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Вспоминая суровые дни войны, Вя­
чеслав Иванович Петрусевич рассказы­
вает о том, как после боевых операций 
приходилось строить в партизанской зо­
ле землянки, различные инженерные и 
подсобные сооружения, помогать кол­
хозникам восстанавливать дома и не­
хитрые надворные постройки. После 
освобождения родной Белоруссии рядо­
вой Вячеслав Петрусевич служил в ре­
гулярных войсках Советской Армии. 
Демобилизовавшись в 1946 г., он по пу­
тевке райкома комсомола был направ­
лен на восстановление разрушенной сто' 
лицы Белоруссии. Совмещая работу 
с учебой, Вячеслав участвовал не только 
в строительстве новых домов и гидро­
технических сооружений, но и пере­
страивал улицы и дороги. Именно здесь 
он овладел нелегкой профессией дорож­
ника.

В 1950 г. В. И. Петрусевич пришел 
работать в ДСР-12 дорожно-строитель­
ного треста № 5 Миндорстроя БССР. 
Снова была напряженная работа и пять 
лет учебы без отрыва от производства. 
Бригадир, техник, инженер управления, 
производитель работ, старший произво­
дитель работ большой олимпийской до­
рожной стройки — вот его трудовой 
путь за три десятилетия.

Множество усовершенствованных ав­
томобильных дорог ведут к городу-ге- 
рою Минску, десятки асфальтированных 
подъездов построены к железнодорож-

В. И. П етрусеви ч  
с та р ш и й  прои звод и тель  работ ДСР-1 
д о р ож н о -с тр ои те л ьн о го  треста N° 

М и н д ор стр оя  БССР

ным станциям, к колхозным ферма.; 
к райцентрам. В строительстве многи 
из этих дорог участвовал опытный спе 
циалист, ударник коммунистической 
труда, член КПСС В. И. Петрусевич 
Сейчас он руководит строительство! 
обхода г. Дзержинска на автомобильно/ 
дороге Москва — Минск — Брест. В ко 
роткий срок здесь необходимо произ 
вести свыше 2 млн. м3 земляных работ 
уложить 231 тыс. т бетонной и боли 
100 тыс. т асфальтобетонной смеси.
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Р ЕШ ЕН И Я ММ КПССВ Ы П О Л Н И М !

БОЛЬШ Е ВН И М АН И Я  
П У С К О В Ы М  О БЪ ЕК ТАМ

В Письме Ц К  К П СС , Совета  М инист­
ров СССР, В Ц С П С  и Ц К  В Л К С М  о раз­
вертывании социалистического соревно­
вания за выполнение и перевы полнение 
плана 1978 г. и усилении б орьбы  за по­
вышение эфф ективности производства и 
качества работы  указывается: «Дости­
жение высокой эффективности и качест­
ва неразрывно связано с коренным  
улучшением капитального строитель­
ства, ускорением ввода в действие про­
изводственных объектов».

В 1978 г. строителям предстоит выпол­
нить больш ую  програм м у  капитального 
строительства. О бщ ий  объем  капиталь­
ных вложений в народное  хозяйство за 
счет всех источников ф инансирования 
составит 125,5 млрд. руб. Будут введены 
значительные производственны е м о щ ­
ности по производству минеральных 
удобрений, электроэнергии, синтетичес­
ких смол и пластических масс, добы че  
угля и т. п. М ноготысячная армия строи­
телей трудится на строительстве жилья, 
школ, больниц и других комплексов 
культурно-бытового назначения.

Большие капитальные работы  ведутся 
для развития и соверш енствования 
транспортных коммуникаций. Развитие 
транспортной системы страны  и повы ­
шение эффективности использования 
транспортных средств во м ногом  
предопределяет экономические успехи 
во всех сферах народно-хозяйственной 
деятельности.

В системе транспортны х связей все 
бол ьш ую  значим ость приобретает авто­
м обильны й транспорт о бщ е го  пользова­
ния. Д остаточно  сказать, что перевозка  
грузов  народного  хозяйства автом о­
бильны м  транспортом  в 1976 г. более 
чем  в 4 раза превы сила перевозку  гру­
зов всеми остальными вместе взятыми 
видами транспорта (ж елезнодорож ны м , 
морским, речны м  и воздуш ны м), а пе­
ревозка  пассаж иров автобусами —  б о ­
лее чем в б раз.

Развитие автом обильного  транспорта 
в нашей стране неразры вно  связано 
с развитием  и соверш енствованием  сети 
автомобильны х дорог. Улучш ение  ис­
пользования автом обильного  парка на­
ходится в прям ой  зависимости от со­
стояния сущ ествую щ ей  сети и ее даль­
нейш его прироста. П оэтом у  очень важ ­
но обеспечить своеврем енное  оконча­
ние строительством  каж дого  объекта, 
предусм отренного  к вводу в эксплуата­
цию  планом  1978 г. Безусловная сдача 
в установленный срок пускового объек­
та —  важнейшая и первоочередная за­
дача каждого строительного коллекти­
ва.

Д орож но-строительны е  организации 
накопили достаточный опы т сосредотсь 
чения на пусковы х стройках материаль­
но-технических и лю дских ресурсов  для 
создания необходим ы х темпов, гаранти­
рую щ их  своеврем енную  сдачу пуско­
вых объектов в эксплуатацию. Успеш но

У ш и м и Ч Н б С Й г Ь  U  

/сомиле/есноапь до/гож- 
но-сйгрошпельных fia- 
Jofti—залог своевремен­
ного ввода в  экс/глца- 

/нацию ш/сковых оЗъе/е- 
t n o g .
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реш аю т эту задачу  многие организации.
Д орож н ики  Российской Ф едерации, 

перевы полнив государственны й план 
полугодия по  капитальному строи­
тельству, добились значительного опе­
реж ения хода работ на пусковых объ­
ектах, строящ ихся за  счет капитальных 
вложений, по сравнению  с о бщ и м  вы­
полнением  плана.

Быстрее плановых заданий идет вы­
полнение строительно-м онтаж ны х работ 
на участках д орог О р д ы н ское  —  Коч­
ки —  граница Казахской ССР, Куйбы ­
шев —  Пугачев —  Энгельс —  Волго­
град, О р с к  —  О р е н б у р г  и других, 
подлеж ащ их вводу после реконструк­
ции.

Строители Главдорстроя М интранс- 
строя выполнили полугодовой  план под­
рядной деятельности и строительно­
монтаж ных работ собственным и силами 
по д орогам  общ егосударственного  зна­
чения. П рим ер  вы сокой организован­
ности работ на пусковом  объекте  пока­
зал коллектив С У -843  треста Севкав - 
дорстрой, которы й  к 1 ию ня заверш ил 
предусм отренное  годовы м  планом  уст­
ройство 27 км  цем ентобетонного  покры ­
тия в аэропорту  М инеральны е  Воды, 
не только создав реальны е предпосы л ­
ки сдачи этого объекта в срок, но и ос­
вободив вы сокопроизводительны й  ком п­
лект маш ин ДС-100, которы м  укладыва­
ю с ь  покрытие, для его  работы  на д ру ­
гом  важ ном  объекте.
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Высокими темпами ведет устройство 
целлентобетонного покрытия на дороге  
М инск —  Брест коллектив треста Бел- 
дорстрой. При установленном  вводе 
86 км  покрытия, на этом  пусковом  
участке к 1 июля было сделано 70 км. 
План строительно-монтаж ны х работ 
систематически перевыполняется.

Устойчиво, ритмично ведутся работы, 
в том  числе и на пусковых объектах, 
в трестах Ю ж дорстрой , Киевдорстрой. 
Аналогичное полож ение м ож но  наблю ­
дать и на других пусковы х объектах, 
где выполнение плана в сравнении с о б ­
щ им  планом  Главка, идет с превы ш е­
нием на 18— 2 0 % .

Большими трудовы м и успехами встре­
чают День строителя д орож ника Казах­
стана. Вместо 970 км  дорог, предусм от­
ренных планом, ими построено  около  
1200 км  д орог с тверды м  покрытием. 
Среди  передовы х дорож ны х организа­
ций этой республики в первую  очередь 
следует отметить трест Д орстройм еха- 
низации, перевыполнивш ий план строи­
тельно-монтажных работ ко Д н ю  строи­
теля на 2 млн. руб. Э то  позволило кол­
лективу треста возвести 450 км  зем ля­
ного полотна, при плане 430 км, сде­
лать 270 км  покрытия (на 20 км  больш е 
плана), а ш ероховатую  поверхностную  
обработку  устроить на 200 км  при пла­
не 130 км. Коллектив д орож но-строи ­
тельного треста №  5, перевыполнив 
план освоения капитальных вложений, 
досрочно ввел 31 км  дорог, сдал 
к 1 августа четыре моста, из которы х 
три —  досрочно. Значительно перевы ­
полнил план дорож но-строительный  
трест №  19.

П рим еров опереж ения темпов строи­
тельства на пусковых объектах немало 
имеется и у  дорож ников других с о ю з ­
ных республик. Нельзя, однако, не от­
метить, что наряду с хорош ей организа­
цией работ на вводимы х объектах, име­
ются стройки, где нет долж ного  накала 
борьбы  за своеврем енный ввод, плохо 
поставлена организация работ, срыва­
ются графики поставки материалов, 
не созданы  соответствую щ ие заделы  
для норм ального дорож но-строительно­
го производства. Н едопустим о м едлен­
ны, например, темпы  строительства на 
пусковых участках д ор ог Вологда —  
Вельск —  Архангельск (Архангельск- 
автодор), Брянск —  Л ю диново  (Брянск- 
автодор) и некоторы х других.

Во многих случаях по -преж нем у нару­
шение ритмичности технологического 
процесса происходит из-за отсутствия 
соответствующ их заделов зем ляного  
полотна. Характерны м  прим ером  в этом 
отношении является строительство д о ­
роги Кишинев —  Бельцы, заказчиком  
которой выступает М инавтодор  М ол д ав ­
ской ССР, а генподрядчиком  —  трест 
Ю гозапд орстрой  Главдорстроя М ин- 
трансстроя. По договору  заказчик, вы­
ступая в роли субподрядчика, должен 
обеспечить к определенном у сроку во з ­
ведение зем ляного  полотна. О днако  
своих обязательств М инавтод ор  М о л ­
давской С С Р  в 1977 г. не выполнил. 
Не выполняет он их и в 1978 г. Из 20 км 
зем ляного полотна, которы е  долж ны  
были быть сделаны в текущ ем  году, до 
июня не бы ло сдано ни одного  километ­
ра. В связи с этим план работ на этой 
дороге  не выполняется, из 40 км  цем ен­
тобетонного покрытия до  июня бы ло

сделано  всего лишь 6 км, им ею щ ийся 
ком плект маш ин Д С -100  используется 
плохо. К сожалению , этот прим е р  не 
единичен. И з-за  отсутствия заделов 
зем ляного  полотна сдерж иваю тся р а б о ­
ты по устройству дорож н ы х  од е ж д  и 
на м ногих других стройках.

Н еко торы е  руководители строек 
в погоне за вы полнением  плана нару­
ш аю т ком плексность ведения работ, 
стремятся в первую  очередь выполнять 
наименее трудоемкие, но  д орогостоя ­
щ ие работы, создавая видимость ус­
пеш ного  хода строительства. Э то  при­
водит не только к наруш ению  ком п ­
лексного  ведения дорож но-строительно­
го производства, но и к зад ер ж ке  сда­
чи этапов работ, что в свою  очередь 
увеличивает незаверш енное  пр о и з­
водство.

В мае 1978 г. на строительстве пуско ­
вого участка дороги  Сверд ловск  —  Ч е ­
лябинск (трест П етропавловскдорстрой) 
устройство цем ентобетонного  покрытия 
велось с больш им  разры вом  от уст­
ройства укрепительны х полос из этого 
же материала, что никак не оправды ва­
лось даж е технологической  о собе н ­
ностью  ведения таких работ, а запол ­
нение ш вов мастикой отставало от у к ­
ладки цем ентобетонной  смеси на 15 км. 
Устранение такого ненорм ального  поло­
жения в ию не позволило обес­
печить необходим ы й ф ронт работ, свя­
занны х с отделкой зем ляного  полотна 
и его укреплением, т. е. ком плексном у 
вы полнению  работ для подготовки  объ ­
екта к сдаче. Ф орсирован ие  ж е  запол ­
нения ш вов мастикой способствовало 
сдаче этапов работ по устройству  по ­
крытия. Э то  один из м ногих примеров, 
когда  наруш ается ком плексное  ведение 
работ и когда своеврем енное  принятие 
соответствущ их м ер  к устранению  этой 
вредной, но живучей практики дает свои 
полож ительны е результаты. j

О со б о е  беспокойство вызы вает то о б ­
стоятельство, что  почти повсем естно от­
стают отделочны е и укрепительны е ра­
боты. Д аж е  на передовы х стройках, где 
на значительном  протяж ении завер ш е ­
но устройство дор ож н ой  одеж ды, отде ­
лочные, укрепительны е работы  и р або ­
ты, связанны е с обстановкой  пути, 
в ию не находились в зачаточном  со­
стоянии. Все это говорит о том, что 
комплексное ведение работ ещ е не ста­
ло неотъемлемой чертой, системой д о ­
рожно-строительного производства.

В отличие от прием ки жилых и пр о ­
изводственных сооруж ений, сдача ав­
томобильны х д ор ог в эксплуатацию  име­
ет свою  специфику. П рием ка  дорог 
долж на проходить в период  времени 
благоприятный для внеш него осм отра и 
проведения различных измерений с це ­
лью  оценки  качества вы полненны х ра­
бот. Н е  допускается сдача д орог в по­
стоянную  эксплуатацию  при снеж ном  
покрове. Э то  обязы вает строителей 
принять безотлагательны е м еры  к кон ­
центрации необходим ы х ресурсов на 
пусковых участках с тем, чтобы  б е зус ­
ловно выполнить это важ ное и непре ­
менное требование  строительных норм  
и правил. Такая концентрация необхо­
дима ещ е  и потому, что сдача подав­
л яю щ ей  части пусковы х объектов при ­
ходится на второе  полугодие и в том  
числе значительная доля на IV  кв., т. е. 
на наиболее неблагоприятны й период

года по  по годны м  условиям. И хотя 

строительство на вводимых объектах 
во многих случаях идет успешно, опере­
жая общие темпы дорожно-строитель­
ных работ, главные трудности их за­
вершения ещ е впереди.

Задача лю бого дорожно-строитель­
ного коллектива заключается в том, 
чтобы не только сдать объект вовремя 
и с хорошей оценкой, но сдать его без 
недоделок, устранив их до подписания 

акта о прием ке  дороги  в эксплуатацию, 

на основании замечаний и предложений 

рабочей комиссии.

П одготовка  пускового объекта и сда­

ча е го  в постоянную  эксплуатацию —  

важ ное событие в ж изни коллектива 

строителей. К этому надо всесторонне, 

обстоятельно и заблаговрем енно гото­

виться. П о  действую щ ем у  положению 
назначение государственны х комиссий 

по прием ке  в эксплуатацию  объектов 

производственного  назначения прово­

дится не позднее  чем  за 3 мес до вво­

да строящ егося  объекта в эксплуата­

цию. О д н ак о  это полож ение нередко 

нарушается. Иногда запаздывает и соз­

дание рабочих комиссий. Заблаговре­

м енное  создание этих комиссий имеет 

больш ое  практическое значение. В част­

ности, рабочие комиссии в процессе 
своей работы  могут оказать существен­

ную  пом ощ ь в выявлении допущенных 

отступлений от проектных решений или 

наруш ений качества работ. Своевремен­

ное их устранение даст возможность 

подготовить дорогу к сдаче с высоким 

качеством и без недоделок.

Сейчас наступил самый напряженный 

период для пусковых строек. Теперь как 

никогда нуж на четкая координация 

действий всех строительных подразде­

лений для организации ритмичного и 

ком плексного  ведения работ, внедре­

ния прогрессивных методов дорожно­

строительного производства. Нужна мо­

билизация коллективов на безусловную 

сдачу вводимых объектов в установлен­

ные сроки и переключение материаль­

но-технических ресурсов на задельные 

участки работ, чтобы обеспечить выпол­

нение годовых планов.

Н уж н о  поднять на более высокий 

уровень организацию  социалистического 

соревнования для безусловного выпол­

нения принятых обязательств по сдаче 

пусковых объектов в эксплуатацию и 

выполнения установленных планов ка­

питального строительства.
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На пленуме Н ТО  

автомобильного транспорта 

и дорожного хозяйства

В июне 1978 г. в г. Тбилиси состоялся 
второй пленум Центрального правления 
НТО автомобильного транспорта и до­
рожного хозяйства, обсудивший вопрос 
об участии организаций общества в вы­
полнении задач, вытекающих из решений 
декабрьского (1977 г.) Пленума ЦК 
КПСС, речи Генерального секретаря ЦК 
КПСС, Председателя Президиума Вер­
ховного Совета СССР товарища Л. И. 
Брежнева на этом Пленуме, указаний и 
рекомендаций во время его поездки в 
районы Сибири и Дальнего Востока и 
решений V Всесоюзного съезда научно- 
технических обществ. С докладом по 
этому вопросу выступил председатель 
Центрального правления общества, за­
меститель министра строительства и экс- 
шуатации автомобильных дорог 
5СФСР, канд. техн. наук А. А. Надежно.

Охарактеризовав события, которыми 
5ыл насыщен период между первым и 
)торыу пленумами, докладчик отметил, 
1Т0 истекший 1977 г. был отмечен высо- 
сим трудовым подъемом на всех участ­
ях коммумистического строительства. 
Автотранспортники, дорожники и работ- 
шки Госавтоинспекции страны, объеди­
няемые научно-техническим обществом 
штомобильного транспорта и дорожного 
[озяйства, трудились добросовестно и 
:амоотверженно. В целом в автомобиль- 
юм транспорте общего пользования до- 
:тигнут прирост грузоперевозок. В 
.977 г. автомобильным транспортом пе- 
)евезено 22,7 млрд. т грузов, т. е. в 4,5 
ш а больше, чем всеми остальными ви- 
\амя транспорта.

Успешно выполнили план автотранс- 
юртники Грузии, Азербайджана, Лат- 
ши, Армении и Туркмении.

Строители автомобильных дорог ввели 
) эксплуатацию около 17 тыс. км дорог 
: твердым покрытием, что составляет 
110,9% плана. Успешно выполнены за- 
1ания по капитальному и среднему ре­
монту дорог.

Высоких результатов добились дорож- 
аики РСФСР, Грузии, Литвы, Молдавии, 
Латвии и Киргизии.

Достигнуты также определенные успе­
хи в совершенствовании системы обес­
печения безопасности движения.

Положительной работе предприятий и 
организаций способствовало активное 
участие научно-технической обществен- 
гости в мобилизации ученых, инженеров, 
:ехников, рабочих-новаторов, направлен­
ие на ускорение творческого содруже­
ства науки и производства, развитие со- 
щалистического соревнования на основе 
шчных и коллективных творческих пла­
нов.

Однако достигнутые успехи не долж­
ны ослабить внимание автомобилистов и 
дорожников к устранению тех сущест­
венных недостатков в работе, которые 
еще остаются.

В обсуждении доклада приняли уча­
стие научные работники, работники ми­

нистерств, руководители и активисты 
правлений общества.

Выступления всех принявших участие 
в обсуждении доклада были проникнуты 
заботой о дальнейшем повышении эф­
фективности работы автомобильного 
транспорта, качества строительства и 
эксплуатации автомобильных дорог. На- 
учно-техническая общественность долж­
на возглавить эту работу и оказать 
практическим работникам необходимую 
помощь.

На пленуме было принято развернутое 
постановление, в котором отмечается, что 
второй пленум Центрального правления 
НТО автомобильного транспорта и до­
рожного хозяйства от имени научно- 
технической общественности автотранс­
портников, дорожников и работников ор ­
ганов Госавтоинспекции страны целиком 
и полностью одобряет решения декабрь­
ского (1977 г.) Пленума ЦК КПСС. 
V III сессии Верховного Совета СССР, 
положения и выводы, содержащиеся в 
речи товарища Л. И. Брежнева на Пле­
нуме ЦК КПСС, указания и рекоменда­
ции, данные товарищем Л. И. Брежне­
вым во время его поездки в районы Си­
бири и Дальнего Востока, а также V 
Всесоюзного съезда НТО и принимает их 
к неуклонному руководству и исполне­
нию.

Пленум отмечает, говорится далее в 
принятом постановлении, что научно-тех­
ническая общественность автомобильно­
го транспорта и дорожного хозяйства 
при повседневной помощи партийных и 
профсоюзных органов активизировала 
свое участие во всенародной борьбе за 
повышение эффективности производства 
и качества работы.

Значительное внимание организации 
общества обращают на пропаганду до­
стижений науки и техники, распростра­
нение передового опыта, повышение де­
ловой квалификации специалистов и ра­
бочих, воспитание у них профессиональ­
ного и нравственного долга.

Положительной работе организаций и 
предприятий, объединяемых Обществом, 
способствовало активное участие научно- 
технической общественности в мобилиза­
ции усилий ученых, инженеров, техников, 
рабочих-новаторов на всемерное ускоре­
ние внедрения и использования в народ­
ном хозяйстве результатов научных ис­

следований и передового опыта, укреп­
ление творческого содружества науки и 
производства. Большое участие принима­
ют организации Общества в формирова­
нии и выполнении планов научно-иссле­
довательских работ, внедрения дости­
жений науки и техники в народное хо­
зяйство.

Пленум отметил, что вместе с тем 
многие правления и первичные организа­
ции Общества еще недостаточно исполь­
зуют имеющиеся возможности для ши­
рокого привлечения научной и инженер­
но-технической общественности к реали­
зации планов новой техники, слабо со­
действуют развитию социалистического 
соревнования за досрочное и высокока­
чественное выполнение плановых зада­
ний.

Деятельность научно-технического об­
щества автомобильного транспорта и до­
рожного хозяйства, говорится в поста­
новлении пленума, должна быть направ­
лена на участие в реализации основных 
плановых заданий с целью наиболее 
полного удовлетворения потребностей 
народного хозяйства и населения в гру­
зовых и пассажирских перевозках. Это 
должно быть достигнуто путем дальней­
шего тех 'ческого оснащения автомо­
бильного транспорта, внедрения новей­
ших и специализированных транспорт­
ных средств, увеличения грузоподъемно­
сти, мощности подвижного состава, по­
вышения качества работы всей транс­
портной системы, развития сети магист­
ральных автомобильных дорог общего­
сударственного и республиканского зна­
чения при одновременном расширении 
сети автомобильных дорог местного зна­
чения. Пленум рекомендовал республи­
канским, краевым, областным, городским 
правлениям и первичным организациям 
обш.ества усилить работу по оказанию 
помощи трудовым коллективам пред­
приятий и организаций в разработке и 
осуществлении текущих и перспективных 
планов научно-исследовательских работ 
и внедрения достижений науки и техни­
ки в народное хозяйство; принимать ак­
тивное участие в постановке и обсужде­
нии в министерствах вопросов научно- 
технического прогресса.

Пленум выразил уверенность, что на- 
учно-техническая общественность авто­
мобильного транспорта, дорожного хо­
зяйства и службы безопасности движе­
ния внесет достойный вклад в выполне­
ние и перевыполнение заданий 1978 г., 
добьется новых успехов в осуществлении 
исторических решений XXV съезда 
КПСС.

Пленум выслушал также информацию
о работе президиума Центрального прав­
ления Общества после I пленума Цент­
рального правления Общества.

Б. JI. Певзнер
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Сяециамиины народного хозяйс(к£а! 
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но Sofiutnecb за цасо/гение natf4.no -/Техничес­
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За  новые
трудовые
успехи

Сознавая свою высокую ответствен­
ность за выполнение планов и социали­
стических обязательств на десятую пяти­
летку и следуя славным трудовым тра­
дициям — отвечать на призыв партии 
делом, коллективы дорожных организа- 
ций Миндорстроя БССР с новой силой 
развернули социалистическое соревнова­
ние, усилили свою работу по изысканию 
дополнительных путей повышения эф­
фективности производства и всемерного 
использования резервов роста производи­
тельности труда и экономичного расхо­
дования строительных материалов.

Особенно большой размах получило 
социалистическое соревнование в годы 
десятой пятилетки. Значительный вклад 
в выполнение народнохозяйственного 
плана внесли дорожники Белоруссии и в 
юбилейном 1977 г. Воодушевленные ре­
шениями декабрьского (1977 г.) Пленума

ЦК КПСС дорожные организации Мин­
дорстроя сдали в юбилейном году 704 км 
дорог с твердым покрытием при плане 
470 км, 1963 м мостов при плане 1409 м. 
Капитально отремонтировали 1767 км ав­
томобильных дорог при плане 1627 км. 
Построен ряд производственных баз до- 
рожно-строительных районов.

В Миндорстрое БССР начато поэтап­
ное внедрение комплексной системы уп­
равления качеством во всех организа­
циях и предприятиях отрасли. Особо 
ощутимы результаты социалистического 
соревнования в сфере внедрения в до­
рожное производство достижений науки 
и новой техники. Взять хотя бы такое 
важное мероприятие, как внедрение ав­
томатизированной системы управления 
«Профиль-1» на автогрейдерах. Приме­
нение этой системы вдвое повысило про­
изводительность труда. Конструкторами 
треста Оргдорстрой разработаны и внед­
рены эффективные средства механиза­
ции: машина для гидропосева трав, щеб- 
нераспределитель, комплект навесного 
оборудования для ремонта дорог, при­
цепной асфальтоукладчик, эмульсионные 
установки, комбайн для приготовления и 
укладки эмульсионных шламов. Эконо­

мический эффект от внедрения разрабо­
ток треста составил 1 млн. 285 тыс. руб.

В дорожных хозяйствах республики 
широко внедряется метод бригадного 
подряда. В 1977 г. в строительных орга­
низациях Миндорстроя работало 86 под­
рядных бригад и участков, в которых со­
стояло 27,7% рабочих, занятых на строи­
тельно-монтажных работах. Выработка 
на одного рабочего в этих бригадах со­
ставила 17,6 тыс. руб., что на 12% выше 
выработки на строительно-монтажных 
работах по министерству в целом.

Коллективы дорожно-эксплуатацион­
ных служб Миндорстроя БССР сорев­
нуются за улучшение текущего содержа­
ния дорог и искусственных сооружений. 
На дорогах республики создана регуляр­
ная патрульная служба. Более 10 тыс. км 
дорог обслуживается прогрессивным 
бригадно-механизированным способом 
специализированными звеньями.

Для пропаганды передовых достиже­
ний в области ремонта и содержания 
автомобильных дорог в Белоруссии соз­
дали ряд эталонных участков.

Наиболее высоких показателей среди 
дорожно-эксплуатационных организаций 
добился коллектив ДЭУ-705 производ-
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ВЫСОКОЕ ЗВАНИЕ СТРОИТЕЛЯ 

(начало на 2 стр. обл.)

На этой стройке пригодились Вячесла­
ву Ивановичу его знания, большой про­
изводственный опыт и стремление к по­
иску новых форм повышения эффектив­
ности производства, улучшения качества 
и снижения стоимости дорожных работ. 
Он одним из первых дорожников в рес­
публике предложил перейти на новую 
форму бригадного подряда — участко­
вый подряд. Администрация, партийная, 
профсоюзная организации ДСР-12 горя­
чо поддержали инициативу В. Петрусе- 
вича. С бригадирами участка, произво­
дителями работ № 2 И. Хмызом, Г. Вит- 
ковским, А. Ладутько и другими меха­

низаторами В. И. Петрусевич провел 
большую подготовительную работу. 
Были уточнены нормы выработки и рас­
хода материалов, строительных и до­
рожных машин, установлена расчетная 
стоимость работ, разработаны конкрет­
ные мероприятия по поставке на объек­
ты основных материалов, т. е. были 
приняты все меры для внедрения участ­
кового подряда.

