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Обязательства
передовиков производства ДРСУ  
Я росла вльавтодора
Д орож ное ремонтно-строительное уп­

равление № 1 Ярославльавтодора обслу­
живает сельские дордги. Ярославского 
района. Несмотря на тяжелые погодные' 
условия, механизаторы этого Д Р С У  у с ­
пешно справляются с личными социа­
листическими обязательствами по д о ­
срочному выполнению плана десятой 
пятилетки..

С А. В. Докукиным соревнуются во ­
дители Н. С. Синицын и А. И. Титов, 
которые также план первых трех лет 
пятилетки выполнили к 1 июля прош ло­
го года. А  машинист экскаватора Алек­
сандр Васильевич Чабуткин к 1 июля 
выполнил: план четырех лет пятилетки. 
Успешно, соревнуются за досрочное вы ­
полнение плана десятой пятилетки чле-

П обед ители "со ц и а л и с ти ч е с ко го  сорев но ван ия  1978 г. С. И. Б а б у р и н а , А . К . А н т о ­
нова (обе р а б о таю т в ДР С У-1  Я росл авл ьавтод ора по 25 лет)

В', авангарде соревнования, среди- води­
телей. .управления идет Анатолий В.а,- 
сильевич* Докукин,, который, еще к. июлю 
(за два года и шесть месяцев) выпол­
нил план перевозок, трех с- половиной- 
лет пятилетки. 'Успех- А.. В. Докукина, 
в первую очередь,, объясняется его вы­
сокой. личной -дисциплиной; бережным, 
отношением к доверенному ему автом о­
билю. Анатолий. Васильевич, заслуженно 
пользуется, большим авторитетов  в- кол­
лективе. управления. '

ны бригады по укладке асфальтобетон­
ной смеси. Антонина Константиновна 
Антонова выполнила план трех лет 
к 1 июня 1978 г., а. ее напарница, Сера­
фима. Ивановна Бабурина, план трех лет 
выполнила к 15 мая.

Коллегия Ярославского областного 
производственного управления строитель­
ства и эксплуатации автомобильных 
дорог и президиум обкома: профсоюза 
рабочих автомобильного транспорта и 

(Окончание на стр. 2)
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Работать без отстающих!
С ка ж д ы м  д нем  ширится и набирает 

силу социалистическое соревнование 
трудовы х коллективов за досрочн ое  вы­
полнение Государственного плана э ко ­
ном ического  и социального развития 
СССР на 1979 г. О пираясь на результа­
ты, достигнуты е в третьем  год у  пяти­
летки, трудящ иеся нашей страны берут 
новые коллективны е и индивидуальные 
обязательства, проявляя гл уб о кую  за­
интересованность в улучш ении своей 
работы, в повыш ении ее качества, в д о ­
стижении вы соких производственных 
показателей.

Как отметил Л. И. Брежнев в своей 
речи на нояб рьском  (1978 г.) Пленуме 
ЦК КПСС, «соревнование постоянно 
рождает образцы творческого труда, 
служит хорошую службу развитию эко­
номики страны». Д ействительно, исто­
рия советского  государства показывает, 
что развитие социалистической эконом и­
ки, начавшееся с выполнения первых 
пятилеток, неразры вно связано с социа­
листическим соревнованием, на ка ж д о м  
этапе ко то р о го  зарождались новые его  
ф ормы, даю щ ие ш ирокие возм ожности 
для творческого  труда (движ ение удар­
ников производства, стахановское дви­
ж ение и др.).

О дним  из замечательных начинаний 
последнего времени является движение 
за работу без отстающих. Этот почин 
трудящ ихся Ростовской области, о д об ­
ренный Ц ентральным ком и тетом  КПСС, 
сразу ж е  после возникновения стал мас­
совым, получил п о д д е р ж к у  и распрост­
ранение повсеместно. К настоящ ему 
времени количество отстаю щ их кол лек­
тивов ум еньш илось во м ногих п ром ы ш ­
ленных и сельскохозяйственны х цент­
рах и отраслях.

В числе дорож ны х организаций, всту­
пивших в соревнование под  девизом  
«работать без отстающ их» —  коллекти­
вы М ари йско го  производственного  уп ­
равления строительства и эксплуатации 
автомобильных д орог. О ни успеш но за­
верш или работы третьего года пятилет­
ки и к  е го  ко н ц у  освоили 33,5 млн. руб. 
капитальных влож ений  (значительно 
больше, чем за годы  девятой пятилет­
ки). Коллективы М арийскавтодора 
обеспечили досрочное  выполнение ос­
новных показателей трех лет десятой 
пятилетки.

О пираясь на эти достижения, они при­
няли новые повыш енные обязательства, 
в которы х предусматриваю т выполнение 
заданий десятой пятилетки по строи­
тельству и реконструкции дорог общего 
пользования за 3 года 9 месяцев, т. е. 
к 62-й годовщине Великой Октябрьской 
социалистической революции. Не менее 
92% от всего протяж ения построенных 
д о р о г они обязую тся сдать с  оценкам и 
«хорош о» и «отлично». На все сдавае­
мые объекты будут выданы гарантий­
ные паспорта.

О чень важное обязательство м арий­
цев связано с эконом ией материальных 
и энергетических ресурсов. За счет со­
вершенствования технологических про ­
цессов, внедрения более эконом ичны х 
материалов они предполагаю т в теку­
щ ем году сэкономить не менее 30 т 
металла, 40 т цемента, 60 т битума, 25 т 
бензина, 10 тыс. кв т-ч  электроэнергии 
и т. д. Ясно, что реализация этих и ряда 
д ругих обязательств в полном  объеме 
возм ож на только при условии выполне­
ния установленных заданий и принятых 
обязательств каж ды м  подразделением,

каж ды м  коллективом . Здесь отстающ их 
не д олж но  быть.

На прим ере  марийцев и коллективов 
других  д о рож ны х организаций м о ж н о  
видеть, насколько эф ф ективно внедре­
ние опыта ростовчан —  работать без от­
стающ их, насколько оно всесторонне по 
своим показателям. Участники этого 
движения не долж ны  иметь отстаю щ их: 
по объему выполненных работ и их ка­
честву, по росту производительности 
труда, по внедрению  новой техники, 
по сниж ению  стоим ости строительства 
и т. д. Чтобы добиться такого  полож е­
ния (а это наиболее ценно в опыте 
ростовчан), надо своеврем енно обна­
руж ить назреваю щ ее отставание той 
или иной бригады , участка и принять 
действенные меры . Д остигается это 
четким  контролем  за вы полнением  
сменных и суточных заданий каж ды м  
рабочим, каж дой  бригадой и обязатель­
ным еж едневны м  подведением  итогов 
соревнования. Больш ую пом ощ ь в этой 
работе м огут  оказать, ка к показывает 
опыт ростовчан, общ ественные посты, 
создаваемые на добровольны х нача­
лах.

С оревнование под девизом  «работать 
без отстающ их» открывает перед  тру­
довы м и коллективами ш и роки е  перспек­
тивы для роста производительности 
труда и воспитания у ка ж д о го  рабочего  
чувства высокой ответственности за ре­
зультаты как своего труда, так и труда 
коллектива. О собенно эф фективна эта 
ф орма соревнования среди бригад , ра­
ботаю щ их на подряде. Здесь каж ды й 
рабочий чувствует взаим ную  по д д е р ж ку  
и помощ ь в труде, здесь проявляется 
заинтересованность всех в высоких ре ­
зультатах работы. К ром е то го , при б р и ­
гадной организации труда легче органи­
зовать массовое соревнование и перей­
ти от индивидуальных планов повыш е­
ния производительности труда к  ко м п ­
лексны м  бригадны м  планам.

В О Л О Г О Д  . е л *  
о б л а с т н а я  С с о  е к а  
и м . М . В .  Ь : 5 у ш к и н а
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Д ви ж е ни е  «за работу без отстаю­
щих» в д о рож ны х организациях рас­
пространяется пока  ещ е недостаточно. 
Задача проф сою зны х комитетов д о р о ж ­
но-строительных трестов, упрдоров,
Д Э У  и их хозяйственных руководителей 
заклю чается в том , чтобы в ка ж д о м
коллективе  создать необходим ы е усло­
вия для внедрения почина ростовчан и
оказывать соревную щ им ся повседнев­
ную  пом ощ ь. «Именно такие почины и 
надо распространять», подчеркивал 
Л. И. Брежнев на нояб рьском  (1978 г.) 
Пленум е ЦК КПСС, говоря  о деловой 
инициативе масс в социалистическом  
соревновании.

Близко по своим  принципам  к  движ е ­
нию  —  работать без отстающ их —  
и соревнование смежников, которое  
стало приобретать все больш ее значе­
ние в развитии эконом ики  страны. Здесь 
та кж е  недопустим о отставание хотя бы 
о д н о го  из е го  участников, входящ их 
в состав д анного  министерства или раз­
личных министерств и ведомств, но ра­
ботаю щ их на одном  объекте. О рганиза­
ция та ко го  соревнования, получивш его 
название «рабочей эстафеты», требует 
четкой координации  действий сорев­
ную щ ихся и наиболее рационального 
использования ф ондов материального 
поощ рения.

За последнее врем я эту ф орм у сорев­
нования стали применять и в д о ро ж н о м  
строительстве, что объясняется необхо­
дим остью  привлечения д ругих  строи­
тельных организаций для выполнения 
специф ических работ, обусловленных 
слож ностью  и м н ого о б р а зи ем  элемен­
тов соврем енны х транспортны х объ ек­
тов. М о ж н о  привести немало прим еров 
вы сокой эф ф ективности тако го  соревно­
вания, достигнутой рядом  дорож ны х 
строек.

П убликуем ая в данном  ном ере ж ур н а ­
ла статья «С оревнование см еж ников» 
дает некоторое  представление об ор га ­
низации на строительстве од ного  из 
транспортны х объектов О лимпиады-80 
соревнования по принципу «рабочей 
эстафеты». И з описы ваем ого  опыта вид­
но, каки е  возм ож н ости  таятся в этой 
ф орм е  соревнования (строительный 
объект был сдан на 15 месяцев раньш е 
нам еченного  срока ) и какие  проблем ы  
возн икаю т перед  строителями в связи 
с ш и ро ки м  ее внедрением .

О пы т этой и м ноги х других  дорож ны х 
строек, где было организовано ко м п ­
лексное  соревнование см е ж ни ков  (до­
р о ж н и ко в , м остостроителей, работников 
автотранспортных предприятий, постав­
щ иков материалов, субподрядчиков) 
указы вает на необходимость укрепления 
делового содружества и вовлечения 
в соревнование всех, кто участвует в со­
оружении объекта. Во м ноги х коллекти­
вах такое  содруж ество  позволило зна­
чительно ускорить темпы строительства 
и снизить е го  стоимость.

Конечно , кр о м е  указанны х ф орм  со­
циалистического  соревнования в трудо­
вых коллективах м огут  развиваться 
и другие . Какой из них следует отдавать 
предпочтение —  покаж ет производст­

венная необходимость, но некоторы е из 
них м о гут  существовать одноврем енно 
с движ ением  «работать без отстающих». 
Важно лишь то, чтобы такое соревнова­
ние приносило пользу и чтобы оно  спо­
собствовало внедрению  передовы х м е­
тодов организации труда, росту е го  про ­
изводительности. В этом вопросе следу­
ет руководствоваться словами 
Л. И. Брежнева «Нам не нужны шум и 
трескотня по поводу соревнования. Нам 
нужна живая заинтересованность каж­
дого трудящегося, каждого трудового 
коллектива в улучшении своей работы».

Четвертый го д  пятилетки набирает 
темпы. Принятые социалистические обя­
зательства передовиков производства, 
бригад  и целых коллективов вступили 
в силу. По ним  уж е  выверяется работа 
и ведется отсчет сделанному в новом 
году. В ка ж до м  пункте этих обязательств 
отражен творческий поиск резервов для 
досро чн ого  выполнения плановых зада­
ний 1979 г. и ком плексны й подход  к про ­
блеме роста эф ф ективности произ­
водства и качества работы. В них видна 
такж е  забота о быстрейш ем внедрении 
новейших достижений науки и техники, 
опыта передовиков производства. Борь­
ба за выполнение таких обязательств 
создает надежные предпосы лки для 
подъема социалистического соревнова­
ния на новый уровень. О гр о м но е  под­
крепление в этой борьбе окаж ет дейст­
вие коллективных до говоров , к заклю ­
чению  которы х приступили трудовы е 
коллективы  и администрация.

С организацией соревнования см еж ­
ников и движения «работать без отстаю­
щих» тесно связано воспитание у ка ж ­
д о го  члена коллектива строгой произ­
водственной дисциплины  и ответствен­
ности за порученное дело. В коллективе 
всегда должны знать, кто впереди, а кто 
отстает и почему. В последнем случае 
необходимы  немедленные действия по 
оказанию  пом ощ и отстающ им. Все это 
в целом будет способствовать повыш е­
нию действенности социалистического 
соревнования и заставит хозяйственных 
руководителей строго  соблюдать свои 
обязательства перед коллективом.

Как указывалось выш е, социалистичес­
кое  соревнование неразры вно связано 
с развитием социалистической эконом и­
ки  в нашей стране. П оэтому, отмечая 
в текущ ем  год у  пятидесятилетие при­
нятия первого  пятилетнего плана, совет­
ский  народ, таким  образом , отметит 
и пятидесятилетие развития массового 
социалистического соревнования. Это 
наиболее яркое  проявление советского  
образа ж изни , е го  характерная черта 
пронизы вает все сф еры деятельности 
советских лю дей. И в условиях развито­
го  социалистического общества, обретая 
новые ф орм ы , оно  продолж ает свое 
плодотворное влияние на развитие всех 
отраслей народного  хозяйства страны.

Главное теперь —  совершенствовать 
руководство этим массовым патриоти­
ческим движением.

ПЯТИЛЕТКУ-ДОСРОЧНО!
(Начало на 2-й стр. облож ки)

шоссейных дорог за высокие трудовые 
показатели в социалистическом соревно­
вании и досрочное выполнение плана трех 
лет пятилетки наградили этих передови­
ков производства знаками «Победитель 
социалистического соревнования 1978 г.» 
и ценными подарками.

Побед итель  с о ц и а л и с ти ч е с к о го  сорев­
но в ан и я  1978  г . водитель А . В. Д о к у ­

к и н

За 9 мес прош лого года Д Р С У  долж ­
но было выполнить объем  работ на
1746.4 тыс. руб., а было освоено 
2089 тыс. руб., что составило 119,6% 
к плану. Успешно освоены средства по 
важнейшему виду финансирования — 
капитальным вложениям: вместо
760.8 тыс. руб. по плану освоено
1261.8 тыс. Строительно-монтажные ра­
боты также значительно перевыполнены: 
при плане 670,7 тыс. руб. освоено
1157.4 тыс. Управление за 9 мес долж ­
но было ввести в эксплуатацию 8 км 
новых дорог, фактически было введено 
9 км.

М ного внимания в Д РСУ -1 уделяют 
перспективному планированию тех о б ъ ­
ектов, которые будут строиться в бли­
жайшие годы. При плане 19,5 тыс. руб. 
на проектно-изыскательские работы 
в прошлом году освоено 26,1. Э то дало 
возмож ность заранее начать готовиться 
к строительству новых дорог.

Ярославское ДРСУ-1 успеш но справ­
ляется с  пятилетним планом строитель­
ства дорог с асфальтобетонным покры­
тием: за три года пятилетки коллектив 
должен был построить 28,4 км дорог, 
фактически же построено 33,7 км. Не­
сколько раз в течение прошедшего года 
ДРСУ-1 завоевывало первые места в со ­
циалистическом соревновании. Все это 
дает основание надеяться, что коллек­
тив ДРСУ-1 успешно справится с  про­
граммой всей пятилетки в целом.

Инж. С. Ляк
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СОРЕВНОВАНИЕ С М ЕЖ НИ КО В
Новая форма социалистического со ­

ревнования «Рабочая эстаф ета», заро­
дившаяся 6 лет назад на строительстве 
Нурекской ГЭС, получает все большее 
распространение среди многочисленных 
строек страны.

«Рабочая эстаф ета» основана на за ­
ключении комплексных договоров сод р у ­
жества между всеми участниками строи­
тельства объектов (организациями под­
рядчика, заказчика, проектными инсти­
тутами, предприятиями автотранспорта, 
заводами-поставщиками материалов и 
оборудования) и направлена на ускоре­
ние ввода в действие объектов и произ­
водственных мощностей. Эта форма с о ­
циалистического соревнования расши­
ряет возмож ности рабочих коллективов, 
повышает их ответственность за ускоре­
ние ввода в эксплуатацию объектов, 
дает народному хозяйству значительный 
экономический эффект, позволяет сокра­
тить сроки, строительства, повысить 
производительность труда и улучшить 
качество работ. Д оговоры  на социа­
листическое соревнование смежников, 
участвующ их в сооруж ении важнейших 
народнохозяйственных объектов, объек­
тов «Олимпиады-80», помогаю т реализо­
вать внутренние резервы на каждом 
предприятии, позволяют трудящ имся 
конкретно и ясно представить свой лич­
ный вклад в выполнение пятилетнего 
плана и ввод в действие конкретных 
объектов строительства.

Ярким примером комплексного сорев­
нования смежников по принципу «Р а б о ­
чей эстаф еты » является строительство 
важ ного объекта «Олимпиады-80» —  
велодороги в Крылатском.

Строители заключили договор  содру­
ж ества, согласно котором у на 1 год  рань­
ше срока —  к первой годовщ ине Кон­
ституции СССР —  обязались завершить 
и завершили строительство олимпийско­
го объекта. В строительстве участвовали 
восемь основных смежных организаций. 
В качестве генерального подрядчика вы­
ступил ордена Ленина трест Ц ентрдор­
строй, специализированными субподряд­
ными организациями являлись трест 
М осасфальтстрой, трест М осзеленстрой 
Главмосинжстроя, управление М ос- 
стройтранса Главгосавтотранса, трест, 
М остелефонстрой .Министерства связи 
СССР, управления дорож ного хозяйства 
и благоустройства М осквы, трест М ос- 
нерудсбыт Главмоспромстройматериалов, 
Кунцевский Р К  В Л К С М  и др. !

В договор  записаны конкретные виды 
работ, определены сроки их выполнения, 
соответствую щ ие общ ем у графику 
строительства объекта. Так, трест 
Ц ентрдорстрой обязался улож ить песча­
ный подстилающий слой, устроить щ ебе­
ночное основание к 10 июня 1978 г., все 
укрепительные отделочные работы и о б ­
становку дороги закончить к 1 сентября 
1978 г., песчаный подстилающий слой и 
щебеночное основание на тротуарах ул о­
жить к 1 сентября 1978 г.

Управление М осстройтранс обязалось 
выполнить перевозки грунта, песка и 
щебня в количестве 100 тыс. т  д о  1 сен­
тября 1978 г., трест М оснерудсбы т —  
поставить щебень в количестве 12 тыс. м3

с 20 апреля по 1 июля 1978 г. на причал 
«Т атарово» по реке, трест М осасфальт­
строй —  закончить работы на всем про­
тяжении велодороги к 1 сентября 1978 г., 
трест М осзеленстрой —  озеленить отко­
сы, прилегающую территорию, закон­
чить поцадку кустарников и живой из­
городи к 20 сентября 1978 г. и т. д.

Д оговор подписали управляющие трес­
тами, секретари партийных организаций, 
председатели месткомов, бригадиры, на­
чальники предприятий, секретари коми­
тетов ВЛ КСМ . Д оговор  позволил строи­
тельным организациям выполнить взя­
тые на себя обязательства.

Активно включились в соревнование 
смежников управление строительства 
М осква —  Рига, управление Калинин- 
автодор и Калининское транспортное 
управление за досрочный ввод в экс­
плуатацию дороги Т орж ок —  Высокое —  
Старица. К дню Конституции —  5 ок­
тября —  ввели в эксплуатацию участок 
дороги протяженностью 7 км вместо 5 км 
по плану. За досрочный ввод в экс­
плуатацию м остового перехода через 
р. Неву на новом выходе из Ленинграда 
дороги Ленинград —  М урманск борю тся 
коллективы трестов Севзапдорстрой, 
М остострой  №  6 Главмостостроя, а так­
ж е Ленавтодор, Ленинградский филиал 
Гипродорнии, Ленгипротрансмост и дру­
гие, которые заключили договор на со ­
циалистическое соревнование и ведут 
успешное строительство объекта.

Чтобы «Рабочая эстаф ета» была на­
дежным инструментом в деле непрерыв­
но расширяющихся производственных и 
хозяйственных связей, строгого соблю де­
ния плановой и производственной дис­
циплины, воспитания у трудящ ихся чув­
ства высокой ответственности за выпол­
нение планов, за честь своего предприя­
тия, этой форме комплексного социа­
листического соревнования необходима 
партийная принципиальность, творческое 
начало, создание координационных сове­
тов, ш табов смежников для решения 
оперативных вопросов. В гласности со ­
ревнования основное место долж но отво ­
диться регулярному обмену между 
смежниками сведениями о  ходе выпол­
нения обязательств. Многие коллективы 
через свои штабы широко освещ ают 
успехи строительства в печати, радио, 
проводят селекторные совещания о  вы­
полнении мероприятий договора.

Д ля сравнения результатов и выявле­
ния отстающ их в основу принимают ко­
эффициент трудового участия, в котором 
учитываются все показатели работы 
смежников. Для предприятия в основу 
берется доля выполненных работ по д о ­
говору со  смежниками. В подведении 
итогов соревнования по принципу «Р а ­
бочей эстаф еты » эта доля является 
определяющей.

Н овая форма соревнования получила 
широкое применение у транспортных 
строителей, но многие стороны «Рабочей 
эстаф еты » требую т внимательного и на­
стойчивого изучения. К  ним относятся 
вопросы стимулирования труда, сроков 
и качества разработки договоров на 
взаимное участие в строительстве.

Сквозной бригадный подряд на строй ­
ке является для смежников экономичес­
кой основой соревнования. П оэтом у до-; 
говоры на соревнование целесообразно 
составлять, когда в коллективах идет 
обсуж дение планов и принятие обяза­
тельств. Д ля заключения договора .не­
обходим о в первую очередь провести 
глубокую инженерную разработку и 
изыскание внутренних резервов сначала 
на самой стройке. И только выяснив все 
свои возмож ности, мож но обращ аться 
с достаточным основанием к смежникам. 
Там, где к этом у  делу подходят твор­
чески, по-партийному, «Рабочая эстаф е­
та» приносит несомненный успех.

Зам. начальника Управления труда 
и заработной платы Минтрансстроя

В. С. Ломакина, 
ст. инж. К. Г. Евдоким ов

Соревнование 
и бригадный 
подряд

Автомобильные дороги с твердым по­
крытием связали недавно ж ивотновод­
ческие фермы крупного рогатого скота 
сел Криковка и Байраковка в Немиров- 
ском районе Винницкой обл. с  дорогами 
районного значения. На этих фермах 
такж е построены и внутрихозяйские 
дороги. Теперь продукция ж ивотновод­
ческих ферм быстро и без потерь д о ­
ставляется на молокозавод райцентра. 
Улучшилось транспортное сообщ ение 
с  близлежащими колхозными полями, 
откуда завозится зеленая масса, солома, 
кормовой буряк на откорм скота.

Эти дороги строила комплексная под­
рядная бригада А. И. О рловского из 
Немировской меж колхозной дорож н о­
строительной организации Винницкого 
треста Облмеж колхоздорстрой. С пер­
вых дней строительного сезона прошлого 
года бригада сумела в полной мере ис­
пользовать имеющийся опыт. Бригадир 
А. И. Орловский четко организовал 
взаимодействие всех звеньев. В бригаде 
было проведено обучение рабочих 
смежным специальностям, благодаря 
этом у выполнение установленной нормы 
выработки каждый месяц составляло 
120— 140%. Фактическая выработка 
в натуральных показателях в день на 
одного рабочего составляла 20,4 м2 твер­
дого покрытия при плановой выработке
18,6 м2.

Администрация и партийная организа­
ция контролировали ход  выполнения 
строительных работ, оказывали бригаде 
помощ ь в доставке на объекты техни­
ческой документации и строительных 
материалов и машин. В бригаде 
А. И. О рловского —  звеньевая специа­
лизация. Коллектив отличается высокой 
производственной дисциплиной и орга­
низованностью, что способствует увели­
чению роста производительности труда.

П ереводу бригады А. И. Орловского 
на бригадный подряд предшествовала 
большая подготовительная работа. Были 
определены объемы дорож но-строитель­
ных работ, поручаемые бригаде, разра- 

(Окончание на 4-й стр.)
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СТРОИТЕЛЬСТВО

Растет сеть 
автомобильных дорог 
в Нечерноземье
Гл. инж . Главдорцентра М инавтодора РСФСР
А. И. КЛИ М О ВИ Ч

Успешная реализация комплексной программы преобразо­
вания Нечерноземья —  обш ирного района нашей страны —  
вносит много нового в облик советской деревни.

Плечом к плечу с  земледельцами более чем стотысячная 
армия дорож ников стремится превратить Нечерноземье в край 
интенсивного, вы сокоразвитого сельскохозяйственного произ­
водства. Грандиозным планом обновления этой зоны преду­
смотрено в 1976— 1980 гг. построить и ввести в эксплуатацию 
свыше 25 тыс. км благоустроенных дорог.

О коло 2 тыс. центральных усадеб колхозов и совхозов  
будут соединены дорогами с твердым покрытием с районными 
центрами, станциями железных дорог, 51 районный центр —  
с областными центрами и столицами автономных республик. 
Таким образом , количество центральных усадеб колхозов и 
совхозов , соединенных с районными центрами, возрастет 
на 20% .

В этой пятилетке предстоит завершить работы  по соеди­
нению Архангельска, Кирова, М урманска, Перми, Ижевска 
с М осквой, т. е. соединить еще 28 областных центров и сто ­
лиц автономных республик Нечерноземья со  столицей страны.

В последние два года пятилетки предстоит построить 
7434 км автомобильных дорог, которые будут проложены 
к 32 районным центрам и 686 центральным усадьбам.

На осущ ествление такой программы дорож ных работ за 
пятилетку будет направлено свыше 2 млрд. руб. капиталовло­
жений, или в 1,7 раза больше чем в 1971— 1975 гг.

Разумеется, очередность строительства дорог тесно связана 
с  ликвидацией мелких хуторов и с  планом мелиоративных 
работ.

Обращ ено внимание на состояние подъездных путей 
к строящимся сельскохозяйственным комплексам. С этой це­
лью по поручению М инавтодора РС Ф С Р и Минсельхоза 
РС Ф С Р управления строительства и эксплуатации автом о­
бильных дорог, минсельхозы автономных республик и обл- 
сельхозуправления Нечерноземной зоны РС Ф С Р совместно 
рассмотрели вопрос об  ускорении соединения сельскохозяйст­
венных комплексов дорогами общ его пользования, а также 
о  строительстве, в первую очередь, подъездов к этим комплек­
сам от дорог общ его пользования.

Прошедшие три года десятой пятилетки позволяют под­
вести некоторые итоги. За это  время построено 10 957 км ав­
томобильных дорог с  твердым покрытием. Это на 2342 км 
больше задания и составляет почти 85%  от  пятнлетнего пла­
на, предусмотренного для М инавтодора РСФ СР. Важно, что 
в этой пятилетке в Нечерноземной зоне выполнение заданий 
сопровож дается ростом  капитальности конструкций, т. е. б о ­
лее половины введенных в действие дорог имеют усоверш ен­
ствованные типы покрытий.

Дорожники М осковской, Н овгородской, Владимирской, К а­
лужской, Рязанской областей и Чувашской АССР уж е выпол­
нили установленные им пятилетние задания. Успешно реали­
зую т программу дорожники Вологодской, Смоленской, Горь­
ковской, Тульской областей и Коми А С С Р. Вошли в строй 
новые автомобильные маршруты: Архангельск —  Емецк
(178 км ), Вологда —  граница Ленинградской области 
(177,8 км ), Осташ ков —  Волговерховье (57,3 км ), Киров —  
Мураши —  Сыктывкар (участок Визинга —  О бъячево —  
118 км ), М урманск —  П етрозаводск и много других.

