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ТРУДА
Рассказ бригадира

В наш ей брргаде  так  ж е, к ак  и во 
всех бри гадах  м еханизаторов на строи­
тельстве дорог в Т ю м енавтодоре. осно­
вой организации р абот  явл яется  бр и гад ­
ный хозяйственны й расчет.

П ервы й подрядны й договор с адм и ­
нистрацией Д С У -2 наш а бри гада зак л ю ­
чила в 1972 г. н а  возведение зем ляного 
полотна дороги И ш им —Б ердю ж ье. С о­
став бригады  по численности, проф ес­
сиям  и квалиф икации  рабочих был опре­
делен исходя из объем ов и структуры  
работ, граф иков их производства, д о ­
стигнутого уровня вы полнения норм 
вы работки  и планируем ого роста п р о ­
изводительности  труда.

Р езу л ьтат  вы полнения п о д р яд а  был 
обнадеж иваю щ им . Зем лян ое  полотно 
возвели на десять дней раньш е у стан о в­
ленного срока, эконом ия составила 
9,9 тыс. руб., бри гада  получила премию 
в разм ере  2964 руб. П роизводительность 
труда на одного  рабочего составила 
135% ; директивны е норм ы  вы работки  
на скрепер были выполнены  на 162%.

У бедивш ись в больш ой экономической 
вы годе бригадного по д р яда  для  прои з­
водства и д л я  членов бригады , все по­
следую щ ие годы  наш а бригада р а б о ­
тает по этом у методу.

В настоящ ее врем я  в бригаде 27 чел.:
14 маш инистов скрепера, 7 маш инистов 
.бульдозера, 1 маш инист автогрейдера,
2  маш иниста пневм окатка, то кар ь-сл е­
сарь, электросварщ ик и водитель авто- 
буса-зап равщ и ка.

Р аб о та  бригады  организуется  таким  
образом , чтобы  м аш ины  действовали  
полны е 2 —3 смены  в течение всего года. 
Это обеспечивается преж де всего тем, 
что м аш инисты  овладели  2 —3 см еж ны ­
ми профессиям и, а  так ж е  тем, что 
в бригаде н ал аж ен  заботливы й , непре­
рывный уход за  м аш инами.

З а  пять лет  работы  по договору  по д ­
р яда , т. е. за  4 года  девятой  пятилетки 
и первы й год десятой  пятилетки б р и га­
д а  возвела около 1 0 0  км зем ляного  по­
лотна, сократила  срок вы полнения д о ­
говорны х о бязательств  на 41 день и п о ­
лучила экономический эф ф ек т  в сумме 
127,6 тыс. руб.

Н. С . П ахотин

В 1976 г. бригада вы полнила строи­
тельно-м онтаж ны е работы  на 950,5 тыс. 
руб., получила экономию  от расчетной 
стоимости в разм ере  52,6 тыс. руб. и со ­
к ратила  срок строительства на 9 дней. 
Б р и гаде  вы плачена премия по аккордно­
прем иальном у н ар я д у  8870 руб.

С переходом на бригадны й подряд 
мы убедились, что так а я  форм а органи­
зации  дорож но-строительны х работ р а з ­
вивает у членов бригады  чувство к ол­
лективизм а, товарищ ескую  взаим опо­
мощь, творческую  активность, способ­
ствует воспитанию  коммунистического 
отнош ения к труду  и, что особенно 
важ но , обеспечивает гармоническое со­
четание интересов отдельны х рабочих 
и бригады  в целом. У нас в бригаде на 
к аж д о го  рабочего заведены  лицевы е 
счета. Это повы сило ответственность 
к аж д о го  за  коллективны е результаты  
труда, за береж ное расходование горю ­
че-смазочны х м атериалов и запасны х 
частей. В итоге до минимума сократи ­
лись простои маш ин, изж иты  случаи 

н а р у ш е н и я  правил внутреннего трудо­
вого распорядка.

О п лата  тр у д а  в  бригаде производит­
ся по аккордно-прем иальны м  нарядам .

(окончание  на  стр. 4 )
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Л Е Т И Ю ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ-
ДОСТОИНУЮ ВСТРЕЧУ!

Соревнование —
самая лучшая массовая школа
трудовой закалки

Почти шесть десятилетий назад 

В. И. Ленин говорил: « ...Превращайте

съезды и совещания... в органы про­

верки хозяйственных успехов, в органы, 

где мы могли бы настоящим образом 

учиться хозяйственному строительству». 

Это указание В. И. Ленина привел в сво­

ем заключительном слове на XV I съез­
де профсоюзов СССР  председатель 

ВЦСПС А . И. Шибаев.

Именно такой школой по своему ха­

рактеру и содержанию явился прошед­

ший съезд советских профсоюзов.

Особое значение придала съезду 

речь Генерального секретаря ЦК КПСС 

товарища Л . И. Брежнева, в которой 

была раскрыта внутренняя и внешняя 

политика партии и изложены задачи 

профессиональных союзов в условиях 

развитого социалистического общества.

Как было отмечено в Отчетном д о ­

кладе ВЦСПС, период между XV  и 

XV I съездами войдет в историю совет­

ских профсоюзов как период их актив­

ного участия в борьбе за осущ ествле­

ние разработанной партией программы 

экономического и социального разви­

тия страны, мобилизации сил тр удя­

щихся на выполнение заданий девятого

и десятого  пятилетних планов. В ответ 
на обращение партии сделать десятую  

пятилетку пятилеткой эффективности и 

качества, профсоюзы принимают меры 

к тому, чтобы этот призыв успешно 

воплотился в жизнь.
Представляя более 113 млн. членов 

профсоюзов, делегаты  съезда от имени 

трудящ ихся заверили партию, ее ле­

нинский Центральный комитет и полит­

бюро во главе с Генеральным секрета­

рем ЦК КПСС Л. И. Брежневым , что они 

сделаю т все, чтобы профсоюзы отвеча­

ли высокому их назначению —  «быть 

массовой ленинской школой управле­

ния, школой социалистического хо­

зяйствования, школой коммунизма».

XV I съезд профсоюзов рассмотрел 

важнейшие вопросы деятельности 

профсоюзных организаций в современ­

ных условиях. Делегаты  с огромной за­

интересованностью говорили о своих 

производственных делах, о выполнении 

пятилетних заданий, о ходе социалисти­

ческого соревнования и его результа­

тах. В их выступлениях выражалась за ­

бота об успешном решении проблемы 

эффективности и качества, о претворе­

нии в жизнь решений X X V  съезда на­

шей партии. Особенно содержательны 

были выступления новаторов и передо­

виков производства. О тдавая должное 

уж е сделанному, делегаты  съезда ос­
новное внимание сосредоточивали на 

нерешенных вопросах.

Во всех выступлениях делегатов съез­
да прозвучало единодушное одобрение 

политической линии и практической 

деятельности Коммунистической партии 

Советского Союза.

От коллективов дорожных хозяйств и 

автотранспортных предприятий на 

XV I съезде профсоюзов присутствовало 

140 делегатов. Они представляли более 

3 млн. автомобилистов и дорожников, 

объединенных профессиональным сою­

зом рабочих автомобильного транспор­

та и шоссейных дорог. В числе делега­

тов от дорожных организаций были 

члены ЦК профсоюза —  М. И. Колобо­

ва, машинист асфальтоукладчика (Чи­

тинская обл .), В. И. Малахова, оператор 

АБЗ  (Московская обл.), Т. П. Севостья- 

нихина, рабочая ПДУ (Пензенская 

обл .), Н. В. Сапа, рабочая дорожно­

ремонтного участка (Полтавская обл.),

A . А . Николаев, министр строительства 

и эксплуатации автомобильных дорог 

РСФ СР , а также передовики произ­

водства, активисты профсоюзной рабо­

ты —  Н. В. Ефремова, бригадир (Сверд­

ловская обл.), М. С . Матвиенко, маши­

нист азтогудронатора (Запорожская 

обл.), А . С . Геворкян, работница (А р ­

мянская ССР ), Н. Г. Бочаров, машинист 

мехпогрузчика (Алтайский край),

B. В. Полубояров, мастер АБЗ (Ставро­

польский край), Н. П. Зикранов, брига­

дир (Ростовская обл.), В. С . Харук, ст. 

производитель работ (Пермская обл.) 

и др .

Профсоюзные организации дорожных 

хозяйств и автотранспортных предприя-
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тий пришли к XV I съезду профсоюзов 
СССР со значительными успехами. Это 
было подтверждено прошедшим в ф ев­
рале отраслевым съездом  профсоюза 

■ рабочих автомобильного транспорта и 
шоссейных дорог. Повседневная дея­
тельность местных профсоюзных орга­
низаций была направлена на улучшение 
работы автотранспортных ч дорожных 
хозяйств. В настоящее воемя 91 % ра­
ботающих в этих хозяйствах участвует 
в социалистическом соревновании. Это 
очень важное обстоятельство , посколь­
ку сейчас в подъеме производства со­
циалистическое соревнование играет 
все возрастающую роль. Как было под­
черкнуто на XV I съезде профсоюзов, 
соревнование — главный метод участия 
профсоюзов в решении хозяйственно­

политических задач. Поэтому не слу­

чайно в нашей стране социалистическое 

соревнование приобрело подлинно мас­
совый характер. В нем участвует 

97,5 млн. человек, а в движении за ком­

мунистическое отношение к труду — 

57,8 млн. человек.

Большую работу ведут профсоюзные 

организации дорожных хозяйств по 

обеспечению роста производительности 

труда. Их внимание сосредоточивается 

прежде всего на совершенствовании 
организации труда, на внедрении новых 

форм бригадного хозрасчета, на пред­

отвращении простоев машин и обору­

дования, на применении новых высо­

копроизводительных машин, на изуче­

нии и распространении передового 

опыта. Вовлекая в это дело широкие 

массы трудящихся, местные комитеты 

профсоюза направляют свои усилия на 

развитие соревнования меж ду коллек­

тивами и отдельными рабочими. Жизнь 

подтвердила, что соревнование —  са­

мая лучшая массовая школа трудовой 
закалки.

Проявляя повседневную заботу о раз­

витии производства профсоюзные ор­

ганизации дорожных и автомобильных 

хозяйств много внимания уделяю т вос­

питательной работе с членами проф­

союза. За  последние годы широкое 

развитие получили школы коммунисти­

ческого труда. Их количество за прош­

лую пятилетку увеличилось в 6 раз и 

сейчас в них повышают свои полити­

ческие, экономические, культурные 

знания, овладевают передовым произ­

водственным опытом около 450 тыс. 

дорожников и автомобилистов. Боль­

шая воспитательная работа ведется

в народных университетах и школах 
экономических знаний.

Наряду с заботой о развитии произ­
водства, о его перевооружении на базе 
новейшей техники, местные комитеты 
профсоюза принимают активное учас­
тие в мероприятиях по охране труда . 
Совместно с администрацией разраба­
тывают комплексные планы улучшения 
условий охраны труда и санитарно­
оздоровительных мероприятий. Выпол­
нение этих планов находится под кон­
тролем  профсою зных комитетов.
В прошлой пятилетке на номенклатур­
ные мероприятия по охране труда в до ­
рожных и автотранспортных организа­
циях освоено 250 млн. руб ., или в О бра­
за больше, чем в предыдущ ем  пятиле­
тии.

Здесь уместно отметить, что по ини­

циативе и при активном участии проф­

союзов (об этом  говорилось на

X V I съезде профсоюзов) за последние 

годы были разработаны и приняты 

важные законы и постановления пар­

тии и правительства, направленные на 

улучшение условий труда , быта, о тды ­

ха, медицинского обслуживания тр удя­
щихся и охрану окружающей среды .

X V I съезд  профсоюзов СССР  стал 

важным событием в общественной 

жизни страны . В выступлениях делега­

тов и в принятых решениях нашла от­

ражение всенародная борьба за осу­

ществление задач, выдвинутых

X X V  съездом  КП СС , за выполнение 

планов десятой пятилетки, за достой­

ную встречу 60-летия Великой О ктябрь­

ской социалистической революции.

В резолюции съезда по отчетному 

докладу ВЦСПС указывается на необ­

ходимость дальнейшего улучшения

производственно-массовой и экономи­
ческой работы местных профорганиза­

ций и, в первую очередь, улучшения ру­

ководства социалистическим соревнова­

нием, особенно соревнованием бригад 

и рабочих ведущих профессий . Наряду 

с этим , профсоюзы обязаны поднять 
на новый, более высокий уровень дви­

жение за  коммунистическое отношение 

к ТРУДУ и обеспечить авангардную роль 

его участников. Здесь следует подчерк­

нуть особую  важность своевременной 

поддержки полезной инициативы от­

дельных рабочих и целых коллективов. 
«Добрые начинания, хорошие инициа­

тивы нуждаются не только в похвалах, 
но и в постоянной поддержке делом ,—  

указывал в своей речи на X V I съезде

профсоюзов Л . И. Брежнев, —  ни 6ДН0 
полезное начинание не должно заглох­
нуть. Так ставит вопрос партия».

Съезд  предложил ВЦСПС , ЦК проф­
союзов, местным советам и комитетам 
профсоюзов взять под неослабный кон­
троль выполнение заданий по росту 
производительности труда. Необходимо 
особенно активно поддерживать все то, 
что способствует такому росту, что 
обеспечивает экономичность и высокое 
качество работ. Профсоюзные органи­
зации должны более целенаправленно 
вести научно-техническую пропаганду 
и экономическое образование трудя­
щихся, воспитывать молодежь на при­
мерах трудовых подвигов рабочих, ве­
теранов труда и передовиков произ­
водства. Нужно усилить работу по вос­

питанию трудящихся в духе советского 

патриотизма и пролетарского интерна­

ционализма.
Отмечая дальнейшее совершенствова­

ние демократии в условиях развитого 

социалистического общества, съезд 
подтвердил повышение роли советских 

профсоюзов в привлечении трудящихся 

к управлению государством и общест­

венными делами. В этой связи было 
указано на расширение прав централь­

ных комитетов профессиональных сою­

зов и разнообразие форм  и методов 

профсоюзной работы в условиях про­
изводственных, научно-производствен­

ных и промышленных объединений и 

организаций.
Обращая внимание на улучшение ор­

ганизаторской работы профсоюзов, 

съезд  указал также и на ряд недостат­

ков. Так, отдельные комитеты не в пол­
ной мере использую т предоставленные 

им права, слабо руководят первичными 

организациями, не предъявляют долж­

ной требовательности к кадрам за по­

рученное дело и т . д . Быстрейшее уст­

ранение всех этих и других недостатков 

будет хорошим ответом местных проф­

организаций на решения съезда проф­

союзов СССР .
В своем послании Центральному ко­

митету КПСС  и его Генеральному сек­

ретарю товарищу Л . И. Брежневу деле­

гаты съезда заверили, что передовики 

и новаторы производства, многие кол­

лективы предприятий промышленности, 

сельского хозяйства, строительства, 

транспорта и других отраслей народ­

ного хозяйства выполнят задания двух 

лет пятилетки к 60-летию Великого Ок­

тября.

Честь и слава трудовым коллективам, передовикам и нова­
торам производства, идущим в авангарде соревнования за до­
стойную встречу юбилея Октября, за повышение эффективности 
производства и качества работы, борющимся за выполнение зада­
ний двух лет пятилетки к 7 ноября 1977 года!

И з П ризы вов Ц К  КП СС к 1 м ая  1977 г.
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П обедители В сесою зного социали сти ческого  соревнования

Один из лучших коллективов 
в Минавтодоре РСФСР

★

Центральный Комитет КПСС , Совет 

Министров СССР , Всесоюзный Цент­

ральный Совет Профессиональных 

Союзов и Центральный Комитет 

ВЛКСМ , рассмотрев итоги Всесоюзного 

социалистического соревнования за 

повышение эффективности производст­

ва и качества работы, за успешное вы­

полнение народнохозяйственного плана 

на 1976 г ., признали победителями и 

наградили переходящим Красным Зна­

менем ЦК КПСС , Совета Министров 

СССР , ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ  следующие 

дорожные организации:

#  Трест Нижневартовскдорстрой 

Главдорстроя Минтрансстроя; 

ф Тюменское и Волгоградское об­

ластные производственные управ­

ления строительства и эксплуата­

ции автомобильных дорог Мин- 

автодора РСФСР; 
ф Ордена Ленина автомобильную 

дорогу Москва — Ленинград; 

ф  Дорожно-строительный трест № 2 

Минавтодора Белорусской ССР; 

ф Ордена «Знак Почета» дорожно­

строительное управление № 2

Минавтодора Узбекской ССР; 

ф Дорожно-строительное управле­

ние № 7 Минавтодора А зер­

байджанской ССР;

9  Дорожное ремонтно-строитель­

ное управление № 12 Минавто­

дора Грузинской ССР; 

ф Даугавпилсский дорожно-строи­

тельный район № 1 Минавто- 

шосдора Латвийской ССР; 

ф  Дорожностроительное управле­

ние № 5 Министерства транспор­

та и дорожного хозяйства Тад­

жикской ССР; 

ф  Аштаракское дорожно-строитель­

ное управление № 11 Минавто­

дора Армянской ССР.

JCftufiefn 

п обедшпелям. 
tnfitfdo&ow 

со/гевно&ания /

З а  достиж ение вы соких результатов 
во Всесою зном социалистическом сорев­
новании за  повы ш ение эф ф ективности  
производства и качество  работы  и ус ­
пешное выполнение народнохозяйствен ­
ного пл ан а  1976 г. р я д  лучш их д о р о ж ­
ных организаций  н агр аж д ен  переход я­
щ ими К расны м и знам енам и Ц К  К П СС, 
С овета М инистров С С С Р, В Ц С П С  и Ц К  
В Л К С М . С реди них по праву  зан ял  
свое место и коллектив Тю менского об­
ластного производственного управления 
строительства и эксплуатации  авто м о ­
бильных дорог —  один из лучш их 
в систем е М инистерства строительства и 
эксплуатации  автом обильны х дорог 
Р С Ф С Р .

А ктивно вклю чивш ись во Всесою зное 
социалистическое соревнование, д о р о ж ­
ники Т ю м енавтодора выполнили годовой 
план дорож ны х р абот  к 2 0  декаб ря
1976 г. В течение года было построено
1 2 1 .2  км дорог с тверды м  покры тием, 
отрем онтировано капитальны м  47,9 км 
и средним ремонтом 869 км авто м о ­
бильных доро1\ П очти все введенные 
в эксплуатацию  дороги сданы  с х о р о ­
шими и отличными оценкам и качества.

Значи тельно  повыш ены показатели , 
х арактеризую щ ие эф ф ективность труда  
дорож ников. П о всем видам  дорож ны х 
р абот  Т ю м енавтодором  освоено
28.2 млн. руб., что почти на 6 % больш е 
чем в 1975 г. П лан  прибыли по п о д р яд ­
ной деятельности  перевы полнен на 13%. 
себестоим ость вы полненны х р абот  сни­
ж ена  на  1 1 % , производительность труда 
в строительстве повы ш ена на 4,4% . 
Весь прирост объем а строительно-м он- 
таж н ы х  работ обеспечен за  счет повы ­
ш ения производительности  тр у да. О су ­
щ ествлены  м ероприятия по повыш ению  
безопасности движ ения  автом обильного 
транспорта и благоустрой ству  авто м о ­
бильных дорог и  искусственны х соору­
ж ений на 1 2 ,1  млн. руб.

По итогам  Республиканского  соц и а­
листического соревнования за  1976 г. 
коллектив автодора  нагр аж ден  гр ам о­
той В Ц С П С , ему неоднократно п р и су ж ­
д ались классны е места, переходящ ее 
К расное зн ам я  М и навтодора  Р С Ф С Р  и 
Ц К  проф сою за рабочих автом обильного 
транспорта и ш оссейных дорог. Т акого 
успеха дорож ни ки  Тю менской обл. д о ­
бились б л аго д ар я  хорош ей организации 
социалистического соревнования, тво р ­
ческом у подходу  к соверш енствованию  
его форм.

Хорош о зд есь  поставлена р абота  по 
изучению и распространению  передо­
вого опыта, в том  числе наиболее про­
грессивной ф ормы  организации труда 
в строительстве —  бригадного подряда. 
В прош лом году  по этом у м етоду в Тю- 
м енав^одоре р або тал о  60 комплексны х 
и специализированны х бри гад  и звеньев, 
которы ми вы полнено р абот  на 13,5 млн. 
руб., или  83,9%  от общ его объем а.

В недрение бригадного подряда позволи­
ло повысить трудовую  и производствен­
ную дисциплину, творческую  активность 
рабочих. Д орож ни ки  Тю менавтодора 
освоили круглосуточную  эксплуатацию  
бульдозеров и скреперов на возведении 
зем ляного  полотна в зимних условиях, 
значительно увеличив этим объемы  вы ­
полняем ы х работ. Коэф фициент смен­
ности работы  дорож ны х маш ин при 
этом составил в среднем 1,4, директив­
ные нормы вы работки выполнены на 
115— 125%, внедрено в производство 
96 рационализаторских  предлож ений 
с экономическим эф ф ектом  556,6 тыс. 
руб. О собенно на этих работах  отличи­
лась ком плексная бригада м еханизато­
ров И ш им ского дорож но-строительного 
управления, руководит которой 
Н. С. П ахотин.

Успеш ному выполнению  планов и со­
циалистических о бязательств  способ­
ствовало  так ж е  и то, что в автодоре 
проводилась больш ая работа по воспи­
танию  и повыш ению  квалиф икации р а ­
бочих кадров, улучш ению  условий их 
тр у да  и бы та. В 1976 г. в ш колах пере­
дового опы та повысили квалиф икацию  
и освоили передовы е приемы и методы 
тр у да  700 рабочих, обучены смежным 
проф ессиям  1 2 0  чел., м астерам и-настав- 
никами обучены 119 м олоды х дорож ни­
ков, 45 инж енерно-технических работни­
ков обучались на курсах  повышения 
квалиф икации  при высш их и средних 
учебных заведени ях , а более 2 0 0 0  чел. 
в ш колах  политической и экономической 
учебы. В автодоре  были проведены се­
минар по повышению  качества строи­
тельства и ш кола по организации работ 
методом бригадного подряда.

В Тю м енавтодоре разр аб о тан а  и ус­
пешно осущ ествляется ш ирокая про­
грам м а по улучш ению условий труда и 
быта работаю щ их. В 1976 г. построено 
более 1 0  тыс. м2 ж илья, а всего за  п я ­
тилетие будет введено в эксплуатацию  
53 тыс. м2 ж илой площ ади, вдвое уве­
личится количество детских садов.

В оодуш евленны й высокой оценкой 
своего труда и в ответ на призыв Ц К  
К П С С  достойно встретить 60-летио В<;- 
ликой О ктябрьской  социалистической 
револю ции коллектив Тю менавтодора 
принял повы ш енные социалистические 
обязательства: вы полнить план двух лет 
пятилетки по вводу  в эксплуатацию  
автом обильны х дорог и подрядной д е я ­
тельности к 1 ноября 1977 г., досрочно 
заверш ить за д а н и я  десятого пятилет­
него плана.

Н а ч а льни к  У правления  труда 
и заработной платы 

М инавт одора РС Ф С Р  
Л . Ф. Н осков

3
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ВЙНИН11111111111111111И11И111И11И1И1П|11111111111111111111111111111111111111Н11111111111ШШ1111

ЭКО НО М ИКА

Планирование и оценка 
производительности труда 
с учетом структуры 
выполняемых работ

Е. Н. ГАРМ АНОВ

П оставленны е «Основными направлениям и развити я н а р о д ­
ного хозяйства на 1976— 1980 гг.» зад ачи  развити я транспорта  
и дорож ного строительства долж ны  реш аться  главны м  о б р а ­
зом на базе повыш ения эф ф ективности производства, в ч аст ­
ности роста производительности  труда.

М еж ду  тем до настоящ его времени в дорож ном  хозяйстве 
и строительстве использую тся методы измерения прои зводи­
тельности труда, не обеспечиваю щ ие объективную  оценку уси ­
лий предприятий >в этом направлении.

Оценка производительности труда на строительстве и эк с ­
плуатации автом обильны х дорог по величине стоимостной 
вы работки на одного работаю щ его в основном и подсобном  
производствах не обеспечивает получения вполне достоверны х 
результатов из-за некоторы х ф акторов, искаж аю щ ее влияние 
которы х в дорож ном  хозяйстве проявляется  особенно сильно: 

индивидуальное калькулирование сметны х цен на местные 
строительные м атериалы  «ф ранко-строительная ’площ адка»;

структурны е сдвиги в програм м е строительно-монтаж ны х 
работ и работ по ремонту 'И содерж анию  дорог;

различны е соотнош ения м еж ду  количеством работников, 
зан яты х  в основном и подсобном производствах;

различны е удельны е веса стоимости покупных материалов 
в стоимости вы полненны х строительно-м онтаж ны х и ремонт- 
но-строительны х работ.

П редлагаем ы й метод явл яется  разновидностью  известного 
норм ативного м етода, основанного на сопоставлении ф акти­
ческих за т р а т  труда  на выполнении каких-либо работ с нор­
мативны ми затр атам и  труда.

Д л я  р асчета  норм ативны х за тр а т  труда на строительстве 
и эксплуатации  автом обильны х дорог предлагается  использо­
вать приведенны е ни ж е эмпирические зависимости, получен­
ные методом м ногоф акторного регрессионного анализа.

А. Р або ты  по строительству  и реконструкции автом обиль­
ных дорог:

N n =  28839 +  1 3 ,7 0 * !  +  2 9 ,2 0 * ,  +  1 6 5 0 ,6 6 * , +

+  1364 ,38 X 4 +  1 6 4 ,2 8 * 5 , (1)

где JVH — затр аты  труда  рабочих во всех производствах  и 
хозяй ствах  дорож но-строительны х организаций облавтодора, 
чел-дни; * i  — объем  зем ляны х работ, тыс. м3; Х г — объем 
погрузочно-разгрузочны х работ, тыс. т; Х 3 —  м онтаж  сталь­
ных, бетонны х и ж елезобетонны х конструкций, тыс. т; Х 4 — 
приготовление бетона и раствора, тыс. м3; ^ 5  — приготовле­
ние асф альтобетонны х и черных смесей, тыс. т.

Б . Р або ты  по рем онту и содерж анию  дорог:

N *  =  73 700 +  1 9 ,8 1 2 * !  +  1 5 2 ,7 4 * 2 +  3 1 ,7 6 2 * 3 +

+  6 5 ,9 2 9 * 4 , (2)

где N " — затр аты  труда  рабочих во всех производствах и хо­
зяй ствах  о б л авто д о р а  на эксплуатации  дорог, чел-дни; Xi — 
капитальны й ремонт покрытий усоверш енствованного типа, 
тыс. руб.; * 2 —  ремонт труб, тыс. руб.; — ремонт зданий, 
тыс. руб.; X t — текущ ий ремонт, тыс. руб.

В процессе ан ал и за  бы ло установлено, что показатели 
объем ов р або т  других  видов связан ы  с показателям и объемов

П О В Ы С И Л А С Ь  О Т В Е Т С Т В Е Н Н О С Т Ь ... (см . начало  на  2 стр. облож ки)

З ар аб о тн ая  плата среди членов бригады  
распределяется за  ф актически о тр аб о ­
танное врем я согласно присвоенному 
разряду.

Д л я  более полного руководства 
бригадой по выполнению  объем ов работ, 
соблюдению трудовой дисциплины, э ф ­

фективному использованию  маш ин, р а с ­
пределению  премии, полученной за  эк о ­
номию от расчетной стоимости, создан  
совет бригады . Н а этом совете о б с у ж д а ­
ю тся все вопросы, касаю щ иеся работы  
бригады  в  целом и в отдельности к а ж ­
дого рабочего.

Вся организационно-м ассовая работа 
во зл агается  на совет бригады , который 
повседневно заним ается  воспитательной 
работой коллектива бригады . Н а поле­
вом стан е  бригады , в передвиж ном  ва­
гончике оборудован красны й уголок, 
где имею тся ш ахм аты , ш аш ки, домино, 
радиоприем ник, телевизор, всегда све­
ж ие газеты  и ж урналы .

В клю чивш ись во  Всесою зное социа­
листическое соревнование за  повышение 
эф ф ективности  производства и качества 
работы , успеш ное выполнение заданий 
десятой пятилетки, коллектив бригады 
взял  обязательство  вы полнить десятый 
пятилетний план за  3,5 года, а в озна­
менование 60-летия В еликого О ктября 
план 1977 г. по сооруж ению  20-киломег- 
рового участка зем ляного  полотна на 
строительстве автом обильной дороги 
Тю мень— О м ск вы полнить досрочно 
к 6  нояб ря ; сверх годового плана до­
полнительно р азр аб о тать  и улож ить 
в насы пь 1 0 0  тыс. м3 грунта; повысить 
производительность труда  н а  1 0 %, 
сэконом ить 6  т  горю че-смазочных м ате­
риалов и на 300 руб. запасны х частей^ 
внедрить в производство четыре рацио­
нализаторских  предлож ения, получив 
не менее 1 2 0 0  руб. экономии.

Б р и га д и р  ком плексной  
м еханизированной  бригады  

И ш им ского  Д С У -2  Тюменавтодора  
Н . С. Пахотин
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Г / г а  Bitoe -  к а ч е с т в о
перечисленных видов работ. П оэтом у коэфф ициенты  при соот­
ветствующих показателях  X i  учиты ваю т затр аты  труда  и на 
работах, не входящ их в приведенны е уравнения.

П олучаем ая из уравнений (1) и (2) норм ати вн ая вели ­
чина затр ат  труда в ы р аж ает  объективно необходим ы е з а т р а ­
ты труда для  вы полнения соответствую щ их объем ов р абот  
при условии, что производительность труда  соответствует 
среднеотраслевому уровню .

В результате сравнения величины ф актических за т р а т  т р у ­
да JV0 с нормативной величиной A 'J , получаем ой путем по д­
становки в уравнения ( 1 ) и  (2 ) показателей  ф актически вы ­
полненных объем ов работ, мож но определить коэф ф ициент у. 
характеризую щ ий уровень производительности тр у да  в д а н ­
ной организации в сопоставлении со среднеотраслевы м  у р о в ­
нем производительности труда по до рож ном у  хозяй ству  в б а ­
зисном году, для которого получены уравнения регрессии ( 1 ) 
и (2 ).

Теснота связи показателей , входящ их в -приведенные выше 
зависимости, Определяется коэф ф ициентам и множ ественной 
детерминации R 2, свидетельствую щ им и о том, что вари ац ия 
затрат труда  на 55—72%  объ ясн яется  вариацией объем ов р а ­
бот, включенных в приведенны е зависим ости. Д о  28—45%  от 
общей величины за тр а т  труда  зависит от ф акторов, не учтен­
ных м ногофакторны ми моделям и. У ровень влияния этих ф а к ­
торов в каж дой  конкретной организации оценивается к о эф ­
фициентом

V "Jvo
N n

(3)

П олучаемое на этой основе распределение организаций по 
уровню производительности труда  полностью  свободно от 
искаж аю щ его влияния ф акторов, отмеченных выше.

Д л я  практического планирования задан и й  по п р ои зводи­
тельности труда по дорож ны м  организациям  целесообразно 
использовать показатель стоимостной вы работки  на одного 
работаю щ его, однако  с тем непременным условием, что при 
установлении планового значения этого показател я  долж ны  
учитываться изменения в структуре производственной про­
граммы в планируемом периоде по сравнению  с отчетным. 
Это м ож ет быть осущ ествлено путем планирования затр ат  
труда на выполнение производственной програм м ы  с учетом 
достигнутого уровня производительности труда и зад ан и я  по 
его дальнейш ему повышению.

На основе данны х об объем ах работ, подлеж ащ их  вы пол­
нению в планируемом году, м ож ет быть рассчитана величина 
затрат труда рабочих , соответствую щ ая п рои зводитель­
ности труда рабочих в данной организации на уровне, ф а к ­
тически достигнутом в базисном году:

N 11
N 6 =  —  

" 7
(4)

где N "  — нормативные затр аты  труда на планируем ы й год, 
получаемые путем подстановки в уравнения ( 1 ) и (2 ) п о к а за ­
телей объемов р абот  планируем ого года.