Предоставленная бригадам хозяйст­
венная самостоятельность обеспечила 
повышение ответственности рабочих за 
ход работ и темпы их выполнения, улуч­
шила использование рабочего, времени 
и резервов производства. Стало оче­
видным, что метод участкового подряда 
позволяет коллективам дорожников до­
биваться больших трудовых успехов.

Например, в 1978 г. участку предстоит 
выполнить работы на 2281 тыс. руб. 
Причем в I кв. предстояло выполнить 
работы на 420 тыс. руб. Коллектив 
участка благодаря переходу на участко­
вый подряд выполнил в I кв. работы на 
437 тыс. руб. (104,1%) с отличной оцен­
кой качества.

В дорожном строительстве многое за­
висит от производителя работ: органи­
зация труда, выполнение дневных зада­
ний, определение ритма, повышение ка­
чества. Производитель работ заботится
об укреплении трудовой дисциплины, 
соревнования, организации быта и т. д. 
Высокое звание строителя обязывает ко 
многому. И это высокое звание с честью 
носит Вячеслав Иванович Петрусевич.

М. Сает
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ственного управления «Автомагистраль». 
Работая под девизом: «Десятой пятилет­
ке — рабочую гарантию», коллектив вы­
ступил с инициативой обслуживать з а ­
крепленные участки дорог с гарантией 
высокого качества ремонтных работ. И 
это подкрепляется практикой. В юбилей­
ном году производительность труда в 
ДЭУ-705 составила 101% к плану. Д о­
рожных работ выполнено своими сила­
ми на 438 тыс. руб. Отремонтировано 
26 км дорог. Коллектив ДЭУ прилагает 
все усилия к тому, чтобы обеспечить бес­
перебойное безопасное движение на ав­
томобильных дорогах.

Высоких результатов добились и стро­
ительные организации Миндорстроя 
БССР. Здесь необходимо особо остано­
виться на работе дорожно-строительного 
треста № 4 (г. Брест). За достигнутые 
успехи в выполнении производственного 
плана и социалистических обязательств
1977 г. этот трест награжден переходя­
щим Красным знаменем ЦК КПСС, Со­
вета Министров СССР, ВЦСПС и ЦК 
ВЛКСМ.

Досрочно завершив плановые задания, 
коллективы дорожно-строительных уп­
равлений треста построили сверх годо­
вого плана 21 км дорог с твердым по­
крытием. Введено в эксплуатацию 235 км 
мостов. Все объекты сданы с хорошим и 
отличным качеством, отличаются высо­
кой экономичностью и надежностью. 
Сверх плана реализовано продукции на 
553 тыс. руб.

Дорожно-строительный трест №  4 за­
нимает одно из ведущих мест в органи­
зации социалистического соревнования. 
Широко развернуто здесь движение за 
коммунистический труд. В нем участвуют 
300 работающих, причем 150 из них удо­
стоены высокого звания ударника ком­
мунистического труда. Успешному вы­
полнению плана, повышению производи­
тельности труда и эффективности произ­
водства способствует большая организа­
торская работа партийной, профсоюзной 
и комсомольской организаций.

В коллективах дорожно-строительных 
управлений треста широкое распростра­
нение -получило индивидуальное сорев­
нование инженерно-технических работни­
ков, рабочих и служащих на основе лич­
ных и коллективных творческих планов.

Итоги соревнования между участками и 
бригадами рассматриваются специальной 
комиссией, предложения которой утверж­
даются на совместном заседании админи­
страции, местного комитета, партийного 
и комсомольского бюро.

Качественному и своевременному вы­
полнению производственных заданий 
способствует в подразделениях треста 
новаторский труд механизаторов. Пока­
зательна, в частности, работа машиниста 
погрузчика Ю. В. Трифонова и машини­
ста бульдозера Г. М. Годуйко. За 2 го­
да они выполнили задание 3 лет пяти­
летки.

С значительным опережением плана 
работает в тресте коллектив участка до­
рожно-строительного управления №  15, 
руководит которым старший производи­
тель работ Ф. В. Воробей. Участок вы­
полняет работы по прокладке пускового 
комплекса автомагистрали Брест — 
Минск — Москва на перегоне Федькови- 
чи — Кобрин.

В дорожно-строительных управлени­
ях треста широко используют подряд­
ный метод хозяйственного расчета. Во 
всех управлениях проводится соревнова­
ние на звание лучшего по профессии. 
Для этого администрацией и местным 
комитетом профсоюза треста разработа­
ны условия, предусматривающие высо­
кие нормы выработки, отличное качест­
во выполненных работ, образцовое со­
держание дорожно-строительных машин, 
строгое соблюдение режима экономии. 
Решающими факторами успешного вы­
полнения производственных задач строи­

тельными коллективами треста является 
применение передовой технологии, науч­
ной организации труда, максимальное и 
рациональное использование машин. Все 
основные трудоемкие процессы здесь ме­
ханизированы. Особое внимание придает­
ся совершенствованию технического об­
служивания и ремонта машин, развитию 
ремонтно-строительной базы.. Немалая 
работа проводится и по созданию хоро­
ших условий труда и быта работников.

Коллектив треста в ответ на письмо 
ЦК КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ «О развертыва­
нии социалистического соревнования за 
выполнение и перевыполнение плана 
1978 г. и усилении борьбы за повышение 
эффективности производства и качества 
работы» принял социалистическое обя­
зательство: план 3 лет пятилетки по вво­
ду автомобильных дорог выполнить к 
первой годовщине принятия новой Кон­
ституции СССР. За счет внедрения комп­
лексной системы управления качеством 
работ, повышения уровня организации 
труда в низовых звеньях не менее 90% 
объектов будет введено в действие на 
«хорошо» и «отлично». Пусковой комп­
лекс магистрали Брест — Минск — 
Москва на участке протяжением 10 км 
намечено ввести в эксплуатацию с гаран­
тийным паспортом.

Повышать технический уровень строи­
тельства автомобильных дорог и их со­
держания является первостепенной зада­
чей дорожных организаций республики.

В. П. Верховский
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Заслуженные строители 
Молдавии

БАДЮ Л И ван  Н и к и то в и ч  —  м а ш и н и с т  авто гр е й д е р а  Бельц- 
кого ДСУ-5. Три  п я ти л е тк и  п од ряд  он одним  и з  п е р в ы х  в д о ­
рожной отрасл и  М ол д авии  д оср очн о  за в е р ш а е т  л и ч н ы й  п р о и з ­
водственный план. К авалер  орденов  « З н а к  П очета», Т р уд ового  
Красного Знам ени . Н едавно  И ван  Н и к и то в и ч  н а гр аж д е н  орде ­
ном Ленина. Е м у  п р и своен о  зван и е  « З а с л у ж е н н ы й  с тр о и те л ь  
Молдавской С С Р » . Ж и те л и  г. Б е л ьц ы  п я т ы й  р а з  и зб и р аю т  
И. Н. Бадю ла д е п утато м  Б е л ьц ко го  гор од ско го  Совета.

План двенадцати  м есяцев он р е ш и л  в ы п о л н и ть  ко  Д н ю  с тр о и ­
теля, а л и ч н ую  п я ти л е тк у  —  за  3,5 года.

К УЗН ЕЦ О В  Н и ко л ай  Н и ко л ае ви ч  —  м а ш и н и с т  э к ск а в а то р а  
ПДМК-2 М ин автод ор а  М ол д ав ской  ССР. З а  че тве р ть  века  объем  
земляных работ, в ы п о л н е н н ы х  им, состави л  п о ч ти  1,8 млн. мэ 
грунта. М ногие годы  зн а т н ы й  м е х а н и за то р  яв л я е тся  и н и ц и а то ­
ром больш их т р у д о в ы х  починов.

Работа Н. Н. К узн е ц ова  в ы со к о  оце нен а  Родиной . Он кавал ер  
орденов Л енина и « З н а к  Почета», н агр аж д е н  ю би л е й н о й  ме­
далью «За д облестны й  труд . В  о зн ам е н о в ан и е  100 -летия  со  дня  
рождения В. И. Л енина». Е м у  п ри сво е н о  п оче тное  зван и е  « З а ­
служенный строи тел ь  М ол д ав ской  С С Р » .

Годовой план  передовой м е х а н и за то р  о бя зал ся  в ы п о л н и ть  ко  
Дню строителя.

Ч :

Ш у
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У дорожников 
Молдавской С С Р

Основными направлениями развития 
народного хоз!Йства СССР на 1976— 
1980 годы предусмотрено разработать и 
осуществить мероприятия по охране ок­
ружающей среды, рациональному ис­
пользованию и воспроизводству природ­
ных ресурсов, соблюдать строжайшую 
экономию при отводе продуктивных уГО' 
дий для несельскохозяйственных нужд 
Руководствуясь этими направлениями, 
проектировщики и строители автомо­
бильных дорог Молдавской ССР стара­
ются за счет наилучших проектных реше­
ний и правильной организации работ как 
можно меньше занимать плодородные 
земли.

При разработке проекта въезда в сто­
лицу Молдавии г. Кишинев было приня­
то решение построить эстакаду, которая 
позволила сэкономить около 15 га пло­
дородных земель. Строительство этой 
эстакады ведет лучшая бригада мосто­

отряда № 23 треста Мостострой-1 под 
руководством бригадира Е. Ф. Колибаб- 
чужа. Применение буронабивных свай 
при строительстве эстакады позволило 
значительно сократить затраты материа­
лов и время проведения работ. Сменные 
задания бригада Е. Ф. Колибабчука 
обычно выполняет на 110— 115%.

На автомобильной дороге Кишинев — 
Бельцы будут построены две эстакады 
длиной 502,4 м и 212,4 м, которые поз­
волят сэкономить около 10— 12 га пло­
дородных земель. Кроме того, на доро­
ге Кишинев — Бельцы будет построено
5 мостов протяжением 484 м и 4 путе­
провода протяжением 309 м. При воз­
ведении земляного полотна этой дороги 
достигнут высокий уровень индустриали­
зации. На одном из участков дороги ра­
боты по возведению земляного полотна 
ведут механизаторы ПДМК-1 Кишинев­
ского дорожно-строительного треста. Пе. 
ред началом работ здесь была проведена 
большая инженерная подготовка, опре­
делено необходимое количество дорож­
но-строительных машин, рабочей силы, 
построечного транспорта. В районе 
строительства были размещены лабора­

тория, вагончики для отдыха рабочих, 
контора, заправочная станция, организо­
вано питание строителей. Дорожники за­
ключили договор о совместной работе с 
автокомбинатом № 1. Бригаду механиза­
торов возглавил кавалер ордена Трудо­
вого Красного Знамени бригадир В. П. 
Григорец. Бригаду автомобилистов воз­
главил бригадир Г. К. Чолган. В состав 
бригады механизаторов вошли 6 экска­
ваторов. За  каждым экскаватором за­
креплено звено водителей. Выбраны наи­
более рациональные схемы движения 
построечного транспорта. Благодаря про­
думанной работе на 10— 15% сокраща­
ются сроки строительства, возрастают 
производительность труда и заработная 
плата механизаторов и водителей.

Определенная доля в выполнении на­
меченного XXV съездом КПСС задания 
по строительству и реконструкции авто­
мобильных дорог возложена и на строи­
телей дорог Молдавской ССР. Дорожни­
ки Молдавии полны решимости справить­
ся с поставленной перед ними задачей с 
чсстыо.

А. Т. Перчило

Э стакад а  на подходе  к К и ш и неву. Б р и га д а  м о сто стр о и те л е й  Е. Ф. К о л и б а б ч ук а  ведет здесь  п р е д п уск о в ы е  работы
Фото Н. Калашникова

ПОЗДРАВЛЯЕМ!

Президиум Верховного Совета 
РСФСР Указом за многолетнюю плодо­
творную работу в автомобильном и до­
рожном хозяйстве наградил Почетной 
грамотой Президиума Верховного Совета 
РСФСР В. В. Мальцева — заместителя 
министра строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог РСФСР.

Указом Президиума Верховного Сове­
та РСФСР за заслуги в области строи­
тельной механики и плодотворную педа­
гогическую деятельность присвоено по­
четное звание заслуженного деятеля нау­
ки и техники РСФСР доктору техниче­

ских наук, профессору К. X. Толмаче­
ву —  заведующему кафедрой Сибирско­
го автомобильно-дорожного института 
имени В. В. Куйбышева.

Указом Президиума Верховного Сове­
та Украинской ССР за успехи, достиг­
нутые в строительстве автомобильных 
дорог, и высокие производственные пока­
затели присвоено почетное звание Заслу­
женного строителя Украинской ССР:
А. М. Битаеву — первому заместителю 
министра строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог УССР, г. Киев; 
М. П. Бухару — машинисту экскаватора 
ДСУ-27 треста Киевдорстрой-1; А. И. 
Васильеву — машинисту автогрейдера 
ДРСУ-60 Днепропетровского областного 
производственного управления строи­

тельства и эксплуатации автомобильных 
дорог; С. А. Вороницкому — машинисту 
пневмоколесного крана Киевского мосто­
строительного управления № 2 треста 
Укрдормостострой, И. Д. Конышаку — 
производителю работ Стрыйокого мосто­
строительного управления № 1 треста 
Запдорстрой, Львовская обл.

Президиум Верховного Совета Киргиз­
ской ССР Указом за долголетнюю и пло­
дотворную работу по эксплуатации высо­
когорных автомобильных дорог респуб­
лики и в связи с пятидесятилетием со 
дня рождения наградил Почетной грамо­
той Верховного Совета Киргизской ССР 
Б. Асанова — начальника Управления ав­
томобильной дороги «Памирский тракт» 
Минтрансстроя.
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Высота насыпей 
может быть снижена
Канд. техн. наук Ю . М. ВАСИ Л ЬЕВ, 
инженеры В. Н. ГА Й В О Р О Н С К И Й ,
Т. Е. П О Л Т О Р А Н О В А

При скоростном строительстве автомобильных дорог выс­
ших категорий важное значение приобретает совершенствова­
ние технологии производства земляных работ, связанное с по­
стоянным повышением требований к стабильности земляного 
полотна и всей дорожной конструкции в целом. Значитель­
ный рост расходов на сооружение земляного полотна, увели­
чение темпов строительства, необходимость обеспечения пра­
вильного землепользования и охраны окружающей среды 
требуют пересмотра некоторых нормативных требований 
к земляному полотну. Одним из важных факторов является 
обоснованное назначение высоты насыпи. Очевидно, что сни­
жение высоты насыпи позволит сократить объем земляных 
работ, уменьшить площадь полосы отвода, повысить безопас­
ность движения и т. п.

В соответствии с СНиП П-Д.5-72 возвышение верха зем­
ляного полотна, сложенного из связных грунтов, над расчет­
ным уровнем грунтовых вод в условиях II  дорожно-климати­
ческой зоны не должно быть менее 1,9 м. Указанные норма­
тивы носят несколько условный характер. В самом деле, име­
ется много случаев, когда в силу ряда причин невозможно 
возводить насыпь требуемой высоты (например, земляное по­
лотно в выемке, при переходах из выемки в насыпь, аэродро­
мы, городские дороги). В то же время опыт доказал, что даже 
если и не соблюдены эти требования СНиП, дорожная одеж­
да, рассчитанная с учетом недостаточного возвышения верха 
насыпи над расчетным уровнем грунтовых вод, вполне рабо­
тоспособна.

В настоящее время имеются достаточно обоснованные 
предпосылки для более дифференцированного подхода к ре­
шению вопроса о назначении оптимальной высоты насыпи [1]. 
С уменьшением расстояния между верхом земляного полотна 
(низом дорожной одежды) и уровнем грунтовых вод расчет­
ная влажность грунта земляного полотна повышается, и по­
этому снижение его прочностных и деформационных свойств 
должно быть компенсировано увеличением общей толщины 
дорожной одежды. Очевидно, что в каждом случае может 
бить установлено оптимальное с экономической точки зрения 
соотношение между высотой насыпи и толщиной дорожной 
одежды (назначение высоты насыпи в данном случае не учи­
тывает условия снегозаносимости и другие факторы). При 
этом решающим фактором являе'тся расчетная влажность 
грунта земляного полотна, которая при прочих равных усло­
виях определяет толщину дорожной одежды. Так, изменение 
расчетной влажности на 0,05 предела текучести приводит к из­
менению общей толщины дорожной одежды на 10—20% [2].

Выполненные исследования показали, что следует отказать­
ся от назначения расчетной влажности в зависимости от типа 
местности по характеру увлажнения. Указания, имеющиеся 
в Инструкции ВСН 46-72, о том, что на участках насыпей, вы­
сота которых не менее, чем в 2 раза превышает требуемое 
по СНиП возвышение верха полотна над уровнем грунтовых 
вод, расчетные влажности следует принимать как для 1 типа 
местности, не выдерживают серьезной критики. К тому же 
неопределенность в оценке самого типа местности по условиям 
увлажнения приводит к неопределенности и в назначении вы­
соты насыпи и расчетной влажности грунта.

Расчетную влажность грунта земляного полотна следует 
назначать более дифференцированно: в зависимости от вида 
•рунта и степени его уплотнения, высоты насыпи, степени 
монолитности дорожной одежды и ее толщины, а также нали- 
шя укрепления верхней части земляного полотна. Влияние

некоторых из этих факторов проанализировано в статье [2], 
здесь же рассматривается связь между влажностью грунта 
весной и положением уровня грунтовых вод осенью. Для это­
го были обработаны результаты обследований разных авторов 
более 60 участков автомобильных дорог Северо-Запада 
СССР, проходящих в 3 типе местности по условиям увлаж­
нения и имеющих примерно одинаковую дорожную конструк­
цию. Дорожная одежда состояла из асфальтобетонного по­
крытия (8— 10 см) на щебеночном основании (15—30 см) и 
слое из песка (15—30 см). Земляное полотно во всех случаях 
было сложено из пылеватых суглинков и проходило в насыпи 
высотой в среднем 1 м.

Данные обследований анализировались отдельно для до­
рог, построенных до 60-х годов, и для дорог более поздней 
постройки (рис. 1). В соответствии с этим разделением до­
вольно четко определились две зоны. К зоне а относятся дан­
ные о расчетной влажности грунта на дорогах, построенных 
до 60-х годов, которые, как правило, не отвечали современ­
ным нормативным требованиям, особенно в отношении обеспе­
чения требуемой плотности грунта земляного полотна. Так, 
коэффициент уплотнения для этих дорог в основном состав­
лял 0,9—0,95. Дороги современной постройки (зона б) отли­
чаются в целом более надежными конструкциями. Достаточно 
отметить, что коэффициент уплотнения грунта на этих доро­
гах почти во всех случаях превышал 0,97— 0,98. Некоторый 
разброс данных обследований объясняется разницей в кон­
струкции дорожной одежды, естественной неоднородностью 
грунта, а также тем, что представленные данные о влажности 
грунта относятся к различным годам наблюдения. Поэтому 
на графике построены огибающие по минимальным и по мак­
симальным значениям влажности.

1,0

I !
Рис. 1. Э к с п е р и м е н та л ь н ы е  §  §  ^
д а н н ы е  о  р а с ч е тн о й  вл аж н о - ^  t
сти  г р у н т а  ве р хн е й  части  §

зе м л я н о го  пол отна : §  цО
зо н а  а  —  д а н н ы е  для д ор о г g  §
п о с тр о й к и  до 60 -х  годов; зо- t  g  „
на  б —  т о  же, более по зд ней  Е  J i v

п о с тр о й к и  I? ^

^  Щ  Щ 0,8 1,2 1,6 2,0
Расстояние от дерха земляное 

полотна $а игв, и

Из приведенных данных можно заключить, что повышение 
плотности грунта приводит к резкому снижению его расчет­
ной влажности. Так, для 3 типа местности II дорожно-кли­
матической зоны при расстоянии от верха земляного полотна 
до УГВ, равном в соответствии со СНиП П-Д.5-72 для связ­
ных грунтов 1,9 м, наибольшая влажность этого грунта не 
превышает для современных дорог 0,75 предела текучести 
(см. на рис. 1 огибающую по максимальным значениям влаж­
ности зоны б), тогда как по ВНС 46-72 для этих условий 
расчетную влажность назначают равной 0,9 предела теку­
чести, как это имело место для дорог постройки до 60-х годов 
(см. на рис. 1 огибающую линию по максимальным значениям 
влажности зоны а). Таким образом, из рис. 1 видно, что зна­
чение влажности грунта, равное 0,9 предела текучести, наблю­
дается на современных дорогах при расстоянии от верха зем­
ляного полотна до расчетного уровня грунтовых вод в 1,5—
2 раза меньшем, чем этого требует СНиП П-Д.5-72.

Приведенные данные свидетельствуют о том, что для ус­
ловий северо-западных районов II  дорожной зоны имеется 
реальная возможность снижения необходимой высоты насы­
пи из связного грунта при строгом соблюдении существующих 
требований к обеспечению требуемой плотности грунта земля­
ного полотна. Причем при назначении расчетной влажности 
грунта следует руководствоваться не типом местности по 
условиям увлажнения, а расстоянием от верха земляного по­
лотна до уровня грунтовых или длительно стоящих поверх­
ностных вод.

Анализ имеющихся данных позволил предложить зависи­
мость расчетной влажности грунта земляного полотна от его 
вида и расстояния между верхом земляного полотна и уров­
нем грунтовых (поверхностных) вод (рис. 2). В основу при-
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Рис. 2. Р е ком е н д уе м ая  
р асч е тн ая  вл а ж н о с ть
гр у н та  вер хне й  части  

зем л ян о го  полотна:
1 — супесь тяжелая пылева­
тая, суглинок легкий пыле­
ватый; 2 — супесь пылева­
тая, суглинок тяжелый пы­
леватый; 3 — супесь легкая 
непылеватая, суглинок непы­

леватый, глина

0,6 1,0 1Л 1,8 2,2
Расстояние от берха земли нога 
полотна до УГВ или до уровня дли­
тельно стоящих поверхностных. 

вад,м

нятой на рис. 2 дифференциации грунтов положена классифи­
кация их по степени пучинистости, поскольку пучинистость 
грунта является следствием его склонности к водонасыщению 
при замерзании (СН 449-72). Расчетная влажность, прини­
маемая по рис. 2, характерна для дорожных конструкций с ос­
нованием и морозозащитными слоями из зернистых материа­
лов. При введении в основание дорожной одежды слоев из 
плотных (водонепроницаемых) материалов расчетная влаж­
ность может быть уменьшена на (0,05— 0,10) Wт.

Таким образом, проведенные исследования показывают, 
что высота насыпи может быть снижена на 15—30%, соот­
ветственно уменьшен объем земляных работ, на 5— 20% сни­
жена стоимость земляных работ и площадь земель, занимае­
мых насыпью и, кроме того, повышена безопасность движе­
ния.

УДК 625.7.033.3

Л и т е р а т у р а

Одно из основных направлений применения нетканых син­
тетических материалов связано со строительством дорог на 
слабых грунтах. Исследования в этом направлении проводятся 
в Союздорнии с 1973 г. Они включают, в частности, вопросы 
обеспечения проезда на слабых грунтах при уменьшенной 
толщине песчаного насыпного слоя. Принцип работы прослой­
ки в данном случае можно себе представить следующим об­
разом. При движении колеса по песчаному слою, толщина ко­
торого недостаточна для снижения давления на слабый грунт 
до допустимых пределов, передающаяся через песчаный слой 
на основание нагрузка вызывает нарушение его устойчивости, 
сопровождающееся боковым выпором грунта и значительной 
осадкой колеса. Выпирающий грунт перемешивается с песком, 
снижая распределяющую способность песчаного слоя. При 
повторных проходах колес процесс перемешивания песка

Марка нетканого 
материала
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Бидим U-34 Полиэфирный, иглопро­ 300. 14 50-70
(Франция) бивной

Полифельт ТС-400 Полипропиленовый, игло­ 350 16 80
(Австрия) пробивной

Гейдельбергский Полиэфирный, термо­ 2 0 0 13 69
холст 230 (ФРГ) упрочненный

Типар 200 (США) Полипр опил еновый 2 0 0 13 43
Содоспун 320 (Ис­ Полипропиленовый, игло­ 320 17 Более 60

пания) пробивной
Дорнит Ф-1 Полиэфирный, иглопро­ 385 13 80-100
(СССР) бивной

1. В а с и л ь е в  Ю. М. Повышение стабильности земляного полотна. 
— «Автомобильные дороги», 1977, № 6.

2. В а с и л ь е в  Ю.  М., Г а й в о р о н с к и й  В. Н., М е л ь н и к о ­
ва  М. Г. и др. Эффективность применения укрепленных грунтов и ка­
менных материалов в дорожных одеждах. — «Автомобильные дороги> 
1977, № 3.

Текстильные прослойки 
на слабых грунтовых 

основаниях
Кандидаты  техн. наук А. Г. П О Л У Н О В С К И Й ,
В. М. ТРИБУН СКИЙ, 3. С. Ц О Ф И Н ,

инж енеры  Б. П. Б РА Н Т М А Н , А. А. Т Р О Ф И М Ч У К

Транспортное освоение обширных районов в Сибири, Не­
черноземье и на Севере европейской части СССР связано 
с необходимостью строительства дорог в неблагоприятных 
грунтово-гидрологических условиях. Условия строительства 
в этих районах характеризуются избыточным увлажнением, 
развитием заболоченности, распространением переувлажнен­
ных глинистых грунтов и бедностью песчаными грунтами. 
Низкая несущая способность грунтовых оснований вызывает 
значительные трудности с обеспечением проезда автомобилей 
и дорожно-строительных машин по временным дорогам и 
транспортным путям. Возникает необходимость в поиске но­
вых инженерных решений. Одним из таких решений является 
устройство прослоек из нетканых материалов.

Физико-механические свойства нетканых синтетических 
материалов позволяют использовать их в качестве армирую­
щей и фильтрующей прослойки при строительстве дорог на 
слабых грунтах, в дренажных конструкциях и других целях.

В 1975—1976 гг. в СССР выпущены опытные партии не­
тканого материала отечественного производства Дорнит Ф-1. 
Материал выработан из отходов синтетического волокна по 
техническим условиям, разработанным ВНИИСтройполимером 
совместно с Союздорнии (см. таблицу).

с подстилающим грунтом продолжает прогрессировать, глуби­
на колей возрастает и дорога приходит в непроезжее состоя­
ние.

Текстильная прослойка между песком и подстилающим 
грунтом играет двоякую роль. При передаче на основание 
нагрузки от колеса она выступает в роли армирующего эле­
мента, способствующего лучшему распределению нагрузки и 
снижению давления на основание. В том случае, если все же 
происходит нарушение устойчивости основания, прослойка 
затрудняет развитие выпора и предотвращает перемешивание 
песка с подстилающим грунтом. Процесс увеличения глубины 
колей замедляется или может даже вообще прекратиться, 
поскольку с увеличением глубины колеи деформация и арми­
рующий эффект текстильной прослойки возрастают.

Для проверки влияния прослойки из нетканого материала 
на осадку штампа в Союздорнии были проведены опыты в ци­
линдрическом лотке диаметром 300 мм. Регистрировали осад­
ку штампа диаметром 50 мм на поверхности системы песок — 
сжимаемое основание при различной толщине песчаного слоя. 
В опытах использовали отечественный материал и бидим.

Опыты показали, что влияние прослойки проявляется 
в уменьшении осадки штампа и увеличении радиуса чаши про­
гиба (рис. 1). Поскольку модуль деформации основания во 
всех опытах оставался постоянным, уменьшение осадки штам­
па указывает на снижение передаваемых на основание нагру­
зок. Увеличение чаши прогиба свидетельствует о том, что при 
наличии прослойки распределяющая способность песчаного 
слоя реализуется более полно, а это означает не только умень­
шение давления на слабое основание, но и улучшение условий 
его работы.