П о заказам сельхозорганов выполнено на десятки миллио­
нов рублей работ по строительству асфальтированных токов 
и взлетно-посадочных полос для сельскохозяйственной авиа-
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ботана калькуляция трудовы х затрат и 
заработной платы. На основании этой 
калькуляции бригаде выдавался аккорд­
но-премиальный наряд на весь период 
строительства. К ром е этого, бригаде был 
выдан наряд-задание с указанием о с ­
новных технико-экономических показате­
лей, разработаны проект организации 
работ, план научной организации труда, 
графики завоза строительных материа­
лов. Работа по картам трудовы х про­
цессов и плану Н ОТ, разработанным 
Винницкой нормативно-исследователь­
ской станцией, позволила значительно 
повысить производительность труда, ка­
чество выполнения дорож но-строитель­
ных работ.

Высоких производственных успехов 
добиваются члены бригады Я. М. Заяц,
A. Л. Новоковский, В. И. Дегтярь,
B. С. Попенко, В. Д . Курипко. Коллек­

тив бригады в начале прош лого года 
принял повышенные обязательства по 
досрочному выполнению заданий 3 лет 
десятой пятилетки. Эти обязательства 
были выполнены. Бригада досрочно 
окончила производственный напряжен­
ный план 3 лет.

Сам бригадир работает в Немиров- 
ской межколхозной дорож но-строитель­
ной организации с 1970 г. и с  тех пор 
возглавляет бригаду. За успехи в де­
вятой пятилетие он награжден почетны­
ми знаками «Ударник девятой пятилет­
ки» и «П обедитель социалистического 
соревнования 1978 г.».

Бригада асфальтобетонщиков Ивана 
Александровича Николайчука трудится 
в Казатинском районе. Работая по мето­
ду  бригадного подряда, она успешно 
соорудила четыре зернотока в селах

Д ерж ановка, Збараж , К ом сом ольское и 
П обеда. Кроме этого, коллектив успеш­
но благоустроил и подъездные дороги 
к меж колхозному комбикормовому за­
воду в г. Казатине.

В Винницком тресте О блмеж колхоз- 
дорстрой по методу бригадного подряда 
работаю т 22 бригады. В прошлом году 
они выполнили объем дорож но-строи­
тельных работ на сумму около 1 млн. 
руб. В настоящее время дорожники 
Винницкой обл. успешно выполняют ра­
боты  по благоустройству колхозных 
ферм, ведут заготовку материалов для 
работы в 1979 г.

Инж. М. Попков
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М естная дорога Ликино-Дулево — Ш атура

ции, устройству прудов и водоемов, благоустройству ж ивот­
новодческих комплексов и сельских населенных пунктов.

П родолж ается работа по строительству новых и пере­
стройке старых деревянных м остов на дорогах общ его поль­
зования. За три года построено 463 железобетонных моста о б ­
щей длиной свыше 22 км, что в 1,3 раза больше, чем за этот 
ж е период в девятой пятилетке. Вступили в строй крупные ав­
тодорож ны е мосты  через реки Ветлугу в Горьковской обл., 
Ветлугу и У нж у в К остромской обл., П иж му в Кировской обл., 
М окш у в М ордовской А С С Р  и др.

Реализация намеченной программы по развитию сети дорог 
продолж ается в нарастающем темпе. Укрепляется производ­
ственная база дорож но-строительных и эксплуатационных ор ­
ганизаций, наращиваются мощ ности предприятий стройин­
дустрии, расширяется жилищное и культурно-бытовое строи­
тельство.

Принимаемые меры позволили уж е в первые годы пятилет­
ки резко увеличить производство каменных материалов, ас­
фальтобетона, сборны х железобетонных конструкций. Так, 
в 1976— 1978 гг. производство каменных материалов возросло 
в 1,5 раза по сравнению с тремя годами прошлой пятилетки.

За этот  период построено 24 асфальтобетонных завода 
мощ ностью свыше 500 тыс. т смеси в год. На 20 тыс. м3 увели­
чена мощ ность полигонов и цехов по производству сборного 
железобетона. П остроено 8 ремонтных баз с  годовой програм­
мой 100 и более условных ремонтов в год. Организовано 
14 дорож но-строительных и 36 дорожно-ремонтостроительных 
управлений, 6 гравийных карьеров и щебеночных заводов, 
18 учебных пунктов и 12 проектных контор.

В порядке укрепления кадрами в дорож ные организации 
этой зоны направлено 706 инженеров и 3200 техников. Эта 
работа будет проводиться Главдорцентром и в последующие 
годы.

Следует подчеркнуть, что ритмичная работа большинства 
автодоров достигается благодаря изысканию на местах, при 
большой помощи советских органов, дополнительных матери­
ально-технических ресурсов, главным образом  привлекаемых 
в соответствии с  Указом Президиума Верховного Совета 
РС Ф С Р от 7 апреля 1959 г.

В основе их достижений —  хорош ая организация труда на 
объектах, вы сокое чувство ответственности, с  которым по­
дошли эти коллективы к большим задачам, поставленным пар­
тией и правительством. Примером тому, где установлен по­
стоянный контроль за этим важным участком строительства, 
мож ет служить Вологодская обл.

Н икому не секрет, что строительный сезон этого  года для 
нас, дорожников, как впрочем и для многих строителей, был 
очень неблагоприятным из-за частых проливных дож дей в цен­
тральных районах России. Н о вологодские дорожники в осен­
не-зимний период прош лого года подготовили 87 км земляного 
полотна, устроили 47 км основания дорож ной одеж ды , вывез­
ли около 900 тыс. м3 каменных материалов, что составило 
70% от общ ей потребности, к местам производства работ, 
на асфальтобетонные и цементобетонные заводы. В резуль­
тате, как и в предыдущие годы, они успешно выполнили план 
и социалистические обязательства. Новый год  они встретили 
с хорошим заделом.

М еж ду тем условия работы вологодских дорож ников мало 
чем отличаются от условий работы их соседей, например из 
Архангельской области. Однако здесь не выполняется задание 
по строительству дорог, особенно по важнейшей для области 
автомобильной дороге Архангельск —  Вологда. Архангельск- 
автодор задолжал за два года пятилетки свыше 30 км, не вы ­
полнено задание по соединению в 1976— 1978 гг. дорогами 
с  твердым покрытием четырех из пяти районных центров, они 
имеют много нареканий по качеству строительства.

О собое внимание долж но быть обращ ено на повышение 
темпов строительства в Архангельской, Кировской, К остром ­
ской областях и Удмуртской АСС Р, которым для обеспечения 
выполнения пятилетнего задания необходимо в 1979— 1980 гг. 
строить не менее 140— 180 км в год.

Большинство производственных коллективов поддерж ива­
ют четкий ритм и высокие темпы в работе. Д осрочно к 1 ок ­
тября 1978 г. выполнили план трех лет пятилетки коллектив 
Киржачского дорож ного ремонтно-строительного управления 
Владимиравтодора, выступивший инициатором республикан­
ского соревнования дорож ны х организаций Российской Феде-
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рации в 1978 г., Звенигородское дорож но-строительное управ­
ление №  11 М осавтодора, Боровичское линейное управление 
дорог Н овгородавтодора, Череповецкое дорож но-строительное 
управление №  3 В ологодавтодора, мостостроительное управ­
ление М арийскавтодора и многие другие.

Сотни трудовы х коллективов и новаторов производства 
показывают поистине образцы самоотверженного труда. Так, 
встав на трудовую  вахту по достойной встрече первой годов­
щины принятия новой Конституции СССР, экипаж Героя С о­
циалистического труда, заслуженного строителя РСФ СР, ма­
шиниста экскаватора Великоустюгского Д С У  №  2 С. Я. Бани­
на к 6 октября 1978 г. с  начала пятилетки выполнил 7 годо­
вых норм, разработав и погрузив в автотранспорт свыше 
400 тыс. м3 грунта и дорож но-строительных материалов.

В числе первых выполнил план трех лет пятилетки маши­
нист экскаватора Боровичского Д С У  №  2 Н овгородавтодора 
А. Н. ъ еров, бригадир мостостроителей М СУ М арийскавтодо­
ра -В* А. Ш улепов и многие другие.

Ш постановлении июльского (1978 г.) Пленума Ц К  КПСС, 
отй & ен о, что мало сделано по строительству дорог.

В свете перспективных задач особенно рельефно просмат­
риваются недостатки и ошибки, которые еще допускаются и на 
которы х необходимо сосредоточить самое пристальное внима­
ние.

Р ост сети автомобильных дорог в целом сопровож дается 
улучшением,, .качества строительства и совершенствованием 
технологии дорож но-строительны х работ. Однако не во всех 
дол ж н о-стр ои тел ьн ы х и дорожно-эксплуатационных коллек­
тивах борьба за улучшение качества работ является предме­
том  оаобой заботы  и внимания. Нередки случаи, когда нару­
шается комплексность ведения работ, что приводит к удлине­
нию? сроков ввода объектов, не выполняются установленные 
требования по технологии работ, применяются материалы, 
не отвечающие техническим условиям. Низкое качество д ор ож ­
но-строительных работ наблюдается в дорож ных организациях 
Удмуртской А С С Р, Кировской и Архангельской областей и 
некоторых других.

Важ но создать на производстве обстановку самой высокой 
требовательности и нетерпимости к лицам, нарушающим тех­
нологию, всемерно применять моральные и материальные сти­
мулы для поощрения тех, кто работает с  высоким качеством, 
использовать богатый опыт социалистического соревнования.

В Нечерноземной зоне еще будут строиться и реконструи­
роваться десятки тысяч километров автомобильных дорог, не­
прерывно будет повышаться капитальность их конструкций, а 
в связи с этим будет постоянно возрастать потребность в ка­
менных материалах, органических и минеральных вяжущих 
для дорож н ого строительства.

Э то накладывает, в первую очередь, на производственные 
управления строительства и эксплуатации автомобильных д о ­
рог особую  ответственность за обеспечение растущих объемов 
дорож ны х работ каменными материалами.

Есть много примеров результативной работы по развитию 
производства щебня и гравия, главным образом  путем исполь­
зования местных притрассовых карьеров, решающих сразу две 
Важных проблемы —  обеспечение строек каменными материа­
лами и сокращение автотранспортных и железнодорожных 
перевозок. Примером могут служить тульские, вологодские, 
ивановские, калининские дорожники. А  вот калужские и см о­
ленские дорожники не принимают активных мер к освоению 
имеющихся на своих территориях месторождений.

Учеными установлена возм ож ность получения минерально­
го вяж ущ его на основе металлургических шлаков различных 
видов в Вологодской, Пермской, Тульской областях, в М ор­
довской и Удмуртской А С С Р, а в Горьковской, М осковской и 
Ярославской областях на основе гранулированных шлаков 
тепловых электростанций.

При сущ ествующ ем дефиците битума одним из важных 
йсГоЧников пополнения органических вяжущих является более 
широкое применение каменноугольных дегтей, смол и пеков. 
П о данным «С ою зкоксохим снабсбы т», для дорож ников РСФ СР 
еж егодно мож ет поставляться 100— 120 тыс. т смолы и 40— 
45 тыс. т пека.

За прошедший период произошли существенные изменения

технологии переработки продуктов коксохимии и соответ­
ственно изменились свойства дегтей, смолы и других материа­
лов, произошли изменения технологии дорож ного строитель­
ства. Все это  учтено в разработанных ГИпродорнии техничес­
ких указаниях по применению каменноугольных вяжущих 
в дорож ном  строительстве.

Организация производства минерального вяж ущ его и рас­
ширение объемов использования каменноугольных вяжущих 
позволит смягчить остроту дефицита нефтяных битумов и о т ­
крыть широкие возмож ности в решении другой не менее важ ­
ной проблемы —  использование местных каменных, и в том 
числе, малопрочных материалов, которые без обработки вя­
жущими не могут применяться в современных конструкциях 
дорож ны х одежд.

М ного возникает слож ностей при строительстве дорог 
в Нечерноземной зоне. Одна из них —  обилие больших и ма­
лых рек, через которые необходимо строить мосты. Около 
300 км деревянных мостов надо перестроить на постоянные 
мосты и трубы, в том  числе около 40 тыс. пог. м в этой пяти­
летке, что в 1,5 раза больше, чем в прошлой.

Крупные и средние мосты, как правило, строит республи­
канский мостотрест и подрядные организации М интрансстроя. 
А  как быть с  малыми? Хороший ответ дает на этот вопрос 
опыт дорож ников М арийской АССР. Д о 1976 г. в автономной 
республике строили один— два моста длиной 40— 50 м силами 
прорабского участка с  Горьковского М СУ №  4. Понимая, что 
этого недостаточно, при автодоре в 1975 г. организовано М ос­
тостроительное управление. И вот результат: в 1977 гг. этим 
управлением построено 11 железобетонных мостов общ ей про­
тяженностью 426 пог. м, а в 1978 г. еще 10 мостов общ ей дли­
ной более 400 пог. м. Создается полигон железобетонных кон­
струкций. Это первые шаги сравнительно молодого коллектива 
и его опыт надо всемерно распространять.

Сеть автомобильных дорог с  твердым покрытием Нечерно­
земной зоны РСФ СР уж е достаточно велика, с  каждым годом 
возрастает интенсивность движения по ним, а это предъяв­
ляет к нам еще большие требования к улучшению техническо­
го состояния дорог, безопасности движения и их обустройству.

В этих условиях значительно возрастаю т роль и задачи 
службы ремонта и содержания дорог. Она обязана не только 
обеспечивать в лю бое время года бесперебойное и безопасное 
движение автомобилей с расчетными скоростями и нагрузка­
ми, но и путем разумного использования ремонтных средств 
и концентрации их на наиболее важных участках, обеспечи­
вать постоянное улучшение транспортно-эксплуатационных ка­
честв дорог в соответствии с ростом интенсивности движения.

В прошедшем году на ремонт и содерж ание дорог в Н е­
черноземной зоне было направлено свыше 400 млн. руб. Боль­
шинство производственных управлений обеспечили рациональ­
ное и эффективное использование этих средств. За счет 
средств капитального и среднего ремонта систематически 
улучшают состояние дорог, приводят их в соответствие с  воз­
растающими размерами и требованиями удобства и безопас­
ности автомобильного движения.

Вместе с тем в Пермском, Ярославском, Карельском и 
других автодорах не выполняются планы капитального ремон­
та дорог, на некоторых дорогах не полностью закончена за­
мена дорож ны х знаков по новому стандарту, в недостаточных 
объемах проводится разметка проезжей части. В дорож н о-экс­
плуатационных организациях на ремонте и содержании дорог 
еще преобладает ручной труд, в некоторых случаях не сни­
жается количество дорож но-транспортных происшествий, свя ­
занных с неудовлетворительными дорожными условиями.

Один из путей улучшения уровня содержания дорог —  
это перевод дорожно-эксплуатационных организаций на хо ­
зяйственный расчет. Опыт работы хозяйства, где закончена 
организация дорож ных ремонтно-строительных управлений, 
показал правильность этой линии. Важно более оперативно 
провести эту  работу во всех областях и автономных респуб­
ликах.

У дорожников Нечерноземья есть все возмож ности, чтобы 
выполнить задание партии и правительства по строительству 
дорог в этой зоне досрочно —  за четыре года. Это будет 
достойным вкладом в осуществление разработанной К омму­
нистической партией программы дальнейшего подъема сель­
ского хозяйства Российского Нечерноземья.
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УДК 624.21.095:693.5

Мостовое полотно 
из самонапрягающегося 
бетона
Канд. техн. наук Е. И. Ш ТИЛЬМ АН  
Инженеры  С. Г. ДЖ ИГИТ, Ю . Л. РОДИН

В настоящее время м остовое полотно железобетонных 
автодорожных м остов, как правило, устраивают из выравни­
вающего и защ итного бетонных слоев с  проложенной меж ду 
ними гидроизоляцией, поверх которы х улож ено асфальтобе­
тонное покрытие. Вся эта конструкция должна не только 
обеспечивать нормальный проезд автомобилей по мосту, но 
и предохранять нижележащие несущие элементы от  просачи­
вания влаги. Однако часто последнее требование не выпол­
няется, вследствие чего иногда возникают коррозионные про­
цессы в арматуре несущих конструкций.

В течение ряда лет под руководством  Союздорнии прово­
дились опыты по устройству проезжей части мостов из гидро­
фобного бетона без гидроизоляции. К  сожалению, гарантии 
в плотности такого бетона, отсутствии в нем трещин и в кон­
це концов его водонепроницаемости пока нет.

В последние годы у нас в стране и за рубеж ом для инже­
нерных конструкций, требующ их водо-, газо- и маслонепрони- 
цаемости, начали применять бетон, затворенный на напрягаю­
щем цементе (Н Ц ). Если в этот бетон поместить арматуру, 
то она в результате сцепления получит напряжение и одн о­
временно обож м ет бетон. Самонапряжение бетона на Н Ц  мо­
жет быть такж е достигнуто при укладке бетонной смеси меж ­
ду упорами. В обоих случаях свободны е деформации бетона 
ограничиваются, и он получает напряжение обжатия. П оэтому 
такой бетон называют самонапрягающимся.

Основным преимуществом самонапрягающегося бетона 
(армированного или ограниченного упорами) является его 
высокая водонепроницаемость (в 2— 2,5 раза выше, чем 
у обычного бетона). Водонепроницаемость самонапрягающ его­
ся бетона мож ет весьма эффективно использоваться при у ст ­
ройстве полотна проезжей части в виде бетонного слоя тол ­
щиной 10 см, армированного арматурными сетками, обеспе­
чивающими предварительное напряжение арматуры в двух 
взаимно перпендикулярных направлениях. При этом отпадает 
надобность в устройстве гидроизоляции. Если ж е принять ме­
ры к конструктивному соединению слоя с  нижележащими эле­

Р и с . 1. К о н с т р у к ц и я  м остового  по л отн а  из сам о­
н а п р я га ю щ е го с я  б е то н а  с н а кл ад н ы м и  тр о т у а р а м и  

(а ) и с м о н о л и тны м и  т р о т у а р а м и  (б):

1 — слой самонапрягающ егося бетона толщ иной 10 см ; 
2 — асф альтобетонное покрытие

ментами пролетных строений, то мож но добиться также повы­
шения ж есткостных характеристик несущих конструкций и 
снижения в них расхода арматуры.

Госдорнии разработаны два конструктивных решения про­
езжей части: в виде самонапрягающейся плиты, уложенной на 
всю  ширину пролетного строения с накладными тротуарами, 
и с монолитными тротуарными консолями, являющимися про­
должением слоя самонапрягающегося бетона толщиной 10 см 
(рис. 1). Накладные тротуарные блоки с повышенными бор­
дюрами прикрепляют анкерами к слою  самонапрягающегося 
бетона. В варианте монолитных тротуарных консолей столби­
ки полужесткого металлического ограждения приваривают 
к закладным частям.

При устройстве слоя самонапрягающегося бетона поверх­
ность пролетного строения очищают от мусора, продувают 
сжатым воздухом. Затем укладывают арматурные сетки с тщ а­
тельным фиксированием их по высоте, которое достигается 
приваркой коротышей (четыре коротыш а по углам квадрата 
1X1 м) так, чтобы верхний защитный слой равнялся 3 см. 
Перед укладкой бетона поверхность пролетного строения 
увлажняют для повышения сцепления старого и нового бето­
нов. Бетонирование слоя ведут на полную вы соту и уплот­
няют смесь виброрейками. Рабочие швы в слое самонапрягаю­
щегося бетона в разрезных, температурно-неразрезных и не­
разрезных пролетных строениях следует устраивать в середи­
не пролетов в зоне наибольших сж имающ их напряжений.

После окончания бетонирования для предотвращения испа­
рения проезж ую часть укрывают полиэтиленовой пленкой, бре­
зентом или толем и в таких условиях бетон твердеет до дости ­
жения прочности 80— 100 кгс/см2. Затем пленку снимают и бе­
тонный слой подвергают непрерывному увлажнению в течение 
7— 10 сут при помощи вращательных брызгательных устано­
вок подачей воды через уложенные вдоль оси моста перфори­
рованные трубы или поливкой песка, насыпанного на бетон­
ный слой. Увлажнение бетона на Н Ц  является наиболее о т ­
ветственной операцией, поскольку от него зависит рост крис­
таллов гидросульфоалюмината кальция и связанное с  этим 
расширение бетона. Собственно говоря, вся разница в уходе 
за обычным и самонапряженным бетоном как раз и заключа­
ется в обильном увлажнении последнего.

Разработке конструкций предш ествовало определение опти­
мального процента армирования, распределения напряжений 
по высоте слоя бетона, увлажняемого с одной стороны, вод о ­
непроницаемости и м орозостойкости бетона.

Значение процента армирования оказывает влияние на ве­
личину самонапряжения. С его ростом самонапряжение увели­
чивается, но в то ж е время растет и расход металла. Рацио­
нальный процент армирования определяли на призмах 10Х  
Х Ю Х З О  см, армированных в пределах от 0,2 до 1,8%. При 
0,4% армирования самонапряжение бетона достигло 14 кгс/см 2. 
При увеличении армирования до 1% самонапряжение повыш а­
лось на 25— 30% , но расход металла увеличивался в 2,5 раза.

При устройстве м остового полотна происходит односторон ­
нее поступление влаги в бетон. В менее благоприятных усл о­
виях оказываются нижние слои бетона, наиболее удаленные 
от  увлажняемой поверхности. Для определения самонапряже­
ния бетонного слоя при его поверхностном увлажнении были 
изготовлены фрагменты покрытия с размерами в плане 
100X50 см толщиной 10 см, укладываемые на плиту из обы ч­
ного бетона через прокладку из полиэтиленовой пленки, исклю­
чавшую влияние сцепления.

После набора бетоном прочности 90 кгс/см 2 фрагмент засы ­
пали песком и увлажняли. Деформации измеряли по высоте 
самонапрягающегося слоя (рис. 2 ). По мере удаления от 
увлажняемой поверхности расширение бетона уменьшалось. 
В момент стабилизации напряжений деформация верхних во ­
локон равнялась 2,5 мм/м, а нижних —  1,5 мм/м, или в 1,6 ра­
за меньше. Самонапряжение в бетоне на уровне арматуры 
составляло 16 кгс/см 2.

Водонепроницаемость самонапрягающегося бетона опреде­
ляли при давлении воды, равном 1 ат, что соответствует ре­
альным условиям эксплуатации конструкции. Образцы имели 
толщину 3 см, самонапряжение бетона находилось в интервале 
от 10 до 15 кгс/см2. Для оценки водонепроницаемости сам о­
напрягающегося бетона были такж е изготовлены аналогичные 
образцы из бетона на портландцементе. Если в образцах из 
обычного бетона начало фильтрации воды было зафиксировано 
в среднем через 5 ч, то в самонапрягающейся —  через 15 ч. 
Введение в состав бетонной смеси воздухововлекающ ей и 
пластифицирующей добавок (СН В в количестве 0,01% сухого
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вещ ества от веса цемента и 0,2%  С Д Б ) позволило еще более 
повысить гидроизоляционные качества самонапрягающегося 
бетона. В образцах с  добавками начало фильтрации воды о т ­
мечено через 3 сут и более.

М орозостойкость самонапрягающегося бетона определяли 
на образцах размером 2 0 X 2 0 X 1 0 см, армированных вы соко­
прочной проволокой диаметром 5 мм класса В р-II при коэф ­
фициенте армирования 0,4% . Были изготовлены две серии о б ­
разцов: из бетона без добавок  и с вышеуказанными добавка­
ми. Прочность контрольных образцов на сжатие в 28-суточном 
возрасте составляла соответственно 435 и 455 кгс/см2. О браз­
цы первой серии выдержали 300 циклов переменного замора­
живания и оттаивания. К этом у моменту потеря веса состави­
ла 2 ,1% , прочности 24% . В образцах с  химическими добавками 
потери в весе составляли всего 0 ,25% , а снижения прочности 
вообщ е не наблюдалось. К  400 циклам потеря в весе в сред­
нем равнялась 0,47% , прочности 2 ,5% . Полученные результа­
ты свидетельствуют о том, что в тех случаях, когда к кон­
струкции предъявляются повышенные требования в отнош е­
нии водонепроницаемости и морозостойкости, в состав сам о­
напрягающегося бетона целесообразно вводить химические 
добавки.

На основании разработанной технологии и выполненных 
исследований Н И И Ж Б и Госдорнии мостостроительными 
управлениями треста У крдормостострой и Управлением Xs 1 
треста Западдорстрой в 1976— 1978 гг. осущ ествлено экспери­
ментальное строительство 5000 м2 м остового полотна из сам о­
напрягающегося бетона на мостах и путепроводах в различ­
ных областях Украины.

Сетки для устройства слоя самонапрягающегося бетона 
изготавливали либо из стержней диаметром 10 мм класса 
A -II, либо диаметром 8 мм класса А-1 со  сторонами квадрата 
соответственно 20 и 12 см. Коэффициент армирования в о б о ­
их случаях равняется 0 ,4% . Применяли как вязаные, так 
и сварные сетки.

Рис. 2. Деформации расш ирения самонапрягаю­
щегося бетона по высоте слоя:

1 — самонапрягающ ийся слой; 2 — бетон несущей 
конструкции; 3, 4, 5, 6, 7 и 8 — кривые деформации 
расширения, соответствую щ ие 5, 6, 7. 10, 12 и 14 су т ­

кам увлажнения бетона

Для приготовления бетонной смеси во всех случаях строи­
тельства применяли цемент Н Ц -20 производства Д непродзер­
ж инского цементного завода в количестве 470 кг на 1 м3 при 
водо-цементном отношении 0,36.

В процессе твердения бетона определяли его прочностные 
показатели и контролировали величину деформаций расшире­
ния, которые измеряли переносным деформометром с ценой 
деления 0,01 мм на базе 150 см по установленным при бето­
нировании реперам. Величины измеренных деформаций нахо­
дились в пределах от  0,1 до 0,2 мм/м, а фактическая величина 
самонапряжения достигла 8— 10 кгс/см 2 вместо 15 кгс/см2. На 
уменьшении величины самонапряжения сказалось использова­
ние длительно хранившегося цемента, а также перебои в д о ­
ставке воды. В некоторых случаях увлажнение начинали при 
наборе бетоном прочности 200 кгс/см 2 вместо 80— 100 кгс/см2. 
М ож но сделать вывод, что без должной организации увлаж ­
нения бетонного слоя нельзя начинать его укладку. •

Экономическую целесообразность применения в проезжей 
части самонапрягающегося бетона определяли сравнением 
с традиционным типом многослойного полотна. Благодаря 
упрощению производства работ при применении самонапряга­
ющ егося бетона стоимость 1 м2 покрытия снижается на 30— 
50% .

Опытное применение самонапрягающегося бетона в проез­
жей части м остов оказалось успешным, поскольку ни в одном 
из построенных за последние 2 года сооружений с такого рода 
мостовым полотном не было замечено просачивания воды.

ПРОДОЛЖ АЕМ  ОБСУЖДЕНИЕ

Технологические карты . 
в современном 
дорожном строительстве
А. Ф. ОЛЕЙНИК, В. В. ГЛАДЧЕНКО

В журнале «Автомобильные дороги» №  5 за 1978 г. в ста­
тье В. К. Пишванова «Технологическая карта: какой ей быть?» 
затронут важный вопрос о  выработке единого методического 
руководства по составлению и применению технологических 
карт в дорож ном строительстве. О тсутствие такого документа 
порож дает различные толкования дорож ников о роли и назна­
чении технологических карт в современном дорож но-строитель­
ном производстве. Технологические карты прежде всего яв­
ляются неотъемлемой частью целого ряда инженерных разра­
боток по подготовке, организации и управлению строительст­
вом. В настоящее время основой для организации эффективно­
го и качественного ведения работ по строительству автомо­
бильных дорог служ ат проекты производства работ П П Р как 
на годовую  программу дорож но-строительных организаций, так 
и на отдельные объекты строительства. П о утвержденному 
П ПР, как правило, организовывается недельно-суточное пла­
нирование и диспетчерское управление строительным производ­
ством, а это способствует успеш ному внедрению хозяйственно­
го расчета на участках и в бригадах.