Рост производительности труда на планируем ы й период 
может рассм атриваться к а к  директивное зад ан и е  П , вы пол­
нение которого дол ж н о  бы ть обеспечено разработкой  и осу­
ществленном соответствую щ их организационно-технических 
мероприятий.

П лановая величина за тр а т  труда  рабочих в соответствую ­
щем году определится из вы раж ен ия

(5)
О боснованная величина стоимостной вы раб отки  на одного 

работника, занятого  в основном и подсобном производствах, 
может быть определена из вы раж ен ия

Q 'S "  ,
Дп =  - ^ —  I (6 )к л

где Q" — объем  работ, подлеж ащ ий выполнению  в планируе­
мом году, тыс. руб.; Б а — плановы й балан с  рабочего времени 
на одного рабочего, дни.

Рассчитанный подобны м образом  п оказатель стоимостной 
выработки следует рассм атривать к ак  конкретное количест­
венное задание дорож ны м  строительны м и эксплуатационны м

Современные способы 
контроля ровности 
дорожных покрытий

Инж. Ю . А . НИКАНОРОВ

П роблем а качества продукции, акту альн ая  для  всего н а­
родного хозяй ства , приобретает особое значение в строи­
тельстве. К  сож алению , здесь ещ е недостаточно полно реш е­
на проблем а контроля качества как  отдельны х конструктив­
ных элем ентов, т ак  и построенны х участков дороги.

Одним из наиболее надеж н ы х путей реш ения этой пробле­
мы явл яется  переход к созданию  в строительстве комплекс­
ной системы управления качеством . Т ак ая  система долж на 
охваты вать и реш ать взаим освязанн ы е технические, экономи­
ческие и организационны е вопросы в области планирования 
качества, стандарти зации , контроля, оценки и обеспечения 
качества строительства.

Реали зацией  такого  подхода явл яется  разр аб о тка  и вн ед ­
рение системы управления качеством. П ер вая  ступень п р ак ­
тического осущ ествления такого  подхода состоит в установ­
лении необходим ого уровня качества. Н априм ер, д л я  установ­
ления уровня качества ровности при строительстве автом о­
бильных д орог необходим о иметь разработанны е требования

Ри с . 1. П ередвижная двухопорная  рейка ти п а  ПКР-1 и ПКР-5 
(в сложенном  со стоянии )

организациям  на перспективны й год. Если фактически вы пол­
ненные в  перспективном  году объем ы  работ отличаю тся от 
приняты х при расчете п о к азател я  N%, п оказатель стоимостной 
вы работки  д л я  перспективного года долж ен  быть соответст­
вую щ им образом  пересчитан по фактическим  объем ам , что 
обеспечит объективную  оценку фактических достиж ений пред­
приятий в повыш ении производительности труда.

П ри использовании излож енного м етода следует иметь 
в виду, что область его применения — распределение заданий 
по росту производительности  труда  внутри министерства 
м еж ду  автодорам и  и внутри автодоров — м еж ду его органи­
зациям и.

Н есм отря н а  то, что метод применим к лю бым о ргани за­
циям, используемы е конкретны е зависим ости ( 1 ) и (2 ) полу­
чены д л я  автодоров  системы М инистерства строительства и 
эксплуатации  автом обильны х дорог Р С Ф С Р  и только внутри 
этого  круга организаций они могут бы ть применены.

Н еобходим ы м  условием использования предлагаем ого м е­
тода  я в л яется  то, что к м ом енту составления планов долж ны  
бы ть известны  значения показателей , входящ их в уравнения 
( 1 ) и (2 ) на планируемы й год.

У Д К  625.7:658.3.018
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(норм ативы ) по ровности поверхности до рож ны х покрытий 
в продольном и поперечном направлении д л я  всего  ди апазон а  
длин волн (от 0,3 до  40,0 м) и метрологическое обеспечение 
(структура, методы и контрольно-изм ерительны е приборы ) 
для проведения операционного, приемочного и инспекцион­
ного контроля ровности.

Ровность поверхности есть интегральны й показатель, о п ре­
деляю щ ий качество основных дорож но-строительны х работ, 
условия движ ения автом обилей по дороге (ком ф о р табел ь­
ность и безопасность), динам ическое воздействие авто м о би ­
ля, скорость движ ения, износ шин, расход  топлива и см азоч­
ных м атериалов, себестоим ость перевозок и производитель­
ность автомобилей.

Н а строительстве автом обильны х дорог все основные при­
боры контроля ровности использую тся как  для  оценки п а р а ­
метров единичных неровностей, так  и  д л я  проведения стати ­
стического котроля, которы й в общ ем случае следует р ас ­
см атривать и как  метод котроля качества , и к ак  м етод тек у ­
щ его наблю дения за  ходом  технологического процесса для  
его своевременного регулирования с  целью  стабилизации  
ровности поверхности. Н а строительстве д орог этот вид кон­
троля ещ е не наш ел долж ного  применения, а отдельны е по­
пытки его осущ ествления огрэничиваю тся регистрацией брака  
и сбором сведений о деф ектах.

В настоящ ее врем я обычные рейки с клином (пром ерни­
ком) остаю тся одним из основных приборов д л я  контроля 
ровности ввиду их ш ирокого распространения, наличия нор­
мативных документов, простоты  устройства и обращ ения. Д л я  
операционного контроля чащ е использую тся рейки длиной 
3 и 4 м, в некоторы х случаях  (д л я  контроля ровности на 
ш вах) 1 и 2 м. Такие рейки наиболее точно определяю т п а р а ­
метры неровностей в виде впадин при длине, не превы ш аю ­
щей их длину. Эти ж е рейки использую тся и д л я  получения 
статистической оценки.

Основной недостаток таких  реек — больш ая трудоем кость, 
недостаточная точность и субъективность получаем ы х р е­
зультатов. Д л я  устранения этих недостатков были созданы  
рейки типа П КР-1 и П К Р -5  (складной  вари ан т) длиной 3 м 
(рис. 1). О собенность таких  реек — способность вы явл ять  
неровности в виде вы пуклостей и впадин, а так ж е  тройное 
фиксирование одной и той ж е  неровности. Величины просве­
тов определяю тся по ш кале. Эти ж е приборы  м ож но исполь­
зовать так ж е  д л я  статистического контроля, д л я  чего величи­
ны просветов определяю тся с определенной частотой в за в и ­
симости от длины  участка.

А нализ приборов, применяемы х в настоящ ее врем я в д о ­
рож ном строительстве р яда  стран , показы вает, что больш ая 
часть их имеет графическую  запись показателей  ровности. Это 
позволяет точно определить места с недостаточной ровностью  
или определить парам етры  единичных неровностей, наконец, 
такая  запись служ ит основным докум ентом  ппи приемке 
работ.

Д л я  этих целей созданы  рейки типа П К Р -4М  (П К Р -6 У ), 
имеющие базу  3 и 4 м. О сновная область применения этих 
приборов — приемка готовы х участков оснований и покрытий

(рис. 2 ). Рейки имею т записы ваю щ ее устройство и шкалу- 
индикатор, по которой определяется визуально величина 
отклонения. П оказан и я  этой рейки близки к показаниям  обыч­
ной рейки с  клином. В качестве основной оценки использует­
ся длина участка с определенны м отклонением (в % ) и наи­
больш ее отклонение (в м м ).

М еж д у  показаниям и  всех приборов установлена корреля­
ционная зависим ость. Д л я  получения статистической оценки 
все измерения необходим о проводить на расстоянии 0,5— 
0,75 м от внеш ней кром ки  п окры ти я по каж дой  полосе дви­
ж ения.

П еречисленны е вы ш е приборы  предназначены  для  контро­
л я  ровности в продольном  направлении. Больш ое значение 
д л я  контроля качества строительства имеет оценка ровности 
в поперечном направлении, поскольку увеличение или умень­
ш ение поперечны х уклонов и величины отклонений поверх­
ности от проектной плоскости тесно связаны  с безопасностью 
движ ения автомобилей.

Д л я  контроля ровности в поперечном направлении созда­
на рейка типа П К Р -3  (рис. 3 ). Прибор имеет записывающ ее 
устройство и  уровень со ш калой д л я  определения поперечных 
уклонов, которы е записы ваю тся оператором  на ленту. Он 
легко перем ещ ается н а  к о лесах  в лю бом направлении по до­
роге. Точность определения поперечных уклонов ±  1 % 0, от­
клонений ± 0 ,5  мм. Основны е оценочные парам етры : попереч­
ные уклоны  и протяж ение поперечников с отклонением до 
3 мм и более 5 мм, а так ж е  конф игурация поперечных про­
филей. Д л я  получения статистической оценки для  участков 
длиной 100— 400 м необходим о сделать 80— 100 измерений по 
каж д о й  полосе движ ения.

Все передвиж ны е приборы  имею т вес 27—30 кг, небольшие 
разм еры  и предназначены  д л я  контроля ровности участков 
дорог протяж ением  от 100 м до 2—3 км. По своей конструк­
ции в целом они отвечаю т всем основным требованиям,

Р и с . 2 . П ередвижная многоопорная рейка  ти п а  П КР -6У  (ба­
за  длиной 4 ,0 м)

Р и с . 3 . П ередвижная рейка  с кареткой  ти п а  ПКР-3 для 
Контроля ровности в поперечном направлении : 

вв ер ху  — общий вид ; вни зу  — записы ваю щ ее устр ой ст­
во и ш кал а  с уровнем
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предъявляем ы м  практикой дорож ного  строительства. П я ти ­
летний опыт применения подтвердил их вы сокую  надеж н ость 
и возм ож ность применения д л я  оценки ровности в процессе 
строительства, эксплуатации  и д л я  проведения исследований 
(например, в области  обеспечения и динам ики ровности ). 
Вместе с  тем надо учиты вать, что эти  приборы  контролирую т 
неровности длиной не более 3— 4 м, а обработку  записи у д о б ­
но проводить в кам еральны х условиях.

Д л я  более ш ирокого применения таких  приборов, повы ­
шения оперативности контроля соверш енствование их кон ­
струкции долж но  быть направлено на сниж ение веса, ум ень­
шение габаритов (создание р аздвиж ны х или сборны х к о н ­
струкций), введение автом атической системы обработки  ре­
зультатов.

П ередвиж ны е рейки типа П К Р -1 , П К Р -5 , П К Р -4М  
(П К Р -6 У ), П К Р -3  относятся к приборам  типа профилом етр 
(проф илограф ) и ф иксирую т искаж енны й геометрический 
профиль. В зарубеж н ой  практике н ах о д ят  применение так ж е  
виаграфы  (база  длиной 7— 1 0  м ), различного р ода  уклоно­
меры (ф иксирование уклона неровности), гониограф ы  (ф и к­
сирование кривизны  неровности или угла перелом а).

При проведении приемочного и инспекционного контроля 
ровности приходится иметь дело  с участкам и  дорог длиной 
5—50 км. В этом  случае контроль сочетает в себе получение 
обобщенной оценки с фиксированием  отдельны х мест или не­
ровностей. Д л я  выполнения этой зад ачи  в настоящ ее врем я 
находят применение автом обильны е установки  типа П К Р С -2  
и П КРС-2У, где ровность контролируется на к аж до й  полосе 
движ ения при движ ении автом обиля со скоростью  30 и 
50 км/ч. П оказатель ровности регистрируется в виде граф ика 
на бум аж ной ленте. Н а полученной записи по величине сред­
него отклонения, его предельны м  колебаниям  и наибольш ем у 
значению  нам ечаю тся участки д л я  детальны х измерений пере­
движ ны м и приборами. М еж д у  показаниям и П К Р С -2  и рей­
ками сущ ествует при ближ енн ая корреляц ионная  зависим ость.

В общ ем случае автом обильны е установки  типа П К Р С -2  
предназначены  для  контроля ровности и коэф ф ициентов сцеп­
ления, т. е. двух  основных парам етров , и с л у ж ат  одноврем ен­
но транопортным средством  д л я  передвиж ны х приборов. П ри 
большом объем е обследований такой  контроль ц елесообра­
зен. О днако  д л я  условий строительного производства необхо­
димо оснастить такие установки  ком плектом  приборов, п р ед ­
назначенных д л я  контроля и других качественны х п о к азате ­
лей. Очевидно, что такие установки  н айдут  ш ирокое прим ене­
ние такж е  при ремонте и содерж ании  автом обильны х дорог.

П ри отсутствии таких  приборов обобщ енную  оценку по 
ровности м ож но получить так ж е  при помощ и толчком ера 
ТХК-2, толчкограф а Т К Р Б  или электрического толчком ера 
с применением диф ф еренциального м еханизм а. В зарубеж н ой  
практике дорож ного  строительства для  получения обобщ ен­
ной оценки иногда использую тся установки, снабж енны е д аж е  
малыми вы числительными м аш инами. В ы сокая стоим ость при­
боров значительно ограничивает область их применения. Б олее 
целесообразны ми признаны  установки, где результаты  и зм е­
рений записы ваю тся на бум аж ную  или магнитную  ленту 
с последую щей расш иф ровкой данны х в стационарны х усло­
виях. О сновными достоинствами таких  приборов считаю тся 
экономичность, наличие непрерывной графической записи  и 
возм ож ность локализац ии  отдельны х участков или неров­
ностей, однако отм ечается необходим ость повы ш ения о п ер а­
тивности контроля.

Перечисленные выш е приборы  м огут использоваться т а к ­
ж е для  контроля ровности и в процессе эксплуатации  дорог. 
В этом случае очень важ н о  сопоставлять результаты  контроля 
на одних и тех  ж е  участках  дорог за  р яд  лет. О тсю да вы те­
каю т дополнительные требования к  таким  приборам : вы сокая 
точность и надеж н ость показаний.

П остоянное повыш ение роли автом обильного транспорта 
в народном хозяйстве приводит к непреры вном у росту ско ­
ростей автомобилей, что заставл я ет  обратить особое вн и м а­
ние на контроль неровностей длиной 4— 15 м и 15—40 м.

В этих условиях д л я  операционного и приемочного (и н ­
спекционного) контроля целесообразно использовать нивели­
рование с ш агом  2 м участков дорог длиной не менее 300— 
400 м. Амплитуды для  неровностей длиной, наприм ер, 8 , 20 
и 40 м определяю т к ак  алгебраические разности отклонений 
высотных отметок д вух  точек, отстоящ их одна от другой на 
расстоянии 4, 10 и  20 м. Д л я  ускорения таких  измерений 
целесообразно использовать ш нур длиной 50— 100 м, р азм е­
ченный через 2 м. Н аличие граф ической записи, получаемой

с помощ ью  автом обильны х установок П К Р С -2  (П К Р С -2У ), 
позволяет ограничиться нивелированием  только двух  участ­
ков: с сам ы м  вы соким и сам ы м  низким показателем  по ров­
ности.

Т аким  образом , в соврем енны х условиях при возросшем 
вним ании к качеству строительства автом обильны х дорог 
основные м етоды  и приборы  контроля ровности долж ны  отве­
чать  следую щ им  основным требованиям :

обеспечивать контроль ровности во всем требуемом ди ап а­
зоне длин волн, а т ак ж е  в поперечном направлении. Р аб о та ­
ми р я д а  авторов  показано, что при современны х скоростях 
движ ения  автом обилей этот  ди апазон  составляет  от 0,3 до 
40 м. Ровность в поперечном направлении оказы вает  влияние 
на колебания автом обилей, особенно автопоездов, в попереч­
ной плоскости, определяя тем сам ы м  безопасны е условия их 
движ ения, обеспечивает гарантированны й сток воды с поверх­
ности покры тия;

определять парам етры  к ак  отдельны х неровностей, так  
и мест с неровны м покры тием с привязкой к пикету или кило­
метру. Ч еткое вы явление на месте тех или иных неровностей 
позволяет сделать определенны й вы вод о причинах их о бра­
зования и внести необходим ы е изменения в технологию. 
Если ж е неровности представляю т серьезную  опасность для 
движ ения  автом обилей, то такие места п од леж ат  исправле­
нию;

обеспечивать вы сокую  точность, надеж ность и оператив­
ность. М ноголетний опыт работы  с указанны м и выше прибо­
рам и показал , что первые два  условия всегда гарантирую т 
достоверность полученных результатов  измерений. Проводить 
дополнительны е настройки и тарировки  приборов в произ­
водственны х условиях  всегда затруднительно. Высокую опера­
тивность приборам  придает простота в обращ ении и наличие 
записы ваю щ его устройства (приборы  типа П К РС -2, ПКРС-2У,- 
П К Р-4М , П К Р -3 ), что позволяет уж е  в полевых условиях 
либо нам етить м еста д л я  детального  контроля ровности, 
либо сделать предварительную  оценку ровности;

бы ть просты ми в обращ ении и устройстве, экономичными. 
П ервы е д ва  условия являю тся обязательны м и для  приборов, 
применяем ы х в производственны х условиях. Незначительные 
поломки и неисправности устраняю тся в этом случае на месте. 
О дноврем енно это позволяет  значительно расш ирить круг 
лиц, работаю щ их с таким и приборами. Экономичность таких 
приборов создается  как  за  счет сниж ения трудоемкости и 
увеличения объем а получаем ы х данны х, так  и за счет косвен­
ного воздействия н а  ровность дорож ны х покрытий. 

И сследования по этим направлениям  продолж аю тся.
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Улучшение ровности 
покрытий при их уплотнении 
катками на пневматических 
шинах

Канд. техн. наук М. И. КАПУСТИН , 
доктор техн. наук Н. Я. ХАРХУТА , 
инж. Е. К . ЧАБУТКИН

На окончательную  ровность асф альтобетонны х покрытий 
большое влияние оказы ваю т средства уплотнения и реж им  
их работы. И звестно, что хорош ая ровность поверхности м о­
ж ет  быть достигнута в результате  уплотнения покры тия тр ех ­
вальцовы ми трехосными каткам и , особенно если все вальцы  
являю тся ведущими. При проходе такого  катка  по неровной 
поверхности происходит перераспределение его силы тяж ести  
м еж ду вальцами. В результате этого тот валец , которы й н а ­
ходится на выступе поверхности, получает дополнительную  
пригрузку, что сниж ает вы соту неровностей. Т акие катки сл е ­
дует применять на заклю чительной стадии  уплотнения.

В настоящ ее врем я при уплотнении асф альтобетонны х по­
крытий наш ли ш ирокое применение катки  на пневматических 
шинах, которы е по сравнению  с ж естковальцовы м и обладаю т 
рядом преимущ еств и, в  частности, более высокой пр о и зво ди ­
тельностью. О днако, как  было показано  р анее1, уплотняем ая 
поверхность оказы вается менее ровной. Д л я  сведения к  м ини­
муму этого недостатка требуется применение специальны х 
технологических мероприятий и вы бор оптим ального д л я  кон ­
кретных условий реж им а работы  таких  катков. Н еобходим о 
такж е  постоянно работать над  улучш ением конструкции к а т ­
ков на пневматических ш инах. Реш ение такой  задачи  м ож ет 
быть осущ ествлено лиш ь я а  основе анали за  тех причин, к о то ­
рые влекут за  собой появление неровностей поверхности.

Н аблю дения за  работой сам оходны х катков  на пн евм ати­
ческих ш инах показы ваю т, что д а ж е  при очень тщ ательном  
распределении асфальтобетонной смеси неровности поверх­
ности могут образоваться  в процессе уплотнения. С ущ ествен­
ной причиной этого является  колебание всей массы катка. 
П оэтому исследование причин колебаний и р азр аб о тк а  р еко­
мендаций к их устранению  имеют больш ое значение.

К олебания всей массы катка  возникаю т из-за наличия у пру­
гих элементов, которы ми являю тся пневматические шины. 
Возникновению колебаний способствует ряд  причин, главн ы ­
ми из которы х являю тся неровности поверхности, неравн о­
мерность статической ж есткости  шин при их качении по твер ­
дой поверхности и неуравновеш енность установленны х на 
катке двигателя и агрегатов трансмиссии. П арам етры  к о л е ­
баний и образую щ иеся за  счет их неровности зави сят  от 
соотнош ения собственных частот колебаний катка  и частот 
воздействия их возбудителей. Н еуравновеш енны е массы как  
двигателя, так  и трансмиссии на ровность поверхности в л и я ­
ния практически не оказы ваю т, так  как  во збуж даем ы е ими 
частоты колебаний превосходят собственны е в 3— 6  раз 
и поэтому амплитуды  колебаний малы.

Н епосредственные измерения статической ж есткости  шин 
показы ваю т, что при качении колеса она м ож ет изм еняться 
на 10— 15%. Н еравном ерность в ж есткости  тем больш е, чем 
выше давление воздуха в шине. П рактический интерес п ред­
ставляет не статическая, а динам ическая ж есткость шин, 
т. е. та ж есткость, которая  имеет место при движ ении колеса. 
И змерения показали , что неравном ерность динамической 
ж есткости в 2 — 3 р аза  меньш е статической и что давление 
воздуха в шине на эту  неравномерность не влияет.

Изменение ж есткости шины в процессе качения колеса 
к аж ется  на первый взгляд  малым. О днако  оно явл яется  
постоянно действую щ им ф актором , которы й во зб у ж д ает  зн а ­
чительные колебания системы. Э том у способствует близость, 
а при некоторых скоростях движ ения  катка  и совпадение 
собственных и вы нуж денны х частот колебаний.

1 Б е л о у с о в  J1. И. ,  Х а р х у т а  Н. Я. Ьыияние способов уп лотн е­
ния на ровность асф альтобетонны х покрытий. — «А втомобильны е д оро­
ги», 1974. JVj 6.

О тдельны е неровности поверхности и перемена направле­
ния движ ения катка  в о збу ж даю т  собственные колебания 
системы, которы е относительно бы стро затухаю т за  счет 
дем пф ирую щ их свойств сам их шин. Эти колебания ухудш аю т 
ровность в непосредственной близости к месту их возбуж де­
ния. С низить влияние этого ф актора м ож но уменьшением 
количества изменений направления движ ения катка, 
т. е. увеличением длины  укаты ваем ы х участков и повыше­
нием дем пфирую щ ей способности шин.

И нтенсивность во збуж даем ы х колебаний всегда связана 
с собственной частотой системы, поэтому вы яснение влияния 
на нее различны х ф акторов  приобретает больш ое значение. 
Ч асто та  собственны х колебаний определяется деформацией 
шин, т. е. их прогибом, которы й зависит от массы  катка  и 
коэф ф ициента ж есткости  шины. М асса катка  при его работе 
о стается  постоянной, а коэф ф ициент ж есткости  м ож ет ме­
няться. К  числу ф акторов, влияю щ их на ж есткость, следует 
отнести давление воздуха , которое для  получения м аксим аль­
ной плотности асф альтобетона следует в процессе уплотнения 
изм енять от 0,4ч-0,5 P w до 1,0 P w, где Р ю — номинальное 
давление во здуха  в шине.

В первую  очередь представляю т интерес собственные час­
тоты колебаний серийно вы пускаем ы х сам оходны х дорож ных 
к атков  Д -627 и Д-624, снабж енн ы х ш инами типоразмеров 
соответственно 12.00— 20 и 14.00—20, физико-механические 
свойства которы х исследованы  с достаточной полнотой.

П ри определенны х скоростях движ ения катков  из-за нерав­
номерности ж есткости  шин в о збу ж даю тся  колебания, которые 
по частоте близки к собственны м и составляю т 9,6— 13,1 1/с. 
Резонансны е скорости движ ения  катков  имеют место при 
транспортном  реж им е работы . С корости при укатке меньше 
резонансны х в 2, а иногда только в 1,5 р аза . П ри т а ­
ком соотнош ении скоростей амплитуды  колебаний менее ре­
зонансны х всего лиш ь в 3— 5 раз. П оэтом у при укатке могут 
возникать колебания со значительной амплитудой в пределах 
4— 8  мм д л я  к ат к а  Д-627 и 9— 17 мм для  катка  Д-624. В ко­
лебательны х дви ж ен и ях  участвую т значительны е массы, 
поэтому их энергия велика. Все это приводит к неравномер­
ной деф орм ации  слоя  асф альтобетонной смеси, т. е. к полу­
чению неровной поверхности, что и имеет место в действи­
тельности.

При относительно м алы х давлени ях  воздуха в шине 
0,4 P w (при первых проходах) частоты  колебаний, а следо­
вательно, и резонансны е скорости катка  ниж е, чем при номи­
нальном  давлении 1 ,0  P w, что повы ш ает вероятность появле­
ния неровностей. П ри этом сами неровности становятся  более 
значительны м и, чем у способствует подвиж ность ещ е неуплот­
ненной горячей смеси.

И з приведенны х данны х видно, что каток Д-624 обладает 
больш ей склонностью  к созданию  неровностей, чем каток 
Д-627. Это явл яется  следствием его больш ой массы. Следует 
зам етить, что чем больш е разм ер  шин, тем , как  правило, вы­
ше д оп ускаем ая  нагрузка  на колесо, а следовательно, тем 
больш ие массы  м огут участвовать в колебаниях.

А нализ показы вает, что с увеличением разм ера  шин часто­
ты собственны х колебаний сущ ественно сниж аю тся, а это вле­
чет за  собой пониж ение резонансны х скоростей движ ения и 
как  следствие — ухудш ение ровности поверхности. Поэтому 
применение к атк о в  с больш ими разм ерам и шин при уплотне­
нии асф альтобетонны х смесей следует признать нецелесооб­
разны м . Д л я  этой цели лучш е всего применять катки  со срав­
нительно небольш ими ш инами, например 7.50—20. Размер 
этих шин обеспечивает проработку  слоя асфальтобетонной 
смеси толщ иной до  12— 15 см. При таких  ш инах увеличива­
ется разры в м еж ду  рабочими и резонансны ми скоростями 
движ ения катка, что улучш ает ровность покры тия.

С ледует так ж е  реком ендовать шины с плоским протекто­
ром. По сравнению  с обычными эти шины ж естче, а поверх­
ность контакта их с уплотняемы м  м атериалом  близка к плос­
кости, что улучш ает ровность.

В целях сниж ения интенсивности колебаний при модерни­
зации катков  следует  обратить особое внимание на демпфи­
рование подвески колес, т ак  как  конструкция ее при отсутст­
вии дем пф еров способствует развитию  колебаний.

В дополнение к  разработанны м  ранее реком ендациям  при 
работе сущ ествую щ их серийных катков укаты ваем ы е участки 
(зах ватк и ) долж ны  вы бираться  возм ож но большей длины — 
не менее 50 м, а скорости движ ения при первых проходах 
не долж ны  бы ть выш е 5— 6  км/ч. Повыш ение скорости до 
8 — 1 0  км /ч допустим о при последних проходах катка.

У Д К  625.855.32:625.7.084
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СТРОИТЕЛЬСТВО

Притрассовые 
автомобильные дороги 
в районе БАМ

Канд. техн. наук Б. И. ПОПОВ,
инженеры Л. Б. ЗО ТО ВА , С . М . КО ЗЫ РЕВ

Темпы строительства Б айкало-А м урской  ж елезнодорож ной  
м агистрали диктую т необходим ость бы строго р азвити я  сети 
притрассовых автом обильны х дорог, призванны х обеспечить 
бесперебойную доставку  грузов  и ритмичную  р або ту  зем ле­
возных транспортны х средств.

Учитывая слож ность инженерно-геологических условий про­
кладки притрассовы х дорог, работники О м ского ф илиала Со- 
юздорнии обследовали  их состояние непосредственно после з а ­
верш ения дорож но-строительны х работ. Ц елью  обследования 
явилось вы явление наиболее типичных деф орм аций, причин их 
возникновения и н а  этой основе р азр аб о тк а  практических р еко­
мендаций. М етодикой обследования на вы бранны х участках  д о ­
роги предусм атривались ви зуальная  оценка состояния д о р о ж ­
ных конструкций, фиксирование разм ер о в  деф орм аций , ниве­
лирование поперечны хJ профилей, бурение и отбор проб д л я  
определения влаж н ости  грунтов зем ляного полотна и основа­
ния.

П редварительны й анализ проектны х м атери алов  по казал , 
что на западном  и центральном  участках  притрассовы е авто м о ­
бильные дороги запроектированы  по норм ати вам  V, а на вос­
точном IV технических категорий  (С Н иП  П -Д .5 -7 2 ). В проек­
тах недостаточно учтены довольно р азнообразн ы е и специфич­
ные мерзлотно-грунтовы е условия трассы , что явилось одной 
из основных причин бы строго р азви ти я  необратим ы х д еф о р м а­
ций.

О бследование западного  участка проводили в июле 1976 г. в 
районе станции Нижнеа.нгарск-1. К  м оменту обследования зем ­
ляное полотно здесь было отсы пано преим ущ ественно до  про­
ектных отметок. В ы сота насы пи со ставл яет  0,5— 1 и р еж е  д о ­
стигает 1,5 м, ш ирина зем ляного  полотна поверху 7— 9 м. Н асы ­
пи возведены  из грунтов сосредоточенны х кар ьер о в  (гравийно- 
песчаные смеси, скальны й грунт, галечник, алевролит и арги л­
лит). П окры тие серповидного проф иля толщ иной 10— 20 см 
устроено на всю ш ирину зем ляного  полотна из гравийно-песча­
ной смеси на участках, где насы пи возведены  из аргиллитов 
или алевролитов. В остальны х случаях  зем ляное  полотно и д о ­
рожное покрытие отсы паны  из грунта одного ви да . П р о д о ль­
ный водоотвод обеспечивается кан авам и  треугольного  сече­
ния.

Н есм отря на малы й срок эксплуатации  притрассовой д о р о ­
ги, обследования позволили вы явить деф орм ации в виде про­
садки, осадки  и расползания зем ляного полотна, колейности на 
проезж ей части, разруш ения обочин и откосов насыпей и в о д о ­
отводных сооруж ений . О садка и расползание зем ляного  полот­
на заф иксированы  на моховы х и кочковаты х м аревы х участках  
с вечномерзлы ми грунтам и. П ричиной их возникновения я в л я ­
ется недостаточно полный учет м ерзлотны х условий при проек­
тировании дороги. Т ак, на участке дороги, построенном на м о­
ховой мари с  проявляю щ им ися признакам и  терм окарста, непо­
средственно у  подош вы зем ляного  полотна бы ла устроена водо­
отводная кан ава . И з-за  скопления в ней воды  наруш ился тем ­
пературный реж им  грунтов основания. Глубина протаивания 
торфяника в месте скопления воды  со стави ла  0,7— 1 м, в  то 
время как  в  поле, на необводненном участке, 0,2— 0,3 м. Н ер ав ­
номерное оттаивание вы звало  неравномерны е просадки  зе м л я ­
ного полотна и частичное его расползание. П росадочны е д е ­
формации проявляю тся на участках  с м алой вы сотой насы пи 
(0,5—0,7 м ). П од  действием  больш егрузного автом обильного

Транспорта, которы й зд есь преобладает, происходит продавли- 
вание грунтов зем ляного  полотна в грунты  основания.

В процессе обследовани я бы ло вы явлено  больш ое количе­
ство участков с застоем  поверхностны х вод. Н а этих участках 
отм ечается переувлаж нение грунтов основания и насыпи, вслед­
ствие чего им ело место разруш ение откосов и обочин, сдвиж ка 
грунтов на откосах, колейность на проезж ей  части. О тмечаю т­
ся значительны е разм ы вы  водоотводны х кан ав , устроенны х в 
глинисты х грунтах  на местности с больш им продольным укло­
ном. Р азви ти е  этих деф орм аций объясн яется  отсутствием 
укрепления откосов и дна кан ав . К ак  правило , разм ы в канав , 
устроенны х в непосредственной близости от  зем ляного  полотна, 
влечет за  собой разруш ение откосов, а  иногда и обочин насыпи.