Рис. 1. Ч а ш и  п р о ги ба  на по- > 
ве р хности  сж и м ае м о го  основа - 
ния под  слоем  песка  т о л щ и н о й  
10 см  без п р о сл о й к и  (а) и с про- 
гпойчой  (б) из н е тк ан о го  мате- 
ж а л а  п р и  н а гр у зк е  на ш там п :
I — 0,25 кгс/см’ : 2 — 0.50 кгс/смг;

3 — 0,75 кгс/см2
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Осадка штампа зависит от качества заделки концов мате­
риала. Показанные на рис. 2 кривые осадки поверхности 
[лабого слоя позволяют заключить, что при малых нагрузках 
В осадках до 0,10—0,20 диаметра штампа прослойка оказы­
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вает некоторое влияние па де­
формацию, однако заделка кон­
цов материала не имеет особо­
го значения. Начиная с относи­
тельной осадки 0,20—0,30, со­
ответствующей, как показыва­
ет кривая осадки, переходу 
двухслойной системы без про­
слойки в стадию выпирания, 
влияние прослойки возрастает. 
Одновременно более ощутимо 
начинает сказываться заделка 
ее краев. В этот момент несу­
щая способность песчаного 
слоя исчерпывается, и допол­
нительная нагрузка полностью 
передается на прослойку. 
В ней возникают значительные 
растягивающие напряжения, 
которые не могут быть пол­
ностью переданы на грунт за 
счет трения в пределах лотка 
(диаметр лотка 300 мм), поэто­
му роль защемления концов 
прослойки по периметру воз­
растает.

Принципиальные положения 
и результаты исследований на 

моделях были проверены и нашли подтверждения на опытных 
участках.

Для оценки эффективности работы прослоек из различных 
нетканых материалов как средства улучшения проезда 
в 1977 г. ЦНИИМ Э при участии Союздорнии были проведены 
экспериментальные исследования на кольцевой опытной доро­
ге. Секции с прослойками из дорнита, полифельта и гейдель­
бергского холста чередовали с секциями с традиционной кон­
струкцией (гравийный слой на естественном основании или 
на насыпи из местного грунта). Местный грунт представлен 
пылеватой супесью, содержащей 46% песчаных частиц, с при­
родной влажностью 29,5%, числом пластичности 3,8 и преде­
лом текучести 26,6%. Верхние 5— 10 см грунта задернованы 
и пронизаны корнями деревьев, с глубины 1,8 м супесь под­
стилается водоупором— песчанистой глиной. В период испы­
таний супесь за счет верховодки была переувлажнена. При­
менявшаяся для покрытия гравийная смесь содержала 50% 
гравия, 35—40% песка и до 15% пылевато-глинистых частиц. 
Испытания заключались в замерах деформаций поверхности 
покрытия (глубины колей) после определенного числа прохо­
дов специально выделенного автопоезда КрАЗ-255Л с прице­
пом TM3-803 с объемом груза 31 м3. Профиль покрытия ре­
гистрировали с точностью до 1 см по контрольным попереч­
никам, располагавшимся через 5 м.

Испытаниями установлено, что при одной и той же кон­
струкции покрытия (40 см гравия) при наличии прослойки 
глубина колеи увеличивается гораздо медленнее (рис. 3). П о­
сле 105 проходов глубина колеи на секции с прослойкой со­
ставляла 4 см, к 200 проходу она стабилизировалась на 5 см. 
На секции без прослойки после 105 проходов глубина колеи 
достигла 7 см, после планировки покрытия нарастание колеи 
шло в прежнем темпе, составляя к 220 проходу 7 см, но 
не достигнув постоянного значения.

Исходя из динамики процесса колееобразования можно сде­
лать вывод, что в конструкции с прослойкой колея образует­
ся за счет уплотнения насыпного материала и основания, 
а в варианте без прослойки колееобразование связано кроме 
уплотнения еще и с нарушением устойчивости основания.

Ноличестёо проходоб аВтомобилей.

Рис. 3. Зависим ость гл уб и н ы  колеи о т  ко л и че ства  п ро хо д о в  
н а гр у зки :

1 — 40 см гравия без прослойки; 2 — 70 см гравия без прослойки; 
3 — 40 см гравия с прослойкой из нетканого материала

Удельная нмрузкй,игс/см!

Рис. 2. З а в и си м о сть  о тн о с и ­
тельной деф орм аци и  с ж и ­
маемого слоя  под  слоем  пес­
ка 10 см от  уд ел ьн ой  н а ­

гр у зк и  на  ш там п :
1 — без прослойки; 2 — с про­
слойкой из нетканого материала; 
1 — с прослойкой, зажатой по 

контуру

Рис. 4. У к л а д к а  н е тк ан о го  м ате р и ал а  и за сы п к а  его гр ун то м

Даже при толщине гравийного слоя без прослойки 70 см 
глубина колеи и интенсивность ее нарастания после 220 про­
ходов была больше, чем на секции с отсыпанным на прослой­
ку гравийным слоем 40 см. Иными словами, на опытном участ­
ке толщина гравийного слоя за счет укладки прослойки из 
синтетического материала может быть уменьшена по крайней 
мере до 40 см. При этом все три типа заложенных на кольце­
вой дорожке нетканых материалов несмотря на различия 
свойств дали одинаковые результаты, т. е. отличий в проез- 
жаемости секций с разными прослойками в условиях ограни­
ченной протяженности секций установлено не было.

Производственная проверка отечественного нетканого ма­
териала впервые была проведена Союздорнии летом 1975 г. 
на Усинском нефтяном месторождении совместно с трестом 
Коминефтеспецстрой. Около 2000 м2 нетканого материала бы­
ло уложено в основании насыпи на болоте на подъезде к неф­
тяной скважине (рис. 4). Болото 1— 2 типа, изобиловавшее 
окнами, сложено торфом с природной влажностью 1500%, 
зольностью до 5%, степенью разложения менее 25. Мощность 
торфа — 1,5 м. Применение нетканого материала позволило 
снизить толщину песчаного слоя с 1,0— 1,5 м до 60—90 см 
в расчете на пропуск автомобилей типа КрАЗ и Татра. Имев­
шиеся окна затрудняли устройство и ухудшали работу кон­
струкции с прослойкой, в связи с чем условия строительства 
на участке можно рассматривать как крайне неблагоприят­
ные. В следующем году масштабы и география эксперимен­
тов с отечественным материалом значительно расширились. 
В нескольких районах страны Союздорнии совместно с рядом 
строек в конструкциях различного назначения, в том числе на 
слабых грунтах, было уложено около 100 тыс. м2 нетканого 
материала. Предварительные результаты опытного строитель­
ства позволяют положительно ответить на вопрос о целесо­
образности устройства текстильных прослоек и экономической 
эффективности применения нетканых материалов для умень­
шения толщины насыпей из привозного песка.

—  -  =  9
2-2198
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Использование лазера ч 
для управления машинами 
при возведении 
земляного полотна

Инж. В. М. ИВЧИК

При современном поточном методе строительства автомо­
бильных дорог, в частности при устройстве земляного полотна, 
применение традиционных геодезических способов разбивки 
не всегда рационально, а в некоторых случаях влияет и на 
качество работ. Знаки разбивки в процессе строительства не­
редко сбиваются, а восстановление их иногда приводит к про­

стоям землеройных машин.
Копирные механические системы обеспечивают управление 

точностью работ машин лишь вдоль узкой полосы.
Применение прибора управления лучом (ПУЛ-3) позво­

ляет управлять машинами в узком секторе (увеличение рав­
носигнальной зоны ПУЛ-3 составляет 2 м на каждые 100 м 
удаления от излучателя направляющей станции1).

Использование источников, задающих опорную геодези­
ческую плоскость путем развертки (сканирования) луча, 
позволит управлять всем комплексом землеройных машин, 
участвующим в технологическом процессе и обеспечит боль­
шую точность высотных отметок возведения земляного по­

лотна.
При производстве работ машины непрерывно перемещают­

ся по земляному полотну, а так как приемник лазерного из­
лучения устанавливается на рабочем органе, то он не должен 
попадать в тень корпуса машин потока. Поэтому необходимо 
правильно размещать излучатель на земляном полотне и фото­
приемник на машине друг относительно друга.

С хем а  у п р а в л е н и я  по то ком  м аш ин :
1 — лазерный излучатель; 2 — лазерная плос­

кость; 3 — фотоприемное устройство

На рисунке представлена схема управления специализиро­
ванным потоком дорожных машин при устройстве земляного 
полотна с возведением его из грунта, привозимого автомоби­
лями-самосвалами.

Излучатель 1 устанавливают на оси полотна, а лазерной 
плоскости 2 придают проектное значение уклона.

Фотоприемное устройство 3 кругового обзора крепят на 
рабочем органе машины с той стороны, с которой находится 
излучатель направляющей станции. Сигналы с фотоприемника 
поступают на гидравлический привод рабочего органа в авто­
матическом режиме.

Приведенная схема позволяет управлять потоком непре­
рывно. В каждом конкретном случае такие схемы разрабаты­
вают в зависимости от местных условий строительства и спо­
соба производства работ.

1 К а р д а е в М. А., В е л и ч к о  В. А., М е п у р и ш в и л и Г. Е. Гео­
дезия в дорожном строительстве. М., «Недра», 1972, с. 144.

Восстановительные
работы

на мостовом переходе

Гл. инж. проект а Л ьвовского  филиала 
У кр ги прод ора  П. П О В А Р

В 1976 г. ^было закончено восстановление мостового пере­
хода на одной из рек полугорного типа в Львовской обл. В ме­
сте восстановленного мостового перехода в 1925— 1928 гг. был 
построен высоководный постоянный мост с бетонными опорами 
на деревянном свайном ростверке и металлическими пролетны­
ми строениями из сквозных ферм с ездой понизу.

Во время войны полностью были разрушены все пролетные 
строения и часть опор моста. После войны был восстановлен 
деревянный высоководный мост с использованием сохранив­
шихся бетонных и добавлением промежуточных деревянных 
опор.

Мост этот просуществовал до 1953 г. и в связи с аварий­
ным состоянием был разобран. Существующий в настоящее 
время мост был построен в течение 1953— 1956 гг. и имеет схе­
му 27,5+31,0+24,0+7X27,5 м с использованием существую­
щих опор моста постройки 1925— 1928 гг.

Пойма и русло реки в месте мостового перехода сложены 
из гравийно-галечниковых отложений, причем эти отложения 
обладают большой неустойчивостью, подвижностью, а при ско­
рости течения, доходящей до 4 м/с,- систематически подмыва­
лась то одна, то другая опора. Наиболее высокие паводки на­
блюдались в 1927, 1941, 1948 и 1969 гг.

Паводок 1969 г. имел отметку пика 298,57 и является па­
водком столетней повторяемости по данным водпоста, нахо­
дящегося в створе мостового перехода.

В районе мостового перехода с низовой и верховой сторон 
расположены гравийные карьеры. В связи с  интенсивной раз­
работкой гравийных карьеров в непосредственной близости от 
моста при прохождении паводковых вод оставшийся под мос­
том порог ежегодно смывался водой и из-за этого дно реки и 
уровень меженных вод понижался. Согласно данным водпоста 
уровень меженных вод с 1953 по 1960 г. понизился на 0,46 м, 
а с 1960 по 1969 г.— на 1,26 м (всего на 1,72 м). Вследствие та­
кого понижения уровня меженных вод верх деревянного свай­
ного ростверка оказался незатопленным и подвергнутым гни­
ению.

С целью затопления верха свай и тем самым предотвраще­
ния их загнивания Львовский филиал Укргипродора, которо­
му поручен проект восстановительных работ на мостовом пе­
реходе, решил 'с низовой стороны железнодорожного моста на 
расстоянии 30 м построить низководную водосливную плотину 
распластанного профиля, называемую иногда индийской (по 
месту их наибольшего применения) и возводимую на песчано- 
гравилистом основании для напоров воды высотой до 5—6 м 
(см. рисунок).

Упомянутый выше тип плотины состоит из расположенных 
через 10— 20 м друг от друга нескольких (трех-четырех) по­
перечных бетонных или каменной кладки стен прямоугольного 
сечения с толщиной поверху 1,0— 1,5 м, являющихся диафраг­
мами плотины. Промежутки между стенками заполняют ка­
менной наброской. Верхний слой каменной наброски тщатель­
но укладывают из крупного камня. Для предотвращения раз­
мыва основания плотины фильтрационным потоком, а также 
предохранения водосливной грани от разрушения переливаю­
щимся потоком откосам плотины придают пологие уклоны — 
низовому, водосливному 1 :8  —  1 : 12, верховому — 1:3.
В нашей плотине принято заложение низового откоса 1 :10 и 
верхового — 1:3.

Плотина имеет три поперечные стены (диафрагмы). Пер­
вая стена высотой 2,5 м и шириной 1 м из бетона марки 200 
(гидротехнического), запроектирована на свайном оснований. 
Сваи сечением 30X30 --ом длиной 600 см из гидротехнического 
бетона марки 300 с каркасной арматурой забивались сваебой­
ным оборудованием, смонтированным на экскаваторе. При пе­
рекрытии русла реки для первой стенки применены сборные 
пустотные блоки. Блоки эти насаживали на верх свай и омо- 
ноличивали. Вторая и третья стенки — бутобетонные, из бето­
на марки 200 заложены на естественном основании. Ширина
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стенок no 1 м, высота второй — 20 см, а третьей — 1,5 м. 
Между стенками на расстоянии 20 м друг от друга предусмот­
рено устройство перемычек размером 0,4X0,9 м из бетона мар­
ки 200.

Нижний слой каменной кладки уложен на гравийном грун­
те. Зазоры между камнями засыпаны песком и мелким гра­
вием. Второй (верхний) слой кладки уложен на нижний ряд, 
а зазоры между камнями залиты цементным раствором марки 
100. Для каменной наброски и каменной кладки использован 
рваный камень размером 0,4—0,5 м.

За бетонными стенками устроена каменная рисберма глу­
биной 1,5 м и шириной 8,25 м с заложением откосов 1 : 1,5 
и 1 :2.

План водосливной плотины  распластанного типа:
— существующий мост; 2 — стенка № 1; 3 — стенка № 2; 4 — стенка 
№ 3; 5 — рыбоход; 6 — каменная кладка; 7 — каменная наброска

Кроме устройства низководной плотины, поднимающей уро- 
;ень меженных вод до отметки 295,4 м, предусмотрено и осу- 
цествлено усиление фундаментов опор. Для этого вокруг фун- 
(аментов опор устроен железобетонный пояс на глубину 3 м 
>т обреза фундамента по всему периметру. Толщина стенки 
келезобетонного пояса принята 30— 60 см. Бетонирование поя- 
:ов осуществлено в бездонных ящиках, которые изготовляли
13 сборных дощатых щитов. Для уменьшения толщины пояса 
I облегчения разборки ящиков в котлованы устанавливали до- 
датую опалубку.

После твердения бетона щиты бездонных ящиков и опалуб- 
;и вынимали для повторного применения. С целью облегчения 
шборки ящиков и опалубки сборные щиты снабжали скрут­
или и петлями. Кроме того, доски опалубки перед укладкой 
)етояа смазывали известковым молоком. Откачку воды из 
сотлована вели из приямка, устроенного на дне котлована при 
юмощи электронасосов.

Фундаменты опор усиливали путем цементации не ранее 
1ем через 7 дней после устройства пояса вокруг опоры. Для 
1ементации фундаментов опор на уступе по обрезу фундамен­
та бурили скважины диаметром 60 мм на глубину 3 м. Це­
ментацию фундаментов выполняли в два этапа специальными 
машинами, применяемыми для цементации газовых или неф­
тяных скважин.

Сверху к устроенным железобетонным поясам прикреплены 
железобетонные гибкие тюфяки из плит размером 1,0X1.ОХ  
ХОД 6 м.

Учитывая то обстоятельство, что в реке разводятся ценные 
породы рыб (в том числе форель), предусмотрено устройство 
рыбохода. Рыбоход устроен в створе основного русла путем 
понижения гребня плотины на 20 см на участке шириной 16 м 
(см. рисунок). ,

В заключение необходимо отметить, что построенная пло­
тина хорошо работает. Уровень меженных вод поднялся и ого­
ленный ранее верх деревянного свайного ростверка затоплен 
водой. Дно русла реки выше плотины заполнилось гравием, 
вода течет спокойно по всей длине моста. Срок службы моста 
продлен на многие годы.

УДК 625.745.1.004.67
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Т ехнико-экономические 
проблемы 
строительства эстакад

Е. И. Ш Т И Л Ь М А Н , Е. И. Э Д Е Л Ь М А Н

Несоответствие между непрерывно увеличивающейся ин­
тенсивностью движения и пропускной способностью городских 
улиц и дорог зачастую устраняется путем устройства про­
езда в разных уровнях и строительства эстакад. Их соору­
жают не только в пределах городов и на подходах к ним, но 
также при прохождении дорог по поймам рек, низинам и ко­
согорам. В некоторых местах, где земля оценивается очень 
дорого, устройство насыпей становится экономически нецеле­
сообразным. Такой подход находит применение, например, 
в курортной зоне, местах выращивания ценных сельскохо­
зяйственных культур, там где сооружение насыпи затрудни­
тельно из-за слабого грунта основания, при оползневых явле­
ниях и т. д.

За  рубежом эстакады строят из монолитного и сборного 
предварительно напряженного железобетона, сталежелезобе- 
тона, а иногда и стальных конструкций. При сооружении эста­
кад криволинейного очертания отдают предпочтение монолит­
ным конструкциям, так как они лучше приспособлены для 
устройства съездов и примыканий. Правда в этих случаях воз­
никает необходимость в устройстве подмостей, увеличении 
количества квалифицированных рабочих на строительной пло­
щадке и разработке специальных мероприятий, обеспечиваю­
щих производство работ при отрицательных температурах.

В сборных конструкциях эстакад различают поперечно и 
продольно составные пролетные строения. При поперечном 
членении блоки длиной 2—3 м обычно составляют полное се­
чение пролетного строения. При столь небольшой длине бло­
ков вполне допустимо устройство криволинейных эстакад за 
счет изменения толщины швов омоноличивания между бло­
ками.

Сборно-монолитные эстакады состоят из перевернутых тав­
ровых балок, объединенных поверху монолитной железобетон­
ной плитой. В готовом виде образуется плитная конструкция 
с замкнутыми пустотами.

Монолитные пролетные строения эстакад строят в виде 
плитных, ребристых, плитно-ребристых и коробчатых кон­
струкций.

Статические схемы большинства сооружений зарубежных 
эстакад обеспечивают непрерывность проезжей части. Поэто­
му конструкции пролетных строений делают либо неразрез­
ными, либо температурно-неразрезными с длинами плетей 
100—400 м. В нашей стране в последнее время приходят к та­
кому же решению, хотя еще совсем недавно были построены 
многопролетные эстакады с большим количеством разрезных 
пролетов. Пролеты зарубежных эстакад в большинстве слу­
чаев находятся в пределах 22— 35 м, хотя имеются примеры 
малых пролётов длиной 12— 15 м, так же как и пролетов, до­
стигающих 45 м. Опоры эстакад, как правило, выполняют 
двустолбчатыми, реже —  одностолбчатыми. В общем можно 
считать, что один столб приходится на 6—8 м ширины про­
летного строения.

Строительство эстакад в нашей стране ведется главным 
образом в городах. В своем большинстве эстакады сооружают 
из сборных предварительно напряженных бездиафрагменных 
балок двутаврового сечения с пролетами 22— 33 м, образуя 
неразрезные пролетные строения.

На основании обзора зарубежных конструкций эстакад, 
а также опыта проектирования и строительства эстакад в на­
шей стране были рассмотрены варианты эстакад с габаритом 
Г-11,5 м+2Х1>0 м для применения их на дорогах Украины
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при высотах сооружений 5,5, 7 и 10 м. Минимальная высота
5.5 м регламентирована габаритом проезда под эстакадой
4.5 м по дорогам IV—V категорий. Высоты сооружений 7 и 
10 м приняты как наиболее часто встречающиеся в конструк­
циях эстакад. Для сравнения рассмотрены также варианты 
эстакад при высотах 15 и 20 м.

Общий принцип выбора конструкций пролетных строений 
основан на зависимости размеров пролетов от высот сооруже­
ний. Так, для высоты 5,5 м рассматриваются варианты пролет­
ных строений длиной 6, 12 и 18 м, при высотах 7 и 10 м со­
поставляются варианты сооружений с пролетами 18, 24 и 
33 м. При больших высотах приемлемы пролеты не менее 
•33 м. При составлении вариантов использованы типовые про­
екты, проекты Укргипродора и Госдорнии, основывающиеся 
на применении в первую очередь тех мостовых конструкций, 
которые изготавливаются предприятиями Ж БК в системе 
Миндорстроя УССР.

Всего было рассмотрено восемь вариантов эстакад, в том 
числе: два варианта для высоты 5,5 м с температурно-нераз­
резными пролетными строениями из плит длиной 6 и 12 м 
на стоечных опорах; два варианта эстакад для высот 5,5, 7 м 
с температурно-неразрезным и неразрезным пролетным строе­
нием с пролетами 18 м на двустолбчатых опорах и опорах- 
стендах; вариант рамно-неразрезной безригельной плитной 
эстакады для тех же высот с пролетами 19 м; два варианта 
для высот 7, 10 м с неразрезными пролетными строениями 
с пролетами 24 м из обычных плитных двухпустотных эле­
ментов и с пролетами 33 м, образуемыми из однопустотных 
блоков, опирающихся на двустолбчатые опоры. Для высот 
более 10 м рассмотрен вариант из унифицированных балок 
длиной 33 м на двустолбчатых опорах.

Для всех вариантов эстакад были определены объемы ра ­
бот, в том числе и расход бетона на 1 м длины эстакады 
(рис. 1). С  ростом пролетов расход бетона увеличивается.
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сит от дальности перевозки грунта, которую принимали при 
подсчетах равной 5, 10, 20, 30, 40 и 50 км. При высотах 5,5— 
7,0 м эстакады не могут конкурировать с насыпями и лишь 
при высоте 10 м и более можно говорить об экономическом 
обосновании строительства эстакады взамен насыпи. При вы­
сотах насыпей 10— 15 м, возводимых из грунта, перевозимого 
на 30— 50 км, эстакада становится дешевле. При высотах 
15—20 м преимущество строительства эстакад взамен насы­
пей даже при небольших дальностях перевозки грунта стано­
вится очевидным.

Рис. 2. И зм енени е  с тои м ости  
э с т а к а д  р а з л и ч н ы х  систе м  в 
за в и с и м о сти  о т  д л и н ы  п р о ­

лета:
/ — температурно-неразрезные 
эстакады высотой 5,5 м на 
естественном основании: 2 — не­
разрезные эстакады высотой 7 м 
на свайном основании; (/' и 2'— 
пролетные строения; Г  и — 

опоры)

В эстакадах с пролетами 6 м объем бетона опор составляет 
55% суммарного расхода бетона на 1 м длины эстакады. Для 
пролетов 12, 18 и 24 м этот показатель уменьшается до 35%. 
а для пролетов длиной 33 м снова увеличивается.

Были также определены стоимости 1 м длины эстакады 
для всех перечисленных вариантов (рис. 2). Наиболее деше­
вым оказался вариант эстакады с пролетами по 6 м на сто­
ечных опорах, однако с учетом невысокой эстетичности кон­
струкций, где высота опоры равна длине пролета, мало веро­
ятно, чтобы она применялась. В том случае, если предпола­
гается использовать подэстакадное пространство для каких- 
либо помещений с устройством ограждающих стен, то тогда 
выбор пролетов б м может быть обоснован. Стоимость эста­
кад с пролетами 12 м оказалась выше 6-метровых эстакад 

на 10%.

При пролетах длиной 18 м и высоте 5,5 м самым дешевым 
оказался вариант с неразрезным пролетным строением из 
пустотных плит, обладающий к тому же наименьшей строи­
тельной высотой. При пролетах 7 и 10 м неразрезные пролет­
ные строения с пролетами длиной 24 м на 7% дешевле, чем 
с пролетами длиной 33 м. Различие стоимостей эстакад в за­
висимости от высоты сооружений в пределах 5,5— 10 м весь­
ма незначительно. Так, для пролетов длиной 18 м при изме­
нении высоты с 5,5 до 7 м стоимость всех вариантов эстакад 
увеличивается всего лишь на 1— 2%. При изменении высоты 
с 7 до 10 м при пролетах длиной 24 и 33 м стоимости соору­
жений также изменяются на 2 % .

Рациональную область применения эстакад определяли 
сравнением их с дорогами на насыпях с соответствующей вы­
сотой и шириной земляного полотна. Стоимость насыпи зави­

В населенных пунктах либо на подъездах к ним, где воз­
ведение высоких насыпей требует сноса большого количества 
строений, иногда ограничивают насыпь подпорными стенами 
высотой до 10 м.

Горизонтальные выступы стен удерживают их от опрокиды­
вания грунтом насыпи (рис. 3).

Насыпи, ограниченные подпорными стенами, дороже обыч­
ных в 2,2— 1,3 раза, причем соотношение их стоимостей зави­
сит от дальности перевозки грунта и почти не зависит от 
высоты насыпи.

Если обычные насыпи при высоте 5,5—7,0 м дешевле эста­
кад в 2—5 раз в зависимости от дальности транспортирования 
грунта, то насыпи, ограниченные подпорными стенами, дешев­
ле эстакад всего в 1,5— 1,8 раза, а при высоте 10 м их стои­
мости приблизительно равны (рис. 4).

Эстакады занимают в 3— 6 раз меньше места, чем насыпи, 
что при тенденции роста стоимости земель отвода приобретает 
важное значение. В настоящее время стоимость отвода 1 га 
земли в среднем по Украине составляет около 8 тыс. руб. 
При определении потерь сельскохозяйственного производства 
от постоянного изъятия земли по методу, предложенному
А. К. Славуцким [1], стоимость 1 га земли для средней по­
лосы Украины оценивается 10,6 тыс. руб. В общем стоимости 
эти невелики и составляют лишь 5—6% от стоимости 1 м 
длины эстакады.

т о
Рис. 3. Н а сы п ь ,  о гр а ­
н и ч е н н а я  п о д п о р н ы м и  

с тенам и:
/ — подпорная стена; 2— 
ограждение; 3 — средне­
зернистый асфальтобе­
тон, 4,5 см; 4 — крупно­
зернистый асфальтобе­
тон, 5 см; 5 — щебень с 
пропиткой, 8 см; 6 — ще­
бень, 24 см; 7 — грунт 

насыпи

Непосредственное использование земель под эстакадами, 
расположенными в сельской местности, для выращивания 
сельскохозяйственных культур обусловливается качеством 
почвы, высотой и шириной эстакад, а также размерами про­
летов.

Пространство под эстакадой в ряде случаев может быть 
использовано сельскохозяйственными и дорожными организа­
циями для устройства стоянки автомобилей, грузовых авто­
станций, ремонтных мастерских, складов, хранения противо-
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резные; PH — рамно-неразрезные

гололедных материалов и др. Эстакады для всех перечислен­
ных помещений выполняют роль несущих конструкций и кры­
ши. В некоторых функциональных сооружениях стоимость 
постройки этих конструктивных элементов составляет
58 руб/м2 помещения, что равнозначно экономии 750 руб. на 
1 м длины эстакады при расположении производственных по­
мещений в подэстакадном пространстве. Эта экономия может 
быть учтена вычитанием ее из стоимости эстакад. При учете 
использования подэстакадного пространства стоимость эста­
кад все более приближается к стоимости насыпей, особенно 
при значительных дальностях перевозки грунта.