В этом вопросе технологические карты являются одним из 
основных документов, посредством которы х мож но воздейство­
вать на ритм работы бригады (непосредственного исполнителя 
р абот), устанавливать расчетный темп работы  и управлять им 
до конца строительства.

Положительный эффект от воздействия карт на строитель­
ные процессы будет создан при обеспечении всех работающ их 
бригад технологическими картами с оперативно меняющейся 
информацией-заданием.

П о аналогии с разработками М интяжстроя УССР трестом 
Оргдорстрой разработан ряд технологических карт, каждая из 
которых включает в себя все варианты какого-то конкретного 
вида работы. Например, при устройстве асфальтобетонных по­
крытий мож ет быть различная толщина, ширина слоя, различ­
ные виды и типы смеси, марки применяемых машин и др.

Следовательно, чтобы обеспечить технологическими карта­
ми все варианты даж е одного из видов дорож но-строительных 
работ, их потребуется свыше тысячи, а в некоторых случаях 
даж е несколько тысяч штук, так как с изменением условий про­
изводства технических характеристик объекта, технологиче­
ских процессов, механовооруженности и других изменяются о с ­
новные экономические показатели технологических карт по вы­
работке, затратам труда, материально-техническим ресурсам, 
продолжительности строительства и т. д.

Так, например, если обозначить варианты условий произ­
водства через а и а2, а3 а п, а факторы влияния —  ви в2,
0з, • • •, в т, то получим следующие оценочные экономические 
показатели С, приведенные в табл. 1.

Не все факторы влияния приемлемы ко всем вариантам ус­
ловий производства. Например, для однослойного асфальтобе­
тонного покрытия, укладываемого в горячем или теплом со­
стоянии, минимальная толщина слоя мож ет быть только 5 см.

Часть типовой технологической нарты устройства двухслойно­
го асфальтобетонного покры тия:

8
I— III — номера захваток; • направление потока
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Т а б л и n ai 1 Т> б л и н а 2

Варианты Факторы влияния
Оценочные 

экономические 
показатели С

условий
производ­

ства fii 02 «3 вт

01 0101 0|02 0|в, ° ' Йт
т

с , = 0 ,2в

а% 020 1 0202 0203 а2вт
т

Ci=a%2fl

Лз

ап

0g01

« д в.

0302

апв2

0303

апв>

аф т 

ап вт

т
С *=082 в

1
т

1

п п т  
£ С = 2  a s s  (1) 
1 1 1

Варианты
2н
осв
в

I II III IV V VI

1 02 02 02 02 02 02
2 02 02 02 02 02 02
3 01 01 01 01 01 01
4 01 01 01 01 01 01
5 01 02 01 02 01 01
6 01 02 02 01 01 02
7 02 03 02 02 02 03
8 01 02 01 02 02 02
9 01; 02; 03 01; 02; 03 01; 02; 03 01; 02; 03 01; 02; 03 01; 02; 03
10 01 02 01 02 01 02
11 02 02 01 01 02 01
12 —

а холодного асфальтобетона —  3 см. Не всегда требуется д о ­
полнительная обработка битумом основания и его подогрев 
и т. д. И сходя из этого  в ф ормулу (1) (табл. 1) нуж но вво­
дить понижающий коэффициент несовместимости К а, который 
определяется следующ им образом :

n - K i  т - К г  '’S St'T I
^  а .  ^  Ш  *

— 4—̂ — :<1*п т 

X 1

(2)

где К\ —  количество несовместимых условий производства; 
Кг —  количество несовместимых факторов влияния.

Таким образом , формула (2) по определению количества 
вариантов оценочных экономических показателей примет окон­
чательный вид:

К примеру, по технологической карте «У стройство д вух­
слойного асфальтобетонного покрытия» составлено 12 фасет и 
просчитано шесть вариантов оценочных показателей на изме­
ритель конечной продукции —  1 км покрытия. В табл. 2 приве­
дены варианты устройства верхнего слоя асфальтобетонного 
покрытия толщиной 3,5 см с шириной проезжей части автом о­
бильной дороги, равной 7 м.

В результате подсчета получено шесть калькуляций на один 
и тот же вид работ. П о калькуляциям составлены матрицы 
оценочных показателей (табл. 3 ). Как видим, наиболее эконо­
мичными из рассмотренных вариантов устройства верхнего 
слоя являются I и V.

Общ ее ж е количество вариантов на устройство верхнего 
слоя толщиной 3,5 см при ширине проезжей части дороги 7,5 м 
по приведенной технологической карте составит около 50 (см. 
рисунок).

На основании изложенного, мож но сделать вывод, что при­
менение фасетной классификации позволяет своевременно при­
менять и внедрять прогрессивные нормы, базирующиеся на 
опыте работы  передовиков-новаторов и передовых бригад.

Таким образом, технологическая карта должна представ­
лять собой  схему процесса, указания по технологии и технике

( Окончание на стр. 10)

(3) Т а б л и ц а  3

Анализируя ф ормулу (3 ) , м ож ­
но легко прийти к выводу, что для 
изготовления такого количества 
рабочих технологических карт п о­
требую тся усилия множества ин­
женерно-технических работников и 
довольно значительное количество 
времени, а следовательно, созда ­
ние типовых технологических карт 
на все варианты —  дело практи­
чески невыполнимое.

Таким образом , для бригад, вы ­
полняющих различные виды ра­
бот, нуж но создать гибкую техно­
логическую карту, все расчеты по 
которой должны выполняться с  
помощ ью электронно-вычислитель­
ной техники.

О бобщ ая опыт строительных 
министерств и ведомств, в частно­
сти М интяжстроя УССР, мы убе ­
дились, что такой картой должна 
стать типовая технологическая 
карта с  многоячеистой (фасетной) 
классификацией факторов, влияю­
щих на величину требуемы х ре­
сурсов  и других экономических 
показателей в зависимости от кон­
кретных условий выполняемых ра­
бот. Все варианты такой техноло­
гической карты программируются 
и записываются на магнитную 
ленту, которая хранится в вычис­
лительном центре.
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Наименование машин

Количест­
во

Наименование
материалов

К
ол

ич
ес

тв
о

м
аш

-с
м

ен

н
а

I 38,06 196,63 2,36 5.16 Асфальтоукладчик 2,36 1 Смесь асф альтобетон­ 588
Каток: ная, т

5—6 т 2,88 2
8-10 т 9,6 4
10 т 6,65 3

п 39,69 205,87 2,36 5,18 Асфальтоукладчик 2,36 1 То же 637
Каток:

5—6 т 2,88 2
8-10 10,58 5
10 т 7,31 3

ш 38,52 199,06 2,36 5,16 Асфальтоукладчик 2,36 1 Смесь асф альтобетон­ 637
Автогудронатор 0,22 1 ная, т,
Каток:

5—6 т 2,88 2 Битум, т 4,83
8-10 т 9,6 4
10 т 6,65 3

IV 41,77 217,54 2,36 5,20 Асфальтоукладчик 2,36 1 Смесь асф альтобетон­ 588
Автогудронатор 0,22 1 ная, т
Каток:

5—6 т 2,88 2
« 8-10 т 11,55 5

10 т 7,98 4 Битум, т 4,83
V 38,06 196,63 2,36 5,16 Асфальтоукладчик 2,36 1 Смесь асф альтобетон­ 588

Каток: ная, т
5—6 т 2,88 2
8-10 т 9,62 4
10 т 6,65 3

VI 43,23 255,89 2,36 5,22 Асфальтоукладчик 2,36 1 Смесь асф альтобетон­ 637
Автогудронатор 0,14 1 ная, т,
Каток:

5 - 6  т 2,88 2 Битум, т 4,83
8-10 т 12,51 6
10 т 8,64 4

9
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Методы  
оперативного контроля 
качества смесей
В. С. БОЧАРОВ

Технический контроль производства работ в настоящее 
время предусматривает выполнение в течение смены лишь 
единичных контрольных операций. М етоды, применяемые для 
полевого производственного контроля, требуют, как правило, 
больших затрат времени, поэтом у получаемая информация не 
носит оперативного характера и лишь констатирует качество 
уж е выполненной работы.

В К азахском филиале Союздорнии разработаны методы и 
оборудование для оперативного производственного контроля 
в полевых условиях содержания органических вяж ущ их и сте­
пени их смешения (однородности) с  минеральными материа­
лами в смесях различного состава. Все разработанные мето­
ды позволяю т определять контролируемые показатели в тече­
ние 3— 15 мин.

Р а д и о м е т р и ч е с к и й  м е т о д  оперативного опреде­
ления содержания органических вяж ущ их1 основан на взаимо-

Р и с . 1. С хе м а  р а д и о м е тр и ч е с ко го  прибора:
1 — контролируемая см есь ; 2 — контейнер; 3 — источник нейтро­
нов; 4 — детектор; 5 — радиационная защ ита; 6 котрольно-транс- 
портное устройство; 7 — воздуш ная прослойка; 8 — крышка кон­
тейнера; 9 — ф иксатор; 10 — центральная труба; 11 — пересчетное 

устройство

А вторское свидетельство № 280963, бюллетень № 19, 1972.

Р и с. 2. Тар и р о в о чн ы е зав и с и м о сти  оп ред ел ени я  с о д е р ж а ­
ния  в я ж у щ е го  в см еси  р а д и о м е тр и ч е с ки м  методом :

1 — асфальтобетонная см есь; 2 — битумогрунтовая см есь; 3 — 
гравийно-песчаная смесь, обработанная тяжелой вы сокосм оли­
стой нефтью; 4 — то ж е, обработанная кубовыми остатками кок­

сохимического производства

действии быстрых нейтронов с ядрами элементов, входящ их 
в состав смеси. Схема радиометрического прибора, созданно­
го на базе нейтронного индикатора влажности, приведена на 
рис. 1. Нейтроны, испускаемые полоний-бериллиевым источ­
ником 3, взаимодействуют с ядрами элементов смеси 1, нахо­
дящейся в контейнере 2. Количественную оценку результатов 
взаимодействия регистрирует детектор 4 ионизирующего излу­
чения с  кадмиевым экраном и пересчетное устройство 11 с ав­
тономным блоком питания. Для хранения и транспортирова­
ния источника нейтронов используют контрольно-транспорт­
ное устройство 6. Контейнер выполнен разъемным и состоит 
из днища с центральной трубой  10, цилиндрического корпуса 
и крышки 8, которые имеют двойные стенки, заполненные па­
рафином и бурой для радиационной защиты 5 обслуж иваю ­
щего персонала при измерениях. Для предохранения парафи­
на от плавления при работе с горячими смесями внутренняя 
поверхность контейнера отделена от смеси двухсантиметровой 
воздушной прослойкой 7.

Контролируемую смесь помещ ают в контейнер, выравнива­
ют и закрывают крышкой. Затем на центральную трубу уста­
навливают контрольно-транспортное устройство, опускаю т ис­
точник нейтронов и детектор, включают пересчетное устройст­
во и определяют скорость счета. Тарировочные зависимости 
скорости счета от содержания органических вяж ущ их в раз­
личных смесях приведены на рис. 2.

Для учета .изменений замедляющей способности минераль­
ного материала (минералогический состав, влажность и т. д.) 
содержание вяж ущ его необходим о определять не по величи­
не скорости счета импульсов в смеси, а по разности счета в 
смеси и исходном минеральном материале. Это повышает точ ­
ность получаемых результатов. При контроле асфальтобетон­
ных смесей продолжительность определения скорости счета 
импульсов не должна превышать 5 мин после загрузки коп-

ТЕХН О Л О ГИ ЧЕСК И Е К АРТЫ ... ( Начало см. на стр. 8 )

безопасности, потребность в материалах, инвентаре, инструмен­
тах и приспособлениях, требования к качеству, технической 
приемке и калькуляции, матрицы оценочных показателей на 
единицу конечной продукции и фасетный классификатор.

Р абота  по созданию типовых карт с фасетной классифика­
цией большая и, очевидно, не под силу отдельным институтам. 
Все заинтересованные организации должны объединить усилия 
и создать совместную  программу для разработки типовых тех ­
нологических карт с фаеетной классификацией с максималь­
ным использованием ЭВМ . Для этого* необходимо разработать 
типовые технологические карты и рубрикатор (каталог) для их 
регистрации, образовать постоянную фототеку карт для хране­

ния их и бы строго размножения в целях обеспечения ими 
бригад различных строек, создать программы для решения за­
дач на ЭВМ , разработать и утвердить методические указания 
(инструкцию) по разработке и применению типовых карт и 
фасетного классификатора в дорож ном строительстве.

Такой подход к делу позволит дорожным хозяйствам опе­
ративно, качественно и с меньшими затратами выполнять по­
ставленные задачи по дорож ном у строительству. Фасетный 
классификатор мож но использовать в управлении качеством 
как по отдельным производственным процессам, так и по стро­
ительству в целом.

10
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Показатели

Методы оперативного определения 
содержания вяжущего

Методы оперативного определения 
степени смешения

Радиометрический Люминесцент­
ный

По агрегатно­
му составу

По микроодно­
родности

Ф отометри­
ческий

Масса навески 
смеси, кг 

Точность ре­
зультатов, %

3 8 -4 5

0,3

0 ,0 5 -0 ,2

0,5

1,0 1,0 0,5

Время опре­
деления, мин 
Количество 

обслуж иваю ­
щего п ер со ­

нала, чел.. 
Оборудова­

10-15 7 - 8 3 - 5 1 0-15 1 -2 ,5

1 1 1 1

Нейтронный инди­ Флюориметр- Набор сит, Набор сит, весы, Люксметр,
ние катор влажности, 

контейнер для 
смесей с радиа­

ционной защитой

абсорбциометр, 
весы, разно­

весы. лабора­
торная посуда

весы, разно­
весы

разновесы, о б о ­
рудование для 

определения с о ­
держания вяжу­

щ его

корпус с о св е ­
тителем, источ­

ник питания 
напряжением 
6 или 12 В

Используемое Взаимодействие Люминесцен­ Содержание Однородность Отражение
физическое быстрых нейтро­ ция раствора агрегатов распределения света поверх­

явление нов с ядрами 
элементов

органического
вяжущего

крупнее 5 мм вяжущего в струк­
турных элементах 
(агрегатах) смеси

ностью  смеси

Минеральные
материалы

Каменные материалы, песчаные 
и глинистые грунты

I линистые грунты Каменные ма­
териалы, пес­
чаные и гли­

нистые грунты

Р и с . 3 . Т а р и р о в о чн ы е  з а ­
в и си м ости  оп ред ел ени я  
с о д е р ж а н и я  б й ту м а  в см е­
си л ю м и н ес ц е н тн ы м  м е­

тодом:
1 — асф альтобетонная см есь;
2 — битумогрунтовая см есь

тейнера смесью. Установлено, что в результате теплового воз­
действия асфальтобетонной смеси с температурой 160°С в те­
чение 10 мин наблюдается увеличение интенсивности скоро­
сти счета из-за увеличения рабочей температуры детектора.

Краткая характеристика радиометрического метода опре­
деления содерж ания вяж ущ их приведена в таблице.

В комплект радиометрического прибора входит оборудова­
ние нейтронного влагомера, поэтому необходимо строго соблю ­
дать требования инструкции по его эксплуатации и мер безо­
пасности. Радиационная защита контейнера для контролируе­
мой смеси долж на быть освидетельствована местными органа­
ми санитарного надзора. В процессе работы  требуется прово­
дить не реж е 1 раза в месяц дозиметрический контроль мощ ­
ности излучения на поверхностях контрольно-транспортного 
устройства (К Т У ), контейнера для смеси и на расстоянии 1 м 
от указанных поверхностей представителями местных органов 
санитарного надзора. При этом  мощ ность излучения на по­
верхности КТУ и контейнера не должна превышать 10 мбэр/ч 
и на расстоянии от  них 1 м не более 0,3 мбэр/ч.

При эксплуатации прибор не требует специальных мер за­
щиты. Когда прибор не используют, блок источника быстрых 
нейтронов долж ен находиться в КТУ в транспортном полож е­
нии. При снятии нижней защитной заглушки КТУ для разме­
щения его на центральной трубе контейнера необходимо К'ГУ 
держ ать так, чтобы рабочее отверстие было направлено в сто ­
рону земли. Запрещается находиться под непосредственным 
воздействием излучения со  стороны рабочего отверстия КТУ, 
открывать КТУ и извлекать вкладыш с радиоактивным источ­
ником. Ремонт КТУ или перезарядка блока источника долж ­
ны проводиться организациями, имеющими специальное раз­
решение на выполнение этих работ от местных органов сани­
тарного надзора.

При соблюдении правил инструкции по эксплуатации ней­
тронного влагомера радиометрический прибор безопасен в экс­
плуатации. К работе с прибором персонал мож ет быть доп у­
щен только после проведения инструктажа и сдачи техмини­
мума по материалам инструкции. Сдача техминимума должна 
проводиться через каждые 6 мес.

Л ю м и н е с ц е н т н ы й  м е т о д  оперативного определе­
ния содерж ания органических вяж ущ их1 основан на люминес­
центном свечении раствора вяжущих под действием ультра­
фиолетовых лучей. Для приготовления раствора берут навес­
ку смеси массой 50— 200 г, что зависит от крупности мине­
ральной части, и обрабаты ваю т ее растворителем (изооктан, 
автомобильный бензин я  др.) в соотношении 1 : 1 при постоян­
ном перемешивании. П осле отстаивания берут часть раствора 
и разбавляют в соотношении 1 : 5. Величина разбавления зави­
сит от используемого растворителя л содержания вяжущего.

В области невысоких концентраций сущ ествует прямая про­
порциональность, с  повышением концентрации интенсивность 
люминесценции стабилизируется, а затем уменьшается (закон 
концентрационного гашения). Разбавлять раствор необходи­
мо д о  такой степени, чтобы величина люминесценции в конт­
ролируемом диапазоне содержания вяж ущ его находилась на 
восходящ ей или нисходящей линии зависимости.

Приготовленный раствор помещают в кювету прибора и 
освещ ают ультрафиолетовым светом. Для этой  цели мож но 
использовать универсальный флюориметр-абсорбциометр 
ФАС-1 (Анализ-1), либо Л Ю К С -1, либо Л Ф С-54. Область воз­
буждения битумов дорож ных марок довольно широкая 
(300— 450 нм ). Установлено, что при возбуждении люминес­
ценции ультрафиолетовым светом  с длиной волны 366 нм наб­
людается интенсивное излучение растворов в области спектра 
500— 570 нм. П оэтом у для повышения чувствительности прибо­
ров необходимо установить первичный светофильтр УФ С-6 и 
БС-5 (возбуж дающ ий свет) и вторичный СЖ С-22 (регистри­
руемое излучение).

Тарировочные зависимости интенсивности люминесценции 
растворов от содержания битума в асфальтобетонной и биту­
могрунтовой смесях приведены на рис. 3. П еред приготовлени­
ем растворов навеску горячей асфальтобетонной смеси охлаж ­
дали до температуры 60°С. Существенные изменения интен­
сивности люминесценции от содержания битума в растворе 
(смеси) обеспечивают вы сокую  точность метода.

Приготовление раствора вяж ущ их долж но вестись в хор о ­
шо действующем вытяжном шкафу или на откры том воздухе. 
Н еобходим о принимать меры предосторож ности, чтобы  рас­
творы или растворители не попадали на к ож у  и одеж ду лю ­
дей. Отработавш ие растворы  и растворители после промывки 
оборудования сливают в резервуар с плотной крышкой, содер­
жимое которой по окончании работ выливают в специально от ­
веденное место.

Используемые органические растворители и их пары могут 
легко загореться, поэтом у вблизи от них не должны распола­
гаться нагревательные приборы. М есто работы  долж но быть 
оборудовано средствами для тушения пожара (огнетушители, 
листовой асбест, песок, войлок и т. п .). Если используемый о р ­
ганический растворитель нерастворим в воде, то нельзя при­
менять для тушения воду, потом у что пожар не только не б у ­
дет ликвидирован, но даж е мож ет усилиться за счет образо­
вания горящей пленки растворителя и увеличения площади 
пожара. Не следует иметь на рабочем месте больших запасов 
растворителя, а такж е хранить его под столами или в рабо­
чем помещении.

М е т о д  о п р е д е л е н и я  с т е п е н и  с м е ш е н и я  п о  
а г р е г а т н о м у  с о с т а в у  с м е с и 1 основан на регистра­
ции в смеси количества битумогрунтовых агрегатов крупнее

1 М етод разработан совм естно с  Казахским государственным универ­
ситетом  имени С. М. Кирова. 1 А вторское свидетельство № 449300, бюллетень № 41, 1974.
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Р и с . 4. И з м е н е н и е  с те п е н и  с м е ш е н и я  б и тум о гр ун то в о й  
см еси:

1 — содерж ание битумогрунтовы х агрегатов крупнее 5 мм; 2 
ж е, грунтовы х; 3 — величина степени смешения

5 мм. За количественный показатель принимают разность про­
центных содержаний агрегатов крупнее 5 мм в смеси и исход­
ном грунте, что позволяет учесть вариации степени измельче­
ния грунта. Для определения степени смешения пробы смеси 
и сходного грунта массой 1 кг просеивают через сито с от ­
верстиями 5 мм, вычисляют содержание агрегатов крупнее 
5 мм и находят их разность. Смесь считается однородной, ес­
ли величина разности, т. е. показатель степени смешения, не 
превышает 8— 12%.

Результаты контроля степени смешения битумогрунтовой 
смеси, приготавливаемой в карьерной грунтосмесительной уста ­
новке Д С -50, приведены на рис. 4. В подавляющем большин­
стве случаев степень смешения (разность содержаний агрега­
тов ) составляет меньше 8 % , что указывает на высокую одно­
родность смеси.

М е т о д  о п р е д е л е н и я  с т е п е н и  с м е ш е н и я  п о  
и з м е н е н и ю  м и к р о о д н о р о д н о с т и  с м е с и 1 основан 
на определении равномерности распределения вяж ущ его сре­
ди структурны х элементов (агрегатов) смеси. В процессе пе­
ремешивания грунта содерж ание вяж ущ его в крупных агре­
гатах уменьшается, в мелких возрастает, а разность количест­
ва вяж ущ его в тех или других агрегатах стремится к нулево­
му значению. Показатель степени смешения (микрооднородно­
сти) представляет собой  следующ ее соотношение:

100%,

где а  —  показатель степени смешения (микрооднородностн) 
смеси; Вд —  содерж ание вяж ущ его в агрегатах крупнее 5 мм; 
В 2 —  то  же, меньше 2 мм; В —  т о  же, в смеси.

Для практического определения степени смешения по ве­
личине микрооднородности средние пробы смеси просеивают 
через сито с  отверстиями 2 и 5 мм. В выделенных группах аг­
регатов (крупнее 5 мм и меньше 2 мм) определяют содерж а­
ние вяж ущ его, вычисляют показатель микроорнородности сме­
си и по его значению судят о  степени смешения. Нулевое зна­
чение показателя соответствует наилучшему распределению 
вяж ущ его в смеси.

М етоды  определения степени смешения по агрегатному со ­
ставу и по изменению микрооднородности смеси основаны на 
анализе изменений характеристик агрегатных составов смесей 
при использовании только глинистых грунтов.

Ф о т о м е т р и ч е с к и й  м е т о д 2 оперативного определе­
ния степени смешения мож но использовать для любых мине­
ральных материалов, в том числе и грунтов. Э тот метод о с ­
нован на изменении количества света, отраж аемого поверхно­
стью  смеси, в зависимости от степени смешения. П о мере 
улучшения степени смешения поверхность смеси изменяет свой 
цвет за счет увеличения части, обработанной вяжущим, что 
приводит к снижению количества отраж енного света. Если по­

верхность контролируемой смеси освещ ают стабильным све­
товым потоком, а количество отраж енного света регистрирует 
фотоэлементом, то по величине тока в цепи фотоэлемента су ­
дят о степени смешения. Некоторые диэлектрики (в том чис­
ле и битум) частично поляризуют отраженный свет. Для уче­
та этого явления на фотоэлемент устанавливают поляроид, 
который отсекает (не пропускает) поляризованную часть све­
та. Учет поляризованной части отраж енного света позволяет 
более глубоко констатировать изменения в степени смешения.

Для количественного определения степени смешения ф ото­
метрическим методом могут использоваться серийно выпускае­
мые люксметры Ю16 или Ю17. Схема прибора приведена на 
рис. 5. Он состоит из светонепроницаемого корпуса 1 в виде 
усеченной пирамиды без нижнего основания, внутри которого 
на верхнем основании закреплен источник света 2  —  электри­
ческая лампочка напряжением 6 или 12 В. На боковой стен­
ке корпуса установлен светочувствительный элемент 3 люкс­
метра, а также поляризационный фильтр 4. Светочувствитель­
ный элемент защищен от прямых лучей источника света экра­
ном 5.

Для определения степени смешения выравнивают линейкой 
поверхность смеси (м ож но без отбора пробы ), устанавливают 
на ней корпус прибора и включают источник света.

Изменение величины степе­
ни смешения, определяемой ф о­
тометрическим методом и по 
агрегатному составу, имеет ана­
логичный характер (рис. 6 ), 
кроме некоторых деталей. Это 
объясняется тем, что оба м ето­
да отраж аю т различные стор о­
ны одного процесса —  распре­
деления вяж ущ его в смеси.
Поверхность крупных грунто­
вых агрегатов практически не 
обрабатывается вяжущим при 
перемешивании. Э то обстоя ­
тельство мож ет не влиять на 
величину степени смешения при 
ее определении по агрегатному 
составу и вызывает увеличение 
показателя при использовании 
фотометрического метода. На 
рис. 6 четко выражена тенден­
ция ухудшения степени смеш е­
ния к концу смены, отраж ен­
ная тем и другим методом, что 
было вызвано снижением тем­
пературы битума.

В производственных услови­
ях при строгом контроле техно­
логических условий приготовле­
ния смеси и ее состава одним 
из описанных оперативных ме­
тодов определяют показатель степени смешения для конкрет­
ных условий и принимают его за эталонную величину. При 
увеличении в процессе последующ его контроля значения пока­
зателя, что указывает на ухудшение степени смешения, необ- 

( Окончание на стр. 13)

Р и с. 5. С хе м а  п р и б о р а  для  
оп р ед ел ен и я  с те п е н и  с м е ш е ­
ни я  ф о то м е тр и ч е с ки м  м ето ­

дом:
1 — корпус; 2 — источник све­
та; 3 — светочувствительный 
элемент; 4 — поляризационный 

фильтр; 5 — защитный экран

А вторское свидетельство № 445910, бюллетень № 37, 1974 г. 
А вторское свидетельство № 559175, бюллетень № 19, 1977 г.

Р и с. 6. Р е зу л ь та ты  ко н тр о л я  с теп ен и  с м е щ е н и я  б и т у ­
м огр ун то в о й  см еси , п р и го тав л и в а ем о й  в у с та н о в ке  
ДС -50, ф о то м е тр и ч е с ки м  методом  (1) и по а гр е га т н о ­

м у состав у  см еси (2)
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УДК 625.72:625.711.2«324»

Выбор трассы 
зимней дороги 
на реках
•И Я  ЛИСЕР

Обычно при решении вопроса о возмож ности использования 
замерзшей реки для проезда автомобилей учитываются два 
основных фактора: толщина льда и температура воздуха. 
В зависимости от значения этих факторов определяется класс 
нагрузки, который безопасен для движения по льду.

Рассмотрим поверхность ледяного покрова на реках после 
замерзания. Если не вникать в детали, то в первом приближе­
нии мож но выделить два основных типа: гладкая поверх­
ность —  после спокойного замерзания, торосистая поверх­
ность —  после динамического замерзания. Гладкая поверх­
ность ледяного покрова наблюдается на равнинных реках, где 
средние скорости течения в осенний период невелики (меньше 
0,5 м /с) и в период ледообразования плывут льдины или ледя­
ные поля, а по берегам образую тся широкие забереги. Здесь 
замерзание происходит спокойно, путем смерзания льдин, ле­
дяных полей и заберегов. Торосистая поверхность ледяного по­
крова встречается на реках, где средние скорости течения 
в осенний период значительны (более 0,5 м /с) и в период ледо­
образования плывут комья шуги. Здесь при замерзании, ввиду 
повышенных скоростей течения, комья шуги уплотняются и 
частично заносятся под кромку льда.