О бследование центрального участка проводили в  октябре 
1975 г. в  районе Тынды. Зем лян ое  полотно здесь возведено в 
насы пи вы сотой 0,5— 0,7 м в горной местности и 1— 1,5 м на 
участках , проходящ их по долинам  рек. К ак  и на западном  уча­
стке, зд есь  при обследовании вы явлены  просадки, осадки и рас­
ползание зем ляного  полотна, колейность на проезж ей  части, 
разруш ение откосов и обочин насыпей и водоотводны х сооруж е­
ний. П ро сад ка  и расползани е зем ляного  полотна слож ено с л а ­
бы ми грунтам и и вы сота насы пи составляет  0,5— 0,7 м. Н а м а­
рях, слож енны х слабо р азл о ж и вш и м ся  торфом и не имеющих 
признаков р азви ти я  терм окарста  при вы соте насыпи 1— 1,5 м 
деф орм ации  отсутствую т. П ри этом  водоотводная к ан ава  
устроена на расстоянии  8 — 1 0  м от  подош вы  зем ляного полот­
на. В этом  случае не происходит наруш ения температурного 
реж им а грунтов основания и переувлаж нения зем ляного  по­
лотна.

Восточный участок м агистрали  обследовали  в июле 1976 г. 
м еж ду К ом сом ольском -на-А м уре и Х урм ули и в районе насе­
ленного пун кта У ргал. Зем лян ое  полотно вы сотой 1— 1,5 и 
иногда 2,5 м здесь возведено  из гравийны х грунтов сосредото­
ченных кар ьер о в . Н аиболее  распространенны м и деф орм ациям и 
т ак ж е  явл яю тся  просадка насыпи, оползание обочин, колей­
ность, вы краш ивание гравия на проезж ей  части. Эти деф о р м а­
ции вы званы  оттаиванием  вечном ерзлы х грунтов основания и 
переувлаж нением  зем ляного  полотна. О бследован и участок д о ­
роги с вы сотой насы пи 1 ,2  м, возведенной из среднего и м ел­
кого речного гр ави я  на моховой м ари с небольш им уклоном. 
Здесь  произош ло скопление воды  у  насы пи с  нагорной сторо­
ны. Э то  вы зв ал о  протаивание грунтов основания под верховым 
откосом  на глубину 1 ,1  м, в  то врем я к ак  на расстоянии 1 0  м 
от подош вы  насы пи глубина оттаивания р авн а  0,3 м, а под ни­
зовы м  откосом  0,5 м. Н еравном ерное протаивание основания 
вы звало  осадки  обочины и проезж ей  части насы пи. С ледует о т ­
метить, что так и е  деф орм ации  отмечаю тся практически на всех 
м аревы х участках, где вы сота насы пи не превы ш ает 1 м. При 
более вы соких насы пях  (2— 2,5 м ), возведенны х на маревы х 
участках , просадки  не наблю даю тся. Э то свидетельствует о том, 
что насы пи такой  вы соты  сохраняю т естественный реж им  вечно­
м ерзлы х грунтов. О днако  и здесь отмечаю тся колейность, вы ­
краш ивание, что объ ясн яется  недостаточны м уплотнением грун­
тов зем ляного  полотна в период строительства.

И зучение м атериалов  обследований позволяет сделать сле­
дую щ ие вы воды :

конструкции насы пей недостаточно учиты ваю т мерзлотно­
грунтовы е условия местности и в значительной мере подвер­
ж ены  деф о р м ац и ям  в ®иде пр о сад о к  и осадок зем ляного по­
лотн а, расползани я  обочин, колейности, наиболее резко 
проявивш им ся на участках, п роход ящ их  через моховые и коч­
коваты е м ари;

насы пи отсы паны  в среднем  вы сотой 0 ,8 — 1 м, что о казы ва­
ется недостаточны м  д л я  сохранения естественного реж им а веч­
ном ерзлы х грунтов и вы зы вает их неравномерное оттаивание;

деф орм ации  насы пей усиливаю тся из-за разруш ения водо­
отводны х к ан ав , примы каю щ их непосредственно к подошве 
зем ляного  полотна. К анавы  в больш инстве случаев разм ы ваю т­
ся и способствую т оврагообразованию ;

в проектах  на строительство дорог вы сота насыпей, возво­
дим ы х на вечном ерзлы х грунтах, д о л ж н а  назначаться  с учетом 
теплотехнических требований , прогнозирую щ их устойчивость 
конструкции, на основе сохранения или м иним ально допустимо­
го наруш ения естественного тем пературного реж им а мерзлоты;

при проектировании и строительстве притрассовы х дорог 
следует более ш ироко использовать местный, доступны й тепло­
изоляционны й м атериал  (мох, т о р ф ), который м ож ет быть при­
менен в  качестве конструктивного слоя зем ляного  полотна, 
предотвращ аю щ его неравном ерное и глубокое протаивание 
вечном ерзлы х грунтов основания.

У Д К  625.712.25(079) БАМ
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Повышение эффективности 
дорожного строительства 
на Камчатке

Доктор техн. наук А . А . КОМ АРО В, 
инженеры А . А . РОМ АНОВ, Г. Я. КОНОРЕВ ,
В. А . БРАЖЕВСКИЙ

Основным видом транспорта в К ам чатской обл. является  
автомобильный. О днако, несм отря на очевидные его преим у­
щ ества во внутриобластны х л ер ево зк ах  перед речным и мор- 
оким, сеть автом обильны х дорог области р азви та  слабо . П р о ­
тяж енность всех видов автом обильны х д о р о г  дости гает 
1300 км, из них 600 км — дороги с тверды м  покры тием.

В настоящ ее врем я в области  нам етилась тенденция к по­
вышению темпов развития дорож ной  сети. О бъем  к ап и тал о ­
вложений в дорож ное строительство к  1973 г. по сравнению  
с 1966 г. возрос почти в 6  раз, причем эти  темпы  н ам е­
чается сохранить и в дальнейш ем . О д нако  сущ ествую щ ие 
темпы дорож ного строительства в К ам чатской обл. не у д о в ­
летворяю т потребности народного  хозяй ства  и населения 
в перевозках.

Н еобходимость расш ирения дорож ного  строительства в об­
ласти, ограниченный разм ер  кап итальн ы х влож ений з а с т а в ­
ляю т край не осторож но подходить к  назначению  к ап и тал ь ­
ности проектируемы х дорог. О тсутствие достаточно  обосно­
ванной методики определения эксплуатационны х расходов 
не позволяет оценить последствия принятия решений.

Н азначение парам етров дорог без достаточного  обоснова­
ния приводит к больш им расходам  на  со дер ж ан и е  д о р о г  и 
эксплуатацию  транспортны х средств. Т ак , наприм ер, себе­
стоимость 1 ткм на дорогах  К ам чатки в 2— 2,5 р аза  выш е, 
а срок служ бы  автом обилей в 2  р а за  ниж е, чем на дорогах  
РС Ф С Р. По приближ енны м подсчетам  еж егодны е убытки 
народного хозяйства, вы зы ряем ы е снегозаносим остью  только 
по двум  основным дорогам " К ам чатской обл., составляю т 
около 1,7 млн. руб.

М ноголетним опытом снегоборьбы  на ж елезны х и авто м о ­
бильных дорогах  установлено, что основными прием ам и 
предупреж дения заносимости дорог являю тся  устройство э ф ­
фективной защ иты  и поднятие насы пи зем ляного  полотна  над  
поверхностью  земли. И сследования, проведенны е Н И И Ж Т ом  
на дорогах К ам чатской обл., показали , что  устройство снего­
защ итны х ограж дений явл яется  м алоэф ф ективной мерой. 
Это объясняется тем , что метели происходят при довольно 
высоких тем пературах  воздуха  (минус 2—5°С) и вы сокой 
относительной влаж ности  воздуха , при которы х снеж ны е 
массы м алоподвиж ны  и снег переносится на небольш ие р а с ­
стояния. Увеличение высоты насы пи к ак  м ера борьбы  со 
снежными заносам и в условиях К ам чатской обл. является  
весьма эф фективны м. О днако  увеличение вы соты  насы пи вы ­
зы вает возрастание объем ов зем ляны х работ, а  след о в ател ь­
но, повышение сметной стоимости строительства. В озникает 
вопрос, при каких  условиях, в каких  конкретны х грани цах  
необходимо поднятие насы пи и при каких  условиях  эта  н е­
обходимость отпадает? В данном  случае речь идет о в ер о я т ­
ностной оценке принятия реш ения в условиях  неопределен­
ности.

По сущ ествую щ ей методике выбор вари ан тов проводится 
по приведенным затр атам  по формуле:

П = С  +  Е НК ,

где П  — приведенные затр аты ; С — эксплуатационны е р а с ­
ходы; К  — капитальны е (единоврем енны е) влож ения; Е н —  
нормативный коэф ф ициент экономической эф ф ективности к а ­
питальных вложений.

При недостаточной исходной информации, при наличии 
элементов неопределенности общ еприняты ми м етодам и на 
основе подсчета и сравнения приведенных за тр а т  по ф орм уле 
решить эту  задачу  не представляется  возм ож ны м , т ак  как  
эксплуатационны е расходы  не стабильны , а носят в ер о ят­
ностный характер .

Р ассм отренн ая  за д а ч а  с  успехом м ож ет быть реш ена с по­
мощ ью  теории статистических решений, теории игр. Теорию 
игр определяю т обычно как  м атем атическую  теорию  конф­
ликтны х ситуаций. П ри ф орм улировании реальны х конфликт­
ных ситуаций нам ечаю тся способы поведения участников 
игры (стратегии) и численный результат, к котором у приво­
ди т к а ж д а я  ком бинация стратегий. П оскольку сущ ество з а ­
дачи  состоит в  том, чтобы  обеспечить н адеж н ую  проезж ае- 
мость д о р о г  в снегозаносим ы х районах  при минимальных 
капитальны х и эксплуатационны х затр атах , то разм еры  этих 
за тр а т  в к аж д о м  Случае долж ны  бы ть мерой выигрыш а. 
У частникам и игры являю тся с одной стороны  природа, 
а с другой — проектная организация. С тратегиям и первой 
я вляю тся  п  возм ож ны х ее состояний, а стратегиям и вто­
рой —  т  возм ож ны х технических решений.

С ущ ность зад ач и  заклю чается  в следую щ ем. П редполо­
ж им , что им еется перечень возм ож ны х стратегий природы 
П и  П 2... П „ . В качестве этих стратегий уместо принять р а з­
личную  степень снегозаносим ости дорог. Законом ерность при­
м енения стратегий в  каж д ы й  конкретны й момент времени 
неизвестна, но известны  вероятности  их появления: p it р 2... р п, 

п
причем 2  Р ]  =  1 . В ероятности появления различной сте- 

/ = 1
пени заносим ости в определенном районе м огут быть полу­
чены и а  основе ан ал и за  метеорологических наблю дений за 
р яд  лет.

В свою  очередь, проектант располагает  А  и А 2... А т воз­
м ож ны м и вари ан там и  технических решений д л я  п редотвра­
щ ения снеж ны х зан осов  на дорогах , осущ ествление которых 
при наступлении различн ы х  состояний природы  приводит 
к за тр а т ам  a<j. В качестве так и х  решений проектанта мож ет 
бы ть вы бор различной вы соты  насыпи.

Н а основе излож енны х соображ ений  был рассмотрен кон­
кретны й пример обоснования высоты незаносимой насыпи 
на участке автом обильной дороги  К ам чатской  обл. П ри срав­
нительны х расчетах  были учтены различн ая степень заносим ос­
ти, возни каю щ ая с той или иной степенью  вероятности , а т а к ­
ж е  кап итальн ы е влож ения в зависим ости от принятого кон­
структивного реш ения и составляю щ ие статьи  эксплуатаци­
онных затр ат . Р езу л ьтаты  расчетов по казали , что минимум 
м атем атического  ож и дан и я  приведенны х за тр а т  приходится 
на ту  стратегию  проектанта, при которой  вы сота насыпи 
принята 2,3 м. Э та вы сота и явл яется  оптимальной.

Д л я  сравнительной оценки степени заносим ости дорог, 
а следовательно , и их работоспособности в зимний период, 
были проведены  наблю дения за  условиям и проезж аем ости  по 
дороге  с различной вы сотой насыпи. В р езультате  наблюдений 
установлено, что при вы соте насы пи 1 ,1  м дорога  подверж ена 
снеж ны м  заносам  (см. рисунок, а ) ,  на ликвидацию  которых

П рофиль сн еж н ы х о тложений при вы соте насыпи  1,1 м (а) 
и 2 ,5  м (б ):

/  — ось дороги; 2 — поверхность зем ли; 3 — очертание снеж ного вала
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На местной дороге (Камчатская обл,)<

затрачиваю тся больш ие м атериальны е и денеж ны е ресурсы. 
Кроме того, народное хозяй ство  несет больш ие потери вслед ­
ствие зам едления скорости движ ения автом обилей. П ри вы со­
те насыпи 2,5 м зем ляное Полотно не подвергается  заносам  
(см. рисунок, б ) , дорога находится в проезж ем  состоянии 
в течение всей зимы  и расходы  по эксплуатации  зимой зн ачи­
тельно сокращ аю тся.

С ледовательно, если проектировщ ик запроектирует по ус­
ловиям  снегозаносимости насы пь вы сотой 2,3 м, то су м м ар ­
ные строительные и эксплуатационны е расходы  будут мини­
мальными. В это ж е врем я, к ак  показы ваю т опы тны е н аблю ­
дения, проезж аем ость по дороге будет нормальной.

По нормам С Н иП  Н -Д .5.72 вы сота насы пи д л я  этого р ай о ­
на составляет 1,3 м. Т акое расхож дение о бъ ясн яется  тем, что 
в данны х конкретны х условиях создаю тся больш ие трудности  
в эксплуатации дорог в зимний период. В резу л ьтате  этого 
ежегодные затр аты  на зимнее содерж ание д орог настолько  
велики, что они превы ш аю т дополнительны е кап итальн ы е в л о ­
жения, связанны е с возрастанием  объем а зем ляны х работ 
при увеличении высоты насыпи.

Таким образом , при экономическом сравнении вари ан тов 
в случае, когда эксплуатационны е расходы  непостоянны , 
а зависят от р яда  ф акторов  и носят вероятностны й хар ак тер , 
оптимальное решение м ож ет быть найдено с использованием  
прикладного м атем атического ап п ар ата  — теории стати сти ­
ческих решений. П олож ения этой теории позволяю т прини­
мать обоснованны е реш ения в практике доро ж н о го  строи­
тельства в условиях неопределенности при недостаточной 
информации исходных данны х.

У Д К  625.768.5(571.66)

Рис . 1. Конструкции  ск л ады в аю щ и хся  пустотообраз  ̂ вателей :
/  — верхний ш арнир; 2 — нижний- ш арнир; 3 — откидной элем ент; 

1 - - ..............4 — ц ен тральн ая  тяга

Применение 
складывающегося 
пустотообразователя 
при изготовлении 
мостовых конструкций
Инж. А . С . М АЦКЕВИЧ

Н есм отря на многочисленность приемов изготовления пус­
тотны х конструкций, в последнее вр ем я  наибольш ее рас­
пространение получили цельнозам кнуты е инвентарные пуан­
соны, а  в некоторы х зап адн ы х  странах  и неизвлекаем ы е в к л а­
ды ш и из химических м атериалов. П рименение неизвлекаем ы х 
вклады ш ей х ар актер и зу ется  в основном двухстадийной тех­
нологией изготовления изделий, что требует больш их трудо­
затр ат .

П ри применении цельнозам кнуты х инвентарны х пуансонов 
необходим о строгое определение оптим ального времени и з­
влечения, которое находится в прям ой зависим ости от ж ест­
кости бетонной смеси. К ром е того, требую тся вибропригрузы  
и более мощ ные тяговы е м еханизмы . К олебания времени из­
влечения в ту  или иную сторону приводят в  одном случае 
к трещ инообразованию , т ак  к ак  бетонная смесь начала схва­
ты ваться , в другом  н есхвати вш аяся бетонная смесь полки 
плиты проседает внутрь пустоты. А налогичная картина опи­
сана  и в статье  В. И. К арпинского, Е. В. П алагина и 
В. И. Ш тейна «Технология ф орм ования пустотны х плит для  
пролетны х строений м остов»1, где авторы  особо отмечаю т, что 
на качество изделий оказы ваю т влияние следую щ ие факторы : 
ф изико-м еханические свойства бетонной смеси, способ и р е ­
ж им  ее уплотнения, конструкция, располож ение и закреп ле­
ние арм атурной  сетки в верхней полке, условия извлечения 
пустотообразователей  после окончания ф орм ования.

С целью  улучш ения качества пустотных конструкций, их 
соверш енствования, а т ак ж е  ш ирокого внедрения в Б елорус­
ском дорож ном  научно-исследовательском  институте М индор- 
строя Б С С Р  р азр аб о тан  склады ваю щ ийся пустотообразова- 
тель, которы й отличается от предш ествую щ их решений тем, 
что имеет склады ваю щ ийся внутрь сам ого п устотообразова­
теля  корпус. Э то вы годно отличает его от цельнозамкнуты х 
пуансонов, извлекаем ы х из бетона при помощи силовых ме­
ханизм ов после определенной вы держ ки  перед терм ообработ­
кой.

Н а рис. 1 приведены  различны е схемы склады ваю щ ихся 
пустотообразователей , применение которы х находится в з а ­
висимости от геометрических сечений пустотных конструкций.

< «Бетон и ж елезоб етон » , 1974, № 2.
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С клады ваю щ ийся пустотообразователь (рис. 1, а )  вы пол­
нен с трем я ш арнирами, к двум  из которы х крепятся нижние 
откидные элементы 3. П оворачивание к аж д о го  откидного эле­
мента осущ ествляется посредством в ал а . Верхний ш арнир 1 
связы вает основные части корпуса, которы е при помощ и цен­
тральной тяги 4 м огут свободно поворачиваться, т. е. с к л а ­
ды ваться. Д ан н ая  конструкция п у стотообразователя  обеспечи­
вает получение м аксим ального перем ещ ения граней корпуса 
к вертикальном у диам етру. Н а  рис. 1 ,6  показан  пустото­
образователь того ж е  типа только с одним откидны м  элем ен­
том 3, что упрощ ает его изготовление, но несколько ум ень­
ш ает парам етры  склады ван ия.

П риведенные конструкции склады ваю щ ихся пустотообразо- 
вателей наиболее приемлемы для- изготовления пустотны х кон­
струкций, в которы х с целью  экономии арм атуры  придается 
большое значение своду  верхней части конструкции.

Н а рис. 1, в  и зо бр аж ен а  конструкция склады ваю щ егося 
пустотообразователя с усеченной верхней частью  и одним 
откидным элементом 3, что д елает  его применимым в пустот­
ных конструкциях, где форм а свода верхней части не имеет 
сущ ественного значения.

В 1975 г. на предприятии Рем дорм аш  М индорстроя Б С С Р  
были изготовлены  две секции склады ваю щ ихся пустотообра- 
зователей  длиной 6  м к а ж д а я  (по схеме а) и применены при 
изготовлении опытных пустотны х конструкций длиной 1 2  м 
по стендовой технологии. Секции пустотообразователей  сты ­
ковали в средней части пустотны х конструкций с зак р еп л е ­
нием к поперечной траверсе.

Д л я  изготовления опытных блоков применяли м ал о ­
подвиж ные бетонные смеси с ж есткостью  15—30 с. С целью  
устранения возм ож ного вы текания растворной части бетон­
ной смеси через незначительны е продольны е щ ели пр едвар и ­
тельно пустотообразователи обверты вали  одним слоем поли­
этиленовой пленки (для  ж естких  смесей т а к а я  операция 
не потребуется). О дноврем енно с окончанием бетонирования 
поворачивались откидные элементы , усилие при этом  не пре­
вы ш ало 20 кге на ры чаг. С пустя 1 ч при помощ и центральной 
тяги склады валась остальная часть- корпуса  п у стотообразова­
теля. Таким образом  исклю чался распорный эф ф ект, от к о ­
торого бы при ж естком  корпусе образовали сь трещ ины  в пе­
риод усадки бетонной смеси. С ледует отметить, что при с к л а ­
ды вании пустотообразователя разм еры  ниж ней части ум ен ь­
ш ались на 1 0 0 — 1 2 0  мм, что вполне достаточно д л я  свободного 
извлечения (рис. 2 ). И звлекали  пустотообразователь после 
цикла тепловлаж ностной обработки  без каких-либо з а тр у д ­
нений.

Основное преимущ ество склады ваю щ егося пустотообразо ­
вателя перед цельнозам кнуты м  пуансоном состоит в  том, что 
он отры вается не одновременно от всей поверхности, а  посте­
пенно от нижних граней к верхним с м аксим альны м  перем е­
щ ением в нижней части. Усилие при склады вании  было не­
большим, так  что оно не в состоянии бы ло наруш ить целос­
тность верхней полки конструкции. Д остаточно отметить, что 
склады вали пустотообразователь во всех случаях  вручную  
при помощи винта. Н еровности на поверхности п у стотообра­
зователя не оказы вали  влияния на его работу  и не о т р а ж а ­
лись на качестве пустотны х конструкций.

Ри с . 2 . И звлечение п устотообразователя

В процессе изготовления опытных пустотных конструкций 
проводились эксперим ентальны е исследования с целью про­
верки состояния верхней части изготавливаем ы х изделий, где 
не было зам ечено трещ ин, просадок и других  дефектов. И с­
следования показали , что  при  данной  технологии изготовле­
ния пустотны х конструкций не о казы вает  влияния отмечен­
ный в упом янутой статье  ф актор: конструкция, расположение 
и закрепление арм атурной  сетки в верхней полке плиты. Пус­
тотны е конструкции при этом характеризовались хорошим 
качеством .

Р езу л ьтаты  проведенны х р абот  п од тверж д аю т приемле­
мость склады ваю щ ихся пустотообразователей  д л я  произ­
водства пустотны х конструкций хорош его качества.

У Д К  624.21.012.45

Так создавалась 
производственная база 
дорожно-строительного 
треста

Инж. А . П. СТЕБАКО В

О рдена Л енина тресту Ц ентродорстрой  бы ла поставлена 
зад ач а  — построить в сж аты е  сроки взлетно-посадочную  по­
лосу (В П П ) и несколько рулеж ны х до р о ж ек  (Р Д ) .  Д л я  этой 
цели трест получил ком плект вы сокопроизводительны х машин 
и цементобетонны й за в о д  производительностью  240 м3/ч.

У словия строительства отличались пр еж д е  всего тем, что 
работы  необходим о было вести в  200 м от действую щ ей ВПП 
при непрерывной эксплуатации  аэропорта. В целях  лучшей 
организации строительны х р абот  объект был разделен  на два 
сам остоятельны х участка с отдельны м и подъездам и.

В период подготовки  к  началу  основных работ предстояло 
построить производственную  базу  и со зд ать  зап ас  строитель­
ных м атериалов; р азр аб о тать  новую  технологию  аэродром но­
строительны х работ; органи зовать курсы  по изучению и ос­
воению  рабочим и новы х строительны х маш ин; обеспечить 
стройку необходим ы м и лю дским и и материально-техническими 
ресурсам и и автотранспортом .

И спользование новы х вы сокопроизводительны х машин и 
освоение новой технологии потребовало  новой организации 
строительства, д л я  чего возникла необходимость в расш ире­
нии двух  сущ ествую щ их баз.

О дна из производственны х баз имеет в  своем составе 
подъездны е ж ел езнодорож ны е пути, приемный бункер для 
разгр у зки  одного вагона с  кам енны м и м атериалам и, оснащ ен­
ный вы носны м  и веерны м транспортерам и. К ром е того,, имеет­
ся силосный ск л а д  цем ента емкостью  3000 т  с  приемным бун­
кером д л я  разгрузки  одного ж елезнодорож ного  вагона. Вы­
грузка  цем ента из вагонов осущ ествляется с помощ ью  шнека 
и двух  пневм оподъем ников С -1041 производительностью  
60 т/ч, установленны х в приемном бункере. Ц ем ент переме­
щ ается  по центральном у цем ентопроводу в силосные банки 
или с пом ощ ью  переклю чателей потока —  в  автоцементовозы  
или в бетоносм есительны е установки.

Все операции по р азгр у зке  вагонов с цементом произво­
д я т ся  с помощ ью  сж ато го  воздуха.

Н а площ ади данной базы  м ож но одновременно разм ес­
тить около 30 тыс. м3 строительны х м атериалов.

Д р у гая  производственная б аза  имела так ж е  разгрузочный 
бункер с выносным и веерны м  транспортерам и и приемный 
бункер д л я  р азгр у зки  одного вагона с цементом. В этом слу­
чае использовались д в а  пневм атических подъем ника С-1008 
производительностью  100 т/ч. Н а  этой базе мож но одновре­
менно располож ить около 2 0  тыс. м3 кам енны х материалов. 
Н а обеих б азах  находилось по одном у бульдозеру и экска­
ватору.

Т акое техническое оснащ ение баз у ж е  не отвечало новым 
требованиям  организации строительны х работ. К ак  показали 
расчеты  и подробно разработанны й  проект организации строи­
тельства, необходим о было обеспечить еж егодную  доставку 
по ж елезной  дороге песка —  112 тыс. м3, щ ебня — 130 тыс. м3
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И цемента — 47 тыс. т (не считая различны х других грузов  — 
металла, оборудования, маш ин и т. п .). Т олько в  1974 г. было 
принято 13 500 вагонов с таким и грузам и.

Д л я  устройства армобетонного покры тия общ ей площ адью  
474 ООО м2 в однослойном исчислении требовалось 114 тыс. м3 
цементобетонных и пескоцементных смесей. Д л я  под держ ан и я  
высоких темпов работ необходим о было п ерерабаты вать в  сут­
ки 800 т цемента и 2900 м3 песка и щ ебня.

В состав расш иренной базы  общ ей площ адью  45 000 м2 
вошли: вы сокопроизводительная бетоносм есительная устан о в­
ка с промежуточным инвентарным складом  н а  480 т и обору­
дованием для подачи комплексны х добавок , откры ты е склады  
гранитного щ ебня двух  разм еров, песка, известнякового щ еб­
ня, места стоянок маш ин в зимнее врем я, арм атурны й цех, 
объекты электроснабж ения, связи  и сн аб ж ен и я  водой д л я  тех­
нических целей, полевая л аб оратори я , а т ак ж е  ш таб стр о и ­
тельства и целый р я д  бы товы х производственны х помещений.

Р абота  строительного автотранспорта бы ла организована 
по принципу одностороннего движ ения. Н а новой базе, пло­
щ адь которой была покры та асф альтобетоном , предусм отрен 
ряд  мер по охране труда и технике безопасности.

К ром е строительства производственной базы , были выпол­
нены работы  по переустройству линий связи и вы соковольт­
ных кабелей, водосточной сети и т. п.

В то врем я, когда велись подготовительны е работы , н а ­
чалась техническая под готовка  кад ров  и отбор лучш их м еха­
низаторов д л я  работы  на вы сокопроизводительны х маш инах. 
П озднее м еханизаторы  были ком андированы  для  практическо­
го изучения нового оборудования на строительстве дороги 
М осква— В олгоград. В зимний период были организованы  
зан яти я  по теоретической подготовке операторов и бетонщ и­
ков. Учебу проводили сотрудники С ою здорнин. П о окончании 
теоретической подготовки  были проведены  экзам ены , успеш ­
ная  их сдача явилась основанием для  закрепления за  опера­
торам и определенной маш ины. Н ачало  строительного сезона 
показало , что все операторы  и бетонщ ики отлично освоили 
новую  технику и технологию  производства работ.

О пы т подготовительной работы  в тресте Ц ентрдорстрой 
п оказал , что успех строительства зависит преж де всего от 
четкой работы  всех  звеньев производственной базы , поэтому 
созданию  баз, их оснащ ению  и мощ ности долж но уделяться 
сам ое пристальное внимание.

К 60-летию  Великого Октября

В непрерывном развитии

Об отечественном мостостроении 
на автомобильных дорогах

В течение всего послеоктябрьского периода строительство 
мостов на автом обильны х д о р о гах  непреры вно соверш енство­
валось и развивалось. П о мере того, к а к  от одной пятилетки  
к другой С оветское государство  крепло и м уж ало , авто м о ­
бильно-дорож ное мостостроение расш ирялось не только к о л и ­
чественно, но и качественно, постепенно переходя от исполь­
зования менее долговечны х к более прочны м и долговечны м 
материалам . Н а этой основе создавались новы е статические 
системы и новые технологические принципы, которы е сп о ­
собствовали расш ирению  р анее  известны х технических в о з ­
можностей строительны х м атериалов и соверш енствованию  их 
технических характеристик.

В течение всего рассм атриваем ого  периода ни один вид мос­
тов не исклю чал другой, но сферы применения их периодически 
менялись в зависимости от общ ей народно-хозяйственной к о н ъ ­
юнктуры, от многих внутренних и мировы х тенденций и других 

факторов. В последние десятилетия ведущ ее место при надле­
жит ж елезобетонны м  мостам, что в какой-то  степени н а л о ж и ­
ло отпечаток на степень развити я других  видов мостов. О д н а ­
ко уровень развития их так ж е  достаточно высок, причем 
в десятой пятилетке намечен р яд  эф ф ективны х мер, которы е 
обеспечат ш ирокое внедрение строительства деревянны х и 
стальных мостов.

Д еревянны е мосты играли реш аю щ ую  роль в довоенны й пе­
риод, причем область их применения постепенно вы ходила из 
сферы м алы х и средних пролетов. В начале  30-х годов д о р о ж ­
ные проектные институты р азр аб о тал и  типовы е проекты  дер е­
вянных пролетных строений с ф ерм ам и Г ау —Ж у р авск о го  с hdo- 
летами до 40 м в свету, а для опытного применения —  до 50 м 
в свету. С орокаметровы е пролетные строения наш ли примене­
ние на многих мостах, в том  числе и на м осту через р. С еленгу 
у г. Улан-Удэ. В более соверш енных реш ениях р а зр аб ат ы в а ­
лись пролетные строения применительно к  известны м д о щ ато ­
нагельным конструкциям  типа Т ауна и Л ем бке. Д л я  перекры ­
тия пролетов до 9 м, н ар яд у  с м ногоярусны м и ш поночными и 
колодковыми конструкциями, были р азр аб о тан ы  конструкции с 
разбросными прогонами. П оскольку в тот период особо остро 
ставился вопрос экономии м атериалов, в конструкциях у твер ­
дился принцип использования коничности бревен, что налож и ло  
определенный отпечаток на конструкции, несколько их у сл о ж ­
нив.

И нтересно отметить, что уж е  в 30-е годы  деревянны е кон­
струкции мостов стали  понемногу освоб ож д аться  от слож ны х 
врубок и соединений, которы е были рассчитаны  на применение 
труда вы сококвалиф ицированны х плотников. П о мере внедре­
ния в строительстве механического сверления слож ны е врубки, 
восприним аю щ ие растягиваю щ ие усилия, стали зам ен ять н а ­
гельными соединениями, дополнительные преим ущ ества кото­
ры х заклю чаю тся в их податливости  и меньшей подверж ен­
ности разруш ению .

В аж н ы м  событием д л я  того периода явилось строительство 
через горный водоток  на А лтае двухцепного висячего моста с 
деревянной балки ж есткости  в  виде фермы Г ау— Ж уравского  
при величине центрального  пролета 100 м. Этот мост, постро­
енный по проекту талантли вого  инж енера С. А. Ц аплина, 
п р едставляет  интерес ещ е и потому, что в нем впервые при­
менена д вухц еп н ая  система, и зобретенная С. А. Ц аплиным, 
и одноврем енно сви детельствует о больш их инженерных воз­
м ож ностях , залож енны х в древесине как  строительном м ате­
риале.