Известны случаи строительства насыпей на слабых основа­
ниях и просадочных грунтах. Оценка экономической эффек­
тивности сооружения эстакад взамен насыпей на болотах по­
казала, что, например, для железных дорог замена насыпей 
эстакадами целесообразна при глубине болот более 4—5 м и 
стоимости 1 м3 грунта насыпи свыше 5— 6 руб., а в некоторых 
случаях строительства даже и 3 руб. за 1 м3 [2].

Трудоемкость работ при возведении насыпей на болотах 
в 2—3 раза выше трудоемкости возведения обычных насыпей. 
Трудоемкость монтажа свайных эстакад практически не зави­
сит от глубины болота и составляет 11— 15% от сооружения 
насыпи на болоте. Эти данные в значительной мере могут 
быть распространены и на сооружение эстакад взамен насы­
пей на автомобильных дорогах.

В ы в о д ы

1. Эстакады в первую очередь следует строить на подхо­
дах к городам, в курортной зоне, в местах выращивания цен­
ных сельскохозяйственных культур, взамен высоких насыпей, 
насыпей в просадочных грунтах и местах оползней.

2. При разработке эстакад следует применять конструкции, 
обеспечивающие непрерывность проезда по всей длине соору­
жения, т. е. неразрезные, температурно-неразрезные и рамные, 
опирая их, как правило, при габарите Г-11,5 на двустолбча­
тые опоры.

3. При проектировании эстакад необходимо рассматривать 
варианты использования подэстакадного пространства, спо­
собствующие быстрейшей окупаемости строительных затрат.

Расчетный уровень 
грунтовых вод 
в зоне влияния каналов

Инж. Е. Н. Ф А Д Е Е В А

Состояние грунтов в земляном полотне дорог в зоне влия­
ния каналов связано с формированием и перемещением филь­
трационного потока грунтовых вод. Этот процесс описывает­
ся уравнением вида

Л -  Ь И  Ь* Н  Ь* Н
Kh ' ЬТ  ~  Ъх3 +  Ъг2 ’

где Н  — напор, м; Т —  время, сут; К —  коэффициент фильт­
рации, м/сут; ц — недостаток водонасыщения; h — глубина 
фильтрационного потока, м; х, z — координаты, м.

Исследования перемещения фильтрационного потока прово­
дили на интеграторе неустановившихся процессов. Уравнение 
распределения потенциала в электрической модели имеет вид

_  52 9  ,
6 t Ъх* В г3’

где ф —  потенциал в относительных единицах; R — удельное 
сопротивление электропроводной бумаги, Ом; С —  удельная 
емкость, фар/м2.

Масштабы моделирования определялись следующими со­
отношениями:

at =  “с  aR “? >

Л™т 1

а<: ~ С  ’ /мод • RhK  *

При моделировании создавались краевые условия натур­
ных процессов.

В пределах моделируемой зоны имелись две разновидности 
грунтов — суглинистые и супесчаные. Образцы грунтов были 
подвергнуты лабораторным исследованиям. Полученные харак­
теристики грунтов использовались при расчете модели (см. 
ниже).

Коэффициент
фильтрации К, Свободная 

1 рунты м/сут пористость (i

Супеси .................................................................... 0,72 0,19
Суглинки................................................................  0,25 0,13
Глина......................... ...................................... ...  . 0,03 0,00

В результате исследований были построены кривые филь­
трационных максимумов грунтовых вод при работе канала от
1 до 3 мес (рис. 1). Скорость повышения уровня воды т 2=

Рис. 1. К р и в ы е  ф и л ь т р а ц и о н н ы х  м ак с и м у м о в  г р у н т о в ы х  вод 
п р и  р аб о те  канала:
/ — через 1 мес.; 2 — через 2 мес.; 3 — через 3 мес. (по результатам 
моделирования); слева показаны уровни воды в скважине по натур­
ным данным (нижний уровень — до пуска канала; верхний — после

3-х мес. работы канала)
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- f(T ) уменьшается при этом во времени (рис. 2). Получен­
ные кривые m2= f ( l )  и m2= f(T ) позволили оценить интенсив­
ность перемещения фронта водонасыщения по мере удаления 
от канала, т. е. установить расстояние, при котором боковое 
просачивание будет оказывать влияние на водный режим зем­
ляного полотна.
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Рис. 2. И н те н си вн о с ть  пере м ещ ени я  ф р о н та  во- 
д о н асы щ е н и я

Расчетный уровень грунтовых вод предлагается назначать 
по формуле

hL =  h — т 2Т,

где hi — расчетная глубина грунтовых вод под земляным по­
лотном на линии оси дороги, м; h — расчетный среднемноголет­
ний уровень грунтовых вод в районе исследования, м; т 2=  
=/СК, (х, 1,Т) — скорость подъема уровня грунтовых вод, м/ч.

Правильное определение расчетного уровня грунтовых вод 
при назначении высоты насыпи предохранит земляное полотно 
дорог от влияния фильтрационных вод канала.

УДК 624.131.6:625.711.82

Испытания 
сталежелезобетонного 
пролетного строения

В. И. М А Д А Т О В , Н. М. П О П О В И Ч

Недавно отраслевым Днепропетровским институтом инже­
неров транспорта были проведены обследование и статические 
испытания сталежелезобетонного пролетного строения моста 
с расчетным пролетом 63 м под нагрузки Н-30 и НК-80. Строе­
ние изготовлено в соответствии с типовым проектом вып. IV 
№ 608/4 Ленгипротрансмоста серии 3.503— 15. Габарит моста 
Г8+2Х1, 5м, причем пролетное строение расположено в про­
филе на уклоне 30 %0.

Однопролетный мост предназначен для временного (до 
постройки постоянной эстакады) пропуска движения через 
строящийся шлюз гидроэлектростанции. Строительство моста 
осуществлено в 1972— 1973 гг.

Обследование и статические испытания были выполнены 
в объеме, необходимом при приемке-сдаче сооружения в экс­
плуатацию [11-

Обследованием установлены следующие отклонения от 
проекта.

Главные балки пролетного строения имеют провисание 
в середине пролета 34 мм вместо проектного строительного 
подъема (после пригруза балок постоянной нагрузкой) 13 мм.

Выборочная проверка с помощью динамометрического 
ключа степени натяжения высокопрочных болтов в монтаж­
ных стыках элементов главных балок выявила некоторую его 
неравномерность.

Смещение нижней плиты подвижных опорных частей отно­
сительно нижнего балансира не соответствует проектному 
значению (катки угнаны в направлении «из пролета»).

Шов омоноличивания плит с главными оалками выиштгтт 
недоброкачественно, имеется большое количество раковин, 

пазух.
Все дефекты обусловлены тем, что строительство моста 

велось силами неспециализированной в строительстве мостов 

организации.
Статические испытания пролетного строения ^проводились 

с использованием шести груженых автомобилей-самосвалов 
марки БелАЗ-540 с общим весом одной машины 46 т. Интен­
сивность испытательной нагрузки (по величине изгибающего 
момента в середине пролета балки) составляла 85% от рас­
четной. В процессе испытаний нагрузку на пролетном строе­
нии устанавливали таким образом и в такие положения, что­
бы вызвать в главных элементах усилия, близкие к расчет­

ным.
Прогибы пролетного строения и перемещения подвижных 

опорных частей регистрировали прогибомерами Максимова 
(тип ПМ-3) с точностью измерения 0,1 мм. Напряжения 
в главных балках и связях измеряли тензометрами Гугенбер- 
гера с базой 20 мм (погрешность измерения ±10 кгс/см2). 
Возможные смещения плит по главным балкам измеряли 
индикаторами с точностью измерения 0,01 мм.

По результатам испытаний было установлено следующее:
остаточные деформации главных балок составили 13 мм;
смещений плиты по верхним поясам балок не наблюда­

лось;
экспериментальные величины прогибов и напряжений не 

достигают расчетных, что свидетельствует о наличии запасов 
в несущей способности пролетного строения.

Анализ результатов испытаний и поверочного расчета, 
проведенного с использованием экспериментальных данных, 
и сравнение с расчетными характеристиками типового проек­
та позволили дать как качественную, так и количественную 
оценку выявленных запасов несущей способности.

Сравнение действительного распределения временной на­
грузки между балками с величинами, принятыми в проекте 
по правилу рычага, показывает, что действительное распре­
деление происходит более равномерно за счет крутильной 
жесткости пролетного строения. Были определены действи­
тельные коэффициенты поперечной установки для испыта­
тельной (две колонны БелАЗ-540) и расчетной (две колонны 
Н-30 и толпа) нагрузок. Оравление проектных величин изги­
бающих моментов от расчетных нагрузок с изгибающими мо­
ментами, полученными с использованием экспериментальных 
данных, показывает, что резерв несущей способности по 
прочности в сечении балки в середине пролета составляет 
около 20%. Анализ величин напряжений в сечении балки 
в середине пролета от испытательной и расчетной нагрузок 
был проведен на основании данных испытаний и поверочного 
расчета. Результат указывает на наличие запасов в несущей 
способности плиты.

Незначительное несовпадение экспериментальных значений 
фибровых напряжений в нижнем поясе главной балки с ана­
логичными расчетными величинами и значительное несовпа­
дение этих же величин в верхнем поясе может быть объясне­
но тем, что действительный модуль упругости бетона плиты 
оказался выше, чем проектный, а также положительным влия­
нием конструктивных слоев дорожной одежды [2] и элемен­
тов тротуаров.

В заключение следует отметить, что с момента пуска моста 
(14 апреля 1973 г.) до настоящего времени в режиме экс­
плуатации наблюдался ряд особенностей, делающих данное 
пролетное строение нетипичным. К ним следует отнести про­
изводство буро-взрывных работ при сооружении шлюзовой 
камеры с проведением взрывов в непосредственной близости 
к мосту и под ним, а также неоднократный провоз по мосту 
такой внеклассной нагрузки, как сцеп из двух тягачей и трей­
лера с общим весом автопоезда 320 т. Длина автопоезда по 
крайним осям тягачей составляла 41,8 м. Интенсивность на­
грузки составляла « 7 5 %  от расчетной.

Анализ материалов обследования, испытаний, поверочного 
расчета и учет особенностей эксплуатации моста позволяют 
сделать следующие выводы.

1. Несоблюдение правил монтажа металлоконструкций 
с монтажными стыками на высокопрочных болтах приводит 
к значительным потерям строительного подъема как в про­
цессе раскружаливания (47 мм), так и при загрузке пролет­
ного строения испытательной нагрузкой (13 мм).

2. Потеря строительного подъема за счет усадки и пол­
зучести составила за 2,5 года 16 мм.

(Окончание на стр. 15)
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ
МАТЕРИАЛЫ

ПрИ11менение БП-3  
и каменноугольной смолы 
полукоксования 
в качестве П А В

Инженеры  И. М. ГО РШ К О В, Т. А. М У Ш К И Н А ,
Е. В. Л Ю Б А В Ц Е В

Долговечность асфальтобетонных дорожных покрытий во 
многом зависит от качества применяемого битума. Одним из 
способов направленного регулирования свойств битума явля­
ется введение поверхностно-активных веществ.

Для  ̂ улучшения свойств асфальтобетонных смесей в Ки­
ровской и Архангельской областях было использовано поверх­
ностно-активное вещество БП-3. В частности, в Бурятской
АССР в качестве ПАВ использовали каменноугольную смолу

Смолу вводили в битум марки БНД 90/130 в количестве 
4%, 6 и 8% от массы битума. Его вязкость составляла 105°. 
После смешения битума со смолой его вязкость достигает 
110°, 112 и 117° при добавке смолы соответственно 4%, 6 
и 8%. Марка битума с добавкой смолы не изменилась.

При введении в битум добавки БП-3 глубина проникания 
иглы также увеличивалась, но марка битума не изменялась.

Температура нагревания битумов с добавлением ПАВ со­
ставляла для вязких битумов 110— 130°С.

Прочность сцепления битума с каменными материалами 
характеризовалась состоянием пленки вяжущего на поверх­
ности каменного материала после выдерживания обработан­
ного материала в кипящей дистиллированной воде в течение 
30 мин. Сцепление битума с каменными материалами оцени­
вали по пятибалльной системе.

До введения в битум каменноугольной смолы сцепление 
битума с каменными материалами было неудовлетворительное, 
а при содержании в нем 4% смолы — удовлетворительное, 
при содержании 6% и 8% — хорошее. При введении в битум 
добавки БП-3 в количестве 1; 2 и 3% сцепление вяжущего 
с каменными материалами было хорошее.

Для исследования свойств асфальтобетонных смесей с ис­
пользованием ПАВ в лаборатории Архангельскавтодора были 
отформованы образцы из асфальтобетонных смесей с разным 
содержанием добавки БП-3: 1; 2 и 3% от массы битума; 
в лаборатории Кировавтодора с содержанием добавки БП-3 
в количестве 0,5, 1 и 2% и в  лаборатории Бурятавтодора с ис­
пользованием каменноугольной смолы полукоксования в коли­

честве 4, 6 и 8%.
Зерновой состав минеральных частей асфальтобетонных 

смесей приведен в табл. 1. Отсев Покровского карьера, при­
меняемый в Архангельскавтодоре, содержал 8,8% пылеватых 

и илистых частиц.
Результаты физико-механических испытании образцов из 

асфальтобетонных смесей с ПАВ приведены в табл. 2.

Введение в битум добавки ПАВ привело к улучшению 
свойств асфальтобетонных смесей за счет повышения сцепле­
ния битума с поверхностью каменных материалов.

По данным, приведенным в табл. 2 и на рисунке, видно, что 
оптимальными показателями обладают образцы, приготовлен­
ные из асфальтобетонных смесей с введением в битум добав­
ки БП-3 в количестве 1% от массы битума.. Оптимальный 
объем добавки каменноугольной смолы полукоксования со­

ставляет 8%.
Плотность образцов из асфальтобетонной смеси увеличи­

вается при одном и том же соста­
ве минеральной части в результа­
те введения в битум поверхност­
но-активных веществ.

Образцы из асфальтобетонной 
смеси без ПАВ и с содержанием 
каменноугольной смолы полукок­
сования в количестве 4 и 6% име­
ют повышенное водонасыщение, 
что является признаком сухой 
смеси.

В результате увеличения сцеп­
ления битума с каменными мате­
риалами при введении в битум 
ПАВ асфальтобетонные образцы 
имеют наименьшую величину на­
бухания. что приводит к повышен- 
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ИСПЫТАНИЯ СТАЛЕЖ ЕЛЕЗОБЕТОННОГО ПРОЛЕТНОГО СТРОЕНИЯ (начало на стр. 14)

3. Отсутствие в типовом проекте точно сформулированных 
требований к положению опорных частей в момент поста­
новки на них пролетного строения приводит (по данным об­
следования трех сталежелезобетонных мостов) к угону катков 
в направлении «из пролета», поскольку на опорные части 
устанавливается пролетное строение без плит проезжей части.
При укладке плит, элементов тротуаров и проезжей части 
происходит дальнейший угон катков, что в летнее время при­

водит к наклону катков, близкому к критическому.

полукоксования Ангарского нефтехимического комбината.
В каменноугольную смолу, получаемую в виде отходов 

в процессе полукоксования каменного угля, входит комплекс 
поверхностно-активных добавок анионного й катионного ти­
пов.

Каменноугольная смола полукоксования при комнатной 
температуре представляет собой твердый продукт темно-корич­
невого цвета. При температуре 42°С она переходит в вязко­
пластичное состояние, а при повышении температуры до 
50°С — в текучее. Содержание фенолов в каменноугольной 
смоле более 45%, водорастворимых соединений не более 2%, 
свободного углерода 2,5%- Удельный вес 1,05— 1,1.

Та блица  1

Наименование Наименование

Содержание зерен минерального материала, % ,меньше указанного 
размера, мм

организации материалов

15 10 5 2,5 1,25 0,63 0,28 0,14 0,071

м
ен

е
е

0
,0

7
1

Кировавтодор Песчано-гра­
вийная смесь

100 100 93,0 86,4 82,9 69,2 15,5 1,2 0,4 0

Минеральный
порошок

100 100 100 100 99,8 97,3 88,0 77,5 67,5 0 f

Архангельск-
автодор

Отсев Покров­
ского карье-

— 99,8 89,6 69,2 60,7 50,5 35,5 22,2 13,0 "0 ;

Бурятавтодор Песчано-гра­
вийная смесь

98,7 95,3 81,0 64,1 49,8 25,5 5,1 2,3 0,5 _*о

4. Коэффициент поперечной установки для конструкций, 

аналогичных испытанной, рекомендуется определять по фор­

муле, предложенной в работе [3].

5. Пролетные строения, выполняемые по типовому проек­
ту инв. № 608/4, имеют запас несущей способности, равный 
20% расчетной величины.

УДК 624.21.012.45+624.21.014.2.001.4
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Т а б л и ц а

Свойства асфальтобетона

Состав минеральной части 
асфальтобетонной смеси

Количество битума с добавкой ПАВ,

Наименование добавки ПАВ

Наименование организации

Кировавтодор

Песчано-гравийная смесь — 
80%

Минеральный порошок — 20%

7,5 7,5 6,5 6,5

БП-3

Архангельскавтодор

Отсев Покровского карьера 
100%

8,5

БП-3

Бурятавтодор

Песчано-гравийная смесь — 
85%

Цементная пыль — 15%

Каменноугольная смола 
полукоксования

Требова­
ния ГОСТ 
9128-76 
(для IV 

марки ас­
фальтобе­

тона)

0 0,5 1,0 2,0 0 1 2 3 0 4 6 8
2,27 2,32 2,31 2,32 2,42 2,43 2,43 2,43 2,24 2,27 2,30 2,30 —
3,30 1,00 0,4 2,10 4,25 2,59 1,42 0,69 7,30 4,75 3,84 2,78 1-3
0,90 0,35 0 0,35 1,25 0,60 0,48 0,31 0,12 0,01 0,07 0,15 не более 

1,5

32,40 45,00 35,30 36,30 53,5 58,5 53,5 52,0 46,24 51,41 50,00 58,01 не менее 16

7,50 11,80 10,10 7,80 22,0 24,3 25,0 23,0 20,55 25,28 28,56 29,74 не менее 8

30,0 38,00 32,30 32,50 53,0 57,0 53,7 48,0 39,70 44,32 49,23 51,91 _
0,9 0,84 0,91 0,89 0,99 0,97 1,00 0,92 0,85 0,86 0,98 0,89 не менее 

0,7

Количество добавки ПАВ, % от массы
битума.........................................................

Объемная масса, г/см3 ................................
Водонасыщение, % ...................................
Набухание, % ..............................................

Предел прочности при сжатии, при 20°С,
кгс/см* .....................................................

Предел прочности при сжатии, при 50°С,
кгс/см* .....................................................

Предел прочности при сжатии в водона­
сыщенном состоянии, кгс|см8 ..............

Коэффициент водостойкости ..................

6)
н%

! Ь2 

1,0 

0,8 

0,6 

0£ 

0,2 

0

сжатии при 50°С асфальтобетонных образцов с введением 
ПАВ увеличился в среднем на 20%.

Прочность при сжатии в водонасыщенном состоянии ас­
фальтобетонных образцов при введении ПАВ в результате по­
вышения сцепления битума с каменными материалами увели­
чилась на 10%.

Оптимальное содержание БП-3 для асфальтобетонного ма­
териала Архангельскавтодора было определено по показателю 
прочности и составило 1 % от массы битума (см. рисунок 
и табл. 2). При подборе количества ПАВ для асфальтобетон­
ных смесей Кировавтодора оптимальное количество также со­
ставило по прочности и водоустойчивости асфальтобетона 1%.

Оптимальное количество каменноугольной смолы для Бу- 
рятавтодора составило 8% от массы битума.

Улучшение сцепления битума с поверхностью каменных 
материалов, достигаемое в результате применения ПАВ, су­
щественно повышает коррозионную устойчивость асфальто­
бетонных покрытий и способствует расширению ассортимента 
используемых каменных материалов. Долговечность покрытий 
увеличивается примерно на 20%.

Экономический эффект от применения битумов, улучшен­
ных введением добавки БП-3 на 1 км дорожного покрытия 
в Архангельскавтодоре составил 667 руб., в Кировавтодоре — 
995 руб. Применение каменноугольной смолы полукоксования 
дало экономию 924 руб. на 1 км покрытия.

Зави си м о сть  ф и зи к о -м е х а н и ч е ск и х  с в о й ств  а сф ал ьто бе то н а  от 
сод ерж ани я  п о в е р х н о с тн о -а к ти в н о го  в е щ е ства  БП-3: 

а —  К ировавтод ор ; б —  А р х а н ге л ь ск а в то д о р .
/ — предел прочности при сжатии /?»; 2 — водонасыщение W; 3 — на­

бухание Н

ной водоустойчивости и морозостойкости асфальтобетона.
Прочность при сжатии при 20°С образцов из асфальтобе­

тонной смеси с добавлением 1% БП-3 значительно не изме­
нилась, а при введении в битум 8% каменноугольной смолы 
полукоксования возросла в 1,5 раза. Предел прочности при

Влияние температуры 
и состава киров 
на их липкость
В. С. Б О Ч А Р О В , Ю . К. К О М О В , 
В. А. Л А Р Ю К О В

Киры представляют собой естественный материал, состоя­
щий из песчаного или глинистого грунта и природного битума. 
Залегание Киров приурочено к нефтеносным районам, и на 
территории Советского Союза имеются их большие запасы.

Однако неизученность, в частности, липкости киров при вы­
соком содержании битума сдерживает в основном их практи­
ческое применение.

Для определения количественных характеристик липкости 
киров был создан прибор. Он состоит из основания, на кото­
ром установлена стойка с двумя блоками и поддон в зажимах 
для кира, круглого стального штампа с отшлифованной рабо­
чей поверхностью площадью 126,6 см2 и бачка для груза (во­
ды) . Этот бачок соединен стальной струной со штампом через 
блоки.

Липкость определяют следующим образом. Кир помещают 
в поддон и при необходимости уплотняют. На подготовленную
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поверхность кира устанавлива­
ют штамп и выдерживают под 
принятой нагрузкой в течение
3 мин. Затем нагрузку снимают 
и соединяют штамп с бачком 
гибкой стальной струной через 
блоки (до начала работ штамп 
и бачок с водой должны быть 
уравновешены). Бачок запол­
няют тонкой струей воды, на­
правляя ее на боковую стенку, 
чтобы устранить динамическое 
воздействие струи на дно бач­
ка. Воду наливают до отрыва 
штампа от поверхности кира 
и по ее расходу определяют 
усилие отрыва. Поделив полу­
ченную величину усилия отры­
ва на площадь штампа, уста­
навливают количественную ха­
рактеристику липкости кира.

Для изучения влияния со­
держания битума и температу­
ры на липкость киров испыты­
вали киры с содержанием би­
тума 10%, 20, 30, 40 и 50% 
при температуре 24°, 30, 40, 50 
и 60°С. Перед определением 
показателя липкости поддон 
с киром, штамп и пригруз вы­
держивали в термостате при 
необходимой температуре в те­
чение 1,5— 2 ч.

Результаты исследования липкости и изменений ее количе­
ственной характеристики от содержания битума и температу­
ры киров приведены на рис. 1 и 2.

При малом содержании битума (менее 10%) киры прак­
тически не прилипают к металлическим поверхностям. Битум 
в этом случае достаточно прочно удерживается на поверхно­
сти минеральных частиц силами адгезии и поэтому крайне 
слабо взаимодействует с внешними телами.

При большем содержании битума минеральные частицы 
окружены уже такими оболочками битума, у которых перифе­
рийная часть подвержена меньшему воздействию со стороны 
минеральных частиц, вследствие этого она оказывается способ-

40 50 ВО
Температура, 'С

Рис. 1. З ави си м о сть  п о к а за ­
теля л и пк ости  ки р о в  о т  тем ­

пе р атур ы :
I—6 — содержание битума соот­
ветственно 10%, 20, 30, 40, 50, 

100%

Рис  2. З а в и си м о сть  п о ка зате л я  л и п ­
кости  киров  о т  с од е рж ани я  б и тум а  

при  тем пературе :
1—5 — соответственно 24°, 30 , 40 , 50 и 60°С

ной реагировать на воздействие посторонних тел. Это обуслов­
ливает появление липкости.
С

При содержании битума 10% липкость киров характеризу­
ется небольшой величиной 1— 2 гс/см2. Максимальные значе-

Рис. 3. И зм енение  м ассы  ки ­
ра, н ал и п ш е го  на  ш там п , о т  
т е м п е р а тур ы  при  сод е рж а ­

нии  б итум а:

/—4 — соответственно 30%, 40, 
50 и 100%

ния показателя липкости 
киров 15—20 гс/см2 соот­
ветствуют содержанию би­
тума более 30% при темпе­
ратуре до 40°С. При увели­
чении содержания битума и 
температуры киров снижа­
ется показатель липкости.

Кроме содержания биту­
ма, на величину липкости 
киров существенное влия­
ние оказывает их темпера­
тура (рис. 2). Если при со­
держании битума 10% эти 
изменения в исследованном 
диапазоне температуры 20—
60°С незначительные, то 
уже при 20% показатель 
липкости с ростом темпера­
туры увеличивается в не­
сколько раз с 3 гс/см2 до 
12 гс/см2.

На взаимодействие штам­
па с битумом, кроме рас­
смотренных факторов, ока­
зывают влияние материал 
штампа, состояние его по­
верхности, величина и дли­
тельность приложения прижимающей нагрузки и др. Изучение 
всех факторов позволит до конца выяснить природу липко­
сти киров и снизить или совсем устранить затруднение, кото­
рое вызывает это свойство при разработке залежей киров.

При отрыве штампа от кира на поверхности штампа оста­
ется некоторая часть материала, масса которого зависит от со­
держания битума и температуры кира (рис. 3). Для кира с со­
держанием битума 10% эта масса материала незначительна и 
практически не зависит от температуры. При содержании би­
тума 20% количество прилипшего кира несколько повышается, 
но с ростом температуры увеличивается незначительно.

При более высоком содержании битума масса кира, налип­
шего на поверхность штампа, резко увеличивается. Характер 
изменения количества прилипшего кира в зависимости от со­
держания битума и температуры кира аналогичен изменениям 
показателя липкости для тех же условий (см. рис. 1). Это есте­
ственно, поскольку количество прилипшего кира определяется 
показателем его липкости.

Определение показателей липкости и количества налипшего 
кира проводили со штампом, поверхность которого очищали и 
обезжиривали после каждого эксперимента. В реальных усло­
виях при многократных повторяющихся контактах рабочих ор ­
ганов различных машин количество налипающего кира с со­
держанием битума 20% может увеличиться. В таких случаях 
необходима периодическая очистка или смачивание поверхно­
сти рабочего органа машины.

Анализ количественных показателей липкости киров с раз­
личным содержанием битума позволяет сделать следующие вы­
воды о возможных методах разработки месторождений.

1. При содержании битума до 15— 20% киры можно раз­
рабатывать механическим способом с использованием сущест­
вующих серийно выпускаемых дорожно-строительных машин и 
механизмов. Несущая способность киров достаточна для рас­
положения машин в забое.

2. При содержании битума от 15— 20% до 20— 25% киры 
можно разрабатывать механическим способом, но необходимо 
создать рабочий орган с принудительной механической очист­
кой или орошением его жидкостью или суспензией. Предел 
прочности при сжатии образцов из таких киров не превышает
0,1 кгс/см2, поэтому используемые для разработки машины 
должны находиться на краю месторождения.

3. При содержании битума свыше 25% месторождение Ки­
ров целесообразно разрабатывать путем локального разогрева 
и последующего перекачивания насосной установкой с порш­
невым насосом.

Границы использования того или иного метода разработки 
киров являются несколько условными, потому что для каждо­
го случая они будут уточняться с учетом следующих факто­
ров. С увеличением дисперсности минеральной части киров, ко­
личества глинистых и пылеватых частиц допускаемое содер­
жание битума при механическом способе разработки будет 
увеличиваться. С ростом температуры воздуха этот допускае­
мый предел будет уменьшаться.