Разный характер поверхности ледяного покрова после за­
мерзания тесно связан с распределением ледового материала 
по сечению русла. При гладкой поверхности, соответствующ ей 
спокойному замерзанию, ледовый материал сконцентрирован 
у поверхности (см. рисунок, а ). При динамическом замерза­
нии, кроме льда у поверхности, имеется также ледовый мате­
риал по глубине русла в виде скоплений подледной шуги 
(см. рисунок, б ).

Указанное разделение рек по характеру поверхности ледя­
ного покрова после замерзания согласуется с данными 
Р. А. Н еж иховского [3 ] , который провел общий анализ замер­
зания рек и выделил четыре типа замерзания. Если объединить 
первые два типа по его классификации, то они в целом будут 
соответствовать спокойному замерзанию и гладкой поверх­
ности ледяного покрова по нашей схеме. Третий тип замер­
зания по Н еж иховскому соответствует динамическому замер­
занию и торосистой поверхности ледяного покрова по нашей 
схеме. Ч то касается четвертого типа замерзания, для которого 
сплош ного покрова не наблюдается, то для наших целей он 
не рассматривается.

Скорость течения, которая является определяющим факто­
ром при замерзании, зависит от  расхода воды в реке, а он ме­
няется в разные годы. П оэтом у характер поверхности ледяно­
го покрова на одном и том  ж е участке реки мож ет меняться 
в различные годы. Если же оценить скоростной режим по дли­
не реки, то можно видеть, что он изменяется и на различных 
участках. Вот почему для данного года встречается разная 
поверхность ледяного покрова на отдельных участках по дли­
не реки.

Метеорологические условия, прежде всего температура воз­
духа, оказывают также влияние на процесс замерзания. Так, 
холодная погода благоприятствует (при прочих равных усл о­
виях) быстрому замерзанию и образованию гладкой поверх­
ности ледяного покрова. При теплой погоде, наоборот, процесс 
замерзания затягивается и возникают предпосылки для обр а ­
зования торосистой поверхности ледяного покрова с  заносом 
под него шуги.

Из вышесказанного следует, что нередко на многих реках 
встречаются места как с гладкой, так и с торосистой поверх­
ностью ледяного покрова. Зачастую приходится решать вопрос 
о том, какому же из них отдавать предпочтение при выборе 
трассы для зимних дорог на реках. Если подходить к этом у 
вопросу из чисто практических соображений, то естественно 
отдать предпочтение местам с гладкой поверхностью ледяного 
покрова, так как их использование возмож но без какой-либо 
подготовки, не считая уборки снега. Однако более подробное 
изучение показывает, что такое решение не является лучшим.

Как свидетельствуют наблюдения и анализ процессов, есть 
основания ож идать более мощный и более прочный лед в мес­
тах торосистой поверхности. Так, рост толщины ледяного п о­
крова в местах с заш угованностью идет быстрее, чем в местах

Поперечные профили русла после спокойного  (а) и 
активного  (б) замерзания:

1 — лед; 2 — шуга под льдом ; 3 — вода

без зашугованности. Это естественно, так как в формировании 
ледяного покрова частично участвует уж е готовый ледовый 
материал.

Кроме различия в толщинах льда, для обоих случаев (с  за ­
ш угованностью и без нее) имеются различия и в структуре ле­
дяного покрова. В случае отсутствия заш угованности образу­
ется кристаллический лед, при наличии заш угованности преоб­
ладающим является ш уговой лед. В зимний период прочность 
обоих видов льда мало отличается. Н о весной, при ослаблении 
ледяного покрова, прочность ш угового льда выше, чем крис­
таллического, перед вскрытием шуговой лед сохраняет проч­
ность в большей степени.

Сказанное свидетельствует о  том, что в местах с тороси с­
той поверхностью ледяного покрова как толщина льда (в те­
чение всего зимнего периода), так и прочность льда (в весен­
ний период) выше, чем в местах с  гладкой поверхностью  ле­
дяного покрова. Это значит, что при вы боре трассы  для ледя-

М Е Т О Д Ы  О П Е РА ТИ В Н О ГО  КО Н ТРО Л Я... (Начало см. настр. 10)

ходимо проверить и откорректировать технологические условия 
(температура и вязкость вяж ущ его, влажность и температура 
минеральных материалов, режим работы смесителя и др .). Во 
всех случаях определение степени смешения необходимо о су ­
ществлять после контроля содержания вяж ущ его в смеш? при 
условии колебания последнего в допустимых пределах. Кроме 
степени смешения, этими методами мож но оперативно уста ­
навливать время, необходимое для перемешивания смеси, вы­
бирать оптимальный режим работы смесителя в конкретных 
условиях.

При контроле степени смешения необходимо строго собл ю ­
дать общ ие требования техники безопасности выполнения ла­
бораторны х работ. Кроме того, при отборе проб смеси для по­
следующ его их контроля также необходимо строго соблюдать

требования техники безопасности при работе дорож н о-строи ­
тельных машин.

Разработанные методы оперативного определения содерж а­
ния органических вяжущих и степени смешения проверены в 
разнообразных производственных условиях. И х использование 
показало, что методы обладают высокой точностью, оператив­
ностью, используют серийно выпускаемое или простое нестан­
дартное оборудование и не требуют высокой квалификации.

Оперативное определение содержания вяж ущ его и степени 
смешения обеспечивает повышение качества смесей и стабиль­
ности показателей их физико-механических свойств. Благодаря 
этом у удлиняется срок службы дорож ной одеж ды , что п озво­
ляет получить экономический эффект за счет снижения экс­
плуатационных затрат на 1,5— 4 тыс. руб. на 1 км в год.
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ных дорог на реках следует отдавать предпочтение участкам 
с  торосистой  поверхностью  ледяного покрова. Работы по при­
ведению таких участков в нормальное для проезда по ним со ­
стояние окупятся при их эксплуатации, особенно весной.

В целом учет указанной закономерности целесообразен при 
проектировании трасс зимних дорог через реки, если преду­
смотрена ее корректировка на месте, а такж е при создании 
дорог, сооруж аем ы х по различным причинам без предвари­
тельного проекта. Для проектирования, естественно, необходи­
мы предварительные изыскания на интересующем участке 
реки.

У Д К  624.21.095.21.004.67

Эксплуатационные 
качества 
металлических 
пролетных строений
Кандидаты техн. наук П. А . КАТЦЫН,
Г. И. БУНЕЕВ

На автомобильных дорогах Сибири в пятидесятые годы был 
построен ряд м остов с разрезными и неразрезными металличе­
скими пролетными строениями с ездой понизу без верхних свя­
зей по типовым проектным Ц Н И И  Проектстальконструкция. 
В поперечном сечении пролетные строения состоят из двух 
сквозных ферм вы сотой 6,7 м с  параллельными поясами Н -об- 
разного сечения. Длина панели составляет 8,75 м. Недавно бы ­
ло проведено исследование и испытание трех металлических ав­
тодорож ны х м остов  в Кемеровской обл. с  неразрезными про­
летными строениями и деревянным настилом проезжей части, 
имеющих схем у 61,25-f-'70,00-|-61,25 м и построенных по проек­
ту  Сибгипротранса.

Н едостатком  указанных пролетных строений является о т ­
сутствие надежных ограж дающ их устройств на проезжей ча­
сти для защиты раскосов ферм от  случайных механических по­
вреждений автомобилями. Ширина предохранительной полосы 
д о  раскосов составляет всего 25— 30 см при высоте бордюра 
10— 20 см. Более 60%  раскосов ферм на обследованных мостах 
имели повреждения в виде местных деформаций полок или 
общ их деформаций раскосов в плоскости ферм.

Рис. 1. Поперечное сечение пролетного строения после капи ­
тального ремонта:

/ ;к 'ф альтоботоннос покрытие толщ иной 5,5 см; 2 — гидроизоляция; 
3 — металлический лист толщиной 10 мм; 4 — поперечное ребро вы со­
той 25 см и толщ иной 12 мм; 5 — продольные ребра высотой 12 см и 
толщ иной 12 мм; 6 — болтовое крепление ортотропной плиты; 7 — в о ­
доотводная трубка; 8 — i/еталлический лист толщиной 10 мм; 9 — диа­
фрагмы через 50 см толщ иной 10 мм; 10 — металлический рифленый 

лист толщ иной б мм
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Р и с . 2 . П рол етное  с тр о е н и е  м оста  после р е м о н та  в период  и с п ы ­
т а н и я

Н есоверш енство конструкции проезжей части и водоотвода 
способствовало попаданию на нижние пояса ферм и элементы 
балочной клетки воды и мусора, вызывая коррозию металла. 
На пролетных строениях не работаю т подвесные смотровые 
приспособления.

П редставляют интерес конструктивные решения, предложен­
ные в проектах Сибгипротрансом и осуществленные при капи­
тальном ремонте указанных м остов с  неразрезными фермами. 
Деревянный настил проезжей части заменен стальной ор то ­
тропной плитой с асфальтобетонным покрытием, включающим 
арматурную сетку. В качестве ограж дающ их устройств приня­
ты облегченные металлические бордюры, сваренные из листо­
вой стали. Дощ атый настил на тротуарах заменен стальным 
рифленым листом без покрытия, расположенным в одном ур ов­
не с проезжей частью (рис. 1). Н аряду с правкой местных д е­
формаций полок раскосов наиболее напряженные элементы 
ферм и поврежденные раскосы усилены дополнительными ме­
таллическими накладками на высокопрочных болтах. Общий 
вид пролетного строения после ремонта представлен на рис. 2.

На одном из мостов асфальтобетонное покрытие б ы л о 'у л о ­
жено непосредственно на металлический лист ортотропных 
плит без наварки на его поверхности арматурных стержней 
(сетки), что привело в первый ж е год  эксплуатации к обр а зо ­
ванию волн на покрытии. Вследствие повышенной деформатив- 
ности плит под давлением колеса автомобиля в покрытии обр а ­
зовались трещины. В целом проезж ая часть моста оказалась 
в плохом состоянии и не обеспечивала пропуск автомобилей со 
скоростями выше 10 км/ч.

М осты испытывали на статические и динамические нагрузки, 
в качестве которых использовали груженые автомобили-само­
свалы марки КрАЗ-257 с общим весом от 22,9 до 29,6 т.

Анализ полученных результатов испытания показал, что 
действительная вертикальная ж есткость несущих конструкций 
пролетных строений выше, чем принята в расчетах. Н апряж е­
ния в верхних поясах и раскосах оказались близкими к рас­
четным, а в нижнем поясе —  вдвое меньше, что объясняется 
включением в работу нижних поясов проезжей части.

Испытания пролетных строений подвижной нагрузкой пока­
зали неудовлетворительную работу конструкции на динамиче­
ские воздействия. О собенно большие амплитуды горизонталь­
ных колебаний верхних поясов ферм зафиксированы в мостах, 
имеющих неровности на проезжей части.

На основании обследования и изучения работы конструкций 
металлических пролетных строений, а также выполненных тео ­
ретических расчетов мож но рекомендовать следующ ие пути 
улучшения их эксплуатационных качеств и повышения несущей 
способности.

1. Устроить повышенные ограждающ ие конструкции на про­
езжей части с защитной зоной до раскосов не менее 50 см, о т ­
дав предпочтение полужестним ограждениям.

2. Покрытия по стальному настилу устраивать с учетом со ­
временных требований и накопленного отечественного опыта.

3. Повысить требования к содержанию эксплуатируемых м о­
стов. Проводить периодическое обследование конструкций с 
целью выявления и своевременного устранения дефектов.
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ДЛЯ А  БЕЗОПАСНОСТИ

УДК 625.712.34

Инженерное 
оборудование
пешеходных переходов
Инж. В. С. А Д А С И Н С КИ Й

Изучение пеш еходного движения на семи дорогах М осков­
ской обл. позволяет выделить два основных фактора, влияю­
щих на уровень его безопасности. Первый —• случайный ха­
рактер сам ого пеш еходного движения через дорогу  и несоблю ­
дение правил дорож н ого движения водителями и пешеходами. 
Второй —  отсутствие элементарного инженерного оборудова ­
ния на дороге, которое могло бы упорядочить движение пеше­
ходов.

Основные сведения о  характере взаимодействия пешеходных 
и транспортных потоков, а такж е о  параметрах режимов дви­
жения автомобилей и пеш еходов приведены в нескольких стать­
ях [1, 2, 3 ]. Как уж е указывалось ранее, при увеличении про­
должительности ожидания выше определенного предела (поро­
гового значения), безопасного, приемлемого для перехода ин­
тервала меж ду автомобилями, часть пеш еходов использует 
меньший интервал или начинает движение вдоль проезжей ча­
сти и переходит дорогу  в неустановленном месте.

В целях выявления величины продольного перемещения пе­
ш еходов вдоль проезжей части автором были проведены на­
блюдения в зонах пешеходных переходов в населенных пунктах 
сельского типа на участках дорог М осква —  Ленинград, М ос­
ква —  Волоколамск, М осква —  Куйбышев. При проведении 
наблюдений фиксировались следующ ие данные: точное место 
перехода дороги каждым пешеходом, пол и возраст пешехода, 
интенсивность движения автомобилей, дата и время проведе­
ния эксперимента. В ходе проведения наблюдений и обработ­
ки полученных данных было установлено, что на характер и 
вы бор места перехода влияет больш ое количество факторов: 
время года, пол и возраст пешехода, состав и интенсивность 
движения автомобилей, местные условия и т. д. Однако можно 
сделать выводы, отраж ающ ие общ ие закономерности.

О коло 35%  пеш еходов пересекают проезж ую -часть вне пе­
рехода. Наиболее недисциплинированными пешеходами явля­
ются мужчины в возрасте от 18 до 50 лет. Количество недис­
циплинированных пеш еходов, пересекающих проезж ую часть 
дороги не по пеш еходному переходу, значительно колеблется в 
течение суток  и достигает максимальных величин утром (с  10 
до  11 ч) и вечером (с 18 д о  19 ч ). О т 10 до 18,5% нарушений 
правил перехода проезжей части происходит в утренние часы 
и от 25 до 37,5% в вечернее время.

Как уж е было отмечено, некоторая часть пешеходов не ж е­
лает ж дать безопасного интервала для перехода дороги в уста ­
новленном месте и двигается по обочине, выбирая приемлемый 
интервал м еж ду автомобилями, тем самым увеличивая зону пе­

шеходного перехода. Наблюдения показывают, что наибольшее 
расстояние продольного перемещения пеш еходов вдоль дороги 
при переходе ими проезжей части не превышает 60 м. Таким 
образом, для уменьшения зоны возм ож ного взаимодействия ав­
томобилей и пешеходов и предотвращения выхода пеш еходов 
на проезж ую часть вне установленного места в зоне пеш еход­
ного перехода необходимо предусматривать установку огр аж ­
дений на расстоянии не менее 60 м в каж дую сторону от линии 
разметки, обозначающей пешеходный переход.

Проведенные экспериментальные наблюдения, а такж е ана­
лиз причин дорож но-транспортных происшествий (Д Т П ) в зо ­
не пешеходных переходов показали, что при небольших ин­
тенсивностях движения автомобилей и пеш еходов (диапазон 
применимости I типа пешеходного перехода [4 ])  причины Д ТП  
в основном можно объяснить недостаточным вниманием и ощ у­
щением опасности при переходе дороги пешеходами или про­
езде пешеходного перехода водителями. П оэтом у для повы­
шения безопасности движения в зоне пешеходных переходов 
необходимо проведение мероприятий для усиления воздейст­
вия информации на водителей и пеш еходов. Одним из таких 
мероприятий мож ет являться установка указательного знака 
4.13 «Пешеходный переход» на консоли над обочиной [3 ].

Для того чтобы найти способ усилить воздействие информа­
ции на водителей, в Гипродорнии был проведен выбор нового 
вида разметки зон подходов к пеш еходному переходу.

Решение остановиться именно на разметке было мотивиро­
вано следующим.

Улучшение восприятия информации возмож но лишь в том 
случае, если сигнал попадает в поле концентрации внимания 
[5 ]. У водителя в поле зрения всегда находится проезжая 
часть дороги, по которой происходит движение автомобиля. 
П оэтом у дополнительной информацией, напоминающей води ­
телю о приближении к пеш еходному переходу, должна быть с о ­
ответствующ ая разметка проезжей части. Н аиболее приемле­
мым видом разметки оказался знак, приведенный на рис. 1. 
Выбор данного вида разметки был обоснован такж е тем, что 
он не представит особы х трудностей для водителя при считы­
вании и распознавании заложенной информации. В то ж е вре­
мя в работах канд. техн. наук Е. М . Л обанова установлено, что 
время реакции водителя на ожидаемые и неожиданные сигна­
лы значительно отличается друг от друга. Дополнительная ин­
формация, которой является предлагаемая разметка в зоне пе­
ш еходного перехода, будет как бы планомерно готовить води ­
теля к возможной стрессовой ситуации.

Экспериментальную разметку нанесли на дороге М осква —  
Минск на прямом горизонтальном участке в пределах населен­
ного пункта сельского типа.

В ходе исследований прово­
дились наблюдения за
режимами движения а в ­
томобилей и эм оцио­
нальным состоянием водителей.
В результате обработки данных 
о режимах движения было о т ­
мечено незначительное вырав­
нивание скоростей движения 
за счет некоторого уменьшения 
количества быстро движ ущ их­
ся автомобилей. Однако нель­
зя с  полной уверенностью ска­
зать, что это результат ж елае­
мого влияния новой разметки.
Скорей всего это мож но объ яс­
нить периодом адаптации води­
телей к новому виду разметки. Рис. 1. П р ед л ага е м ы й  з н а к  

для д оп ол н и тел ь н ой  р а зм е т -
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У Д К  625.855.3.06:621.796

Р и с . 2 . О б о руд ов ани е  п е ш е х о д н о го  пер еход а  в од­
ном  у р о в н е  (ц и ф р а м и  п о к а за н ы  ти п ы  з н а к о в  и 

р а з м е т к и  в с о о тв етств и и  с  ГОСТ)

Д ля оценки эмоционального состояния водителя во время 
проездов по участку регистрировались следующ ие биопоказа­
тели: электрокардиограмма (Э К Г ), кожногальваническая реак­
ция (К Г Р ) и движение глаз —  окулограмма (О К Г ). Экспери­
ментальные проезды проводились на дорож но-исследователь­
ской ходовой  лаборатории кафедры «Проектирование дорог» 
М АД И . Водители не были посвящены в суть эксперимента, и 
им не ставилось ограничений в выборе режимов движения.

При проездах по участку без новой разметки на пеш еход­
ном переходе величина изменения К ГР  составляла от 500 до 
550 мкв, а частота сердечного ритма возрастала д о  110— 
120 ударов в минуту. Причем, если на пешеходном переходе 
находились группы пеш еходов, величина изменения К ГР  со ­

ставляла до 600 мкв, а ча-

Улучшенная 
конструкция 
битумохранилища

стота сердечного ритма воз­
растала до 120— 130 ударов 
в минуту.

Регистрация психофизио­
логических показателей в о ­
дителей во время проездов 
по участку с  новой размет­
кой в зоне пеш еходного пе­
рехода позволила устано­
вить степень их информаци­
онной загрузки, которую  
мож но даж е отнести к недо­
грузке [6 ]. При проведении 
наблюдений автором было 
установлено, что на самом 
пешеходном переходе вели­
чина изменения К ГР состав­
ляла 250 мкв, а частота сер­
дечного ритма возрастала 
д о  90— 95 ударов в минуту.

Полученные результаты 
подтверж даю т сделанные 
нами ранее предположения 
и указывают на то, что но­
вый вид разметки как бы 
мобилизует внимание води­
теля для принятия возм ож ­
ного экстренного решения.

О бобщ ая сказанное выше, мож но сделать вывод, что инже­
нерное оборудование пеш еходного перехода долж но включать 
в себя : разметку в зоне пеш еходного перехода, ограждения и 
поверхностную обработку полосы движения на подходе к пе­
ш еходному переходу (рис. 2 ).

Увеличение материальных затрат на оборудование пеш еход­
ного перехода потребовало уточнения области его применения. 
На рис. 3 показана зона целесообразного применения данного 
вида пеш еходного перехода.
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И. У. БЕРШТЕЙН

В связи со  значительным ростом объем ов дорож ного 
строительства и соответствующ им увеличением потребления 
асфальтобетонной смеси, все острее встает вопрос о  более ра­
циональном использовании энергоресурсов на асфальтобетон­
ных заводах.

Значительная часть энергоресурсов, расходуемы х на АБЗ, 
затрачивается на подогрев битума в битумохранилищах. Су­
ществующие в подразделениях треста Куйбышевдорстрой, 
а также описанные в технической литературе битумохрани­
лища представляют собой  отрытые в земле котлованы, обли­
цованные бетоном. В центральной их части или у края уста­
новлен приямок, отделенный от  остальной части хранилища 
шиберным затвором. Подогреватели, размещенные в хранили­
ще, нагревают битум до 60— 70°С, и он самотеком поступает 
в приямок. П осле наполнения приямка, его затвор закрывает­
ся и включаются подогреватели приямка, повышающие тем­
пературу битума до жидкотекучего состояния (90°). Нагретый 
битум откачивается в котлы, после чего приямок вновь запол­
няется через затвор, и цикл повторяется. Битумохранилища 
подобной конструкции имеются во многих подразделениях д о ­
рож ного строительства.

Такая конструкция обладает существенными недостатками. 
Так, при ее использовании происходят значительные потери 
тепла в окруж аю щ ую  среду с поверхности битума. Эти потери 
тем больше, чем больше поверхность разогреваемого битума. 
Вся масса битума подвергается длительному нагреву, что при­
водит к потерям части битума за счет испарения и к ухудш е­
нию его качества. Потери битума при этом , по данным обсл е­
дований, достигают 2 % . Очистка дна битумохранилища от 
шлака, грязи и других отложений весьма затруднена из-за 
сплошного экранирования его дна регистрами и сопряжена 
со  значительными затратами ручного труда. Наличие затвора 
меж ду приямком и хранилищем не исключают потерь тепла 
из приямка ввиду наличия неплотностей. Это приводит к не­
оправданному увеличению мощ ности нагревателей. Примене­
ние громоздких регистров и серьезные затруднения с их ремон­
том приводят к обводнению битума при появлении неплот­
ностей в них. Это ведет к излишним затратам энергоресурсов 
на последующ ее обезвоживание битума.

В связи с тем, что приямок заполняют при низких темпе­
ратурах окруж аю щ его воздуха, этот  процесс занимает много 
времени, что снижает производительность битумохранилища. 
Все эти недостатки затрудняют разогрев и перекачку битума, 
а также ведут к неоправданным потерям теплоэнергии и би­
тума.

Многолетний опыт эксплуатации битумохранилищ в под­
разделениях треста Куйбыш евдорстрой показал, что при ра­
боте АБЗ битум стекает из хранилища в приямок достаточно 
быстро даж е в относительно прохладное время. Следовательно, 
нет никакой необходимости в предварительном подогреве би­
тума в самом хранилище.

В начале прошлого года в сущ ествующ ем битумохранили- 
ще СУ-826 был сооруж ен железобетонный приямок, который 
пополняется непрерывно по мере отбора из него битума. За­
текание битума в приямок происходит через 3 сквозных кана­
ла диаметром по 300 мм, расположенных в трех стенках при­
ямка. Регистр для подогрева битума расположен выше этих 
каналов, что исключает потери тепла из приямка в хранилище 
через входные отверстия. При использовании такой конструк­
ции отпадает необходимость в сооружении затвора меж ду при­
ямком и хранилищем и обеспечивается непрерывное пополне­
ние приямка битумом по мере его отбора.
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При сооружении битумохранилищ с приямками описанной 
конструкции снижаются затраты на их строительство, потреб­
ность металла (исключаются регистры хранилища и затворы ), 
потери битума за счет испарения, вызываемые длительным на­
гревом его в хранилище. К роме того, исключение предвари­
тельного подогрева битума в хранилище позволяет сохранить 
качество битума. Упрощается эксплуатация и ремонт битумо­
хранилищ.

Эксплуатация битумохранилища в СУ-826 на протяжении 
прошедшего строительного сезона показала, что затекание би­
тума в приямок и его разогрев в количествах, необходимых 
для выпуска асфальтобетонной смеси в объеме 900 т/сут, 
обеспечивается стабильно при значительном снижении расхода 
теплоэнергии и без предварительного подогрева битума в хра­
нилище. Если затраты теплоэнергии на разогрев битума и тех­
нологических трубопроводов, например, в среднем за месяц 
1977 г. составляли 850 гкал, то в 1978 г. —  450 гкал.

Описанная конструкция мож ет быть применена при нагре­
ве битума любыми видами теплоносителей.

У Д К  625.855.41

Особенности механизации 
укладки 
литого асфальтобетона
Г. М . МОСЕСОВ

П окрытия из литого асфальтобетона весьма устойчивы к ме­
ханическим и физическим воздействиям окружающей среды и 
транспортных средств. Низкие эксплуатационные расходы и 
длительный срок служ бы  (по зарубежным данным 25— 35 лет) 
даю т покрытиям из литого асфальтобетона в конечном итоге и 
экономические преимущества.

В 1975 г. в Управлении строительства №  2 Гуш осдора Мин­
автодора РС Ф С Р на базе Д С Р-4 при строительстве обхода 
г. Загорска готовили и укладывали литой асфальтобетон ме­
ханизированным способом . Технология приготовления литых 
смесей не отличается от приготовления обычных асфальтобе­
тонных смесей. Компоненты в обеих смесях одни и те же, за 
исключением их количественного соотношения и качественного 
отличия битумов*.

В литых смесях используют жесткие, вязкие битумы, близ­
кие по своим свойствам к природным. Тем не менее серьез­
ных, принципиально новых, дополнительных работ по подго­
товке АБЗ не потребовалось.

Существенным отличием процесса приготовления литого 
асфальтобетона от обычного является повышенный темпера­
турный режим. Минеральные материалы подогревают до 300—  
320°С, смесь выпускают с  температурой до 250°С. Э тот фактор 
повлиял на производительность АБЗ, которая в первый год 
эксперимента сократилась почти вдвое. Н о из-за небольшого 
объема непродолжительного периода работ это не отразилось 
на общ ей производительности АБЗ.

Д ля обеспечения надежности в работе и долговечности о т ­
дельных узлов и агрегатов АБЗ в 1976 г. были установлены 
два сушильных барабана длиной 8000 мм и диаметром 1800 мм 
из нержавеющей ж аростойкой стали.

Для улучшения качества выпускаемых смесей и увеличения 
производительности завода для минеральных материалов был 
установлен бункер-накопитель, ковшовый элеватор был заме­
нен двухцепной передачей с объемом ковша 8 л, виброгрохот 
СМ Д заменен цилиндрическим и т. д.

Для дальнейшего увеличения производительности завода, 
особенно по выпуску литого асфальтобетона, удлинения срока 
служ бы  узлов и агрегатов, работающ их в горячем режиме, бу ­
дет установлен специальный сушильный барабан производи­
тельностью 12 т/ч для просушки и подогрева минерального по­
рошка (экспериментальная установка ВН И И стройдормаш ).

1 А н т о н о в  И.  Н. ,  М а р т ы н е н к о  В. И. Устройство покры­
тий из литого асф альтобетона. «Автомобильны е д ор оги », 1976, № П.

Это позволит значительно сократить время подогрева мине­
ральных материалов и в целом время выпуска готовой смеси, 
снизить температуру подогрева материалов до 250— 260°, сэк о ­
номить топливо, улучшить качество асфальтобетонной смеси. 
За счет исключения температурного взрыва и выдувания при 
этом части минерального порошка в момент подачи его в см е­
ситель будет улучшено качество асфальтобетонной смеси.