В военный период деревянное мостостроение, в силу специ­
фики военных действий, достигло огромного разм аха . П рим е­
нялись новые, ранее неизвестные, инж енерны е реш ения и новые 
технологические приемы , для  которы х силам и войсковых час­
тей со здавал ась  оригинальная строительно-м онтаж ная техника. 
О п ерати вн ая обстановка требовала  исклю чительно коротких 
сроков возведения мостов, причем не только низководны х для 
краткосрочной служ бы , но и вы соководны х с больш ими проле­
там и через м ноговодны е реки с мощ ным ледоходом , предназн а­
ченных д л я  относительно длительного транспортного обеспече­
ния ф ронтов и народного хозяйства. Т ак, в деревянном мосто­
строении впервые проявились и получили ш ирокое развитие 
индустриальны е принципы; сплачивание элементов на основе 
гвоздевы х, нагельны х и болтовы х соединений; перекрытие 
больш их пролетов под тяж елую  расчетную  нагрузку  (на мосту 
через р. О ку у г. К оломны  пролетные строения с деревянными 
ф ерм ам и системы Л ан гер а  имели пролеты по 63 м ); новые спо­
собы м онтаж а опор и пролетных строений (например, впервые 
на мосту через р. Д непр бы ла применена конвейерно-ты ловая 
продольная н адви ж ка  дощ ато-гвоздевы х пролетных строений, 
которы е для  этого на м онтаж ной стадии превращ ались в не­
р азр езн ы е); новые конструкции опор, ледорезов и пролетных 
строений, приспособленны х к м онтаж ной технологии.

Н ем ецко-ф аш истские оккупанты  нанесли громадный урон 
лесном у хозяй ству  западны х и ю ж ны х областей страны, где в 
первую  очередь восстанавливали  разруш енны е мосты. Таким 
образом , в первые послевоенны е годы дерево в м остах играло 
главны м  образом  вспомогательную  роль. В восточных областях 
страны  деревянное м остостроение сохраняло  реш аю щ ее значе­
ние, расш иряясь по мере увеличения ассигнований на д орож ­
ное строительство. О днако  ограниченны е ресурсы  рабочей силы 
потребовали срочного реш ения задачи  индустриализации кон­

13
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



струкций деревянны х мостов. В начале 60-х годов в  Сою здор- 
проекте были разр аб о тан ы  проекты  клеены х деревянны х опор 
и пролетных строений, рассчитанны х на заводское  изготовле­
ние и м еханизированны й м онтаж . В проекте ставилась  зад ач а  
создания деревянны х конструкций мостов, способны х пропус­
кать тяж елую  расчетную  нагрузку  и не отличаю щ ихся по д о л ­
говечности от постоянны х мостов. И сследованием  этих кон ­
струкций заним ался С ою здорнии. О днако  ком плексно зад ач а  
внедрения клеены х мостовы х конструкций бы ла реш ена в М ин- 
автодоре РС Ф С Р, и в настоящ ее врем я имеется все необходи­
мое, чтобы эта новая  отрасль м остостроения получила ш иро­
кое развитие.

Д о  Великой Отечественной войны в  основном продолж али  
действовать принципы проектирования ф ундам ентов и надф ун- 
даментной части опор мостов, слож ивш иеся в течение 
многих десятилетий. О д нако  технология их возведения, 
хотя и медленно, но непрерывно соверш енствовалась. П о ­
скольку изготовление ' ж елезобетонны х свай  и оболочек 
пока не приобрело м ассового х ар ак тер а , в  ф ундам ентостроении 
преобладали низкие свайные ростверки на деревянны х сваях , 
забивали  которы е, к ак  правило, паровы м и м олотам и одиночно­
го действия, а в некоторы х случаях  и ручными м олотам и и 
фрикционными лебедкам и. В этих ви дах  ф ундам ентов д л я  
ограж дения котлованов в основном применяли деревянны е 
ш пунтовые ограж дения, но д л я  водоотлива стали  применять 
вы сокопроизводительны е центробеж ны е насосы , а  кое-где и эф ­
фективное водопониж ение. П ри глубоком залож ении  ф у н д а ­
ментов преобладали массивны е опускные колодцы  и кессоны, 
конструкции которы х и способы опускания непреры вно совер­
ш енствовались. Д о  войны был осущ ествлен способ опускания 
кессонов, с использованием  гидром еханизации, которы й был 
удостоен Государственной премии. О дноврем енно р а зр аб ат ы ­
вался  способ опускания без разм ещ ения лю дей в рабочей к а ­
мере под избыточным давлением  сж атого  воздуха .

В конце 50-х годов ф ундам ентостроение главны м  образом  в 
системе М интрансстроя С С С Р добилось револю ционны х каче­
ственных изменений. Р азработан н ы е тогда принципы остаю тся 
направляю щ им и и в современны х условиях. Н овы е конструк­
тивно-технологические реш ения, естественно, возникали  во  в з а ­
им освязи с новой общ естроительной и специальной техникой.

П ереориентация на столбчаты е конструкции позволила 
практически полностью  исклю чить м ассивны е м атериалоем кие 
кессонные ф ундам енты , небезопасны е д л я  здоровья лю дей, и 
по новому реш ить конструкции опускных колодцев с ориента­
цией на более соверш енную  технологию  их погруж ения. В част­
ности, были созданы  реальны е возм ож ности  д л я  опускания тон­
костенных сборных ж елезобетонны х колодцев в тиксотропной 
рубаш ке. Громадны й опыт м остовиков системы М интрансстроя 
в строительстве ф ундам ентов нового типа был ш ироко п о д х ва­
чен большинством республиканских дорож ны х ведом ств.

Н адф ун дам ентная часть опор по конструктивны м , техноло­
гическим и эстетическим признакам  д алеко  уш ла от тради цион­
ных форм, господствовавш их в автом обильно-дорож ном  м осто­
строении много десятилетий. П рименение в подавляю щ ем  боль­
ш инстве случаев мостов с ездой поверху и полнопроф ильны х 
пролетных строений при величине пролетов 42 м и более с о зд а ­
ет дополнительные предпосы лки д л я  придания надф ун дам ент- 
ной части опор легкости и элегантности.

Д о  середины 30-х годов применение ж елезобетона в автом о­
бильно-дорож ны х м остах носило ограниченный х ар актер . Ас­
сигнования на дорож ное строительство были в тот период весь­
ма скромные. Не были в то т  период известны  и ин дустриаль­
ные принципы возведения ж елезобетонны х мостов. И  все ж е  
построенные в  30-е годы  ж елезобетонны е мосты до  сих пор 
остаю тся примерами вы сокого инж енерного искусства и впе­
чатляю щ их архитектурны х реш ений. В качестве примеров 
м ож но назвать  мосты с  арочны ми пролетными строениям и 
через р. П ахру  у  г. П одольска, виадуки  в Сочи (М ацестин- 
ский и В ерещ агинский), мост через р. Г ум исту на дороге 
Сочи — С ухуми, некоторы е мосты в М оскве, Л енинграде 
и других городах.

Во второй половине 30-х годов в связи  с началом  строитель­
ства крупнейш их автом агистралей  М осква—М инск и М осква— 
Киев ж елезобетон ш ироко вош ел в м остостроение и приобрел 
все черты, свойственные м ассовы м  конструкциям : повторяе­
мость единых решений, вы работка более соверш енных техноло­
гических приемов. Это позволило значительно расш ирить грани­
цы применения ж елезобетона и приступить к  реш ению  первы х 
задач  индустриализации строительства. Т ак, на некоторы х мос­
тах  в Б елоруссии величина ж елезобетонны х пролетны х строе­
ний в разрезной  схеме была доведена до  40 м, но их бетониро­

вание пока велось на сплош ны х подм остях и в деревянной опа­
лубке.

П оворотны м  пунктом следует считать объявление конкурса 
на р азр аб о тк у  сборны х ж елезобетонны х конструкций опор и 
пролетны х строений м алы х пролетов, на которы й откликнулись 
многие проектные и строительны е организации. Поступившие 
в 1940 г. предлож ен ия послуж или основой для  последующего 
периода индустриализации м остостроения. М ногие из этих 
предлож ений  и до  настоящ его  времени не потеряли свое зна­
чение.

В торая м ировая  война приостановила развитие железобе­
тонного м остостроения и в первые послевоенные годы. Восста­
новление разруш енны х мостов осущ ествляли главны м образом 
за  счет применения троф ейного проката  и различны х металло­
конструкций. С троительство ж елезобетонны х мостов носило 
эпизодический х ар актер .

К  концу 40-х годов началось зам етное ож ивление в строи­
тельстве автом обильны х дорог, в числе которы х были две круп­
нейш ие автом агистрали  М осква —  Х арьков —  Симферополь и 
К иев —  Х арьков —  О рдж оникидзе. Н а дорож ны х новострой­
к ах  в какой -то  мере ещ е прод о лж ал и  ж ить  послевоенные 
принципы м остостроения, но преобладаю щ ее значение получил 
ж елезобетон , которы й постепенно стал  освобож даться  от тра­
диционных трудоем ких способов возведения и приобретать ха­
рактерны е черты  индустриального строительства. Способство­
вал о  этом у появление предварительного напряж ен ия, которое 
позволило  значительно расш ирить границы  применения ж елезо­
бетона в  м остах и нам ного повы сить его конкурентоспособ­
ность по сравнению  с другим и видам и мостов. Достаточно 
сказать , что у ж е  в середине 50-х годов предварительно на­
пряж енны м и сборны м и ж елезобетонны м и конструкциям и ста­
ли  перекры вать пролеты  40 м в разрезной  схеме и 50 м 
в  консольной схеме.

В конце 50-х годов был предлож ен и ш ироко внедрен спо­
соб навесной сборки балочно-консольны х и рамно-консольных 
мостов. Этим способом, которы й и в настоящ ее врем я остался 
ведущ им  в мостостроении, в системе М интрансстроя возведено 
больш ое количество мостов рамно-консольной и неразрезной си­
стем с пролетам и до  150 м. В первой половине 60-х годов был 
предлож ен , р азр аб о тан  и ш ироко внедрен на многих мостах 
способ конвейерно-ты ловой продольной н адвиж ки  ж елезобетон­
ных предварительно  напряж ен ны х неразрезны х коробчатых 
пролетны х строений постоянной высоты. Этим бы ла вписана 
н овая  страница в истории отечественного мостостроения.

Б ольш ие возм ож ности  в ж елезобетонном  мостостроении на 
больш их р еках  откры л способ плавучего м онтаж а крупноблоч­
ных элем ентов массой в несколько ты сяч тонн. В последнее 
врем я ш ироко испы ты вается на м оделях  и на строительстве ря­
д а  мостов способ м онтаж а полнопроф ильны х плитно-ребристых 
неразрезны х пролетны х строений на перем ещ аем ы х подмостях. 
О чевидно, что д л я  пролетов 33 м и 42 м этот способ станет од­
ним из конкурентоспособны х.

О бщ епризнано, что ж елезобетонное мостостроение в СССР 
зан и м ает  ведущ ее место в мире, при этом не столько по вели­
чине перекры ваем ы х пролетов, сколько по глубине и масш таб­
ности реш енны х зад ач  (к ак  расчетно-конструктивны х, так  и 
технологических). Н и одна страна в мире не о бладает  такой 
мощ ной и разносторонней индустриальной мостостроительной 
базой, к ак  С С С Р. Т енденция непрерывного развити я сборного 
ж ел езо бето н а  в автодорож ном  и городском  мостостроении 
имеет непреры вно развиваю щ ийся характер . В этой связи  осо­
бое значение приобретает необходим ость более широкого 
внедрения больш епролетны х ван товы х пролетных строений 
с  ж елезобетонной балкой ж есткости .

В связи  с бурным развитием  сборных ж елезобетонны х мо­
стов необходим о отметить ведущ ую  роль ученых, проектиров­
щ иков и строителей системы  М интрансстроя, которы е в непре­
ры вны х поисках и ш ироком эксперим ентировании проклады ва­
ли  пути отечественного мостостроения. Н е следует, однако, не­
дооц ени вать роль республиканских организаций, которы е так­
ж е  внесли достойны й в к л ад  в отечественное мостостроение.

В силу  многих причин развитие металлических мостов 
в количественном  отнош ении протекает несколько замедленно. 
О днако  с полным основанием м ож но утверж дать, что их про­
ектирование и строительство постоянно впиты вало в себя луч­
ш ие идеи в этой области  и часто  отличалось смелыми и ори­
гинальны ми реш ениями. К  ним относятся зам ечательны е боль­
ш епролетны е рамны е и подпруж ны е системы , которы е нашли 
применение на р я д е  крупны х рек С оветского Сою за.

В аж нейш ую  страницу в  истории м остостроения из металла 
вписали мосты в  М оскве и других  городах. В настоя­
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щее время ш ироко внедряю тся вантовы е пролетные строения, 
в конструкции которы х воплощ ены все достиж ения мирового 
мостостроения: м онтаж ная сварка, соединения на вы сокопроч­
ных болтах, стальны е ортотропны е плиты, ван ты  из п а р ал ­
лельных проволок, новейш ие способы  заан к ер и ван и я  вант. 
В стадии проектирования находится одноплоскостная ван товая  
система с центральным пролетом  больш е 300 м.

В Советском Союзе в течение многих десятилетий ведущ им 
институтом по проектированию  автодорож ны х стальны х м ос­
тов был институт Госстроя С С С Р П роектстальконструкция. 
В последние годы больш ая работа по проектированию  и ис­
следованию  стальны х автом обильно-дорож ны х и городских 
мостов вы пала на долю  М интрансстроя и его проектных и 
научно-исследовательских институтов: Гипротрансм оста, Л ен- 
гипрот.рансмоста и К иевского ф илиала С ою здорпроекта и 
Ц Н И И С , которым неоценимую  пом ощ ь о казы вает  институт

ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ

О структуре службы ремонта 
и содержания 
искусственных сооружений
Канд. техн. наук С . Ф . БО НДАРЕВ

И скусственные сооруж ения —  мосты и трубы  — явл яю т­
ся наиболее слож ной и ответственной частью  автом обильны х 
дорог. П ротяж енность их составляет от 0,3 до  2%  п р о тяж ен ­
ности автом обильны х дорог, а стоим ость — 10— 15%, а иног­
да и более.

Н а дорогах  государственного, республиканского и обл аст­
ного значения мосты, к а к  правило, в о зв о д ят  из ж елезобетон а  
или м еталла. О днако  н а р я д у  с этим на автом обильны х до р о ­
гах эксплуатируется ещ е очень больш ое количество д е р ев я н ­
ных мостов. К роме того, необходим о учиты вать, что многие 
эксплуатируемы е мосты и трубы  н а  автом обильны х дорогах  
построены в разное врем я, под  различны е норм ативны е н а ­
грузки и находятся  в  различном  техническом состоянии. 
В связи  с этим организация их ремонта и содерж ания  тр е ­
бует больш ого вним ания.

Бы тую щ ее в эксплуатирую щ их дорож ны х хозяй ствах  мне­
ние, что ж елезобетонны е мосты вообщ е не требую т ремонта, 
к сож алению , не оправды вается  на практике. П рим ером  этого 
могут служ ить результаты  обследования мостов на дороге 
Москва — Симферополь, проведенного мостоиспы тательной 
станцией М А Д И , результаты  обследования м остов м осто­
испытательной лабораторией  Гипродорнии и т. д.

Х арактерной особенностью  эксплуатации  капитальны х мос­
тов и труб является  то, что больш инство их деф ектов  не м о­
ж ет быть ликвидировано силами текущ его надзо р а , а требует 
ремонта. П оэтом у при содерж ании  капитальны х мостов основ­
ное внимание долж но обращ аться  на предупреж дение деф ек ­
тов, своевременное вы явление их и устранение. Это м ож ет 
быть достигнуто только  при строгом соблю дении периодич­
ности детальны х осмотров всех элем ентов сооруж ений и п р а­
вильной оценке их состояния, причем заним аться  этим  д о л ж ­
ны спецкалисты -мостовики и специализированны е п о д р азд ел е­
ния по ремонту и содерж анию  искусственны х сооруж ений.

С ущ ествую щ ая ныне практика, когда ремонт и с о д ер ж а ­
ние искусственных сооруж ений проводят  в общ ем ком плексе 
ремонта и содерж ания  автом обильны х дорог, привела к тому, 
что искусственным сооруж ениям  уделяется  соверш енно не­
достаточное внимание, их состояние не отвечает современным 
требованиям  возросш его движ ения автом обилей и не спо­
собствует продлению  сроков служ бы  искусственны х со о р у ж е­
ний. Н еобходимо отметить, что попытки создания специали­
зированных звеньев по ремонту искусственны х сооруж ений 
уж е предпринимались, в некоторы х 'производственны х у п р а в ­
лениях, однако в больш инстве из них таким  звеньям  вм ен я­
лись в обязанность ремонтные работы  другого  проф иля, что 
не могло способствовать .повышению квалиф икации  работн и­
ков и производительности « х  труда.

В 1976 г. в Гипродорнии были р азраб отаны  «Р еко м ен да­
ции по структуре и организации служ бы  ремонта и с о д ер ж а ­
ния мостов и труб на автом обильны х дорогах». П ри разр а-

электросварки  имени Е. О. П атона. М ож но с уверенностью  
сказать , что лю бое новое задан и е  по проектированию  и ис­
следованию  стальны х мостов эти  организации встретят во 
всеоруж ии глубоких знаний и опыта.

О граниченные рам ки  статьи не позволяю т в полной степени 
д ать  панорам у р азви ти я  отечественного мостостроения в после­
октябрьский период и раскры ть его многие асп ектч  и движ у­
щ ие силы. Н о  д а ж е  в том виде, в котором  представлена 
статья , нетрудно усмотреть, что путь развития автодорож ного 
мостостроения в послеоктябрьский период был поистине гран ­
диозен .

Лауреат  Государст венной премии  
и прем ии Совета М инистров СССР

И A Y  /ю ли
У Д К  625.745.12(47+57)«311»

ботке реком ендаций исходили из того, что служ ба ремонта 
и содерж ан и я  искусственны х сооруж ений создается  к ак  с а ­
м о стоятельн ая составная  часть служ бы  ремонта и со д ер ж а­
ния автом обильны х дорог в зависим ости только от количества 
искусственны х сооруж ений , причем, к ак  правило, в хозрас­
четных дорож но-эксплуатацион ны х организациях  (Д РС У , 
Л У А Д , ДУ , П Д У ) по принципу разделения функций ремонта 
и содерж ан и я  искусственны х сооружений.

А нализ сущ ествую щ ей служ бы  ремонта и содерж ания а в ­
томобильны х дорог п оказал , что р азр аб о тать  одну типовую 
структуру  д л я  всех производственны х управлений по строи­
тельству  и эксплуатации  автом обильны х дорог не п р едстав­
л яется  возм ож ны м . Д ействительно, управления имею т различ­
ную  структуру  служ бы  ремонта и содерж ания автомобильны х 
дорог, количество искусственны х сооруж ений у них резко 
колеблется, м атериал  опор и пролетны х строений, а такж е 
сроки служ бы  эксплуатируем ы х мостов и их техническое со­
стояние очень разнообразн ы , территория областей (краев, 
республик), обслуж и ваем ы х управлениям и, различается з а ­
частую  во много раз. П еречисленны е ф акторы , а такж е  перс­
пективы  изменения состава искусственны х сооруж ений д о л ж ­
ны учи ты ваться  при разр аб о тке  структуры  служ бы  ремонта 
и содерж ан и я  искусственны х сооруж ений в управлениях.

О сновны е элем енты  предлагаем ой  структуры  служ бы  ре­
монта и содерж ан и я  искусственны х сооруж ений:

в во дятся  долж ности  зам ести теля  главного инж енера уп­
равления по искусственны м сооруж ениям ;

о бразую тся при зам естителе главного инж енера по ис­
кусственны м  сооруж ениям  группы технического учета ис­
кусственны х сооруж ений в составе 1—3 чел.;

как  правило, во всех дорож но-эксплуатационны х хозяйст­
вах  (Д Р С У , Д У , Л У А Д , П Д У ) вводятся  долж ности  мосто­
вы х м астеров;

во всех дорож но-эксплуатационны х хозяй ствах  создаю тся 
специализированны е звен ья  текущ его  ремонта и содерж ания 
искусственны х сооруж ений;

во всех управлениях  образую тся участки производителя 
работ (м астер а) д л я  рем онта искусственны х сооружений;

организуется служ ба ремонта и содерж ания больш их мос­
тов;

предлагается  органи зовать несколько зональны х мосто­
испы тательны х станций с закреплением  за  ними определен­
ного количества управлений.

С остав звена по текущ ем у рем онту и содерж анию  ис­
кусственных сооруж ений или количество звеньев, а такж е 
численный состав  участков ремонта искусственных сооруж е­
ний определяю тся объем ам и работ. Реком ендациям и предло­
ж ены  ориентировочны е нормы расчета численности специаль­
ных звеньев  по текущ ем у ремонту и содерж анию  искусствен­
ных сооруж ений  в дорож но-эксплуатационны х хозяйствах.

Численны й состав участков производителя р або т  (м астера) 
для  ремонта искусственны х сооруж ений в управлениях опре­
деляется  объем ам и работ.

П р ед л агаем ая  структура служ бы  ремонта и содерж ания 
искусственны х вооруж ений охваты вает  все звенья до рож но­
эксплуатационного хозяйства от производственного участка 
до главка. В недрение р азраб отанны х  рекомендаций к струк­
туре и организации служ бы  ремонта и содерж ания искусст­
венных сооруж ений на автом обильны х до р о гах  позволит под­
нять техническое состояние м остов и труб на уровень совре­
менных требований и обеспечить норм ативны е сроки службы 
мостов и труб, что д аст  больш ой экономический эффект.

У Д К  625.76:625.745.12

15
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Ж У Р Н А Л У
«Автомобильные
Щ О Р О Г И »

местный тв\испорт
МОСКВА: 
МАИ— MONbj

1 Я Я 7 |

лет
►М ЕСТН О ГО  ТР АН СПО РТА
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О Р О ГА  и 
ВТОМОБИАЬ В Т О М О Б И П Ь
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2.

В м ае 1927 г. вы ш ел первый номер ж у р н ал а  «М естный 
транспорт», издаваем ого  Ц ентральны м  У правлением  местного 
транспорта Н ародного К ом иссариата П утей С ообщ ения. Это 
событие имело в дальнейш ем  важ ны е последствия, поскольку 
совпадало с  началом  автом обилизации страны  и, следователь­
но, началом  создания сети автом обильны х дорог. И зданием  
ж урнала «М естный транспорт» было полож ено начало  систе­
матическому освещению в советской периодической печати во­
просов техники и технологии дорож ного  строительства. П о я в ­
ление специализированного ж у р н ал а  имело больш ое практиче­
ское значение, т ак  к ак  публикуемы е на его страниц ах  статьи  
содействовали подготовке новых, советских кад р о в  специалис- 
тов-дорож ников и способствовали обмену опы том  работы  д о ­
рож ны х организаций и его  ш ироком у распространению .

Главной задачей  дорож ны х организаций того времени бы ла 
борьба с бездорож ьем , унаследованны м  от царской России. 
Б ездорож ье было тормозом  в развитии  производительны х сил 
страны и приносило молодой социалистической экономике ог­
ромный ущ ерб. Д остаточно отметить, что убы тки о т  бездо­
рож ья  в 1928/29 г. составляли  около  2 м лрд. руб., а в 
1932/33 г. они доходили до 7 м лрд. руб. Н а  ликвидацию  без­
дорож ья в годы первой пятилетки бы ло направлено  около 
1 0 0  тыс. инженерно-технических работников и более 1 млн. р а ­
бочих разны х профессий. С огласно пятилетнем у плану  к  кон­
цу 1933 г. в стране долж но было быть построено в общ ей сл о ж ­
ности 360 тыс. км новых дорог различны х технических к атего ­
рий.

В целях обеспечения более успеш ного вы полнения нам ечен­
ных объемов дорож но-строительны х работ, в 1928— 1929 гг. бы­
ла осущ ествлена реорганизация органов управлени я дорож ны м  
хозяйством, в связи с чем приш лось п р еобразовать и ж урнал  
«Местный транспорт», поскольку он уж е не у довлетворял  з а ­
просы огромной армии специалистов бурно развиваю щ егося а в ­
томобильного транспорта и дорож ного хозяй ства. Н а  его базе  
был создан ж у р н ал  «Д орога «  автом обиль», объединенны й о р ­
ган Ц удоргтранса Н К П С  и Г л авдортран са  Р С Ф С Р . П од  этим 
названием  ж у р н ал  вы ходил с 1930 по 1937 г. вклю чительно.

Н а страниц ах  ж у р н ал а  «Д орога  и автом обиль» о бсуж дал­
ся пятилетнйй план дорож ного  строительства и р азвити я  авто­
мобильного транспорта С С С Р, рассм атривали сь вопросы фи­
нансирования дорож ного  хозяй ства , освещ алась практика до­
рож ны х р або т  в к о л хозах  и со вхозах  с трудовы м  участием на­
селения, ход  дорож ного  строительства в сою зных республиках 
и др. С больш ой настойчивостью  ж у р н ал  ставил на своих стра­
ницах вопросы  м еханизации дорож ны х работ, ш ирокого при­
менения органических вяж у щ и х  м атериалов д л я  устройства до­
рож ны х о деж д, внедрения отечественны х и зарубеж н ы х до­
стиж ений в области  дорож ной  науки и техники. Д ругим и сло­
вам и , основное вним ание сосредоточивалось на реконструкции 
безрельсового транспорта, к ак  н азы вали  в то врем я шоссейные 
дороги , на рационализации  его работы . Это было одной из 
важ нейш их проблем  всего народного хозяй ства , т ак  как  от 
успеш ного р азви ти я  автодорож ного  строительства в значи­
тельной степени зависело  развити е  промыш ленности, сельского 
хо зяй ства  и всех производительны х сил страны .

С одерж ани е ж у р н ал а  тех лет  во многом носило практиче­
ский х арактер  и это  привлекало главны м  образом  читателей- 
производственников: дорож ны х техников (2 0 % подписчиков), 
м астеров, инж енеров и учащ ихся автодорож ны х учебных заве­
дений (1 4 % ), слуш ателей краткосрочны х курсов и квалиф ици­
рованны х рабочих  (4 % ), работников научно-исследовательских 
организаций  (2 % ). О стальн ая часть подписчиков — руководи­
тели дорож ны х и автом обильны х хозяйств, производители р а ­
бот и др. (данны е на 1931 г .) . П очти 70% ти р аж а  ж урнала 
(® годы  первой пятилетки он р авн ял ся  9— 1 2  тыс. экз.) выпи­
сы вали  производственники.

Н асколько  удовлетворяло  читательские запросы  содерж ание 
ж у р н ал а , м ож но судить по следую щ им ответам  на вопросы 
ж урнальной  анкеты  тех лет: «опыт организации и механизации 
р або т  используется нам и» (сообщ ал инженер В ладимирского 
о к р д о р тр ан са), «м атериалы  по трудовой дорож ной  повинности 
были мною наиболее полно использованы » (работник районно­
го дорож ного  о т д ел а ), «читал все статьи, касаю щ иеся типов 
дорог, условий рем онта, опы тов и исканий новых, дешевых 
способов прои зводства при сохранении технических требова­
ний к  дорогам »  (зав . дорож ны м  отделом г. Г ори), «читаем 
статьи о дорож ны х м аш инах и используем  их в своей работе» 
(учащ иеся У льяновского дорож ного  техни кум а), «считаю 
ж у р н ал  в целом помощ ником в моей работе» (дорожный 
м астер Т ереховского района) и т. д. и т. п.

В создании ж у р н ал а  того времени участвовали  выдаю щ иеся 
специалисты  дорож ни ки  и автом обилисты , сы гравш ие впослед­
ствии основополагаю щ ую  роль в развити и  автодорож ного  хо­
зяй ства  страны . Активны ми его корреспондентам и и рецензен­
там и в области  дорож но-строительной техники были: Г. Дубе- 
лир, Е. Залесский , М. Ф илатов, А. Анохин, П. Ш естаков,
A. К алерт, Н. И ванов, А. Б ируля , JI. Н овиков, Н. Орнатский,
B. Б езрук , В. Н екрасов, И. Х азан  и многие другие. Они с до­
статочной полнотой (на уровне научных и технических пред­
ставлений того времени) отвечали  на запросы  м олоды х кадров 
дорож ников: где и какие дороги следует строить в первую  оче­
редь, к ак  их строить и какие конструкции применить, где рас­
полож ить производственны е базы  дорож ного  хозяйства и чем
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их оснастить, к ак  органи зовать подготовку кад р о в  м ассовы х 
профессий и т. д. Вот н азвания некоторы х из опубликованны х 
статей, по которым м ож но судить о том, что волновало  д о р о ж ­
ников в те далекие годы: состояние инж енерны х кад р о в  и про­
блема рабочей силы в дорож ном  хозяйстве, конструкции д о ­
рож ны х о деж д с использованием  органических вяж ущ их , за 
овладение новейшей автодорож ной  техникой, п ервая  советская  
автострада М осква — Н иж ний Н овгород  и др.

3 .
О чередная реорганизация органов дорож ного  управления 

была проведена в годы, когда в Е вропе у ж е  полы хало плам я 
второй мировой войны и н ад  наш ей страной н ави сал а  угроза 
фаш истского вторж ения. Это налож и ло  определенны й отпеча­
ток на всю деятельность советских лю дей, в частности, на  р а ­
боту дорож ны х организаций, и наш ло отраж ен ие на страницах  
ж урнала  «С троительство дорог». Т ак  стал  назы ваться  д о р о ж ­
ный ж урнал  — орган Главного У правления ш оссейных дорог 
Н К В Д  С С С Р. Д ел о  в том, что в ведение этого главк а  с  1937 г. 
перешли все дороги общ егосударственного значения (кром е 
местных районны х и областны х д о р о г). С этого врем ени о р га­
низации Гуш осдора стали  осущ ествлять строительство, ремонт 
и содерж ание таких дорог во всех сою зных республиках  и это 
обстоятельство определило содерж ание ж у р н ал а , его узко  спе­
циализированную  направленность.

Я вляясь единственным печатным органом  в стране, освещ а­
ющим вопросы теории и практики дорож ного  строительства, 
ж урнал вклю чал в свою орбиту все дорож ное хозяй ство  стр а ­
ны. Все республиканские дорож ны е организации получили в о з­
можность делиться своим опытом работы  и переним ать л у ч ­
шее из практики дорож ны х организаций Гуш осдора. В этом 
им помогал ж урнал  «С троительство дорог».

Ш ирокое освещ ение на страницах  ж у р н ал а  получил опыт 
строительства местных областны х и республиканских дорог ме­
тодом народной стройки, заим ствованны м  от строителей Ф ер­
ганского к ан ала . О рганизация дорож ны х р або т  с участием

больш ого количества местного населения бы ла подсобно опи­
сана  в статьях  о строительстве дорог Горький —  М уром — Ку- 
лебаки , Э листа —  Д ивное, У збекский тр акт  им. В. И. Л енина 
и др.

Н а р я д у  с этим в ж у р н ал е  п оявляю тся статьи тревож ного 
х ар ак тер а , посвящ енны е роли дорог в условиях военного вре­
мени. И спользуя зарубеж н ы й  опыт, советские специалисты-до- 
рож ники считали своим долгом  поделиться с читателям и ж у р ­
н а л а  соображ ениям и на этот счет. В р езультате  был опублико­
ван  р я д  статей на военные темы: автогуж евы е дороги и д о р о ж ­
ное обеспечение боевы х операций; дорож ное строительство на 
театре  военных действий; Герм анские автом агистрали; сборно­
разборны е автодорож ны е мосты; дорож ное строительство Я по­
нии в  К итае; устройство придорож ны х посадочных площ адок 
д л я  сам олетов и др.

4.
В годы  Великой Отечественной войны издание ж ур н ал а  

«С троительство дорог» не прекращ алось. В тревож ны е ию нь­
ские дни 1941 г. ж у р н ал  вы ходит у ж е  с военной передовой 
статьей : «Знания, опыт, инициативу —  на обеспечение победы 
К расной Армии». А затем , в последую щ их ном ерах главны м 
содерж анием  статей  становятся  вопросы  дорож ного обеспече­
ния боевы х действий войск и работы  дорож ников в ты лу (по­
следние ном ера ж у р н ал а  за  1941 г. вы ходили в  гг. Куйбыш еве 
и С вердловске).

