия 
«Автомобильные дороги. 
Т. 2», охватывающая мате­
риалы за 1972— 1973 гг. 
Том посвящен техническо­
му обустройству автомо­
бильных дорог. В нем осве­
щаются вопросы установки 
знаков и сигналов, дорож­
но-транспортных сооруже­
ний и ограждений дорог.

Работа рассчитана на 
широкий кр у г специали­
стов в области проектиро­
вания, строительства и экс­
плуатации автомобиль­
ны х дорог, инженеров, тех­
ников, научны х работни­
ков и аспирантов.

Предполагаемый объ­
ем — 6 авт. листов. Ориен­
тировочная цена — 60 коп.

Сборник высылается на­
ложенным платежом. За­
казы направлять по адре­
су: 140010, г. Люберцы 10 
Московской обл., Октябрь­
ский проспект, 403. Произ­
водственно - издательский 
комбинат ВИНИТИ, отдел 
распространения. Тел: 
271-90-10, доб. 26-29; теле­
тайп 205425.
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М О С КО ВС КИ Й
АВТОМ ОБИЛЬНО-ДОРОЖ НЫ Й

ИНСТИТУТ

ОБЪЯВЛЯЕТ

ПРИЕМ СТУДЕНТОВ
на I курс дневного и вечернего 

обучения
ПО СПЕЦИАЛЬНОСТЯМ:

Автомобильный транспорт; двигатели внут­
реннего сгорания (только на дневном обуче­
нии); автомобильные дороги; мосты и тоннели; 
строительство аэродромов; строительные и до­
рожные машины и оборудование; гидропневмо­
автоматика , и гидропривод; автоматизация и 
комплексная механизация строительства; авто­
матизированные системы управления (только 
на дневном обучении); механическое оборудова­
ние автоматических установок (только на днев­
ном обучении); экономика и организация авто­
мобильного транспорта; экономика и организа­
ция строительства.

ПРИЕМ ЗАЯВЛЕНИЙ:

на дневное обучение с 20 июня по 21 июля;
на вечернее обучение с 20 июня по 31 августа.

ВСТУПИТЕЛЬНЫЕ ЭКЗАМЕНЫ:
- V-

по математике (письменно и устно), физике 
(письменно), русскому языку и литературе 
(письменно)

I

на дневное обучение — с 1 по 20 августа;
на вечернее —  с 11 августа по 10 сентября.

А дрес института: 125319, М осква, А-319, Л енинградский прос­
пект, 64. П рием ная комиссия.

С правки по телеф ону 155-01-04.
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