Л итую  асфальтобетонную смесь перевозили в котлах-смеси­
телях, изготовленных на М амонтовском опытно-эксперимен­
тальном заводе М инавтодора РСФ СР. И х устанавливали в к у ­
зов автомобиля-самосвала КрАЗ-256Б. Емкость котла —
3,5 м3 (8 т ) . Готовую  смесь в процессе транспортирования пе­
ремешивали и подогревали специальными горелками, преду­
преждая охлаждение и расслоение смеси. Выгружали смесь 
непосредственно на подготовленную и очищенную поверхность, 
как правило, нижнего слоя из крупно-, средне- или мелкозер­
нистой асфальтобетонной смеси.

Распределяли литую асфальтобетонную смесь комплектом 
оборудования, перемещающегося по рельсам. Однако этот  ком ­
плект машин имеет ряд отрицательных сторон: трудоемкость 
укладки рельсов и их перемещения в процессе работы ; гро­
моздкость комплекта; слож ность его транспортирования и ог­
раниченная маневренность: несовершенная загрузка каменной 
мелочи для поверхностной обработки и т. д.

С целью создания машины, исключающей перечисленные 
недостатки, в настоящее время реализуется договор взаимно­
го творческого сотрудничества меж ду УС-2 и М амонтовским
о э з .  1

По составленным УС-2 технико-производственным требова­
ниям КБ М амонтовского ОЭЗ разрабатывает проект по м одер­
низации отечественного асфальтоукладчика Д С-126 с целью б о ­
лее ш ирокого применения его для укладки литого асфальто­
бетона*.

Таким образом  исходя из имеющегося опыта в УС-2 мож но 
сделать следующ ие выводы: покрытие из литого асф альтобето­
на более ровное, прочное, трещ иноустойчивое (результат трех­
летнего наблюдения); готовить литой асфальтобетон мож но на 
отечественном оборудовании; применяемые минеральные мате­
риалы для приготовления горячих асфальтобетонных смесей 
пригодны такж е и для приготовления литого асфальтобетона; 
битумы необходимо применять вязкие марки БН Д  40/60 путем 
централизованного получения либо БН Д  60/90 с  добавлением 
природных асфальтитов или киров.

Следует рекомендовать массовое внедрение покрытий из 
литого асфальтобетона на магистральных и особо  грузонапря­
женных дорогах.

УДК 625.855.3.08.002.56

Прибор для контроля 
температурного режима 
укатки асфальтобетона
В. В. БАД АЛО В , А. А. ВАСИЛЬЕВ,
В. А. ВЕРБИЦКИЙ

Попытки создания приборов для контроля процесса укат­
ки дорож ных покрытий из асфальтобетонных смесей как в на­
шей стране, так и за рубеж ом предпринимались неоднократно. 
Известны конструкции приборов для измерения плотности, 
пористости или водонасыщения асфальтобетонной смеси, глу­
бины колееобразования на поверхности уплотняемого покры­
тия от вальцев катка, коэффициента сопротивления передви­
жению, числа проходов катка и т. д. Однако в практике д о ­
рож ного строительства ни один из перечисленных приборов 
ie применяется и контроль за технологическим процессом 
укатки осущ ествляется визуально. Ш ироко используемый ме­
тод  отбора проб из готового дорож ного покрытия с их после­

1 За справками о технико-производственных требованиях можно о б ­
ращаться в УС-2.
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дующ им испытанием в лабораторных условиях достаточно 
трудоемок и не позволяет своевременно выявить и устранить 
дефекты уплотнения.

О тсутствие контроля процесса укатки асфальтобетонных 
покрытий свидетельствует о необходимости дальнейшего со ­
вершенствования конструкций уж е известных приборов и по­
иска новых принципов их действия.

Известно, что для каж дого типа катка сущ ествует опреде­
ленный температурный интервал, в котором  достигается наи­
больший эффект уплотнения. П оэтом у весь участок укатки, 
мож ет быть разбит в зависимости от веса катков, на 5 зон 
(рис. 1). Размеры каждой из зон определяются скоростью  
передвижения асфальтоукладчика и временем остывания 
асфальтобетонной смеси. Нарушение температурного режима 
уплотнения приводит к снижению качества работ и эффектив­
ности использования катков.

ПРОЕКТИРОВАНИЕ

Время

Р и с . 2. Р а зм е щ е н и е  п р и ­
бора на к а т к е :

/  — измерительные блоки; 
2 — пульт управления

У Д К  625.711.83

Р и с . 1. Т е м п е р а ту р н ы й  р е ж и м  у к а т к и  а с ­
ф а л ь то б е то н н о го  п о кр ы ти я :

Ti — температура в зоне горячего асф альтобето­
на: Тг, Т3, Tt — то  ж е в зоне работы  катков лег­
кого, среднего и тяж елого типов соответственно: 
Тъ—температура в зоне холодного асфальтобетона

П рибор для контроля процесса укатки, основанный на дис­
танционном и непрерывном измерении температуры поверх­
ности уплотняемого покрытия, разработан ленинградскими по­
литехническим имени М. И. Калинина и электротехническим 
имени В. И. Ульянова (Ленина) институтами по инициативе

Рыбинского завода дорож ных 
машин. П рибор устанавливает­
ся на катке и состоит из двух 
измерительных блоков и пуль­
та управления (рис. 2 ). Д иапа­
зон измеряемых прибором тем­
ператур —  от  + 4 0  до + 140°С . 
Точность измерения + 3 °С . 
Габаритные размеры измери­
тельного блока 1 6 0 Х 1 4 0 Х  
X I 00 мм, а пульта управления 
1 6 0 Х Ю 0 Х 5 0  мм. Общ ий вес 
прибора 4,2 кг. Питание прибо­
ра (напряжением в 12 В) о су ­
щ ествляется от аккумуляторов 
катка.

Предлагаемый прибор' п озво­
лит контролировать температурный режим укатки асфальтобе­
тонных покрытий и повысить эффективность использования
катков. Рыбинский завод дорож ных машин в настоящее время 
приступил к изготовлению опытной партии прибора.

Проектирование 
транспортных узлов 
в сложных 
геологических условиях
Д -р  техн. наук И. Е. ЕВГЕНЬЕВ, 
канд. техн. наук В. Н. ЯРОМКО, 
инженеры  В. Е. СЕСЬКОВ, Н. Д . БАННИКОВ,
В. В. Ш ТАБИНСКИЙ, Э. А. ПЕТКУС, Н. Н. Д У Д А , 
канд. геол.-минерал. наук А. Ю . К Л И М А Ш А У С КА С

В последние годы в связи с расширением использования 
городских территорий все чаще возникает необходимость стро­
ительства различных сооружений в крайне неблагоприятных 
грунтовых и гидрогеологических условиях.

В г. Вильнюсе в соответствии с генеральным планом разви­
тия города Институтом проектирования городского строитель­
ства Госстроя Литовской ССР были разработаны проекты двух 
крупных транспортных узлов новой городской автомобильной 
магистрали, которые размещены на отложениях болотных грун­
тов, залегающих в надпойменной террасе р. Нерис (см. рису­
нок) .

П о данным инженерно-геологических изысканий, проведен­
ных Л итГИ И зом, мощность слабых (торфяных и илистых) 
грунтов на узле №  1 составляла 2— 10 м, на узле №  2 — 2— 
16 м. Сверху слабые грунты перекрыты насыпными (в основ­
ном песчаными и супесчаными) толщиной от  2 до 8 м, которые 
были завезены сю да ранее в отвал.

Узел №  1 запроектирован в виде кольцевого пересечения в 
двух уровнях, узел №  2 —  в виде пересечения в одном ур ов­
не с  направляющими островками. В состав работ входило 
устройство выемки глубиной около 10 м, двух путепроводов, 
ливневого коллектора под разделительной полосой меж ду про­
езжими частями в выемке, укрепление крутых откосов и про­
чее, что в данных весьма сложных грунтово-геологических ус­
ловиях потребовало прежде всего обеспечения устойчивости и 
стабильности грунтового основания. Решение этой задачи 
ослож нялось специфическими особенностями слабых органо­
генных грунтов и высоким уровнем грунтовых вод.

На стадии разработки технического проекта И нститутом про­
ектирования городского строительства было рассмотрено не­
сколько вариантов конструкции земляного полотна, предусмат­
ривающих отказ от использования слабых грунтов в качестве 
естественного основания. Эти варианты сводились к следую ­
щим принципиальным решениям: устройство эстакад на сваях 
под все капитальные сооружения, удаление слабых грунтов и 
замена их привозными песчаными грунтами и устройство зем­
ляного полотна при помощи взрыва.

Эстакадный вариант не исключает ряда слож ностей при 
устройстве выемки. Серьезные технологические трудности неиз­
бежно возникали бы и при экскавации болотного грунта с 
большой глубины ниже уровня грунтовых вод. При этом надо 
иметь в виду, что применение взрывных или гидротехнических 
методов удаления грунта в условиях городской застройки не­
допустимо. Д остаточно отметить, что глубина котлована для 
достижения нужной отметки составила бы на узле №  1 около 
15 м, а на узле №  2 —  до 20 м.

Для выбора более рационального варианта транспортных 
узлов институтом были проведены консультации в ряде про­
ектных организаций страны. П о предложению Белдорнии было 
принято решение применить опыт сооружения насыпей с ис­
пользованием в качестве основания слабых водонасыщенных 
грунтов [1 ]. П о заданию ИП ГС и заключенному договору раз­
работка нового решения была выполнена Белдорнии.
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В 1975 г. были проведены дополнительные инженерно-гео­
логические изыскания с  целью изучения прочностных и дефор- 
мативных свойств слабых грунтов. В результате проведенных 
исследований было установлено, что стратиграфическое стр о­
ение слабой толщи под обоими узлами в основном представле­
но двумя слоями однотипного генезиса: осоковым торфом со 
степенью разложения 30— 40%  и сапропелями (органо-мине- 
ральными илами).

грузки необходимо было понизить УПВ до минимально воз­
мож ного в естественных условиях уровня подошвы водон ос­
ного слоя. П осле двухмесячной откачки пьезометрический у р о ­
вень понизился на 6 м и достиг проектной отметки. Далее УПВ 
был понижен еще на 2 м, после чего откачка была прекраще­
на и в дальнейшем уровень поддерживался на проектной о т ­
метке для устройства коллектора. Проектом предусмотрено 
строительство специального дренажа, который обеспечит под­
держание УПВ и без откачки воды не вынГё эксплуатационной 
отметки после окончания строительных работ.

Расчеты устойчивости, величины и длительности осадки про­
водили по методике Белдорнии [3 ]. В зависимости от  давле­
ния и толщины слабого слоя расчетная величина осадки соста ­

вила от 15 до 140 см. Минимальная дли­
тельность действия пригрузки была уста ­
новлена от 53 до 229 сут.

Разработанные геотехнические м еро­
приятия основаны на достаточно строгих 
расчетах и заказчиком осущ ествлялся по­
стоянный контроль за выполнением про­
екта производства работ и соблюдением 
всех установленных сроков. В процессе 
строительства проводили наблюдения за 
изменением напряженно-деформативного 
состояния грунтов в основании насыпи. 
В наиболее характерных точках было 
устроено 55 наблюдательных пунктов, в 
которых с помощ ью приборов конструк­
ции Белдорнии измеряли нагрузку от ве­
са возводимой насыпи (толщину насы­
пи), общ ие осадки, сдвиги (плановые 
смещения) и избыточное поровое давле­
ние по глубине слабого основания. Си­
стематические наблюдения за осадками,

С хе м а  р а з м е щ е н и я  т р а н с п о р т н ы х  р а з в я з о к  (з а ш тр и х о в а н ы  зоны  с врем ен ны м и  п р и -
грузкам и):

/  — граница болота ; 2 — водопонизительные скважины

Расчет по несущей способности  показал, что прочность 
грунтов естественного основания достаточна для обеспечения 
устойчивости насыпей проектного очертания, но в зоне выемки 
потребовались определенные мероприятия для предотвращения 
выдавливания слабого слоя в нижней откосной части. Н епо­
средственно под проезжей частью в выемке слабый грунт за­
менен песчаным, в качестве ограждения рекомендовано устрой ­
ство шпунтовой стенки. В процессе выполнения работ выяви­
лась возм ож ность заменить грунт без шпунта.

Наибольшие трудности вызвало обеспечение стабильности 
насыпи. Осадка насыпи в месте наибольшей толщины слабого 
слоя по данным лабораторных испытаний грунтов достигала
1,5 м, причем продолжительность консолидации торфа и ила 
могла составлять около 10 лет. Известный метод ускорения 
консолидации вертикальными дренами не мог дать значитель­
ного эффекта вследствие малой водопроницаемости болотной 
толщи. Наиболее целесообразным в данных условиях оказался 
метод временной пригрузки, достаточно обоснованный теоре­
тически и проверенный на практике [2 ].

Принцип действия пригрузки основан на использовании о б ­
ратной экспоненциальной зависимости скорости осадки от вре­
мени и учете увеличения осадки при возрастании нагрузки. Н а­
иболее интенсивно осадка протекает в начальный период после 
загружения, причем снятие избыточного давления от  пригру- 
зочного слоя позволяет прервать процесс консолидации. После 
достижения величины осадки, соответствую щ ей проектной на­
грузке, дополнительный слой грунта убираю т и, поскольку 
плотность основания будет соответствовать постоянному дав­
лению, процесс консолидации прекращается. Интенсивность 
консолидации м ож но регулировать толщиной пригрузочного 
слоя, однако предельное давление ограничивается несущей сп о­
собностью  слабого грунта. В данном случае исходя из задан­
ного срока строительства (два года) толщина пригрузочного 
слоя была определена в 3 м.

оДля повышения эффективности пригрузки, обеспечения у с ­
тойчивости грунтов и улучшения условий разработки выемки в 
комплекс геотехнических мероприятий на узле №  1 было вклю­
чено специальное глубинное понижение уровня напорных под­
земных вод, которое проводилось с помощ ью 13 скважин, рас­
положенных в зоне устройства выемки и ливневого коллектора 
(см. рисунок). Изменение уровня подземных вод  (У П В) в пе­
риод эксплуатации сооружения могло бы вызвать дополни­
тельные осадки вследствие изменения плотности вы сокопорис­
того торфяного грунта. С учетом этого в период действия при-

толщиной насыпи, норовым давлением и смещениями в плане 
велись сотрудниками кафедры геодезии ВИСИ.

Анализ хода отсыпки насыпи и пригрузки показал, что о с ­
новная часть фильтрационных осадок практически завершилась 
в течение 100— 150 сут, после чего избыточное поровое давле­
ние воды почти полностью рассеялось. Через 300 сут  скорости 
осадок составляли 0,1— 0,2 м м /сут и в основном были обусл ов ­
лены ползучестью скелета.

Влияния откачки подземных вод на изменение осадок сла­
бых грунтов по данным наблюдений не было отмечено. П оэто ­
му после стабилизации УПВ на проектной отметке было приня­
то решение приступить к снятию пригрузки. Величины осадок 
к этом у времени достигли расчетных, а скорость их составля­
ла 0,015— 0,10 мм/сут. Грунт, снятый с пригрузочного слоя, 
был использован повторно для возведения земляного полотна 
на объекте №  2 и засыпки заболоченных участков, примыкаю­
щих к узлу №  1.

Фактический срок выдержки пригрузки по причине некото­
рой задержки водооткачки был на 2— 3 мес больше расчетно­
го. Видимо, вследствие этого после снятия пригрузки произо­
шло восстановление осадки на 3—40 см. Дальнейшие наблю ­
дения, которые проводятся уж е около полугода после оконча­
ния основных земляных работ, показали, что основание насыпи 
полностью стабилизировалось и никаких деформаций, вызван­
ных наличием слабых грунтов, не происходит.

Применение комплексного геотехнического решения, п озво­
лившего использовать в основании капитального сооружения 
слабые грунты, дало значительный экономический эффект.

Снижение сметной стоимости строительства от  применения 
рациональных методов использования естественных оснований 
составило более 700 тыс. руб. за счет уменьшения объема зем ­
ляных работ на 430 тыс. м3.

Успешное решение сложной градостроительной задачи — 
строительства транспортных узлов в крайне неблагоприятных 
инженерно-геологических условиях явилось примером плодо­
творности творческого содруж ества специализированных орга­
низаций различной ведомственной принадлежности.
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I

УД К  625.72:625.734.4

Проектирование 
разделительных полос
Ю . С. КРЫЛОВ

И сследования, проведенные Союздорнии, позволяют уточ­
нить нормы проектирования разделительных полос на много­
полосных дорогах, ширину которы х следует назначать на осн о­
ве технико-экономического обоснования с учетом режимов дви­
жения, состава транспортных средств, перспективного разви­
тия дороги и местных условий.

П оложение СНиП П -Д .5-72 о  перспективном развитии д о р о ­
ги за счет разделительной полосы, принимаемой первоначально
12,5 м или 13,5 м, долж но быть значительно расширено. С та­
дийное развитие следует предусматривать при перспективном 
интенсивности 10 000— 15 000 авт/сутки, что при ежегодном 
приросте интенсивности движения на 5— 8%  позволит через 
7— 10 лет после расчетного перспективного периода, когда раз­
мер движения достигнет порядка 20 000 авт/сутки, дополни­
тельно построить две полосы движения.

Принятие повышенной первоначальной ширины разделитель­
ной полосы предупреж дает наиболее опасные лобовы е столкно­
вения, резервирует необходимую  полосу отвода, определяет 
генеральные размеры путепроводов, исключает бросовы е рабо­
ты, связанные с переустройством съездов, пересечений, автобус­
ных остановок и т. д., уменьшает ослепление встречных автом о­
билей, создает условия для снегоочистки и уменьшает снегоза­
носы, исключает применение ограждений барьерного типа 
и пр. При ширине разделительной полосы 13,5 м установка на 
ней промежуточных опор путепровода имеет преимущество по 
сравнению с установкой их на четырехполосных дорогах с ши­
риной разделительной полосы 6 м. Действительно, в начальный 
период эксплуатации при сравнительно невысоких интенсивно­
стях движения, которы е позволяют ехать с  высокими скоростя ­
ми, опоры будут расположены на расстоянии более 5,0 м от 
кромок полос движения. В дальнейшем высокие интенсивности 
в часы пик снизят скорости, а при малом насыщении дороги 
транспортными средствами движение будет осущ ествляться по 
двум  полосам.

Четырехполосные дороги мож но считать наименее рацио­
нальными по поперечному профилю из многополосных дорог: 
на 15 м ширины проезжей части приходится 12,5— 21,5 м зани­
маемой полосы земли (ширина двух обочин —  7,5 м; зал ож е­
ние откосов при вы соте насыпи 1,0 м в зависимости от  уклона 
от  3 до 8 м и ширина разделительной полосы —  от 2 до 6 м ). 
П о условиям движения, когда на левой скоростной полосе, кро­
ме бы строходны х легковых автомобилей, регулярно движутся 
грузовы е автомобили, обгоняя тихоходные транспортные сред­
ства, эти дороги такж е менее рациональны. Четырехполосные 
дороги целесообразно рассматривать как первоначальный этап 
магистральных дорог. Учитывая темпы автомобилизации стра­
ны, строительство многополосных дорог в наиболее развитых 
и перспективных районах, а иногда и занижение в проектах 
расчетных перспективных размеров движения по сравнению с 
фактическими, целесообразно обсудить вопрос о  принятии ми­
нимальной ширины разделительных полос при новом проекти­
ровании на четырехполосных дорогах 12,5— 13,5 м.

На участках магистральных четырехполосных дорог, при­
мыкающим к крупным городам, в некоторых случаях мож ет 
оказаться целесообразным назначение ширины разделительной 
полосы из условия рационального поперечного профиля д ор о­
ги в целом на перспективу, который мож ет быть определен с 
восемью  полосами движения (по четыре в каждом направле­
нии) и минимальной ширины разделительной полосы с учетом 
размещения на ней стоек знаков, ограждений барьерного типа, 
стол бов освещения, опор путепроводов и т. д. Ширина разде­
лительной полосы в этом случае на первоначальном этапе б у ­
дет равна 20,0— 21,0 м.

Проведенные исследования режимов движения автомобилей 
на многополосных дорогах позволили установить закономер­
ности распределения автомобилей на внутренних полосах (и 
использования проезжей части) в зависимости от вида сопря­
жения с разделительной полосой. При сопряжении с раздели­
тельной полосой через укрепленную полосу шириной 1,0 м 95% 
автомобилей движ ется на расстоянии более 0,25 м от кромки

проезжей части. Выполненный расчет смещения колеса автомо­
биля от кромки проезжей части при расчетных скоростях под­
твердил достаточность укрепления на величину 1,0 м. При та­
кой ширине укрепленной полосы используется фактически вся 
ширина проезжей части, а такж е появляется возмож ность обо­
гнать движущийся справа автомобиль с достаточной степенью 
безопасности при наличии автомобиля, остановивш егося на 
обочине. Эти исследования позволяют рекомендовать мини­
мальную ширину укрепленной разделительной полосы 2,0 м из 
условия размещения двух укрепленных полос. Расчет необхо­
димого зазора м еж ду кузовами встречных автомобилей пока­
зал правомочность принятия двухметровой ширины раздели­
тельной полосы, которая допустима без устройства на ней воз­
вышающихся элементов или конструкций (направляющих ог­
раждений, сеток, стоек знаков, столбов освещения и т. д .).

Исследования влияния ограждений барьерного типа из ме­
таллической ленты, установленных на высоте 70 см, на распо­
ложение автомобилей при обгонах по левой полосе показало, 
что 95%  автомобилей движется на расстоянии далее 1,5 м от 
лицевой стороны барьерного ограждения со  скоростями до 
140 км/ч. Расчет зазора меж ду кузовами автомобилей при об­
гонах для расчетной скорости до 150 км/ч подтверж дает дан­
ную величину.

Минимальная ширина разделительной полосы должна на­
значаться с  учетом эксплуатации дороги, ее конструктивного 
решения и размещения на ней возвыш ающ ихся элементов и 
конструкций:

при установке на разделительной полосе сетки или ограж де­
ний перильного типа для предупреждения пересечения дороги 
пешеходами —  не менее 3,0 м;

при расположении на разделительной полосе двустороннего 
барьерного ограждения из металлической ленты или бетонного 
типа «Н ью -Д ж ерси» —  3,8— 4,0 м в зависимости от  конструк­
тивных размеров ограждений и расстояния от лицевой сторо­
ны ограждений до кромок проезжих частей;

при установке столбов освещения, стоек или рам знаков — 
4,5— 5 м из условия ширины (толщины) элемента, расстояния 
от поверхности элемента до ограждения в 0,5 м, ширины барь­
ерного ограждения и его смещения от кромки проезжей части;

при установке на разделительной полосе промежуточных 
опор путепроводов —  не менее 6,0 м, причем опоры следует 
защищать ограждениями повышенной ж есткости для преду­
преждения передачи усилий на несущие конструкции или их 
повреждения.

На шести-, восьмиполосных дорогах минимальная ширина 
разделительной полосы должна быть равна 5— 6 м.

При реконструкции двухполосных дорог в четырехполосные 
в стесненных или сложных условиях минимальные ширины раз­
делительных полос в зависимости от местных условий, органи­
зации движения и размещения на них элементов и обустройств 
м о г у т  быть равны 6 м, 5 м, 4 м, 3 м или 2 м.

На некоторых участках в стесненных условиях вместо пере­
хода к более узким разделительным полосам целесообразно 
рассмотреть возмож ность уменьшения ширины обочин д о  1,5 м 
с  запрещением остановок в этих зонах. При скоростях движ е­
ния на прилегающих полосах менее 100 км/ч допустим о умень­
шить расстояние от  кромки проезжей части д о  барьерного 
ограждения до величины 1,0 м.

Изменять ширину разделительной полосы по протяжению 
дороги следует по возмож ности редко и осущ ествлять это  из­
менение плавными кривыми с учетом обеспечения движения с 
расчетными скоростями и эстетических качеств дороги. М ожно 
рекомендовать выполнять изменение ширины из условия со ­
пряжения двумя обратными кривыми на длине:

L = V i R b ,

где R  —  радиус обратных кривых, м; Ь —  величина изменения 
ширины разделительной полосы с одной стороны, м.

П ои п р и н я т и и  радиуса сопряжения 3000 м  нормы 
СНиП П -Д .5-72 м огут быть уточнены и развиты: переход от 
двухметровой ширины к пятиметровой следует выполнять на 
участке длиной 130 м (при двустороннем развитии); от двух­
метровой к шестиметровой —  на участке 150 м; от пятиметро­
вой к 12.5-метровой —  на участке 200 м; от пятиметровой к 
шестиметровой —  на участке 80 м. Не рекомендуется изменять 
ширину разделительных полос на кривых в плане, особенно на 
виражах.

Большое влияние на режимы (скорости и траектории) и 
безопасность движения, на условия и стоим ость эксплуатации 
(снегозанос, снегоочистку, поддержание в эстетически хоро­
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шем виде) имеет конструктивное решение и оформление разде­
лительных полос:

при их ширине 12,5 м и более мож но рекомендовать сопря­
жение с проезжей частью через укрепленные полосы с попе­
речным уклоном к проезжей части 10— 15% шириной 1,0 м ж е­
лательно белого цвета или с  разметкой по кромке их сопряж е­
ния. Неукрепленная часть засевается травой и имеет попереч­
ный профиль из условия обеспечения водоотвода, снегоочистки 
и стадийного развития дороги либо вогнутый, либо с  выполне­
нием прилегающих к укрепленным полосам зон шириной 2,75 м 
горизонтальными или с  уклоном, равным уклону проезжей ча­
сти (это  облегчает возвращение или остановку автомобилей). 
Отгон виража осущ ествляется вращением проезжей части каж ­
дого направления вокруг перспективных кромок проезжей ча­
сти, примыкающих к разделительной полосе. П осадка кустар­
ника долж на выполняться с  учетом снегозаносимости, снего­
очистки, продолжительности эффективного украшения дороги 
в течение года, а такж е эксплуатационных расходов по содер­
жанию, причем ближайшая граница кроны должна быть не 
ближе 1,75 м от  кромки проезжей части;

при ширине разделительных полос 6— 3 м мож но рекомен­
довать сопряжение с проезжими частями через укрепленные

полосы, как в предыдыущем случае, или несколько видоизменив 
их, предусмотрев вдоль дальней от проезжей части кромки воз­
вышение высотой 10— 15 см. Остальную часть мож но засевать 
травой или укреплять местными материалами с обработкой  ор ­
ганическими вяжущими, цементом или известью. Отгонять ви­
раж целесообразно вокруг кромок проезжих частей, примы­
кающих к разделительной полосе, причем зону перехода от 
кромки наружной проезжей части до оси разделительной по­
лосы следует использовать для сбора и продольного отвода в о ­
ды по лоткам специального профиля к приемным колодцам;

при ширине от 3 до 2 м необходимо предусматривать м еро­
приятия по организации движения (разметка; знаки, запреща­
ющие развороты и ограничивающие скорости ), выполнение раз­
делительной полосы выпуклой формы, обеспечение водоотвода 
на вираже аналогично предыдущему случаю.

Расширение области применения разделительных полос ши­
римой 12,5— 13,5 м и назначение полос шириной 20,0— 21,0 м 
обеспечат перспективное развитие дорог и повысят безопас­
ность движения, а дифференцированное назначение в стеснен­
ных условиях с  учетом организации движения и обустройств 
д орог полос минимальной ширины и их конструктивные реш е­
ния позволят принимать правильные проектные решения в с о ­
ответствии с местными условиями.

У Д К  656.13.022.8

Опыт организации 
движения 
на трехполосных 
дорогах
В. В. СИЛЬЯНОВ, Т. А. Ш И Л А К А Д ЗЕ ,
Д . Т. ХАМРАЕВ

Накопленный в СССР практический опыт реконструкции 
двухполосных автомобильных дорог в трехполосные и их экс­
плуатация показали, что такое мероприятие способствует по­
вышению скоростей движения и пропускной способности д о ­
рог. П оэтом у, хотя технические условия на проектирование ав­
томобильных дорог (СНиП  П -Д .5-72) не предусматривают по­
стройки дорог с тремя полосами движения, дорож ны е органи­
зации при капитальных ремонтах дорог в целях улучшения у с ­
ловий движения часто уширяют проезж ую часть д о  10,5—.12 м 
за счет обочин без подсыпки земляного полотна. Однако, как 
показывает практика эксплуатации этих дорог, эффективная 
работа их возмож на только при условии продуманной органи­
зации движения.