УДК 625.7:553.984
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Ускоренная оценка 

гидрофобности активированных 

минеральных порошков

Ю н д , техн. наук А. В. К О С М И Н , 

ичж. Н, Г. БУР А Ч ЕК

Активация минеральных порошков производится в целях 
повышения их качества как компонента асфальтобетона.

Характерной особенностью активированных минеральных 
порошков является гидрофобность их поверхности, вызванная 
наличием слоя органического вяжущего или поверхностно- 
активного вещества (ПАВ). Интенсивность оцепления пленки 
активатора с минеральной поверхностью определяет длитель­
ность сохранения -гастицами порошка гидрофобных свойств.

В настоящее время гидрофобность активированных мине­
ральных порошков оценивают их флотирующей способностью. 
Метод заключается в следующем: пробу порошка ссыпают на 
поверхность дистиллированной воды в химическом стакане 
и оставляют на 24 ч. Порошок считают гидрофобным, если 
по истечении 24 ч проба не осядет на дно стакана и не будет 
наблюдаться видимого на глаз смачивания порошка водой.

Флотируемость частиц минерального порошка объясняется 
несмачиваемостью водой пленки активатора. Стандартное 
испытание дает качественную характеристику гидрофобности 
минерального порошка, но занимает много времени.

Ускорить определение гидрофобности минерального порош­
ка возможно путем повышения температуры воды при испы­
тании. Повышение температуры воды до кипения сопровож­
дается ростом интенсивности теплового движения воды, что 
усиливает ее действие, направленное на смещение пленки 
активатора с поверхности зерен минерального порошка. В за­
висимости от характера сцепления этой пленки с минеральной 
поверхностью стойкость пленки к действию воды оказывается 
различной, что выражается в различной длительности флота­
ции порошка на поверхности воды. Таким образом, испытание 
кипячением позволяет оценить гидрофобность минерального 
порошка ускоренным методом.

Так же, как и при стандартном испытании, при экспресс- 
методе пользуются дистиллированной водой и химическим ста­
каном емкостью 500—800 мл. Величина испытуемой пробы 
уменьшена по сравнению со стандартом: вместо 2 г принята 
проба 0,4 г, так как порошок в количестве 2 г распределяется 
толщиной в несколько слоев.

Степень гидрофобности минерального порошка оценивают 
длительностью плавания частиц порошка от момента ссыпа- 
ния на поверхность воды до полного их смачивания и оседа­
ния на дно стакана.

Испытания показали, что большое влияние на показатель 
степени гидрофобности порошка оказывает интенсивность ки­
пения воды. При спокойном кипении воды в начале испытания 
на поверхности воды появляется пленка активатора, смещае­
мая с минеральных частиц. Эта пленка препятствует дальней­
шему контакту частиц порошка с водой и искажает представ­
ление о действительной величине гидрофобности порошка. 
Подобные же условия испытания наблюдаются еще в боль­
шей степени и при стандартном испытании.

Повышение интенсивности кипения воды приводит к раз­
рывам пленки активатора и создает условия для объективной 
оценки гидрофобных свойств порошка. Целесообразно регу­
лировать нагревание воды таким образом, чтобы кипение 
не выходило за пределы средней интенсивности, так как бур­
ное кипение сопровождается значительным выделением пу­
зырьков воздуха. Частицы минерального порошка при этом 
подвергаются значительным механическим воздействиям, что 
также искажает действительную величину гидрофобности 
порошка.

Для испытания гидрофобных свойств были приняты мине­
ральные порошки, полученные из известняков Каракубского 
месторождения Донецкой обл., Изюмского — Харьковской 
обл., Рожновского —  Херсонской обл., обработанные в про­
цессе размола разными количествами активатора.

В качестве активаторов применяли битумы вязкий и раз­
жиженный (дегтем, соляровым маслом, мазутом), кремний-

органическую жидкость ГКЖ-Ю, деготь, углеводородформаль- 
дегидную смолу, мазут, кубовые остатки синтетических жир­
ных кислот.

Результаты исследований показывают, что на степень гид­
рофобности минеральных порошков оказывает влияние ряд 
факторов. К ним относятся вязкость и содержание активато­
ра, его состав, дисперсность минерального порошка, характер 
взаимодействия активатора и минеральной поверхности, 
т. е. все те факторы, от которых зависит интенсивность сцеп- 
пения органического вяжущего и поверхности минерального 
материала. Из приведенных данных табл. 1 можно заметить,
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ИзюмскаВ. известняк

Вязкий битум 1,5 7150 65 17 60 90
То же 2,5 7150 55 30 80 120

4,0 7100 25 1-20 160 227
ГКЖ-10 * 0,25 3300 0 900 — 1680

То же 0,50 3220 0 1800 — 2700
0,75 3400 0 2400 — 3600

Вязкий битум + деготь 1,5 6600 60 18 25 34
(1:1)

То же 2,5 6760 55 28 89 325
3,0 7380 30 105 151 420

КО СЖК 0,2 6500 70 10 35 —

То же 0,6 6320 10 270 340 —

1,0 6780 0 390 390 —

Углеводородформаль- 0,5 3000 60 20 — 120
дегидная смола

То же 1,0 3000 55 30 — 190

• 2,0 3000 35 75 — 240

что чем ниже вязкость активатора, тем меньше степень гидро­
фобности минерального порошка, так как сцепление актива­
тора с минеральной поверхностью при этом снижается.

Самым эффективным активатором по степени гидрофоб­
ности оказалась кремнийорганическая жидкость ГКЖ-10. 
Объясняется прочное сцепление этого вещества с известняком 
образованием на поверхности их раздела труднорастворимых 
соединений. Эффективным активатором является и углеводо- 
родформальдегидная смола, гидрофобные свойства которой 
проявляются после 2— 3 мес хранения в нормальных усло­
виях, что не противоречит положениям стандарта.

Параллельно исследованиям степени гидрофобности акти­
вированных минеральных порошков кипячением определяли 
гидрофобность тех же порошков стандартным методом 
(см. табл. 1).

Сравнение показателей гидрофобности активированных ми­
неральных порошков по ГОСТ 12784— 71 и степени гидрофоб­
ности тех же порошков, полученных предлагаемым ускорен­
ным способом, позволяет наметить оценку в баллах по четы­
рехбалльной системе (5, 4, 3 и 2) степени гидрофобности акти­
вированных минеральных порошков (табл. 2).

Т а б л и ц а  2

Показатель гидрофобности 
по ГОСТ 12784-71, 
количество осадков,

%

Показатель степени 
гидрофобности по 

флотации при кипя­
чении, с.

Оценка гидрофобных 
свойств, балл.

‘ 0 более 300 5
0-15 240-300 4

15-20 180-240 3
20-85 5-18 2
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пятиугольником
В. З А П О Р О Ж С К И Й

В конце прошлого года на предприятиях треста Дорстрой- 
иатериалов и конструкций Министерства автомобильных до- 
эог Казахской ССР освоили выпуск большепролетных плит- 
эболочек перекрытия. Одна такая плита, применяемая для пе- 
)екрытия промышленных зданий, заменит несколько ранее вы- 
тускаршихся. Новому виду продукции осталось пройти по­
беднее испытание на сейсмостойкость.

На Алма-Атинском заводе мостовых конструкций этого тре­
да освоили .производство 24-метров,ых пролетных мостовых 
5алок. Более высокий рубеж был взят после того, как в прош- 
IOM году освоили изготовление 18-метровых балок, иолучив- 
лих хорошую оценку мостостроителей.

На третий год пятилетки намечены четыре основные на- 
фавления, по которым будет наращиваться выпуск продук- 
1ии, аттестованной :по высшей категории качества. Сложность 
■десь заключается в том, что в производстве одного вида из- 
(елия участвуют несколько предприятий.
Сейчас решается задача, как уменьшить обводненность ис- 

одного сырья. Суть здесь в том, что по правилам гудрон дол­
жен поступать в объединение с температурой не ниже 80°С,
. е. в текучем состоянии. Но часто гудрон в цистернах осты- 
ает до 20°, и его приходится предварительно обогревать па- 
ом. Осуществление намеченных 'мер позволит в третьем году 
ятилетки в 1,5 раза увеличить выпуск битума со Знаком ка- 
:ества.

Несколько предприятий вовлечено в единый процесс при 
роизводстве мелкозернистого асфальтобетона в том же объ­
яснении. В прошлом году дорожники республики получили 
олее 20 тыс. т отличной продукции. В третьем году пятилет- 
и принято обязательство увеличить производство в 4 раза и 
.овести его до 80 тыс. т.

Решать эту задачу совместно с объединением будут Кур- 
айский комбинат дорожно-строительных материалов, который 
оставит 8 тыс. т минерального порошка со Знаком качества, 
>пчагайокий комбинат (поставка песка) и Чильбастауский 
омбинат (поставка щебня).

В тресте от решения частных задач переходят к комплекс- 
ой системе управления качеством. Начало этой работе поло­
тно внедрением на трех предприятиях треста —  Алма-Атин- 
ком заводе мостовых конструкций, Курдайском комбинате 
орожно-строительных материалов и в Алма-Атинском объ- 
цинении «Асфальтобетон» — стандартов предприятия.

Борьба за всемерное повышение добротности изделий в 
бъединении «Асфальтобетон» началась еще 2 года назад. Бы- 
а создана координационная рабочая группа по разработке и 
недрению комплексной системы управления качеством про­
екции. Ее возглавил главный инженер объединения Г. А. Ис- 
амов. По специально составленной программе организовали 
чебу инженерно-технических работников и командиров про- 
зводства. А в самом объединении для непосредственного ру- 
оводства внедрением разработанных мероприятий выделена 
руппа по стандартизации, которой руководит одна из старей­
ших работниц предприятия А. С. Терехова.

Рабочая группа имеет самую непосредственную связь с 
оллективом объединения. В ее работе принимают участие но- 
аторы и передовики производства. Их советы внимательно 
читываютея рабочей группой. Высоко, например, ценится опыт 
тарших операторов нефтебитумного цеха И. Кирдеева и 
L. Князева, которые ведут процесс окисления гудрона, олера- 
■ора В. Денисенко.

Во многом благодаря добросовестному труду старших опе- 
аторов А. Курочкина и А. Абта, технолога асфальтобетонно-
о цеха 3. Кривцовой и других в прошлом году был аттесто- 
>ан на Знак качества горячий асфальтобетон.

В третьем году пятилетки выпуск дорожно-строительных 
териалов на предприятиях треста увеличится почти на 
| млн. руб. Введены новые два бетонных завода и Уральский 
авод мостовых железобетонных конструкций мощностью 
!5 тыс. м3 в год. Но основной прирост продукции будет полу- 
'ен за счет улучшения качественных показателей производ- 
:тва. Почетный пятиугольник получает постоянную прописку 
и- предприятиях треста.

ПРОЕКТИРОВАНИЕ
|111111111111111111111111111111111111111111111Ш11111111Ш111||ПШ1111Н

Управление качеством 

проектных работ
Гл. инж. О м скавтод сра  3. А. У С А Н О В

Основными критериями качества разрабатываемой проект­
но-сметной документации являются соответствие ее современ­
ному уровню развития науки и техники; применение прогрес­
сивного оборудования, серийно изготовляемого промышлен­
ностью; использование передовой технологии и лучших типо­
вых проектов с оптимальными объемно-планировочными и кон­
структивными решениями; соответствие требованиям дейст­
вующих государственных, отраслевых, республиканских стан­
дартов, стандартов предприятий, технических условий и т. п.

Контроль качества разработки проектно-сметной докумен­
тации осуществляется на всех этапах проектирования и всеми 
работниками, занятыми в процессе проектирования. При этом 
методика управления качеством проектирования должна обес­
печивать гибкое и своевременное изменение проектных реше­
ний вслед за повышением технического и экономического 
уровня строительства и возникновением новых требований 
в процессе эксплуатации объектов.

Поскольку проекты создаются работниками производст­
венной системы проектной конторы, качество их зависит от 
правильной организации, рациональности технологии проект­
ных работ, их механизации и автоматизации, от четкого рас­
пределения функций между подразделениями и отдельными 
сотрудниками, слаженного их взаимодействия, от подбора 
кадров, хорошего оснащения рабочих мест проектировщиков, 
пропорциональности производственной структуры. Все эти 
факторы обусловливают эффективность работы и высокое ка­
чество проектных разработок.

В производственной структуре проектной конторы нет зве­
ньев, которые не оказывали бы влияния на качество проект­
но-сметной документации. Хотя степень этого влияния различ­
на, тем не менее каждое звено вносит свою долю и в создание 
проекта, и в обеспечение его качества. Каждый работник 
проектной конторы стремится к бездефектному проектирова­
нию. Основой его является самоконтроль качества выполнен­
ной работы в сочетании с оперативным контролем руководи­
телями и техническим советом проектной конторы.

Для эффективного руководства качеством проектно-смет­
ной документации необходимо разработать показатели оцен­
ки. Пользоваться только комплексными показателями для 
оценки качества нельзя, так как в этом случае результат мо­
жет оказаться недостаточно объективным: высокие единичные 
показатели нивелируют влияние отдельных низких характе­
ристик, и проект с серьезными недочетами может получить 
высокую итоговую оценку. Такая возможность исключается 
при введении в структуру оценки качества единичных пока­
зателей, расшифровывающих инфромацию о сильных и слабых 
сторонах проектных решений. Это позволяет учитывать спе­
цифику каждого из них на любой стадии проектирования. 
Единичные показатели дают полную и объективную характе­
ристику качества проектного решения при условии, что еди­
ничные свойства проекта оцениваются на основе сопоставле­
ния достигнутого в процессе проектирования показателя 
с эталонным решением. Эталонные проектные показатели 
и Нормативы удельных капиталовложений в строительство до­
роги общего пользования на 1978— 1980 гг. разработаны ин­
ститутом Гипродорнии и широко используются при проекти­
ровании.

Эталонные и проектные показатели имеют натуральное вы­
ражение.

При сравнении эталонных и проектных решений учитывают 
следующие показатели.

1. Грузооборот, тыс. ткм.
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2. Объем перевозок, тыс. т.
3. Средние расстояния перевозки, км.
4. Грузоподъемность одной единицы подвижного состава, т.
5. Средняя техническая скорость, км/ч.
6. Коэффициенты использования пробега и грузоподъем­

ности.

7. Коэффициент влияния дорожных условий на уровень 
переменных затрат.

8. Удельные капиталовложения в транспорт, тыс. руб. на 
одну списочную единицу.

9. Заработная плата водителей за 1000 т, руб.
10. Заработная плата водителей за 1000 ткм, руб.
Кроме этих показателей учитывают также сводные эконо­

мические показатели.
Единовременные затраты:
1. Капиталовложения в автомобильную дорогу, тыс. руб.
2. Приведенная к 1979 г. стоимость капитальных ремонтов 

дороги, тыс. руб.
3. Единовременные затраты по автомобильному транспор­

ту на 1998 г., тыс. руб.
Текущие затраты (на 1998 г.):
1. Затраты на средние, текущие ремонты и содержание, 

тыс. pv6.
2. Текущие затраты по автомобильному транспорту, тыс. 

руб.
Одним из эффективных способов контроля качества слу­

жат внедренные в проектной конторе паспорта качества. П ас­
порт качества является документом, подтверждающим от­
сутствие или наличие в предъявленной на контроль докумен­
тации дефектов и ошибок. Он заводится на каждый объект 
и ппоходит путь с начала проектирования до выпуска проек­
та. В нем находит отражение работа отдельных исполнителей, 
отдела разработчика и смежных отделов. Показателем оценки 
качества труда каждого исполнителя, производственной груп­
пы и произвотственного отдела принимается процент сдачи 
отдельных работ, частей проекта, проекта в целом с первого 
предъявления, т. е. без единого дефекта.

Паспорт качества, таким образом, дает возможность су­
дить о профессиональной подготовке сотрудника и руководите­
ля и способствует своевременному принятию мер к усилению 
того или иного звена проектного подразделения. Вопросы 
управления качеством проектных работ сложны и многогран­
ны. В проектной конторе, которая существует с марта 1976 г., 
сделаны в этом отношении лишь первые шаги, но и они дали 
ощутимый эффект.

УДК 625.72:002.612

Особенности проектирования 
земляного полотна 
в равнинной местности

Инж. А. С. ШЛОСМАН (Союздорпро^к’?

Строительство автомобильных дорог высших категорий 
в южных районах Западной Сибири дг> недавнего времени 
не имело широких масштабов. В связи с освоением этих райо­
нов при разработке технических проектов дорог ночн^кли 
некоторые специфические вопросы, связанные главные обра­
зом с организацией строительства и, особенно, с возведением 
земляного полотна. В частности, это относится к строитель­
ству одного из участков автомобильной дороги Омск — Н о­
восибирск, запроектированного по нормативам I I  категорчи. 
Район строительства дороги относится к западной части Ба- 
рабинской равнины и характеризуется незначительно расчле­
ненным равнинным рельефом, отсутствием возвышений и сла­
бым изменением абсолютных отметок в продольном и попереч­
ном направлениях.

При проектировании земляного полотна возник вопрос
о расположении резервов грунта и, соответственно, о способах

Т и п о в ы е  п о п е р е ч н ы е  п ро ф и л и  зе м л ян о го  полотна:
/  — насыпь высотой до 2 м ; / /  — насыпь высотой до 6 м; I I I  — на­

сыпь высотой до И м

возведения земляного полотна. Обычно при строительстве 
земляного полотна используют грунт из выемок, боковых и 
внетрассовых резервов. Равнинный характер рельефа обусло­
вил проектирование земляного полотна на всем протяжении 
в насыпи, поэтому источниками грунта могли быть только 
боковые или внетрассовые сосредоточенные резервы.

При решении вопроса о выборе типа резервов (боковых 
или сосредоточенных) были рассмотрены грунтово-гидрологи­
ческие условия района строительства, вопросы охраны окру­
жающей среды и экономической целесообразности. Грунтово­
гидрологические условия определяют одинаковую глубину 
разработки грунта как в боковых, так и в сосредоточенных 
резервах и, следовательно, одинаковую площадь отвода зе­
мель в обоих случаях. Экономически целесообразней разра­
батывать грунт в боковых резервах из-за меньшей дальности 
возки, что и было принято на большей части протяжения 
проектируемой дороги. Кроме того, устройство боковых ре­
зервов причиняет наименьший ущерб для сельского хозяйства 
за счет сокращения отвода земель под землевозные дороги, 
что и подтверждается практикой строительства местных авто­
мобильных дорог.

В соответствии с требованиями СНиП П-Д.5-72 земляное 
полотно запроектировано в насыпи высотой от 1,3— 1,4 до 
2,1— 2,3 м соответственно при 2 и 3 типах местности по харак­
теру увлажнения. Суммарное протяжение насыпей указанной 
высоты составляет 93% (при общей длине участка 121,8 км). 
Принятые в проекте размеры двусторонних боковых резервов 
обеспечивают объем грунта, необходимый для возведения этих 
насыпей. Глубина боковых резервов принята не только из 
условия обеспечения достаточного объема грунта, но также 
с учетом грунтово-гидрологических условий, типа применяемых 
землеройных машин и требований безопасности движения 
(см. рисунок).

Земляное полотно при высоте насыпи до 2 м запроекти­
ровано с откосами крутизной 1:4, которые позволяют прак­
тически устранить влияние воды, скапливающейся в резервах 
весной и осенью, и, таким образом, значительно улучшить 
водно-тепловой режим земляного полотна. Кроме того, не­
большое количество осадков, выпадающих в зоне строитель­
ства дороги (300—350 мм), интенсивная солнечная радиация 
и высокая испаряемость, достигающая в этом районе 90%, 
сокращают время стояния поверхностных вод до 20—25 сут. 
Эти обстоятельства обеспечивают благоприятные условия как 
для разработки грунта в боковых резервах в период строи­
тельства, так и для проведения полевых работ в зоне рекуль­
тивированных резервов после сдачи дороги в эксплуатацию.

Обеспечение водоотвода на проектируемой дороге несколь­
ко специфично в силу особенностей рельефа, характеризую­
щихся незначительными уклонами местности, практическим 
отсутствием стока воды и стоянием поверхностных вод 
в замкнутых понижениях в весенне-осенний период. Поэтому 
водоотвод намечено обеспечить сочетанием боковых резервов 
и'водопропускных труб, предназначенных для перепуска воды 
с одной стороны земляного полотна на другую в период тая­
ния снега и больших ливней. В некоторых местах, где это 
приставляется возможным по условиям рельефа, намечен 
сброс воды из резервов в расположенные поблизости пони­
жения.

Размеры боковых резервов обеспечивают полную испаряе­
мость осадков от ливней расчетной вероятности превышения 
за период до 20 сут. Поэтому создание специальных испари­
тельных бассейнов в проекте не предусмотрено.

В принятом техническом проекте объем земляных работ 
по видам их разработки составил: бульдозером — 34%, скре­
пером — 61 % и экскаватором с возкой автомобилями — 5%.
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Эти данные существенно отличаются от аналогичных показа­
телей в примерно тех же условиях европейской части страны, 
где объем работ, выполняемых экскаватором с возкой авто­
мобилями, значительно выше и достигает 40—50% с соот­
ветствующим уменьшением доли бульдозерных и скреперных 
работ.

Характер механизации работ при возведении земляного 
полотна предопределил производство работ только в теплое 
время года. В данном случае использование землеройно-транс­
портных машин в зимний период практически почти полностью 
исключается. Из-за незначительных объемов работ, связанных 
с устройством искусственных сооружений и линейных зданий 
жилого и производственного значения, невозможности уст­
ройства дорожных одежд на протяжении длительного време­
ни года у строительной организации создается такое положе­
ние, при котором ее производственные ресурсы могут эффек­
тивно использоваться только в летнее время.

Планами развития народного хозяйства СССР предусмат­
ривается дальнейшее интенсивное развитие экономики Сибири 
и Дальнего Востока, в том числе строительство транспортных 
объектов. Поэтому особую остроту приобретает вопрос про­
дления сезона дорожного строительства с целью повышения 
использования и более равномерной загрузки в течение года 
всех средств производства и, в частности, парка землеройных 
машин. В этой связи представляется уместной постановка 
вопроса о разработке технологических средств и машин для 
производства земляных работ с грунтами повышенной влаж­
ности в осенний и весенний периоды, а также возведения 
земляного полотна при отрицательных температурах. По на­
шему мнению, эта проблема в настоящее время приобретает 
особую важность и она должна занять подобающее ей место 
в планах научно-исследовательских работ.

УДК 625.731.1(571.1)

Расчет 
нежестких одежд 
автомобильных дорог

Инж. М. С. ВАК С ЕН Б ЕРГ

Наблюдения за движением автомобилей на дорогах и ули­

цах показывают, что значительная доля общего транспортного 

потока приходится на незагруженные и частично загруженные 

автомобили. Какой-либо закономерности изменения доли не­

загруженных автомобилей в суточном и годовом потоке 

выявить не удалось, однако на некоторые особенности ука­

зать можно.

В настоящее время принято считать, что коэффициент ис­
пользования пробега (отношение количества автомобилей 
с грузом к общему количеству грузовых автомобилей) колеб­
лется от 0,5 до 0,8. Так, например, на въезде в центральную 
часть Москвы этот показатель достигает 0,73, уменьшаясь на 
выезде до 0,50. По Транспортному управлению Минсельстроя 
РСФСР он составляет 0,45—0,5, по данным Минавтошосдора 
Киргизской ССР коэффициент использования пробега нахо­
дится на уровне 0,54, на предприятиях системы Главмежавто- 
транса РСФСР — доходит до 0,76. Для ведомственных авто­
хозяйств коэффициент использования пробега обычно не пре­
вышает 0,5. Следует полагать, что намеченное в «Основных 
направлениях развития народного хозяйства СССР на 1976— 
1980 годы» преимущественное развитие автомобильного 
транспорта общего пользования позволит эксплуатировать 
парк автомобилей с более высокими коэффициентами исполь­
зования пробега.

При многократном побторений нагрузки 6 материалах об­
работанных органическими вяжущими, появляются усталост­
ные и тиксотрошше изменения. Для ограничения этих явле­
ний при расчете нежестких дорожных одежд по прогибу 
действующие нормы ставят величину требуемого модуля упру­
гости в зависимость от суточного количества проходящих 
автомобилей, приведенных к расчетному. Интенсивность дви­
жения является также критерием и для назначения одного 
из коэффициентов запаса при проверке прочности покрытий 
по сдвигу в подстилающем грунте и слабосвязных материалах 
конструктивных слоев.

При проектировании дорог заданный состав движения 
приводят к расчетной интенсивности исходя из паспортных 
данных автомобилей по маркам без учета их реальной за­
грузки (этот фактор при сборе исходных данных вообще 
не изучают). Приведение выполняют по параметрам конкрет­
ных автомобилей и автомобиля, принятого за расчетный, — 
среднему удельному давлению колеса на покрытие и диаметру 
круга, равновеликого площади следа шины. Пневматические 
шины, как известно, при изменении нагрузки на колесо обла­
дают свойством менять площадь контакта с дорогой так, что 
удельное давление на покрытие почти не меняется. Таким 
образом незагруженный или частично загруженный автомо­
биль сохраняет свойственное его типу удельное давление, 
диаметр же следа колеса уменьшается. Из этого следует, что 
равные количества автомобилей одних и тех же марок, но 
загруженных в разной степени, будут при приведении давагь 
разную расчетную интенсивность. Для учета этого свойства 
удобнее всего предварительно привести количество незагру­
женных и частично загруженных автомобилей к груженым 
того же типа. Практически наиболее существенное значение 
для уменьшения модуля упругости покрытия оказывает учет 
незагруженных автомобилей, ибо содержание частично загру­
женных автомобилей в общем движении незначительно. 
Поэтому без ощутимых потерь можно из общего потока вы­
делять лишь незагруженные автомобили.

По приведенному нами анализу долю собственного веса 
автомобиля в общей нагрузке на заднюю ось можно принять: 
для грузовых автомобилей, автомобильных цистерн и автомо­
билей-самосвалов — 38%; для автобусов —  59%. Осталь­
ные же 62 и 41% соответственно приходятся на долю полез­
ной нагрузки.

Амплитуда раскачивания незагруженного кузова по вели­
чине, естественно, больше, нежели загруженного. Однако ис­
пытания, проведенные для большегрузных автомобилей-само­
свалов, показали, что во всех диапазонах скоростей возраста­
ние динамических нагрузок от колес на гюкрытие за счет его 
неровностей для незагруженных автомобилей машин такое же, 
как и для груженых.

Суммируя изложенное, можно предложить следующий по­
рядок определения расчетной интенсивности движения.

1. При назначении перспективного состава движения на 
полосу выделяют незагруженные автомобили.

2. С помощью разработанных нами формул незагруженные
автомобили приводят к загруженным автомобилям тех же 
марок и суммируют с ними. __

3. После этого раздельно по маркам все автомобили, как 
обычно, пересчитывают с помощью коэффициентов в расчет­
ную интенсивность.

Введение корректива на реальную загрузку позволяет при 
расчете по прогибу заметно снизить требуемый модуль упру­
гости и соответственно стоимость дорожных покрытий. Разу­
меется, что одежды с капитальными и усовершенствованными 
облегченными покрытиями, запроектированные по сниженно­
му модулю, должны удовлетворять последующим проверкам 
на прочность по сдвигу и растяжению при изгибе. Учитывая 
все сказанное, следует считать целесообразным включение 
в дальнейшем нормы проектирования дорожных одежд не­
жесткого типа соответствующего указания.

В заключение отметим, что при проектировании одежд с це­
ментобетонными покрытиями незагруженные автомобили так­
же следует выделять и учитывать по предложенному выше 
способу для более точного определения коэффициента запаса 
на неоднородность условий работы одежды по протяжению 
дороги в расчете допускаемого активного напряжения сдвига 
в слоях основания.