Д о р о ж н о е  обеспечение войск К расной Армии, у частвовав­
ших в р азгром е ф аш истов под М осквой, обогатило военно-до­
рож ны е части боевым опытом, которы й н у ж дал ся  в быстрей­
шем распространении среди дорож ны х формирований, такж е 
к ак  и опы т других  ф ронтов. С бор м атериалов об этом опьш- 
осущ ествлялся  во  врем я вы езда сотрудников редакции ж урн а­
л а  во фронтовы е до рож ны е части, что позволило приблизить 
содерж ание публикуем ы х статей к н уж дам  ком андиров-до- 
рож ников К расной  Армии.

Ш ТО М О Ь И Л Ь Н Ы Е

Д О Р О Г И
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С первого номера ж урнала за 1942 г. на его страниц ах  вво­
дятся постоянные рубрики: «дорож ное обеспечение ф ронта», 
«передовики военно-дорож ны х частей», «военная п о д го то вка  
дорож ников», «восстановление и рем онт дорог», «на до р о гах  
фронта», «из опыта дорож ников ты ла». Н азван и е  перечислен­
ных рубрик красноречиво говорит о содерж ании  ж у р н ал а  
«Строительство дорог» в годы войны. П од  этими рубри кам и  по­
мещ ались статьи: об опыте восстановления в короткие сроки 
разруш енны х противником мостов, о производстве м остовы х 
работ ночью, о работе дорож но-строительны х частей в арм ей­
ском тылу, о зимнем содерж ании  фронтовы х дорог, об  опыте 
граж данских дорож ников прифронтовы х областей  и т. д.

Ж урн ал  «С троительство дорог» становится совместны м ор­
ганом Главного дорож ного управления К расной Армии и Гу- 
ш осдора Н К В Д  С ССР.

5.
В последую щ ие годы на страницах  ж у р н ал а  стали  п о яв ­

ляться статьи, посвящ енны е анали зу  и обобщ ению  инж енерно­
го опы та дорож ны х войск, а т а к ж е , использованию  в  мирное 
врем я отдельны х технических реш ений, предлож енны х военны ­
ми инж енерам и-дорож никам и. С этой целью  в ж у р н ал е  бы ла 
введена рубрика «И з опыта В еликой О течественной войны».

Послевоенный период, проходивш ий под зн аком  бы стрейш е­
го восстановления разруш енного войной народного  хозяй ства 
страны, стал началом  технического перевооруж ения социали­
стической экономики, сопровож давш егося  появлением  более 
совершенных средств м еханизации и транспорта. Э тот период 
характеризовался  новыми тенденциями дальнейш его техниче­
ского прогресса и в дорож ном  строительстве. В едущ ие специа­
листы в области дорож но-строительной техники — С. Я- Н емо- 
ловский, В. В. М ихайлов, В. А. Бочин, В. Ф. Б абко в , В. Т. Ф е­
доров, А. А. Н иколаев, Е. Е. Гибш ман, А. И . Л ы сихина,
Н. И. И голкин, И. А. Х азан  и др. вы ступаю т на страниц ах  ж у р ­
нала со статьям и: о принципах и перспективах создания  в 
стране опорной сети м агистральны х автом обильны х дорог; о 
новых технических требованиях  к  строительству, реконструк­
ции, ремонту и содерж анию  дорог и искусственны х со о р у ж е­
ний, о применении новых средств м еханизации дорож ны х р а ­
бот, о соверш енствовании организации строительны х процессов 
и т. п. В это врем я в дорож ном  хозяйстве зар о ди л ся  поточный 
метод строительства дорог, бригадно-м еханизированны й м етод 
ремонта дорог на базе  Д Р П , началось применение в м остостро­
ении предварительно-напряж енны х ж елезобетонны х и сборны х 
конструкций, ш ирокие перспективы  откры лись д л я  устройства 
дорож ны х о деж д  с использованием  укрепленны х грунтов и це­
ментного бетона и т. д. и т. п. Все это в той или иной степени 
находило отраж ение в ж урнале  тех лет.

6.
Н овая  реорганизация управления дорож ны м  хозяйством , 

вы званная необходимостью  улучш ения работы  автом обильного 
транспорта, произош ла в пятидесяты е годы. В этот период бы ­
ло изменено и название ж у р н ал а , поскольку преж нее ограни­
чивало его содерж ание только вопросам и дорож ного  строи­
тельства. Н овое название «А втомобильны е дороги» (с 1954 г.) 
оказалось более емким, вклю чаю щ им так ж е  и вопросы  рем он­
та, содерж ания дорог и организации служ бы  движ ения. Б у д у ­
чи сначала органом М инистерства автом обильного транспорта 
и шоссейных дорог С С С Р ж у р н ал  затем  стал  издаваться  М ини­
стерством транспортного строительства.

Последую щ ие десятилетия, ознам енованны е в наш ей стране 
построением развитого  социалистического общ ества, были н а ­
сыщены событиями всемирно-исторического значения — осу­
щ ествлялась гигантская ком плексная програм м а п р ео б р азо в а ­
ния обш ирных территорий страны  (освоение целинных и з а ­
леж ны х земель, строительство крупнейш их в мире гидростан ­
ций, освоение газовы х и неф тяны х м есторож дений Западной  
Сибири, развитие Н ечерноземной зоны  России, промыш ленное 
освоение Восточной Сибири, строительство автом обильны х з а ­
водов-гигантов на В олге и т. д .) .  И  везде, где эта  програм м а 
преобразований воплощ алась в конкретны е дела, там  непре­

менными их участникам и были дорож ники , так  ж е как  и в го­
ды  первы х пятилеток и в годы войны выполняю щ ие свой 
долг —  дорож ное обеспечение.

Этой деятельности  дорож ников ж у р н ал  «Автомобильные 
дороги» отводил больш ую  часть своих страниц, стремясь как 
м ож но полнее осветить все вопросы, связанны е с проектирова­
нием, строительством  и содерж анием  дорог в указанны х райо­
нах  страны .

Н е им ея возм ож ности  перечислить хотя бы часть опублико­
ванны х за  это вр ем я  статей, м ож но лиш ь отметить их основ­
ную  тем атическую  направленность, которая  в основном своди­
лась  к следую щ ем у: поиск путей дальнейш его технического 
прогресса во всех о б л астях  дорож но-строительной техники, на­
уки  и производства, реком ендация проверенны х практикой 
способов и м етодов повы ш ения качества дорож ны х работ, вы­
явление и использование резервов экономии, сниж ения стоимо­
сти строительства и роста производительности труда, обмен пе­
редовы м  опытом новаторов  производства и дорож ны х органи­
заций , победителей в социалистическом соревновании.

Тем атическую  направленность ж у р н ал а  определяет, как 
правило, его редакц ионная коллегия, членами которой и рецен­
зентам и в разны е годы  бы ли многие из упом януты х выше спе- 
циалистов-дорож ников. В настоящ ее врем я редколлегия со­
стоит из представителей Г лавдорстроя, С ою здорпроекта и М ос­
тотреста М интрансстроя, М инавтодора Р С Ф С Р , М индорстрой- 
дорм аш а, С ою здорнии, Гипродорнии, М А Д И  и Ц К  профсоюза.

Н а всех  этап ах  р азвити я  дорож ного  хозяйства страны  ре­
дакц и он н ая  коллегия ж у р н ал а  в определении тем атики исходи­
л а  из задач , которы е стави л а  наш а партия и правительство 
перед советским народом  на каж ды й  пятилетний период. Стре­
м ясь прелом ить эти задачи  в содерж ании  публикуемы х статей, 
ж у р н ал  тем  самы м пом огал дорож никам  в успеш ном решении 
технических и организационны х вопросов, возникаю щ их в ходе 
дорож но-строительного производства. Т ак, в первые годы де­
сятой пятилетки ж у р н ал  своими публикациям и стремится по­
мочь дорож ни кам  во внедрении современных вы сокопроизводи­
тельны х средств м еханизации дорож ны х работ, в применении 
новейш их средств контроля качества, в распространении мето­
дов  бригадного п о д р яда  и организации  работы  бригады  м еха­
низаторов в 2—3 смены. Эти темы  в настоящ ее врем я домини­
рую т в содерж ании  публикуем ы х статей.

Ж у р н ал  «А втомобильны е дороги» призван  бы ть проводни­
ком всего нового и передового в области  дорож но-строитель­
ной техники. Н а  его страниц ах  находит место значительная 
часть технической информации, которую  по р о ж дает  современ­
ное р азвити е  дорож ной  науки и техники и многообразный 
опы т отечественны х и зару беж н ы х  дорож ны х организаций.

В целях  более оперативного получения и распространения 
такой инф орм ации редакцией ж у р н ал а  создано около 30 кор­
респондентских пунктов в производственны х, проектных, науч­
но-исследовательских органи зац иях  и автодорож ны х учебных 
заведени ях . С этой ж е целью  н ал аж ен  систематический обмен 
изданиям и с некоторы м и зарубеж н ы м и  транспортны ми ж урн а­
лам и  (Б олгарии , В енгрии, Г Д Р , П ольш и, Ч ехословакии, Ю го­
славии  и д р .).

К  своем у пятидесятилетнем у юбилею  ж урнал  «Автомобиль­
ные дороги», его больш ой коллектив авторов, рецензентов, чле­
нов редколлегии и работников редакции пришел в разгар  р а ­
боты по претворению  в ж изнь реш ений XXV съезда  К П С С , по­
лож ений  и вы водов, содерж ащ ихся в вы ступлениях Генераль­
ного секретаря Ц К  К П С С  Л . И. Б р еж н ева  и его речи на 
X V I съезде проф сою зов С С С Р.

И д я  навстречу 60-летию  В еликой О ктябрьской социалисти­
ческой револю ции, творческий коллектив ж у р н ал а  «Автомо­
бильные дороги», п р о д о лж ая  его славны е традиции, выполнит 
свой долг перед читателям и-дорож никам и наш ей страны.

Заслуж енны й  работник культ уры  РС Ф С Р
Н. П. Б а хр уш и н
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. . . . . . . . . ни . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Опыт применения 
природных 
битуминозных пород
Инж. В. А . РАКОВ

У скоренные темпы развити я народного хозяй ства наш ей 
страны  поставили перед дорож ны м и органи зац иям и  ко н к р ет­
ные задачи  по дальнейш ем у увеличению  и соверш енствова­
нию сети автом обильны х дорог. О собое вним ание уделено 
строительству автом обильны х дорог с усоверш енствованны м и 
типами покрытий, в связи  с  чем в последнее врем я резко  в о з­
росли объемы  использования асф альтобетонны х смесей при 
устройстве различны х конструктивны х слоев дорож ны х од еж д .

О дним из путей реш ения поставленны х за д а ч  явл яется  
возм ож ность ш ирокого использования природны х битум иноз­
ных пород к ак  одного из резервов местны х строительны х 
м атериалов.

Р ядом  дорож ны х организаций Г лавдорю га М и навтодора  
РС Ф С Р в последние несколько л ет  ведутся опы тно-экспери­
ментальные работы  по практическом у применению  природны х 
битуминозных пород. И з нескольких м есторож дений природ­
ных битуминозных пород в К раснодарском  к р ае  сравни тель­
но изучено и начато  освоение зал еж ей  песков, пропитанны х 
природным битумом, располож енны х в отрогах  Г лавного К а в ­
казского хребта в районе г. Н еф текум ска. Н а  всей площ ади 
м есторож дения мощ ность слоев битум инозны х песков крайне 
неравномерна и колеблется от 0,6 до  4,0 м, битума в них со­
держ ится в среднем  4—5% . П о  данны м  геологоразведочны х 
работ запасы  битуминозны х песков, экономически целесооб­
разны х к разработке , со ставляю т около  50 тыс. м3. О днако  
наличие в слоях  битум инозны х песков линз пусты х пород 
и многих вы ходов грунтовы х вод, а т ак ж е  других  слож ны х 
топографических и гидрогеологических условий значительно 
затр у д н яет  их р азр аб о тк у  в  необходим ом  промы ш ленном 
масш табе.

Значительное содерж ание смол (до  24% ) и асф альтен ов 
(до 31% ) обусловливает хорош ие адгезионны е качества  м а ­
териала. В 1970 г. на основе предварительны х л аб ораторн ы х  
подборов на П аш ковском  асф альтобетонном  зав о д е  К расно- 
д аравтодора  бы ла приготовлена крупнозерн истая  асф альтобе­
тонная смесь, которую  затем  улож или  в верхний слой осно­
вания дорож ной одеж ды  на  одной из автом обильны х дорог 
края . В состав  смеси, состоящ ей из 70%  гравийной 
смеси разм ером  0— 40 мм, бы ло добавлен о  30%  природны х 
битуминозных песков. Э то позволило на 50%  сократить р а с ­
ход битума м арки Б Н -Ш  (2,5%  против 5%  при обычном 
м атериале).

В 1974 г. природны е битуминозны е пески были применены 
в верхних слоях  дорож ной  одеж ды , устраиваем ой  методом 
смеш ения на месте, на строительстве участка  автом обильной 
дороги в Апш еронском районе К раснодарского  к р ая . Э коно­
мический эф ф ект был достигнут в разм ере  2,5—3,0 тыс. руб. 
на 1 км.

В 1974 г. центральной лабораторией  О ренбургавтодора  на 
основе асф альтита  С адкинского м есторож дения и м азута  
были получены вяж ущ ие различны х видов, соответствую щ ие 
основным требованиям  ГО С Тов на неф тяны е битумы. В д а л ь ­
нейш ей ориентация ''была сделана  в основном на приготовле­
ние вяж ущ его  на основе асф альтитов  и полугудрона неф те­
перерабаты ваю щ его заво д а .

В 1974 г. в производственны х условиях бы ла приготовлена 
п ервая  опы тная парти я вяж у щ его  следую щ его состава: ас ­
ф альтита  в  зависим ости от зольности  —  30—40% и полугуд­
рона соответственно —  60—70% . У казанны е компоненты вво­
дили постепенно порциям и в котел, оснащ енный меш алкой 
принудительного действия и системой ж аровы х  труб. В котел 
емкостью  11 т  за гр у ж а л и  полугудрон в количестве 3 т с  тем ­
пературой около 60°С и н агревали  до тем пературы  100— 
110°С. З атем  подавали  первую  партию  асф альтита в коли­
честве 2  т, имею щ его влаж н ость  18% и зольность 8 %, что 
приводило к сниж ению  общ ей тем пературы  до 75—80°С. При 
ее повы ш ении д о  115— 120°С зал и в ал и  вторую  партию  полу­
гудрона в количестве 2  т, что так ж е  приводило к некоторому 
пониж ению  тем пературы . П осле нагревания до 120°С засы пали 
вторую  партию  асф альтита  в  количестве 2 т. П осле доведе­
ния тем пературы  д о  130°С доливали оставш ую ся часть полу­
гудрона в количестве 1 т  и  засы пали  асф альтит в количестве 
700 кг. П осле этого  при  тем пературе около 200—220°С про­
цесс приготовления вяж у щ его  п р од олж ался  в течение 1 2 —
15 ч с периодическим отбором  проб д л я  лабораторного иссле­
дования.

П осле полного растворения асф альтита и получения одно­
родной смеси получалось вяж ущ ее, показатели  которого соот­
ветствовали  требованиям  ГО С Та на неф тяны е битумы (пе- 
нетрация —  70— 90 мм, тем пература разм ягчения — 48°С, 
дуктильность — 55 см ).

В ы груж али  вяж у щ ее  из котла при непрерывной работе 
лопастной меш алки , что обеспечивало нахож дение примесей 
и м инеральны х вклю чений во взвеш енном состоянии. Это 
полностью  исклю чало засорение трубопроводов и узлов авто­
гудронаторов, а в  дальнейш ем  и асф альтобетонного завода.

В случае отклю чения принудительного перемеш ивания при­
готовленное вяж у щ ее  оставляли  в котле на 6 — 8  ч, за  это 
врем я взвеш енны е частицы  зольны х примесей оседали на дно 
котла. О чищ енное таким  образом  вяж ущ ее затем  закачивали 
в битум овозы  и отправляли  на асф альтобетонны й завод  для 
приготовления асф альтобетонной  смеси. О ставш иеся на дне 
к отла  и  у даляем ы е затем  зольны е частицы  в виде тесто­
о бразного  вещ ества представляю т собой отличный строитель­
ный м атериал , которы й после дополнительного изучения мо­
ж ет  найти довольно  ш ирокое применение, например, при теку­
щ ем  ремонте дорог.

Н а основе полученного вяж ущ его  центральной л аб орато­
рией О ренбургавтодора  были разр аб о тан ы  составы  асф альто­
бетонны х смесей для  покры тий автом обильны х дорог, строя­
щ ихся в Б угуруслановском  районе. П ри приготовлении этих 
смесей на А Б З  по обычной технологии были использованы 
долом итовая  крош ка разм ером  0— 16 мм — 46% , песок Е л- 
ш анского карьера  разм ером  0— 5 мм —  54% , комплексное 
в яж у щ ее  —  7% . П олученная асф альтобетонн ая смесь имела 
следую щ ие показатели : объемный вес —  2,3 г/см3, водонасы- 
щ ение —  0,85% , набухание —  0,37% , предел прочности при 
сж ати и  при 20°С — 85 кгс/см 2, при 50°С —  35 кгс/см*, при 
20°С при водонасы щ ении — 80 кгс/см*.

П осле детальн ого  изучения полученных смесей силами 
О ренбургского и К уйбы ш евского автодоров были построены 
первые опытные участки автом обильны х дорог. В ходе их экс­
плуатации  проводились дополнительны е исследования проч­
ностных показателей , результаты  которы х соответствовали 
требованию  ГО С Та.

Н ачи н ая  с 1975 г. дорож ны м и организациям и Т атаравто- 
д ора  н ачато  опы тное использование природны х битуминозных 
пород Ф иков-К олокского м есторож дения. Эти породы были 
использованы  при  устройстве дорож ны х одеж д  в трех вари ­
ан тах : в естественном  состоянии д л я  устройства основания; 
в качестве ком плексного вяж ущ его  с добавлением  3%  из­
вести и д о  3%  битум а; с  добавлением  3%  битума.

Р езу л ьтаты  наблю дений показали , что наиболее хорошие 
эксплуатационны е п о к азател и  дорож ны х одеж д были достиг­
нуты  при применении природны х битуминозны х пород с д о ­
бавлением  извести и битума. Т ак , наприм ер, модули упру­
гости таких  конструкций дорож ны х о деж д  составили при до­
бавлении битум а 1240 кгс/см 2 и при добавлении извести око­
л о  930 кгс/см*.

П олученны е результаты  первых опы тны х работ по приме­
нению природны х битуминозны х пород подтвердили возм ож ­
ность их эф ф ективного использования при строительстве, ре­
монте и содерж ании  автом обильны х дорог.

У Д К  625.85+691.16
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Применение битуминозных песков 
при устройстве дорожных одежд

Нач. центр, лаборатории Краснодаравтодора
А . Д . ЧЕРВОННЫЙ

Основными направлениям и р азви ти я  народного хозяй ства  
1976— 1980 гг. предусм атривается  ш ирокое использование 
местных м атериалов д л я  расш ирения сети дорог с у совер­
ш енствованными покры тиями. О сновными типам и покры тий 
в К раснодарском  кр ае  являю тся покры тия, устроенны е с пр и ­
менением органических вяж ущ и х  м атериалов. В связи  с  этим 
с каж ды м  годом становится острее проблем а обеспечения 
нефтяным битумом дорож ны х хозяйств  кр ая .

В условиях К раснодарского  к р ая  эта  проблем а частично 
реш ается за  счет использования местных природны х битум и­
нозных песков с содерж анием  вязкого  битум а от 4,5 до  8 %.

П редварительны е лаб ораторны е исследования природны х 
битуминозных песков показали , что вы сокие адгезионны е 
свойства органического вяж у щ его  дости гаю тся наличием ас- 
ф альтенов в пределах  28—32%  и асф альтеновы х кислот до
1,5%.

П о классиф икации битуминозны е пески относятся 
к I группе, а битумы к  первой м ар ке  (по ГОСТ 1544— 52).

В районе г. Н еф тегорска битуминозны е пески р асп о л о ж е­
ны почти на поверхности с глубиной зал еган и я  в пределах  
4— 10 м, вы сота вскры ш ного слоя от  1 д о  5 м. И х  запасы  
только в одном месте р азр аб о то к  составляю т 30—40 тыс. м3.

М инеральная часть песков Н еф тегорского м есторож дения 
после экстрагирования имеет следую щ ий состав:

вийно-щ ебеночной смеси с битумом по вали ку  распределяли 
битум инозны й песок.

П осле перем еш ивания битум инозного песка с гравийно­
щ ебеночной смесью  в вали ке  смесь распределяли  на всю ши­
рину проезж ей  части и уплотняли каткам и .

Ч ерез м есяц  после устройства покры тия из него были в зя ­
ты  вы рубки. П о к азател и  их свойств и переф орм ованны х об­
р азц ов  приведены  ниж е:

П е реф ор • 
„  ,  кованные
Вы рубка  образцы

Объемный вес, г/см’ .................................................................  2,33 2,29
Водонасыщение по объему, % ............................................. 8,48 10,09
Набухание, % .................................................................................  0,84 2,50
Предел прочности водонасыщенных образцов при

20°С, кгс/см3 ............................................................................. — 8,60
Предел прочности сухих образцов при 20°С, кгс/см2 . — 9,00
П редел прочности при сжатии при 50°С, кгс/см 2 . . . — 5,50
К оэффициент уплотнения с м е с и .........................................  — 1,02

Л аб о р ато р н ы е  испы тания и опы тно-производственны е р а ­
боты п озволяю т сделать ряд  вы водов.

П риродны е битум инозны е пески Н еф тегорского м есторож ­
дения являю тся местным м атериалом  и находят  ш ирокое при-

Размер сит, м м '.............................................................................................................................................  3 1,25 0,63 0 ,3  . 0 , 1 4  0,71 Менее 0,71
Остатки, %:

частн ы е .....................................................................................................................................................  0,43 0,43 11,44 57,02 -i.,26 4 25 3 17
п о л н ы е '.....................................................................................................................................................  0,43 1,86 13,3 70,32 Ь 96,83 ’о

Прошло с и т о .................................................................................................................................................  99,57 98,14 86,7 29,68 ' ,  -2 3 , 17

М одуль крупности песка — 1,7, содерж ание глинисты х час- менение к ак  д л я  приготовления холодны х смесей методом
тиц в пределах до 1 %. смеш ения на дороге, т ак  и д л я  вы пуска горячих смесей, при-

В 1975 г. в Апш еронском Д Р С У  на автом обильной дороге готовленны х в установке Д -597 с принудительны м перемеши-
Апшеронск — Ч ерниговская было улож ено 5,4 км покры тия, ванием.
устроенного способом смеш ения на дороге. С м есь состояла  О рганическое в яж у щ ее  в битуминозны х песках создает не- 
из 30% битуминозного песка и 70%  гравийно-щ ебеночной обратим ы е связи  м еж д у  минеральны м  м атериалом  и битумом,
смеси. В нее было добавлено  2,8%  ж идкого  битум а. Зерновой  способствует хорош ей водоустойчивости слоя в условиях
состав гравийно-щ ебеночной смеси с битуминозны м песком повы ш енной влаж ности  осенне-зимнего периода К раснодарско-
следующ ий: го кр ая .

40 25 2Э 15 10 5 3 1,25 0,63 0,315 0,14 0,071 Менее 0 071
100 89,5 84,8 79,2 72,1 63,4 58,0 55,1 48,0 28,4 20,7 18 8 0

9 5 -100  80—90 75 - 8 7  6 7 -8 2  5 7 -7 5  4 1 -6 5  33 - 5 7  22 - 4 4  1 6 -3 6  1 1 -2 8  8 - 2 2  5 - 1 8  0

Размер сит, мм 
Прошло сито, % .
По ВСН 123-65, %

Технология устройства покры тия следую щ ая: гравийн о­

щебеночную смесь вы возили на середину дороги  на п одготов­
ленное основание. Затем  р азли вали  ж идкий битум М Г 70/130 
в количестве 2,8% от всей смеси. П осле перем еш ивания гра-

И спользование битуминозны х песков у ж е  на первом этапе 
позволило получить экономический эф ф ект 1136 руб. н,а 1 км 
и зам етно  сократить расход  ф ондируем ы х м атериалов — би­
тум ов на 35—40% .

У Д К  625.75

На дороге Краснодар — Д ж уб га
Фото А. Мавлснкова
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Г ерметизирующие 
материалы 
для заполнения 
деформационных швов
А . Г. ГУЛИМОВ, В. И. ЧУЕВ

П равильны й выбор герм етизирую щ его м атер и ал а  д л я  з а ­
полнения деф орм ационны х ш вов бетонны х покры тий дорог и 
аэродром ов представляет известны е трудности . П ри вы боре 
в первую  очередь долж ны  быть установлены  требования, 
предъявляем ы е к  герм етизирую щ им  м атериалам  и типам  кон­
струкций, д л я  заполнения которы х они будут  использованы , 
определены парам етры  п аза  ш ва  и вид м атер и ал а  д л я  с о зд а ­
ния рациональной глубины заполнения с учетом основных 
свойств герметизирую щ его м атериала . П ри  этом , несм отря на 
то что больш ое значение им ею т стоимость герм етизирую щ их 
м атериалов, технология их приготовления и применения, 
основным требованием , предъявляем ы м  к ним, является  
восприятие ож идаем ой  деф орм ации ш ва. Е сли перемещ ения 
в ш ве будут слиш ком велики, герм етизирую щ ий м атериал  
будет иметь недостаточное сцепление с боковы м и граням и 
стыкуемых элем ентов или произойдет наруш ение когезии.

Применение в течение р я д а  лет  недорогих и недолговеч­
ных герметизирую щ их м атериалов привело  к значительном у 
снижению  срока служ бы  бетонных покры тий и повыш ению  
затр ат  на их ремонт и содерж ание. Т ак, при эксплуатации  
ж естких покрытий до 70%  от общ его объ ем а за тр а т  прихо­
дится на ремонт ш вов. П о  данны м  Гуш осдора У С С Р , за  
5 лет  эксплуатации автом обильной дороги  Л ем еш и —Троона 
протяж енностью  266 км на текущ ий ремонт, связанны й с  з а ­
меной заполнителя ш вов, было затрачено  — 37,5 тыс. руб. 
и 2680 чел.-дней, а  на  участке дороги  К иев—О десса п р о т я ­
женностью  179 км — 47,7 тыс. руб. и 2740 чел.-дней. М е ж д у ­
народная ф едерация по предварительно  напряж ен ном у  бето­
ну утверж дает, что еж егодно приходится зам ен ять  до 60%  
заполнителя деф орм ационны х ш вов и рем онтировать до  
10— 15% площ ади покры тия, что по прош ествии 10— 15 лет 
составляет стоимость покры тия.

Специфическим ф актором , воздействую щ им  на герм етизи­
рующ ие м атериалы  в процессе эксплуатации  бетонны х покры ­
тий, являю тся м ногократны е знакоперем енны е нагрузки  (от 
движ ения автом обилей, тем пературны е и д р .) , которы е п овто­
ряю тся в течение суток, недель, м есяцев, в полном годовом  
цикле и в зависим ости от клим атических условий достигаю т 
170—200 циклов в год. П оэтом у д л я  продления сроков с л у ж ­
бы бетонных покры тий необходим о применять долговечны е 
герметизирую щ ие м атериалы , обладаю щ ие расчетной у пру­
гостью, достаточны м  сцеплением со стенкам и п азо в  ш вов 
в течение годового изменения тем ператур  и влаж ности , х а ­
рактерны х д л я  тех или иных дорож но-клим атических  зон 
страны.

Н есм отря на то  что при статических н агр у зках  герм ети­
зирую щ ий м атериал  находится в течение всего времени в н а ­
пряж енном состоянии, его разруш ение наступает  значительно 
позднее, чем при динам ических н агрузках , т ак  к ак  в послед­
нем случае разруш ение в больш ей степени я в л яется  след­
ствием структурны х изменений, вы званны х действием  м ех а­
нически активированного окисления. П ри  статических ж е  н а ­
грузках создаю тся благоприятны е условия д л я  рассасы вания 
местных напряж ений, возникаю щ их при деф орм ации.

Усталость герметизирую щ их м атериалов явл яется  р езу л ь­
татом  слож ного ком плекса взаим освязанн ы х  ф изических и х и ­
мических процессов, протекаю щ их одновременно. Р о л ь  этих 
процессов при многократны х периодических нагруж ениях  н а ­
столько велика, что зачастую  именно они определяю т срок 
эксплуатации герм етизирую щ их м атериалов в конструкции. 
И сследования усталостной прочности м атериалов (тиоколовы е 
«Гидром», тиоколо-кам енноугольны е У Т-38Б, резинобитумны е 
РБВ -50, битумно-полимерны е Б П М -1) позволили определить 
максимально допустимы е амплитуды  их деф орм аций (в п р о ­
центах от  ш ирины заполняем ого  п а за ) и установить сроки 
служ бы  до разруш ения в условиях, близких к реальны м . Т ак,

дл я  pe3HHo6Hfytonbfi м астики величина допустимой амплиту* 
ды  деф орм ации д о л ж н а  бы ть не более 1 0 %, а для  битумно­
полимерной м астики — 15%- П ри соблю дении всех технологи­
ческих требований эти  м атериалы  смогут обеспечить герме­
тичность ш ва в течение 5 лет. Д л я  тиоколовы х герметиков 
х ар ак тер н а  более вы сокая стойкость к действию  м ногократ­
ных циклических деф орм аций  (срок служ бы  20—25 лет) 
и в процессе испы таний они сравнительно быстро приходят 
к стабильном у состоянию . Это объясн яется  достаточно быст­
рым заверш ением  процессов релаксации  при заданной  ампли­
туде  деф орм ации. С ледует отметить, что чем выш е модуль 
деф орм ации  герм етика, тем  интенсивнее протекает процесс 
разруш ения полим ерны х цепей и, следовательно, срок служ бы  
таких  м атериалов  значительно меньше.

П роведенны е исследования герметизирую щ их м атериалов 
позволяю т определить области их применения на основе спо­
собности к  восприятию  м ногократны х деформ аций стыкуемых 
элем ентов и сохранению  требуем ой герметичности паза шва 
под влиянием  различны х по величине и х ар актер у  эксплуа­
тационны х воздействий (см. табл и ц у ).
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К ак  видно из таблицы , среди рассм атриваем ы х м атериа­
лов  м ож но вы делить те, которы е о бладаю т ярко  вы раж енны ­
ми пластическим и и эластическим и свойствам и. К  пластичес­
ким относятся м астики на основе битум а (РБ В -50  и БП М -1). 
Они сохраняю т приобретенную  ф орм у и изменяю т ее только 
при повторны х воздействиях  нагрузки , а  при нагревании те ­
ряю т свою  первоначальную  ф орму. П ри многократны х деф ор­
м ац иях  они без сущ ественного сопротивления вы давливаю тся 
из ш вов и р азры ваю тся ; отличаю тся низкой стоимостью, но 
срок их служ бы  непродолж ителен.

Герметики «Гидром» и УТ-38Б н ар яд у  с упругими свойст­
вам и  обл адаю т  некоторой пластичностью . В напряж енном 
состоянии в них за  счет пластических деф орм аций происхо­
ди т  частичная или полная релаксаци я напряж ений и м ате­
риал  начинает р аботать  в более благоприятны х условиях. 
П о своим свойствам  такие  герметики универсальны, но имеют 
наиболее вы сокую  стоимость. П ри расчете экономического 
эф ф екта  от  использования тех или иных герметизирую щ их 
м атериалов  в деф орм ационны х ш вах  бетонных дорож ны х 
покры тий целесообразно не только исходить из сопоставления 
их стоимости, но и учиты вать их надеж ность и долговеч­
ность. К ром е того, необходим о учиты вать, что с применением 
полим ерны х м атериалов холодного отверж дения повыш ается 
к у льтура  прои зводства, м ехановооруж енность строительства 
и значительно сниж аю тся транспортны е расходы .