На дорогах, имеющих ширину проезжей части 10,5—  12 м, 
часто наносят осевую  регулировочную линию, превращая тем 
самым дорогу  в двухполосную . Проведенный Д . Т. Хамраевым 
[1] анализ аварийности показал, что на автомобильных д ор о­
гах, имеющих ширину проезжей части 10,5— 12 м и размечен­
ных только осевой линией, относительное число происшествий 
в два раза выше, чем на дорогах, размеченных на три полосы. 
Кроме того, избыточная ширина полос используется неэффек­
тивно, что особенно заметно в часы пик.при резких колеба­
ниях интенсивности движения по направлениям [21.

С целью оценки эффективности введения реверсивного дви­
жения на трехполосных дорогах кафедрой проектирования д о ­
рог М А Д И  совместно с Грузоргдорнии М инавтодора Грузин­
ской ССР была разработана система организации движения 
при наличии реверсивной полосы. Эти схемы были реализова­
ны на головном участке трехполосной дороги Тбилиси —  Рус- 
тави весной 1978 г. Эта дорога проложена в равнинной мест­
ности, имеет на своем значительном протяжении ширину про­
езжей части 11,25 м и еж егодно разделяется осевой сплошной 
линией на две полосы движения.

Рост интенсивности движения в последние годы привел к 
резкому ухудш ению транспортно-эксплуатационных качеств д о ­
роги, особенно на участке подхода к г. Тбилиси (в настоящее 
время в летние месяцы интенсивность достигает 12—  
14 тыс. авт/сут .). Максимальная часовая интенсивность движ е­
ния в двух направлениях в часы пик достигает 1400 авт/ч. К о ­

личество легковых автомобилей в потоке в часы пик соста в ­
ляет 40— 60% ,

В результате непрерывных измерений интенсивности движ е­
ния установлено, что периоды с  наибольшими ее значениями 
в утренние и вечерние часы резко отличаются по направлени­
ям. Причем продолжительность пикового периода в каждом 
направлении примерно одинакова и равна 3 ч. Пиковыми счи­
тались те часы, в течение которы х интенсивность отличается от 
максимальной интенсивности не более чем на 10— 15% .

Неравномерность интенсивности движения в обследованные 
периоды составляла в среднем 30— 70%  от  ее суммарной вели­
чины на дороге и менялась по направлениям: в утренние часы 
наиболее сильно было загруж ено направление в сторону г. Ру- 
стави, а в вечерние часы —  к г .  Тбилиси.

Распределение грузовых автомобилей по часам суток  так­
же заметно изменяется. Так, хотя  абсолю тное их количество в 
будние дни в пределах обследованных периодов недели при­
мерно одинаково, неравномерность движения грузовы х авто­
мобилей по направлениям (особенно с грузоподъемностью  от 
2 до 5 т ) , достигает следующих пределов: в утренние часы 
36— 42%  —  к Тбилиси и 64— 58%  —  к Рустави, в вечерние ча­
сы 58—62%  —  к Тбилиси и 42— 38%  —  к Рустави от  их сум ­
марного количества на дороге.

Все это оказывает влияние на уровень удобства [2 ] про­
езда по дороге и отраж ается на ее пропускной способности. 
П оэтом у данный участок характеризуется низкими транспорт­
но-эксплуатационными показателями.

В часы пик условия движения особенно резко ухудш аются, 
снижаются также уровень удобства и скорости движения по­
тока, ухудш аю тся эксплуатационные и экономические показа­

Р и с . 1. С осто яни е  п о то ка  ав то м о б и л ей  до (слева) и после (спр а - 
ва) у стр о й ств а  рев ер си в н о й  полосы
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тели работы  автомобилей, возникают заторы и конфликтные 
ситуации, приводящие к Д ТП . Обычно после смещения какого- 
либо автомобиля д о  середины проезжей части за ним обр а зу ­
ется группа автомобилей, перемещающихся по ширине проез­
жей части и движ ущ ихся со  скоростями, не превышающими 
скорости основной части потока этого ж е направления. В ре­
зультате поток движ ется в состоянии, близком к заторовому, 
возникают местные деформации в плотном потоке, т. е. обр а ­
зуется местное сгущение автомобилей вдоль проезжей части 
(рис. 1). П о данным обследований, при образовании четырех­
местных деформаций потока на участке длиной 1 км мгновен­
ная плотность в часы пик достигала 94 авт/км в направлении 
движения преобладающ ей интенсивности, а средняя за трехча­
совой пиковой период плотность составляла 58 авт/км. В эти 
часы средняя скорость потока в направлении загруженного 
движения снижается до 16— 22 км/ч, а в часы пик —  д о  6—  
12 км/ч.

С целью разработки мероприятий к предупреждению зато- 
рового состояния и повышения пропускной способности д о р о ­
ги, используя результаты предварительных обследований, бы ­
ли определены периоды с наибольшими неравномерностями ин­
тенсивности и минимальными скоростями движения: с  7 ч
30 мин до 11 ч —  в сторону г. Рустави, и с 15 ч 30 мин до 
19 ч —  в сторону г. Тбилиси. Р уководствуясь этими данными, 
на выбранном участке были нанесены регулировочные линии, 
делящие проезж ую  часть на три полосы, что позволило орга­
низовать реверсивное движение на средней полосе. Схема на­
несенной линии и оборудование реверсивной полосы средства­
ми регулирования показаны на рис. 2.

Как показали наблюдения, после устройства реверсивной 
полосы средняя скорость потока значительно увеличилась. Р е­
версивная полоса способствовала упорядочиванию и быстрому 
рассасыванию движ ущ ейся очереди автомобилей, благодаря 
распределению потока на основную и реверсивную полосы в со ­
ответствии с их динамическими качествами, а также выравни­
ванию скоростей движения на каждой из полос проезжей ча­
сти (см . рис. 1). Распределение автомобилей по полосам вы ­
звало увеличение количества больших интервалов меж ду ними, 
что, в свою  очередь, создавало благоприятные условия для 
поддержания высокой скорости и пропускной способности. 
М аксимально возможная пропускная способность реверсивной 
полосы при движении по ней только легковых автомобилей 
достигала 1480 авт/ч. О днако такая интенсивность сущ ествова­
ла сравнительно короткий период времени. Максимальная 
устойчивая пропускная способность реверсивной полосы при 
содерж ании в потоке не менее 92%  легковых автомобилей с о ­
ставила 1350 авт/ч при скорости 42 км/ч и плотности 
32 авт/км.

Пропускная способность основной полосы при прохождении 
по ней в течение короткого промежутка времени только лег­
ковых автомобилей и при скорости 40 км/ч составляла

1320 авт/ч. Наблюдения показали, что небольшой рост коли­
чества грузовых автомобилей в потоке и, особенно, порядок их 
расположения внутри групп, оказывают значительное влияние 
на величину снижения пропускной способности каждой из по­
лос. Так, например, при содержании на реверсивной полосе не 
более 15% грузовых автомобилей пропускная способность этой 
полосы снижается д о  1160 авт/ч, а рост грузовы х автомобилей 
на 10% на основной полосе вызывает снижение пропускной 
способности этой полосы с  1320 авт/ч д о  1100 авт/ч. Макси­
мальная пропускная способность основной полосы при содер­
жании в потоке не менее 60%  легковых автомобилей и средней 
скорости потока 38 км/ч, а также при последовательном рас­
положении грузовых автомобилей меж ду легковыми, в количе­
стве более 4— 5, составляет 1140 авт/ч, а при менее 3-х — 
960 авт/ч.

Мгновенная плотность движения основной и реверсивной по­
лосы (при условии, что затор не возникает) при наличии лег­
ковых автомобилей в общ ем потоке не менее 87%  и скорости 
6— 9 км/ч составляла 104 авт/км.

Суммарная пропускная способность двух полос при содерж а­
нии в составе не менее 94%  легковых автомобилей составляла 
2450 авт/ч, что соответствовало средней скорости, равной 40— 
42 км/ч. Увеличение в составе потока грузовых автомобилей 
(главным образом  среднего тоннажа) и автобусов д о  42% 
привело к уменьшению пропускной способности двух полос с 
2450 до 1716 авт/ч. Причем, плотность потока на крайней по­
лосе, состоящ его только из грузовых автомобилей и автобусов, 
оказалась меньше, чем плотность на реверсивной полосе, на 
20% , т. е. 33 авт/км —  плотность на реверсивной полосе, 
26 авт/км —  плотность на основной полосе. При этом  средняя 
скорость автомобилей на основной полосе составляла 27 км/ч, 
а на реверсивной —  30 км/ч. Суммарная пропускная сп особ­
ность двух полос проезжей части при примерно такой ж е сум­
марной плотности обеих полос, равной 62 авт/км, но при нали­
чии легковых не более 28%  составляла 1364 авт/ч, а средние 
скорости движения автомобилей по полосам составляли: на 
реверсивной полосе —  23,4 км/ч, на основной полосе —
22,2 км/ч. Таким образом, пропускная способность обеих полос 
сравнялась и примерно составляла по 680 авт/ч каждая. Это 
объясняется тем, что с  увеличением количества грузовы х авто­
мобилей реверсивной полосой начинают интенсивно пользовать­
ся водители грузовых автомобилей (особенно легкой и среднем 
грузоподъемности) и смешанное движение по реверсивной по­
лосе не позволяет развивать высокие скорости. П оэтом у на ма­
гистралях преимущественно с грузовым движением в случае 
устройства реверсивной полосы необходимо предусматривать 
также мероприятия для ограничения нижнего предела скоро­
сти по полосам.

Таким образом, организация реверсивного движения значи­
тельно улучшает условия движения, способствует повышению 
пропускной способности и скоростей движения. Выравнивание

Р и с . 2 . С хе м а  р а з м е т к и  п р о е зж е й  ч асти  и р а с с та н о в ки  з н а к о в  при о р га н и з а ц и и  р ев ер си в н о го  д в и ж е н и я  на  тр ехпо л о сно й  до­
ро ге  (на  л и н и я х  п о ка за н ы  и х  но м ер а по ГОСТ):

/  — указатель «Внимание! Впереди реверсивная п ол оса »: 2 — «М есто для стоянки через 1,5 к м »; 3 — «Остановка запрещена на 1,5 км »; 
4 — «Внимание! П роезд по средней полосе регулируется»; 5 — «Конец реверсивной пол осы »; 6 — знак «Стоянка разреш ена»; 7 — остановоч­

ная площ адка; 8 — арка с  подвешенными знаками
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[
рук» распространяется действие знаков. Для указаний продол­
жительности времени, в течение которого въезд на реверсивную 
полосу разрешен, действие знака, подвешенного над реверсив­
ной полосой, уточняют табличкой 5.6 «Время действия знака». 
В целях исключения вероятных столкновений встречных авто­
мобилей при разрешении въезда на реверсивную полосу в о д ­
ном направлении на другом конце участка над средней полосой 
подвешивается знак 2.1, запрещающий въезд навстречу дви­
жения.

При смене направления движения по реверсивной полосе 
въезд автомобилей запрещается с  обоих концов участков. Это 
вызвано необходимостью  обеспечения выезда всех автом оби­
лей, находящихся на реверсивной полосе и сменой знаков.

Опыт применения реверсивной полосы показал ее высокую 
эффективность и поэтому мож но рекомендовать шире приме­
нять эти полосы па дорогах с высокой интенсивностью и не­
равномерным распределением ее по направлениям. При отсут ­
ствии специальных светоф оров, регулирующих движение по ре­
версивной полосе, весьма эффективным оказалось применение 
знаков, показанных на рис. 3.

Вместе с тем требуется проведение определенной подготови­
тельной работы с водителями для информирования их об  орга­
низации реверсивного движения на конкретном участке дороги 
и его сроках действия, а такж е правилах безопасного проезда 
по этим участкам. Для этих целей следует привлекать местную 
печать, радио и телевидение.
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нии дорог и организации движения. М ., «Т ран спорт», 1977, с. 303.

В. А. Ф Е Н Ю Т И Н

В декабре 1978 г. на 60-м году жизни 
в автомобильной катастрофе погиб на­
чальник Гуш осдора, член коллегии М и­
нистерства строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог РСФ СР, участник 
Великой Отечественной войны Валентин 
Андреевич Фенютин. Всю  свою  созна­
тельную жизнь он посвятил верному 
служению социалистической Родине, 
делу Коммунистической партии, в ря­
дах которой состоял с 1943 г.

В. А. Фенютин родился в 1919 г. в се ­
мье рабочего. Начало Великой Отечест­
венной войны застало В. А. Фенютина 
на учебе в Ленинградском автомобиль­
но-дорож ном институте, откуда он был 
призван с пятого курса на военную 
служ бу.

П ройдя курс подготовки в Военно­
транспортной академии, В. А. Фенютин 
с 1942 г. беспрерывно до окончания вой­
ны принимает непосредственное участие 
в боевых действиях против немецко- 
фашистских захватчиков в дорож н о­
строительных частях в качестве коман­
дира взвода, командира роты. За про­
явленный героизм и муж ество он на­
гражден орденами: Красной Звезды,
Отечественной войны II степени, меда­
лью «За боевые заслуги» и многими 
другими медалями.

П осле демобилизации из Советской 
Армии В. А. Фенютин в 1947 г. оканчи­
вает М осковский автом обильно-дорож ­
ный институт и работает главным инже­
нером Д Э У  в Л итовской ССР. В период

с 1950 по 1961 г. он вновь находится 
на военной службе, где занимает долж ­
ности старшего инженера ж елезнодо­
рож ного батальона и железнодорожной 
бригады.

В. А. Фенютин внес большой личный 
вклад в оказание помощи друж ест­
венному Афганистану в строительстве 
автомобильных дорог. С 1969 г. В. А. 
Фенютин работал в аппарате М инистер­
ства строительства и эксплуатации авто­
мобильных дорог РСФ СР сначала за ­
местителем начальника Гуш осдора, а за­

тем членом коллегии —  начальником 
Гуш осдора.

В. А. Фенютин, будучи высококвали­
фицированным специалистом, с высоким 
чувством ответственности выполнял свой 
служебный долг, отдавая все силы, зна­
ния и богаты й жизненный опыт делу 
улучшения строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог общ егосударствен­
ного значения. Валентина Андреевича 
знали как трудолю бивого, энергичного, 
умного и волевого руководителя круп­
ного Главка, принципиального комму­
ниста, чуткого и отзывчивого товарища.

Показывая образец коммунистического 
отношения к труду и высоких мораль­
ных качеств, Валентин Андреевич Феню­
тин снискал глубокое уважение д ор ож ­
ников Российской Федерации, его имя 
широко известно среди дорож ников дру­
гих союзных республик. Он постоянно 
вел больш ую партийно-политическую 
работу, много сил и внимания отдавал 
воспитанию молодежи.

Светлая память о Валентине Андрее­
виче Фенютине, верном сыне Коммуни­
стической партии, навсегда сохранится 
в наших сердцах.

A. А. Николаев, В. А. Брухнов,
Г. Н. Бородин, Б. П. Васильев,

B. В. М альцев, А. А. Надеж ко,
В. Р. Алуханов, И. Г. Будко,

Н. И. Голованов, В. А . Костылев, 
И. И. Толстой

скоростей движения значительно облегчает прохождение групп 
автомобилей через весь участок с максимально возможной при 
данном уровне удобства движения расчетной скоростью .

Р и с . 3. Вид у ч а с т к а  вы езда с р е в ерсив н ой  полосы

Для регулирования въезда на реверсивную полосу применя­
ю т обычные дорож ны е знаки (см. рис. 2 ). В дополнение к зна­
кам применяют таблички 5.4, указывающие полосу, на кото-
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К 30-летию СЭВ
У Д К  625.7.СЭВ

Сотруд н и чество
социалистических
стран
в области дорожного 
строительства

В январе 1949 г. в М оскве состоялось экономическое сове­
щание представителей Болгарии, Венгрии, Польши, Румынии, 
С С С Р и Чехословакии.

Для осущ ествления более ш ирокого экономического сотр уд ­
ничества стран народной демократии и СССР совещание при­
знало необходимым создать С овет Экономической Взаимопо­
мощи из представителей стран-участников совещания на осн о ­
ве равноправного представительства с целью обмена хозяйст­
венным опытом, оказания друг другу технической помощи, пре­
доставления взаимной помощи сырьем, продовольствием, ма­
шинами, оборудованием  и т. п.

За истекшие три десятилетия страны-члены СЭВ в своем 
развитии достигли больших успехов. Приведенный националь­
ный д ох од  в странах-членах СЭВ возрос в 7,3 раза, в то  время 
как в странах Европейского экономического сообщ ества 
(Е Э С ) —  в 3,2 раза. Валовая продукция промышленности в 
странах-членах СЭВ увеличилась в 11 раз, в странах ЕЭС —  
в 3,45 раза, продукция сельского хозяйства соответственно — 
в 2,39 и 1,86 раза.

В развивающ емся и расширяющемся сотрудничестве стран- 
членов СЭВ, в росте их промышленности и сельского хозяйст­
ва транспорт играл и продолж ает играть важнейшую роль. 
В 1958 г. Совет Экономической Взаимопомощи, признавая важ ­
ное значение и необходим ость углубления и расширения со т ­
рудничества м еж ду странами-членами СЭВ в области транспор­
та, на IX  Сессии принял решение преобразовать рабочую  груп­
пу по транспорту, действовавш ую в рамках Совета (создан­
ную в 1957 г .) , в П остоянную  Комиссию СЭВ по транспорту. 
Д ля подготовки и согласования вопросов, входящ их в сферу 
деятельности П остоянной Комиссии СЭВ по транспорту, были 
созданы постоянные рабочие группы по видам транспорта, ко ­
торые позднее (в 1962 г.) преобразовались в секции. Одна из 
секций (секция №  4) занимается вопросами автомобильного 
транспорта и автомобильных дорог.

За период с  1962 по 1978 г. состоялись 33 заседания сек­
ции №  4, на которы х были рассмотрены и разработаны мате* 
риалы более чем по 140 вопросам, а такж е выслушаны инфор­
мации, анализы и обзоры  стран-членов СЭВ о различных в о ­
просах развития автомобильного транспорта, автомобильных 
д орог и безопасности дорож ного движения. Большое внимание 
в этот период страны-члены СЭВ обращ али на развитие сети 
международных автомобильных дорог. Так, по состоянию на 
конец 1968 г. сеть автомобильных дорог стран-членов СЭВ, ис­
пользуемых для международных перевозок, составляла около 
12 тыс. км и в основном эти дороги имели ширину проезжей 
части 6 м, а допустимую  осевую  нагрузку 6— 8 и 10 т. П о с о ­
стоянию ж е на конец 1977 г. эта сеть составляет более 24 
тыс. км при ширине проезжей части 7 м и более с допустимой 
осевой нагрузкой 10 т.

В соответствии с  комплексной программой Постоянная К о­
миссия СЭВ по транспорту разработала перечень и согласован­
ные мероприятия для перспективного развития сети меж дуна­
родных автомобильных дорог стран-членов СЭВ до 1990 г. К 
этом у году значительно долж но увеличиться количество авто­
мобильных дорог I категории, что будет способствовать даль­
нейшему более интенсивному развитию международных пере­
возок  автомобильным транспортом, снижению их стоимости, 
созданию  благоприятных условий для пассажирских перевозок 
и туризма, а такж е снижению дорож но-транспортных проис­
шествий.

П роектом долгосрочной целевой программы сотрудничества 
в области транспорта (Д Ц П С Т) предусматривается сосредото­
чение особого  внимания на строительстве и реконструкции ав­
томобильных дорог: Берлин —  Варшава —  М осква; Р осток  — 
Берлин —  Прага —  Будапешт —  Бухарест —  Констанца; М о­
сква —  Киев —  Кишинев —  Бухарест —  София; Гданьск — 
Варшава —  Братислава —  Будапеш т —  Тимишоара —  Крайе- 
ва —  Ботевград. Подготовлены проекты соглашений о  сотруд­
ничестве в комплексном развитии и реконструкции этих дорог, 
которые должны быть подписаны заинтересованными странами- 
членами СЭВ в 1979— 1980 гг.

Специалистами-дорожниками стран-членов СЭВ разработа­
ны нормативные документы, которые одобрены П остоянной К о­
миссией СЭВ по транспорту и приняты странами-членами СЭВ 
для руководства:

технические условия на проектирование международных 
автомобильных дорог;

технические условия на содерж ание международных авто­
мобильных дорог.

В последующем эти документы послужили основой при раз­
работке рекомендаций по стандартизации раздела «Д ороги  
международные (автомобильны е)»:

классификация и основные параметры для проектирования 
PC 1540-68;

пересечения и примыкания автомобильных д орог I— III ка­
тегорий —  PC 1541-68;

дорож ны е обустройства, обстановка и декоративное озеле­
нение дорог —  PC 1542-68;

мосты, путепроводы и трубы —  PC 2469-70; 
уклоны продольные и поперечные. Расчетные расстояния ви­

димости —  PC 3144-71;
радиусы кривых в плане (горизонтальных) и продольном 

профиле (вертикальных) —  PC 3145-71;
серпантины. Нормы проектирования —  PC 3509-72; 
тротуары, пешеходные и велосипедные дорож ки —  PC 

3510-72;
терминология. Общие понятия и элементы дороги  — 

PC 4005-73;
дорож ны е указатели —  PC 4200-73; 
ограждения дорог —  PC 4227-73.
Подготовлен для согласования и утверждения проект стан­

дарта СЭВ «Основные нормативы и требования при строитель­
стве автомобильных дорог I клдсса (категории) —  автострад». 

Разработаны и другие документы:
рекомендации по обозначению основных автомобильных д о­

рог, предназначенных для международных перевозок между 
странами-членами СЭВ. Эти рекомендации, в частности, пре­
дусматривают установку на таких дорогах специальных обозн а­
чений и номеров марш рутов, которые приняты с учетом переч­
ня и номеров дорог международной автомобильно-дорожной 
сети;

нормы временных вертикальных нагрузок для расчета м ос­
тов и труб на автомобильных дорогах меж дународного значе­
ния стран-членов СЭВ;

требования к применению добавок поверхностно-активных 
веществ для улучшения свойств битумов, используемых стра­
нами-членами СЭВ в дорож ном  строительстве;

прогноз развития автомобильных дорог д о  1990 г.; 
предложения о  развитии автострад; 
предложения к унификации лабораторного контроля; 
предложения к унификации деталей конструкций мостов 

специального технологического и монтаж ного оборудования в 
странах-членах СЭВ;

У ч а с т о к  ав то м о б и л ь ной  м а ги с тр а л и  В ил ьню с —  К а у н а с
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типовой договор на совместное строительство автострад и 
ряд других документов.

С 1971 г. активизировалось научно-техническое сотрудниче­
ство меж ду странами-членами СЭВ для разработки проблемы 
«Оптимальные технико-эксплуатационные требования и норма­
тивы к сооружениям и обустройствам  на международных авто­
магистралях стран-членов С Э В ». В связи с этим был создан 
Координационный центр, т. е. орган, который по договоренно-

У стр о й с тв о  б е то н н о го  п о н р ы ти я  н а  авто м о б и л ь ной  д ороге  Б ер­
ли н  — Р о с то к

сти меж ду странами-членами СЭВ выполняет функции к оор ­
динатора в разработке и осуществлении научными организа­
циями этих стран программы сотрудничества по избранной 
проблеме. В данном случае функции координационного центра 
выполняет Дорож ный институт НРБ. В рамках указанной 
проблемы были разработаны и используются странами-членами 
СЭВ:

рекомендации к обустройству пограничных контрольно-про- ' 
пускных пунктов на международных дорогах стран-членов 
СЭВ;

рекомендации к определению комплекса зданий и соор уж е­
ний на международных дорогах стран-членов СЭВ, необходи­
мого для обслуживания -пассажиров и транспортных средств;

рекомендации к определению комплекса зданий и соор уж е­
ний дорож ной служ бы  на международных автомобильных д о ­
рогах стран-членов СЭВ;

рекомендации к совершенствованию м етодов и принципов 
проектирования международных автомобильных дорог и об у ст ­
ройств на них с использованием ЭВМ.

Заканчивается разработка рекомендаций к соверш енствова­
нию методов управления и организации работ по ремонту и 
содерж анию международных автомобильных дорог.

К настоящему времени разработаны «Единые методы испы­
тания полимерно-битумных материалов для дорож ного строи­
тельства», «М етодика планирования развития сети автомобиль­
ных дорог, используемых для международных перевозок», а 
также проведены «Исследования факторов, вызывающих отри­
цательное влияние используемых в странах-членах СЭВ типов 
автомобилей на состояние покрытия автомобильных дорог». В 
разработке этих проблем и тем принимали участие работники 
научных институтов НРБ, ВН Р, ГД Р, П Н Р, СССР и ЧССР и 
крупные специалисты-дорожники всех стран-членов СЭВ.

Ценный вклад в сотрудничество стран-членов СЭВ в области 
развития сети международных автомобильных дорог вносят 
специалисты-дорожники Советского Союза. Активное участие в 
работе секции и разработке тем принимают А. А. Надежно, 
В. Р. Алуханов (М инавтодор Р С Ф С Р ), Н. П. Андреев (Мин- 
трансстрой С С С Р ), Н. В. Горелышев, Н. Ф. Хорош илов, Б. С. 
Марышев, М. И. Вейцман, И. Н. Серегин, О. Н. Яковлев (С ою з­
дорнии), А. П. Васильев, Е. Д. Романычев, В. Н. Апестин, Н. П. 
Минин (Гипродорнии) и многие другие.

Совет Экономической Взаимопомощи сущ ествует 30 лет. О с­
нованный на заре становления мировой социалистической си ­
стемы, СЭВ развивался и укреплялся как коллективный орган 
экономического и научно-технического сотрудничества вместе с 
развитием стран-членов СЭВ. Советом Экономической Взаимо­
помощи проделана огромная работа, связанная с организацией 
многостороннего экономического и научно-технического сотр уд ­
ничества. П остоянно руководствуясь ленинскими принципами, 
творчески развивая и обогащ ая марксизм-ленинизм, страны- 
члены СЭВ превратили Совет Экономической Взаимопомощи в 
свой постоянно действующий шт?.б, где коллективно вы раба­
тываются стратегия и тактика многостороннего экономического 
и научно-технического сотрудничества стран-членов СЭВ.

Эксперт отдела транспорта 
Секретариата СЭВ М. Г. Григоренко
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Пути повышения 
надежности 
автомобильных дорог
Д -р  техн. наук проф . И. А. ЗОЛОТАРЬ

Решения X X V  съезда КПСС требую т повышения эффектив­
ности использования имеющихся ресурсов и улучшения качест­
ва продукции во всех сферах производства. Программа строи­
тельства и реконструкции автомобильных дорог в десятой пяти­
летке исходит именно из этих установок.

Обеспечение эффективности и качества дорож ного строи­
тельства требует проектирования, строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог на новой, более современной комплексной 
технико-экономической основе, соответствую щ ей подготовки 

,  кадров во всех сферах дорож ного хозяйства. Оценке одного из 
важнейших показателей качества —  надежности в проектиро­
вании, строительстве и эксплуатации автомобильных дорог п о­
ка не уделяют долж ного внимания. Еще в 1973 г. в сборнике 
трудов М А Д И  (вып. 6 3 ), подготовленном на кафедре строи­
тельства и эксплуатации дорог, было опубликовано несколько 
основополагающ их статей (одна из них написана автором ), в 
которы х изложен ряд важных теоретических положений, свя ­
занных с проблемой надежности дорог. В 1975 г. [1] была сде­
лана попытка уточнить основную  терминологию применитель­
но к надежности автомобильных дорог, предложить критерии 
общ ей (по обеспечиваемой на дороге средней скорости движ е­
ния) и частной надежности ее основных элементов (земляного 
полотна и дорож ной одеж ды ), дать методологию количествен­
ной оценки общ ей и частной надежности автомобильных дорог, 
обеспечения оптимальных (рациональных) значений этих пока­
зателей.