УДК 625.85.001.2
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Изыскатели

Ha одном из участков будущей дороги 
в районе г. Форт-Шевченко создан вах­
товый поселок дорожников. Здесь имеет­
ся все необходимое (передвижные ва­
гончики, столовая, лаборатория, элект­
ростанция), чтобы создать дорожникам 
необходимый уют.

В этом поселке мы и встретились с ге­
ологической партией Мангышла,некого 

•филиала головного государственного 
проектного института Каздорпроект. 
Партия небольшая- — всего четыре че­
ловека. Это буровой мастер , Николай 
Савчук и его помощник Александр Нови­
ков, старший инженер-геолог Михаил

Семенович Новиков, a B03niaBfl5tet Пар­
тию молвдой геолог, недавний выпуск­
ник вуза Юрий Шуиков.

Третий год неразлучны изыскатели. У 
геологов две машины — грузовик и 
установка для гидрогеологического бу­
рения. Цель партии — выявить для до­
рожного строительства залежи песка, 
гравия, других материалов, подобрать 
площадки для размещения асфальтобе­
тонных заводов, дробильных узлов и 
многое другое.

Через каждые 500 м изыскатели дела­
ют очередной шурф, а через 2,5 км — 
скважину 2—4,5 м глубиной. И так or 
пикета к пикету в глубь полуострова 
уходит геологическая партия. Уже обна­
ружены большие запасы песчано-гравий­

ной смесй, залежи Гравия, йоДобрано ме­
сто для размещения двух дорожно-ре­
монтных пунктов, выбрана площадка для 
дробильно-щебеночной установки, вы­
полнено задание по созданию резервов 
грунта.

Результаты работы партии уже легли 
в основу расчетов проектировщиков, и 
на месте сегодняшних изысканий вскоре 
возникнут производственные предприя­
тия.

А изыскатели снова в пути. Они идут 
первыми. На карту наносятся составы 
грунтов, скопления песка и гравия, выхо­
ды скальных пород. По следам изыска­
телей вскоре пройдут строители, которые 
принесут обновление в пустынные края.

В. 3.
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Социальное развитие 

коллективов и рост 
производительности 

труда

Основными направлениями развития 
народного хозяйства СССР на 1976— 
1980 гг. предусмотрено выполнение все­
го прироста строительно-монтажных ра­
бот без увеличения численности работ­
ников за счет роста производительности 
труда. Выполнению этого задания будет 
способствовать внедрение в производст­
во достижений научно-технического про­
гресса, а также приведение в действие 
ряда социальных факторов. К таким 
факторам относятся прежде всего совер­
шенствование профессионально-квалифи- 
кационной структуры коллектива, повы­
шение общеобразовательного уровня ра ­
ботников, улучшение и оздоровление 
условий труда, повышение обществен­
ной активности работников, их идейно­
политического уровня и др.

Как показала практика, важнейшим 
средством приведения в действие этих 
факторов является разработка планов 
социального развития коллективов. Р а ­
бота в этой области ведется во многих 
дорожных организациях и, в частности, 
в Минавтодоре РСФСР. Однако, как по­
казало изучение, проведенное Ростов­
ским филиалом Гипродорнии, в ряде ор ­
ганизаций эта работа носит формальный 
характер — социальные исследования не 
проводятся, мероприятия планов соци­
ального развития коллективов бывают 
недостаточно обоснованы, а социальные 
характеристики не увязаны с показате­
лями планов по росту производительно­
сти труда, потребности в кадрах и т. д.

Между тем, важными резервами роста 
производительности труда являются по­
вышение уровня общеобразовательной и

профессиональной подготовки рабочих 
кадров и всемерное развитие совмеще­
ния профессий. По данным союзной ста­
тистики 55% рабочих промышленных 
предприятий имеют среднее и высшее 
образование, в дорожных же организа­
циях соответствующий показатель пока 
еще не достиг 40%. Интересы дорож­
ного хозяйства диктуют необходимость 
неуклонного улучшения этого показате­
ля, так как значительное повышение 
профессионально - квалификационного 
уровня рабочих возможно только на 
базе достаточной общеобразовательной 
подготовки.

Как известно, в современных условиях 
формирование рабочих кадров подчине­
но постепенному сокращению численно­
сти рабочих малоквалифицированного и 
неквалифицированного труда. Это поло­
жение находит отражение в составе ра ­
бочих дорожно-строительных организа­
ций. Так, например, численность рабочих 
высшей квалификации (5 и 6-го разряда) 
составляет 42,6% от общего количества; 
рабочих средней квалификации (3 и 4-го 
разряда) — 38,7%; рабочих низшей ква­
лификации (1 и 2-го разряда) — 18,7%- 
Как видно из этих цифр, сфера примене­
ния малоквалифицированного труда в 
дорожных хозяйствах все еще сохраняет­
ся, вызывая потребность в рабочих низ­
шей квалификации. Вместе с тем в тех 
дорожных организациях, где уровень ме­
ханизации труда достаточно высок, ко­
личество рабочих 5 и 6-го разрядов до­
стигает 50— 55%, а доля малоквалифи­
цированных рабочих составляет 9— 13%.

В специфических условиях дорожных 
организаций большое значение имеет сов­
мещение профессий (специальностей). 
Внедрение комплексной механизации и 
автоматизации на строительно-монтаж­
ных работах и в промышленных пред­
приятиях создает предпосылки для ус­
пешной организации комплексных бригад 
и формирования рабочего широкого 
профиля, владеющего несколькими про­
фессиями или специальностями. Помимо 
экономического эффекта, достигаемого 
в результате совмещения профессий 
(уменьшение потерь рабочего времени и 
сокращение численности рабочих), ов­
ладение несколькими специальностями 
оказывает благотворное влияние и на 
профессиональное развитие рабочих, обо­
гащает их труд. В настоящее время ко­

личество рабочих, владеющих двумя и 
более профессиями в большинстве до­
рожных организаций составляет в сред­
нем 30%, а в отдельных дорожно-строи­
тельных управлениях — 65—70% (от об­
щей численности). Однако эта прогрес­
сивная тенденция социального развития 
еще слабо реализуется в дорожных ре­
монтно-строительных организациях, где 
средний показатель численности данной 
категории рабочих составляет 23%, а в 
отдельных Д РСУ  и ПДУ — 11— 15%.

Важным социальным фактором являет­
ся удовлетворенность работников усло­
виями труда, что способствует стабили­
зации трудовых коллективов. За годы 
девятой и десятой пятилеток культура 
производства дорожно-строительных и 
ремонтных работ значительно повыси­
лась, сократился объем применения тя­
желого труда, внедряется механизация 
и автоматизация, благоустраиваются 
производственные базы дорожных хо­
зяйств. Вместе с тем еще наблюдаются 
случаи необеспеченности дорожников 
различными бытовыми условиями (пита­
ние, транспорт, санитарно-гигиеническое 
обслуживание и т. д.). Неудовлетворен­
ность условиями труда является частой 
причиной текучести кадров.

Планирование и осуществление комп­
лекса мероприятий по облегчению труда, 
улучшению и оздоровлению производст­
венных условий дает существенный эко­
номический эффект, выражающийся рос­
том производительности труда в резуль­
тате повышения работоспособности рабо­
чих и сокращения потерь рабочего вре­
мени, связанных с заболеваемостью и 
травматизмом. Решение социальных за­
дач, поставленных XXV съездом КПСС, 
по сокращению различий между умствен­
ным и физическим трудом, усилению 
творческого начала в труде рабочих воз­
можно прежде всего на основе облегче­
ния труда и улучшения условий произ­
водства. Систематическое изучение соци­
альных явлений в трудовых коллекти­
вах, выявление тенденций их развития и 
научно обоснованное управление соци­
альными процессами стало непременным 
условием руководства современным 
производством.

Ростовским филиалом Гипродорнии на 
основе изучения социальных факторов 
разработаны рекомендации к их учету 
при планировании производительности
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труда и дана соответствующая методи­
ка. Пользуясь приведенными в ней фор­
мулами можно рассчитать условное вы­
свобождение (экономию) численности 
рабочих и рост производительности в ре- 
1ультате осуществления мероприятий, 
намеченных планом социального разви­
тия коллектива. Такие расчеты необхо­
димо выполнять как на стадии плани­
рования, так и по результатам внедре­
ния мероприятий плана социального 
развития за каждый год.

О полезности и эффективности управ­
ления социальным развитием коллекти­
вов свидетельствует опыт Краснодарав- 
тодора, в дорожных организациях кото­
рого систематически разрабатываются 
планы социального развития. По данным 
32 первичных дорожных организаций 
этого автодора приведение в действие со­
циальных факторов обеспечило в 1976 г. 
рост производительности труда в сред­
нем на 2,1%.

Анализ выполнения намеченных меро­
приятий и производство соответствую­
щих расчетов во всех дорожных органи­
зациях будут способствовать повышению 
действенности планов социального раз­
вития коллективов и выявлению социаль­
ных резервов роста производительности 
труда.

Н. Г. Фридрих, Г. Г. Щербина

За коммунистическое 

отношение к труду

В управлении Краснодаравтодор важ­
ное значение придают социалистическо­
му соревнованию как фактору достиже­
ния высоких производственных показа­
телей с наименьшими затратами, а так­
же повышения коммунистической созна­
тельности работающих. Ряд подразделе­
ний Краснодаравтодора (ДСУ-4, ДСУ-7, 
Анапское, Дагомысское, Усть-Лабинское 
ДРСУ и др.) имеет хорошие традиции 
в организации и проведении социалисти­
ческого соревнования.

За последние годы коллективы органи­
заций и предприятий Краснодаравтодо­
ра проделали большую работу в разви­
тии движения за коммунистическое от­
ношение к труду. Звание ударника ком­
мунистического труда присвоено 
2398 чел., еще 2846 чел. участвуют в со­
ревновании за это высокое звание. П о­
четное звание «Коллектив коммунисти­
ческого труда» носят 13 участков, 11 це­
хов, 19 бригад и звеньев. За это звание 
соревнуются 66 участков, 26 цехов и 
104 бригады. Звание «Предприятие ком­
мунистического труда» присвоено кол­
лективам Дагомысского Д РСУ и ДСУ-7. 
Надо сказать, что в этих хозяйствах 
наиболее серьезно поняли важность ор­
ганизации соревнования за коммунисти­
ческое отношение к труду, и это при­
несло положительные результаты в улуч­
шении производственной деятельности и 
воспитании трудящихся в духе комму­
нистической сознательности.

Наиболее четко организовано соревно­
вание за жоммунистическое отношение 
к труду в коллективе ДСУ-7. Здесь со­
ревнованию придают особое значение. 
Начиная с 1970 г. численность ударни­
ков коммунистического труда увеличи­
лась в ДСУ в 10 раз. В этом коллективе 
постоянно ищут новые формы соревно­
вания. В ДСУ-7 ударники коммунисти­
ческого труда являются в полном смыс­
ле слова маяками производства. Среди 
них в первую очередь следует назвать 
Ю. В. Подника, который пришел на ра­
боту в 1971 г. простым рабочим и в со­
вершенстве освоил специальность маши­
ниста автогрейдера. Отлично работают 
машинисты асфальтосмесителя В. Я. 
Корнев и Я. Ф. Кирсанов, машинист 
экскаватора Ф. П. Гапоненко, водитель 
И. Т. Шаповалов, слесарь В. И. Прохо­
ров и многие другие.

Работа по воспитанию людей в духе 
высоких принципов коммунистической 
морали позволила коллективу ДСУ-7 
достичь высоких производственных по­
казателей. Так, по сравнению с первым 
годом прошлой пятилетки в первом году 
десятой пятилетки объем строительно­
монтажных работ возрос на 1355 тыс. 
руб., или на 53%, выработка увеличи­
лась на 43%, прибыль возросла в 2,5 ра­
за. В 1971— 1976 гг. введено в эксплуа­
тацию почти 200 км автомобильных до­
рог с хорошими и отличными оценками 
качества.

Коллектив ДСУ-7 достиг хороших ре­
зультатов в первую очередь благодаря 
созданию необходимых производствен­
ных и жилищно-бытовых условий, а так­
же проведению культурно-массовой ра­
боты среди членов коллектива и их се­
мей. В Д СУ  стало традицией чествова­
ние передовиков и ветеранов произ­
водства, встречи молодежи с ветеранами 
войн и труда, проводы молодых рабо­
чих в Советскую Армию. Все это вместе 
взятое позволило добиться соответствую­
щих успехов в соревновании за комму­
нистическое отношение к труду.

В конце 1977 г. в ДСУ-7 был проведен 
семинар на тему «Движение за комму­
нистическое отношение к труду — осно­
ва высокопроизводительного труда и 
воспитания нового человека». В его р а ­
боте приняли участие руководители до­
рожных хозяйств, секретари первичных 
партийных организаций и представители 
местных комитетов профсоюзов. Участ­
ники семинара ознакомились с органи­
зацией и развитием соревнования за 
коммунистическое отношение к труду 
в ДСУ-7. В конце семинара перед руко­
водителями дорожных хозяйств Красно­
даравтодора была поставлена задача 
активизировать работу по развитию со­
ревнования за право присвоения звания 
«Предприятие высокой культуры произ­
водства». Коллективы ДСУ-1, ДСУ-4, 
Каневского, Пашковского, Староминско­
го Д РСУ  обязались уже в 1978 г. вы­
полнить условия соревнования за звание 
«Предприятие высокой культуры произ­
водства».

Выступивший на семинаре начальник 
Усть-Лабинского Д РСУ  В. Д. Стамов 
рассказал, что было сделано коллекти­
вом для того, чтобы оправдать звание 
«Предприятие высокой культуры произ­
водства». А сделано многое: создан при­
трассовый гравийный карьер, на цен­
тральной базе построены крытые стоян­

ки для дородных машин и гаражи для 
автотранспорта, реконструирован ас­
фальтобетонный завод, построены кры­
тые битумохранилища, внедрено приго­
товление битума электроподогревом, га­
зифицирован весь комплекс ДРСУ и 
АБЗ, для улучшения быта работающих 
оборудованы комнаты приема пищи, ду­
шевые, построено 600 м2 жилья. Содер­
жание автомобильных дорог, обслужи­
ваемых этим ДРСУ, оценивается только 
на «хорошо» и «отлично». Взвесив свои 
возможности, коллектив наметил кон­
кретные мероприятия, выполнение кото­
рых позволит уже в 1978 г. ставить воп­
рос о присвоении ему звания «Пред­
приятие коммунистического труда».

В управлении Краснодаравтодор по­
стоянно ведут работу по воспитанию 
трудящихся в духе коммунистического 
отношения к труду, ведь это является 
основой достижения высоких произ­
водственных показателей и всесторон­
него развития личности.

Нач. отдела организации 
труда и заработной платы 

управления Краснодаравтодор 
Н. В. Кучеренко

Творческие 

планы дорожников

В развитии транспортной сети Тюмен­
ской обл. тресту Тюмендорстрой следует 
выполнить значительные объемы работ. 
Ежегодно трест выполняет строительно­
монтажные работы на 50— 65 млн. руб. 
и вводит в строй 70—80 км автомобиль­
ных дорог с капитальным типом покры­
тия. Основные работы подразделения 
треста выполняют на севере Тюменской 
обл. В последние годы десятки километ­
ров автомобильных дорог построены 
в зонах нефтяных месторождений. Обес­
печена надежная транспортная связь 
многих месторождений с Сургутом. 
Строятся автомобильные дороги на объ­
ектах нефтехимического комплекса. 
Полным ходом развернуто строительство 
дорог и аэропортов в газодобывающих 
районах.

В последние годы в тресте значитель­
но выросла производительность труда 
и другие экономические показатели. Ус­
пешной деятельности треста способству­
ет разработка и внедрение во многих 
хозяйствах личных творческих планов 
ведущих специалистов (инженеров, про­
изводителей работ, механиков, началь­
ников отделов). Исходя из конкретных 
задач каждого строительного управле­
ния эти специалисты разрабатывают и 
принимают личные творческие планы 
дальнейшего совершенствования и раз­
вития производства, планы решения наи­
более актуальных технических задач. 
В 1977 г. в 9 (из 12) хозяйствах трес­
та 112 специалистов работали по личным 
творческим планам. Из намеченных ими 
52 мероприятий 44 внедрены в произ­
водство и по предварительным данным
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ЙбЛучей ЗкоНоМипеский эффект ЙбЗ тыс. 
руб.

Наибольшее распространение внедре­
ние личных творческих планов получило 
в СУ-904, -905, -934. Из внедренных по 
личным творческим планам мероприятий 
следует отметить наиболее ценные. Так, 
при возведении на пойменных участках 
насыпей средствами гидромеханизации 
вместо материалоемких и трудоемких 
укрепительных работ стали применять 
насыпи с  очень пологими (пляжными) 
откосами. Это предложение разработано 
и* внедрено специалистами СУ-905 и суб­
подрядным СУ-489 треста Трансгидро­
механизация.

Усовершенствована технология уст­
ройства водопропускных труб из сбор­
ных железобетонных элементов (СУ-904, 
-905, -926). Если раньше на устройство 
трубы диаметром 1 м звено из 4 человек 
затрачивало 5—6 смен, то сейчас эту 
работу выполняют всего за 2—2,5 сме­
ны.

Благодаря личным творческим планам 
в хозяйствах треста стали применять: 
отечественные нетканые материалы для 
повышения механической прочности 
грунтов земляного полотна на болотис­
тых участках и для исключения некото­
рых дорогостоящих конструктивных сло­
ев дорожной одежды (СУ-926); средства 
малой механизации для заливки швов 
бетонных покрытий цементным раство­
ром и битумной мастикой (СУ-905); но­
вые типы готовых битумно-резиновых 
мастик для заливки швов вместо приго­
товления их на месте непроизводитель­
ным способом (СУ-905, СУ-926) и мно­
гое другое.

Следует особо сказать, что усилиями 
ряда специалистов СУ-904, -905, -926
в последние годы значительно улучшена 
организация и технология устройства 
дорожной одежды с применением сбор­
ных железобетонных плит ПАГ-14. Здесь 
был разработан и внедрен ряд техничес­
ких мероприятий (специальный прицеп­
ной профилировщик с заданными пара­
метрами для основания и монтажного 
слоя, маневренные монтажные краны 
и т. д.), позволивших значительно уве­
личить производительность. Сейчас вы­
работка одного звена на монтаже сбор­
ных плит достигает 600—800 м покрытия 
в смену.

В тресте продолжаются опытные и на­
учно-исследовательские работы совмест­
но с Тюменским инженерно-строитель­
ным институтом (обоснование методов 
применения местных грунтов в конструк­
ции магистральных дорог Сургутской 
группы месторождений взамен привоз­
ных материалов) и с Омским филиалом 
Союздорнии (исследование работы до­
рожных одежд со сборным железобетон­
ным покрытием, устраиваемым на пла­
вающих насыпях и вечномерзлых грун­
тах с разработкой рекомендаций по 
строительству).

В проведении этих работ немалая роль 
специалистов, внедряющих личные 
творческие планы.

Администрация и общественные орга­
низации подразделений треста при оцен­
ке выполнения творческих планов спе­
циалистов широко применяют меры мо­
рального и материального поощрения.

И все же в работе с личными твор­
ческими планами в подразделениях трес­

та еще имёют(!я йуЩес+йеййЫе йёДойтат- 
ки. Пет единой формы заполнения пла­
нов, это дело недостаточно пропаганди­
руется. Зачастую творческие планы 
оформляют в виде индивидуальных со­
циалистических обязательств. Критерии 
оценки разработки и выполнения лич­
ных творческих планов специалистов 
в системе треста также требуют совер­
шенствования.

N. С. Ручий

Бригада 

Г. О. Лисенкова

Одной из лучших в тресте Дорстрой- 
механизация Минавтодора Казахской 
ССР является комплексная бригада по 
возведению и отделке земляного полотна 
(УМС-3), возглавляет которую механи­
затор Григорий Осипович Лисенков — 
кавалер ордена «Знак Почета», ударник 
коммунистического труда, ударник девя­
той пятилетки, победитель социалистиче­
ского соревнования. Семнадцатый год 
строит Г. О. Лисенков дороги и вот уже 
10 лет руководит бригадой. Километры 
дорог, проложенные с его участием, про­
легли в Джамбулской, Гурьевской, Ал­
ма-Атинской областях.

Б р и га д и р  ко м п л е ксн о й
б р и гад ы  Г. О. Л и се н ко в

Второй год бригада Г. О. Лисенкова 
трудится в Джамбулской области. Н а ­
пряженный темп, высокое качество отли­
чают работу этой бригады. Досрочно вы­
полнены годовой план и социалистиче­
ские обязательства прошлого года. Вы­
сокий трудовой ритм юбилейного социа­
листического соревнования сохранен.

Бригада бзяла o6fl3afe.rtbcf80 — ЯШ 
трех лет десятой пятилетки завершить 
ко Дню строителя. Слово у дорожникоа 
твердое, залог тому — досрочное (к 25 
марта) выполнение заданий I кв. этого 
года, хотя условия работы были нелег­
кие — местность пересеченная, много 
выемок, встречались скальные грунты.

В основе успехов бригады — слажен­
ный, целенаправленный труд всего кол­
лектива. В бригаде все работают с чув­
ством большой ответственности за пору­
ченное дело, понимают его важность и 
нужность, стремятся все сделать доброт­
но, на совесть, в самые сжатые сроки. 
Ни одного отстающего рядом, работать 
только с опережением графика, постоян­
но изыскивать внутренние резервы и не­
использованные возможности для роста 
производительности труда — этих прин­
ципов здесь придерживаются твердо.

Механизаторы, как правило, за смену 
разрабатывают на 140— 170 м3 грунта 
больше нормы. Сам бригадир, принимая 
индивидуальные социалистические обяза­
тельства, дал слово выполнять норму не 
менее чем на 140%. У большинства ме­
ханизаторов в бригаде высокая квали­
фикация, немалый трудовой стаж. Мно­
гие из них владеют смежными профес­
сиями.

Характерно, что все они передают 
свои знания и новичкам, а их в этом 
году в бригаде 6 чел.

Умело организует труд звена машини­
стов скреперов В. Р. Евсеев. Заслужен­
ным уважением пользуется отличный 
специалист, мастер высокой квалифика­
ции звеньевой Г. В. Алексеенко. Ему по 
праву присвоено звание «Лучший по 
профессии». Большими знатоками своего 
дела, опытными наставниками являются 
машинисты бульдозера М. С. Семенов, 
М. Т. Никитин, Л. Б. Деблец. К ним 
охотно идут за советом новички, а они 
терпеливо и настойчиво учат их. Рядом 
с такими опытными и знающими масте­
рами начинающие механизаторы пости­
гают всю науку строительства дорог. Не­
давно пришли в бригаду машинисты ав- 
скрепера А. Резанов, В. Ивченко, но 
уже стали ее полноправными членами.

Уходу за машинами в бригаде уделя­
ют особое внимание. Профилактические 
осмотры, техническое обслуживание, ре­
монт выполняются своевременно и по 
графику. Все бульдозеры в бригаде на­
ходятся в отличном состоянии, срок их 
службы заметно продлен. У каждого ме­
ханизатора есть журнал, который пере­
дается сменщику, в нем отмечается, что 
сделано и что нужно сделать.

Многие производственные вопросы в 
коллективе решают сообща. Совет брига­

ды, куда входят звеньевые и лучшие ме­

ханизаторы, решает, как лучше органи­

зовать труд, чтобы добиться его наи­

большей производительности.

А. Скрупская
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Ulufie (газмах социалистического сорев­
нования за п/гиЗлижение с/юков ввода оЗъе- 
tc/пов в  дейс/п&ие/
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Повышать 

безопасность движения
Во II квартале 1978 г. в Тбилиси прошла Первая респуб­

ликанская научно-техническая конференция «Пути повышения 
безопасности дорожного движения», организованная совмест­
но Комиссией по обеспечению безопасности дорожного дви­
жения Грузинской ССР, Министерством внутренних дел Гру­
зинской ССР, Грузинским политехническим институтом име­
ни В. И. Ленина и республиканским правлением НТО АТ 
и ДХ-.

В работе конференции наряду с организаторами активное 
участие приняли ведущие специалисты по безопасности дви­
жения из Москвы, Ленинграда, Харькова, Еревана, Горького, 
Львова, Волгограда, Тольятти.

Открывая конференцию, зам. Председателя Совета Ми­
нистров Грузинской ССР, председатель Комиссии по обеспе­
чению безопасности дорожного движения Грузинской ССР 
В. И. Вадачкория отметил, что в десятой пятилетке — пяти­
летке эффективности и качества среди многочисленных задач 
(в том числе технических, социальных, экономических), кото­
рые поставили на повестку дня бурное развитие автомобиль­
ного транспорта и увеличение интенсивности дорожного дви­
жения, особого внимания заслуживает проблема обеспечения 
безопасности движения.

Выступившие затем докладчики единодушно отметили, что 
проблема обеспечения безопасности движения представляет 
собой задачу большой государственной важности, в решении 
которой одинаково заинтересованы многие министерства, ве­
домства, организации и представители широкой обществен­
ности. Эта проблема имеет сложный комплексный характер. 
Для ее решения необходима реализация совокупности орга­
низационных, технических, правовых, медицинских и других 
мероприятий.

Зам. министра автомобильных дорог республики О. В. Мхе- 
идзе в своем докладе указал на то, что большое количество 
дорожно-транспортных происшествий совершается из-за не­
благоприятных дорожных условий. Темп строительства и ре­
конструкции автомобильных дорог значительно отстает от 
темпов развития автомобильного транспорта, особенно в гор­
ных районах. В связи с этим ежегодно растут требования 
к качеству строящихся и реконструируемых автомобильных 
дорог. Поскольку некоторые существующие дороги далеко 
не совершенны, особое значение приобретают вопросы безопас­
ной их эксплуатации и рациональной организации движения.

Работа конференции была продолжена в секциях органи­
зации и безопасности дорожного движения, дорожной, авто­
мобильной и в секции организации медицинской помощи по­
страдавшим при дорожно-транспортных происшествиях.

В секции организации и безопасности дорожного движения 
большой интерес вызвал доклад доцента МАДИ В. В. Силья-

нова. Он рассказал о новых методах исследования закономер­
ностей движения транспортных потоков и пропускной способ­
ности дорог. Основой этих методов является комплексный 
подход к эксперименту с учетом того, что транспортный по­
ток в сочетании с дорожными условиями и влиянием окру­
жающей среды представляет собой сложную систему. На ос­
новании натурных и искусственных экспериментов на ЭВМ 
была определена пропускная способность разных элементов 
дорог и разработан практический метод ее расчета, основан­
ный на коэффициентах снижения пропускной способности по 
сравнению с эталонным участком.

Темы докладов дорожной секции раскрывали влияние до­
рожных факторов на безопасность движения. Так, доцент 
Грузинского политехнического института имени В. И. Ленина
В. М. Гоглидзе рассказал о влиянии состояния проезжей 
части городских дорог и улиц на безопасность движения. 
Вопросу устройства шероховатой поверхности на дорожных 
покрытиях для повышения сцепления и безопасности движе­
ния был посвящен доклад инж. Т. А. Шилакадзе (Грузорг- 
дорнии). Он рассказал о новом способе полевой проверки 
расхода каменного материала и битума в процессе произ­
водства работ.

В докладе доцента К. И. Андроникашвили (ГПИ имени
В. И. Ленина) был освещен вопрос клотоидного проектирова­
ния автомобильных дорог. При клотоидном проектировании 
имеется целый ряд существенных преимуществ, способствую­
щих обеспечению безопасности движения. Основными из этих 
преимуществ являются: улучшение условий видимости, а так­
же уменьшение опасности ослепления фарами при ночном 
движении; избежание монотонности движения, отрицательно 
сказывающейся на внимании водителей и так далее.