Прим енение герм етиков у д о р о ж ает  строительство из-за 
вы сокой на сегодняш ний день стоимости полимерного сырья.

Схема заполнения деформационных швов полимер­
ными герметизирующими материалами: 

а — шов сж атия , устраиваемый в затвердевшем бетоне; 
б — ступенчатый шов сж атия ; в — шов расширения;

1 — бетонное покры тие; 2 — герм етик; 3 — резиновая трубка 
d  =  10—2X 2 мм ; 4 — проф ильная  рези на d  =  5—7 мм; 5 — рези­

н овая  тр у б ка  d  =  26—2X2 м м ; 6 — деревян н ая  доска
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Они содержат свыше 80% полимера, а битумно-полимерные
мастики только 2— 10%. Ф актическая вы сокая стоимость по­
лимерных герметиков является  следствием м алого  м асш таба 
их производства. Это вы двигает необходим ость рациональ­
ного распределения новых м атериалов и разр аб о тки  у совер­
ш енствованны х конструкций ш вов, в которы х с м аксим альны м  
эффектом м огут быть использованы  их вы сокие ф изико-м еха­
нические свойства. Д л я  этого необходимо в паз ш ва вк л ад ы ­
вать биостойкие м атериалы  (пороизол, полы е резиновы е тр у б ­
ки и д р .) , тем самы м ограничивая глубину заполнения (см. 
рисунок). В этом случае расход  м атериалов ум еньш ается 
в 4—5 раз.

Технико-экономическое обоснование применения герм ети­
ков делается на основании сравнения их экономической э ф ­
фективности. В качестве критерия при этом  принимаю т м и­
нимум приведенных за тр а т  R . П ри расчете за тр а т  R  прям ы е 
затраты , зар аб о тн ая  п лата  и трудовы е ресурсы  на единицу 
продукции получаю т на основе сменных за тр а т  путем  п р я ­
мого пересчета. Н акладны е расходы  на единицу объем а при­
нимают диф ф еренцированно от прям ы х затр ат , трудовы х з а ­
трат и  заработной платы . П риведенны е сопоставим ы е з а т р а ­
ты для  мастик на битумной основе равны  1,427 тыс. руб., 
для герметиков: УТ-38Б —  2,191 тыс. руб. и «Гидром» — 
3,023 тыс. руб.

Годовой экономический эф ф ект с учетом отдаленности  з а ­
трат определен как  разность приведенны х за т р а т  по р ассм ат­
риваемым вариантам  (R i  и R 2) ,  ум нож ен ная на годовой объем  
работ Q:

Э  -  Q I R ,  — Д 2] =  Q  [(н- С ! +  E K J  -  (С г +  Е К 2)] , (1)
где Си С2 —  себестоимость продукции по вари ан там ; fi — 
коэффициент приведения к новом у сроку служ бы  с учетом 
отдаленности затр ат ; К 1, Кг —  удельны е капитальны е в л о ­
ж ения по вари ан там ; Е  — норм ативны й коэф ф ициент эф ф ек ­
тивности, равный 0 ,1 2 .

К оэф фициент ц  м ож но определить по ф орм уле

_  I _j_ _ _  _|_ t (2 )
(1  +  £ / '  (1  +  £ 0) (1  +  £ 0)(т ’ Г'

Ti
где 7  =  ~z~  — коэф ф ициент увеличения срока служ бы  соору- 

‘ 1
ж ения или его отдельны х конструктивны х элем ентов при но­
в ей  качестве работ; Г2 и Т\ — новый и стары й срок (в  го­
дах) служ бы  м атериала соответственно; Е 0 — норм ативны й 
коэффициент эф ф ективности д л я  приведения разноврем енны х 
затрат . П о инструкции С Н  423-21 (определение эф ф ективности  
капитальны х влож ений в строительстве) его в р азм ер  0,08.

По ф ормуле (2) определяю т значение коэф ф ициента при­
ведения при £ 0 = 0 , 0 8  и при различны х зн ачениях  Т\ (от  1 
до  30 лет) и у  (от 1,1 до  5 ) . П о д став л я я  полученные зн аче­
ния по ф ормуле 1 , м ож но определить, что годовой экон ом и­
ческий эф ф ект от внедрения герм етика сГидром » равен
20,5 тыс. руб. А от внедрения герм етика УТ-38Б годовой эко­
номический эф ф ект составит 42,6 тыс. руб.

Таким образом  становится ясно, что применение дорого­
стоящ их полимерных м атериалов холодного отверж ден ия со 
сроком служ бы  не менее 4 л ет  по отнош ению  к тради ц и он ­
ным мастикам  экономически оправдано .

У Д К  625.848.083.691.003.1

Рис, 1. Щебнераспределитель Т-224
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МЕХАНИЗАЦИЯ

Машины 
и оборудование 
для строительства 
и эксплуатации 
дорог
Инж. О . В. МОНАСТЫРСКИЙ

В конце прош лого года на В Д Н Х  С С С Р проходила тем а­
тическая вы ставка  специализированны х маш ин, выпускаемых 
заво дам и  треста Росрем дорм аш  М инавтодора РС Ф С Р  для 
строительства, реконструкции , рем онта и обслуж ивания авто ­
м обильны х дорог. Здесь  были ш ироко представлены  навесное 
и прицепное оборудование и механизмы  к серийно вы пускае­
мым м аш иностроительной промы ш ленностью  тракторам  и с а ­
моходным строительны м  и дорож ны м  маш инам.

Н авесной щ ебнераспределитель Т-224 к тракторам  М ТЗ-50 
или M T 3-50JI (рис. 1) предназначен для  распределения р а з­
личных м ар о к  щ ебня разм ером  д о  25 мм при поверхностной 
обработке покры тий асф альтобетонны х дорог. Щ ебнераспре­
делитель состоит из рамы , установленной на двух  пневмо­
колесах, бункера вместимостью  3 м3 с питателем  и двумя 
ш неками, приводимы ми в движ ение редуктором , соединенным 
через кард ан ны й  вал  с двигателем  тр акто р а. Д л я  уравнове­
ш ивания бункера предусм отрено компенсационное устройство, 
состоящ ее из двух  пруж ин с ж а ти я  и осей, соединенных с ра ­
мой посредством  ш аровы х  ш арниров. Г рузоподъем ность щеб- 
нераспределителя 5000 кг, ш ирина распределения м атериалов
3,5 м, эксплуатационн ая  производительность при ш ирине по­
кры тия 7  м —  0,625 км/ч. О бсл у ж и вает  м аш ину 1 чел.

П рицепной распределитель СД-401 к автогрейдерам  Д-144 
или Д -557 со зд ан  д л я  распределен ия асф альтобетонны х сме­
сей при строительстве и рем онте покрытий автомобильны х 
до р о г  и п р едставляет  собой бункер емкостью  1,5 м3 на четы­
рех обрезиненны х колесах. Ш ирина уклады ваем ого  им покры ­
тия от 3 д о  3,75 м, толщ ина до  120 мм, рабочая скорость от 2 
до  4,1 км /ч, производительность 130 т/ч. О бслуж иваю т ас- 
ф альтораспредели тель 5 чел.

Н а вы ставке дем онстрировался  гидрофицированны й при­
цепной грейдер оригинальной конструкции СД-107, предна­
значенный д л я  строительства, рем онта и содерж ания  грунто­
вы х и гравийны х автом обильны х дорог, возведения насыпей, 
перем ещ ения и п лан и рован и я  грунта и различны х до рож но­
строительны х м атериалов. Грейдер транспортируется тракто­
ром с тяговы м  усилием от 3 до  1 0  тс, имеет отвал  с ножом 
ш ириной 3,7 м и вы сотой 0,7 м. Е го рабочая скорость не бо­
лее 8  км/ч. Н а грейдере имеется кирковщ ик, обеспечивающий 
ш ирину киркования до 1300 мм и глубину 250 мм.

О борудование Т-129 к колесном у тр актору  К М З-6 Л  для 
уплотнения дорож ны х покрытий состоит из переднего ведо­
мого гладкого  к атк а  с кронш тейном и двух бандаж ей  — 
гладких  вальцов, укрепляем ы х на задн и х  колесах трактора. 
С ум м арн ая м асса такого  трехвальцового  катка  7400 кг.

Н а вы ставке дем онстрировалось оборудование для  транс­
портирования, перем еш ивания и распределения битумных 
ш лам ов. О борудован ие ПС-404 предназначено для  транспор­
тирования ш лам ов к месту укладки . О но устанавливается  на 
автом обиле-сам освале и конструктивно состоит из: передней 
и задней  опор, на которы х при помощ и подш ипников скольже-' 
ния закреплен  механический лопастной побудитель, необходим 
мый д л я  перем еш ивания ш лам ов во врем я транспортирования 
и их вы грузки ; заднего  борта со сливным лотком  и аатвором;
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гидропривода и электрооборудования. Поступление необхо­
димого количества массы  на прицепной распределитель 
РД -902 регулируется изменением проходного сечения затво р а  
при вращ ении м аховика, соединенного с заслонкой . О б сл у ж и ­
ваю т оборудование ПС-404 и прицепной распределитель 
РД -902 водитель автом обиля-сам освала  и рабочий.

О борудование для  транспортирования и перем еш ивания 
битумных ш лам ов ПС-402М  (рис. 2) пр едставл яет  собой цис­
терну с лопастной меш алкой, приводим ой во вращ ение с час ­
тотой 10— 15 об/мин гидром отором . Ц истерна см онтирована 
на двухосном полуприцепе типа 887А (2П Т С -4А ), транспор­
тируемом колесным трактором . Г рузоподъем ность о б о р у д о ва ­
ния 3,5 т, дальность транспортирования 20 км при наиболь­
шей скорости 20 км/ч. М акси м альн ая  скорость укладки  
ш ламов в покрытие при использовании распределителя РД -902 
до 1,2 км/ч. О б служ и вает  ПС-402М  один рабочий.

Навесное оборудование ПС-401М  (рис. 3) т ак ж е  п редна­
значено для  транспортирования битумны х ш лам ов и укладки  
их при помощ и распределителя РД -902. О борудование смон­
тировано на базовом  тракторе  Т-16М  и состоит из бака 
емкостью  0,5 м3 с лопастной м еш алкой . О б служ и вает  обору­
дование один м еханизатор.

Распределитель РД -902 предназначен д л я  у кладки  би тум ­
ных ш лам ов на ш ирину 2,5, 3,0, 3,5 и 3,75 м с толщ иной слоя 
до 15 мм. Распределитель .представляет собой бездонную  кон­
струкцию  прям оугольного вида, внутри разделенную  п р о д о ль­
ной перегородкой на загрузочную  и распределяю щ ую  части. 
Распределяю щ ая часть состоит из дв у х  одинаковы х секций, 
соединенных для  создания  поперечного проф иля ш арниром . 
Снизу по боковым сторонам  распределитель имеет полозья, 
относительно которы х по вертикали  винтовы ми дом кратам и  
регулируется полож ение его корпуса. В нутри распределителя 
для  предотвращ ения вы давливания ш лам а н ар у ж у  имеется 
уплотнение. П ерем ещ ается распределитель автом обилем  или 
колесным трактором . П роизводительность его при н аи бо л ь­
ших ш ирине полосы и толщ ине слоя д о  1,2 км/ч. О б сл у ж и ­
вает РД -902 один оператор.

Д л я  устройства водоотводны х прорезей в обочинах а вто ­
мобильных д о р о г  н а  вы ставке дем онстрировалась м аш ина 
ЭД-201. Эта м аш ина у стан авли вается  на тр акторе  М ТЗ-50 
и состоит из основной вертикальной рам ы , ко то р ая  крепится 
к трактору, и горизонтальной рам ы  с ротором , перем ещ аем ой 
по направляю щ им  основной рам ы  посредством  гидром ехани­
ческого привода. Ротор с гидроприводом  крепится к  п о д ви ж ­
ной каретке, к о то р ая  на роликах  перем ещ ается вдоль гори­
зонтальной рамы  на расстояние 2,5 м через цепную  передачу 
и червячный редуктор от реверсируем ого гидром отора типа 
НПА-64. З а  счет дросселирования рабочей ж идкости  частота 
вращ ения гидром отора сниж ена до 640 об/м ин, что обеспе­
чивает скорость подачи рабочего органа (р о то р а) 2  м/мин. 
Корпус ротора представляет собой сварной коробчаты й диск 
с двенадцатью  зу б одерж ателям и , располож енны м и по н а р у ж ­
ному контуру ди ска через 30°. З у б ья  устанавли ваю тся в зу- 
бодерж ателях  и фиксирую тся стопорам и. В ращ аю щ ий момент 
от гидром отора к зубчатом у венцу ротора передается через

редуктор, обеспечивающий окружйую скорость вращения
в 2 м/с. П роизводительность в мерзлы х грунтах  при макси­
м альной глубине 600 мм, ш ирине 150 мм и длине 2500 мм 
8 — 10 прорезей в час. О б служ и вает  ее один оператор.

Г идроф ицированная косилка Э Д -101 на  тракторе М ТЗ-50 
предназначена д л я  кош ения травяного  покрова в кю ветах, 
на обочинах и разделительны х полосах автом обильны х дорог. 
К осилка состоит из п одрам ни ка, рабочего органа, установ­
ленного на ш арнирной консольной раме, противовеса и гид­
росистемы, управляем ой из кабины  трактора. Ш арнирная под­
веска рабочего органа, поворотное сочленение двух звеньев 
рамы , а так ж е  предусм отренное вращ ение всей рам ы  позво­
ляю т плавно устан авли вать  рабочий орган в соответствии 
с профилем обрабаты ваем ого  участка дороги. Рабочий орган 
представляет  собой вал  с  закрепленны м и по винтовой линии 
сменными нож ам и . Д л я  перемещ ения по обрабаты ваем ом у 
участку  рабочий орган  имеет опоры, выполненные в виде 
лы ж . Ш ирина за х в ат а  рабочего органа 1200 мм, его макси­
мальны й вы лет от продольной оси трактора  4500 мм, частота 
вращ ения 1400 об/мин, скорость движ ения в рабочем режиме 
5,63 и 6,75 км/ч. О бсл у ж и вает  маш ину 1 чел.

Д ем онстрируем ая  передвиж н ая лаб о р ато р и я  КП-505 смон­
тирован а  на базе  автом обиля И Ж -2715 и предназначена для  
проведения полевы х испы таний качества  грунта, асф альтобе­
тонной, битум ом инеральной, грунтовой и цементобетонной 
смесей. В состав  лаборатории  входят  приборы  для  стандарт­
ного уплотнения грунта м одели 927, д л я  приготовления о браз­
цов при подборе грунтовы х смесей модели 9127, полевая л а ­
боратория П Л Л -9 , плотном ер-влагом ер м одели 964, грохот 
Л О -2 1 1 с набором  сит, весы циф ерблатны е и контейнер для 
контрольны х проб  и вы рубок  из покрытий. П риборы  и обору­
дование устанавли ваю тся в специальны х подставках и кр е­
п ятся  ремнями, что исклю чает их перемещ ение и поломку 
при движ ении  лаборатории . О бслуж иваю т лабораторию  води­
тель и лаборан т.

Н а  вы ставке т ак ж е  были представлены : оборудование 
Э Д -306 д л я  р азогрева  терм опластика перед заправкой  его 
в котлы  м аркировочной маш ины; насосная установка с элек ­
троподогревом  АП-901 (производительностью  300 л/мин) для 
перекачки ж идкого  битум а на битум охранилищ ах и асф аль­
тобетонны х за в о д а х ; маш ина Т-226 д л я  устройства укрепи­
тельны х бетонны х полос ш ириной 0,5; 0,75 и*1 м и толщ иной 
до  200 мм с производительностью  650 м в смену; прибор 
К.П-107 настольного типа (его разм еры  610X 180X 420 мм, 
а  м асса 1 2  к г ) ,  предназначенны й для  испытаний проб битума 
на тем пературу  разм ягчен ия в соответствии с требованиями 
ГО С Т 11954—66, а так ж е  р яд  маш ин и устройств для  обеспе­
чения безопасности движ ения.

П рош едш ая вы ставка  убедительно свидетельствует о высо­
ких д ости ж ениях  органи зац ий  М инавтодора РС Ф С Р  в  об­
л асти  создания эф ф ективны х маш ин и оборудования д л я  ме­
х анизации  трудоем ких р абот  и повы ш ения их качества при 
строительстве, ремонте и  содерж ании  автом обильны х дорог. 
С оответствую щ им  ведом ствам  целесообразно рассм отреть воп­
рос об организации  серийного производства р яда  демонстри­
ровавш ихся маш ин на зав о д ах  М инстройдорм ащ а.

У Д К  625.7.08.002.5.061.4
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Подсистема
«Технико­
экономическое
планирование»

Канд. техн . наук Б. С . СТЕПАНЯН 
инж. С . X . О ГАНЕСЯН

О бследованием, проведенным в М инавтодоре А рм янской 
С С Р, установлено, что на выполнение вы числительны х р або т  
и оформление докум ентов при ручном м етоде расчетов р або т­
ники планово-экономического отдела министерства за тр а ч и ­
ваю т 2 1 0 0  чел-ч., в дорож но-строительны х управлени ях  — 
свыш е 11 700 чел-ч., а в эксплуатационно-линейном  уп р авл е­
нии _  24 000 чел-ч в  год. Всего ж е  по министерству з а т р а ­
чивается около 150 000 чел-ч в год.

Т акие объемы планово-экономических расчетов не п о зво л я­
ют проводить м ногавариантны е расчеты  и вы борку  по их ре­
зультатам  наиболее оптим альны х вари ан тов экономических 
планов.

В 1975— 1976 гг. отделом АСУ треста О ргдорстрой М инавто- 
дора Армянской С С Р  в содруж естве  с работникам и Белдорнии 
и И В Ц  М индорсгроя Б С С Р  бы л внедрен ком плекс зад ач  под­
системы «Технико-экономическое планирование» в  составе сле­
дую щ их трех задач:

расчет фондов рабочего врем ени дорож но-строительны х м а ­
шин и механизмов по ДС У ;

расчет производственной мощ ности Д С У ; 
расчет производственной мощ ности министерства.
Основной целью создания подсистемы «Технико-эконом иче­

ское планирование» явл яется  повыш ение качества годового 
планирования в отрасли за  счет внедрения научны х м етодов 
управления и применения вычислительной техники. П одсистем а 
долж на представлять аппарату  М инавтодора инф орм ацию  о пу­
тях использования имею щ ихся производственны х ресурсов д л я  
обоснования годовых планов. П рименение автом атизированной  
системы усилит руководящ ую , организационную  роль централь­
ного аппарата министерства и одновременно увеличит долю  
творческой работы  и ан ал и за  в деятельности сотрудников ап ­
парата.

П ервая  очередь подсистемы д о л ж н а  обеспечить частичное 
проведение трудоемких расчетов и тем сам ы м  обеспечить базу  
для разработки  обоснованны х планов. В первую  очередь вклю ­
чены расчеты фондов рабочего времени дорож но-строительны х 
машин и механизмов, имеющие больш ой объем  вы числительных 
работ, и  задача  определения мощ ности дорож но-строительны х 
управлений, где рассчиты ваю т производственную  мощ ность 
при различной загр у зке  маш ин. П осле реш ения этих двух  з а ­
дач реш ается третья зад ач а : расчет производственной мощ ности 
министерства, которая  обобщ ает полученные в итоге реш ения 
двух первых задач  результаты .

Основной функцией планирования, как  известно, явл яется  
определение объемов производства отрасли. С истем а техни ко­
экономического планирования вклю чает в себя  р азр аб о тк у  кон ­
трольных цифр, р азр аб о тк у  проекта плана по М инавтодору, 
распределение м еж ду  дорож но-строительны м и организациям и 
утверж денного плана, внесеиие изменений в планы  о р ган и за ­
ций. Бы ли вы делены  следую щ ие основные функции технико­
экономического планирования, которы е автом атизировались в 
первую очередь:

определение фондов рабочего времени дорож но-строитель- 
ных машин и механизмов « а  различны е периоды времени;

проведение вариантны х расчетов д л я  определения прои звод­
ственных мощностей Д С У  и министерства;

анализ производственных возм ож ностей  Д С У  и министер­
ства при различной структуре работ;

анализ использования рабочего врем ени дорож но-строи тель­
ных маш ин и механизмов при различны х вари ан тах  мощ ности;

анализ с вы дачей реком ендаций к  перераспределению  маш ин 
и м еханизмов м еж ду Д С У  внутри м инистерства д л я  до сти ж е­

ния большой мощности й повышения загрузки машин и меха*
низмов.

С оверш енствование планирования в условиях ОАСУ обеспе­
чивается за  счет сокращ ения сроков составления планов, отче­
тов и проведения экономического ан ал и за ; усиления расчетной 
базы  планирования и ан ал и за  путем проведения м ноговариант­
ных расчетов; создания базы  (на первом этап е), а затем  и про­
ведения расчетов д л я  составления оптим альны х планов произ­
водства.

Расчет ф ондов рабочего времени дорож но-строительны х м а­
шин и м еханизм ов по Д С У  служ ит д л я  определения плановых 
ф ондов рабочего врем ени основны х дорож но-строительны х м а ­
шин и м еханизм ов. Э та за д а ч а  м ож ет так ж е  быть полезна при 
анали зе  использования маш ин по времени. Ф онд времени р ас ­
считы вается по группам  м аш ин, на одну среднесписочную  м а­
ш ину группы, на различны е периоды  времени (год, к в ар тал ).

В ходн ая  инф орм ация представляется  в виде форм, которые 
заполняю тся в Д С У  и пересы лаю тся в И В Ц . В ходной инф орм а­
цией д л я  расчета  слу ж ат: количество календарны х, выходных 
и праздничны х дней в периоде; продолж ительность смены по 
установленном у реж им у  работы ; коэф ф ициент потерь рабочего 
времени по непредвиденны м  причинам; коэф ф ициент сменности 
по периодам ; средние затр аты  врем ени на перебазировку одной 
м аш ины  по периодам ; наличие маш ин и м еханизм ов на начало 
года, а  т ак ж е  их поступление или вы бы тие в течение года.

П ри реш ении зад ачи  используется следую щ ая норм ативная 
инф орм ация: норм ативы  нахож д ен ия  в техническом обслуж и­
вании и рем онте основны х ф ондов дорож но-строительны х м а­
шин и м еханизм ов; норм ативы  переры вов в работе до рож но­
строительны х маш ин и м еханим ов по метеорологическим при­
чинам. В резу л ьтате  реш ения зад ач и  получаю т вы ходны е д о ­
кум енты , которы е со д ер ж ат  следую щ ую  информацию : ф онд р а ­
бочего врем ени дорож но-строительны х маш ин и м еханизм ов в 
часах  и м аш ино-см енах (на одну м аш ину и по всей группе в 
целом ); среднесписочное количество маш ин и м еханизмов.

Р асчет производственной мощ ности Д С У  предназначен для 
определения производственны х возм ож ностей  дорож но-строи­
тельного р айона и д л я  ан ал и за  использования имею щ егося п ар ­
ка  дорож но-строительны х маш ин. З а д а ч а  реш ается  в период 
разр аб о тк и  проекта плана по министерству и по отрасли в це­
лом . И спользование ЭВ М  д л я  данной задачи  улучш ает каче­
ство планирования, д а ет  возм ож ность по мере необходимости 
учиты вать изменение структуры  р абот  и проводить м ноговари­
антное определение м аксим ального использования производ­
ственны х м ощ ностей на стадии  ф орм ирования планов, сокра­
щ ает  тр у д о затр аты  на проведение расчетов.

В ходны м и докум ентам и  являю тся  данны е об объем ах  работ 
в количественном и сумм арном  вы раж ении  по видам  р абот  и 
группам  маш ин; данны е о ф ондах  врем ени и норм ах  вы работки 
по группам  основны х маш ин.

В резу л ьтате  реш ения зад ачи  получаю т следую щ ие вы ход­
ные докум енты  (таб у л ягр ам м ы ): расчет производственной 
мощ ности Д С У , которы й содерж ит информацию  о  мощности 
Д С У  при задан н о й  структуре работ, о загр у зке  имеющегося 
оборудовани я и величине используемого ф онда времени по 
к аж д о й  группе м аш ин (кром е этого  в виде оправки приводит­
ся  п р и н ятая  в расчетах  стр у кту р а  р а б о т ); справка  о. прои з­
водственны х во зм о ж н о стях  Д С У , которая  содерж ит данные
о производственной  мощ ности Д С У  в  целом и по видам  работ 
при различн ы х  в ар и ан тах  загр у зки  маш ин, о коэфф ициентах 
загр у зки  м аш ин по вар и ан там  мощности.

Т ретья  за д а ч а  —  расчет производственной мощ ности мини­
стерства  —  входит в ком плекс зад ач  подсистемы «Технико­
экономическое планирование». П рои зводственная мощность 
м инистерства п редставляет  собой сумм арны й объем  строитель­
но-м онтаж ны х работ, которы й м огут вы полнить организации, 
подчиненные м инистерству при наиболее полном использова­
нии имею щ егося в их распоряж ении  парка  дорож но-строитель­
ных маш ин и м еханизм ов. З а д а ч а  реш ается  один р а з  в год и 
имеет своим результатом  производственную  мощ ность минис­
терства, вх одящ их  в него Д С У , а так ж е  потребности основных 
видов маш ин и м еханизм ов на эти объем ы  работ.

Р асчет  ведется  по трем  вари ан там
1 вари ан т  определяет производственную  мощ ность мини­

стерства и входящ их в  него Д С У  с  имею щ имися в их распо­
ряж ени и  м аш ин ам и  и м еханизм ам и;

2  в ар и ан т  определяет мощ ность министерства с  учетом пе­
рераспределения не полностью  использованны х маш ин и м еха­
низм ов м еж д у  Д С У  м инистерства;

3 вар и ан т  определяет мощ ность министерства с учетом пере­
распределения маш ин, а т ак ж е  дополнительного приобретения
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ
недостаю щ его для  вы полнения этого объем а р абот  количества 
машин и механизмов.

При решении задачи  использую тся массивы  информации, 
сформированны е при решении первы х двух  задач .

Перечисленный комплекс задач  внедрен в системе М инавто- 
дора А рмянской С С Р. П рограм м а рассчитана на маш ине 
«Минск-32». В настоящ ее врем я на эти задачи  составляю тся 
программы расчета с применением универсального язы ка  П Л -1 
для перевода их на ЭВМ  Е С -1020. Э кономический эф ф ект от 
внедрения комплекса зад ач  составляет 98,141 тыс. руб. в год. 
Срок окупаемости затр ат  на создание подсистемы  равен
1,14 года.

У Д К  625.7:658

Механизированная 
обработка 
статистических данных
В. А . ИСАЕВА

Одной из важ ны х проблем управления является  правильная 
организация оперативной, статистической и бухгалтерской о т ­
четности. В 1975 г. М индорстрой Б С С Р  во злож ил  функции сво­
да и анали за оперативной, статистической и бухгалтерской о т ­
четности на созданны й для  этих целей отдел в инф орм ационно­
вычислительном центре. Свою  деятельность отдел  начал  с при­
емки отчетов. Работники отдела рассм атривали  сроки и м етоди­
ку их составления, а так ж е  круг организаций, применительно 
к которым они составляю тся. П ри этом оф орм лялся П еречень 
сводных отчетов и аналитических таблиц, передаваем ы х для  
составления на И В Ц  М индорстроя Б С С Р . П еречень со дер ж ал  
наименования сводны х отчетов и таблиц, сроки передачи их з а ­
казчику, количество экзем пляров, указан и е  ответственны х за 
представление плановы х данны х, место хранения первичных 
отчетов и др. Таким образом , по своем у сущ еству перечень я в ­
лялся договором, в котором о тр аж ал и сь  о б язател ьства  отделов 
и служ б по составлению  сводны х отчетов. П ри хозрасчетны х 
взаимоотнош ениях перечень м ож ет служ ить прилож ением  к д о ­
говору.

О тдел подготовки и анали за  сводной отчетности принял на 
себя составление сводны х отчетов и постоянны х аналитических 
таблиц от 9 отделов и управлений М индорстроя Б С С Р , а т а к ­
ж е от производственного управления «А втом агистраль» и Р ес­
публиканского промы ш ленного объединения Д орстрой м атери а- 
лы. Сводные отчеты и аналитические таблицы  составляю тся по 
следую щ им группам: производство  промы ш ленной продукции, 
капитальное строительство, труд  и зар аб о тн ая  плата , себестои­
мость продукции, новая техника, м атериально-техническое снаб­
жение и др.

О тдел собирает от организаций первичные отчеты, про вер я­
ет их, составляет сводные отчеты и вм есте с первичными пере­
дает  заказчику, как  правило, на 1— 2  дня раньш е срока, у с та ­
новленного ЦСУ. Э тот срок оговорен в Перечне. Зак азч и к  обя­
зан обеспечить отдел подготовки и анали за  сводной отчетности 
плановыми показателям и , утверж денны м и д л я  организаций с 
тем, чтобы мож но бы ло их проверить при приемке отчетов. 
Если отчет подлеж ит передаче в органы  статистики или другие 
организации, то заказчик  после проверки сводного отчета 
оформ ляет его подписями и снова передает в И В Ц  или (по д о ­
говоренности) отправляет по назначению  сам . О ф ормление 
нуж ного количества экзем пляров отчетов осущ ествляет И В Ц .

Сводные отчеты и аналитические таблицы  составляю тся р а ­
ботниками отдела при помощ и счетных м аш инок И скра-22. С о­
ставление некоторых сводны х отчетов за  1976 г. переведено на 
ЭВМ  Минск-32. Д л я  этого сотрудникам и о тдела  бы ли п о став ­
лены задачи, а м атем атики р азр аб о тал и  програм м ы . В н асто я ­
щ ее врем я у ж е  внедрена автом атизаци я составления 8  сводны х 
отчетов с применением ЭВМ.

В настоящ ее врем я в отделе имеется пять групп (по проф и­
лю статистических отчетов) в том числе: кап итальн ого  строи­
тельства, материально-технического1 снабж ения и транспорта, 
новой техники, труда и заработн ой  платы , бухгалтерской и ф и­
нансовой отчетности. Работники о тдела  постоянно связан ы  с 
дорож ны ми м остостроительны ми трестам и, промыш ленными
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Защита мостов 
от карчехода
Инж. В. Д . с и н ю т и н

О дной из особенностей рек, в бассейне которы х имеются 
леса, я в л яется  карчеход. С тволы  упавш их деревьев с подм ы ­
ты х и оползш их берегов, а т ак ж е  снесенные водой со склонов 
гор поп адаю т в реку  и уносятся  потоком вниз по течению, 
представляд  больш ую  опасность д л я  находящ ихся в воде 
эксплуатируем ы х и строящ ихся сооружений.

К арчеход  оказы вает  обычно следую щ ие виды вредны х воз­
действий на мостовы е переходы : динам ическое давление на 
отдельны е элем енты  сооруж ения (опоры, пролетные строения, 
укрепления откосов) при у д ар ах ; статическое давление при 
остановке и скоплении леса у  сооруж ения; увеличение общ его 
и местного разм ы вов  в створе перехода.

О собенно уязвим ы м и являю тся мосты с пролетам и малой 
величины или с недостаточны м  возвы ш ением низа пролетных 
строений н ад  расчетны м горизонтом  воды . Плы вущ ие д е ­
ревья у  таких  м остов застреваю т в пролетах, цепляясь за 
опоры, дно русла, а при вы соких горизонтах задерж и ваю тся 
подкосам и, прогонам и или ниж ним и поясам и пролетного 
строения. О становка  одного дерева вы зы вает зад ер ж к у  дру­
гих, приплы ваю щ их к мосту. Д ер евья  скопляю тся, образуя 
залом  у  сооруж ения. Если таким  образом  перекры ваю тся 
один или несколько пролетов, то создается  подпор, перегру­
ж аю тся  остальны е пролеты  м оста и вследствие увеличения 
скорости течения происходит дополнительный разм ы в подмос- 
тового русла.