В соответствии со  сложившимися в настоящее время взгля­
дами [2] автомобильная дорога как комплексное транспортное 
сооруж ение характеризуется совокупностью  качеств, разделяе­
мых на технические, экономические, эргономические, архитек­
турно-эстетические и др. В трактовке, изложенной в работе [1 ], 
надежность автомобильной дороги представляет собой, на наш 
взгляд, наиболее существенный технико-экономический показа­
тель ее качества.

«Н адеж ность автомобильной дороги как комплексного 
транспортного сооруж ения —  это ее способность обеспечивать 
безопасное расчетное движение со  средней скоростью , близкой 
к оптимальной, в течение нормативного или заданного срока 
служ бы » [3 ] . При этом  под оптимальной средней скоростью  
движения понимают ее значение, минимизирующее суммарные 
приведенные затраты на строительство, эксплуатацию дороги и 
осущ ествление перевозок за нормативный или заданный срок 
служ бы  дороги С  д.

В качестве исходного уравнения для количественной оценки 
надежности автомобильной дороги при ее проектировании в ра­
боте [3 ], написанной автором совместно с кафедрой строитель­
ства и эксплуатации дорог М А Д И , предложено следующее:

т

С ел — "Ь Сдтп +  2  (Соткпд  +  СТр ,
/=1

•

где С с.д —  суммарные приведенные затраты за срок службы 
дороги СЛ; С ° б —  стоимость строительства дороги со  всеми 
обустройствами; С дтп —  потери от дорож но-транспортных про­
исшествий; т —  количество элементов дороги, подверженных 
за срок служ бы  Сд отказам (земляное полотно, дорож ная 
одеж да, укрепительные сооружения, водоотвод , мосты, трубы 
и т. п .); Сот* —  средняя стоимость устранения отказа элемен­
та (конструктивной части) дороги; « {  —  количество отказов 
соответствую щ их элементов за срок служ бы ; С тр —  приведен­

ные затраты на осуществление автомобильных перевозок за 
срок служ бы  дороги Сд.

Следует иметь в виду, что каждая из величин в правой ча­
сти выражения связана со средней скоростью  движения 
цСр. Это и позволяет, выразив все члены в правой части урав­
нения как соответствую щ ие функции от средней скорости 
движения, искать ее оптимальное значение обусловливаю­
щее минимум суммарных приведенных затрат С сд.

В работе [3] в дополнение к общ ему показателю надеж­
ности автомобильной дороги, как комплексного транспортного 
сооружения, предложены частные показатели надежности о с ­
новных конструктивных частей дороги —  земляного полотна и 
дорож ной одежды.

Критерием надежности дорож ны х одеж д служ ит их коэф ­
фициент прочности, обусловливающий соответствую щ ие ров­
ность покрытий в эксплуатации и скорость движения автомоби­
лей. Х орош о известно, что одного и того  ж е значения коэф ­
фициента прочности Кпр м ож но добиться разными путями, 
варьируя толщины слоев дорож ной одеж ды , их модули упру­
гости и модуль упругости земляного полотна. П редлож ено по­
нятие оптимального (с  позиций надежности) значения коэф ­
фициента прочности Клр, при котором  кроме обеспечения соот ­
ветствующей ровности покрытия и как следствие скорости дви­
жения будет иметь место минимум суммарной строительной 
стоимости дорож ной конструкции [2 ].

В районах с сезонным промерзанием дорож ны х конструк­
ций, когда земляное полотно возводится из пучиноопасных 
грунтов, необходимо исключить недопустимое по величине пу­
чение. П оэтом у предложен показатель надежности земляного 
полотна: «Н адеж ность земляного полотна —  это такое его со ­
стояние, при котором  обеспечивается оптимальное значение ко­
эффициента прочности К°р дорож ной конструкции при мини­
мальных затратах на ее устройство и исключается недопусти­
мое по величине пучение» [3 ].

Таким образом , общ ая оптимизация надежности автом о­
бильной дороги как комплексного транспортного сооружения 
по величине средней скорости движения должна быть дополне­
на частной (с позиций надёжности) оптимизацией дорож ных 
конструкций по минимуму суммарных приведенных затрат при 
исключении такж е недопустимого по величине пучения.

В работе [4] Е. М. Зейгер и О. И. Хейфец, на наш взгляд, 
совершенно правильно интерпретируют ГО СТ 15467— 70 по 
управлению качеством применительно к дорож ном у строитель­
ству. Авторы отмечают, что при проектировании должен быть 
установлен и отражен в проекте оптимальный уровень качест­
ва автомобильной дороги. Э тот показатель качества должен 
быть реализован в процессе строительства дороги, что, в свою  
очередь, потребует контроля качества материалов и работ по 
ряду частных показателей качества. Наконец, в системе эксплу­
атации автомобильных дорог должен быть поддержан н еобхо­
димый уровень их качества в течение срока службы.

Показатель надежности в изложенной выше трактовке пол­
ностью соответствует требованиям ГО СТ 15467— 70, ибо опти­
мальное его значение, закладываемое в проектную документа­
цию, долж но быть обеспечено в процессе строительства и по­
следующей эксплуатации дороги. Для более полной оценки ка­
чества автомобильной дороги как комплексного транспортного 
сооружения показатель надежности мож ет быть дополнен ря­
дом частных показателей качества (эргономическими, эстетиче­
скими и др.).

В работе [5 ], выполненной под руководством  проф. В. К. 
Некрасова, предложена методика оценки автомобильных дорог 
по комплексному показателю, характеризующ ему скорость, 
комфортабельность и безопасность движения. Установлено, что 
упомянутый комплексный показатель линейно связан со  сред­
ней скоростью  движения. Э то еще раз подтверждает целесооб­
разность принятия именно средней скорости движения в каче­
стве обобщ енного показателя надежности автомобильной д о ­
роги.

Практика дает достаточно примеров того, как недооценка 
надежности конструктивных решений при проектировании и 
строительстве дороги отрицательно влияет на ее последующ ую 
служ бу. В работе [6] авторы отмечают, что по материалам про­
веденных обследований от 4 до 15% протяженности построен­
ных автомобильных дорог (в южных районах 4 % , в северных 
и северо-западных —  д о  10— 15% ) в первую же весну их экс­
плуатации имеют деформации, сущ ественно снижающие ров ­
ность покрытия, что вызвано прежде всего чрезмерной дефор- 
мативностыо земляного полотна. Большее внимание к вопросам
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обеспечения надежности автомобильных дорог при их проек­
тировании, строительстве и эксплуатации во многом сп особст­
вовало бы исключению таких недостатков.

Повышение надежности автомобильных дорог —  это важная 
технико-экономическая проблема, для решения которой необ­
ходимы прежде всего развернутая научно-исследовательская 
работа, соответствую щ ая методика проектирования (с  исполь­
зованием Э В М ), в которой был бы обобщ ен опыт строительст­
ва и эксплуатации автомобильных дорог. В качестве примера 
необходимости комплексного решения этой проблемы можно 
указать хотя бы на следующ ее. Как известно, в соответствии с 
ВСН 46-72 дорож ны е одеж ды  проектируют, исходя из обеспе­
чения расчетного значения модуля их упругости. Однако, если 
соответствую щ ие нормы модулей упругости земляного полотна 
и модули различных слоев дорож ны х одеж д не будут учиты­
вать реальной плотности грунта в теле земляного полотна, сло­
ев дорож ной одеж ды , качества применяемых материалов, то 
неизбежны в опасные сезоны года существенные различия меж ­
ду  проектными и фактическими значениями эквивалентных 
модулей упругости дорож ны х конструкций. В результате это ­
го —  ускоренное накопление деформаций дорож ных покрытий, 
уменьшение межремонтных сроков их службы. Здесь не идет 
речь о  том, что проектировщики должны «плестись в хвосте» 
у  строителей и ориентироваться на еще имеющиеся, к сож але­
нию, случаи недостаточного качества дорожно-строительных 
работ. Речь идет об  учете вероятностного характера показате­
лей качества земляного полотна и слоев дорож ной одежды, д о ­
стигаемых в процессе строительства [7] при общ ем соблюдении 
технических норм и правил последнего. Более того, при проек­
тировании необходим о учитывать и тенденцию повышения ка­
чества производства дорож но-строительных работ, обусловлен­
ную как улучшением их организации, так и совершенствовани­
ем дорож ны х машин.

Представляется целесообразным в развитие СНиП П -Д.5-72 
и ВСН 46-72 требовать, чтобы каждый проект автомобильной 
дороги имел две оценки ее надежности (качества во времени), 
а именно, оценку общей надежности дороги по критерию о б е с ­
печения близких к оптимальным значений скорости движения 
и“р и оценку частной надежности основных конструктивных 
элементов (земляного полотна и дорож ной одеж ды ). М етодо­
логия подобной оценки в первом приближении была изложена 
в работе [3 ]. В этом плане требую т в ближайшее время уточ­
нения и нормы СНиП П -Д.5-72 проектирования автомобильных 
дорог, которые должны, в частности, в прямом виде содерж ать 
соответствую щ ие требуемые, достаточно технико-экономически 
обоснованные, количественные показатели, по о Ср во всяком 
случае. Реализация этого положения обусловит преемствен­
ность СНиП на проектирование автомобильных дорог с  основ­
ным ГОСТ 15467— 70 по качеству продукции [4 ].
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ЗА РУБЕЖОМ

Передвижные
высокопроизводительные
асфальто­
смесительные
установки

Выпуск передвижных асфальтосмеси­
тельных установок производительностью 
до 700 т/ч с  совмещенным сушильным 
агрегатом и мешалкой свободного пере­
мешивания (турбулентное перемешива­
ние) разработала и освоила фирма CMI 
(С Ш А ). Смесительно-сушильный агрегат 
по сравнению с ранее изготовляемыми 
подобными агрегатами имеет улучшен­
ную конструкцию и автоматизированное 
управление. Для перемешивания смеси 
с высоким качеством агрегат оборудован 
специальными лопастями, имеет регули­
руемое устройство подачи и распыления 
битума. Регулирование этого устройства 
в процессе работы позволяет устранить 
контакт распыляемого битума с тепло­
вым потоком, имеющим температуру 
больше 300°С, и тем самым исключить 
его выгорание. Теплонапряженность су ­
шильной камеры выбрана минимальной, 
обеспечивающей долговременную работу 
конструкции агрегата. Выпуск готовой

асфальтобетонной смеси из барабана 
осущ ествляется через отверстие в не­
подвижной передней вытяжной камере, 
которая соединена с пылеулавливающей 
установкой с фильтрами рукавного типа. 
Такая конструкция позволила исключить 
впускной затвор с приводом для за­
грузки каменных материалов и обес­
печить беспрепятственную выгрузку го ­
товой асфальтобетонной смеси из су ­
шильно-смесительного агрегата.

В процессе работы установки коли­
чество битума, подаваемого в смеситель­
ную камеру в каждый момент времени, 
автоматически регулируется в зависи­
мости от количества поступаемого в су ­

шильную камеру материала. Для кон­
троля количества поступаемых в су ­
шильно-смесительный агрегат каменных 
материалов и битума на пульте преду­
смотрены соответствую щ ие указатели 
их количества, а такж е имеется указа­
тель их суммарного поступления.

Применение сушильно-смесительного 
агрегата указанной конструкции позво­
лило упростить технологическую схему 
асфальтосмесительных установок и ис­
ключить горячий элеватор, накопитель­
ные бункера для горячих материалов и 
смесительный агрегат. Готовая асфаль­
тобетонная смесь скребковым транспор­
тером закрытой и утепленной конструк­

П е р е д в и ж н а я  асф а л 1,то с м е си те л ь н а я  у с т а н о в к а  C M I пр о и зв о д и тел ь н о сть ю  до 
700 т /ч ; св ер ху  —  с уш и л ь н о -с м ес и тел ь н ы й  а г р е г а т  с свободны м  п е р ем е ш и в а н и е м

см еси
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ции подается в накопительный бункер- 
термос, где ее мож но хранить в течение 
нескольких часов. Управляет установкой 
один оператор с  центрального пульта 
управления, находящ егося в герметизи­
рованном вагончике.

Для ускоренного демонтажа и сборки 
асфальтосмесительной установки при ее 
передислокации в основном все агрега­
ты конструктивно выполнены бы стро­
съемными и поэтом у сооруж ение моно­
литных железобетонных фундаментов 
не требуется. Предусмотрена установка 
агрегатов на уплотненных глинистых 
или стабилизированных грунтах, на 
транспортабельных и многократно ис­
пользуемых железобетонных плитах и 
брусьях массой д о  1,5 т. Только под ав­
томобильными весами и накопительным 
бункером фундамент из плит (брусьев) 
необходимо омоноличивать. Для бы ст­
рой перевозки агрегаты и узлы установ­
ки оборудованы  пневмоколесным ходом, 
обеспечивающ им их транспортирование 
по дорогам  с неусовершенствованными 
покрытиями.

Транспортирование и загрузка камен­
ных материалов и минерального порош ­
ка в агрегат питания вместимостью 15— 
20 м3 осущ ествляется пневмоколесными 
погрузчиками с ковш ом емкостью 2—  
5 м3. Агрегат питания состоит из четы­
рех бункеров вместимостью  4— 5 м3 
каждый. Бункера имеют снизу дозаторы  
непрерывного действия, управляемые 
с пульта и работаю щ ие в автомати­
ческом режиме от электронных датчиков 
веса и скорости, чем обеспечивается вы ­
сокая точность дозирования каменных 
материалов. С дозаторов материал по­
ступает на ленточный желобчатый 
транспортер и затем в суш ильно-смеси­
тельный агрегат. Горячий битум подает­
ся из битумоперекачивающ его агрегата 
вместимостью  40— 50 м3, обогреваем ого 
форсунками, работающ ими на жидком 
топливе. Агрегат имеет теплоизоляцион­
ный кож ух, снижающий потери тепла 
до  минимума.

На передвижных асфальтосмеситель­
ных установках предусмотрен визуаль­
ный контроль по приборам скорости и 
температуры потока материалов, влаж ­
ности смеси, числа оборотов  привода, 
массы приготовленной смеси, темпера­
туры битума и т. д.

Установки подобной конструкции для 
приготовления асфальтобетонных смесей 
производительностью 100, 200, 300, 400 
и 600 т/ч  изготавливает фирма «Cedara- 
p ids» (С Ш А ). Эти установки такж е име­
ю т максимальную унификацию агрегатов, 
узлов, комплектующих изделий и систем 
автоматического управления, сп особст­
вую щ ую  улучшению надежности и экс­
плуатационных показателей. А сф альто­
бетонные установки эта фирма комплек­
тует агрегатами пылеулавливания 
с системой мокрой очистки дымовых га­
зов.

Следует отметить, что указанные с у ­
шильно-смесительные агрегаты, помимо 
повышенной мощ ности (производитель­
ности), в сравнении с обычными су ­
шильными агрегатами имеют по данным 
зарубеж ны х фирм срок службы сушиль­
ной камеры и топочного устройства на 
30— 35%  больший.

О. Монастырский

III1IIIIIIIIIIIH К р и т и к а  нинншниш 
и б и б л и о гр аф и я

Учебник 
по грунтоведению 
для техникумов

Вышла книга одного из вид­
ных специалистов в области дорож ного 
строительства, старейшего сотрудника 
Союздорнии проф. В. М. Безрука «Г е о ­
логия и грунтоведение»1. Она посвящ е­
на характеристике свойств некоторых 
видов горных пород (грунтов), которые 
м огут быть использованы в основаниях 
или как строительный материал при 
сооружении автомобильных дорог.

Книга написана в соответствии с учеб­
ной программой автомобильно-дорож ­
ных техникумов для специальности 
«Строительство и эксплуатация автом о­
бильных дорог». П оэтом у, к сожалению, 
объем учебника небольшой и многие 
вопросы изложены очень кратко. Однако 
это нисколько не снижает ценность 
учебника, который полезен всем д ор ож ­
никам: проектировщикам, строителям и 
эксплуатационникам. В нем нашли отра­
жение результаты исследований, прово­
дившихся в Советском Союзе, а содер­
жание учебника увязано с  современны­
ми техническими требованиями к строи­
тельству автомобильных дорог. Многие 
вопросы в книге изложены с точки зре­
ния дорож ного строительства, учебник 
насыщен выводами и рекомендациями, 
вытекающими из многолетнего опыта 
строительства и эксплуатации автом о­
бильных дорог в нашей стране и за ру­
бежом.

В первом разделе, состоящ ем из вось­
ми глав, приводятся общ ие представле­
ния о  геологии и строении Земли, сведе­
ния о минералах и горных породах зем­
ной коры, процессах выветривания гор­
ных пород, геологической деятельности 
Земли, а также сведения о  подземных 
водах. В начале раздела освещ ено значе­
ние геологии в дорож ном  строительстве. 
Современная автомобильная дорога —  
это  весьма слож ное сооружение, которое 
требует от строителя глубоких знаний 
о составе и свойствах различных горных 
пород (грунтов), условиях их залегания, 
физико-механических свойствах, опреде­
лении их устойчивости, водного и тепло­
вого режима и других особенностях. 
Большое значение имеет знание геологи­
ческого строения местности в решении 
вопроса о  наличии дорож но-строитель­
ных материалов.

Автор в достаточной мере освещ ает 
происхождение и законы движения под­
земных вод, их состав и свойства. К гла­
ве о  подземных водах необходимо, на 
наш взгляд, приложить выдержки из

1 Б е з р у к  В. М . Геология и грунтоведение. 
М., «Н ед р а », 1977.

норм и технических условий для оценки 
качества воды по отношению к бетону. 
Это повысило бы ценность книги в прак­
тическом отношении.

В конце первого раздела приводится 
краткая история развития жизни на Зем­
ле и главнейшие геологические события 
по эрам и периодам на территории на- ' 
шей Родины. Здесь в достаточной мере j 
описаны состав, свойства и распростра­
нение основных генетических типов чет- ! 
вертичных отложений. Полезными явля­
ются характеристики грунтов с  точки 
зрения дорож ного строительства и от­
дельные рекомендации к обеспечению 
устойчивости дорож ны х сооружений, 
возведенных из грунтов различных гене­
тических типов четвертичных отложений.

Во втором разделе, состоящ ем из семи 
глав, рассматриваются вопросы, связан­
ные с гранулометрическим составом , фи­
зико-механическими и водными свойст­
вами грунтов. В разделе многие вопросы 
изложены целенаправленно, что выгодно 
отличает рецензируемую книгу от других 
учебников по инженерной геологии. Раз­
дел насыщен выводами и практическими 
рекомендациями.

В гл. XI учебника подробно освещ а­
ются методы лабораторных и полевых 
определений физических свойств грунтов 
(плотности, влажности, объемной мае­
мы, пластичности, липкости, набухания 
и усадки).

Отмечается практическая водоне­
проницаемость глин и тяжелых суглин­
ков при условии максимального их 
уплотнения в земляном полотне. С пособ­
ность песчаных грунтов бы стро отводить 
воду широко используется в дорожном 
и аэродромном строительстве при уст­
ройстве дренирующих слоев в основани­
ях покрытий.

П о степени влияния на физико-меха­
нические свойства грунта автор условно 
различает влаж ность на недостаточную, 
оптимальную, избыточную и опасную, 
или вредную. Далее подробно излага­
ются методы определения оптимальной 
влажности и ее роль в технологическом 
процессе строительства автомобильных 
дорог.

В конце второго раздела дается харак­
теристика дорожно-климатических зон и 
типов местности по характеру и степе­
ни увлажнения и геоморфологическим 
признакам.

В третьем разделе освещены методы 
инженерно-геологических обследований 
при изысканиях автомобильных дорог, 
поисков и разведки дорож но-строитель­
ных материалов, а такж е основные ме­
тоды  укрепления грунтов. Изложение 
материала раздела сопровож дается при­
мерами из практики строительства и 
конкретными рекомендациями.

В конце книги прилагается образец 
оформления продольного профиля авто­
мобильной дороги. На наш взгляд, же­
лательно дополнить приложение образ­
цами паспорта месторождений дорож но­
строительных материалов, резервов, 
мостовы х переходов и т. д.

Канд. геол.-минерал. наук  
К . А. Артыков
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Полезная 
для изыскателей 
книга

И здательством «Н едра» в 1977 г. вы­
пущена книга В. В. Ревина1, в которой 
обобщ ены  результаты исследований и 
сделан краткий анализ региональных у с ­
ловий размещения месторождений песка 
и гравия на территории С оветского С ою ­
за. Описываются условия и закономерно­
сти образования различных типов круп­
ных месторождений гравия и песка в це­
лях использования этих п ород  в качест­
ве строительных, в том  числе и дорож н о­
строительных материалов.

В первой части книги (I— IV гл.) с о ­
держ атся весьма полезные сведения, 
дающ ие представления о б  основных ге­
нетических типах месторождений песча­
но-гравийного материала и песка, имею­
щих промышленное значение, по различ­
ным зонам С оветского Союза.

В о второй части книги (V — V I гл.) 
кратко рассматриваются поисковые и 
геолого-разведочные работы  и требова­
ния к составу  и свойствам , а такж е за ­
пасам гравия, песка и песчано-гравийно­
го материала.

Все содерж ание книги подчинено рас­
смотрению я  обследованию  тех м есто­
рождений гравия, песка и песчано-гра­
вийного материала, которые отвечают 
требованиям действующ их стандартов на 
эти материалы. Такое построение книги 
вполне оправданно и является ее поло­
жительной стороной.

Вместе с  тем необходим о отметить 
следующ ее. В настоящее время при 
строительстве автомобильных дорог и 
аэродром ов все чаще и во все  больших 
объемах начинают использовать пески и 
песчано-гравийные материалы, не отве­
чающие действующ им стандартам, но 
являющиеся превосходным материалом 
для устройства оснований и облегчен­
ных покрытий после их укрепления вяж у­
щими материалами. П оэтом у включение 
таких материалов в практику поисковых 
и геолого-разведочных работ является, 
безусловно, необходимым. Также являет­
ся необходимым включение в план поис­
ковых и разведочных работ обследова­
ние различных видов обломочных отх о ­
дов промышленных предприятий, как-то: 
золош лаковых смесей, шлаков, отходов 
дробления каменных пород  и др.

Весьма желательно учесть указанные 
предложения и при переиздании этой 
книги рассмотреть такие местные не­
кондиционные материалы, имеющие ши­
рокое распространение на территории 
С оветского Союза, и отразить специфи­
ку их обследований. Сделанные замеча­
ния не сниж ают большой полезности 
книги В. В. Ревина для работников д о ­
рож ных и аэродромных проектных орга­
низаций, реш ающих вопросы обеспече­
ния строительных организаций необходи­
мыми материалами.

Проф. В. Безрук

1 Р е в и н В. В. «Четвертичные пески и пес­
чано-гравийные отл ож ен и я». М ., «Н ед ра », 
1977.

Информация

В научно- 
техническом совете 
Минавтодора РСФ СР

На очередном заседании научно-тех­
нический совет М инавтодора РСФ СР 
рассмотрел Схему развития и размеще­
ния производства мостовых ж елезобетон­
ных конструкций для дорож ного хо ­
зяйства РСФ СР, разработанную Урал- 
ниистройпроектом. Совет, одобрив в о с ­
новном схему, рекомендовал ее к ис­
пользованию при составлении планов 
развития мостостроительной индустрии 
М инавтодора РС Ф С Р. Одновременно 
было предложено внести в схему уточ­
нения и дополнения в соответствии с  за ­
мечаниями и предложениями, высказан­
ными на заседании совета.

У Д К  625.86

Внимание 
гравийным 
покрытиям

П сковское производственное управле­
ние строительства и эксплуатации авто­
мобильных дорог обслуж ивает более 
5000 км дорог, из которых значительная 
часть имеет гравийные покрытия. У ст­
ройство таких покрытий в области, объ ­
ясняемое главным образом  ограничен­
ностью производственных ресурсов и вя­
жущих материалов, дает возмож ность 
вести дорож ное строительство стадий­
ным методом.

Однако эксплуатация сущ ествующ их 
дорог с  гравийными покрытиями при 
возрастающ ем автомобильном движ е­
нии требует особого  внимания. Прежде 
всего необходимо систематически под­
держивать и улучшать транспортно­
эксплуатационные показатели гравийных 
покрытий, повыш ать качество их содер ­
жания и ремонта. Практика показывает, 
что гравийные покрытия, устроенные из 
доброкачественного гравийного материа­
ла с  соблюдением технических правил, 
при хорошем их содержании могут 
обеспечить регулярное движение авто­
мобилей со  скоростью  до 60 км/ч.

В условиях П сковской области самым 
неблагоприятным периодом для эксплуа­
тации гравийных дорог является весен­
ний, когда усиливается образование пу­
чин. В это  время из-за повышенной 
влажности происходит разуплотнение 
грунта земляного полотна. В результате 
потери им несущей способности недоста­
точно прочные дорож ны е одеж ды не 
выдерживают тяж елого грузового авто­
мобильного движения, деформируются и 
могут полностью разрушиться.

С целью сохранения дорог в этот  пе­
риод подразделения П сковавтодора

еж егодно разрабатывают пЛаНы doof- 
ветствующ их организационно-техничес­
ких мероприятий. В областной и район­
ных газетах дается информация о  ср о­
ках и маршрутах ограничения движения 
большегрузных автомобилей. На всех 
пучинистых участках дорог осущ ествля­
ются противопучинные мероприятия. 
Устанавливается круглосуточное деж ур­
ство ответственных лиц дорож ны х орга­
низаций. Выполнение намеченных ме­
роприятий проводится в тесном взаимо­
действии с работниками ГАИ и комис­
сиями по безопасности движения.

Все эти мероприятия, как показала, 
практика, даю т положительные резуль­
таты и дороги с  гравийными покрытия­
ми подвергаются меньшим разрушениям.

После весеннего периода и выполне­
ния работ по ликвидации деформаций 
дороги осматриваются специальными ко­
миссиями в составе представителя авто- 
дора, работников ГАИ  и автотранспорт­
ных предприятий. Результаты осмотра 
обсуж даю тся на совещ аниях ИТР на 
местах, и дается оценка подготовки д о ­
рог к работе в летних условиях.

За последние годы большинство д о ­
рожных хозяйств успешно справляются 
с  этой задачей, и комиссии признают ка­
чество подготовки дорог хорошим. Наи­
лучших результатов добиваются коллек­
тивы Д У-342 (г. Великие Л уки),
П ДУ-1723 (г. П орхов) и ДУ-345
(г. П сков).

Большого внимания требую т дороги 
с гравийными покрытиями и в летнее 
время, когда под воздействием движ е­
ния автомобилей возникает волнистость 
покрытия (гребенка) и образуется пыль. 
П оэтом у в этот  период увеличивается 
объем  работ, связанных с профилиров­
кой покрытия и удалением больш ого 
количества камня (катуна).

Образование пыли на гравийных д о ­
рогах является серьезной причиной сни­
жения транспортно-эксплуатационных 
показателей покрытий и безопасности 
движения. Пыль на дороге ухудш ает 
санитарно-гигиенические условия приле­
гающих поселков и деревень и сп особ ­
ствует загрязнению воздуш ного про­
странства окруж ающ ей среды. У станов­
лено, что межремонтные сроки автом о­
билей, работающ их в пыльных условиях, 
сокращ аются в 5— 10 раз. Пропускная 
способность дороги уменьшается в 1,5—  
2 раза при длине пыльного шлейфа 
30— 40 м и в 3— 5 раз при длине шлей­
фа 150— 200 м. Появление на дороге 
пыли резко ухудш ает видимость, что 
приводит к снижению скоростей движ е­
ния на 30— 40% . В целях обеспыливания 
гравийных д орог (преж де всего в насе­
ленных пунктах) применяется в осн ов­
ном хлористый кальций. В ряде мест 
устраиваются усоверш енствованные п о­
крытия.