В работе автомобильной секции большое внимание было 
уделено совершенствованию конструкций транспортных 
средств, особенно агрегатов и узлов, непосредственно влияю­
щих на безопасность движения. Обсуждались вопросы повы­
шения качества контроля за техническим состоянием автомо­
билей, эффективности применения ремней безопасности, сни­
жения токсичности отработавших газов и др.

В медицинской секции был дан анализ состояния сети ме­
дицинских учреждений и медицинской помощи пострадавшим 
от дорожно-транспортных происшествий в Грузии. Обсужда­
лись проблемы профилактики дорожно-транспортного трав­
матизма, воспитания водителей. Были рассмотрены результаты 
психофизиологических исследований водителей автомобилей.

С заключительным словом выступил министр внутренних 
дел Грузинской ССР, зам. председателя Республиканской Ко­
миссии по обеспечению безопасности дорожного движения 
К- Е. Кетиладзе, который дал положительную оценку работе 
конференции, выразил уверенность в том, что рекомендации, 
принятые конференцией, будут способствовать повышению 
безопасности дорожного движения как в республике, так и по 
всей стране.

Инж. Н. Ш. Никурадзе
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Лучший 
по профессии

М аш и н и ст  э к скава то р а  
С. Ф. П отапов

Машинист экскаватора СУ-854 треста 
Каздорстрой Семен Федорович Потапов 
работает на строительстве дорбг 23 го­
да.

После службы в армии С. Ф. Потапов 
пришел в дорожно-строительный район 
№ 5 работать электриком. Бывший сер­
жант сумел быстро зарекомендовать се­
бя как старательный, добросовестный 
работник. А когда предложили ем> 
учиться на курсах машинистов экокава- 
TODOB, он согласился.

Хорошо изучив работу экскаватора, 
его отдельных узлов, С. Ф. Потапов до­
бивается высоких показателей в работе.

Используя многолетний опыт работы,

ежедневно перевыполняет С. Ф. Потапов 
нормы выработки почти в полтора раза. 
Правильный выбор режима работы экс­
каватора дает ему возможность сокра­
тить непроизводительные затраты.

План двух лет пятилетки передовой 
механизатор выполнил к 7 ноября.
Ударный труд ветерана производства не 
раз отмечался наградами. Во время вой­
ны он был награжден медалью «За доб­
лестный труд в Великой Отечественной 
войне 1941— 1945 гг.». Семен Федорович 
имеет много Почетных грамот, награж­
ден юбилейной медалью «За доблестный 
труд. В ознаменование 100-летия со дня 
рождения В. И. Ленина». Его имя зане­
сено в книгу Почета. В юбилейном году 
машинист экскаватора С. Ф. Потапов 
удостоен звания «Лучший по профес­
сии».

И. Маркелов
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Основы методики 
безнарядной 

оплаты труда 
хозрасчетных 
бригад
С. А. М ИТИН
(Окончание, начало в №  7 ж урнала)

Все показатели строительной организации во все платеж­
ные периоды принимаются неизменными, как база, принятая 
за основу расчета.

С целью избежания необоснованных переплат в платеж­
ные периоды по сравнению с суммой заработной платы, при­
читающейся за полностью выполненный по договору объем 
работ, следует резервировать 2% от суммы заработной платы, 
причитающейся по расчету в каждом платежном периоде, 
и выплачивать этот резерв вместе с выплатой заработной пла­
ты в последний расчетный период.

Сумма заработной платы, причитающаяся бригаде в по­
следний платежный период вместе с указанным резервом, 
должна быть равна разности между причитающейся суммой 
заработной платы за полный объем выполненных работ по 
договору и выплаченными суммами за все предшествующие 
платежные периоды.

П р и м е р  расчета заработной платы по безнарядной 
оплате труда. Договором установлен на 11 мес объем работ 
для бригады со средним составом рабочих 30 чел. в сумме 
490 тыс. руб. исходя из среднемесячной выработки 1490 руб. 
и удельного веса заработной платы в объеме строительно­
монтажных работ 13,4% (65960 руб.) материалоемкости работ 
управления 56% и бригады 57%. В платежные периоды по­
казатели материалоемкости работ имели следующие изме­
нения:

Месяцы ..............  I II I I I  IV V VI V II V III IX  X XI
Материалоемкость

работ, М6р . .0,65 0,65 0,65 0,65 0,60 0,60 0,50 0,50 0,40 0,30 0,30

В соответствии с этими изменениями материалоемкости 
пересчитывается плановая выработка и удельный фонд зара­
ботной платы бригады.

Пересчет фонда зарплаты в каждом платежном периоде 
производится путем умножения среднего удельного веса зар ­
платы на отношение коэффициента материалоемкости пла­
тежного периода к среднему коэффициенту материалоем­
кости. В нашем случае для первых четырех месяцев это отно-

1 - 0 ,6 5  1 - 0 ,5 7  ЛП1, л
шение составит: ----- : ---- - =  0,814 . Откуда удель-

1 — 0,56 1 — 0,5b
ный вес зарплаты для первых четырех месяцев будет равен 
13,4X0,814=10,8%.

Пересчет выработки производится аналогичным порядком, 
однако множителем будет не число 0,814, а 1/0,814, поскольку 
показатели удельного веса фонда заработной платы и выра­
ботки находятся в обратно-пропорциональной зависимости.

В табл. 1 приведен расчет среднемесячной заработной пла­
ты рабочего.

Выработка для тех же месяцев составит: 1490-1/0,814 =  
=  1852 руб.

Как видно из таблицы по мере разворота работ, когда от 
конструкций с высокой стоимостью материалов .переходят

к отделочным или другим трудоемким работам, удельный вес 
фонда зарплаты возрастает. При таком методе расчета не мо­
жет быть допущено снижение заработной платы рабочих 
в предпусковые или пусковые периоды, что часто наблюдается 
на стройках, в частности, в бригаде В. П. Серикова (трест 
Мурманскпромстрой), о чем говорится в статье «Быть рекорду 
нормой», опубликованной в «Строительной газете» за 
22.12.76 г.

Причитающаяся сумма заработной платы исходя из плано­
вого удельного веса фонда заработной платы в объеме строи­
тельно-монтажных работ равного 13,4% на объем работ 
490 тыс. руб. составит 65 960 руб. (490.000X0,134). Выплаче­
на по расчету в каждом платежном периоде 64 758 руб. (раз­
ница между числами граф 5 и 6).

В последний платежный период дополнительно выплачено 
1208 руб. из оставшихся неиспользованных резервных средств 
как разница между суммой, полагающейся по плану 65960, 
и фактически выплаченной 64758.
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1 2 3 4 5 6 7 8 9

I 56 1852 10,8 6 000 120 5 880 30 196
п 56 1852 10,8 6 000 120 5 880 30 196

ш 56 1832 10,8 6 000 120 5 880 30 196
IV 56 1852 10,8 6 000 120 5 880 30 196
V 49 1638 12,2 6 000 120 5 880 30 196

VI 49 1838 12,2 6 000 120 5 880 30 196
VII 40 1340 15,2 6 080 122 5 958 30 199

V III 40 1340 15,2 6 080 122 5 958 30 199
IX 32,5 1088 18,2 5 900 118 5 782 30 193
X 28 984 21,4 6 000 120 5 880 30 196

XI 27,6 984 21,4 5 900 — 7 102 30 237
Итого 65 960 1202 65 960 30

Сверх начисленных сумм выплачиваются доплаты в связи 
с наличием в бригаде молодых рабочих с правом на пониже­
ние нормы выработки, а также зимними условиями работ.

Общая сумма заработной платы, полагающаяся бригаде, 
распределяется между членами бригады на общих основаниях, 
пропорционально отработанному рабочему времени, тариф­
ным ставкам и присвоенным рабочим разрядам.

Предварительная апробация безнарядной оплаты труда 
в ряде хозрасчетных бригад показала, что этот метод расчета 
позволяет без использования норм и расценок определять вы­
работку и заработную плату бригад в полном соответствии 
с трудоемкостью выполняемых ими работ на уровне, установ­
ленном договорами по действующим условиям оплаты труда. 
Так, в бригаде Н. И. Шолина из ДСУ-1 Мордовавтодора 
Минавтодора РСФ СР  заработная плата по хозрасчетному до­
говору в 1977 г. составила 3,6% от объема выполненных 
бригадой строительно-монтажных работ, а при апробации по 
безнарядной оплате труда — 3,97%, в бригаде П. И. Селиван- 
кина из Краснослободского Д РСУ соответственно — 5,71% 
и 5,75%- Таким образом, практически изменений в уровне 
заработной платы при применении безнарядной оплаты труда 
не .произойдет, а незначительные отклонения против факти­
чески выплаченных сумм за 1977 г., составившие по одной 
бригаде (+0,37)% , а по другой (—0,04%), свидетельствуют 
лишь о том, что в одной бригаде было больше, а в другой 
меньше неоправданных объемами переплат заработной платы.

В процессе апробации выявилась необходимость нового 
метода определения срока выполнения задания, предусмотрен­
ного договором. Раньше этот срок определялся в днях путем 
деления нормативного времени на численность бригады, умно­
женной на коэффициент выполнения норм выработки за пре­
дыдущий период.

При безнарядной оплате труда, когда не применяются 
в расчете нормы, срок выполнения задания следует определять 
по формуле
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ф ?с  =  (3)
30К5Р

'де С — срок выполнения задания, мес; Ф^р — фонд зарпла­

ты бригады, установленный по договору за заданный объем 
забот, руб.; К5 — коэффициент роста заработной платы на 
маиируемый период; Р  — численность рабочих бригады; 
30 — фактическая среднемесячная зарплата бригады за пред­
шествующий год.

П р и м е р .  Бригаде в 20 чел. установлен фонд зарплаты
11,95% от объема строительно-монтажных работ 490 тыс. руб. 
Сумма заработной платы (фонд) равна: 490 ООО-0,1195 =  
=58 500 руб. Основная заработная плата бригады за пред- 
пествующий год составляет 240 руб. в месяц. Рост заработ­
ной платы строительного управления предусмотрен в размере 
2%, откуда

58500

“ 240(1 + 0 ,02 )2 0 “  12 М6С‘

Апробация также показала, что методы расчета выработки 
и зарплаты по безнарядной оплате труда требуют глубокого 
изучения и освоения. Работникам по труду я зарплате сле­
дует изучить с помощью работников сметно-договорных и 
плановых отделов, а также бухгалтерии сметную докумен­
тацию, данные бухгалтерского учета по затратам на экс­
плуатацию машин; определять в сопоставимых сметных ценах 
стоимость материалов управления и бригады, установить 
сопоставимость численности рабочих, на которую исчисляется 
в плане по труду выработка и фонд зарплаты, с численностью 
рабочих в бригадах на объектах.

Для такого освоения в тресте Мордовавтодор работникам 
по труду потребовалось 2—3 мес, после чего они овладели 
этими методами и сделали за короткий срок все расчеты по 
безнарядной оплате труда.

Следует иметь в виду, что колебания в показателях, вхо­
дящих в формулу (1), по отдельным бригадам значительны. 
Приведем их при определении заработной платы по четырем 
бригадам Мордовавтодора (табл. 2).

Т а б л и ц а  2

Показатели

Бригады

S
а
и
ы

1 -М бр

1 -М у

Ц К .............................

V Ту .....................

Р~ Абр) К< + Абр'Кз

(1- Ау) К, + Ау,К,

Удельный вес фонда заработной платы
по расчету, % ..........................................

Фактически выплачено в 1977 г.................
Исходный показательный вес фонда за­

работной платы в объеме строитель­
но-монтажных работ СУ без дополни­
тельной заработной платы ..................

са

се
93

св кы
о «

Ч «3 К

а о
Си

а>
О

К < S
X < с

0,5474 0,973 1,21

0,596
1,067

0,651
1,041

0,555
0,933

0,9752 0,954 2,875

3,35
г,77

3,97
3,6

12,67
12,5

9,9 6,3 7,1

данных апробации

1,105

0,6
1,04

0,893

5,75
5,71

9,2

рядной оплаты труда (БОТ) вносятся некоторые уточнения: 
стоимость материалов при определении материалоемкости 
работ следует принимать по статье «материалы» полностью 
без вычета заработной платы, проходящей по этой статье, 
имея в виду их незначительный размер и то, что это будет 
компенсировать недоучет стоимости материалов, проходящей 
по статье «накладные расходы». С учетом внесения этого 
уточнения еще более повышается точность расчетов по без­
нарядной оплате труда.

В третий член формулы (1) и четвертый член формулы (2) 
вносятся следующие уточнения: к сумме заработной платы, 
проходящей по статье «эксплуатация машин и механизмов», 
следует прибавить 25% от сумм заработной платы, выплачен­

ных рабочим, обслуживающим малую механизацию (электро­
краскопульты, электроинструмент и др.), не проходящую по 
статье «эксплуатация машин и механизмов».

Размер — 25% принят исходя из расчета, по которому 
превышение производительности труда рабочих, обслуживаю­
щих малую механизацию, по сравнению с работой вручную 
в 4 раза ниже, чем рабочих, обслуживающих строительные 
машины и механизмы.

При определении удельного веса заработной платы по 
эксплуатации машин и механизмов без учета затрат на капи­
тальный ремонт машин и механизмов в фонде заработной пла­
ты всех рабочих управления или бригады нужно руководство­
ваться следующим:

Численность рабочих-механизаторов хозрасчетной бригады 
необходимо определять исходя из объемов работ по плану- 
заданию и выработке в натуральных показателях (м3 грунта, 
м2 покрытия дороги и т. д.), а сумму их заработной платы — 
исходя из среднего уровня заработной платы за предыдущий 
год с учетом ее роста на планируемый период.

При отсутствии данных о натуральной выработке расчет 
следует производить на основе ЕРЕР  1969 г., корректируя 
эти суммы на коэффициент 1,12, имея в виду, что в ЕРЁР 
не учтено повышение заработной платы, проведенное в соот­
ветствии с постановлением ЦК КПСС, Совета Министров 
СССР и ВЦСПС от 29.12. 1968 г. №  1045.

Для строительного управления удельный вес заработной 
платы механизаторов в случае, если структура работ в пла­
нируемом году по сравнению с отчетным не подверглась 
существенным изменениям, следует брать по отчетным данным 
за предшествующий год. В случае значительных изменений 
в структуре работ или уровне механизации, следует расчет 
призводигь так же, как и для бригад.

В процессе апробации формулы были применены также 
для целей планирования выработки и фонда зарплаты внутри 
треста по строительным управлениям, строительным участкам, 
участкам производителей работ и мастеров. Формулы и в этом 
случае показали высокую их точность.

Установлено, что отклонение расчетных сумм по формулам 
для целей планирования от фактически выплаченных фондов 
заработной платы составляет всего лишь от 0,5 до 1%. Таким 
образом, наряду с безнарядной оплатой труда (БОТ) хозрас­
четных бригад этот метод расчета подводит экономико-ма­
тематическую обоснованность под все расчеты плана по труду 
в строительных организациях, а это значит, что может быть 
одновременно решена и еще одна из сложных проблем 
в строительстве — экономико-математическое обоснование 
показателей плана по труду во всех строительных организа­
циях и их подразделениях.
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Старейший
дорожник

П. Н Н а р б у т

В июне этого года почетному 

дорожнику, заслуженному строи­

телю РСФСР , кавалеру ордена 

Ленина Петру Николаевичу Нар- 

буту исполнилось 80 лет. 50 лет 

своей трудовой жизни посвятил 

он развитию дорожного хозяйства 

Ивановской и Белгородской об­

ластей.

В настоящее время коллектив 
Белгородавтодора обслуживает 
более 2 тыс. км дорог с твердым 
покрытием. Все районные центры 
области сейчас имеют выход на 
магистральные дороги, 50% цен­
тральных усадеб колхозов и сов­
хозов соединены с районными 
центрами благоустроенными до­
рогами. В этом немалая заслуга 
П. Н. Нарбута.

Дорожники Белгородской об­

ласти горячо поздравляют юбиля­

ра и желают ему личного счастья, 

успехов в работе.
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Объектам ввода—  
высокое качество

Строители Новосибирского производ­
ственного управления в третьем году де­
сятой пятилетки готовятся к сдаче в 
эксплуатацию более 230 км автомобиль­
ных дорог. Один из важнейших участков 
ввода этого года должен быть построен 
на дороге республиканского значения 
в Новосибирской области. Земляное по­
лотно здесь возводит Управление меха­
низации, а устройство дорожной одеж­
ды и другие работы выполняет Д орож ­
но-строительное управление №  1.

Один из передовых в Новосибирскав- 
тодоре коллектив ДСУ-1 неоднократно 
занимал высокие места в социалистиче­
ском соревновании. В 1978 г. ДСУ-1 
предстоит освоить около 3 млн. руб., в 
том числе выполнить работы собствен­
ными силами на 2,2 млн. руб. Ставя сво­
ей задачей досрочную сдачу объекта в 
эксплуатацию к первой годовщине при­
нятия новой Конституции СССР, коллек­
тив обращает большое, внимание на по­
вышение эффективности производства и 
обеспечение высокого качества строи­
тельства.

Достижению высоких показателей ра­
боты ДСУ-1 способствует большая орга­
низаторская и воспитательная работа в 
коллективе. Строительство ведется по се­
тевому графику, создана оперативная 
группа планирования, которая координи­
рует деятельность ДСУ, субподрядчиков 
и заказчиков. Уже четвертый год на 
важнейшем объекте ДСУ-1 по методу 
Злобина работает комплексная хозрас­
четная бригада на устройстве дорожной 
одежды и отделке земляного полотна. В 
практику работ внедряются научно-тех­
нические достижения, комплексная меха­
низация, предложения рационализаторов, 
НОТ. Так, в прошлом году было авто­
матизировано несколько технологических 
процессов, в том числе производство би- 
тумоминеральной смеси, приготовление 
битума.

Администрация, партийная и профсо­
юзная организации обращают большое 
внимание на обеспечение нормальных 
условий производства, быта и отдыха 
работающих. Все участки оборудованы 
санитарно-бытовыми помещениями в со­
ответствии со СНиП, работают столовые, 
на объектах налажено одноразовое бес­
платное питание, рабочие почти полно­
стью обеспечены квартирами, ведется 
строительство базы отдыха для рабо­
чих и т. д. Коллектив ДСУ-1 включился 
в движение за охрану окружающей сре­
ды.

Еще в 1975 г., когда уже точно опре­
делился профиль деятельности ДСУ-1 
(строительство искусственных сооруже­
ний, устройство дорожной одежды, от­
делка земляного полотна, обустройство 
пути) и когда в основном ДСУ-1 было 
укомплектовано кадрами и дорожно­
строительными машинами, встал акту­

альный вопрос повышения качества ра­
бот как решающего условия дальнейше­
го роста эффективности дорожного стро­
ительства. Ведь высокое качество работ, 
сдача объектов с первого предъявления 
и без недоделок — это не только мо­
ральная обязанность каждого коллекти­
ва перед обществом, но и гарантия не­
надобности дополнительных расходов на 
ликвидацию дефектов, гарантия эконо­
мии средств за счет сокращения расхо­
дов на содержание дороги и продления 
межремонтных сроков ее эксплуатации.

Вся система обеспечения высокого ка­
чества работ в ДСУ-1 основывается на 
создании условий для объективности 
оценки проверяющих и личной заинтере­
сованности исполнителей работ. Прежде 
всего, в ДСУ-1 большое внимание обра­
щают на входной контроль, подразуме­
вая под этим все мероприятия до вы­
полнения собственно строительных опе­
раций на месте работ. Во-первых, еще 
до начала строительства проводится 
тщательная экспертиза проекта с учетом 
привязки проекта к местности. Все рас­
хождения с проектом, которые выявля­
ются при этом, а также в процессе 
строительства, рассматриваются с авто­
рами, после чего принимаются совмест­
ные решения. Во-вторых, с большой тре­
бовательностью, с применением геодези­
ческого контроля принимаются земля­
ные работы от субподрядчика — Управ­
ления механизации. В-третьих, все до­
рожно-строительные материалы, посту­
пающие в ДСУ, проходят лаборатор­
ный контроль, причем щебень в основ­
ном исследуют непосредственно в карье­
ре до погрузки в автомобиль.

В дальнейшем на всех этапах строи­
тельства за соблюдением параметров 
конструкции дороги, за степенью уплот­
нения слоев дорожной одежды, качест­
вом битумоминеральной смеси ведется 
строгий контроль. Бригадир ежедневно 
сдает работы мастеру, мастер ежедекад­
но — старшему производителю работ, 
который ежемесячно сдает работы глав­
ному инженеру. Результаты этих прове­
рок, а также все замечания авторского 
надзора, проверок заказчика и других 
проверяющих заносятся в журнал каче­
ства работ, находящийся на объекте. В 
этом же журнале мастер делает запись
об устранении недостатков.

В ДСУ-1 введена должность мастера- 
геодезиста (в пределах утвержденных 
штатов), который обеспечивает центра­
лизованный геодезический контроль при 
приемке земляных работ от субподряд­
чика, разбивочные работы и др. Прика­
зом начальника ДСУ образована комис­
сия по качеству, в которую входят глав­
ный инженер, начальник ПТО, старший 
лаборант, мастер-геодезист, старший 
производитель работ, мастер и брига­
дир. На каждом из объектов ежемесяч­
но проводится День качества, когда эта 
комиссия всесторонне проверяет качест­
во выполненных работ. Результаты 
Дней качества не только позволяют вы­
явить недостатки еще до сдачи объекта, 
но и используются при подведении ито­
гов социалистического соревнования 
между участками и бригадами за луч­
шее качество работ, а также являются 
воспитательным фактором, повышающим 
личную ответственность каждого члена 
бригады. Вопросы качества работ вклю­
чаются в программу технической учебы

инженерно-технических работников, за­
нятий школы коммунистического труда и 
других форм обучения.

Коллектив ДСУ-1 глубоко сознает 
свою ответственность за высокое каче­
ство ведения работ. Именно поэтому в 
договоре комплексной хозрасчетной 
бригады на основе двустороннего согла­
шения администрации и рабочих записа­
но, что при сдаче работ с оценкой 
«удовлетворительно» бригада не полу­
чает премии за качество работ, которая 
обычно выплачивается и в этом случае.

И наконец, в ДСУ разработан «Ори­
ентировочный распорядок рабочего дня 
мастера», который предписывает продол­
жительность и последовательность дея­
тельности мастера на объекте в течение 
рабочего дня (от просмотра замечаний 
в журналах качества и производства ра­
бот в 8 ч 00 мин до заключительного ра­
порта старшему производителю работ в 
16 ч 55 мин). Причем мастер может вы­
ехать с объекта только по разрешению 
старшего производителя работ, который 
в этом случае остается на объекте. Та­
ким образом, на месте производства ра­
бот вместе с бригадой всегда находится 
инженерно-технический работник, кото­
рый осуществляет текущий контроль и 
может принять оперативное решение с 
полным знанием проекта и нормативов 
СНиП.

Результаты этой большой заботы кол­
лектива ДСУ-1 о качестве работ уже 
имеют свои плоды. Достаточно сказать, 
что за высокое качество работ на учасг- 
ке автомобильной дороги Ордынское — 
Кочки коллектив ДСУ-1 Новосибирскав- 
тодора, работающий в содружестве с 
Управлением механизации и Барнауль­
ским филиалом Гипродориии, третий год 
подряд награждается Дипломом Минав- 
тодора РСФ СР  и ЦК профсоюза как 
победитель смотра-конкурса на лучшее 
качество строительства.

В настоящее время в ДСУ-1 при ме­
тодической помощи треста Росдорорг- 
техстрой приступили к разработке систе­
мы бездефектного труда, для внедрения 
которой уже имеется хорошая основа 
предыдущих лет деятельности коллекти­
ва.

Большие организационно-технические 
мероприятия, проводимые в ДСУ-1, ини­
циатива инженерно-технических работни­
ков и трудовой энтузиазм рабочих слу­
жат залогом того, что объекты ввода 
1978 г. будут завершены в намеченные 
сроки и с высоким качеством.

Корреспондент журнала 
«•Автомобильные дороги»

В. Шифрин
TIIIIIIII11111II!I I I If ГМIIIIM I) I HIM III1ICIIIIIIIIIIIIIII

Автопавильон на 
дороге в Туркмении
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На 

Олимпийском

маршруте

В подготовке к Олимпийским играм 
1980 I*. в г. Москве принимают участие 
и украинские дорожники, поскольку 
для проезда участников и гостей Олим- 
пиады-80 в пределах Украинской ССР 
будет использовано около 4 тыс. км 
интуристских автомобильных дорог. Ми­
нистерством строительства и эксплуата­
ции автомобильных дорог УССР все эти 
дороги обследованы и, исходя из воз­
можных финансовых и материально- 
технических ресурсов, определены 
объемы необходимых дорожных работ. 
С этой целью в каждой дорожной ор­
ганизации, обслуживающей олимпийские 
маршруты, осуществляются мероприя­
тия по повышению технического состоя­
ния дорог, улучшению условий безопас­
ности движения.

Особую заботу вызывает подготовка 
дорог на маршруте Олимпийского огня, 
проходящем по территории республики 
на протяжении 816 км, через 110 насе­
ленных пунктов.

В комплекс осуществляемых работ 
входят: реконструкция и капитальный 
ремонт отдельных участков дорог (при­
мерно, на половине маршрута), уст­
ройство поверхностной обработки, бла­
гоустройство придорожной полосы, 
а главное — создание элементов совре­
менного автосервиса (строительство ав­
топавильонов, оборудование мест отды­
ха, полное обеспечение маршрута до­
рожными знаками, особенно информаци­
онного характера, указывающими места 
расположения медицинских учреждений, 
пунктов питания, связи, ремонта и об­
служивания автомобилей, кемпингов, 
мотелей, автомобильных стоянок, пло­
щадок отдыха и т. д.).

Для повышения уровня благоуст­
ройства автомобильных дорог на марш­
руте Олимпийского огня привлекаются 
объединенные усилия десятка минис­
терств и ведомств: дорожников, автомо­
билистов, работников торговли, комму­
нальных органов, нефтесбытовых орга­
низаций, Интуриста, советов по туризму 
и экскурсиям, культуры, местных совет­
ских органов.

В связи с этим Киевский зональный 
научно-исследовательский и проектный 
институт типового и экспериментального 
проектирования жилых и общественных 
зданий (КиевЗНИИЭП) по заказу Мин­
дорстроя УССР разрабатывает проект 
комплексного благоустройства дорог на 
туристских маршрутах с последующим 
привлечением для осуществления этого 
проекта всех заинтересованных минис­
терств и ведомств. В проект входит 
Значительная часть Олимпийского марш­
рута.

Объединение усилий и средств раз­
личных министерств и ведомств позво­
лит решать задачи благоустройства до­

рог на более высоком современном уров­
не.

Аналогичную работу, но касающуюся 
в большей степени только работы до­
рожных организаций, особенно в части 
комплексного решения вопросов безопас­
ности движения, выполняет проектно­
технологический трест Оргдорстрой 
Миндорстроя УССР.

Одной из важных подготовительных 
мер является установка на дорогах 
современных средств связи. В настоя­
щее время уже действуют десятки сиг- 
нально-вызывных колонок общего поль­
зования.

Вся подготовительная работа на олим­
пийских маршрутах координируется еди­
ными мероприятиями МВД УССР, Мин­
дорстроя УССР, Мияжилкоммунхоза 
УССР, специально созданными для этой 
цели оперативными группами в этих ми­
нистерствах, и находится под постоянным 
контролем республиканского Олимпий­
ского Комитета.

Нач. управления эксплуатации 
автомобильных дорог Миндорстроя 

УССР А. А. Рыбальченко

В передовой бригаде
Одной из лучших бригад в Подволо- 

чиской межколхозной дорожно-строи­
тельной организации Тернопольского 
треста Облмежколхоздорстрой, является 
бригада дорожных рабочих во главе с 
Марией Николаевной Тарнавской. Этот 
коллектив с 1976 г. работает по методу 
бригадного подряда.

Большое внимание в бригаде уделяют 
научной организации труда. Заранее пе­
ред строительством подъездной дороги 
к селу, животноводческой ферме, поле­
вому стану или дорог внутри ферм бри­
гадир М. Н. Тарнавская и члены коллек­
тива внимательно изучают рабочие чер­
тежи объекта. С помощью сотрудников 
технического отдела межколхозной до­
рожно-строительной организации члены 
бригады составляют проект организации 
работ, график выполнения работ и по­
требности в строительных материалах, 
машинах и механизмах. С администраци­
ей организации заключается договор с 
обоснованными сроками выполнения тех­
нологических строительных операций.

Бригада одновременно работает на 
нескольких объектах. На одном идет 
заготовка строительных материалов, на 
другом готовится основание, на третьем 
укладывается асфальтобетонная смесь.

В бригаде стало правилом сдавать до­
роги в эксплуатацию с оценками «хоро­
шо» и «отлично». За прошлый год из 
девяти сданных дорожных объектов во­
семь заслужили оценку «отлично». 
Бригада не только хорошо работает, но 
и экономит строительные материалы. 
Так, в прошлом году было сэкономлено 
5 т асфальта и 24 м3 щебня. Производ­
ственный план этого года коллектив ре­
шил закончить к 61-й годовщине Велико­
го Октября.

Бригада носит высокое звание комму­
нистического труда. Этого коллектив до­
бился благодаря слаженному труду, вы­
сокому качеству работ, активному уча­
стию в общественной жизни. В бригаде

одиннадцать человек. Из них восемь — 
ударники коммунистического труда. П ор­
трет ударника коммунистического труда 
М. Н. Тарнавской занесен на доску П о­
чета Подволочиской межколхозной до­
рожно-строительной организации.

Недавно коллективу бригады М. Н. 
Тарнавской присвоено звание лучшей до­
рожно-строительной бригады украинско­
го межколхозного объединения по строи­
тельству. Об опыте работы этой бригады 
подробно рассказывают экспонаты па­
вильона «Строительство» Выставки до­
стижений народного хозяйства Украины.

М. Попков

Конкурс 
водителей 
автомобилей 
в Краснодаравтодоре

Учебным пунктом, транспортной груп­
пой, отделом труда и заработной платы 
и нормативно-исследовательской стан­
цией Краснодаравтодора на базе Ейско­
го ДСУ-2 был организован и проведен 
краевой конкурс профессионального ма­
стерства вождения автомобилей.

В конкурсе приняли участие 23 води­
теля из дорожных организаций края. 
Характерно, что большинство участни­
ков конкурса — комсомольцы.

В ходе конкурса водители автомоби­
лей-самосвалов перевезли 460 т асфаль­
тобетонной смеси на расстояние 35 км от 
Александровского АБЗ к месту уклад­
ки — одному из объектов ДСУ-2.

Количество набранных очков опреде­
ляло жюри конкурса по трем основным 
показателям: знание устройства автомо­
биля, знание правил движения и выпол­
нение норм выработки при перевозке 
асфальтобетонной смеси.

Следует отметить, что краевой конкурс 
прошел на высоком организационном 
уровне. Работа АБЗ и дорожных машин 
была организована в полторы смены. За 
действиями водителей-участников
конкурса на месте погрузки, непосред­
ственно в пути следования и на финише 
наблюдали представители жюри. Было 
отмечено большое желание всех водите­
лей добиться наилучших успехов и за­
нять призовые места. Работа водителей 
на линии отличалась профессиональным 
умением и высокой производительностью.

Многие молодые водители показали 
корошие теоретические знания и доби­
лись высоких результатов труда. Смен­
ные задания ими были выполнены на 
16 6 % .

Первое место по сумме набранных 
очков завоевал водитель из ДСУ-1, кан­
дидат в члены КПСС В. М. Чивяга, вто­
рое место занял водитель из Курганин- 
ского Д РСУ  А. А. Быконя, третье — во­
дитель из ДСУ-2 В. С. Давыденко. Побе­
дителем конкурса среди молодых води­
телей заслуженно признан водитель из 
Пашковского Д РСУ комсомолец В. И. 
Крюков. Все они были награждены гра­
мотами и ценными подарками.

Член жюри конкурса, гл. инж. НИС 
Краснодаравтодора Л. В. Ткачев

29
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Высокие темпы

В конце прошлого года Целиноград­
ский № 1, Кустанайский № 3, Джам- 
бульский № 18, Мангышлакский № 19 
дорожно-строительные тресты, Талды- 
Курганский мостостроительный трест 
№ 8, Алма-Атинская машиноиспытатель­
ная станция и Каскеленское управление 
механизации строительства №  2 начали 
строительство дорог, которые свяжут 
ряд нефтяных месторождений с одним 

'из районных центров Мангышлакской 
обл. В результате строительства этих до­
рог будет установлено надежное сообще­
ние не только с нефтяными промысла­
ми, но и с совхозами, животноводчески­
ми фермами, сельскими поселками.

Сжатые сроки строительства, особен­
ности полупустынной местности, суро­
вые природно-климатические условия оп­
ределили технологию строительства. В 
короткий срок необходимо было пере­
бросить к местам дислокации большое 
количество дорожно-строительных ма­
шин, жилых вагончиков, развернуть на 
месте строительную базу. Об огромном 
объеме работ, который предстоит выпол­
нить, свидетельствуют такие цифры. В 
земляное полотно предстоит уложить 
около 0,5 млрд. м3 грунта, свыше
1 млн. м3 щебня и гравия, 750 тыс. т 
асфальтобетонной смеси.

В Минавтодоре Казахской ССР тща­
тельно продумана система организации 
работ. Основным поставщиком гравия 
станет Шетпинский завод каменных ма­
териалов, мощность которого предпола­
гается удвоить. Началась разработка
гравийных карьеров, расположенных 
вблизи будущих дорог. Все земляное по­
лотно решено возвести во влажный зим­
ний период. Особое внимание будет уде­
лено проходке барханных участков,
встречающихся на большом протяжении. 
Для предохранения насыпи от разруше­

ния планируется устройство защитного 
глиняного слоя. Впервые в практике 
строительства дорог в республике наме­
чено использовать передвижные опрес­
нительные установки.

При строительстве дорог будет приме­
нен комплексный поточный метод уклад­
ки асфальтобетонного покрытия. Для 
этой цели выделены необходимые маши­
ны, а вдоль будущих дорог предусмот­
рена установка нескольких комплексов 
дробильно-сортировочных и асфальто­
смесительных установок.

Среди дорожников началось соревно­
вание за досрочное выполнение почет­
ного задания. Его инициатор — коллек­
тив Каскеленского управления механиза­
ции строительства № 2 треста Дорстрой- 
ремонт. Коллегия Минавтодор а одобри­
ла инициативу УМС-2 и рекомендовала 
повсеместно поддержать ценный почин.

Коллективу участка №  3 УМС-2 пред­
стоит возвести на одном из участков до­
роги 60 км земляного полотна. Механи­
заторы решили выполнить установлен­
ный объем работ досрочно: к 7 ноября
1978 г. уложить 2 млн. м3 грунта и до 
конца года дополнительно построить 
15 км дороги. Все работы намечено 
сдать с оценкой «отлично». Участком 
№  3 УМС-2 руководит инж. А. Ф. М ар­
ков. Коллектив этого участка имеет 
опыт прокладки дорог в условиях полу­
пустыни, барханных песков и является 
одним из лучших в управлении. С нача­
ла 1978 г. коллектив участка работает 
по методу бригадного подряда. Исполь­
зование передового метода работы поз­
волило значительно поднять производи­
тельность труда и повысить качество ра ­
бот.

Отряд строителей дорожно-строитель­

ного управления № 36 Целиноградско­

го дорожно-строительного треста № 1 

возглавил производитель работ А. В. 

Шишнев. Коллективу этого отряда пред­

стоит построить участок дороги протя­
жением 25 км. Для успешной работы от­
ряда уже создана производственная ба­
за, жилой поселок, решены вопросы 
снабжения продуктами питания и горю­
че-смазочными материалами. Отряд на­
чал возведение земляного полотна. Вме­
сте с механизаторами отряда трудится 
и секретарь партийной организации 
ДСУ-36 механик В. Г. Носач. Возглав­
ляемые им коммунисты ведут за собой 
остальных.

В отряде уже появились и свои пере­
довики, сумевшие сразу же набрать вы­
сокие темпы. Среди них машинист 
бульдозера И. Панов, машинисты грей- 
дер-элеватора И. Болдарев и А. Кома­
ров, машинист автокрана В. Лавретокий, 
машинист бульдозера И. Орлов, маши­
нист скрепера Г. Дятлов, водитель А. 
Мозаев.

«Строительство дорог на Мангышла­
ке, — говорит управляющий дорожно­
строительным трестом № 1 Л. Г. Мои­
сеев, — находится под постоянным конт­
ролем. Приходится решать широкий круг 
вопросов, связанных с созданием полно­
кровного рабочего коллектива в пустын­
ном крае. По темпам возведения земля­
ного полотна ДСУ-36 опережает пока 
другие управления. Принимаются все 
меры, чтобы увеличить темпы строи­
тельства, досрочно сдать нефтяникам 
важнейшую магистраль».

В ответ на Письмо ЦК КПСС, Совета 
Министров СССР, ВЦСПС и ЦК 
ВЛКСМ  дорожники Казахстана, веду­
щие строительство дороги в Мангышлак­
ской обл., приняли повышенные обяза­
тельства. Решено досрочно закончить 
возведение земляного полотна и устрой­
ство искусственных сооружений. Высо­
кий энтузиазм, с которым трудятся до­
рожники, позволяет надеяться, что эти 
обязательства будут перевыполнены.

В. 3.

niiimiiiiiiiiiiiiiiiiir Дорожники—ко Дню строителя iniiiiiniiiiiiiiiii

Всегда 
с бригадой

Бригадир комплексной бригады Кас­
келенского управления механизации 
строительства № 2 треста Дорстроймеха- 
низация Минавтодора Казахской ССР 
Тарас Михайлович Самойленко строит 
дороги вот уже около 30 лет. С полным 
основанием его можно назвать ветера­
ном, посвятившим всю свою жизнь это­
му трудному, но очень нужному и благо­
родному делу.

Начинал работать Тарас Михайлович 
водителем автомобиля, затем освоил спе­
циальность машиниста бульдозера. Три 
раза повышал он свою квалификацию в 
учебном комбинате и в итоге изучил ав­
тогрейдер, трактор, пневмокаток. Сей­
час, работая машинистом бульдозера, пе­
редовой механизатор постоянно выпол­
няет нормы выработки на 135— 140%. 
Но не только возведение земляного по­
лотна входит в обязанности Т. М. Са­
мойленко. Вот уже около 20 лет брига­

дир организует, направляет целый кол­
лектив, учит, показывает, как нужно ра­
ботать. Специфика дорожного производ­
ства такова, что роль бригадира велика 
здесь, как нигде. На каждом новом объ­
екте первейшая задача бригадира — за 
короткий срок организовать хорошие бы­
товые условия, создать базу для техни­
ческого обслуживания и ремонта дорож­
ных машин.

В юбилейном году бригада работала 
в Уральской области. Принятые повы­
шенные социалистические обязательства 
завершены коллективом досрочно, ко 
Дню строителя. Годовой план выполнен 
на 130%. Все работы сданы с отличны­
ми и хорошими оценками.

В этом году в ответ на Письмо ЦК 
КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ  в бригаде реши­
ли принятых темпов не снижать, еще 
шире развернуть социалистическое со­
ревнование за выполнение и перевыпол­
нение намеченных планов и выполнить 
годовое задание только на «отлично» и 
«хорошо» ко Дню строителя.

Основа успехов бригады — в рацио­

нальном использовании машин, наиболее 
эффективной организации труда. В
бригаде все трудятся добросовестно. 
Давно сложился ее прочный и надежный 
костяк — около тридцати опытных ме­
ханизаторов. Сейчас в бригаде много но­
вичков —• пришли в основном из учеб­
ных комбинатов. Но все они чувствуют 
надежную помощь и поддержку стар­
ших товарищей, своих наставников.

Отлично трудятся, охотно делятся сво­
им опытом звеньевой по отделке земля­
ного полотна А. Ф. Розенбах, машини­
сты бульдозера Н. И. Соловьев, А. Ф. 
Кинстлер, машинист автоскрепера А. А 
Бауман, тракторист В. А. Серов . и дру­
гие.

Сам бригадир, ударник коммунисти­
ческого труда, победитель социалистиче­
ского соревнования, почетный дорожник, 
удостоенный звания «Лучший по профес­
сии», быстро, по-деловому решает любой 
вопрос. И как награда ему — уважение, 
которым он пользуется в своем коллек­
тиве.

А. Скрупская
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Методом 

народной 

стройки

Постоянно растет и технически совер­

шенствуется сеть местных, областных 

межхозяйственных и внутриведомствен­

ных дорог в Узбекистане.

Дорожники республики используют 
славную традицию узбекского наро­
да — строительство методом народной 
стройки. Сейчас в Узбекистане колхозы, 
совхозы, хозяйственные и другие заин­
тересованные организации все шире при­
влекаются к строительству автомобиль­
ных дорог.

В целях осуществления мероприятий 
по строительству и благоустройству ав­
томобильных дорог Хорезмокой области 
в начале этого года в Хорезме был ор­
ганизован массовый выход трудящихся 
:ia строительство дорог. Для оперативно­
го руководства и решения всех вопро- 
:ов, связанных с проведением дорожно­
строительных работ, был создан област­
ной штаб, в состав которого вошли от­
ветственные партийные и советские ру­
ководители области, специалисты-до- 
эожники, автомобилисты, представители 
эблсовпрофа. Деятельность штаба на­
травлял и возглавлял заместитель пред- 
:едателя Хорезмского Облисполкома 
К- Т. Курдин, а техническое руководст­
во производством работ было возложе­
но на начальника Хорезмского облдор- 
^правления X. А. Абдуллаева. Аналогич- 
яые штабы были организованы при всех 
зайонных исполнительных комитетах на­
родных депутатов.

Были разработаны и утверждены ме- 
эоприятия по строительству дорог обла­
чи, намечены объемы работ, сроки вы­
полнения и ответственные исполнители. 
Этими мероприятиями было предусмот­
рено возведение земляного полотна на 
эбластных, межхозяйственных и внутри- 
адлхозных дорогах 1232 тыс. м3 при 
эбщей их протяженности 169 км.

Колхозы и совхозы всех девяти райо­
нов области приняли активное участие в 
работах по строительству дорог. Было 
уложено около 1,5 млн. м3 грунта в зем­
ляное полотно почти на 175 км дорог. 
Все работы проводились под руководст­
вом опытных специалистов-дорожников.

Проектировщики Ургенчского филиала 
проектного института Узремдорпроект 
своевременно представили техническую 
документацию на строительство объек­
тов, уточнили отдельные характеристи­
ки дорог и объемы работ. Инженеры 
Республиканского производственного 
треста Узоргтехдорстрой произвели раз­
бивку трасс, оказали работающим со­
действие в организации и производстве 
работ. Колхозы и совхозы предоставили 
в распоряжение дорожников свои маши­
ны: бульдозеры, грейдеры, экскаваторы 
и т. д. Для транспортировки грунта ав­
тохозяйства выделили необходимое ко­
личество автомобилей-самосвалов. На 
Дорожные работы вышли тысячи колхоз­
ников, рабочих совхозов и промпред- 
приятий.

Методам народной стройки при уча­
стии сельского населения было возведе­
но земляное полотно на целом ряде до­
рог, соединивших колхозы и совхозы с 
районными центрами Хорезмокой обла­
сти. Все колхозники-механизаторы, при­
нимавшие участие в строительстве дорог, 
работали с энтузиазмом, отстающих не 
было. Лучших успехов добились: маши­
нист бульдозера коммунист К. Рузиев, 
трактористы Т. Янгибаев, Н. Бабаджа- 
нов из колхоза имени Энгельса, машини­
сты бульдозера Ю. Алламов, Р. Алимов, 
машинист экскаватора Б. Кадыров из 
колхоза имени Калинина, машинист ав­
тогрейдера Р. Сулатанов из Ургенчского 
ДРСУ. Все они за смену выполняли по 
2—2,5 нормы.

В результате участия местного насе­
ления в строительстве дорожники Х о­
резмской области получили большой 
фронт работ на 1978 г.

Инж. В. Чернов

Человек 
славен 
трудом

В дорожно-строительном управлении 
№ 12 имени 50-летия Октября Наман- 
ганокого облдоруправления (Узбекская 
ССР) 18 лет работает машинистом авто­
грейдера Алишер Мамадалиев. После 
службы в рядах Советской Армии он 
освоил автогрейдер и передовые методы 
работы на нем. Полюбилась Алишеру 
его новая профессия. Только за 1976 г. 
он переместил 18,5 тыс. м3 грунта вместо
14 тыс. м3 по заданию. Бережное отно­
шение к машине, своевременные, с вы­
соким качеством проводимые профилак­
тические осмотры, ремонт узлов и аг­
регатов, умелый выбор рациональных 
схем производства работ позволили 
А. Мамадалиеву на 15% увеличить меж­
ремонтный срок службы автогрейдера.

В настоящее время на календаре пе­
редового механизатора уже 1979 г., и 
есть все основания для того, чтобы с 
уверенностью сказать, что Алишер вы­
полнит пятилетку за 3,5 года, как обе­
щал это в своих социалистических обя­
зательствах.

А. Мамадалиев не только передовой 
производственник. Он наставник шести 
молодых механизаторов, которых обучил 
передовым методам труда. Коллектив 
ДСУ-12 неоднократно избирал Мамада- 
лиева членом бюро партийной ррганиза- 
ции. '

Плодотворная работа механизатора 
неоднократно отмечалась и поощрялась. 
Он награжден медалью «За доблест­
ный труд. В ознаменование 100-летия со 
дня рождения В. И. Ленина», занесен 
в книгу Почета и на доску Почета 
ДСУ-12, ему присвоено почетное звание 
Ударника коммунистического труда. А в 
1977 г. А. Мамадалиев стал кавалером 
ордена Трудового Красного Знамени.

В. Ч.

Организация 
научно-технической 
информации 
в тресте

Дорожно-строительный трест № 18 ве­
дет большую работу ио строительству 
автомобильных дорог в Джамбулской 
области Казахской ССР. За последние 3 
года производственная программа тре­
ста возросла с 8 до 13 млн. руб. В ны­
нешнем году управления треста строят 
дороги, мосты, искусственные сооруже­
ния не только в Джамбулской, но и в 
Уральской и Мангышлакокой областях.

В связи с ростом объемов работ, уве­
личением числа строящихся объектов все 
большее значение приобретает для до­
рожников использование новейших до­
стижений и передового производствен­
ного опыта в дорожной отрасли.

Источниками сведений о передовом 
опыте дорожного строительства для ра­
ботников треста являются информацион­
ные материалы Единого центра научной 
организации труда и управления произ­
водством Минавтодора Казахской ССР. 
По этим материалам только в 1977 г. в 
подразделениях треста было внедрено 54 
мероприятия с экономическим эффектом 
более 12 тыс. руб. Наибольшая экономи­
ческая эффективность была получена от 
внедрения добавки БП-3 для улучшения 
сцепления каменных материалов, гидро­
изоляции проезжей части дорог и мостов, 
металлического лотка с пароподогревом 
для выгрузки гудрона.

Результаты внедрения новшеств, заим­
ствованных из информационных мате­
риалов, говорят об эффективной поста­
новке в тресте работы по научно-техни­
ческой информации. Здесь создано обще­
ственное бюро технической информации 
(ОБТИ) во главе с инженером производ­
ственно-технического отдела И. Семен­
дяевым.

В тресте комплектуется справочно-ин­
формационный фонд, в котором собрано 
уже свыше тысячи информационных ли­
стков, плакатов, информационных карт 
и других источников информации по ос­
новным направлениям производственной 
деятельности треста. При фонде имеется 
картотека, в которой вся поступающая 
информация систематизируется по разде­
лам: дорожно-строительные механизмы 
и оборудование; дорожно-строительные 
материалы; НОТ в дорожном строитель­
стве; строительство и эксплуатация до­
рог; инженерные изыскания; мосты; пу­
тепроводы; искусственные сооружения 
и т. д.

Большое внимание уделяется в тресте 
пропаганде собственных технических до­
стижений. В 1977 г. Джамбулский об­
ластной территориальный центр научно- 
технической информации выпустил 10 ин­
формационных листков, подготовленных 
работниками ОБТИ треста.

На состоявшемся недавно в Алма-Ате 
семинаре информационных работников 
дорожных организаций и предприятий 
опыт информационной работы в дорож­
но-строительном тресте № 18 рекомен­
дован для широкого изучения и внедре­
ния.

А. Криволапое
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Передовой механизатор

Ю. Н. С окол ов

15 лет работает в дорожных организа­
циях Юрий Николаевич Соколов, из них 
в Череповецком ДСУ-3 — около 12 лет. 
За долгие годы работы на разных мар­
ках бульдозеров и тракторов он в со­
вершенстве изучил смежные специально­
сти слесаря-ремонтника и машиниста.

Много внимания Ю. Н. Соколов уде­
ляет организации работ, до минимума 
сокращая время на непроизводительную 
работу за счет выбора наиболее рацио­
нальных схем разработки грунтов и ук­
ладки их в насыпь.

Достижению высоких показателей в 
работе Юрия Николаевича во многом спо­
собствует применение прогрессивных си­
стем оплаты труда, обеспечение беспере­
бойной работы бульдозера, что дости­
гается за счет своевременного техниче­
ского обслуживания машины.

Задание 1977 г. он выполнил на 273%, 
задание двух лет пятилетки — на 257%, 
и план пятилетки — на 97,1%.

Ю. Н. Соколов — бригадир комплекс­
ной бригады. Бригада, успешно выпол­
няющая весь комплекс работ по возве­
дению земляного полотна, с 1977 г. ра­
ботает на бригадном подряде. Передо­
вик производства, ударник коммунисти­
ческого труда, Юрий Николаевич выпол­
няет большую общественную работу: яв­
ляется членом комиссии по охране тру­
да и технике безопасности МК проф­
союза, наставником молодежи.

За достигнутые высокие производст­
венные показатели в социалистическом 
соревновании в девятой и десятой пяти­
летках он награжден орденами Ленина 
и «Знак Почета», знаком «Ударник де­
вятой пятилетии», Почетной грамотой 
Минавтодора РСФСР.

А. В. Андрианов

П о п р а в к а .  В № 5 журнала, на 
стр. 15, в подрисуночной подписи следу­
ет читать: Грунтосмесительная установка 

ДС-50А

Плодотворное 

сотрудничество

За последние годы значительно возрос­
ло количество участков автомобильных 
дорог, где в качестве верхнего слоя ос­
нования использовались битумопесчаные 
смеси, разработанные кафедрой дорож­
но-строительных материалов Московско­
го автомобильно-дорожного института.

Применение этого материала позволя­
ет в условиях острого недостатка щебня 
из прочных горных пород получить осно­
вание с высокими физико-механическими 
характеристиками. Необходимость уве­
личения объемов работ по внедрению 
битумопесчаных смесей в производство 
требует организации семинаров для 
ознакомления дорожников с опытом их 
применения на дорогах различных кате­
горий.

Два таких семинара состоялись недав­
но в МАДИ. Они были организованы 
Мосавтодором Минавтодора РСФ СР  и 
Министерством жилищно-коммунального 
хозяйства РСФСР.

В докладе доцента В. Н. Финашина 
был обобщен опыт применения битумо­
песчаных смесей, приведены особенности 
проектирования их составов. Большое 
внимание было уделено влиянию качест­
ва исходных материалов на свойства 
смесей, режиму их приготовления, тех­
нологии уплотнения слоев различной 
толщины.

Ассистент Э. В. Котлярский ознако­
мил слушателей семинаров с методами 
контроля качества строительных работ с 
использованием математической стати­
стики на примере деятельности ряда до­
рожных организаций.

О результатах работ по применению 
битумопесчаных смесей в основаниях го­
родских улиц и дорог рассказал асси­
стент Н. В. Быстров. Им же было сдела­
но сообщение о комплексном проектиро­
вании земляного полотна и дорожных 
одежд.

Проф. Е. В. Королев остановился на 
проблеме создания рациональной струк­
туры дорожных организаций, влиянии 
этого фактора на качество строительных 
работ.

Выступившие на семинарах дорожни­
ки подчеркнули актуальность поднятых 
вопросов, их практическую направлен­
ность. Об опыте применения битумопес­
чаных смесей, накопленном в своих ор ­
ганизациях, рассказали главный инженер 
треста дорожного строительства и благо­
устройства г. Курска В. Чаплыгин и на­
чальник ДСУ-1 Мосавтодора В. Терно­
вой. Начальник ДСУ № 10 Мосавтодора 
Г. Пузиков и другие выступавшие обра­
тили внимание на тот факт, что отсут­
ствие до настоящего времени норматив­
ного документа на использование биту- 
мопесчаных смесей сдерживает примене­
ние этого материала.

Главный инженер Мосавтодора А. 
Ильин подчеркнул большое значение та­
ких семинаров в деле укрепления свя­
зей науки и производства, повышения 
качества дорожного строительства.

Г. Гельфер, JI. Павлова

Минавтодора РСФСР

На очередном заседании Научно-тся- 
ничеокий совет Минавтодора РСФСР 
рассмотрел проект Инструкции техниче­
ского учета и паспортизации автомо­
бильных дорог, разработанный трестом 
Росдороргтехстрой. В основном одобрив 
проект Инструкции, совет рекомендовал 
его доработать с целью получения тех­
нико-эксплуатационной характеристики 
автомобильных дорог по минимуму ос­
новных показателей с учетом замечаний 
и предложений, высказанных в ходе об­
суждения на заседании.

Одновременно было рекомендовано 
при формировании плана научно-иссле­
довательских работ на 1979 г. рассмот­
реть вопрос разработки новых способов 
и средств проведения технического уче­
та и паспортизации автомобильных до­
рог с составлением соответствующих 
указаний.

На этом же заседании был заслушан 
вопрос «Факторный норматив ввода как 
метод планирования мостостроения по 
конечным результатам и производствен­
ным резервам». Совет отметил актуаль­
ность поставленного вопроса и практи­
ческую значимость его решения в повы­
шении эффективности мостостроения. 
Было рекомендовано Республиканскому 
мостостроительному тресту и Вычисли­
тельному центру продолжить работу по 
расширению и углублению исследований 
и практического использования их ре­
зультатов.
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С  заботой 

о быте 

дорожников

М инистерством  транспортного строи­
тельства и Ц К  отраслевых профсоюзов 
в 1977 г. был проведен смотр-конкурс 
на лучший жилой поселок транспорт­
ных строителей. Победителями в этом 
конкурсе  (среди дорож ных организа­
ций) были признаны  СУ-875 управления 
строительства №  16, СУ-860 треста
М урм анскд орстрой  и СУ-914 треста 
Куйбы ш ев дорстрой.

Н еко торое  представление о построен­
ных поселках даю т публикуемые фото­
графии (см. 3-ю  стр. обложки).

СУ-875: 1 —  24-х квартирный дом
в г. Каракуле (Киргизская ССР); 2 —  
здание  столовой; 3 —  детский сад; 4 —  
на территории поселка. СУ-860: 5 —  об­
щ еж итие для молодых рабочих (г. Ко­
ла-2 М урм анской  обл.); 6 —  столовая;
7 —  библиотека; 8 —  детский сад и 
ясли.
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