В озникаю щ ие при взаим одействии потока с залом ом  силы 
м огут бы ть весьм а значительны м и и зачастую  приводят к се­
рьезным повреж дениям  сооруж ений, о чем свидетельствую т 
случаи аварий  мостов. Н априм ер, в Я кутской А С С Р более 
50% крупны х аварий  приходятся  на мосты, эксплуатируемы е 
в условиях  интенсивного карчехода.

Х арактерны м и авар и ям и  м остовы х переходов в результате 
воздействия карчехода являю тся : подм ыв и опрокиды вание 
опор, снос или сдвиг пролетны х строений, появление трещин 
в конструктивны х элем ентах, разруш ение укреплений откосов, 
разм ы вы  подходны х насыпей и т. п. В соответствии с х ар ак ­
тером  воздействия карчехода  на сооруж ения м огут быть 
реком ендованы  следую щ ие меры д л я  борьбы с повреж дения­
ми мостов:

У стройство достаточно  больш их пролетов, обеспечиваю ­
щ их беззалом ны й пропуск плы вущ его леса.

Н азначение необходим ого возвы ш ения низа пролетного 
строения н ад  м аксим альны м  уровнем карчехода.

предприятиям и треста Д орстрой м атери алы , Д Э У , проектными 
бюро, научно-исследовательским  и проектным институтами, 
КМ ТС  и проектно-технологическим трестом  и следят за  отчет­
ной дисциплиной этих организаций, -представляю т рекламации 
по качеству  полученны х отчетов, осущ ествляю т выборочные 
проверки их достоверности . Д л я  контроля за  своевременным со­
ставлением  сводны х отчетов и передачей их заказчику  еж ек вар ­
тально  в группах разр аб аты ваю тся  граф ики вы полнения работ.

Таким образом , создание отдела подготовки и анали за свод­
ной отчетности И В Ц  значительно облегчило работу аппарата 
М индорстроя Б С С Р  и его объединений. С отрудники аппарата 
министерства и объединений имею т теперь реальную  возм ож ­
ность больш е вним ания у дел ять  анали зу  работы  подведом ­
ственны х организаций. П олож ительны м  результатом  является 
ещ е и то, что сократились сроки составления сводных отчетов 
и отсутствую т реклам ации  на качество и достоверность отче­
тов М индорстроя Б С С Р .
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Применение опор, форм а которы х способствует наилучш е­
му отклонению деревьев в пролеты  моста без их задер ж к и . 
Опоры долж ны  иметь достаточную  прочность д л я  восприятия 
удара без разруш ения или повреж дения.

Устройство карчеотводов д л я  предохранения опор от у д а ­
ра деревьев и направления их в пролеты  моста.

У стройство заграж ден ий , останавливаю щ их плы вущ ий лес 
выше створа мостового перехода.

П роведение специальны х эксплуатационны х работ.
Н ам и исследована работа  различны х типов карчеотводов, 

применяемых в практике мостового строительства. П ростей­
шим карчеотводом служ ит куст из трех свай, которы й м ож ет 
защ итить свайные однорядны е или двухрядн ы е опиры 
(рис. 1). Такие карчеотводы  следует применять при редком  
карчеходе и небольш их р азм ерах  (12— 15 м) деревьев. Р а-

Ри с . 1. Карчеотвин из свайно го  н у с та : 
а — план в р азрезе ; б — вид сбо ку ;

1 — куст из трех свай; 2 — подкос; 3 — гори зон тальн ая  сх ват­
ка; 4 — свайны е опоры; 5 — поперечная схватка; 6 — н асад ка

Р и с . 2 . План массивного кар- Р и с . 3 . О птим альная 
чеотвода треугольно го  оперта- схем а  у с тан о вки  карче- 

ния : отводов
1 — уголок или рельс; 2 — куст 
свай; 3 — тяж и  через 1—1,5 м по 
высоте; 4 — пластины толщ иной 

12—15 см; 5 — одиночны е сваи

ционально устройство куста из рельсов или металлических 
труб, т ак  как , о б л ад ая  упругостью , такой  куст в определен­
ной степени гасит удар.

В случае интенсивного карчехода  и ш ироких опор устраи­
ваю т м ассивны е карчеотводы . В плане им придается форма 
равностороннего треугольника или ж е  треугольника с  мень­
ш им углом  впереди. П о  углам  треугольника забиваю т оди­
ночные деревянны е, ж елезобетонны е, металлические сваи или 
кусты  свай. С ваи связы ваю тся  м еж д у  собой креплениями, 
и д л я  больш ей м ассивности карчеотвод загр у ж ается  камнем 
(рис. 2 ).

О бычно карчеотводы  располагаю т в один р я д  на расстоя­
нии 1— 1,5 м от опор вверх  по течению.

Основны м недостатком  карчеотводов треугольного очер­
тания и применяем ой схемы  их установки является  то, что 
при м алы х пролетах  м оста неизбеж но образование залом ов 
у карчеотводов или м еж д у  карчеотводом  и опорой, так  как  
функции карчеотводов к ак  направляю щ их сводятся  в этом 
случае к  минимуму. К ром е того, поскольку карчеотвод 
не имеет обтекаем ой  ф ормы , то сзад и  него могут возникнуть 
завихрения, вы зы ваю щ ие дополнительны й разм ы в у опор 
моста, а зао стр ен н ая  передняя грань повы ш ает вероятность 
зад ер ж к и  деревьев.

Д л я  поиска реш ения, в той или иной степени устраняю щ е­
го эти недостатки , бы ли проведены  эксперим ентальны е иссле­
до ван и я  на р я д е  небольш их рек Я кутской А С С Р. М одель 
м оста со здавал и  путем устройства в русле водотока врем ен­
ных опор. В качестве карчеотводов использовали м еталли­
ческие трубы  ди ам етром  120 мм. О пыты  проводили при р аз­
ных соотнош ениях величин пролетов к расчетной длине де­
ревьев. И м итация карчехода  осущ ествлялась путем сбрасы ­
ван ия в поток (на расстоянии 90— 100 м выш е м оста) естест­
венного леса. В резу л ьтате  исследований получена оптим аль­
ная  схем а установки  карчеотводов, обеспечиваю щ ая м акси­
м альное отклонение плы вущ его леса в пролеты  моста 
(рис. 3 ).

Р асстояние от первого р яда  карчеотводов до опор долж но 
приним аться равны м  0,8 расчетной длины  дерева. После 
встречи с карчеходом  дерево  р азворач и вается  и, попадая 
частью  в зону  подпора у боковой грани опоры, свободно 
уходит в пролет. В случае зацепления за  карчеотвод дерево 
обычно расп о л агается  вдоль потока, о к азы вая  небольш ие по­
мехи для  прохода других. В торой р я д  устанавли вается  на 
расстоянии 1,6 расчетной длины  дерева. П ри таком  расстоя­
нии дерево  не успевает разверн уться повторно и уходит в про­
лет, не за д е в ая  опору.

Н а основании опытных данны х получена эмпирическая з а ­
висимость д л я  определения м инимальной величины пролетов 
мостов (при наличии кар ч ео тво до в), обеспечиваю щ ей безза- 
ломны й пропуск леса:

0 ,1 /С ф /д с р К  N

Р и с . 4 . Р а сч е тн ая  схем а запани -кар чеулавли вател я :
i  — верхняя опора; 2 — несущ ий трос; 3 — леж ен ь  из бревен; 

4 — н иж н яя опора

где N  —  о ж и даем ое количество деревьев, приходящ ихся на 
один пролет, ш т.; /дер —  расчетная длина дерева, м; V& — 
поверхностная скорость потока, м /с; /Сф — опытный коэф ф и­
циент, зависящ ий от ф ормы  лобовой грани карчеотвода; для 
циркульного очертания /Гф =  0 ,8 6 ; треугольного — 1 ,0 ; прям о­
угольного — 1 ,2 .

У стройство карчеотводов целесообразно для  защ иты  су­
щ ествую щ их мостов, а  т ак ж е  при проектировании новых, 
когда необходим ую  величину пролета д л я  безопасного про­
пуска карчехода  нельзя  обеспечить по техническим, экономи­
ческим или иным соображ ениям . П рименение карчеотводов 
позволяет  при тех  ж е  пролетах  пропустить в единицу врем е­
ни в 2,5 р аза  больш е леса, чем при их отсутствии.

З агр аж д ен и я-к ар ч еу л ав ли в ател и  необходимо применять 
в следую щ их случаях:

на м алы х реках, когда лес идет плотной массой в начале 
или на гребне коротких паводков  типа селей;

д л я  защ и ты  мостов с  м алы м и пролетам и на реках с боль­
шим объем ом  карчехода;

д л я  охраны  важ н ы х гидротехнических объектов, располо­
ж енны х ниж е моста.

З а гр а ж д ен и я  представляю т собой «запань» (бон) во всю 
ш ирину реки, направленную  под углом к течению так, чтобы 
деревья  не только задер ж и вал и сь , но и отж им ались течением 
к одном у из берегов, где их м ож но вы тащ ить. З ап ан ь  со­
ставляется  из бревен, связанны х м еж ду  собой цепями или
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тросом, или ж е состоит из м еталлического к ан ата  с укреп ­
ленными на нем для  плавучести сухими бревнами легких 
пород. Ц елесообразно располагать зап ан ь  таким  образом , 
чтобы угол м еж ду линией берегового у р еза  и касательной 
к тросу в нижнем конце запани  со ставл ял  90° (рис. 4 ). 
В этом  случае предлагается  следую щ ая м етодика расчета 
наклонной запани.

В начале определяю т давление у держ анн ого  леса (за л о ­
ма) в створе, перпендикулярном  оси потока, по ф орм уле

Р ц  =  р B L  х ,

где В  — ш ирина реки на участке располож ен ия запани ; 
L  — расчетная длина залом а, м аксим альное значение кото­
рой Ц Н И И лесосплава реком ендует приним ать 6  В; (5 — опы т­
ный коэффициент, учиты ваю щ ий взаим одействие зал о м а  с бе­
регами, принимаю т по табли це1; т  — удельная  акти вн ая  сила, 
передаваем ая зал о м у  потоком, принимаю т по эксперим ен­
тальным граф икам  (рис. 5 ).

1
Vi

1
so1 \<U

4-V*
TVo

1,5
\ \ '  __ v 5-

V ?
УАь _
V \o \

30

15

200 200 400 L3, m 200 200 400 L3,v

Р и с . 5. Кривые активной  си лы  т : 
а — при бытовой глубине  кб =* 4 ,5 м ; б — при быто* 

вой глубине  ho ■* 3,0 м

По графику зависим ости величины а  от заданного  значения 
угла а 3 м еж ду хордой и осью потока н ах о дят  а . Равном ерно  
распределенную  нагрузку  от зал о м а  на зап ан ь , действую щ ую  
под углом к хорде, определяю т по ф орм уле

Р ц  COS я 3____________
Р =  ------

В  [cos (а — я3) +  s in  (я

Угол е находят  по ф орм уле
sin  я

‘g *  = ;

«а)]

— tg (a  — а3).
2 COS я3 COS (я — я3)

Д лина л еж ня в пределах наплавной  части запани  составляет

S  C O S2 се sin  я [c tg  я +  tg  (a — я3)13
—  =  sin  я + ----------4 - -------------------------------------.

I  2  s in  я 6

Н атяж ение троса у верхней по течению опоры определяется 
по формуле

P I  COS (я — я3)

а натяж ение троса у  нижней опоры по ф орм уле

P I  s in  a
Гп =

2  cos ;

К арчеулавливатели  ж елательно  р асп олагать  на плесах с м а ­
лыми скоростями течения '  на расстоянии 150—300 м выше 
моста.

В ы бирать вари ан т защ и ты  м остовы х переходов следует 
исходя из местных условий: особенностей водотока, интенсив­
ности и горизонта карчехода, разм еров деревьев, грунта дна, 
конструктивных особенностей опор и т. д. О ценка местной 
обстановки д о л ж н а  явл яться  важ ной  составной частью  
изыскательских работ по мостовы м переходам .

У Д К  625.745.1.001.24

1 И нструкция по и зы сканиям , проектированию , строительству i 
эксплуатации  зап ан ей . М ., «Л есная  пром ы ш ленность», 1971 г. 104 с.

Развитие сети местных 
дорог с учетом движения 
легковых автомобилей
В. Я. РОЙЗИН

В настоящ ее врем я при проектировании автом обильны х до­
рог пассаж ирские  перевозки учиты ваю тся только долей (в про­
центах) от грузовы х и, следовательно, не имею т сам остоятель­
ного значения. О днако  за  последние годы в общ ей интенсивно­
сти движ ения  они начинаю т заним ать значительную  часть, при­
чем особенно б ы с тр о . растет количество легковы х автом оби­
лей. Н априм ер, в сельских районах С аратовской  обл. с 1970 по 
1975 г. темпы  прироста легкового п арка  в 2 р аза  превыш али 
прирост парка  грузовы х автом обилей. П реобладаю щ ую  часть 
легковы х автом обилей (около 85% ) составляю т автомобили 
личного пользования. Н ебольш ую  часть парка  легковых маш ин 
(14 ,5% ) составляю т автом обили ведомственны е и только 0,5% 
приходится на такси.

В О сновны х направлениях  развити я народного хозяйства 
С С С Р на 1976— 1980 гг. указан о , что автом обильная промыш ­
ленность дол ж н а  к  1980 г. обеспечить вы пуск 2,1—2,2 млн. а в ­
томобилей, из которы х только 800— 825 тыс. автомобилей будут 
грузовы е. Тем сам ы м  будут созданы  реальны е предпосылки для 
интенсификации легкового движ ения на дорож ной сети страны. 
В связи  с этим больш ое практическое значение будет иметь 
определение уровня насы щ ения легковы м и автом обилям и горо­
дов и поселков и количества их на местных дорогах. Б ез реш е­
ния этих вопросов нельзя  обеспечить рационального развития 
сети местных дорог. В опрос о р азм ерах  легкового движ ения на 
дорогах  долж ен  реш аться с учетом того, что не для  всех кате­
горий населения и д алеко  не д л я  всех видов поездок легковой 
автом обиль явл яется  наиболее удобны м  и предпочтительным 
видом  транспорта.

Д л я  вы яснения частоты  и цели поездок сельских ж ителей на 
легковы х автом обилях  С аратовским  ф илиалом  Гипродорнии в 
течение трех лет  изучалась подвиж ность населения по местным 
дорогам  в районах, различны х по условиям  ф орм ирования се­
ти местных дорог (в С аратовской  обл. твердое покрытие име­
ют только  14% местны х дорог, в К раснодарском  крае — 7 6 % ). 
Д анны е о поездках  населения собирались при помощ и анкет. 
О бследования проводились на дому, по почте, на предприятиях, 
при техническом осмотре легковы х автом обилей в ГАИ, с оста­
новкой и опросом владельцев легковы х автомобилей на доро­
гах.

Полученны е данны е показы ваю т, что с трудовы м и целями 
легковы е автом обили в сельской местности использую тся не­
значительно (5— 1 0% ). П оездки сельского населения на лич­
ных автом обилях  соверш аю тся в основном с культурно-бы то­
выми целям и. Б ольш ую  долю  заним аю т поездки в м агазины  и 
на ры нки — 40% . Н а втором  месте поездки в поликлиники, 
больницы  —  15% . О стальны е 45%  поездок почти поровну осу­
щ ествляю тся на ком бинаты  бы тового обслуж ивания, в гости и 
с другим и целям и. С редние расстояния поездок сельских ж ите­
лей составляю т в С аратовской  обл. 26 км, в районах К расно­
дарского  к р ая  30 км. Т акое распределение поездок по целям 
позволяет не только определить объем  легкового движ ения на 
местны х дорогах , но и свидетельствует о важ ной  роли этих 
дорог д л я  улучш ения культурно-бы товы х условий сельского на­
селения. К ром е того, изучение ф актических сведений о поезд­
ках  сельских ж ителей показы вает, что пассаж ирские связи  по 
направлению  не всегда совпадаю т с грузовыми. Грузовы е по­
токи часто направлены  к местам  получения и сдачи продук­
ции, м инуя многие населенны е пункты. Н апротив, регулярны е 
пассаж ирские  связи  соверш аю тся м еж ду  населенными пункта­
ми. Распределение транспортны х связей  по направлениям  на 
местных дорогах  Л ы согорского  р-на С аратовской обл. п оказа­
но в табли це на  стр. 28.

И з таблицы  видно, что распределение грузовы х и пассаж ир­
ских перевозок м еж д у  дорогам и , соединяю щ ими центральные 
усадьбы  хозяйств и соседние населенны е пункты м еж ду  собой, 
неодинаково. Н а местных дорогах  с преобладаю щ им  пассаж ир­
ским движ ением  в целях  сокращ ения стоимости их строитель­
ств а  м ож но у страивать несколько более облегченное основание. 
П о  техническим парам етрам  эти  дороги м огут различаться лишь 
ш ириной проезж ей  части.
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Направление связей

Грузовые
связи

Пассажирские
связи

тыс. т %
тыс.
пас. %

Райцентр — центральные усадьбы . . . . 319 48,8 77 33,3
Райцентр — населенные п у н к т ы ................
Центральные усадьбы — центральные

286 43,8 63 28,3

у с а д ь б ы ............................................................
Центральные усадьбы — населенные

17 2,6 33 15,1

пункты ............................................................ 28 3,3 39 17,8
Населенные пункты — населенные пункты 10 1,5 1 12 5,5

Д л я  практической проверки влияния легкового движ ения на 
начертание сети местных дорог и технический уровень их р а з ­
вития было выполнено проектирование сети дорог на ЭВМ  в 
Лысогорском р-не С аратовской обл. Комплекс работ по в ар и ­
антному начертанию сети местных дорог предусм атривал 
использование сущ ествую щ их алгоритм ов и програм м .1 К ак  
обычно, лучш ее начертание сети находилось по минимуму при­
веденных затр ат  на реконструкцию  сети и выполнение грузовы х 
и пассажирских перевозок. Отличием являлось то, что вместо 
традиционного способа характеристики пассаж ирских перевозок 
процентами от грузовых использовалась более точная табли ца 
корреспонденций, вычисленная с учетом полученных по анкетам  
данных о насыщ ении дорог легковыми автом обилям и.

Расчеты  показали, что с учетом пассаж ирских связей насе­
ления начертание сети местных дорог в районе меняется. В от­
дельных случаях общ ая интенсивность движ ения за  счет л ег­
ковых автомобилей достигает такой величины, что становится 
выгодным первоочередное строительство другого звена сети 
дорог. К ак  правило, такие изменения в конф игурации сети 
местных дорог наблю даю тся м еж д у  более крупными населен­
ными пунктами района.

Следует отметить больш ую роль точного учета движ ения 
легковых автомобилей при обосновании эффективности строи­
тельства местных дорог в окраинны х частях  района, особенно 
для соединения дорогам и с тверды м покрытием мелких насе­
ленных пунктов. Б ез учета пассаж ирских перевозок эти насе­
ленные пункты генерировали слиш ком м алы е грузовы е потоки, 
чтобы оправдать на них д аж е  простейш ие м ероприятия. За  
счет легкового движ ения экономически обоснованной становит­
ся очередность строительства дорог на границах районов. К ак 
показали расчеты, пассаж ирские связи  на этих дорогах  я в л я ­
ются преобладаю щ ими. В целом по району за  счет развития 
легкового движ ения 80%  местных дорог м еняется по составу и 
начертанию.

П опутно при определении влияния развития легкового дви ­
жения на технический уровень сети местных дорог возникли 
следующие вопросы, которые требую т детального экономическо­
го обоснования в дальнейш их разработках .

Конфигурация сети местных дорог долж на обязательно  рас ­
сматриваться с учетом всех внутрихозяйственны х дорог района. 
В противном случае могут быть осущ ествлены  бесполезные з а ­
траты  средств на сооруж ение некоторы х дорог низовой сети, 
потребность в которых отпадает  или технический уровень кото­
рых изменяется после рассм отрения транспортны х связей  насе­
ления.

Изучение поездок сельских ж ителей показы вает, что при 
проектировании м агистральных дорог не следует объединять их 
с дорогами местного значения. П роклады вая м агистрали в об­
ход населенных пунктов, необходимо сохранять стары е дороги 
для местного движ ения. Весьма в аж н о  учесть местные поездки 
на подходах к крупным городам, где интенсивность движ ения 
резко возрастает, причем в основном за  счет легковы х авто ­
мобилей. Согласно С Н иП  П -Д .5-72, увеличение интенсивности 
следует учиты вать путем устройства дополнительных полос для 
движ ения. О днако такой способ эф ф ективен при возрастании 
интенсивности движ ения в  2— 3 р аза , но не в 10— 15 раз, что в 
действительности будет иметь место с ростом легкового движ е­
ния. Наиболее радикальны м  в таких случаях становится одно­
временное строительство местных дорог, необходимых дл я  от­
деления дальнего движ ения от местного.

В результате роста объемов легкового движ ения а к ту ал ь­
ным вопросом становится экономическая неоправданность про­

1 К а ц  А. В., Н  о г а й В. А. и д р .  Влияние дорог на экономи­
ческое развитие районов РСФ СР. Выпуск 1, Ц Б Н Т И  М инавтодора 
РСФ СР, М.. 1976.

д о л ж ать  строительство местных дорог с переходными, а в не­
которы х случаях  и низш ими типами покрытий, соединяющих 
населенные пункты. Д л я  пассаж ирского движ ения требую тся 
дороги с ровной поверхностью , обеспечиваю щ ие высокую ско­
рость и удобство движ ения. В этом случае постановка эконо­
мической задачи  состоит в следую щ ем. К аж ды й населенный 
пункт долж ен  иметь связи  с другими населенными пунктами, но 
долж ны  ли дороги иметь обязательно  твердое покрытие? М но­
гие пункты м алолю дны  и генерирую т весьма м алы е транспорт­
ные потоки. М ож но ли в этих условиях ставить задачу  обеспе­
чения их дорогам и с усоверш енствованны м покрытием? В боль­
ш инстве случаев, вероятно, мож но. П о всей видимости, сущ ест­
вует вполне объективная зависим ость м еж ду  общим потенциа­
лом страны  и возм ож ностью  д аж е  при наличии м алы х потоков 
обеспечить их хорош ими дорогам и. Здесь экономический эф ­
ф ект от строительства дорог н адо  искать в других сф ерах: в 
повыш ении общ его культурного уровня и ж илищ ных условий 
населения, которы е долж ны  отразиться в повышении произво­
дительности труда. Э тот новый подход к обоснованию  дорож ­
ной сети напрм инает у ж е  проверенную  на практике постанов­
ку проблемы ж илищ ного строительства в наш ей стране. Тогда 
такж е  бы ло трудно определить эф ф ект в денеж ном  вы раж ении 
от строительства. Н алицо было одно: сохранение сущ ествую щ е­
го полож ения могло привести к неблагоприятны м социальным 
последствиям.

Реальны м  подтверж дением  этих вы водов являю тся обследо­
вания, проведенны е в 1971 — 1974 гг. Гипродорнии в селах 
Р С Ф С Р . О бследования показали , что за  счет построенных мест­
ных дорог увеличивается количество автобусны х рейсов 
(в 1 0  р а з ) , ум еньш ается миграция сельского населения 
(в 1,15 р а за ) , изменяется общ еобразовательны й уровень насе­
ления (в 1,65 р аза  )и  его культурны й уровень (в 2 р а за ) , изме­
ренный по количеству посещ ений учреж дений культурно-просве­
тительной сети, повы ш ается товарооборот на селе (в 2,3 р а за ). 
Л егковы е автом обили делаю т более резкими эти изменения.

Таким образом , вовлечение многомиллионных масс сельско­
го населения в активную  ж изнь общ ества — вот основной эф ­
фект, которы й следует научиться определять в зависимости от ' 
развити я легкового движ ения и дорож ного строительства в 
сельской местности.

У Д К  625.711.2:629.114.6

КОНСУЛЬТАЦИЯ

Расчетные характеристики 
асфальтобетонов 
применительно к ВСН 46-72
А . О . САЛЛЬ , В. А . ЗО ЛОТАРЕВ ,
Б. С . РАДОВСКИЙ , Э . Б. ИЛЬЕВ

К настоящ ем у времени в связи  с задачей  повышения каче­
ства и долговечности асф альтобетонны х покрытий и оснований 
н азрела о стр ая  необходимость диф ф еренцировать указанны е в 
ВСН  46-72 расчетны е характеристики по м аркам  и типам ас­
ф альтобетона, а так ж е  по м аркам  битум а. А ктуальность такой 
дифференциации оправдана целесообразностью  конструирова­
ния дорож ны х о деж д с учетом свойств местных м атериалов и 
достигаем ы х при их применении фактических механических х а ­
рактеристик асф альтобетона в конкретны х климатических усло­
виях и при определенных интенсивностях, составах и реж им ах 
движ ения автом обилей с указанием  наиболее подходящ его для 
данны х условий типа асф альтобетона и марки битума. С д р у ­
гой стороны, необходимо согласовы вать проектирование и 
строительство дорож ны х о деж д с асфальтобетонны ми слоями 
с требованиям и нового стандарта  на асфальтобетонны е смеси 
(ГО СТ 9128— 76). В связи  с излож енны м в различных научно- 
исследовательских организациях проводились работы  по и зу ­
чению механических свойств асф альтобетонов и обобщению 
опыта служ бы  асф альтобетонны х покрытий.

Поведение асф альтобетона под действием нагрузок зависит 
от величины, продолж ительности действия и повторяемости на­
грузок, скорости нагруж ения (деф орм ирования), а  такж е  ин­
тервалов  м еж ду повторными прилож ениям и нагрузок. Эти осо­
бенности деф орм ирования приводят к сущ ественному различию
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в значениях динам ических и длительны х (статических) м оду­
лей упругости и показателей прочности асф альтобетона.

В Л енинградском  филиале Сою здорнии и Госдорнии м одуль 
упругости, прочность при изгибе и усталостны е свойства ас ­
ф альтобетона изучали на о бразцах-балках , располож енны х на 
двух опорах и н агруж аем ы х с пом ощ ью  электром агнитного 
пульсатора. Ч ерез него на образец  последовательно передаю тся 
одиночные либо повторные импульсы в форм е прям оугольного 
или равнобедренного треугольника с длительностью  0,04— 0,40 с 
и паузам и  0,04— 1,0 с. В Х А Д И  д л я  определения м одуля у п ру­
гости испы ты вали консольны е образцы -балки  н а  вибростенде, 
приклады вая к  образцам  нагрузку , изменявш ую ся по синусои­
дальном у закону  с  полупериодом 0,05— 1,0 с, а прочность при 
изгибе определяли путем испы тания балочек на д ву х  опорах с 
постоянной скоростью  н агруж ения  0,1— 0,5 кгс /см 2 -с.

К роме того, в  Симферопольском отделе Госдорнии опреде­
ляли модули упругости на приборе м еханического дей стви я ', 
приклады вая в условиях чистого изгиба к о бр азц ам -бал кам  б ез­
ударны е кратковрем енны е нагрузки  с длительностью  0 ,1  с, а 
прочность определяли на гидравлических прессах со ско р о стя­
ми деф орм ирования от 0,5 д о  200 мм/мин. И зм ерительны е при­
боры позволили регистрировать величины и длительности при­
лож енны х нагрузок, а т ак ж е  прогибы и относительны е д е ф о р ­
мации образцов асф альтобетона.

Н есм отря на некоторы е отличия числовы х значений м ех а ­
нических характеристик, обусловленны е различием  м етодик и 
реж им ов испытания, основны е законом ерности  поведения а с ­
фальтобетонны х образцов сохраняю тся, а зависим ости  р асч ет­
ных характеристик от тем пературы  и повторности нагруж ений 
аналогичны. О казалось, что при длительности  нагруж ения око­
ло 0,1 с и тем пературе + 1 0 °С  м одуль упругости различны х а с ­
ф альтобетонов находится в пределах  £ = ( 1 0 — 1 0 0 ) 1 0 3 кгс /см 2 
(981—9810 М П а), а сопротивление р астяж ению  при изгибе 
/?и= 4 0 — 160 кгс /см 2 (3,92— 15,7 М П а).

Установлено, что асф альтобетоны , приготовленны е на б и ту ­
м ах более высокой вязкости, лучш е сопротивляю тся нагрузкам  
при больш ом числе их повторности. Т ак , необходимый зап ас  
на усталость для  асф альтобетона, приготовленного на битуме 
Б Н Д  40/60, в  2,5 р аза  меньш е, чем на  битум е Б Н Д  200/300. 
С другой стороны, предельное сопротивление изгибу асф ал ьто ­
бетона, содерж ащ его  битум Б Н Д  40/60, приблизительно в 2 р а ­
за  ниже, чем на битум е Б Н Д  200/300, если асф альтобетон  н а ­
ходится в упруго-хрупком  состоянии при тем пературе  0 °С.

П олучаемые в лаборатории  величины  м одулей  упругости 
асф альтобетона значительно вы ш е показателей , приведенны х в 
В С Н  46-72. С одной стороны , это  объ ясн яется  разнообразием  
механических свойств асф альтобетонов, что  обусл о вли вает  н е­
обходимость диф ф еренцированного п о д х о да  к  расчетны м  х а ­
рактеристикам , а с другой —  особенностью  расчетной схемы 
дорож ной одеж ды , принятой в В С Н  46-72.

В настоящ ее врем я с целью  упрощ ения проектирования д о ­
рож ны х одеж д инструкция не предусм атривает раздельного  
расчета дорож ной конструкции н а  воздействие подвиж ного 
(динам ическая схем а) и неподвиж ного (статическая схем а) а в ­
томобиля. Кроме того, при нятая  схем а условно объединяет  три 
критических периода работы  дорож ной  конструкции: при 0°С, 
когда асф альтобетон наименее трещ иноустойчив; при тем пера­
турах от + 1 0 °С  д о  + 3 0 °С , соответствую щ их весеннем у перио­
ду  м аксим ального увлаж нения связны х грунтов зем ляного  по­
лотна; при более вы соких летних тем пературах , когда  м одули 
упругости асф альтобетонны х слоев резко падаю т. И спо л ьзо ва­
ние в расчетах модулей упругости, получаем ы х непосредствен­
но « а  лабораторны х образцах , станет  возм ож ны м  лиш ь при 
раздельном учете этих видов воздействия автом обиля и к р и ­
тических состояний дорож ной конструкции. О днако  это я в л я ет ­
ся сам остоятельной перспективной задачей , реш ение которой 
окаж ется  возм ож ны м  по мере получения и накопления соот­
ветствую щих расчетны х характеристик  м атериалов.

М еж ду определяем ы м и в л аб оратори и  величинам и Е  я  R„ 
получены корреляционны е зависим ости. В качестве прим ера на 
рисунке (линия I I )  точками показаны  результаты , полученные 
в Х А Д И  при испытании находящ ихся в  упруго-вязком  со сто я ­
нии асф альтобетонов I м арки  типов А, Б , В, Г на битум ах 
Б Н Д  40/60, 60/90, 90/130, 130/200 при тем пературе 10°, 20° и 
30°С. П р ям ая  I I ,  найденная по этим данны м  методом наим ень­
ших квад р ато в  на Э В М  «М ир-1», соответствует уравнению  
/?и =  0 ,6 8 9 £ ° ’42 с коэфф ициентом корреляц ии  0,94. С л ед о ­
вательно, в целом м ож но считать, что увеличению  Е  соответ-

1 Конструкция прибора р азр аб о тан а  И . М. Щ ербаковы м .