В настоящее время перед дорож ника­
ми П сковской обл. стоят большие зада­
чи по улучшению качества ремонта и 
содержания автомобильных дорог, о со ­
бенно имеющих гравийные покрытия. 
Все намеченные с  этой целью меро­
приятия должны быть выполнены в пол­
ном объеме, обеспечивая нормальную 
проезж аемость и безопасность автом о­
бильного движения.

Гл. инж. Псковавтодора  
В. Р . Васильев
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Семинар  
о природных 
битумах

В ноябре прош лого года в Ленингра­
де состоялся первый всесоюзный семи­
нар «Геология и ресурсы природных би­
тум ов», организованный Всесоюзным 
научно-исследовательским геологораз­
ведочным институтом (В Н И Г Р И ).

Во вступительном слове директор 
ВН И ГРИ  К. К. М акаров остановился на 
задачах осуществления научных иссле­
дований и опытно-промышленных работ 
по извлечению природного битума из 
битуминозных пород.

Ограниченность мировых нефтяных ре­
сурсов, высокие темпы роста потребле­
ния нефти в промышленно развитых 
странах, непрерывное повышение цен на 
нефть определяют возросш ий интерес 
к новым, так называемым альтернатив­
ным источникам углеводородного сы ­
рья —  природным битумам. Д оклад 
о  таких дополнительных источниках уг­
леводородного сырья в свете энергети­
ческой проблемы сделал Н. С. Бескров­
ный (В Н И Г Р И ).

В своем  докладе И. С. Гольдберг 
(В Н И Г Р И ), оценив потенциальные запа­
сы природных битумов в СССР, показал, 
что наша страна обладает значительны­
ми, фактически неучтенными ресурсами 
сырья, способн ого заменить нефтепро­
дукты в ряде отраслей промышлен­
ности: дорож но-строительной, строитель­
ной, топливно-энергетической, электро­
технической и др. Наибольший эконо­
мический эффект в настоящее время мо­
ж ет дать освоение месторождений биту­
мов и высоковязких нефтей в ряде райо­
нов Западного Казахстана, А зербайдж а­
на, Восточной Грузии и Западной Турк­
мении. Н есколько сообщ ений было по­
свящ ено вопросам классификации при­
родных битумов.

В ряде докладов получили освещение 
вопросы геологических условий формиро­
вания и закономерности природных 
скоплений битумов. Были даны соотн о­
шения их запасов с  запасами нефти и 
газа в различных районах СССР и дру­
гих странах мира, предложены методы 
поиска, оценки и освоения ресурсов при­
родных битумов.

Опыту использования киров (битуми­
нозных песков) в дорож ном  строитель­
стве было посвящ ено сообщ ение 
Г. А. Попандопуло (Средазфилиал С ою з­
дорнии). Наиболее простыми и хорош о 
апробированными на производстве в на­
стоящ ее время являются два способа 
использования киров для устройства д о ­
рож ных покрытий и слоев износа: х о ­
лодный (методом  смешения на дороге) 
и теплый (смешением в смесительных 
установках). Из покровной части киров, 
содерж ащ ей высоковязкие и твердые 
битумы, возм ож но приготовление горя­
чим способом  (без добавок минерального 
материала) литого песчаного асфальто­
бетона. Предлагается ряд сп особов  пере­
работки киров: извлечение из них при­
родных битумов с  помощ ью специальных 
электронагревателей, водной выварки, 
экстракции легкими растворителями; 
грануляция киров; приготовление из них 
шламов и паст.

В сообщении А. В. Руденского (Гипро- 
дорнии) было отмечено, что вопрос 
о целесообразности и способах примене-' 
ния битуминозных пород в дорож ном 
строительстве должен решаться для 
каж дого отдельного месторождения и 
района строительства с учетом особен ­
ностей и условий добычи, транспортиро­
вания и применения.

Вопросам экономики использования 
битуминозных пород было посвящено 
выступление А. М. Зелинского 
(В Н И И У С ). Им определен уровень на­
роднохозяйственных затрат на получе­
ние битумов из битуминозных пород, 
определены и сопоставлены затраты на 
покрытие дефицита в битумах. Наи­
меньшие затраты свойственны использо­
ванию битуминозных пород в дорож ном 
строительстве без переработки. П ерера­
ботка битуминозных пород в битум ха­
рактеризуется дополнительными затрата­
ми, которые ниже затрат более углублен­
ной переработки в 3— 4 раза. Дополни­
тельные затраты на ликвидацию дефи­
цита битумов значительно ниже потерь 
из-за износа автомобильного транспорта, 
потерь сельскохозяйственных и промыш­
ленных предприятий из-за отсутствия 
хорош их дорог, что свидетельствует об 
экономической эффективности удовлет­
ворения потребности народного хозяйст­
ва в битуме за счет битуминозных по­
род.

О бсудив представленные в докладах и 
выступлениях материалы, участники се­
минара признали, что в настоящее вре­
мя объемы научно-исследовательских и 
поисково-разведочных работ по комп­
лексному изучению битумов не соот ­
ветствую т слож ности и важ ности про­
блемы и требую т усиления и углубления 
исследований при широкой координации 
Министерства геологии и других ве­
домств.

Т. Г. Умаров, Г. А. П опандопуло

Используют 
доменные шлаки

л
На строительстве сельских дорог 

с твердым покрытием, хлебных токов, 
площадок для сельскохозяйственных ма­
шин в Сумской обл. находят применение 
доменные шлаки. И спользуют их вместо 
песка и щебня при устройстве дорож н о­
го основания. В настоящее время такие 
дороги и площадки появились в Велико- 
писаревском, Лебединском, Ахтырском, 
Роменском и других районах области. 
Строительство дорог осущ ествляет кол­
лектив Сумского треста О блмеж колхоз- 
строй.

Доменные шлаки доставляю т к произ­
водственным базам треста железнодо­
рожным транспортом со  Ж дановского 
металлургического завода имени Ильича. 
Для строительства сельских дорог в о б ­
ласти этих дешевых отходов  промыш­
ленности уж е использовано более 
100 тыс. т. Большую помощ ь по исполь­
зованию отходов доменного процесса 
оказывают дорожникам работники 
Харьковского автомобильно-дорож ного 
института.

М. П опков

Для сельских 
дорожников

П олностью обеспечит хозяйства Вол- 
чанского р-на материалами для дорож­
ных покрытий межколхозный асфальто­
бетонный завод, только что вступивший 
в строй. Н овое предприятие, рассчитан­
ное на выпуск 250 т асфальтобетонной 
смеси в сутки, действует в автоматичес­
ком режиме.

Всего в Харьковской обл. работают 
семнадцать АБЗ. Такая материальная 
база позволила построить с  начала пя­
тилетки почти 900 км автомобильных до­
рог с твердым покрытием. Теперь все 
колхозы и совхозы  Харьковщины связа­
ны с районным и областным центрами 
надежными путями сообщ ения. Высоки­
ми темпами ведется строительство и 
внутрихозяйственных дорог с асфальто­
бетонными покрытиями.

Журналист В. Гольдман

Готовятся кадры 
дорожников

Коллектив Черкесского автомобильно­
дорож ного техникума, включившись 
в социалистическое соревнование по со­
вершенствованию учебно-воспитательной 
работы и повышению качества подготов­
ки кадров, добился значительных успе­
хов в обучении и воспитании подрастаю­
щего поколения.

В прошлом году техникум выпустил 
396 молодых специалистов. За прош ед­
ший период здесь значительно повыси­
лась успеваемость, которая составила 
в истекшем учебном году 98,2% , сокра­
тился отсев учащихся. Х орош о были 
организованы все виды практических и 
лабораторных работ. В прошлом году 
в техникуме впервые была организована 
заочная форма обучения.

В техникуме проведена значительная 
работа по улучшению учебно-материаль­
ной базы: пополнился парк дорож ных 
машин, улучшилось оснащение многих 
учебных кабинетов и лабораторий, уве­
личился книжный фонд библиотеки. 
Больших успехов техникум добился 
в развитии самодеятельности, массовой 
физической культуры и спорта.

Пять комсомольских строительных и 
два сельскохозяйственных отряда, в ко­
торы х участвовало около 250 учащихся, 
в летний период выполнили работы  на 
350 тыс. руб.

Коллегия М инавтодора РС Ф С Р и Ц К 
профсоюза рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог дали вы­
сокую  оценку деятельности техникума. 
По итогам социалистического соревно­
вания Черкесскому техникуму было при­
суж дено второе место среди техникумов 
М инавтодора РСФ СР, коллективу вру­
чены Почетная грамота и денежная пре­
мия. Кроме того, многие работники тех­
никума награждены специальными дип­
ломами, грамотами.

Ф. Н. Д усенко
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Совершенствовать 
требования 
к ровности 
дорожных покрытий

Повышение скорости движения автомобилей и мощности их 
двигателей приводит к увеличению уровня вибраций, возника­
ющих в салонах транспортных средств и оказывающ их небла­
гоприятное воздействие на водителей и пассажиров.

Задачей работ, проведенных в Киевском научно-исследова­
тельском институте общей и коммунальной гигиены имени
А. Н. М арзеева, являлось изучение взаимосвязи меж ду ров­
ностью  дорож ны х покрытий, колебаниями автомобиля и тела 
человека и степенью выраженности физиологических сдвигов, 
возникающих при этом  в организме. Как показали исследова­
ния, вибрации, возникающие в салонах автомобилей, в основ­
ном зависят от  двух ф акторов: работы  двигателя и трансмис­
сий и наличия различных неровностей на дорож ном  покрытии.

Вибрации шасси автомобиля, возникающие при работе дви­
гателя на холостом  ходу, имеют малую амплитуду (порядка 
0,1— 0,01 мм) и укладываются в диапазоне частот 16— 23 Гц, 
что соответствует уровням виброскорости 75— 85 дБ. В салон 
автомобиля эти вибрации трансформируются значительно о с ­
лабленными с амплитудой 0,01— 0,001 Гц на частотах 4— 16 Гц 
(60— 75 д Б ), поэтом у отрицательных реакций у испытуемых 
и опрошенных пассаж иров, находящихся в салоне, они не вы­
зывают.

В условиях движения автомобиль подвергается воздейст­
вию внешних возмущ ающ их сил, обусловленных наличием не­
ровностей на дорож ном  покрытии. Нормативные требования к 
ровности дорог, согласно СНиП III-Д .5-73 «Автомобильные д о ­
роги. Правила производства и приемки работ. Приемка в экс­
плуатацию», определяются количеством и высотой (в мм) про­
светов под трехметровой рейкой, однако длина и повторяе­
мость этих просветов не учитываются. Д ругой способ оценки 
ровности автомобильных дорог при помощи толчкомера заклю­
чается в подсчете суммарного сжатия и расправления рессоры 
автомобиля на определенном отрезке пути и оценивается в 
см/км. Зависимость уровней вибрации в салоне автомобиля от 
ровности дорож ного покрытия, измеренного обоими способами, 
приведена в табл. 1.

Т а б л и ц а  1

Характеристика ровности дорож ного 
покрытия, см/км Среднее значение 

виброскорости 
в автомобиле, дБО бщ ее количество 

просветов на 1 км 
дороги

Показания толчкомера, 
см/км

97 46±3 ,6 86± 1,1
181 5 7±3 ,8 88± 1,6
324 75±4 ,9 96±1 ,7
606 124±9,2 108±2,0
674 345±16,7 . 121±2,3
756 485 ±23 ,2 128±2,4

При возрастании количества просветов под трехметровой 
рейкой наблюдается увеличение показаний толчкомера и увели­
чение уровней виброскорости, отмеченных в салоне автомоби­
ля. Исследование зависимости уровня вибраций от  ровности 
дорож н ого покрытия показало прямую корреляционную связь 
м еж ду этими явлениями. •

Анализ виброграмм, записанных в салоне автомобиля, по­
казывает, что единичная дорож ная неровность с длиной про­
света, например, 10 см и глубиной 4 см возбуж дает целую 
серию затухающ их колебаний с амплитудами д о  1 см и ча­
стотой 2— 8 Гц. При этом спектральный состав вибраций изме­
няется с увеличением скорости движения. Так, при движении 
со  скоростью  30 км/ч (при условии, что неровности встречают­
ся через каждые 10 м) сотрясения автомобиля регистриро­
вались раздельно, а при увеличении скорости до 60 км/ч на-

ИГ Письма I
р читателейJJ

блюдалнсь сплошные вибрации с амплитудами в 2— 3 раза 
большими. Это объясняется, очевидно, резонансными явления­
ми, которые происходят при совпадении частоты собственных 
колебаний автомобиля с частотой внешних возмущений. Есте­
ственно, у  автомобилей с различным расстоянием меж ду ося ­
ми колес и неодинаковой ж есткостью  рессор частота собствен­
ных колебаний будет отличаться. П оэтом у в плане уточнения 
нормативных требований к ровности дорож ного полотна сле­
дует регламентировать количество возвышений и углублений 
на дорож ном покрытии, а такж е их размеры и расстояние меж ­
д у  ними, что позволит уменьшить уровни действия вибрацион­
ного фактора на транспортные средства.

Т а б л и ц а  2

Ровность дорож ного покрытия, см/км

Показатели
58 105 430

Мышечная сила, кгс . . 
Мышечная выносли­
вость, с ............................
Энергообмен, ккал за 
4 ч .......................................

114,3±2,0 

7 ,5±0 ,19  

512,5± 11,2

113,0±2,1

7,3±0 ,26

593,1±12,6

110,0± 2,1
7 ,1±0 ,32

752,8±18,2

Оценка физиологических сдвигов, происходящ их в орга­
низме человека при передвижении по автомобильным дорогам 
с различной ровностью  покрытия, проводилась на девяти ис­
пытуемых д о  и после четырехчасовых поездок в автомобиле. 
Для проведения этой  работы было выбрано три дорож ны х 
участка с  показателями ровности 58, 105 и 430 см/км по толч- 
комеру. В табл. 2 приведены результаты определения некото­
рых физиологических показателей человека после опытных 
поездок по автомобильным дорогам  с различной ровностью 
покрытия.

Средние значения виброскорости в салоне автомобиля при 
передвижении по дорогам  с указанными в табл. 2 показателя­
ми ровности составляли 85, 102 и 121 дБ. Как видно из пред­
ставленных данных, при ухудшении ровности дороги наблю­
дается статистически достоверное снижение мышечной силы 
и выносливости мышц (разгибателей туловищ а) к статическо­
му напряжению, а такж е увеличение энергообмена организма. 
Энерготраты испытуемых при поездках по автомобильным д о ­
рогам с различной ровностью  покрытия могут быть приравне­
ны к работе умеренной и средней тяжести. Следует отметить, 
что изменения физиологических показателей человека в стор о­
ну ухудшения наблюдались такж е после четырехчасового пре­
бывания в салоне автобуса при отсутствии движения. Однако 
сравнение этих показателей с данными, полученными после по­
ездок по наиболее ровной дороге (58 см /км ), показало недо­
стоверность отличий. Э то позволило рекомендовать оптималь­
ную ровность покрытия дорог 50 см/км как удовлетворяю щ ую  
требованиям ограничения вибраций на транспортных сред­
ствах.

Таким образом, результаты наблюдений за физиологически­
ми сдвигами, происходящими у человека при поездках по ав­
томобильным дорогам  с различной ровностью  покрытия, пока­
зали, что влияние вибраций обусловлено главным образом  со ­
трясениями, возникающими при проезде автомобилем неровно­
стей дороги. П оэтом у нормирование вибраций на автомобиль­
ном транспорте долж но решаться комплексно с учетом совер­
шенствования нормативных требований к ровности дорож ных 
покрытий.

Ю. Г. П ригода
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Обеспечить эффективную эксплуата­
цию автомобильного транспорта пом о­
гает специальная служ ба автосервиса. 
Д остиж ениям и перспективам его разви­
тия была посвящена международная 
выставка «А вторем онт-78», прошедшая 
в конце прош лого года в выставочном 
павильоне на Красной Пресне в М оскве. 
В эти дни огромная крыша павильона 
объединила специалистов семидесяти 
фирм из Венгрии, Чехословакии, Ю гос­
лавии, Австрии, Канады, Ф РГ, СШ А, 
Японии и других стран.

Н а выставке были представлены ма­
шины, оборудование, электронная диаг­
ностическая аппаратура, различные на­
боры инструментов, всевозмож ные лаки, 
краски, клеи и многое другое, что необ­
ходим о для технического обслуживания 
и правильной эксплуатации автомобилей.

Большой интерес у  специалистов 
вызвали машины для нанесения регули­
ровочных линий, представленные фир­
мой «Гоф м анн» (Ф Р Г ). В последние го ­
ды на основании анализа накопленного 
опыта разметки дорож ны х покрытий 
этой фирмой был сконструирован ряд 
новых машин, обладающ их некоторыми 
новыми техническими преимуществами 
и гарантирующ их вы сокую  экономичес­
кую  эффективность работы. К отличи­
тельным особенностям  универсальных 
маркировочных машин типа Г-12 и Г-16 
относятся: возм ож ность применения
всех видов разметочных материалов, пе­
реключение с одного материала на др у ­
гой в течение 1 ч. В озм ож ность раз­
мещения разметочного устройства с  пра­
вой или левой стороны машины гаран-
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тирует оптимальность условий разметки 
средней части дороги и ее краев. О сна­
щение этих машин гидравлическим при­
водом  позволяет плавно менять скорость 
разметки в зависимости от применяемых 
материалов и свойств дорож ного покры­
тия. О бе машины обладаю т высокой 
маневренностью, снабжены автомати­
ческим устройством для нанесения штри­
ховы х линий. П о требованию заказчика 
на них мож ет быть установлена авто­
матическая мешалка. Ширину наносимо­
го штриха мож но менять в пределах от 
10 до 50 см. Рабочая скорость машин 
Г-12 и Г-16 —  6 и 8 км/ч соответствен­
но. О бслуж ивает такую  машину один 
человек.

( Окончание на 3-й стр. обложки)
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М а ш и н а  Для о к а з а н и я  те х н и ч е с к о й  
по м ощ и  на д о р о га х  ф и рм ы  « М ер се ­

дес — Б енц»

Указом Президиума Верховного С ове­
та РС Ф С Р за заслуги в области строи­
тельства присвоено почетное звание за­
служенного строителя РСФ СР директору 
В оронеж ского филиала Гипродорнии 
В. И. Резванцеву, машинисту автоскре­
пера Сергачского Д СУ-3 М. П. Полья- 
нову (Горьковская обл .), машинисту ав­
тоскрепера М итинского Д СУ-4 И. И. 
Смирнову (Горьковская обл .).

Указом Президиума Верховного С ове­
та РСФ СР за заслуги в области машино­
строения присвоено почетное звание за ­
служенного машиностроителя РСФ СР 
группе работников предприятий Мини­
стерства строительного, дорож ного и 
коммунального машиностроения СССР и 
среди них слесарю Челябинского завода 
дорож ны х машин имени Колющенко
Н. В. Осееву.

Президиум Верховного Совета Украин­
ской ССР своим Указом за многолетнюю 
добросовестную  работу по развитию д о ­
рож ного машиностроения и в связи с ше­
стидесятилетием со  дня рождения награ­
дил директора кременчугского производ­
ственного объединения Дормашина 
(Полтавская обл.) И. А. Плужника По­
четной грамотой Президиума Верховного 
Совета Украинской ССР.

Указом Президиума Верховного Совета 
Латвийской ССР за заслуги в развитии 
автомобильного транспорта республики 
почетное звание заслуженного работни­
ка Латвийской ССР присвоено первому 
заместителю министра автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог Латвий­
ской ССР Б. Н. П устовойтову.

К р а н  на ш асси  авто м о б и л я  М ерсед ес  — 
Б енц  2626  А К  для п о гр у з к и  ав то м о б и л ей , 

п о п а в ш и х  в ав ар и ю
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АВТОРЕМОНТ-78
Универсальная разметочная машина 

Г-ЗЗД оборудована сменными агрегата­
ми для нанесения регулировочных линий 
холодными и горячими красками, терм о­
пластиком и новым материалом спрей- 
пластиком, который в последние два 
года нашел широкое применение в стра­
нах Западной Европы. Э тот материал 
по своему строению относится к термо- 
пластикам, которые при температуре 
180— 220°С обычно переходят в жидкое 
состояние и становятся пригодными для 
нанесения их разбрызгиванием. Быстрое 
охлаждение спрейпластика на поверх­
ности дорож н ого покрытия позволяет 
достигать толщины наносимого слоя 
в пределах 1— 2 мм. Затвердение спрей­
пластика происходит через 0,5— 2 мин, 
после чего допускается движение авто­
мобилей. В нанесенный спрейпластик 
так же, как и в термопластики добавля­
ют светоотраж аю щ ие шарики и добавки, 
повышающие его ш ероховатость. Бак 
для спрейпластика вмещ ает 400 л мате­
риала. Такого количества достаточно 
для нанесения непрерывной линии тол ­
щиной 1,5 мм, шириной 10 см и длиной 
2,65 км. При работе с  холодными крас­
ками на машине устанавливаются два 
бака вместимостью по 372 л каждый. 
Э того количества краски хватает для 
нанесения линии толщиной 0,6 мм, ши­
риной 10 см и длиной 22,8 км. Машина 
Г-ЗЗД оборудована автоматическим 
устройством для нанесения штриховых 
линий, полуавтоматическим устройством 
для повторного нанесения линий раз­
метки и имеет целый ряд других у со ­
вершенствований и достоинств.

Для разметки участков автомобиль­
ных дорог большой протяженности 
фирма «Гоф манн» предлагает новую 
разметочную машину Г-38/Г-75, обор уд о­
ванную на шасси грузового автомобиля, 
серийно выпускаемого фирмой «М ерсе­
дес Бенц». Эта машина приспособлена 
для нанесения регулировочных линий 
спрейпластиком. Безнапорный контейнер, 
в котором  происходит непрерывная пе­
реработка всего запаса пластика, вме­
щает 2500 л этого материала. Такого ко­
личества хватает на безостановочное 
нанесение непрерывной линии шириной 
10 см и длиной 20 км. Путем незначи­
тельных переделок машину мож но при­
способить и для применения обычных 
красок.

Целый ряд маркировочных машин и 
приспособлений фирма «Гоф манн» 
предлагает для ручного нанесения над­
писей, стрелок, обозначения пешеходных 
переходов и для других разметочных и 
покрасочных работ.

Свои машины для нанесения регули­
ровочных линий, а также и другие 
средства и материалы, необходимые для 
обеспечения безопасности движения на 
автомобильных дорогах, представила на

выставку и западногерманская фирма 
«Гю нтер».

Ч ехословацкое внешнеторговое объ ­
единение «М отоков» хорош о известно 
в Советском Союзе благодаря своей вы­
сококачественной продукции, поставляе­
мой в нашу страну (фары для ВАЗа и 
КаМ АЗа, автомобили-самосвалы «Т ат­
ра», гаражное оборудование), а также 
благодаря прошедшей у нас в 1976 г. 
юбилейной выставке этого объединения. 
Тогда оно отмечало свое 25-летие. На 
выставку «Авторем онт-78» объединение 
«М отоков» представило новую аппара­
туру для определения геометрии колес 
автомобилей —  Оптиконт, а также но­
вые компрессиометры для бензиновых и 
дизельных машин. К Олимпиаде-80 
объединение «М отоков» в числе прочей 
продукции поставит в М оскву газоноко­
силки, которых, кстати, потребуется не­
мало.

Венгерская фирма «И нтераг» рабо­
тает над созданием антикоррозийного 
оборудования, материалов, а также тех­
нологии защиты различных машин и 
легковых автомобилей от коррозии. Так, 
мобильную антикоррозийную установку, 
выполненную на базе небольшого гру­
зовика, мож но использовать для защиты 
от коррозии сельскохозяйственных и д о ­
рожных машин, металлических строи­
тельных конструкций и др. В состав 
оборудования входят воздушный комп­
рессор, установки для пульверизации, 
помпа, набор инструментов, защитные 
костюмы. О бслуж ивают машину с о б о ­
рудованием два человека. Одной такой 
машины достаточно для обслуживания 
100— 600 машин в год в зависимости от 
их размеров. Для защиты различных 
машин фирма «И нтераг» предлагает на­
бор антикоррозийных материалов.

Японская фирма «Я нако» работает 
над созданием оборудования для кон­
троля загрязнения окружающей среды. 
Этой фирмой разработаны установки 
для измерения количества и определе­
ния компонентов выхлопных газов авто­
мобильных двигателей. Такие установки 
предназначены для технического контро­
ля выделяемых двигателями газов на 
поточных линиях автомобилестроитель­
ных заводов.

Новинкой, представленной фирмой 
«Я нако» на прошедшей выставке, был 
инфракрасный газоанализатор модели 
Е1Р-2000, также предназначенный для 
измерения количества и определения 
состава газов выделяемых автомобиля­
ми, но уж е в дорож ных условиях. Газо­
анализатор Е1Р-2000 мож но использо­
вать и в качестве контролирующего 
устройства при наладке двигателя. 
Приборы. Е1Р-2000 оснащаются графи­
ческим щитком, на котором указан по­
рядок управления на русском языке.

Выставка, организованная при со ­
действии Торгово-промышленной палаты 
СССР, способствовала дальнейшему 
развитию научно-технического и эконо­
мического сотрудничества в области 
автосервиса.

И. Смиренный
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Архитектурное 
решение 
участка дороги 
К и ев -Л ьвов

И нститутом Укргипродор М индор- 
строя УССР разрабатывается комп­
лексный проект реконструкции автом о­
бильной дороги Киев —  Львов на участ­
ке подхода к Киеву. На этом участке 
предусматривается расширение дороги 
до параметров I категории с двусто­
ронним четырехполосным движением и 
устройством разделительной полосы ши­
риной 5 м.

В проекте особое место занимает раз­
дел архитектурно-планировочных реше­
ний, в котором предполагается создание 
комплекса малых форм архитектуры и 
озеленения, обеспечивающих комфорт и 
максимальный уровень удобств проез­
жающим. Намечено строительство двух 
площадок для кратковременной стоянки 
автомобильного транспорта и отдыха 
водителей возле пунктов питания, пло­
щадки отдыха со стоянкой на пять лег­
ковых автомобилей, тридцати авто­
павильонов с устройством  посадочных 
площадок и переходно-скоростных полос, 
пяти подземных пешеходных переходов, 
трех пешеходных мостов, поста ГАИ.

В архитектурном решении обустройст­
ва большое внимание обращ ено на соз­
дание современных форм с учетом их 
композиционной взаимосвязи с сущ ест­
вующим ландшафтом, использование 
традиций народной архитектуры и исто­
рических особенностей прилегающих 
населенных пунктов. П редусмотрено 
широкое применение местных строитель­
ных материалов —  дерева и бутового 
камня. Реконструируемые сущ ествующ ие 
и посаженные новые зеленые насаж де­
ния, предусмотренные проектом, допол­
нят архитектуру малых форм, придадут 
дороге более живописный вид и, кроме 
этого, сыграют важ ную роль в оздор ов­
лении придорожной среды.

(Окончание см. на 4-й стр. обложки)

Типография изд-ва «М осковская правда», М осква, Потаповский пер., 3. Ф р а г м е н т  п е ш е х о д н о г о  м о ст а
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Ц Е Н А  50

АРХИТЕКТУРНОЕ РЕШЕНИЕ...
(Начало см. на 3-й стр. обложки)

Параметры дороги, конструкция про­
езжей части и земляного полотна участ­
ка в гармоничном сочетании с архитек-

го участка, на подходе к городу Киеву, 
начнут знакомство со  столицей советской 
Украины спортсмены и гости, которые

П ост ГА И

Б есед ка  на п л о щ а д ке  отд ы ха

турными формами и зелеными насаж ­
дениями создадут наиболее благоприят­
ные условия для проезда и отдыха в о ­
дителей, пассаж иров и туристов. С это-

прибудут к нам из разных стран мира 
для участия во .всемирном спортивном 
форуме —  Олимпиаде-80.

Архитектор В. В. Лазаренко

Автомобильны е дороги , 1979 г., № 2, 1—32.
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