стйуеТ увеличение $ и, хотя эта  ейязь  неоднозначна: различные 
асф альтобетоны  м огут иметь равны е м одули упругости, но р а з ­
ные прочности при  изгибе. Л инией I I I  показана установленная 
в Л енинградском  ф илиале С ою здорнии связь  м еж ду  модулями 
упругости и прочностью  при однократном  изгибе (прочность 
находили экстраполяцией результатов  усталостны х испытаний 
на одно прилож ение нагрузки) д л я  находящ ихся в упруго­
хрупком  состоянии асф альтобетонов с битум ам и м арок Б Н Д  
40/60, 60/90, 90/130, 130/200, 200/300 (точки I ,  2, 3, 4 и 5 соот­
ветственно) при тем пературе 0°С. А налогичные зависим ости по­
лучены в Госдорнии.

Зависимость между модулями упругости и преде­
лом прочности при растяжении при изгибе различ­

ных асфальтобетонов:
•  . + , О. X — температуры испытания 30°, 20, 10, 

О 'С  соответственно

Р азд ел и в  значения предельны х сопротивлений изгибу (точ­
ки 1, 2, 3, 4  и 5  прям ой I I I )  « а  соответствую щ ие коэфф ици­
енты зап аса  прочности на усталость (применительно к интен­
сивности дви ж ен и я  500 расчетны х нагрузок на полосу в  сутки) 
и ум нож ив полученные значения сопротивлений изгибу, а т ак ­
ж е  модулей упругости н а  коэф ф ициент условий работы  0,80, 
учиты ваю щ ий влияние природны х ф акторов н а  механические 
свойства асф альтобетона, получили точки 6, 7, 8, 9  и 10. Н а 
этой ж е  прям ой показаны  точки, построенные по приведенным 
в В С Н  46-72 величинам £  и Ли при  тем пературах  10°, 20 и 
30°С.

А нализ эксперим ентальны х данны х, полученных в различ­
ных органи зац иях , позволяет реком ендовать расчетны е значе-

Т а б л и ц а  1

Марка
битума

Тип
асф альто­

бетона

Расчетные характеристики асфальтобетонов 
I и II марки

Расчетный модуль 
упругости Е ,  кгс/см2

Предел прочности при 
растяжении при изгибе 

R  , кгс/см2

при температуре, ‘С

0 10 20 0 10 20

БНД А 20 000 14 000 9 000 23 1Р 17
40(60 Б 28 000 20 000 13 000 28 22 21

В 33 000 23 000 17 000 32 25 21
Г 33 000 23 000 15 000 26 20 20

БНД А 18 ООО 12 000 7 000 ?0 17 15
60/90 Б 25 000 17 000 11 000 26 22 20

В 29 000 20 000 14 000 31 25 24
Г 29 000 20 000 12 000 24 19 18

БНД А 14 0С0 9 000 5 000 16 13 13
90/130 Б 20 000 13 000 8 000 20 17 17

В 23 000 15 000 10 000 24 20 18
Г 23 000 15 000 9 000 19 18 18

БНД А 11 000 7 000 4 000 18 13 11
130(200 Б 14 000 9 000 6 000 24 17 14

В 22 000 11 000 8 000 20 20 17
Г 22 000 11 000 7 000 22 13 14
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йия модулей упругости .и предела прочности при растяж ении  
при изгибе, приведенные в табл. 1 д л я  асф альтобетонов I и

Т а б л и ц а  2

Марка битума

Интенсивность движения расчетных нагрузок 
на полосу в сутки

10 100 500 1000 5000 10 000

Коэффициен

БНД 40/60 ....................
БНД 60/90 ................ •
БНД 90/130 ....................
БНД 130/200 ................
БНД 200/300 ................

ГЫ, УЧИТ!

1,80
1,94
2,18
2,46
2,88

>>вающие

1,27
1,31
1,38
1,45
1,54

nOBTOpi

1
1
1
1
1

ш е  нагр;

0,90
0,89
0,87
0,85
0,83

г'зки

0,71
0,68
0,63
0,59
0,54

0,64
0,60
0,55
0,50
0,44

I t  м арки типов А, Б , В, Г, пригото&ленных на битум ах различ­
ной вязкости . Э ти значения R„  относятся к интенсивности 
500 расчетны х нагр у зо к  на полосу в сутки. П ри расчете д о р о ж ­
ных о деж д  д л я  другой  интенсивности дви ж ен и я  необходимо 
значения R n ум нож ить на  коэфф ициент, зависящ ий от в я зк о ­
сти битум а (табл . 2 ) и учиты ваю щ ий сопротивляем ость асф ал ь­
тобетона повторны м нагрузкам .

В заклю чение следует отметить, что по мере соверш енство­
ван ия расчетной схемы  д л я  проектирования дорож ны х о деж д и 
накопления эксперим ентальны х данны х расчетны е хар актер и ­
стики асф альтобетона м огут уточняться. П редлож енны е расчет­
ные характеристики  асф альтобетонов, учитываю щ ие их марку, 
состав  и  свойства битум а, призваны  способствовать повы ш е­
нию качества, долговечности  и экономичности асф альтобетон­
ных покры тий и оснований.

У Д К  625.85.001.24

Координировать работу субподрядных организаций
II читателей
i

К оллектив треста Ю гозапдорстрой М интрансстроя в д е ся ­
той пятилетке вы полняет р я д  работ, связан ны х  со строитель­
ством взлетно-посадочной полосы на гр аж дан ско м  аэропорте 
в Симферополе, а т ак ж е  с сооруж ением  других  транспортны х 
объектов.

Учитывая, что намеченные работы  весьм а различны  по 
своей специфике, для  их вы полнения необходим ы  сп ец и аль­
ные строительные организации.

О бщ еизвестно, что сроки, темпы и качество  строительны х 
работ зави сят  преж де всего от того, насколько  своеврем енно 
и всеобъемлю щ е будут осущ ествлены  подготовительны е м е­
роприятия, насколько полно будет использован подготови­
тельный период.

В условиях треста Ю гозапдорстрой в этот период н ео бх о ­
димо было пр еж д е  всего создать  соответствую щ ую  прои з­
водственную  базу  со всеми вспом огательны м и здани ям и  и 
сооруж ениями; построить подъездны е пути (ж ел езн о д о р о ж ­
ные и автом обильны е), а т ак ж е  возвести ком плексы  ж илы х 
зданий для  строителей. К ром е того, в этот ж е  период следо­
вало закончить освоение территории под строящ иеся объекты  
(перенос различных ком м уникаций, устройство пеш еходного 
тоннеля и др .).

В конечном счете для  вы полнения всех этих работ было 
привлечено ш есть субподрядны х организаций  различны х ми­
нистерств и ведом ств — д в а  треста М интрансстроя д л я  строи­
тельства ж елезнодорож ной  ветки к пром базе и пеш еходного 
тоннеля, два  строительно-м онтаж ны х управления М инис­
терства гр аж дан ско й  авиации д л я  строительства зданий 
пром базы  и соответствую щ ие субподрядны е организации для 
переноса участка газоп ровода  и вы сокочастотны х линий связи. 
Все перечисленные организации  до л ж н ы  были в прош лом го­
ду вы полнить строительно-м онтаж ны е работы  на сумму
1 млн. руб.

К  сож алению , из-за недостаточной оперативности субпод­
рядн ы х организаций не все намеченны е подготовительны е ме­
роприятия бы ли осущ ествлены . Т ак, из-за задер ж к и  отвода 
зем ель не был обеспечен достаточны й ф ронт р абот  д л я  пере­
носа газо п р о во д а  и строительства тоннеля, под угрозу  срыва 
бы ла поставлена доставка  строительны х м атериалов из-за з а ­
д ер ж ки  сооруж ения ж елезнодорож ной  ветки, отставание 
строительства ж илы х здани й  привело к текучести кадров спе­
циалистов и т. п.

И з сказанного  видно, что строителям  не удалось д о л ж ­
ным образом  подготовиться к н ачалу  работ ш ироким ф рон­
том и это д о л ж н о  послуж ить серьезным предостереж ением  
всем тем, кто  недооценивает важ ность подготовительного пе­
риода и необходим ость строгой координации и контроля 
действий субподрядны х организаций.

Инж. Н . М. Я во ровенко

ЗА РУБЕЖОМ

Н а снимке одного из участков автом о­
бильной м агистрали Ш туттгарт —  М ю н­
хен видно, что в этом месте начинаю т 
скапливаться автом обили и н азревает  
опасная ситуация —  образую тся «проб­
ки».

Чтобы водители могли своевременно 
подготовиться к такой ситуации д в и ж е ­
ния, на сигнальной арке появляется  пре­
дупреж даю щ ая надпись —  «пробка».

А втоматическое устройство предупреж ­
дения водителей о «пробках» находится 
в главной диспетчерской данной м аги ­
страли (в г. К ирхгейм е), куда  поступает 
информация о т  вм онтированны х в д о ­
рож ное покрытие датчиков. О тсю да в з а ­
висимости от ситуации дорож ного  дви ­
ж ения вы даю тся команды  на сигнальны е 
устройства, находящ иеся на арке.

Вся сигнальная апп ар ату р а  изготовле­
на фирмой «Сименс».

:' во! -- STAU ; ьо
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Новая книга 
об асфальтовом 
бетоне

В 1976 г. издательство «Транспорт» 
выпустило новую книгу «Д орож ны й а с ­
ф альтобетон»1, рассчитанную  на ин­
женерно-технических и научных р а ­
ботников дорож ной специальности. 
Книга написана группой известны х спе­
циалистов в этой области: Н. Н. И в а ­
новым, Л . Б . Гезенцвеем, И. В. К оро­
левым, А. М. Б огуславским  и Н. В. Го- 
релыш евым под общ ей редакцией проф. 
Л . Б. Гезенцвея.

Эта книга явл яется  новым л и тер а ­
турным источником по вопросу д о р о ж ­
ного асф альтового бетона и его р а зн о ­
видностей. Ее издание было необходи­
мым и своевременны м потому, что су­
щ ествую щ ие монографии на эту тему 
в какой-то степени устарели.

Эта книга засл у ж и в ает  одобрения, 
так как  она суммирует и обобщ ает все 
новое, что имеется в этой области  на 
современном уровне. В ней отраж ены  
последние работы  к ак  сам их авторов, 
так и их учеников (П . Б . Гегелия,
А. М. Алиева, Ю . Н. П итецкого, Б . М. 
Слепой, Г. К. Ю раш унаса и д р .).

Книга состоит из X III  глав, в ко то ­
рых освещено м нож ество вопросов: о б ­
щие сведения об асф альтовом  бетоне и 
его ком понентах и их свойствах, проек­
тирование дорож ны х одеж д, технология 
приготовления асфальтобетонной смеси, 
ее укладки и уплотнения.

В книге уделено внимание р азн о ви д­
ностям асф альтового бетона: холодно­
му, теплому, литому. В ней отраж ены  
итоги научно-исследовательской работы  
и производственный опыт последних 
лет.

Значительное место в  книге заним аю т 
описание битумов, их свойств и особен­
ностей, применение поверхностно-актив­
ных вещ еств и активация компонентов 
асфальтового бетона.

В новом, современном и теоретически 
обоснованном аспекте написаны  главы  
о структуре асф альтобетона, структур- 
но-механических свойствах, тем ператур­
ной устойчивости асф альтового  бетона. 
Хорошо излож ены  разделы  прочности и 
долговечности асф альтобетонны х 'Покры­
тий и конструктивны е слои дорож ны х 
покрытий. П оследний раздел  является  
новым для  подобных книг.

Менее удачно излож ены  разделы  
о напряж енном состоянии и теплом а с ­
фальтовом бетоне. О писание н ап р яж ен ­
ного состояния подано на основании

* И ванов Н . Н ., Гезенцвей Л . Б ., К оро­
лев И. В., Б огуславский А. М ., Горелыш ев 
Н. В. Д орож ны й асф альтобетон , М ., «Транс­
порт», 1976 г.

сам ы х последний дЗннЫх с учетом об ­
ш ирных р абот  сам ого авто р а , но сл о ж ­
но и не и стиле других  авторов.

О тдельны е главы  и разделы  поданы  
с разной  глубиной. Технология приго­
товления и применения асф альтового  
бетона д а н а  просто, а  главы  I I I ,  IV 
и V II значительно слож нее. П рои з­
водственны е вопросы  освещ ены  к ак  со ­
веты к  действию , а теоретическая часть 
часто не имеет вы водов  и практической 
направленности.

К  сож алению , в  книге не наш ли место: 
вибрационное уплотнение, приготовле­
ние асф альтобетонной смеси, турбосм е­
шение, регенерированны й асф альтовы й 
бетон, асф альто-цем ентны й бетон и др. 
С ледовало  бы ш ире осветить вопросы  
контроля качества. Н е освещ ен оте­
чественный опыт применения литого а с ­
ф альтобетона д л я  проезж ей  части.

Тем не менее книга «Д орож ны й  ас ­
ф альтобетон» н у ж н ая , х о рош ая  и 
за сл у ж и в ает  одобрения к ак  интерес­
н ая  м онограф ия, освещ аю щ ая один из 
актуальны х  вопросов дорож ного  строи­
тельства.

П олож ительн ой  стороной книги я в л я ­
ется стрем ление вскры ть сущ ность я в л е ­
ний и объяснить их законом ерности .

В книге много ценных сведений — она 
расш иряет познания в этой области и 
явл яется  хорош им пособием инж енерам - 
дорож ни кам , научны м  работн икам  и 
студентам  старш их  курсов дорож ны х 
специальностей.

Книга хорош о издан а, ком пактна.

Г. К ■ С ю ньи

Для повышения 
транспортно­
эксплуатационных 
качеств дорог

Учет пропускной способности при р а з ­
р аботке  проектов автом обильны х дорог 
д о  последнего  врем ени был затруднен  
из-за  отсутствия норм ативной л и тер ату ­
ры  и объективны х расчетны х п о к а за те ­
лей. Э тот недостаток  бы л устранен с вы ­
ходом  «М етодических реком ендаций по 
оценке пропускной способности авто м о ­
бильны х дорог» , одобренны х М инавто- 
дором  Р С Ф С Р . Р азр або тан н ы е  к а ф е д ­
рой проекти ровани я д о р о г  М А Д И  р е ­
ком ендации являю тся  важ ны м  п р а к ти ­
ческим пособием, предназначенны м  для  
проектны х и эксплуатационны х д о р о ж ­
ных организаций.

Реком ендации  состо ят  из восьми р а з ­
делов. В р аздел е  I д ан ы  общ ие сведения
об основны х х арактеристиках  движ ения  
потоков автом обилей. В р азделе  II пр и ­
водится характеристика  уровней за гр у з­
ки д о р о г  в  зависим ости от р еж и м а  д в и ­
ж ени я потока автом обилей. В р азд ел ах  
IV , V  и V I приведены  м етоди ка  и п о к а ­

затели  д л я  оценки пропускной способно­
сти дорог и отдельно участков пересече­
ний в  одном и разны х уровнях. Д л я  
практических целей наиболее важ ны м и 
являю тся  разделы  III ,  V II и V III.

Р а зд ел  III  «О тносительный уровень 
загр у зки  дороги  движ ением » содерж ит 
реком ендации по  расчету  таких  техни­
ческих п ар ам етр о в  участков дорог, ко­
торы е обеспечиваю т наиболее эф ф ектив­
ную  работу  автом обильной дороги  в ц е­
лом. В р азд ел е  приведена методика 
технико-экономических расчетов для  
вариантного  проектирования, а такж е  
необходим ы е нормативно-технические 
показатели . П рименение методики р ас ­
четов оптим ального уровня загрузки  
дороги  п о к азан о  н а  примере.

Р а зд ел  V II «О ценка скоростей д в и ж е­
ния потоков автом обилей» регламенти­
рует  порядок  расчетов скорости д в и ж е ­
ния потоков н а  автом обильны х дорогах 
с учетом реальны х дорож ны х условий, 
интенсивности и состава движ ения. 
С корость движ ения транспортны х пото­
ков на  д о р о гах  является  основным 
транспортно-эксплуатационны м  п о к аза ­
телем, определяю щ им  экономичность ее 
работы . П оэтом у излож енная методика 
очень в аж н а  д л я  учета требований эко­
номичности дви ж ен и я  при разработке 
проектны х решений и эксплуатационны х 
мероприятий н а  автом обильны х доро­
гах.

В р азделе  V III  и злож ена типовая си­
стем а м ероприятий по повыш ению  про­
пускной способности автом обильны х д о ­
рог и  дан ы  конструктивны е предлож е­
ния по отдельны м  элем ентам  дорог. 
П ропускная способность дорог м ож ет 
бы ть повы ш ена разны м и способам и (р а ­
циональны м  сочетанием  элем ентов п л а ­
на и проф и ля, проектированием  средств 
организации дви ж ен и я  и  оборудования 
автом обильны х д о р о г).

П рактическое использование рекомен­
даций  работн икам и  проектны х и д о р о ж ­
но-эксплуатационны х организаций п о зво ­
лит повы сить качественный уровень п р о ­
ектирования и эксплуатации  автом обиль­
ны х д о р о г  и добиться повышения эф ­
ф ективности их работы , что является  
одной из основны х за д а ч  дорож ников 
в текущ ей пятилетке, пятилетке эф ф ек­
тивности и качества.

Е. Т. Усачев, А . Я ■ Штерн

ЗАСЛУЖЕННЫЕ 
СТРОИТЕЛИ

П резидиум  В ерховного С овета РС Ф С Р  
своим У казом  за  заслуги  в области  стро­
ительства присвоил почетное звание з а ­
служ енного строителя РС Ф С Р следую ­
щим работн икам  строительны х и эксплу­
атационны х организаций М инавтодора 
Р С Ф С Р : А. Н. Герасим ову —  нач. А м ур­
ского автодора , П. Г. Зайцеву  — стар­
ш ему производителю  р абот  мостострои­
тельного управления, А м урская обл.,
A. Ф. Д убянском у  — маш инисту авто ­
грейдера ДУ-622, А м урская обл.,
B. Ф. Е вдоким ову и А. В. О реш кову — 
м аш инистам  скреперов ДСУ -1, К урган­
ской обл., Н. Л . Ф ридм ану — нач. К ур­
ганского автодора.
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Информация

Смотр 
бережливости

К оллегия М инавтодора Р С Ф С Р  и пре­
зидиум Ц К  профсою за рабочих автом о­
бильного транспорта и ш оссейных дорог 
подвели итоги общ ественного смотра эф ­
фективности и использования до р о ж н о ­
строительных м атериалов и топливно- 
энергетических ресурсов за  1976 г.

К оллективы  организаций и предприя­
тий М инавтодора успеш но вы полнили 
обязательства, принятые в  ходе см отра. 
В творческом поиске экономии и б ер еж ­
ливости приняло участие более 190 тыс. 
рабочих, служ ащ их и инж енерно-техни­
ческих работников. В смотровы е ком ис­
сии поступило 16700 предлож ений, при­
чем около 90%  из них было реализовано. 
Э то позволило получить свы ш е 20 млн. 
руб. условной экономии, сберечь 1660 т 
м еталлопроката, 7060 т  цемента, 9220 т 
битума, 7830 м3 лесом атериалов, 13 800 т 
бензина и почти на 1 млн. руб. других 
строительных материалов. Все это зн ачи­
тельно способствовало успеш ному вы пол­
нению заданий первого года десятой  п я ­
тилетки, встречных планов и социалисти­
ческих обязательств  по строительству  и 
ремонту автомобильны х дорог.

В ходе см отра коллективы  многих ор­
ганизаций и предприятий добились зн а ­
чительных успехов. Так, Тю менским ав- 
тодором за  счет сэкономленны х средств 
и м атериалов выполнены капитальны й и 
средний ремонт 127 км дорог. К оллектив 
ордена Л енина автом обильной дороги 
М осква—Л енинград , применив ш лам ы  
при ремонте 1 0  км  этой дороги, сберег 
73 т битума и более 1000 м3 гранитного 
щ ебня. С аратовский ф илиал Гипродор- 
нии за  счет соверш енствования методов 
расчета и внедрения прогрессивны х кон­
струкций опор и пролетных строений в 
проектах н а  строительство р яда  м осто­
вых переходов в А страханской обл. о бе­
спечил экономию более 150 т  м еталло­
проката. З асл у ж и в ает  т ак ж е  внимания 
опыт проведения см отра в Рязан ском  и 
К ам чатском  автодорах . Н азванны е к о л ­
лективы признаны лучш ими по р езу л ьта ­
там см отра и представлены  в Ц ен тр ал ь­
ную комиссию всесою зного общ ественно­
го смотра д л я  награж ден ия их ди плом а­
ми ВЦ С П С , Ц К  В Л К С М  и Госснаба 
CGCP.

Кроме того, за вы сш ие показатели , д о ­
стигнутые в ходе см отра экономии и бе­
режливости, 11 коллективов организаций 
и предприятий награж дены  Почетной 
грамотой М инавтодора Р С Ф С Р  и Ц К  
профсою за. Среди них У правление а вто ­
мобильной дороги М осква —  М инск, Ч е­
лябинский автодор, Тосненское Д Р С У  
Л енинградского автодора, С ы кты вкар­
ское линейное управление автом обиль­
ных дорог К ом иавтодора, Н овош ахтин- 
ское карьероуправление треста Росдор- 
сгройма те риалы и др.

В постановлении коллегии министер­
ства намечены меры к дальнейш ей эко­

номии м атериалов. С реди них внедрение 
лицевы х счетов береж ливости  на к аж д о м  
рабочем месте, в звене, бригаде, цехе, 
участке, ш ирокое использование п олож е­
ний о стим улировании рационализаторов 
и т. п.

Сейчас около 200 тыс. работников д о ­
рож ного  хозяй ства  Российской Ф едера­
ции стали  на ударную  вах ту  в  честь 
60-летия В еликого О ктября, в зя в  кон ­
кретны е обязательства  по дальнейш ем у 
сбереж ению  дорож но-строительны х м ате­
риалов и энергетических ресурсов.

Инж. И. Г а вр и ло в

Вскрывать 
резервы

Д е ся т а я  пятилетка н азв ан а  советским 
народом  пятилеткой эф ф ективности  и к а ­
чества. П оэтом у одним из главны х н а ­
правлений в деятельности  партийной, 
профсою зной организаций и адм ини стра­
ции Э листинского Д Р С У  К алм ы кавтодо- 
ра  явл яется  успеш ное вы полнение плано­
вы х заданий , а так ж е  (Всемерное повы ш е­
ние качества ремонтно-строительны х р а ­
бот.

В аж н ую  роль в вы полнении плановы х 
задан и й  и с хорош им качеством  р абот  
играет социалистическое соревнование. 
Им охвачены  все участки и бригады . Б о ­
рясь за  успеш ное вы полнение заданий  
второго  года десятой  пятилетки, к о л л ек ­
тив Д Р С У  вы полнил зад ан и я  первы х 
двух  месяцев года на 135,7% по кап и ­
тальн ом у и средн ем у рем онтам . В ы ра­
ботка на одного работаю щ его  составила 
118,2%. М ы по праву  назы ваем  п р аво ­
ф ланговы м и социалистического соревно­
ван ия  среди членов коллектива  зам еч а ­
тельного м астера  —  маш иниста а вто ­
грейдера ударника  девятой  пятилетки 
орденоносца А. Г. Д ар м и н о ва ; бри гади­
ра ком плексной бригады  к ав ал ер а  о р д е ­
на Т рудового  К расного  Знам ени
А. П. К онд ратьева; бригадира А Б З  
ударника  девятой  пятилетки М. Ш ороно­
в а ; м аш иниста эк ск авато р а  А. А. С к л я­
р о ва , водителей А. К остеко, В. Ш орст- 
кина, Ю. С апож никова, И . Ш орсткина и 
многих других. И х  труд  я в л яется  достой­
ным примером д л я  п од раж ан ия .

Зал о го м  успеш ного вы полнения плана
1977 г. я в л яется  личная ответственность 
каж д о го  члена коллектива  за  поручен­
ное дело. Успешно осущ ествлена п о д го ­
товка дорож но-строительны х маш ин, а с ­
ф альтобетонного зав о д а  и м атериалов  на 
о бъектах  к строительном у сезону.

К ачество и количество вы пускаем ой 
продукции в  больш ой степени зави сят  от 
ум ения лю дей, их профессионального 
м астерства. П оэтом у адм инистрация, об­
щ ественны е организации Д Р С У  п р о яв л я­
ют особую  забо ту  о работаю щ их, их бы ­
те и отдыхе.

В месте с тем в Д Р С У  имею тся и недо­
статк и  в  работе, а главное, не все р е ­
зервы  производства использованы . Их 
вскры тие д ает  гарантию  успеш ном у вы ­
полнению  задач , которы е определены  
XXV съездом  наш ей партии.

Председат ель М К  
Элист инского Д Р С У  К алм ы кавт одора

Б . Б ю р чи ев

Четверть века 
Волгоградскому 
инженерно­
строительному 
институту

В нынеш нем году исполняется 25 лет 
В олгоградском у инж енерно-строительно­
му институту. В этом институте со дня 
его основания ведется подготовка ин ж е­
неров по специальности «Автомобильные 
дороги». З а  прош едш ие годы институт 
подготовил более 2500 инж енеров-дорож - 
ников. О сновная часть вы пускников р а ­
ботает на предприятиях и в организаци­
ях М интрансстроя С С С Р и М инавтодора 
Р С Ф С Р . Ч асть вы пускников плодотворно 
трудится в научно-исследовательских ин­
ститутах и вузах  страны . Среди них
В. И. К озловский, В. С. Боровик,
В. Д . Ш естеркин (В олгоградский инж е­
нерно-строительны й институт), Б . С. К у­
риное (К алм ы цкий государственны й уни­
верситет), Е. А. О короков (Я кутский го­
сударственны й университет), А. К. Вино­
градский (Горьковский инженерно-строи­
тельный институт), Л . К. Добринский 
(А лж ирский университет), Ю. А. Питец- 
кий (С ою здорнии) и  многие другие.

П роф илирую щ ая к аф ед р а  института 
н ар яд у  с учебно-воспитательной работой 
проводит и ш ирокие научные исследовав 
ния. По результатам  этих исследований 
за  прош едш ие годы опубликовано в р а з ­
личных изданиях  около 350 работ. С ущ е­
ственны й вкл ад  в подготовку инженеров- 
дорож ни ков и развитие научно-исследо­
вательской  работы  внесли старейш ие пре­
п одаватели  института: Р . Я. Ц ы ганов,
В. Г. Свистунов, А. С. Щ ербаков и др.

Ю билей института ф акультет и к аф ед ­
ра автом обильны х дорог встречаю т д а л ь ­
нейшим соверш енствованием  учебно-вос­
питательной и научно-исследовательской 
работы .

В. Б. И васик

На изысканиях
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П Р И Е М  
СТУДЕНТОВ

*
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Сибирский автомобильно-дорожный 

институт им. В. В. Куйбышева 
объявляет прием студентов 

на факультеты :

ДНЕВНЫЕ 

Автомобильный транспорт

Специальности: «Автомобили и авто­
мобильное хозяйство» («Техническая 
эксплуатация автомобилей», «Специа­
лизированный подвижной состав», «Ав­
торемонтное производство»), «Эксплуа­
тация автомобильного транспорта», 
«Организация дорожного движения», 
«Экономика автомобильного транспор­
та».

Дорожные машины

Специальность «Строительные и до­
рожные машины и оборудование».

Дорожно-строительный

Специальности: «Автомобильные до­
роги» («Автомобильные дороги», Го­
родские дороги»), «Мосты и тоннели».

Промышленное и гражданское 
строительство

ВЕЧЕРНИЙ

Специальности: «Автомобили и авто­
мобильное хозяйство», «Строительные 
и дорожные машины и оборудова­
ние», «Промышленное и гражданское 
строительство», «Автомобильные доро­
ги».

ЗАОЧНЫЙ

Специальности: «Автомобили и авто­
мобильное хозяйство», «Строительные 
и дорожные машины и оборудование», 
«Автомобильные дороги».

П рием  за явлен и й  на дневны е ф а к ул ь ­
теты с 20 ию ня по 31 ию ля, на  вечерний  
факультет с 20 ию ня по 31 августа, на  
заочны й факультет с 20 а п р еля  по  
31 августа.

Вступительные экзамены по матема­
тике (устно и письменно), ф изике (уст­
но), русскому языку и литературе 
(письменно) проводятся на дневные 
факультеты  с 1 по 20 августа, на ве­
черний факультет с 11 августа по 
10 сентября, на заочный ф акультет 
с 15 мая по 10 сентября.

З а я в л ен и я  направлят ь по адресу: 
644080, г. Омск, 80, проспект М ира, 5, 
С ибА Д И , П рием ная  ком иссия.

М оскоеский  автомобильно-дорожный институт 
объявляет прием студентов

на 1-й курс дневного и вечернего обучения 
по специальностям:

«Автомобили и автомобильное хозяйство», «Эксплуатация 
автомобильного транспорта», «Двигатели внутреннего сгора­
ния» (только дневное обучение), «Организация дорожного 
движения», «Автомобильные дороги», «Мосты и тоннели», 
«Строительные и дорожные машины и оборудование», 
«Гидропневмоавтоматика и гидропривод», «Автоматизация и 
комплексная механизация строительства», «Автоматизирован­
ные системы управления» ( т о л ь к о  д н е в н о е  о б у ч е -  
н и е), «Механическое оборудование автоматических устано­
вок» ( т о л ь к о  д н е в н о е  о б у ч е н и е ) ,  «Строитель­
ство аэродромов», «Экономика и организация автомобиль­
ного транспорта», «Экономика и организация строительства».

П рием  за я вл ен и й  на  дневное  обучение с 20 ию ня по 31 ию ­
ля , на  вечернее обучение  с 20 ию ня  по 31 августа.

Вступительные экзамены по математике ( п и с ь м е н н о  
и у с т н о ) ,  ф изике ( п и с ь м е н н о ) ,  русскому языку и ли­
тературе ( с о ч и н е н и е )  проводятся: на дневное обучение 
с 1 по 20 августа, на вечернее оЗучение с 11 августа по 
10 сентября.

При институте имеется дневное и вечернее подготовитель­
ные отделения для рабочих, колхозников и демобилизован­
ных из рядов Советской Армии. Успешно окончившие подго­
товительное отделение зачисляются на первый курс дневных 
факультетов без вступительных экзаменов. Справки о приеме 
на подготовительное отделение по телефону 155-03-37.

А д р ес  института: 125319, М осква , А-319, Л енинградский  
проспект, 64. П р ием ная  ком иссия. С правки  по телефону: 
155-01-04.

Московский автомобильно-дорожный техникум 
объявляет прием учащихся

на дневное и заочное отделения по специальностям:

«Строительство и эксплуатация автомобильных дорог», 
«Техническое обслуживание и ремонт автомобилей», «Ремонт 
и эксплуатация дорожных машин и оборудования».

Учащиеся дневных отделений обучаются вождению авто­
мобиля и получают права водителя автомобиля, а также 
обучаются управлению дорожными машинами.

Н а заочное отделение принимаются лица , работающие по 
специальностям, соответствующим проф илю  техникума.

Иногородним, поступающим на дорожно-строительное 
отделение, предоставляется общежитие.

Принятые на дневное отделение обеспечиваются стипен­
дией на общих основаниях.

П рием  за я в л ен и й  на  дневны е отделения с 1 ию ня по 30 ию ­
л я  (н а  базе  8 кла ссо в)  и с 1 ию ня  по 13 августа (на  базе
10 кла ссо в ), на  заочное отделение с 3 м ая  по 10 августа.

А д р ес  техникума: 107042, М осква, Б акун и нска я  ул ., 81/55. 
Телеф оны: 261-02-08, 261-88-44, 261-23-60, 261-14-92.
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Журналу «Автомобильные дороги» исполнилось 50 лет. 
На фото — обложка журнала — предшественника, из­
дававшегося в 1927 г. под названием «Местный

транспорт».

«Автомобильные дороги», 1977, JSfe 5, 1—32
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru




