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К 25-летию 
освоения целины

Исполнилось 25 лет со  дня принятия февральско-мартов­
ским (1954 г.) Пленумом ЦК КПСС постановления «О  даль­
нейшем увеличении производства зерна в стране и освоении це­
линных и залежных земель».

Подъем целины в Казахстане явился крупнейшим, глубоко 
экономически обоснованным мероприятием. За минувшие 24 
года Казахстан продал государству более 250 млн. т зерна, 
что дало 6,1 млрд. руб. чистой прибыли. На территории, пре­
вышающей Францию, предстояло освоить 250 тыс. км2 плодо­
родных земель. Кроме Казахстана, целину поднимали Алтай­
ский и Красноярский края, Н овосибирская и Омская обла­
сти, П оволжье, Урал, Дальний Восток. Общая площадь рас­
паханных и освоенных целинных земель составляет 42 млн. га.

25 лет назад великая битва за целину развернулась на тер­
ритории Кустанайской, Целиноградской, Северо-Казахстан 
ской, Кокчетавской, Тургайской и Павлоградской областей, 
где за 1954— 1955 гг. было распахано 18 млн. га.

Совершенно ясно, что необходимо было создать все усл о­
вия для жизни тружеников целины и сельского хозяйственно­
го производства. Среди важнейших проблем, возникших при 
освоении целины, было и строительство автомобильных дорог. 
Сеть сущ ествовавших дорог к началу освоения целины была 
ничтожно мала и, конечно, непригодна для тех грузопотоков, 
которые начали возникать с первых ж е дней в связи с м ассо­
вой поставкой строительных материалов, сельскохозяйственных 
и строительных машин. П редстояло в сж атые сроки постро­
ить разветвленную сеть автомобильных дорог для бесперебой­
ного обеспечения всем необходимым строящ ихся районных 
центров, городов и поселков и вывоза сельскохозяйственной 
продукции. Дорожники, как и все строители страны, немед­
ленно включились в эту гигантскую по масш табам работу.

На помощь дорожникам Казахстана были срочйо направ­
лены необходимые дорож ны е машины, автомобили, команди­
рованы инженерно-технические работники, квалифицирован­
ные рабочие и целые коллективы дорож ны х организаций Глан 
дорстроя, на которые было возлож ено строительство ряда о с ­
новных магистральных дорог: П етропавловск —  Марьевка,
Кустанай —  Демьяновка и др.

Посланцы дорож ны х организаций союзных республик вме­
сте с  дорожниками Казахстана своим героическим трудом сде­
лали то, что многим казалось невозможным.

Один из ветеранов целины А. Р. Никулин вспоминал, что 
профилированные автомобильные дороги ко всем совхозам  бы­
ли построены за одно лето. Секретарь Рузаевского райкома

КПСС М . К. Каримов рассказывал, что проблема строитель­
ства дорог решалась с таким ж е упорством, как и освоение це­
лины. Рузаевцы в свое время хорош о изучили почин Волновах- 
ского района Донецкой обл. Встреча с дорожниКами-волнова- 
ховцами оказала огромное влияние на дальнейшую борьбу с 
бездорожьем. Рузаевский район первым в Казахстане покон­
чил с бездорожьем. Д орогам и были соединены все центральные 
усадьбы и отделения совхозов.

Уже за первые три года на целине было построено 800 км 
дорог с  твердым покрытием, что во многом способствовало 
сдаче государству в 1956 г. первого миллиарда пудов казах­
станского хлеба. И в дальнейшем дорожники готовили дороги 
к массовым перевозкам, обращ ая особое  внимание на содерж а­
ние их в период всей уборочной страды. Следует подчеркнуть 
одну особенность при строительстве д орог на целине —  это 
строительство зимников, которые сыграли на первых порах 
важную роль. Действительно, по зимникам при надлежащем 
уходе можно ездить по крайней мере всю  зиму, т. е. почти 5—  
6 мес.

Успех освоения целины немыслим без самоотверженного 
труда целинников. Недаром говорят: «дело человеком ставит­
ся, а человек делом славится». В дорож ной системе К азахста­
на своими делами славятся тысячи рабочих, инженерно-техни­
ческих работников и служащих. Среди них немало тех, кто при­
был в необжитый ковыльный край по зову сердца и навсегда 
связал с ним свою  жизнь, свою  судьбу.

Одним из таких замечательных тружеников-патриотов яв­
ляется бригадир комплексной бригады по устройству земляного 
полотна ДМ СУ-32 коммунист М. Г. Д аутов. С 1951 г. трудит­
ся он на целине. За прошедшее время много дорог появилось 
на территории Целиноградской обл. И нет почти ни одной, на 
которой бы не работал М . Г. Д аутов. А  работать механизатор 
умеет и производительно, и высококачественно. Он досрочно 
выполнил задания семилетки и в 1966 г. ему первому из д о ­
рожников республики было присвоено вы сокое звание Героя 
Социалистического Труда. Также досрочно завершил он девя­
тую  пятилетку, а за три года текущей пятилетки выполнил 
план четырех с  половиной лет.

Вместе с  тысячами других первопроходцев начал в 1954 г. 
прокладку первых дорог на целине и тракторист М. Турегали- 
ев, ныне один из лучших в отрасли машинистов грейдер-элева­
тора, заслуженный строитель Казахской ССР. За 25 лет ра­
боты он внес огромный вклад в развитие сети благоустроен­
ных автомобильных дорог и повышение их технического состоя ­
ния. М. Турегалиев —  механизатор ш ирокого профиля. Он в 
совершенстве овладел многими машинами и одинаково успеш ­
но работает на тракторе, бульдозере, автогрейдере, грейдер- 
элеваторе.
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С героической целинной эпопеи началась трудовая слава ка­
валера ордена Т рудового Красного Знамени машиниста скрепе­
ра Д СУ-10 М. И. Гайдука, кавалера ордена Трудовой Сла­
вы III степени, водителя автомобиля того же управления
Н. К. Каменецкого, орденоносцев-машш ш стов экскаватора 
Д СУ-20 А. Т. Герцика и Д СУ-10 В. А. Яшина, бывшего д ор ож ­
ного мастера, а ныне начальника ПТО дорож но-строительного 
треста №  13 Д. н . Денисенко.

В книге «Ц елина» Генерального секретаря Ц К  КПСС, П ред­
седателя Президиума Верховного Совета СССР товарища 
Л. И. Брежнева есть слова о том, что люди поднимали цели­
ну, целина поднимала людей. Это очень меткое выражение, яр­
ко показывающее преимущество нашего советского общ ества, 
в котором человек оценивается прежде всего по труду, знани­
ям, том у вкладу, который он вносит в общ ее дело.

В 1957 г. по комсомольской путевке прибыл на целину вы­
пускник училища механизации И. Е. Хоменко. Вначале рабо­
тал трактористом в колхозе «Серафимовский» Зерендинского 
района Кокчетавской обл., затем стал работать в дорож ных 
организациях, где прошел путь от механизатора д о  главного 
инженера Целиноградского областного управления шоссейных 
дорог. Водителями автомобилей начинали целинную эпопею 
И. Г. Ш улак и И. Я. Монастырный. В настоящее время один 
из них возглавляет дорожно-строительный трест, а другой яв­
ляется начальником ДЭУ.

Большим испытанием и школой муж ества явилась целина 
для молодых специалистов-дорожников. В сложнейших усл о­
виях тех лет проверялись не только их знания, но и твердость 
характера, умение находить нуж ное решение, организаторские 
способности. Не все выдержали этот экзамен. Но для подав­
ляющего большинства именно этот период деятельности стал 
хорошей школой, в которой они приобрели огромный опыт. 
Среди них опытные руководители и ведущие специалисты ми­
нистерства В. И. Вышегородцев, А. А. М ешковская, Н. А. Цы- 
ценко и др. М ногое сделали для развития дорог ветераны д о ­
рож ной системы Л. В. Никифоров, С. Н. Белоусов, М. Ф. И е­
русалимская, Ф. И. Бирюков, В. П. Чемель, Н. И. Кузякин, 
Г. С. Клещева и др.

За прошедшие годы в республике построено 64,3 тыс. км 
дорог с твердым покрытием. Сегодня в Казахстане 68% всех 
дорог общ его пользования имеют твердые покрытия, в том 
числе 36%  —  усовершенствованные. В 86 сельских районах 
благоустроенные дороги построены ко всем населенным пунк­
там, а около 40 районов близки к завершению этой проблемы. 
98% всех сельских районных центров и 81% центральных 
усадьб совхозов  и колхозов соединены с областными центра­
ми и опорными ж елезнодорож ными станциями.

Все областные центры на целине объединены гигантским 
кольцом Кустанай —  Петропавловск — Кокчетав — Целино­
град — Кустанай, на всем протяжении которого устроено усо ­
вершенствованное покрытие. С завершением строительства о с ­
новной сети дорог потери зерна при перевозках сократились

НА ЦЕЛИННЫХ ЗЕМЛЯХ

Схема сети автомобильных дорог целинного края

на 7% . Экономический эффект от эксплуатации благоустроен­
ных дорог превысил 200 млн. руб. в год. Если вспомнить, что 
к началу освоения целинных и залежных земель в областях 
целинного края было лишь 70 км дорог с  твердым покрытием, 
то становится ясным, какой героический труд вложен в дело 
освоения целины дорожниками. Они строили не только доро­
ги. За последние 7 лет ими заасфальтировано 4 млн. м2 токов 
и зерноплощадок, устроено 570 тыс. м2 взлетно-посадочных по­
лос для сельскохозяйственной авиации и многое другое.

Впереди у  дорож ников Казахстана еще много сложных за­
дач. Главнейшая из них —  эксплуатация автомобильных до­
рог. Это огромная по масштабам, кропотливая работа. Если 
учитывать, что по автомобильным дорогам Казахстана перево­
зится 85% народнохозяйственных грузов, десятки тысяч пасса­
жиров (иногда на расстояние до 700— 900 км ), становится яс­
но, что в эксплуатации дорог и есть основной смысл работы 
дорожников, занятых в дорожно-эксплуатационных хозяйст­
вах. Газета «П равда» в своей передовой статье от 13 ноября 
1978 г. писала: «Чем надежнее действую т автомобильные и же­
лезные дороги, тем эффективнее работает весь хозяйственный 
механизм страны».

На июльском (1978 г.) Пленуме Ц К  КПСС поставлены за­
дачи дальнейшего подъема сельскохозяйственного производ­
ства, в том числе полеводства, ж ивотноводства и других от­
раслей сельского хозяйства. При этом  поставлена важнейшая 
задача —  обеспечение интенсификации сельскохозяйственного 
производства, повышение продуктивности полеводства и жи­
вотноводства. Ясно, что дорожникам еще много предстоит сде­
лать для сельского хозяйства.

Книга товарища Л. И. Брежнева «Ц елина» раскрывает ве­
личие и значение героического освоения целинных земель. В 
ней говорится о формах и методах организаторской работы, 
которая обеспечила успех решения этой крупнейшей зада­
чи —  подъема целины в короткий срок. Книга «Целина» 
является руководством  к действию, она разъясняет, как 
нужно решать задачи по подъему сельского хозяйства и раз­
витию других отраслей народного хозяйства.

Поднявшись на самолете, как пишет в своей книге «Цели­
на» Л. И. Брежнев, «вы увидите не только хлебные нивы, но и 
ленты асфальтированных дорог, поселки, ж елезнодорож ные пу­
ти, линии электропередач, корпуса элеваторов, крупные заво­
ды, фабрики, города. Все это вызвал к жизни в бывшем ко­
выльном краю могучий целинный хлеб». «Целина дала мощ­
ный толчок развитию производительных сил Казахстана, рос­
ту его экономики, культуры».

Целинная эпопея стала символом беззаветного служения 
Родине, великим свершением социалистической эпохи.

Министр автомобильных дорог Казахской ССР
Л. Гончаров,

проф ессор В. Ф едоров

2

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



П о б е д и т е л и
В с е с о ю з н о г о
социалистического
с о р е к н о к а н и и

Центральный Ком итет КПСС, Совет М инистров СССР, Всесою з­
ный Центральный Совет Проф ессиональных Сою зов и Центральный 
Ком итет ВЛКСМ, рассмотрев итоги Всесою зного  социалистического 
соревнования за повыш ение эф фективности производства и ка­
чества работы, успеш ное выполнение народнохозяйственного плана 
на 1978 г., признали победителями и наградили:

П ереходящ им и Красными знаменами Ц К  КПСС, Совета Минист­
ров [СССР, ВЦ СП С и Ц К В Л К С М  с занесением на В сесою зную  
доск у Почета на В Д Н Х  СССР коллективы:

ф  Ордена Ленина автомобильной дороги Москва — Ленинград 
{РСФСР);
ф  Ворошиловградского областного производственного управления 
строительства и эксплуатации автомобильных дорог (УССР); 
ф  Запорожского треста Облмежколхоздорстрой (УССР); 
ф  Дорожно-строительного треста № 4 (Брестская обл., БССР); 
ф  Эксплуатационного линейного управления автомобильных дорог 
№ 46 (Кустанайская обл., КазССР);
ф  Дорожного ремонтно-строительного управления № 5 (Хошур- 
ский р-н, ГрузССР);
ф  Вильнюсского дорожно-строительного управления № 9 (ЛитССР); 
ф  Тираспольского дорожно-строительного управления № 2
(МолдССР);
ф  Рижского дорожно-строительного района № 4 (ЛатССР); 
ф  Лютеранского дорожного ремонтно-строительного управления 
(АрмССР);

П ереходящ им и Красными знаменами Ц К  КПСС, Совета М и­
нистров СССР, ВЦ СП С и Ц К  ВЛКСМ  коллективы:

ф  Треста Юждорстрой (г. Краснодар);
ф  Волгоградского областного производственного управления
строительства и эксплуатации автомобильных дорог; 
ф  Новгородского областного производственного управления
строительства и эксплуатации автомобильных дорог; 
ф  Ордена «Знак Почета» дорожно-строительного управления № 2 
имени 50-летия Великой Октябрьской социалистической революции 
(Ташкентская обл. УзбССР).

ГОРЯЧО ПОЗДРАВЛЯЕМ  КОЛЛЕКТИВЫ ПОБЕДИТЕЛЕЙ ВСЕСО­
Ю ЗН О ГО  СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО СОРЕВНОВАНИЯ С ВЫСОКОЙ 
Н АГР АДО Й  И Ж ЕЛАЕМ  НОВЫХ ТРУДОВЫХ УСПЕХОВ В 1979 Г.!

ш ш ш ш т ж т т ш ш т

Дорожники 
Ярославской области 
наметили 
новые рубежи

Коллективы дорож ны х организаций 
Ярославской обл. приняли повышенные 
социалистические обязательства на 
1979 г. Годовой план по капитальным 
вложениям в объеме 14,6 млн. руб. б у ­
дет выполнен к 28 декабря. К  1 нояб­
ря будет построено и введено в эк с­
плуатацию 182 км автомобильных дорог, 
в том числе 110 км с усоверш енствован­
ными покрытиями и 12 км сверх плана. 
В 1979 г. намечено соединить дорогами 
с твердым покрытием 18 центральных 
усадеб колхозов и совхозов с районны­
ми центрами. В нынешнем году будет 
завершено строительство ряда област­
ных дорог общим протяжением около 
20 км и подъезда к центральной усадь­
бе совхоза «Л евцовский» протяжением
3,2 км. Кроме того, будет построено 
310 м мостов. П редусматривается 95% 
дорог сдать в эксплуатацию с хорошими 
и отличными оценками.

Непременным условием выполнения 
обширной программы текущ его года 
является повышение производитель­
ности труда. Обязательства предусмат­
ривают ее рост на 0 ,5% . В обязатель­
ствах намечены конкретные пути полу­
чения роста выработки на одного ра бо ­
чего, предусмотрено перевести на 
аккордно-премиальную систему оплаты 
труда 66%  рабочих сдельщиков, выпол­
нить методом бригадного подряда объем 
работ на 3 млн. руб.

Обязательства предусматривают вы­
полнение больш ого объема работ по со ­
держанию дорог. Решено отремонтиро­
вать капитальным ремонтом 198 км, 
в том числе сверх плана 1 км, выпол­
нить мероприятия по обеспечению 
безопасности движения на 800 тыс. 
руб.

Социалистические обязательства пре­
дусматривают внедрение рационализа­
торских предложений с экономическим 
эффектом 55 тыс. руб. За год  будет 
сэкономлено 80 тыс. кВ т-ч  электроэнер­
гии, 30 т бензина, 40 т дизельного топ ­
лива и 30 т мазута.

В этом году будет освоено 1224 тыс. 
руб. за счет капитальных вложений на 
строительство производственных баз. 
Для дорож ников Ярославской обл. 
предусмотрено построить 3000 м2 ж и­
лья.

В 1979 г. 60 рабочих повысят свою  
квалификацию и получат вторую  про­
фессию на учебном пункте Ярославль- 
автодора. Учебными комбинатами Мин­
автодора РСФ СР будет подготовлено 
15 рабочих массовы х профессий, прой­
дут обучение на курсах 28 руководящ их 
работников.

Дорожники Ярославской обл., прини­
мая обязательства на 1979 г., подвели 
итоги соревнования с дорожниками ря­
да других областей и заключили с ними 
договоры  на социалистическое соревно­
вание в четвертом году пятилетки.

Инж. С. Л як
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Водитель 
высокого 
класса

Среди передовиков производственного 
объединения Л енавтодор почетное мес­
то по праву принадлежит кавалеру ор ­
дена Трудового Красного Знамени, в о ­
дителю автомобиля Б. В. Боровкову. 
Свыше 30 лет Борис Васильевич посвя­
тил своей профессии и 15 из них он ра­
ботает водителем автомобиля-самосва­
ла. За эти годы его автомобиль перевез 
немало грузов, предназначенных для 
ремонта и строительства автомобильных 
дорог. Систематически выполняя смен­
ные задания на 155— 160%, Борис В а­
сильевич успешно завершил повышен­
ное плановое задание третьего года де­
сятой пятилетки к первой годовщине 
Конституции СССР, и к концу прош ло­
го года перевез дополнительно более 
2000 т грузов.

Л уж ское Д РС У , где работает 
Б. В. Боровков, обслуж ивает 715 км ав­
томобильных дорог общ егосударствен­
ного, республиканского и местного зна­
чения и выполняет еж егодно строитель­
но-монтажные работы более чем на 
1 млн. руб. М ногое в выполнении госу ­
дарственного плана зависит от водите­
лей, их умения, мастерства, отношения 
к делу, технического состояния автом о­
билей.

Современные требования, предъявляе­
мые к водителям, предполагают знание 
передовых м етодов эксплуатации и ре­
монта автомобилей. Этими методами 
в совершенстве владеет водитель Б. В. 
Б оровков. Каждый трудовой день он 
начинает с профилактического осмотра, 
проверки регулировочных и крепежных 
узлов, устранения мелких неисправ­
ностей автомобиля. Это позволяет ему 
содерж ать автомобиль в постоянной 
технической готовности и работать без 
простоев и поломок. Являясь наставни­
ком молодежи, Б. В. Боровков воспиты­
вает эти качества и у  молодых водите­
лей, постоянно оказывает теоретичес­
кую  и практическую помощ ь своим т о ­
варищам по работе.

Борис Васильевич является автором 
ряда рационализаторских предложений, 
улучшающих и облегчающих условия 
труда при техническом обслуживании и 
ремонте автомобилей. Так, например, 
он предложил при ремонте автомобиля 
заменять шпильки и футорки единой 
деталью, вытачиваемой на токарном 
станке. Это позволило экономить металл 
и облегчило выполнение операции по 
креплению задних колес. Предложение 
нашло широкое применение в Л уж ском  
Д РСУ .

П ередовые методы труда, выбор оп­
тимальных режимов работы, использо­
вание инерции автомобиля дают 
Б. В. Боровкову возмож ность экономить

горюче-смазочные материалы и про­
длить срок службы автомобильных п о­
крышек. Только за последние 2 года им 
сэкономлено 1284 л горючего.

К а в ал ер  ор д ена Труд ового  К р а с ­
но го  З н а м е н и , водитель I кл а с ­

са  Б. В. Боровков

П ередовой водитель принимает актив­
ное участие в общественной жизни 
ДРСУ . Постоянно избирается он 
в местный комитет, выполняет обязан­
ности члена товарищ еского суда, был 
депутатом Л уж ского городского Совета.

За достигнутые успехи в труде и о б ­
щественной деятельности Борис Васи­
льевич Боровков награжден Почетной 
грамотой М инавтодора РСФ СР. У дар­
ник коммунистического труда, он зане­
сен в книгу Почета управления Л енав­
тодор.

Инж. НИС Ленавтодора 
Л. Б. Рябинина

В творческом 
поиске

В техническом отделе треста Д ор- 
строймеханизация М инавтодора КазССР 
работает Владимир Александрович Бе- 
лимов. Он —  старший инженер по 
изобретательству, рационализации и но­
вой технике. Д олж ность эта довольно 
ответственная. Изобретатели и рациона­
лизаторы треста и его подразделений 
постоянно обращ аются к В. А. Белимо- 
ву за- консультациями, советами. Как 
правильно составить заявку на изобре­
тение, описать рацпредложение, подсчи­
тать экономический эффект от внедре­
ния —  ответы на эти вопросы всегда 
можно полечить у В. А. Белимова.

Владимир .Александрович понимает 
новаторов с полуслова. Ведь изобрета­
тельство и рационализция для него не 
только служебная обязанность. 'Он 
сам —  активный изобретатель и рацио­
нализатор. Первое свое авторское сви­
детельство В. А. Белимов получил 
в 1966 г. И с тех пор он в постоянном 
поиске. Сейчас на счету новатора

32 изобретения с экономическим эффек 
том более чем на 400 тыс. руб. «Свай 
ный гидромолот», «У стройство для креп 
ления стен траншей», «Грузозахватно( 
устройство», «У стройство для уплотне 
ния или рыхления грунта», «Опалубкг 
для возведения колонн», «Устройстве
для обделки кровли туннеля» —  этс 
названия наиболее эффективных изобре­
тений, которые характеризуют широт) 
диапазона творческой активности
В. А. Белимова.

& Ч
V

В. А. Белимов

Экономический эффект от внедрения 
18 крупных рационализаторских предло­
жений, разработанных им, составил свы­
ше 183 тыс. руб. Среди рационализа­
торских предложений такие, как «К ра­
новое оборудование на тракторе К-700», 
«Трейлер с приводом и раскладным тра­
пом», «Захват для валунов», «Бункер- 
дозатор для сыпучих грузов» и др.

И зобретатель и рационализатор
В. А. Белимов неоднократно награж­
дался серебряными и бронзовыми ме­
далями В Д Н Х  СССР и Казахской ССР.

А. М. Криволапое

Товарищи
дорожники!
Пишите
об опыте работы 
на бригадном 
подряде 
и о лучших 
бригадирах
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НА БРИГАДНОМ
ПЕРЕДОВЫЕ КОЛЛЕКТИВЫ

ПОДРЯДЕ
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Итоги 
соревнования 
хозрасчетных 
бригад 
в Мордовавтодоре

В М ордовском производственном уп­
равлении строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог бригадный под­
ряд начали внедрять в 1974 г. Количест­
во бригад, работающ их по этом у методу, 
в автодоре из года в год увеличивается. 
Если в 1974 г. было лишь две бригады, 
то уже в 1977 г. работали 24.

В 1978 г. были заключены 33 подряд­
ных договора. Однако неблагоприятные 
погодные условия дали возмож ность ра­
ботать прогрессивным методом только 
22 бригадам. Из них 16 бригад р а бо ­
тали на строительстве и 6 бригад на 
капитальном ремонте дорог.

Комплексные хозрасчетные бригады 
на строительстве выполнили объем ра­
бот сметной стоимостью  5270,5 тыс. руб. 
На капитальном ремонте сметная стои­
мость работ, выполненная хозрасчетны­
ми бригадами, составила 1112,3 тыс. руб.

Придавая важное значение работе 
подрядных бригад, М ордовавтодор раз­
работал условия соревнования хозрас­
четных бригад, в которы х предусматри­
валось, что победителями социалисти­
ческого соревнования будут признаны 
те бригады, которые досрочно выполнят 
принятые социалистические обязатель­
ства. Итоги соревнования в соответст­
вии с условиями предусматривалось 
подводить ежемесячно. В социалисти­
ческом соревновании принимали участие 
все 22 комплексные хозрасчетные брига­
ды автодора.

П о итогам 1978 г. лучшими бригада­
ми по М ордовавтодору признаны комп­
лексная хозрасчетная бригада К расно­
слободского ДРСУ , руководимая 
Е. С. Ш мыревым. Эта бригада заняла 
первое место, ей присужден вымпел на 
вечное хранение. Коллектив бригады по 
подрядным договорам  в 1978 г. выпол­
нил работы сметной стоимостью  
605,7 тыс. руб., при этом  достигнуто 
снижение стоимости работ против рас­
четной на 4,5 тыс. руб.

В торое место по итогам года присуж ­
дено бригаде монтажников управления 
механизации, руководимой В. Ф. Камин- 
цевым, которая построила более 100 м 
железобетонных труб. Третье место 
присуждено бригаде механизаторов С а­
ранского Л УАД , руководимой Н. Ш. 
Сюбаевым.

Начальник ООТиЗ М ордовавтодора  
М. Шрайбман

Дела и люди завода 
железобетонных конструкций 
Миндоретроя БССР

Среди многочисленных важных про­
блем, которые предстоит решать д ор ож ­
никам Белоруссии в четвертом году де­
сятой пятилетки, одной из главных сле­
дует назвать дальнейшее развитие д о ­
рожной индустрии республики. С нача­
ла десятой пятилетки в республике вве­
дено в строй 7 производственно-ремонт­
ных баз, 7 прирельсовых баз с большим 
фронтом разгрузки, крупная база комп­
лектации мощ ностью свыше 11 млн. руб. 
в год, построено 12 асфальтобетонных 
заводов, продолжается работа по строи­
тельству мощных ремонтных баз, п о­
строены жилые дома для дорожников 
общ ей площадью свыше 65 тыс. м2.

Характерным примером развития ин­
дустриальной базы отрасли является за ­
конченная недавно реконструкция Фани- 
польского завода железобетонных м ос­
товых конструкций. Этот завод был п о­
строен 15 лет том у назад в поселке Фа- 
ниполь вблизи Минска и представлял 
собой полигон с несколькими цехами, 
рассчитанными на выпуск 10 тыс. м3 
сборного железобетона в год. Е стест­
венно, что такое предприятие не могло 
обеспечить нужды быстро растущ его 
дорож ного хозяйства республики. Было 
принято решение о коренной рекон­
струкции завода с доведением его мощ ­
ности до 70 тыс. м3 сборного ж елезобе­
тона в год. Теперь в результате проде­
ланной работы по сути дела родилось 
новое предприятие, оснащенное совре­
менным автоматизированным оборудова­
нием, значительно улучшены условия 
труда и быта работающих. Рядом с за ­
водом построен рабочий поселок с со ­
временными многоэтажными домами 
улучшенной планировки, магазинами, 
детским садом, амбулаторией и т. д.

Большое участие в реконструкции за ­
вода приняли его бывший директор
А. С. Ш ульга (ныне нач. объединения 
Дорстройматериалы М индоретроя
Б С С Р ), нынешний директор К. Б. Ро- 
гинский, а также ветераны завода: нач. 
производственного отдела П. М. Май- 
стров, гл. технолог А. П. Ролько, нач. 
цеха А. И. Змачинский, бригадир ф ор­
мовочного цеха М. Ю. Краснов и мно­
гие другие.

В 1978 г. закончилась реконструкция 
завода. С вводом  в действие новых 
цехов мощности завода резко выросли 
и в связи с этим строительство мостов 
в республике поставлено на более ин­
дустриальную основу.

Главным рычагом в достижении вы­
соких показателей коллектива завода 
служит социалистическое соревнование. 
В девятой пятилетке коллектив завода 
дваж ды  признавался победителем в со ­
циалистическом соревновании предприя­
тий республики и был награжден пере­
ходящим Красным знаменем Ц К  К ом м у­
нистической партии Белоруссии, Совета 
Министров БССР, Белсовпрофа и ЦК 
ВЛКСМ .

Отличительной чертой организации со ­
циалистического соревнования на заво­
де является полный охват всех р або­
тающих, сочетание материальных и м о­
ральных стимулов при поощрении побе­
дителей соревнования. Система мораль­
ного и материального стимулирования 
побуж дает работающ их тщательнее 
выполнять порученную работу, повы ­
шать производительность труда и ква­
лификацию, бережно относиться к ма­
шинам, оборудованию , материалам и 
сырью, рациональнее их использовать. 
Эта система позволяет выявить резуль­
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таты работы каж дого цеха, службы, 
участка, бригады, точнее определить 
вклад каж дого работника в общ ие уси­
лия коллектива и соответственно воз­
наградить его.

Условия социалистического соревно­
вания, утвержденные дирекцией, парт­
организацией, завкомом и комитетом 
комсомола завода, охваты вают все сф е­
ры производственной и общественной 
жизни. В их основе заложены ленинские 
принципы —  гласность, сравнимость ре­
зультатов, возм ож ность повторения луч­
шего опыта. Совершенствование сор ев­
нования позволило коллективу завода 
в 1978 г., несмотря на трудности рекон­
струкции предприятия, выполнить о с ­
новные пункты государственного плана 
и социалистических обязательств. Вы-

Ф о р м о в щ и ц а  Е. ф . К о з а к  — 
побед ител ь  с о р ев н о в ан и я  за  
з в а н и е  « Л у ч ш и й  по пр оф ес­

си и»

пуск валовой продукции за прошлый 
год составил 100,4% к плану. План реа­
лизации продукции выполнен на 
100,5%, а план выпуска предварительно 
напряженного железобетона —  на 
105,1%. Р ост выпуска реализованной 
продукции к 1977 г. составил 114,1%, 
рост выпуска валовой продукции — 
112,9, сборного железобетона —  106,4, 
предварительно напряженного ж елезо­
бетона —• 124,2%.

В 1978 г. коллектив завода проделал 
значительную работу по улучшению ка­
чества выпускаемой продукции. На пер­
вую  категорию качества продукции бы ­
ли аттестованы основные виды выпус­
каемых изделий: элементы сборных
опор, балки пролетных строений, блоки 
составных балок, элементы тротуаров, 
бордю р, тротуарная плитка. Удельный 
вес выпуска аттестованной продукции 
в общ ем объеме составил 26%  при пла­
не 20% .

За 1978 г. коллектив успешно спра­
вился с  выполнением социалистических 
обязательств по внедрению рационали­
заторских предложений. Экономический 
эффект от их внедрения составил 
56 991 руб. против 12 000 руб. по обя ­
зательствам.

За счет внедрения передовой техноло­
гии, экономного расходования материа­
лов, внедрения технически обоснован­
ных норм расхода сырья и материалов 
в 1978 г. сэкономлено 59 т металла,

192 т цемента, 420 гкал теплоэнергии, 
40 тыс. кВ т-ч электроэнергии.

В успехах работ завода заслуга всего 
коллектива и в первую очередь передо­
виков производства. Д важ ды  в 1978 г. 
при подведении итогов соревнования 
лучшим был признан коллектив ф орм о­
вочного цеха № 2, возглавляемый ком ­
мунистом А. И. Змачинским. Коллектив 
этого цеха с начала пятилетки увеличил 
выпуск продукции в 1,7 раза. Здесь ус­
пешно внедряют передовой опыт повы­
шения производительности труда на о с ­
нове бригадных планов рабочих. В этом 
цехе работаю т бригада-победительница 
соревнования на звание «Лучшая брига­
да», возглавляемая бригадиром 
Э. М. Свирским, и победитель соревно­
вания за звание «Лучший формовщик»
С. С. П ожога.

Среди победителей соревнования за 
звчние «Лучший по профессии» других 
цехов и служ б необходимо назвать в о ­
дителя С. В. Добрияна, слесаря-сантех­
ника М. А. Волчека, электромонтера
В. И. Пименова, электросварщиков 
Б. И. Ж дановича и 3. В. Пригарову, 
арматурщика А. М. Д овы дова, кранов­
щика Г. Г. Лемешко, формовщицу 
Е. Ф. Козак, строполыцика В. Н. Кли­
мовича. В борьбе за коммунистическое 
отношение к труду в первых рядах идут 
боигадир формовочного цеха №  1 М. Ю. 
Краснов, электросварщик В. С. Прига­
ров, крановщица Е. И. Пинжакова, нач. 
арматурного цеха И. С. Козельская и др.

Дальнейшее развитие соревнование 
получило во взятых коллективом повы­
шенных социалистических обязатель­
ствах на 1979 г. Эти обязательства в чис­
ле других содерж ат следующие пунк­
ты:

выполнить план 1979 г. по объему вы ­
пуска сборного железобетона к 28 де­
кабря;

повысить производительность труда 
на 1 % к плану;

аттестовать на первую категорию ка­
чества 45%  продукции и на высшую ка­
тегорию 1,2% к плану;

сэкономить 50 т металла, 130 т це­
мента, 45 тыс. кВ т-ч  электроэнергии, 
740 гкал теплоэнергии, 30 м3 лесома­
териала.

Хорош о поставленная на заводе служ­
ба рационализации и изобретательства 
способствует ускорению производствен­
ных процессов, повышению качества из­
делий, экономии материалов, топлива, 
электроэнергии. Лучшие рационализато­
ры завода только за 1978 г. внесли свы­
ше 20 ценных предложений, давших 
большой экономический эффект. Наибо­
лее интересные из них: устройство кри­
волинейных каналообразователей в бло­
ках коробчатого сечения (экономия
3,5 тыс. р у б .), схема закольцовки под­
станций на заводе (экономия 21 тыс. 
руб.), способ уменьшения габарита ко­
робчатых блоков (экономия 9 тыс. руб ) 
и т. д.

Коллектив завода не только перевы­
полнил план 1978 г., но и создал необ­
ходимые условия для успеш ного старта 
в I квартале 1979 г.

Дирекция, партийная, профсоюзная, 
комсомольская организации завода все­
мерно способствую т работе служ б науч­
но-технической информации и пропаган­
ды. Для этих целей выделены опытные 
специалисты из числа инженерно-техни­
ческих работников, систематически про­
водятся производственно-технические 
семинары, школы передового опыта, на­
учные конференции. На заводе читают­
ся лекции по научно-технической тема­
тике. Демонстрируются технические 
фильмы, организуются смотры-конкур­
сы и другие мероприятия.

Серьезные задачи поставлены перед 
коллективом завода в текущем году. 
Н еобходим о освоить несколько видов 
новых конструкций искусственных со ­
оружений и обстановки пути, увеличить 
поставку мостовы х конструкций для 
строящейся Олимпийской автомагистра­
ли на участке Минск —  Брест и выпол­
нить многие другие организационно-тех­
нические мероприятия по повышению 
эффективности производства, при этом 
объем работ в 1979 г. увеличится на 
18 7% по отношению к 1978 г.

Предприятие живет напряженной про­
изводственной жизнью, наполненной 
творческими поисками, стремлением се­
годня работать лучше, чем вчера, завт­
ра лучше, чем сегодня.

М. Г. Сает

выпустить сверх плана 400 м3 сбор ­
ного железобетона;

повысить технический уровень произ­
водства путем полной механизации ли­
нии раздачи бетона, реконструкции про­
цесса транспортировки армокаркасов, 
выполнения 10 мероприятий по новой 
технике, усовершенствования изготовле­
ния арматурных сеток для автопавильо­
нов;

6
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



УДК 658.311.63:625.7

ВОЗРАСТАНИЕ РОЛИ 
КОЛЛЕКТИВНЫХ 
ДОГОВОРОВ 
В РЕШЕНИИ ЗАДАЧ, 
ПОСТАВЛЕННЫХ 
НОЯБРЬСКИМ (1978 г.) 
ПЛЕНУМОМ ЦК КПСС

Общественный прогресс в условиях социализма неотделим 
от развития инициативы и творческой активности масс, их не­
посредственного участия ,в управлении производством, госу ­
дарственными и общественными делами. Возрастание роли тру­
дящихся в развитии общ ества —  закономерность социалисти­
ческого и коммунистического строительства. Трудящиеся уча­
ствуют в развитии производства, в разработке и осущ ествле­
нии хозяйственной и культурной политики партии прежде 
всего в рамках трудовы х коллективов, которы е являются о с ­
новными ячейками экономической, социальной и политической 
жизни общ ества. Трудовые коллективы, как это зафиксиро­
вано в Конституции СССР, участвуют в обсуж дении, разработ­
ке и решении всех государственных и общ ественных дел.

Одним из главных средств вовлечения трудящ ихся в управ­
ление производством, активное и непосредственное участие 
каждого труженика в решении задач, поставленных перед кол­
лективом, отраслью и народным хозяйством, являются коллек­
тивные договоры . И х роль в этом  плане постоянно возраста­
ет. Они с каждым годом  являются все более эффективным ры ­
чагом развития социалистической демократии, соверш енствова­
ния трудовой и общественной активности рабочих и сл уж а­
щих, эффективной формой контроля каж дого труженика за 
повышение эффективности производства и качества работы 
как коллектива в целом, так и каж дого его производственного 
подразделения.

Нам необходимо с особой  ответственностью отнестись к ме­
роприятиям, направленным на развитие и распространение 
оправдавших себя, а также новых, прогрессивных форм ор га ­
низации социалистического соревнования за повышение эффек­
тивности и качества производства, на всемерное распростране­
ние опыта работы передовых коллективов, добившихся вы с­
ших наград во Всесоюзном социалистическом соревновании за 
выполнение планов 1978 г. —  переходящих Красных знамен 
ЦК КПСС, Совета Министров СССР, ВЦ СП С и ЦК ВЛКСМ . 
Н еобходим о направить социалистическое соревнование на д о ­
стижение прежде всего главных социально-экономических це­
лей. Не просто сделать больше, а сделать лучше, экономнее, с 
высоким качеством —  .врт что долж но быть постоянно в  цент­
ре внимания соревнующ ихся.

Минувший год коллективы дорож ны х организаций страны 
ознаменовали хорошими результатами в труде. Планы и при­
нятые обязательства по вводу в действие, капитальному и 
среднему ремонту автомобильных дорог с  твердым покрыти­
ем, были значительно перевыполнены. Раньше намеченных'сро­
ков был введен в эксплуатацию ряд важнейших автомобиль­
ных дорог. Улучшились качественные показатели "дор ож н ого  
строительства. Это безусловно явилось результатом ударного 
труда славных тружеников дорож ного хозяйства страны, раз­
вития м ассового соревнования за повышение эффективности 
производства и качества работы, настойчивой борьбы за вы ­
полнение принятых обязательств.

Эти успехи радуют, но, как было подчеркнуто на ноябрь­
ском Пленуме ЦК КПСС в выступлении на нем Генерального

секретаря ЦК КПСС, Председателя Президиума Верховного 
Совета СССР товарища Л . И. Брежнева, сейчас в каж дой ор ­
ганизации необходимо детально разобраться в обстановке и 
решить, какой опыт следует взять на вооружение, а какие 
формы работы устарели и не приносят эффекта, как избавить­
ся от недостатков, мешающих успешному продвижению впе­
ред.

В этой связи необходимо отметить, что прошлый год  ряд 
дорож ных хозяйств и производственных управлений допустили 
серьезные недоработки в организации социалистического с о ­
ревнования. Встречались случаи, когда участки и даж е управ­
ления принимали обязательства без необходимых экономиче­
ских расчетов, отдельные их показатели не представляли собой 
сумму соответствую щ их позиций обязательств их структурных 
подразделений и по важнейшим объемным показателям оказа­
лись значительно ниже принятых бригадами и прорабствами.

Такие факты нельзя расценивать иначе, как неверие хозяй­
ственных руководителей и комитетов профсоюза в возм ож но­
сти коллективов и, что еще более недопустимо —  как о тсу т ­
ствие с  их стороны долж ного контроля и ответственности за 
принятие и выполнение принятых обязательств каждым тр у­
довым звеном, каждой бригадой или участком производителя 
работ. А именно в этих звеньях решается судьба .выполнения 
народнохозяйственных планов, именно в бригадах —  в этих 
основных производственных ячейках —  рож даю тся инициати­
вы и из выполнения заданий коллективами бригад, участков 
и других складывается выполнение планов предприятием, уп­
равлением, министерством и отраслью в целом.

Серьезный урон правильной организации соревнования на­
носит несвоевременное доведение заданий на смену, неделю, 
квартал, неоднократные корректировки планов предприятиям 
и участкам. Организация соревнования, распространение пере­
дового опыта —  процесс творческий, не терпящий шаблона и 
формализма. Выступая на X V I съезде проф сою зов СССР, т о ­
варищ Л. И. Брежнев указывал: «Энтузиазмом масс нельзя 
злоупотреблять. Д обры е начинания, хорошие инициативы нуж ­
даются не только в похвалах, но и в постоянной поддерж ке 
делом. Ни одно полезное начинание не долж но заглохнуть. 
Так ставит вопрос партия».

Нам нельзя забывать, что новое, прогрессивное не набира­
ет силу сам о по себе. Р уководство коллективов и проф сою з­
ные организации призваны не только первыми замечать цен­
ные инициативы, но и добиваться, чтобы почины передовиков 
перерастали в коллективное творчество. И р аботу  эту  нам не­
обходимо вести систематически и повсеместно.

Серьезным недостатком в организации соревнования яв­
ляется слабая работа комитетов профсоюза и хозяйственных 
органов по внедрению передовых, прогрессивных форм, м ето­
дов организации труда и, в первую очередь, бригадного под­
ряда. Вряд ли нужно доказывать, что из всех прогрессивных 
способов организации производства бригадный подряд является 
наиболее универсальным средством, которым без вложения 
больших материальных ресурсов достигаю тся высокие показа­
тели роста производительности труда, повышения эффективно­
сти и качества работы, решаются важные экономические и с о ­
циальные вопросы. И в то ж е время в дорож ны х организаци­
ях многих союзных республик, краев и областей этот  метод 
внедряется крайне медленно. К примеру, если в целом в об ъ ­
единении «А втом ост» Министерства строительства и эксплуа­
тации автомобильных дорог РСФ СР бригадным подрядом вы ­
полняется более трети всех строительно-монтажных работ, в 
дорожных организациях Киргизской ССР, Бурятской АССР, 
Брянской, М урманской и ряде других областей нет ни одной 
бригады, работающ ей по этом у методу.

У коллективов дорож ны х организаций не налажены твор ­
ческие связи с работниками автомобильного транспорта, ж е­
лезнодорожниками и коллективами других смежных отраслей 
народного хозяйства. В этой связи уместно напомнить слова 
товарища Л. И. Брежнева, сказанные на ноябрьском (1978 г.) 
Пленуме Ц К  КПСС: «Р уководство соревнованием, внедрение 
нового, прогрессивного —  дело живое, не терпящее застоя и 
консерватизма. Практика передовых коллективов и отдельных 
новаторов —  это фактически переворот в формах и методах 
работы, в технологии, в организации управления. Здесь нужны 
настойчивость, самоотверженность, если хотите —  муж ество. 
Здесь порой приходится чуть ли не заново переучиваться са ­
мому и требовать этого от других. К то пугается, страшится 
нового, тот  тормозит развитие».

Решая вопросы дальнейшего улучшения организации соци­
алистического соревнования, индустриализации производства^, 
нам следует рассматривать их в теснейшем единстве с заботой
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СТРОИТЕЛЬСТВО
о человеке труда, улучшении и оздоровлении его бытовых у с­
ловий. Не случайно народнохозяйственные планы в настоящее 
время носят название «Планы экономического и социального 
развития». Это значит, что наша партия ставит на один ур о ­
вень вопросы экономического и социального характера. Прак­
тика с неоспоримой убедительностью доказала, что в пред­
приятиях и организациях, где работающ им созданы хорошие 
условия труда и быта, где организован их культурный досуг, 
где планомерно проводится воспитательная и спортивно-массо­
вая работа, там крепче трудовая дисциплина, хороший внут­
ренний климат в коллективе, практически нет текучести кад­
ров и, естественно, лучше и ритмичнее работает коллектив.

Коллективные договоры  служ ат наиболее эффективным 
средством  осуществления этих мероприятий, являются основой 
планов социального развития коллективов я перспективных 
комплексных планов улучшения условий, охраны труда и сани­
тарно-оздоровительных мероприятий. Как известно, в содер ­
жании и структуре коллективных договоров и указанных пла­
нов много общ его, хотя функция их различны. Планы соци­
ального развития коллективов, например, не регулируют усло­
вий применения действующ их систем оплаты труда и преми­
рования. И если планы социального развития коллективов и 
отрасли или планы улучшения условий, охраны труда и сани­
тарно-оздоровительных мероприятий содерж ат основные пока­
затели и направления на длительный период (как правило, на 
пятилетку), то коллективные договоры заключаются каждый 
год и предусматривают достижение намеченного путем о су ­
ществления мероприятий, конкретизированных на период дей­
ствия коллективного договора.

И вполне закономерно, что повсеместной стала практика, 
когда согласно пункту 14 принятого в августе 1977 г. поста ­
новления Президиума ВЦ СП С «О б  утверждении положения о 
порядке заключения коллективных договоров» в соответствую ­
щие разделы коллективного договора включаются мероприя­
тия, предусмотренные пятилетним планом социального раз­
вития коллектива, комплексным планом улучшения условий, 
охраны труда и санитарно-оздоровительных мероприятий 
предприятия, выполнение которы х относится к сроку действия 
коллективного договора, чем достигается обязательное и рав­
номерное выполнение перспективных программ.

Безусловно, за последние годы в дорож ны х организациях 
многое сделано для улучшения и оздоровления труда рабо­
чих, но необходимо прямо отметить, что выполнено еще дале­
ко не все и мы пока очень медленно продвигаемся к намечен­
ным целям. Например, по М инавтодору РСФ СР в прошлом 
году обеспеченность предприятий гардеробными составила не 
многим более 65% , душевыми ■— 72% , комнатами личной ги­
гиены женщин всего 40% . А в некоторых союзных республи­
ках эти показатели еще ниже.

Н аруш аются правила охраны труда и техники безопасно­
сти, от чего производственный травматизм в дорож ны х орга­
низациях практически не снижается. Это серьезный недостаток 
в нашей работе, и необходимо до конца пятилетки создать 
для всех работников дорож ны х организаций нормальные про­
изводственно-бытовые условия и еще теснее связать вопросы 
совершенствования и интенсификации дорож ного строитель­
ства с постоянным улучшением условий труда. Победителями 
в социалистическом соревновании на любом уровне должны 
определяться лишь те коллективы, которы е наряду с дости ­
жением высоких производственных показателей добиваются 
решения вопросов социального характера.

Ц К  проф сою за видит главную задачу, в том, чтобы д о ­
биться безусловного выполнения на предприятиях пятилетних 
комплексных планов, довести в 1980 г. обеспеченность рабо­
тающих санитарно-бытовыми помещениями и столовыми до 
установленных нормативов, полностью ликвидировать ветхое 
жилье, находящееся на балансе отраслевых министерств, про­
вести комплекс дополнительных мер по предупреждению не­
счастных случаев, аварийности на автомобильном транспорте 
и снижению заболеваемости.

Н адлежит усилить контроль за выполнением коллективных 
договоров, охваты вающ их весь комплекс двусторонних обяза­
тельств, особенно контроль силами правовой и технической ин­
спекций труда Ц К  профсоюза и соответствую щ их инспекций 
республиканских, краевых и областных комитетов профсоюза 
за выполнением «П оложения о  рабочем времени и времени 
отдыха рабочих», за соблюдением трудового законодательства, 
правил, и норм охраны труда и техники безопасности.

Секретарь Ц К  профсоюза  
рабочих автомобильного транспорта 

и ш оссейных дорог С. А. Грачев
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У Д К  625.7.08.006.3 (Д С -100)

Роль производственной 
базы при скоростном 
строительстве дорог
Гл. инж. Главдорстроя М . Б. ЛЕВЯНТ

Вот уж е 6 лет подразделения Главдорстроя используют вы­
сокопроизводительные машины типа Д С-100 в дорож ном и аэ­
родромном строительстве. За прошедшие годы по новой техно­
логии улож ено 1155 км цементобетонных и армобетонных по­
крытий, приведенных к ширине 7,5 м. Заметно возросли темпы 
дорожно-строительных и особенно аэродромно-строительных 
работ.

В 1978 г. в подразделениях Главдорстроя использовалось 
восемь комплектов машин типа ДС-100. Средняя выработка 
на один комплект машин за рабочий день составила 400 м по­
крытия, а за год —  36,2 км, т. е. примерно в 3,5 раза выше, чем 
при использовании рельсовых машин. Удельный вес объектов, 
сооруж аемы х с использованием высокопроизводительных комп­
лектов машин, составил одну треть от общей программы Глав­
дорстроя. Казалось бы, при таком объеме внедрения прогрес­
сивной технологии следует ожидать заметного улучшения тех­
нико-экономических показателей работы подразделений, ис­
пользующих комплекты машин типа ДС-100, и, в первую оче­
редь, роста производительности труда. Однако какого-либо за­
метного улучшения качественных показателей производствен­
но-хозяйственной деятельности в этих подразделениях не про­
изошло. Лишь в тресте Белдорстрой, имеющем самые высокиё 
показатели использования комплектов ДС-100, ценностная вы­
работка на одного работающ его на строительно-монтажных 
работах и в подсобном производстве на 25%  превысила сред­
нюю выработку по Главдорстрою.

С началом ш ирокого внедрения комплектов машин типа 
Д С-100 резко снизилась фондоотдача, что объясняется высокой 
стоимостью  нового оборудования и недостаточно эффективным 
его использованием. Кроме того, на фондоотдачу отрицатель­
но влияет появившаяся в последние годы тенденция к сниже­
нию показателей использования по времени дорож но-строи ­
тельных машин и автомобильного транспорта. Известно, что в 
организациях, использующих комплекты ДС-100, сосредоточи­
вается большое количество слож ного оборудования, мощных 
дорожно-строительных машин и автомобильного транспорта. 
Эксплуатация и техническое обслуживание всех этих машин и 
механизмов в условиях динамичного, быстро перемещающегося 
производственного процесса —  дело весьма слож ное в органи­
зационно-техническом отношении. Нередко в этих организа­
циях показатели использования машин и транспортных 
средств, несмотря на благоприятный возрастной состав парка, 
ниже, чем в других организациях, работающ их по традицион­
ной технологии в зоне расположения своей базы.

Как известно, под производственной базой строительства 
мы подразумеваем комплекс подсобно-вспомогательных соор у­
жений и устройств, предназначенных для обеспечения произ­
водственного процесса с заданным темпом работ. В подсобно­
вспомогательном производстве и прочих хозяйствах строитель­
ных организаций (здесь и далее данные на примере Главдор 
строя) занято 59,8%  общей численности работающ их. Анализ 
показывает, что за последние 5 лет удельный вес работников, 
занятых в подсобно-вспомогательном производстве, увеличи­
вается.

Очевидно, что достижение установленных народнохозяйст­
венным планом темпов роста производительности труда в стр о­
ительстве выдвигает требование повышения эффективности 
подсобно-вспомогательного производства, его общ его техниче­
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ского уровня. С внедрением комплектов машин типа ДС-100, 
бетонных заводов СБ-109, СБ-118 и землеройно-транспортных 
машин большой единичной мощности отставание подсобно­
вспомогательного производства стало одним из самых узких 
мест на пути повышения темпов и качества дорож ного строи­
тельства, роста производительности труда.

Численность рабочих, занятых тяжелым ручным трудом в 
условиях повышенной опасности, в подсобно-вспомогательном 
производстве выше, чем в основном. З д есь  происходит более 
половины всех случаев травматизма. Улучшение условий труда 
в подсобно-вспомогательном производстве будет сп особство­
вать привлечению в него молодежи. А  без этого решить про­
блему обеспечения дорож ного строительства кадрами весьма 
трудно.

Проблема совершенствования производственной базы стр о­
ительства является комплексной и сложной. Она охватывает 
вопросы планирования, проектирования, научных исследова­
ний, освоения выпуска новых машин. В ходе внедрения ско­
ростного строительства накоплен положительный опыт в ре­
шении вопросов размещения производственных баз, совершен­
ствования конструкций складов цемента. Однако если говорить 
о решении проблемы в целом, то мож но считать, что это 
только начало пути. Рассмотрим несколько наиболее важных 
вопросов, требующ их скорейшего решения.

Высокая материалоемкость дорож ного строительства и огра­
ниченные возможности по изысканию местных каменных мате­
риалов надлежащего качества вынуж дают Главдорстрой еж е­
годно доставлять по железной дороге около 9 млн. т песка и 
щебня (63%  от общ ей потребности). Как справляются д ор ож ­
но-строительные организации с задачей своевременной вы груз­
ки этих материалов, видно из следующ их данных. При средней 
норме выгрузки одного коммерческого вагона 1,26 ч фактиче­
ский простой под выгрузкой составил 1,77 ч, что на 40%  пре­
вышает норматив. Показатели по собственному парку вагонов 
еще ниже. Из-за длительных простоев вагонов под выгруз­
кой подразделения Главдорстроя не получили значительное к о ­
личество грузов. Наибольшие простои вагонов допущены тре­
стами, использующими комплекты машин типа Д С-100 (Бел- 
дорстрой, Ц ентродорстрой, Д ондорстрой, М агистральдор- 
строй-1), прирельсовые разгрузочные базы которых работают 
с  наибольшей интенсивностью.

Трест Белдорстрой уложил в 1978 г. двумя комплектами 
ДС-100 110 км цементобетонного покрытия, приведенного к 
ширине 7,5 м. В адрес только этого  треста в 1978 г. поставле­
но 1,4 млн. т каменных материалов и 140 тыс. т цемента. К аж ­
дый день здесь приходилось разгруж ать д о  1,5 ж елезнодорож ­
ных составов. В среднем по Главдорстрою  грузопоток в адрес 
подразделений, использующих безрельсовые укладочные маши­
ны, возрос в 3 раза.

Какими ж е техническими средствами располагают дорож н о­
строительные организации для приема и складирования гру­
зов? Средства эти, к сожалению, те же, что были прежде: по­
вышенный путь, подрельсовый бункер, радиально-штабелирую- 
щий конвейер. О тсутствую т средства механизации таких тру­
доемких работ, как очистка вагонов от зависших материалов, 
рыхление смерзшихся материалов, закрывание люков. Нере­
шенной остается проблема пневмотранспортирования цемента. 
Простои под выгрузкой вагона с цементом в среднем составля­
ют 2— 2,5 ч. Часовая потребность в цементе для обеспечения 
работы бетоносмесительного узла в составе двух заводов 
СБ-109 вдвое превышает возмож ности выгрузки. Расходные 
склады цемента вместимостью 320 т, которые поставляются с 
заводами СБ-109, не комплектуются компрессорными станция­
ми и на большинстве строек не работаю т в проектном режиме.

Из трестов Минтрансстроя, имеющих на вооружении комп­
лекты машин типа Д С-100, лишь Белдорстрой и Петропав- 
ловскдорстрой при строительстве производственных баз поль­
зую тся  документацией, разработанной проектной организацией 
(Киевским филиалом Союздорпроекта). Технология работы 
производственных баз решается каждым трестом по-своему. 
К сожалению, ни одну из разгрузочных баз нельзя признать 
эталонной, удовлетворяющ ей таким основным требованиям, 
как обеспечение своевременной выгрузки массовы х грузов из 
подвижного состава лю бого типа, обеспечение сохранения мате­
риалов в процессе складирования и хранения.

Вместе с  тем в проектировании и строительстве прирельсо­
вых баз накоплен некоторый положительный опыт. Прирель­
совые разгрузочные базы для скоростного строительства авто­
магистрали М инск —  Брест, запроектированные Киевским фи­
лиалом Союздорпроекта, в Кобрине и Бронной Горе обеспечи­
ли эффективное использование комплектов Д С -IQO на этой

стройке. Опыт эксплуатации этих баз свидетельствует о  целе­
сообразности сочетания повышенных тупиков и подрельсовых 
бункеров с  радиально-штабелирующими конвейерами (Р Ш К ).

В условиях аэродромного строительства наибольший эффект 
дает организация притрассового бетонного завода. В этом  слу­
чае разгрузочная база получается компактной, резко сокра­
щ ается потребность в технологическом транспорте. Самую вы ­
сокую  производительность на выгрузке цемента (35— 40 мин 
на один вагон) имеют механические разгрузочные устройства 
(шнековый ленточный транспортер). Несомненным прогрессом 
в проектировании и строительстве производственных баз яв­
ляется отказ от подземных транспортных галерей.

Улучшение работы разгрузочных баз связано с  созданием 
и внедрением РШ К производительностью 500— 600 т/ч, механи­
зацией работ по очистке вагонов, рыхлению смерзш ихся мате­
риалов, закрытию люков, улучшением организации погрузо- 
разгрузочных работ.

О тсутствие необходимых условий и возмож ностей для обе ­
спечения высокой технической готовности машин, механизмов 
и автомобильного транспорта лимитирует повышение эффек­
тивности дорож ного строительства и закрепление кадров. Д о ­
рожникам крайне необходимы сборно-разборные профилакто­
рии с  комплектами оборудования для текущ его содержания и 
ремонта дорожно-строительных машин. Главдорстроем со ­
вместно с Союздорнии начата работа, целью которой является 
создание передвижных ремонтных постов для технического 
обслуживания и текущего ремонта машин и транспортных 
средств в линейных условиях. Эти посты должны быть осна­
щены нормокомплектами инструмента и приспособлений п о­
добно тому, как это делается в гражданском и промышленном 
строительстве.

К роме того, с разрешения Госплана и Госстроя СССР Глав­
дорстрой включает в состав технических проектов автомобиль­
ных дорог, строительство которы х предусматривается комплек­
тами машин типа ДС-100, сверх лимита средств на временные 
сооружения, объекты собственной производственной базы (в 
том числе и базы для ремонта дорож но-строительных машин 
и транспорта).

В последние годы  в Главдорстрое проводятся конкурсы 
профессионального мастерства рабочих ведущ их профессий, 
школы передового опыта. Видимо, целесообразно организовать 
обмен передовыми методами труда и на производственных б а ­
зах.

Комплексный подход к проблеме совершенствования произ­
водственной базы дорож ного строительства, глубокий анализ 
нынешнего ее состояния и совместные действия ученых, проек­
тировщиков и производственников будут способствовать раз­
витию технического прогресса в дорож ной отрасли.

У Д К  625.855.3.06/.07:658

Производство 
асфальтобетона — 
на индустриальную 
основу
Д -р  техн. наук И. В. КОРОЛЕВ

Расчеты показывают, что в  нашей стране еж егодно произ­
водится более 60 млн. т асфальтобетонной смеси. П роизвод­
ство смеси осущ ествляется на АБЗ с производительностью от 
нескольких тысяч до сотен тысяч тонн в год.

Обследование и анализ деятельности асфальтобетонных за ­
водов в Белгородской, Харьковской, М осковской и других о б ­
ластях показали, что многие предприятия являются мало­
производительными и выпускают в среднем около 24 тыс. т ас­
фальтобетонной смеси в год. Это значит, что на большинстве 
АБЗ смесители работаю т с загрузкой на 50— 60% . На неко­
торых АБЗ смеси для верхних слоев дорож ны х покрытий при­
готавливаются еще в смесителях типа Г-1. Для этих предпри­
ятий характерна низкая технологическая дисциплина. Щ ебень 
здесь иногда подается к смесителям без предварительного д.о-
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зирования. Строго выдерживать запроектированный состав 
смеси на этих АБЗ практически невозможно. Технический кон­
троль вследствие отсутствия лаборатории на таких АБЗ не 
осущ ествляется.

Детальным обследованием АБЗ, расположенных в Белго­
родской и М осковской областях, было определено качество вы ­
пускаемых асфальтобетонных смесей (см. таблицу).

Наименование

Производительность АБЗ, 
тыс. т смеси в год о  5

показателя
50 150 500

о  2  
О  °  

vq а?

*=: х

Предел прочности при сжа­
тии, кг с /см 2:

при +50°С  ........................
,  + 20° С ............................
водонасыщ . при +20°С 

Объемная масса, г /см8 . . .
Водонасыщение, % ................
Набухание, % ............................

15/22
36/22
25/20

2,27/0,5
4,06/41,3
1,13/69

13/20
58/15
51/18

2,25/0,24
0,9/44
0,3/70

13/5
46/12
41/13

2,26/0,7
1,8/30
0,01/61

13/12
43/10
40/8

2,30/0,7
1,5/14
0, 1/22

П р и м е ч а н и е .  В числителе — среднеарифметическое значение, 
в знаменателе — коэффициент вариации, %.

Коэффициент вариации определяли по отношению средне­
квадратического отклонения к среднеарифметическому. Чем 
меньше величина коэффициента вариации, тем однороднее см е­
си. Наиболее однородные смеси выпускают крупные предпри­
ятия с годовы м планом около 500 тыс. т асфальтобетонной 
смеси. На этих предприятиях обычно выдерживается высокая 
технологическая дисциплина, имеется современное оборудова­
ние, хорош о налажен технический контроль, нет перебоев в 
подаче минерального порош ка и др.

Обычно в областных дорож ны х управлениях М инавтодора 
РСФ СР или М индорстроя УССР асфальтобетонные заводы 
входят в состав Д С У  или Д Э У . Ч асто несколько малопроизво­
дительных АБЗ этих подразделений с планом от 5 до 30 тыс. т 
в год  сосредоточены  в одном населенном пункте. Так, напри­
мер, в Белгороде имеется 7 АБЗ различных ведомств, а в о б ­
ласти располож ено 20 АБЗ Управления Белгородавтодор. В се­
го в этой области находится 45 АБЗ различных ведомств. 
В М осковской  обл. только в системе М инавтодора РСФ СР 
работает более 50 АБЗ с годовы м выпуском более 2 млн. т 
асфальтобетонной смеси. Возникает вопрос: целесообразно ли 
иметь такое больш ое количество АБЗ различной подчиненно­
сти в одной области? В озм ож но ли осущ ествлять единую тех­
ническую политику на всех этих А Б З?

С ущ ествующ ая структура автодоров и разобщенность всех 
АБЗ ослож няют возм ож ность резкого повышения качества ас­
фальтобетонных смесей. Это прежде всего выражается в о т ­
сутствии единой технической политики. Д СУ , Д Э У  стоят 
на различных уровнях производства, отсутствую т необходимая 
ремонтная база, а такж е надлежащий технический контроль за 
выпускаемой продукцией.

П оэтом у для крупных дорож ны х организаций М инавтодора 
РС Ф С Р, а возм ож но, и для дорож ны х министерств других 
республик первым этапом ,на пути внедрения комплексной си­
стемы управления качеством приготовления асфальтобетонной 
смеси долж но быть создание головного предприятия и его 
подразделений. При этом  предлагается ликвидация отдельных 
мелких АБЗ, укрупнение других и создание крупных совре­
менных предприятий. Головное предприятие, видимо, следует 
расположить в областном центре или вблизи него, так как час­
то здесь сосредоточен основной объем работ. Здесь ж е должна 
располагаться ремонтная база. Головное предприятие долж но 
иметь несколько передвижных АБЗ, ему ж е следует подчинить 
стационарные АБЗ (филиалы), которы е в настоящ ее время 
находятся в подчинении ДСУ. Управляющие воздействия ав- 
тодора долж ны  поступать в Д СУ, Д Э У  и на головное пред­
приятие. Д С У  и Д Э У  такж е имеют возм ож ность прямо воз­
действовать на головное предприятие и оперативно на его под­
разделения. Такая система управления производством исклю­
чает действие головного предприятия как промежуточного 
звена меж ду автодором  и Д С У  или ДЭУ.

П одразделения головного предприятия см огут обслуж и­
вать экономические районы, в которые входят две-три области, 
что еще более улучшит их эффективность и повысит качество 
выпускаемой продукции, при этом  они должны обслуж ивать 
все дорож но-строительны е организации, находящиеся в обла­
сти или экономическом районе, независимо от их под­
чинения. '

В разработанном проекте Положения о головном предпри­
ятии дорож ной индустрии в областном дорож ном  управлении 
приведены цели и задачи, средства, права и обязанности тако­
го предприятия и его филиалов.

Опыт работы  АБЗ большой мощности (400 тыс. т смеси в 
год) накоплен трестом Харьковспецстроймехаиизация (г. Харь­
к о в )1 М инпромстроя УССР. Это АБЗ 40%  своей продукции от­
пускает организациям других ведомств. Являясь прообразом 
головного предприятия, оно работает на полную мощность, 
здесь нет простоев из-за отсутствия материалов или малого 
фронта работ. У других ведомств, работаю щ их в г. Харькове 
и в районе радиусом 60 км, отпала необходимость в создании 
своих ведомственных АБЗ.

Создание головного предприятия (с филиалами), распола­
гающего высокоэффективными современными машинами и обо­
рудованием, налаженным техническим контролем, неизбежно 
приведет к том у, что все дорож но-строительные организации 
области и даж е экономического региона будут давать этому 
предприятию заказы (с материальным обеспечением). П осте­
пенно здесь будет сосредоточено все производство асфальтобе­
тонной смеси. Это приведет к повышению ее качества и как 
следствие качества дорож ного строительства.

УДК 625.731.81

Устройство
щебеночного
основания,
обработанного
цементопесчаной
смесью
Э. Я. ГОНЧАРОВ, В. С. ИСАЕВ,
Б. С. МАРЫШЕВ, В. М. ЮМАШЕВ

В настоящее время в дорож ных одеж дах с асфальтобетон­
ным и цементобетонным покрытиями на дорогах высших кате­
горий устраивают основания из каменных материалов, обр або­
танных неорганическими вяжущими. Такие конструктивные 
слои, обладая повышенной несущей способностью , для своего 
устройства требую т сравнительно больших затрат по сравне­
нию с щебеночными основаниями и только положительных 
температур. Влияние этих недостатков, снижающ их темпы 
строительства, м ож ет 'бы ть  существенно снижено устройством 
щебеночного основания, обработанного в верхней части це­
ментопесчаной смесью.

Щ ебеночное основание, обработанное в верхней части це­
ментопесчаной смесью, устраивалось Управлением строитель­
ства М осква —  Волгоград на участке дороги М осква —  Сер­
пухов. Предварительно в Союздорнии были разработаны опти­
мальные составы материалов и технология устройства такого 
типа основания.

Щ ебень, предназначенный для устройства основания, обра­
ботанного в верхней части цементопесчаной смесью, должен 
отвечать требованиям, предъявляемым к щебню для обычных 
щебеночных оснований, устраиваемых методом заклинки. На 
участке дороги М осква —  Серпухов применяли известняковый 
щебень Калуж ского месторождения. Он имел марку прочно­
сти 600.

Щ ебень для основания в зимнее время был вывезен на про­
межуточные склады-конусы, расположенные непосредственно 
на земляном полотне автомобильной дороги, в места его рас­
пределения в основании.

1 К о р о л е в  И.  В. ,  Г о л о в е н ч и ц  С. Ф. Комплексная система 
управления качеством асф альтобетона. — «А втомобильны е дороги*, 
1976, № 9.
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Зерновой состав щебня приведен ниже:
Размеры сит, м м   40 25 20 10 5 мельче 5
Частные остатки, % ................  5 ,4  24 49 16,3 2,9 2,4

Для цементопесчаной смеси применяли местный мелкий пе­
сок, разрабатываемый в месте устройства основания, и цемент 
марки 500. П есок имел следующ ий зерновой состав:

мельче
Размер сит, мм . . .  . 5 2,5 1,25 0,63 0,28 0,14 0,071 0,071
Частные остатки, % . 2,2 1 1,7 8,7 18,7 52 14 1,7

Д о начала производства работ по устройству основания бы ­
ли подобраны оптимальные составы  цементопесчаной смеси, 
для чего были изготовлены образцы стандартными способами.

Оптимальное количество воды определяли экспериментально 
стандартным методом по принципу «оптимальная влажность — 
максимальная плотность». Следует отметить, что внешним при­
знаком достижения оптимальной влаж ности является появле­
ние «росы » на внутренней стороне вкладыша формы стандарт­
ного уплотнения, прилегающего к образцу, и на торцах образ­
ца, появляющейся после его уплотнения.

Образцы уплотняли стандартной трамбующ ей нагрузкой, и 
в нормативном возрасте были определены их характеристики. 
Результаты испытаний приведены в таблице.

Состав цементопеска,
%

Предел прочности 
при сжатии, 

кгс/см2 в возрасте, 
сут. Водоиасы-

щение,
%

Объемная 
масса, 
г/см*

песок
цемент
марки

500

вода
сверх
100%

смеси
7 28

92 8 11 16 28 0,9 2,03
90 10 11 25 50 0,8 2,04
88 12 11 42 70 0,3 2,08

Результаты иопытаний показали, что все три состава уд ов ­
летворяют требованиям, предъявляемым к цементопеску как 
конструктивному слою дорож ной одеж ды . Однако для цемен­
тирования щебеночного слоя был принят состав с 10% цемен­
та как обеспечивающий достаточно высокую прочность и в то 
же время с достаточно умеренным расходом  цемента. При вы­
боре этого  состава руководствовались соображениями, что в 
конечной цементной щебеночно-песчаной смеси, полученной при 
устройстве основания, фактический расход цемента будет ни­
же и в то же время позволит создать монолитный щ ебеноч­
ный слой, удовлетворяющ ий требованиям к ка-менным матери­
алам, обработанным неорганическими вяжущими.

В озм ож но применение двух технологий обработки щ ебеноч­
ного основания цементопесчаной смесью: пропитка основания 
и перемешивание смеси с верхней частью основания.

В первом случае для проникания в пустоты между щебен- 
ками цементопесчаная смесь должна быть более текучей по 
сравнению со  смесью, имеющей оптимальную влажность. П ро­
веденные эксперименты позволяю т сказать, что критерием те­
кучести цементопесчаной смеси мож ет служить предел пла­
стичности, определяемый балансирным конусом, как это при­
мято в грунтоведении. Предел пластичности цементопесчаной 
смеси, используемой при устройстве оснований, соответствует 
влажности 25%  от веса смеси.

При перемешивании цементопесчаной смеси с верхней 
частью щ ебеночного основания влажность смеси должна обе­
спечивать оптимальную влажность обработанному щебню. Для 
определен,ия характеристик цементной щебеночнснпесчаной 
смеси в лаборатории были приготовлены образцы.

Вначале готовили сух ую  смесь песка (90 % ) с  цементом 
(1 0 % ), затем добавляли 11% воды (оптимальная влажность) 
сверх 100% от сухой смеси. Полученную цементопесчаную 
смесь тщательно перемешивали с  щебнем размером 25— 5 мм 
в соотношении соответственно 1 :3 .  Влажность цементной щ е­
беночно-песчаной смеси составила в конечном итоге 2,7°[о, по­
этом у в смесь добавляли воду до оптимальной влажности, с о ­
ставившей 7%  от массы всей смеси. В пересчете на цементопес­
чаную смесь величина влажности этой смеси составила 26% .

Так как цементопесчаную смесь с такой влажностью на за ­
воде приготовить трудно, а также трудно перевезти эту смесь 
в автомобилях-самосвалах к месту укладки из-за неизбежной 
потери воды, необходимо, очевидно, часть воды вводить в рас­
пределенный щебень.

В лаборатории перемешанную цементную щ ебеночно-песча­
ную смесь оптимальной влажности укладывали в формы и 
уплотняли ударами гири копра. Образцы были испытаны на 
прочность при сжатии в возрасте 7 и 28 сут.

Результаты испытаний следующие: объемная масса смеси 
2,28 г/см 3, водонасыщение образца 0,25% , предел прочности 
при сжатии в возрасте 7 сут 35 кгс/см2, в возрасте 28 сут 
( R 2s )  42 кгс/см2.

Предел прочности при расколе, полученный расчетом по 
формуле /?р =  0,09 /?28+1,2*, составляет 5 кгс/см 2.

Результаты экспериментов показывают, что обработанный 
материал имеет марку 40 и отвечает требованиям норматив­
ных документов.

В связи с тем, что на производстве обрабаты вается верх­
ний слой щебеночного основания, в лаборатории был изучен 
вопрос проникания цементопесчаной смеси в нижние слои 
щебня.

Песок (90% ) и цемент (10 % ) перемешивали сухими, затем 
добавляли 25%  воды  сверх 100% от массы сухой  смеси песка 
и цемента (пластическое состояние цементонеока). Щ ебень раз­
мером 25— 0 мм (три части) укладывали в формы высотой 
100 мм не уплотняя. Затем необходимое количество приготов­
ленной цементопесчаной смеси (одна часть) укладывали на 
щебень и перемешивали с ним на глубину 70 мм. П осле этого 
смесь уплотняли 69 ударами гири копра.

При распалубливании нижняя часть образцов (примерно 
30 мм) отделилась от остальной части образца, так как цемен- 
топесок не прошел до конца образца, как предполагалось. Это 
связано с тем, что щебень фактически имел почти непрерыв­
ный гранулометрический состав. Образцы (верхняя часть) по­
сле 28 сут  влажного хранения были испытаны на раскол, пре­
дел прочности составил 4,3 кгс/ом2. Предел прочности при сж а­
тии, рассчитанный по формуле $ 28=  10 ,8 /?р— 13,3, равен 
33,1 кгс/см2. Полученная прочность немного ниже, чем при со ­
вместном перемешивании щебня с  цементопеском в мешалке. 
Очевидно, снижение прочности произошло из-за некачественно­
го перемешивания смеси в форме.

Результаты этого испытания показывают, что верхняя часть 
щебеночного основания достаточно хорош о обрабаты вается це­
ментом. К сожалению, дальнейшего проникания цементопесча­
ной омеси в нижние слои щебеночного основания не проис­
ходит. М ож но только говорить о промежуточной зоне между 
верхней обработанной частью основания и нижней н еобрабо­
танной, т. е. о создании плавного перехода —  уменьшения 
жесткости основания. Для увеличения этого эффекта следует 
применять щебень только указанных размеров.

На основе проведенных работ были рекомендованы составы 
материалов для устройства основания на участке дороги М ос­
ква —  Серпухов, где применялись машины из комплекта 
Д С-100, а также на дорож ных объектах Красноярского края.

Предварительно разработанная технология и ее опробова­
ние непосредственно на дороге позволили окончательно уста ­
новить оптимальные операции по устройству щебеночного осн о­
вания, обработанного в верхней части цементопесчаной смесью. 
Разработаны две технологии строительства.

При использовании машин из комплекта Д С-100 завезенный 
для основания щебень предварительно распределяли бульдозе­
ром или автогрейдером. Окончательное распределение щебня 
проектной толщины с запасом на уплотнение осуществляли 
профилировщиком ДС-97.

Цементопесчаную смесь, предназначенную для расклинки и 
обработки щебеночного основания, приготавливали на бетон­
ном заводе с  принудительным перемешиванием смеси типа 
Д С -50А  или со  свободным перемешиванием смеси типа Рекс 
или СБ-109. В последнем случае при необходимости во избе­
жание налипания цементопесчаной смеси на стенки мешалки в 
смесь добавляли около 10% щебня от веса смеси размером 5—  
20 или 5— 40 мм.

Приготовленную цементолесчаяую смесь распределяли на 
поверхности основания толщиной 3— 6 см. Ориентировочный 
расход смеси составил 5— 10 т на 100 м2. При необходимости 
производится ее доувлажнение до указанных ранее пределов.

Для сохранения ровности основания приготовленную цемен- 
гопесчаную смесь целесообразно раскладывать распределите­
лем Д С-99 с боковой загрузкой. М ож но распределять цементо­
песчаную смесь профилировщиком Д С-97 с  подачей к нему 
смеси автомобилями-самосвалами по основанию.

После распределения смеси профилировщиком Д С -97 ее пе­
ремешивали с щебнем на толщину около 7— 40 см. Затем осно-

* Технические указания по устройству дорож ны х оснований из об л о ­
мочных материалов, укрепленных цементом. ВСН 164-69, Минтрансстрой.

= 1 1
2*
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ванне уплотняли катками на пневматических шинах. Ориенти­
ровочное количество проходов катка по одному следу 12— 16.

При устройстве основания по второй технологии и при ис­
пользовании обычных машин распределение и прикатка щебня 
до устойчивого положения отдельных щ ебенок в слое произ­
водится обычным способом  согласно требованиям нормативных 
документов.

П риготовленную цементопесчаную смесь в смесителях ти­
па Д С -50А  или СБ-109 распределяли по поверхности щ ебеноч­
ного основания толщиной 3— 6 см. Д ля обеспечения равномер­
ного распределения смеси по поверхности основания и ровно­
сти самого основания смесь целесообразно распределять ук­
ладчиками. Д опускается использование автогрейдера с повы­
шенным контролем качества производства работ. П осле рас­
пределения смеси основание уплотняют обычным способом , 
принятым для уплотнения щебеночных оснований.

При использовании любой технологии уплотнение долж но 
быть закончено не позже 4 ч с  момента приготовления цемен- 
тсшесчаной смеси. П о окончании уплотнения за основанием 
долж ен быть осущ ествлен уход, как за укрепленным основани­
ем или цементобетоном. Ориентировочный расход смеси со ­
ставляет 5— 10 т на 100 м2, или 2,5— 5 м3 на 100 м2 оонования.

Таким образом , устройство щебеночного основания, обр або­
танного в верхней части цементопесчаной смесью, позволяет со ­
здать более жесткий тип основания по сравнению с обычным 
щебеночным, что позволяет снизить на 100% толщину осн о­
вания.

При устройстве такого щ ебеночного основания возможно 
вывозить щебень зимой на промежуточные склады у  трассы 
дороги. Э то позволяет увеличить фронт работ в зимнее время, 
максимально использовать более свободный в это время авто­
мобильный транспорт. При устройстве такого типа основания 
значительно уменьшается объем перемешиваемых в смеситель­
ной установке материалов по сравнению с основанием, обр а бо ­
танным вяжущими, которые необходимо все перемешивать в 
смесителе.

У Д К  625.731.8+625.855.3

Основания 
из высокопористого 
песчаного 
асфальтобетона
С. Т. СОХРАНСКИЙ, А . О. САЛЛЬ,
И. П. Ш УЛЬГИН СКИЙ

При реконструкции одной из дорог в Ленинградской обл. 
трестом Севзапдорстрой (УС-17) в 1955— 4957 гг. был исполь­
зован высокопористый асфальтобетон1. На старое разрушенное 
покрытие укладывали двухслойное основание и двухслойное 
асфальтобетонное покрытие толщиной 8 см из стандартных 
смесей. Нижний слой оонования толщиной от 15 до 40 см с о ­
стоял из гравийно-песчаной смеси, а верхний слой толщиной 
6 см —  из выоокопористого песчаного асфальтобетона.

Д ля приготовления вы сокопористого песчаного асфальтобе­
тона применяли пески местных карьеров, содерж ащ ие зерна 
крупнее 5 мм от 11 до 16% , а мельче 0,074 мм —  от 1 до 4% . 
М одуль крупности (М „) был от 3 до 3,3. Вязкий битум имел 
марку Б Н -II и его расход составлял 4,5%  от  массы.

В табл. 1 приведены показатели физико-механических 
свойств образцов, изготовленных заводской лабораторией при 
выпуске смесей и после переформовки вырубок.

Показатели физико-механических свойств образцов, изго­
товленных из смесей после переформовки вырубок, выше. Это 
объясняется благоприятным изменением зернового состава пос­
ле укатки: измельчение приближает состав к оптимальному.

‘ Г о р е л ы  ш е в  Н.  В. ,  Л о б з о в а  К. Я. ,  Г а й в о р о н с к и й  В. Н. 
и др . — А сф альтобетонны е смеси с  уменьшенным содержанием биту­
ма. «А втом обильны е д ор оги », 1978, № 4.

Т а б л и ц а  1

Объемная 
масса» 
г /см®

Предел прочности при 
сжатии, кгс|см2, при 

температуре, °С
приготов­

ления
образца

щение,
% от о б ъ ­

ема

Н
аб

ух
ан

ие
,

+50 +30

+2
0 

(в
о­

до
на

сы
щ

е­
ни

е)

П осле при­
готовления 
заводской 

смеси

2,01- 2,12 13-18 ,7 0- 1,1 1 ,3 -3 ,1 - 2 ,9 - 7 ,8

После п е­
реф ормов­
ки выру­

бок

2 ,0 6 -2 ,21 7 ,3 -1 8 ,9 0- 1,1 2 ,6 -3 ,1 Л -vj 1 00 4 ,7 -6 ,2

Смесь изготовляли в смесителе Г-1, укладывали автогрей­
дером и укатывали тяжелыми гладковальцовыми катками. При 
продолжительности эксплуатации готового слоя до 10 сут не­
посредственно под воздействием автомобильного движения ин­
тенсивностью до 500 авт./сут каких-либо деформаций обнару­
жено не было.

Д орож ную  одеж ду эксплуатировали в условиях непрерыв­
ного роста интенсивности движения от 1000 авт./сут в 1958 г. 
до 3000 авт./сут. в 1972 г. Расчетная интенсивность движения, 
приведенная к автомобилю группы А  (ВСН  46-72), изменилась 
за это время от 150 до 600 авт./сут.

Вскрытия дорож ной одеж ды  показали, что на участках без 
трещин высокопористый асфальтобетон сохранил плотность и 
прочность. Там, где в покрытии имелись трещины, они ж е про­
слеживались и в основании, но и здесь материал сохранил би­
тумосвязную структуру. Исключение составил лишь один из 
15 обследованных участков, где разрыхление высокопористого 
асфальтобетона было, по-видимому, следствием недостаточной 
толщины вышележащего покрытия (4— 5 см ), которое растрес­
калось на мелкие блоки и потеряло водопроницаемость и несу­
щ ую способность.

Сохранение ровности проезжей части на участках без тре­
щин свидетельствует о достаточной сдвигоустойчивости д орож ­
ной одеж ды , включая слой основания из вы сокопористого пес­
чаного асфальтобетона. Это отчасти объясняется более благо­
приятными температурными условиями работы  основания. В ча­
стности, по данным наблюдения при максимальной летней тем­
пературе воздуха в солнечный день + 3 8 °С  температура в по­
крытии на глубине,0,5 см составляла + 4 5 °С , а на глубине от 
8 д о  14 см —  от + 3 2  до + 2 6 °С .

П оследовательность развития повреждений по полосам на­
ката (трещины, а затем уж е выбоины и просадки) указывает 
на то, что первопричиной общ их разрушений была недоста­
точная прочность асфальтобетонных слоев на растяжение при 
изгибе. Отчасти снижение трещиноустойчивости из-за образо­
вания микротрещин и старения материала компенсировали по­
верхностными обработками1. Это позволило продлить срок 
служ бы  д о  капитального ремонта на 15 лет и более.

Трещиноустойчивость основания из вы сокопористого ас­
фальтобетона будет обеспечена, если возникающие в нем рас­
тягивающие напряжения не превысят усталостной прочности 
материала. На рис. 1 приведены экспериментальные данные 
определения усталостной прочности песчаного асфальтобетона 
при расчетной температуре 0°С; на графиках указаны номера 
смесей, для которых содержание битума и водонасыщение при­
ведены в табл. 2.

Усталостная прочность на растяжение при изгибе с увеличе­
нием пористости (или водонасыщения) материала резко пада­
ет, поэтому для компенсации пониженной прочности необходи­
мо увеличить асфальтобетонные слои, чтобы соответственно 
снизить действующие в них растягивающие напряжения. 
В  табл. 2 приведены эквивалентные по прочности толщины пес­
чаного асфальтобетона с разным расходом  битума, рассчитан­
ные на прочность при изгибе.

Таким образом , при расходе битума 4,5%  и водонасыщении 
15,5% толщина асфальтобетонной дорож ной одеж ды , включая 
основание, должна быть не менее 20 см. При меньшей толщине

* Са л л ь А. О. Повышение прочности асф альтобетонного покрытия 
^поверхностной обработкой . «Автомобильны е д ор оги », 1964 г., № 1, с. 16.
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Т а б л и ц а  2

Физико-механические 
свойства асфальто­

бетона

Номер смеси

1 2 3 4 5 6

Содержание битума, 
% ................................... 9,5 8 6,5 5 3,5 2

Водонасыщение, % от 
объема .................... 0,7 1,5 6,5 10 15 18

Усталостная прочность 
при изгибе, KrcfcM2 

Кратковременный м о­
дуль упругости, 
кгс/см2 ........................

34,2 32,4 25,2 17,4 6,4 1,3

59 000 76 000 87 000 78 000 40 000 11000
Требуемая по расчету 

толщина слоев, см 7,4 8,1 10 12 21 —

ю ю1 ю3 iak ю5
Число побторных наблюдений

Прочность асфальтобетона при повторных 
на грузках

1—6 — номера смесей (см . табл. 2)

возмож но образование трещин, что подтверждается опытом 
эксплуатации дороги Ленинград —  Киев.

Изложенные соображ ения были учтены при устройстве о с ­
нований из высокопористых песчаных асфальтобетонных сме­
сей в Ленинграде в 1975— 1977 гг., где на городских магистра­
лях под нагрузку Н -30 толщину асфальтобетонных слоев наз­
начали не ниже 30 см, а на дорогах районного значения под 
нагрузку Я - 10 —  не менее 22 см.

Песчаный асфальтобетон для оснований готовили из смеси 
природного песка карьера М алукса с  модулем крупности 2,2-=-
2,5 и гранитного отсева размером 5— 0 мм в соотношении 1 : 1 
(содерж ание частиц меньше 0,071 мм в смеси в пределах 4-+- 
-4-6% ) и битума БН Д  60/90 в количестве 3,5-=-3,8%.

На дороге смесь раскладывали слоями до 15 см, так как 
при больших толщ инах трудно было достичь нормативной 
ровности. В тех случаях, когда проектная толщина основания 
была более 15 см, смесь укладывали и уплотняли в два слоя. 
Уплотняли смесь катками на пневмошинах Д -627 или Д-624.

Показатели физико-механических свойств образцов из вы ­
сокопористой песчаной смеси представлены в табл. 3.

Т а б л и ц а  3

Объемная Водонасы-
щение,

% от о б ъ ­
ема

Набухание,
%

Предел прочности при сжатии, 
кгс|смг

масса,
г|см’

+50 +30 + 20

2,01- 2,12 12-20

ООО1о

3 -1 0 8-20 11-25

Более высокие показатели прочности по сравнению с дан­
ными табл. 2 выявляют влияние дробленой составляющ ей и 
частиц мельче 0,071 мм в формировании структуры песчаного 
асфальтобетона.

Большинство построенных магистральных участков находит­
ся под воздействием автомобильного транспорта, интенсив­
ность которого в пересчете на нагрузку от автомобиля группы 
А составляет 1200— 1800 авт./сут.

Т Е Х Н И К О -Э К О Н О М И Ч Е С К И Е  
П Р О Б Л Е М Ы

УДК 625.7:658.56

Новая схема 
управления 
дорожным хозяйством 
Российской Федерации

Подъем материального и культурного уровня жизни совет­
ского народа, а также повышение эффективности общ ественно­
го производства в большой степени зависят от автомобиль­
ных дорог, без развитой сети которы х автомобильный транс­
порт не мож ет реализовать свои потенциальные возм ож но­
сти.

В целях более полного удовлетворения потребностей эконо­
мики РСФ СР в автомобильных дорогах работники дорож ного 
хозяйства Российской Федерации стремятся всемерно повы­
шать эффективность и качество своей работы. Важным направ 
лением этой деятельности является вопрос совершенствования 
управления дорож ным хозяйством.

Д о  1973 г. в большинстве областей, краев и А С С Р сущ е­
ствовали параллельно два органа среднего звена управления—  
дорожно-строительный трест (в его состав входили пять— семь 
дорожно-строительных управлений) и дорож ное управление 
соответствую щ его обл(край) исполкома или Совета Минист­
ров АССР (ему подчинялись районные П Д Э У ). При таком п о ­
ложении в некоторых районах одновременно работали две д о ­
рожные организации, не зависящие друг от друга. Это вызы­
вало распыление материально-технических, финансовых и тр у ­
довых ресурсов, затрудняло подбор и расстановку руководя­
щих кадров и снижало их ответственность за состояние д о ­
рож ного хозяйства в районе, области, крае, АССР.

В целях ликвидации параллелизма в работе среднего звена 
управления дорожным хозяйством в 1973 г. было упразднено 
49 дорожно-строительных трестов и более 300 низовых д ор ож ­
ных организаций. В каждой области, крае, АССР был создан 
единый орган хозяйственного руководства дорож ным хозяй­
ством, а в районах, как правило оставлена одна дорож ная о р ­
ганизация. Укрупнение низовых дорож ны х организаций п озво­
лило в более широких масш табах переводить дорож ны е орга­
низации на хозяйственный расчет путем преобразования их в 
дорожные ремонтно-строительные управления (участки) — 
ДРСУ. Перевод дорож ных организаций на хозрасчет, начатый 
в порядке экономического эксперимента еще в 1970 г. 
показал, что в условиях децентрализованного финансового и 
материально-технического обеспечения Д Р С У  являются наибо­
лее оптимальной формой организации дорож но-эксплуатаци­
онной службы. В этих хозрасчетных организациях повыш ает­
ся заинтересованность коллективов в увеличении объем ов ра­

После трех лет эксплуатации на всех опы тно-производст­
венных участках (80 000 м2) трещины и пластические деф ор­
мации, которые бы свидетельствовали о достижении местного 
предельного состояния в конструктивных слоях, отсутствовали.

Как показали промеры трехметровой рейкой, за этот  период 
ровность покрытия в продольном направлении даж е немного 
улучшилась, а в поперечном направлении осталась практиче­
ски без изменения.

Таким образом, накопленный во II дорожно-климатической 
зоне опыт обосновы вает целесообразность применения в осн о­
ваниях вы сокопористого песчаного асфальтобетона, при этом 
минимальную толщину асфальтобетонных слоев необходимо 
ограничить.

% 13
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бот, береж но расходую тся  материальные, трудовые и финан­
совы е ресурсы , выявляются и шире используются имеющие­
ся резервы, повышается производительность труда и улуч­
шается качество работ. Опыт дорож ны х организаций, пере­
шедших на хозрасчет, показал, что за первые два года ра бо ­
ты рост вы работки у них превышал рост заработной платы 
почти вдвое. Так, например, в дорож ны х организациях Крас- 
нодаравтодора производительность труда возросла на 74,4% 
при росте заработной платы на 45% , Смоленскавтодора со о т ­
ветственно на 49 и 23% , Северо-Кавказской Ордена «Знак по­
чета» автомобильной дороги  на 38 и 12%.

П еревод дорож ны х организаций на хозрасчет сп особство­
вал повышению эффективности их деятельности и позволил в 
девятой пятилетке удвоить объемы работ по строительству, 
ремонту и содерж анию дорог при росте численности работаю ­
щих всего лишь на 24% .

О собое  значение для работников дорож ной отрасли имели 
указания товарищ а Л. И. Брежнева на X X V  съезде КПСС о 
необходимости более умелого использования экономических 
стимулов и рычагов: хозяйственного расчета, прибыли, цены, 
премии, дальнейшего развития демократических начал в уп ­
равлении и инициативы мест, освобож дения верхнего эш ело­
на руководства от решения мелких дел, повышения оператив­
ности и гибкости в принятии производственных решений, со ­
единения воедино -интересов работника с интересами пред­
приятия и интересов предприятия с интересами государства. 
Эти важнейшие указания, имеющие огромное теоретическое и 
практическое значение, были положены в основу деятельно­
сти М инавтодора РС Ф С Р по совершенствованию управления д о ­
рожным хозяйством  республики. В первую очередь министер­
ству -было необходимо ускорить перевод оставш ейся части 
(около 50% ) дорож ны х организаций на хозяйственный расчет 
и после этого перевести все дорож ное хозяйство республики 
на новую систему планирования и экономического стимулиро­
вания. И сходя из конкретных условий работы  дорож ны х орга­
низаций министерством совместно с соответствующ ими орга­
низациями была предложена новая схема управления д ор ож ­
ным хозяйством  республики.

Эта схема учитывала результаты проведенного экспери­
мента, опыт других дорож ны х министерств -по концентрации 
производства, укрупнению его основного звена и наделению 
а-втодоро'В, упрдоров (среднее звено управления) правами с о ­
циалистического государственного производственного пред­
приятия. Управление дорож ной отраслью в  Российской Ф еде­
рации теперь будет осущ ествляться в  области строительства и 
эксплуатации дорог и промышленного производства по трех­
звенной схеме и в мостостроении по двухзвенной схеме. 
В строительстве и эксплуатации автомобильных дорог осн ов­
ным производственным звеном станут областные, краевые и 
республиканские (А С С Р) производственные управления (объ ­
единения), управления строительства, управления автомобиль­
ных дорог, наделенные правами социалистического предприя­
тия. Средним звеном управления станут четыре хозрасчетных 
республиканских объединения по строительству и эксплуатации 
автомобильных дорог (Росавтомагистраль, Нечерноземья, Юга, 
Сибири и Дальнего В остока).

В области промышленного производства первичным звеном 
остается предприятие, а средним звеном будет хозрасчетное 
республиканское промышленное объединение (Росремдормаш  
и Р осдорстройм атериалы ). В области мостостроения первич­
ным звеном будет хозрасчетное производственное м остострои­
тельное объединение, такж е наделенное правами социалистиче­
ского предприятия и подчиненное непосредственно министер­
ству (двухзвенная схем а).

Эти предложения обеспечивают усиление роли экономиче­
ских рычагов, которые будут воздействовать не только на о р ­
ганизацию и предприятия и их подразделения, но и на сред­
нее з-вено управления. Так, -преобразование бюдж етных д ор ож ­
но-эксплуатационных хозяйств в хозрасчетные ремонтно-строи­
тельные -подразделения, как показал -проведенный М инавтодо- 
ром РСФ СР эксперимент, создает предпосылки и стимулы к 
увеличению объем ов и повышению качества дорож ны х работ, 
к береж ному расходованию денежных средств и материалов, 
к дальнейшему росту производительности труда на базе улуч­
шения использования трудовы х ресурсов, средств механизации 
и транспорта. Вместе с тем эта мера позволит сосредоточить 
мощ ности дорож но-строительны х организаций на сооружении 
наиболее важных и крупных объектов, а выполнение малообъ- 
емных ра бот  поручать ремонтно-строительным подразделени­
ям. Все это, безусловно, положительно скажется как на стр о­
ительстве новых дорог, так и на содержании сущ ествующ их.

Будет сделан важный шаг по пути концентрации производ­
ства и повышения его эффективности. Первичным производ­
ственным звеном (неизмеримо более крупным, чем лю бое из 
сущ ествующ их низовых хозяйств) станут областные, краевые, 
республиканские (А С С Р) управления строительства и эксплу­
атации дорог (автодоры ), управления строительства, управ­
ления автомобильных дорог. Наделение этих организаций пра­
вами социалистического предприятия -позволит разработать 
для них долговременные нормативы и перевести на новую си ­
стему хозяйствования не отдельные подразделения, как это  де­
лается сейчас, а все звено в целом, т. е. -все дорож ные хозяй­
ства области, края, АССР, все подразделения стройки и т. д. 
Это даст -возможность первичному звену оперативно и комп­
лексно решать стоящ ие перед -ним задачи, в том числе по кон­
центрации сил и средств на -важнейших объектах, по разви­
тию и укреплению ремонтной базы, по увеличению добычи и 
переработки местных строительных материалов, по улучш е­
нию производственных и жилищ но-бытовых условий работаю ­
щих и т. д., полноценно используя для этого фонды развития 
производства экономического стимулирования.

Д о 1 января 1979 г. управление автодорогами, упрдорами, 
осущ ествлялось территориальными главными дорожными уп ­
равлениями (Гуш осдором , Главдорцентром, Гла-вдорюгом, 
Главдорвостоком ). Эти органы управления по своем у юридиче­
скому статусу выполняли функции производственно-оператив­
ного контроля. Они не имели права сосредоточивать у  себя 
какие-либо резервы для оказания помощи производственным 
организациям, централизовать фонды развития производства. 
Вне рамок деятельности этих главков находились вопросы  д о ­
бычи и переработки нерудных материалов, связи с наукой, 
распределения централизованно поступающ их дорож ны х ма­
шин и других материально-технических ресурсов. Это снижало 
действенность воздействия главных дорож ны х управлений на 
результаты деятельности закрепленных за ними автодоров 
(упрдоров) и их ответственность за комплексное развитие д о ­
рож ного хозяйства в соответствующ ем территориальном реги­
оне. Преобразование их -в республиканские объединения по 
строительству -и эксплуатации автомобильных дорог, а про­
мышленных трестов ,в республиканские промышленные объ еди ­
нения позволит обеспечить необходимую  централизацию (до 
10% ) фондов развития производства, -материального поощ ре­
ния, социально-культурного и жилищного строительства, пре­
мирования за создание, освоение и внедрение новой техники 
и др. Республиканские объединения, сочетающие как админи­
стративные, так и хозрасчетные функции, см огут более успеш ­
но решать весь комплекс задач по развитию дорож ной сети и 
улучшению ее технического состояния, -более полно учитывать 
при этом  резервы и природно-климатические особенности дан­
ного региона.

О собое ^есто в деятельности объединений займут вопрос:.! 
научных исследований, подготовки проектно-сметной докумен­
тации, внедрения достижений науки, техники и передового 
опыта -в целях снижения стоимости и повышения качества д о ­
рожных работ. Все это повысит организационный и экономи­
ческий уровень оперативного руководства автодорами, строй ­
ками, предприятиями. Кроме того, расширение оперативной и 
хозяйственной самостоятельности среднего звена управления 
даст возмож ность сосредоточить внимание аппарата министер­
ства на проблемах перспективного развития отрасли и наибо­
лее важных текущих вопросах.

В-недрение новой Схемы управления позволит упростить и 
унифицировать структуру дорож ны х органов, упростить и с о ­
кратить отчетность, упразднить свыше 200 самостоятельных 
организаций и уменьшить численность административно-техни­
ческого персонала не менее чем на 1 тыс. ед. Общий экономи­
ческий эффект внедрения составит около 9 млн. руб.

Внедрение новой схемы управления дорож ным хозяйством 
долж но быть завершено до 1 января 1981 г. В настоящее вре 
мя в М инавтодоре РСФ СР и подведомственных ему организа­
циях проводится большая подготовительная работа. В первом 

• полугодии 1979 г. намечено перевести на полный хозяйственный 
расчет с  наделением правами социалистических предприятий 
13 областных организаций и 4 управления автомобильных д о ­
рог объединения Росавтомагистраль. Большая часть остальных 
организаций будет переведена на хозрасчет до 1 января 1980 г.

Несомненно, что осущ ествляемая перестройка схемы управ­
ления дорож ной отраслью будет способствовать успешному 
выполнению государственных планов, залож ит прочный фун­
дамент дальнейшего улучшения работы дорож ны х хозяйств.

Нач. Управления труда и заработной платы 
Минавтодора РСФ СР  

Л. Ф. Носков.
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Рекультивация земель 
при строительстве 
дорог
Инж. Л. Л. ЛЯСКОВСКИЙ

Как известно, для строительства промышленных предпри­
ятий, жилых объектов, железных и автомобильных дорог дол ­
жны предоставляться земли, непригодные для сельского х о ­
зяйства, или сельскохозяйственные земли худш его качества. 
Эти условия при отводе земель выполняются за счет изыска­
ния участков из нераспределенного государственного земель­
ного запаса или земель, не используемых в сельскохозяйствен­
ном производстве. Если это невозм ож но сделать, то отводят 
участок на землях, менее ценных в сельскохозяйственном о т ­
ношении.

При проектировании автомобильных дорог далеко не всегда 
и не на всем протяжении мож но проложить трассу дороги с 
соблюдением указанных условий, особенно в сельскохозяйст­
венных районах. П оэтом у при проектировании и строительстве 
автомобильных дорог особое  значение приобретают вопросы 
рекультивации земель. Целью рекультивации является недопу­
щение снижения качества земель при сооружении земляного 
полотна, когда нарушение почвенного покрова, изменение рель­
ефа являются конструктивной необходимостью.

Приведение земель в пригодное для дальнейшего использо­
вания состояние является важной проблемой, которой не уде­
ляется еще долж ного внимания. Это в значительной степени 
относится к возведению земляного полотна дорог IV— III ка­
тегории (иногда и II категории) из грунтов боковых резервов 
как одному из наиболее экономичных и доступных способов. 
В равнинной и слабопересеченной местности при возведении 
земляного полотна, как правило, преобладают линейные зем­
ляные работы с  объемом до 20— 25 тыс. м3/км, которые с у с ­
пехом мож но выполнять из боковы х резервов грейдер-элева­
торами, бульдозерами и скреперами. Однако неуклонное повы ­
шение значимости сельскохозяйственных земель все более ог­
раничивает заложение боковых резервов. Это, в свою  оче­
редь, вызывает частичное или полное ограничение применения 
высокопроизводительных машин (грейдер-элеваторов, бульдо­
зеров, скреперов), увеличение потребности в большегрузных 
автомобилях-самосвалах и соответствую щ их средствах погруз­
ки, увеличение стоимости земляных работ и удлинение сроков 
строительства.

Анализ способов  возведения земляного полотна в трех д о ­
рожно-строительных управлениях (Д СУ-1, Д СУ-4, Д СУ-7) 
К раснодаравтодора показал, что за пять лет объем земляного 
полотна из боковы х резервов сократился в 1,3 раза, а объем 
перевозок автомобилями возрос в 2,8 раза с  удорожанием на 
1240 тыс. руб.

Сокращение боковы х резервов вызвано тем, что сущ еству­
ющие проекты их разработки, применение типовых попереч­
ных профилей без учета рельефа и почв, а такж е методы ре­
культивации земель резервов во многих случаях не отвечают 
требованиям сельского хозяйства. Главная причина такого не­
соответствия кроется в том, что в  инструктивно-нормативных 
документах по сооруж ению  земляного полотна нет определен­
ных требований к рекультивации нарушенных земель.

Н уж ды  сельского хозяйства в использовании земли край­
не разнообразны. Резерв в результате выполненной рекульти­
вации мож ет быть пригоден для посева многолетних трав, но 
непригоден для их уборки, мож ет быть удобен для посева и 
уборки любых культур, но непригоден (что особенно важ но) 
для их нормального развития и роста. Вместе с  тем система 
севооборота , трансформация и улучшение угодий передвигает 
вдоль строящейся, а затем и эксплуатируемой дороги раз­
личные культуры с вполне определенной технологией выра­
щивания.

Таким образом , отсутствие обоснованного критерия оценки 
рекультивированных земель не позволяет землепользователям 
согласовывать отвод земель в о  временное пользование для 
размещения боковы х резервов, так как не дает гарантий, что 
последующ ая рекультивация их не снизит удобства обработки 
и урожайность земли. Это, в свою  очередь, вы нуж дает проект-

З ем л я но е  полотно, возведенное из о д н о с то р о н н его  б око в ого  р е ­
зер в а  (ш и р и н а  15 м, вы сота 1 м ). В ед ущ ая  м а ш и н а  при  возведе­
нии зем л я н о го  по л отна  гр е й д е р -э л е в а то р  Д -4 3 7 . Р е к у л ь ти в а ц и я  

вы п ол н ен а б ул ь д озерам и  Д-271

ные организации, несмотря на больш ое удорож ание, проек­
тировать земляное полотно из привозного грунта, ограничива­
ясь минимальной шириной полосы отвода. Следовательно, тре­
бования к рекультивации резервов долж ны включать такие 
показатели, которы е бы качественно характеризовали земли 
резервов теми ж е показателями, которыми наделен прилега­
ющий массив основного поля. С другой стороны , необходимо 
соблюдение условий водно-теплового режима земляного по­
лотна, обеспечивающих устойчивость всей дорож ной кон­
струкции в лю бое время года.

Аналитические расчеты технической части рекультивацион- 
ных работ, выполненных с  целью проверки совместимости ука­
занных требований, показали возм ож ность практического ре­
шения проблемы. С этой целью в 1973— 1977 гг. силами 
Д СУ-7 Краснодаравтодора при строительстве автомобильной 
дороги II категории Темрюк —  Краснодар —  Кропоткин бы ­
ли построены опытные участки земляного полотна из грунтов 
боковых резервов с  объемами д о  20— 25 тыс. м3/км и последу­
ющей. рекультивацией по различным технологическим схемам.

Изучение состояния водно-теплового режима земляного п о ­
лотна на этих участках, сп особов  обработки почв и процесса 
роста различных сельскохозяйственных культур позволило сде­
лать практические выводы о  целесообразности критерия ре­
культивации земель для нуж д сельского хозяйства. Были уста ­
новлены следующ ие требования.

1. Поперечные уклоны восстановленных рекультивацией зе ­
мель должны обеспечить устойчивость земли против водной 
эрозии. В количественном и качественном отношении это тре­
бование мож ет характеризоваться допустимым уклоном ре­
культивации !д, численное значение которого зависит от сте­
пени подверженности водной эрозии почв и длины (ширины) 
рекультивируемой полосы с заданным уклоном. На основании 
проведенных исследований для большинства разновидностей 
почв мож но принимать 1Д^ 100%0 при ширине рекультивируе­
мой полосы 10— 30 м. Выбор этого параметра обусловлен с о ­
зданием наилучшего обеспечения сельскохозяйственных куль­
тур влагой для их развития и роста. При прочих равных усл о­
виях впитывания почв при уклонах д о  100%0 развитие процес­
сов эрозии за счет снижения стока мож но предотвратить про­
стейшими агротехническими мероприятиями, в частности 
вспашкой поперек склона.

2. Равенство урожайности приведенной земли резервов и 
основного поля. Основным показателем этого требования це­
лесообразно принимать толщину плодородного слоя he, кото-

Z t  цу. Ур __|\<>

9м 20 м

Р езерв  р е ку л ь ти в и р о в а н  по д у ге  параболы  и ка с ате л ь н о й  к  ней  
прям ой с /д =  50%

=15
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рая долж на быть не меньше толщины плодородного слоя о с ­
новного поля h 0, т. е. h i^ sh o .

3. М аксимальное удобство обработки восстановленных зе­
мель под все виды сельскохозяйственных культур всеми вида­
ми сельскохозяйственных машин. Наиболее полно это  тр ебо ­
вание предлагается характеризовать показателем ровности 
/ ^ 5  см (стрела прогиба средней точки относительно двух 
крайних на длине 4 м меж ду этими точками). Выбор этих па­
раметров и их численные значения определились как оптималь­
ные для заделки большинства сельскохозяйственных культур 
при ширине захвата сеяния до 4 м.

На основании обобщ ения опыта разработки и перемеще­
ния грунта из боковы х резервов различными землеройно­
транспортными машинами и в соответствии с требованиями к 
восстановленным землям, предъявляемыми сельским хозяйст­
вом, целесообразно рекультивацию резервов в поперечном се­
чении проводить по дуге параболы, либо сочетанием дуги па­
раболы и касательной к ней линии допустим ого уклона, что 
наиболее просто осущ ествить в  общ ем технологическом про­
цессе при возведении земляного полотна (см. рисунок).

В ы в о д ы
Предлагаемый комплекс показателей оценки рекультивиро­

ванных земель при возведении земляного полотна из грунтов 
боковы х резервов позволяет:

разработать расчетные схемы для определения геометриче­
ских параметров резервов с  наперед заданными условиями ре­
культивации и типом местности по условиям увлажнения; 

получить расчетные уравнения; '
дополнить нормы проектирования земляного полотна из 

грунтов боковы х резервов условиями рекультивации, в зависи­
мости от типа применяемых машин и технологических сп осо­
бов рекультивации;

контролировать процесс рекультивации земель представи­
телем землепользователя;

повысить качество земель, изымаемых во временное поль­
зование.

СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ Щ

У Д К  625.7:553.984(574.1)

Использование 
природных битумов 
в дорожном строительстве 
Казахстана
М . А. ТЕРВАРТАНОВ, В. Я. СТРЕЛЬНИКОВА,
3. Э. РАЦЕН, Т. И. ЛО БАН О ВА ,
И. И. КАРЦЕВА, И. М. РУДЕНСКАЯ

Одним из основных направлений развития народного хозяй­
ства СССР на 1971— 1980 гг. предусматривается осущ ествле­
ние научных исследований и опытно-промышленных работ по 
использованию органической части битуминозных пород для 
получения нефтепродуктов.

Использование огромных запасов природных битумов, с о ­
держ ащ ихся в кирах Западного Казахстана, для увеличения 
ресурсов дорож ного битума имеет актуальное значение1.

Однако широкое использование киров для дорож ны х це­
лей сдерж ивается по следующим причинам: недостаточная

1 Б о ч а р о в  В. С., К о м о в Ю. К., Л а р ю  к о в В. А. и др. — 
Опыт использования киров в дорож ном  строительстве. — А втомобиль­
ные дороги . № 12, 1977 г.

изученность месторождений киров, их свойств, особенно 
свойств органической части, отсутствие специальных механиз­
мов для добычи и переработки, а также расположение место­
рождений киров в отдельных необжитых пустынных районах 
республики.

Небольшой объем исследований минеральной и особенно ор ­
ганической части киров отдельных месторождений, определя­
ющих в большей степени их эксплуатационные и технологиче­
ские особенности, выполненный по различным методикам, но­
сит неглубокий и противоречивый характер и должным обра­
зом не обобщен. В настоящее время уж е известно, что природ­
ные битумы неидентичны по некоторым физико-механическим 
характеристикам промышленным органическим вяжущим.

В этом  плане комплексное изучение физико-механических, 
реологических и химических свойств битума представляется 
одной из первостепенных задач, без которы х невозможна вы ­
работка технологически обоснованных решений их использо­
вания.

Для исследования были отобраны  пробы киров из четырех 
наиболее перспективных месторождений: Таспас, Донгелексор, 
Иман-Кара и Мунайлы-Мола. П робы киров этих м есторож де­
ний отбирались из ш урфов на глубине 5— 6 м.

Микроскопические исследования киров показывают, что би­
тум не только покрывает зерна минерального материала, но и 
находится также в межзерновом пространстве и раздвигает 
зерна. По зерновому составу минеральная часть кира относит­
ся к мелкозернистым кварцевым пескам типа барханных с  пре­
обладанием частиц размером 0,05— 0,25 мм.

Природные битумы киров чувствительны к термоокисли­
тельным процессам. П оэтом у для их извлечения были разра­
ботаны специальная методика и устройство для холодной экс­
тракции, позволяющие получить битум без изменения его фи­
зико-механических свойств. Для этого размельченную битуми­
нозную породу загружали в специально разработанный лабо­
раторный экстрактор (рис. 1) полезной емкостью 10 л, снаб­
женный механической мешалкой, и заполняли спирто-бен- 
золыюй смесью. В процессе перемешивания в течение 8 ч из­
влекалось 97%  битума.

Разделение твердой и ж ид­
кой фаз производилось на в о ­
ронке Бюхнера под вакуумом, 
органический растворитель о т ­
гонялся на водяной бане при 
остаточном давлении 100 мм 
рт. ст.

П о физико-механическим 
свойствам природные битумы 
всех изучаемых месторождений 
занимают промежуточное поло­
жение меж ду вязкими и ж ид­
кими дорожными битумами.
Из табл. 1 видно, что исследуе­
мые битумы обладают хорош и­
ми низкотемпературными свой­
ствами, что позволяет предпо­
ложить их высокую эластич­
ность, следовательно, и трещи- 
ностойкость при отрицательных 
температурах. Вышеописанные 
свойства битумов коррелируют- 
ся с данными группового ана­
лиза и характеризуются высоким количеством смол и масел 
при малом содержании асфальтенов (табл. 2).

Повышенная адгезионная активность природных битумов 
обусловлена наличием карбоксильных и карбонильных групп 
и подтверж дается кислотными числами и числами омыления.

Большое содержание масел и соотнош ение структурных 
компонентов (масла : асфальтены), приближающееся к 4, дает 
основание предполагать о высокой термочувствительности вы ­
деленных битумов при больших температурах. Для оценки тер­
мостарения исследуемые битумы термостатировались в слое 
1 мм при температурах 70, 90, 120, 160°С в течение 5, 10, 20, 
50 и 100 ч. Физико-механические свойства битумов определя­
лись на всех этапах старения.

Изменение глубины проникания иглы при 25°С и 0"С, тем ­
пературы размягчения и температуры хрупкости для природ­
ного битума месторождения Таспас в зависимости от  темпера­
туры и длительности теплового воздействия представлены на 
рис. 2.

При 5-часовом нагревании в температурном интервале 70— 
120°С природный битум киров Таспаса практически не изме-

Рис. 1. Экстрактор:
1 — загрузочный люк;
2 — механическая ме­
шалка: 3 — патрубок 
декантации; 4 —- дре­

нажное устройство
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Рис. 2. И зм ен е н и е  гл у б и н ы  п р о н и к а н и я  иглы  при  25°С (а ), при  
0DC (б), т е м п е р а ту р  р а з м я гч е н и я  (в) и х р у п к о с т и  <г) при  те р м о ­
обработке б и ту м а , в ы д ел енного  и з  ки р о в  м е сто р о ж д е н и я  Т аспас  

п р и  т е м п е р а ту р а х :
1 — 70°; 2 — 90°; 3 — 120*; 4 — 160°С

няет свои физико-механические свойства. В результате 100-ча­
сового прогрева при 70°С температура размягчения повышает­
ся на 30% , температура хрупкости на 43% . Нагревание этого 
битума в течение 5 ч при 160°С настолько углубляет процесс 
старения, что битум полностью теряет свои эластичные свой ­
ства.

Изменения физико-механических свойств битума киров Тас- 
паса подтверж даю тся изменениями группового состава на раз­
личных стадиях старения (табл. 3 ). В составе исходного биту­
ма и битума, подвергнутого термическому воздействию в тече­
ние 5 ч при 70, 90, 120 и 160°С, преобладаю т смолы и масла 
при низком содержании асфальтенов (8,9— 11,2% ). При этом 
в маслах указанного битума сравнительно мало парафино-наф- 
теновых углеводородов и большое количество легких арома­
тических углеводородов, а в смолах преобладает спирто-бен- 
'зольная фракция.

Кратковременный прогрев битума сущ ественных измене­
ний в его химическом составе не вызывает. Содержание ас­
фальтенов и смол увеличивается незначительно (на 2— 4 % ) с 
соответствую щ им уменьшением масел. С увеличением продол-
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Р и с. 3. И зм ен е н и е  гл у б и н ы  п р о н и к а н и я  иглы  при 25°С (а) и при  
0°С (б), те м п е р а ту р  р а з м я гч е н и я  (в) и х р у п к о с т и  (г) при те р м о ­
о б р аб о тке  б и ту м а , вы д ел енного  из Киров  М у н а й л ы -М о л а  при  

те м п е р а ту р а х :
1 _  70’ ; 2 — 90'; 3 —  120°; 4 — 160°С

Т а б л и ц а  1

Месторождения киров Показатели по ГОСТу Наимено­

Наименование показателей
Таспас Мунаилы-

Мола Иман-Кара
Донгелек­

сор
БНД

200/300
МГ

130/200

вание 
ГОСТа 

на методы 
испыта­

ний

Глубина проникания иглы: 
при 2 5 ° С ................................ 206 более 300 более 300 более 300 201-300 11501-73

,  0°С, не менее . . . 
Условная вязкость по виско­

зиметру с отверстием 5 мм 
при 60° С ....................................

128 245

940 234 259

45

131-200

11501-73

11503 -  74
Температура размягчения, °С, 

не н и ж е .................................... 22 25,5 _ _ - 3 5 _ 11506-73
Растяжимость:

при 25°С, см, не менее . . _ __ _ не норми­ 11505-75

„ 0°С.................................... 100 100 100
руется 

не менее 20 _ ' 11505-75
Температура хрупкости, °С - 2 3 -1 8 ,5 - 2 5 -2 6 -20 — 11507-73
Количество испарившихся 

легких фракций при выдер­
живании битума в терм о­
стате (110°С, 5 ч), % от мас­
сы битума, не менее . . . . 2,5 6,5 8,2 7,6 не менее 5 11504-73

Температура размягчения п о с ­
ле определения количества 
испарившихся легких фрак­
ций, °С, не ниже ................ 26 37 36 37 не ниже 30 11506-73

Содержание водорастворимых 
соединений, %, не более . . 0.2 0,18 0,16 0,22 0,2 _ 11510-78

Температура вспышки, °С, не 
н и ж е ........................................... 197 140 148 147 200 110 433-48

Интервал пластичности, °С . . 45 44 — — — — —
Плотность битума, г /см 8 . . . 0,982 0,995 0,970 0,960

жительности термического воз­
действия прогрессирует про­
цесс асфальтенообразования.

Резюмируя сказанное, м ож ­
но предположить, что процесс 
старения битума киров Таспаса 
сопровож дается как испарени­
ем легких фракций на первых 
этапах термообработки, так и 
структурным переходом одних 
составляющ их в другие.

Н есколько иную картину из­
менения свойств в процессе 
термообработки дает битум, вы­
деленный из киров м есторож ­
дения М унайлы-М ола (рис. 3 ). 
Первые же часы прогрева 
(5 ч) при 70— 120°С приводят 
к увеличению вязкости, резко­
му нарастанию хрупкости и 
температуры размягчения. У ве­
личение времени прогрева при 
этих же температурах под­
тверждает бы строе старение 
данного битума.

Так, например, если темпе­
ратура размягчения по этапам 
старения при 70°С повышается 
на 4%  за 5 ч, на 19% за 50 ч 
и на 40%  за 100 ч, то темпера­
тура хрупкости повышается со-
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и температура 
термического 

воздействия 
на битум

Групповой состав
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%

Смолы Масла
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бе
нз

ол
ьн

ы
е

С
пи

рт
о-

бе
н-

зо
ль

ны
е

П
ар

аф
ин

о­
на

ф
те

но
вы

е

Ле
гк

ая
 

ар
ом

а-
 

ти
ка
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о-

 
ма

ти
ка

Исходный ........................ 8,92 7,39 41,20 1,22 31,98 10,07
70°С - 5  ч .................... 9,02 9,97 38,40 1,12 31,30 9,16
90°С - 5  ......................... 9,24 9,99 40,36 1,00 30,90 8 .'50

120°С - 5  „ .................... 9,43 10,11 43,07 0,82 28,85 7,72
160°С - 5 ......................... 11,25 8,62 43,50 0,80 27,67 7,25
70°С -1 0 0  ч ................ 11,07 11,06 48,60 0,80 22,90 5,80
90°С -1 0 0  ..................... 11,50 10,08 50,79 0,75 22,44 4,44

120°С -1 0 0  ..................... 11,58 10,10 51,94 0,70 21,60 4,181б0° С - 100. ................ 48,65 3,80 25,75 0,68 18,75 2,37

МЕХАНИЗАЦИЯ

ответственно на 30, 50 и 70%  по отношению к первоначальной 
величине.

Для выяснения технологических температур переработки 
битума киров определяли его вязкость на ротационном виско­
зиметре РВ-7. При этом  исходили из известного положения [1] 
о том , что наилучшее объединение битума с  каменным мате­
риалом достигается при вязкости 3— 7 пуаз, наилучшее уплот­
нение —  при 150— 250 пуаз.

П о полученным результатам мож но сделать вывод, что би­
тум месторождения Таспас (табл. 4) более устойчив к старе-

Т а б л и ц а  4

Месторождение
Температура 

смешения, °С, 
при вязкости 

3—7 пуаз

Температура 
уплотнения, °С, 

при вязкости 
150—250 пуаз

Таспас ................................
М унайлы -М ола....................................

115-125
98-110

55 -6 2
5 5-60

нию в исследуемом диапазоне температур, чем битум м есто­
рождения М унайлы-М ола. Таким образом , битум, выделенный 
из киров месторождения Мунайлы-М ола, будет резко изме­
нять свои физико-механические свойства при технологической 
переработке и эксплуатации в условиях ж аркого климата.

Л и т е р а т у р а
1. К о р о л е в  И. В. Д орож ны й теплый асф альтобетон. Киев, Вы с­

шая ш кола, 1975 г.
2. Б о ч а р о в  В. С.,  Г о н ч а р о в  Л.  Б.,  К о м о в  Ю К., Л а р ю- 

к о в В. А. Киры в дорож ном  строительстве. Алма-Ата, Казахстан, 1976.

Тип асфальтобетонной смеси

Крупнозернистая Среднезернистая Песчаная

Наименование показателей

Новая тех­
нология

Традицион­
ная тех­
нология

Новая тех­
нология

Традицион­
ная тех­
нология

Новая тех­
нология

Традицион­
ная тех­
нология

асфальтобетонных образцов
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Остаточная пористость, % от 
объем а ........................................... 3,7 0,069 3,78 0,082 3,28 0,045 3,3 0,048 2,78 0,086 2,8 0,128

П ористость минеральной части
остова, % от о б ъ е м а ................

Водонасыщение, % от объем а . .
16,2 0,034 16,2 0,040 15,9 0,050 15,8 0,042 19,1 0,023 19,1 0,026
3,1 0,093 3,26 0,174 2,01 0,164 2,96 0,284 1,54 0,155 1,75 0,228

Набухание, % от о б ъ е м а ................ 0,17 0,150 0,18 0,166 0,17 0,210 0,19 0,294 0,16 0,187' 0,17 0,235
Предел прочности при сжатии,

Па, при температуре +2о°С  . . 51,8 0,145 49,6 0,165 51,5 0,136 50,2 0,201 41,5 0,174 40,2 0,182
То же, при 4 -5 0 ° С ........................ 21,7 0,177 20,9 0,241 22,0 0,174 22,1 0,184 20,5 0,130 15,6 0,240

0 ° С ............................ 77,2 0,118 75,0 0,170 90,0 0,082 86,7 0,173 67,9 0,106 61,4 0,133
Коэффициент водостойкости . . . 0,97 0,020 0,97 0,031 0,96 0,021 0,96 0,031 0,97 0,031 0,97 0,031
То же, при длительном водона-

сы щ е н и и ........................................... 0,95 0,02 0,94 0,03 0,94 0,02 0,94 0,02 0,940 0,021 0,95 0,02
Содержание в смеси, %:

битума ........................................... 3,97 0,04 4,02 0,05 5,48 0,04 5,49 0,06 7,60 0,04 7,41 0,67
минерального порошка . . . . — — — — 10,2 0,09 9,97 0,18 18,8 0,08 19,3 0,18
песка ........................................... 41,8 0,07 41,2 0,08 40,7 0,08 40,2 0,08 83,0 0,05 81 0,06
щебня размером 5—10 мм . . 29,7 0,08 29,8 0,08 24,6 0,08 24,5 0,08 _ _ _ _
то же, 5—20 м м ........................ __ __ __ __ 24,8 0,08 25,8 0,08 __ __ __ __

„ 5—40 м м ........................ 30,4 0,09 29,9 0,09 — — — — — — —

УД К  625.855.32:621.929.9

Повышение
эффективности
асфальтосмесительной
установки
Канд. техн. наук Б. С. МАРЫШЕВ, 
инж. Б. X. Г АЛЕЕВ

Конструкция современных асфальтосмесительных установок 
в большой мере приспособлена для однородного распределения 
крупнозернистых компонентов смеси. Однако поверхность 
крупнозернистых материалов очень мала по сравнению с по­
верхностью песка и минерального порошка. Последним при­
надлежит основная структурообразую щ ая роль в  асфальтовом 
бетоне, и о т  того, насколько они однородно распределены в 
смеси, зависит качество асфальтового бетона.

Исследованиями И. В. Королева, С. Ю. Рокаса, Ю. Г. Хри- 
стаускаса и других было показано, что наиболее однородно в 
асфальтобетонной смеси распределяется битум и менее одно­
родно минеральный порош ок. В некоторых случаях коэффици­
ент вариации содержания минерального порош ка в пробах 
достигает 0,33, в то время как для битума коэффициент ва­
риации не превышает 0,07. Такое несоответствие в однородно­
сти перемешивания данных компонентов смеси заключается в 
том, что для ввода битума в смесь зернистых материалов со ­
зданы более благоприятные условия, чем для минерального 
порошка. О т того, насколько дисперснее поток минерального 
порошка или битума при введении их в смесь песка и щебня, 
существенно зависит однородность распределения дисперсных 
компонентов среди зернистых.

Конструкция современных битумных ф орсунок позволяет 
диспергировать битумный поток  до удельной плотности 2 
4 кг/м 2с, а диспергирование минерального порош ка в процессе

перемешивания не производит­
ся, и удельная плотность пото­
ка минерального порошка при 
свободном истечении из бунке­
ра дозатора соответствует 20— 
50 кг/м2с и более.

Один из наиболее эффектив­
ных путей регулирования про­
цессов структурообразова- 
ния —  создание оптимальных 
условий для однородного объ е­
динения компонентов смеси. Та­
кие условия обеспечиваются 
при перемешивании материалов 
в диспергированных потоках. 
П о данной технологии осущ е­
ствляется раздельный ввод рас­
пыленных потоков минерально­
го порошка, битума в предва­
рительно перемешанную смесь 
щебня и песка и домешивание 
смеси в лопастной мешалке не­
прерывного действия. При 
этом удельная плотность пото­
ков минеральных материалов 
в процессе перемешивания в 6 
и более раз меньше удельной 
плотности потока смеси в л о ­
пастной мешалке, что сущ ест­
венно облегчает объединение
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смеси щебня и песка с диспергированными потоками мине­
рального порошка и бигума.

Исследование новой технологии проводили на трех видах 
асфальтобетонных смесей: крупнозернистых, среднезервистых и 
песчаных. Качество приготовленных асфальтобетонных смесей 
определяли по физико-механическим показателям в соответ­
ствии с ГОСТ 12801— 77 в виде среднеарифметических значе­
ний показателей испытаний 12 образцов и коэффициентов ва­
риации. Полученные результаты сравнивали с  аналогичными 
показателями испытаний образцов из тех же смесей, приготов­
ленных в лопастной мешалке .непрерывного действия (тради­
ционный способ). Н аряду с  этим определяли зерновой состав 
и содержание битума в асфальтобетонных смесях методом 
ускоренного экстрагирования с  применением холодного раство­
рителя. Экстрагирование проб смеси проводили на центрифуге 
передвижной асфальтобетонной лаборатории.

Результаты экспериментов представлены в таблице.
Экспериментальные исследования показали, что создание 

оптимальных условий для объединения потока смеси щебня 
и песка с  диспергированными потоками минерального порош ­
ка и битума ведет к  сущ ественному повышению однородности, 
выраженной коэффициентом вариации, при стабильности проч­
ностных показателей асфальтового бетона.

Так, например, значение коэффициента вариации показате­
лей водонасыщения для асфальтобетонных образцов из круп­
нозернистых смесей, приготовленных по новой технологии, 
уменьшилось на 47% , для среднезернистых на 42% , песчаных 
на 32% по сравнению с аналогичными показателями смесей, 
перемешанных традиционным способом . Средние значения п о­
казателей водонасыщения образцов асфальтобетона уменьши­
лись на 5— 30% . Прочностные показатели асфальтобетонных 
смесей при температуре + 2 0 °С  существенных изменений не 
получили. Однако при температуре + 5 0 °С  однородность образ­
цов из крупнозернистых смесей увеличилась на 26% , а песча­
ных на 46% . Испытанш образцов смесей при температуре 0°С 
сопровождается повышением их однородности на 20— 50% . 
Остальные показатели физико-механических свойств смесей в 
целом также немного улучшились.

При рассмотрении однородности распределения компонен­
тов смеси было выявлено, что с  увеличением содержания дис­
персных минеральных частиц .в смеси увеличивается неодно­
родность распределения битума и минерального порошка.

Таким образом, новая технология дает возмож ность регули­
ровать структуру и качество смеси путем сведения к минимуму 
содержания свободного битума и повышения количества биту­
ма, адсорбированного минеральным материалом.

Перевод смешиваемых материалов в распыленное состояние 
и их объединение в диспергированном виде создает условия 
быстрого (1— 2 с) и однородного распределения битума и ми­
нерального порошка в смеси щебня и песка. Коэффициент ва ­
риации содержания минерального порошка в пробах смеси, 
отобранных из камеры перемешивания не превышает 0,10—  
0,11, а содержания битума —  0,08— 0,09.

В результате экспериментов было выявлено, что качество 
перемешивания компонентов асфальтобетонных смесей зави­
сит от насыщенности диспергированных потоков материалом и 
их скорости, которы е определяются комплексной характеристи­
кой —  удельной плотностью потока. Оптимальная удельная 
плотность потока для песка и щебня сост; вляет 0,34—  
0,52 кг/м2с, для битума 0,007— 0,016 кг/м2с, для минерального 
порошка 0,025— 0,045 кг/м 2с.

Экспериментально установлено минимальное суммарное 
время объединения компонентов смеси в диспергированных п о ­
токах и домешивания их в лопастной мешалке непрерывного 
действия, которое составляет для крупнозернистых смесей 9 с, 
среднезернистых —  13 с, песчаных —  16 с.

Кроме того, новая технология обеспечивает минимальные 
затраты удельной работы  по приготовлению асфальтобетонных 
смесей —  190— 250 втс/кг, что в 4 раза меньше по сравнению 
с традиционной технологией.

Выводы
1. Технология перемешивания компонентов асфальтового 

бетона в диспергированных потоках позволяет существенно 
интенсифицировать процесс и снизить затраты удельной ра­
боты по приготовлению смесей.

2. Проведенные исследования показали широкие возм ож но­
сти нового способа перемешивания материалов в регулирова­
нии структуры  и качества асфальтобетонных смесей.

3. Создание оптимальных условий для объединения мате­
риалов в диспергированных потоках позволяет повысить одно­
родность смесей. %
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ
  .

У Д К  625.85:69.059.3

Ускоренный расчет 
усиления нежестких 

* дорожных одежд
Канд. техн. наук Д . Ф . МИРКИН

Н еобходим ость в усилении дорож ной одеж ды  возникает, 
когда фактическая прочность дорож ной одеж ды  перестает с о ­
ответствовать требованиям движения. Указания и рекоменда­
ции к оценке прочности сущ ествующ ей дорож ной одеж ды , ха­
рактеризуемой ее фактическим общ им модулем упругости £ ф, 
расчету требуемого модуля упругости £ тр, а такж е к констру­
ированию слоев усиления в настоящее время достаточно п од ­
робно разработаны [1, 2, 3].

П осле усиления дорож ная одеж да по прочности должна 
удовлетворять следующим требованиям:

упругий прогиб поверхности покрытия под действием рас­
четной нагрузки не долж ен превосходить допустимой величи­
ны (критерий Н. Н. И ванова);

в монолитных слоях дорож ной одеж ды  не должны возни­
кать растягивающие напряжения, превосходящ ие допустимые 
(критерий М. Б. К ор су н ского);

в подстилающем дорож ную  одеж ду грунте и слабосвязных 
материалах максимальные сдвигающие напряжения не дол ж ­
ны нарушать местное равновесие по сдвигу (критерий 
А. М. К ривисского).

При проектировании усиления расчет на предельное равно­
весие, как показал опыт, приходится выполнять только при 
смене расчетных характеристик подстилающих грунтов или 
значительном изменении общ ей толщины дорож ной одежды, 
т. е. нечасто. Ч то касается расчета толщины слоя усиления по 
допустимому упругому прогибу и определения возникающих 
в нем растягивающих напряжений, то эти расчеты приходится 
повторять многократно, так как фактическая прочность сущ е­
ствующ ей дорож ной одеж ды  обычно меняется на коротких 
участках. В особенности это  относится к старым дорожным 
одеж дам, которые строились и капитально ремонтировались на 
отдельных участках в разное время. Для этих расчетов поль­
зуются известными номограммами, имеющими в инструкции 
ВСН 46-72 [1 ].

Упрощает расчеты комбинированная номограмма [3 ]. О д ­
нако для малых толщин слоев усиления, с которыми чаще в се ­
го приходится иметь дело, эти номограммы не даю т достаточ ­
ной точности расчетов. Эти расчеты могут быть выполнены 
значительно быстрее и точнее по предлагаемым номограммам 
(рисунки 1 , 2 ) ,  построенным для удобства  в одинаковых к оор ­
динатах (на оси ординат —  логарифмическая ш кала). В этих 
номограммах связаны: толщина укладываемого слоя усиле­
ния А, диаметр круга, равновеликого отпечатку колеса расчет­
ного автомобиля D, модуль упругости укладываемого слоя уси ­
ления Е в, модуль упругости сущ ествующ ей дорож ной одеж ды  
Е ф, общий модуль упругости усиленной конструкции £ тр, при­
ращение модуля упругости за счет укладки нового конструк­
тивного слоя АЕ  - и растягивающее напряжение при изгибе в 
нижней зоне этого слоя от единичной нагрузки зг .

Д Е  =  £ т р £ ф .
Номограммы построены для £ „  =  10000 кгс/см 2. При иных 

значениях £ „  шкала оси ординат пропорционально изменяется. 
Так, при £ „  =  15000 кгс/см 2 все значения А £  на шкале ум нож а­
ются на 1,5 или, если пользоваться той ж е шкалой отсчета, ис­
ходные данные уменьшаются в 1,5 раза. При £ „  =  6000 кгс/см 2 
значения на шкале умнож аются на 0,6 или при пользовании 
той же шкалой исходные данные делятся на 0,6.
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0,30 0,35 h /Д

3 к- 5 6 7 В 9 10 11 12 13
Толщина слоя,см(а6томо5иль группы А)

Р и с . 1. Н о м о гр а м м а  для о п р ед ел ени я  о б щ его  м одуля у п р у го с т и  
д в у хс л о й н о й  си стем ы  £ 0б щ . Ц иф ры  на к р и в ы х — о тн о ш е н и е  £ в /Я ф

П р и м е р .  Сущ ествующ ая дорога II категории имеет о б ­
щий модуль упругости £ ф  =  1800 кгс/см 2, ее необходимо уси­
лить до £ тр =  2200 кгс/см 2. Укладывается асфальтобетон £ в =  
=  15000 кгс/см 2. Н еобходим о определить толщину слоя усиле­
ния h и напряжение на растяжение аГ.

Е в

£ф

15 000 
1800

= 8 ,3 ; А Е  =  £ тр — £ф =  400 к гс /см 3. 

400

А 7 „  Е в 5000
D  ~  28 ’ ’ £ ф ~  1000 ~

По номограмме (см. рис. 1) Д £ = 660-0,5 =  330 кгс/см 2 (умно­
жено на 0,5, так как вертикальная шкала построена для £ в =  
=  10000 кгс/см 2).

£ общ =  1000 +  330 =  1330 к гс /см 2.

Напряжение на растяжение от единичной нагрузки (см. рис. 2) 

аГ —  1 ,4  к гс /см 2.

Полное растягивающее напряжение =  ог • Р • 1 ,15 .
яг =  1 ,4  • 5 • 1,15 =  8 ,05  к гс /см 3 

(Ядоп =  9 кгс/см 2).
Н етрудно увидеть, что разрешающая способность предлагае­
мых номограмм значительно выше точности определения исход­
ных данных, необходимых для расчетов. П оэтом у нет н еобхо­
димости при работе с номограммами в тщательном интерполи­

ровании. Округления — г~  д о  ближайших целых значений или
£ф

ДЕ до ближайшей цифры на оси ординат даю т погрешность в 
определении толщины слоя усиления не более 0,5 см.

Опыт применения данной методики расчета слоев усиления 
дорожных одеж д подтвердил ее простоту и точность.

Л и т е р а т у р а
1. Минтрансстрой СССР. Инструкция по проектированию дорож ны х 

одеж д неж есткого типа. ВСН 46-72. М ., «Т ран спорт», 1973.
2. М инавтодор РСФСР. М етодические указания по оценке прочности 

и расчету усиления неж естких дорож ны х одеж д. Гипродорнии, М.. 1974.
3. А п е с т и н  В.  К. ,  Ш а к  А.  М. ,  Я к о в л е в  Ю.  М. ,  Д у д а к о в  

А. И. Когда и как усиливать неж есткую  дорож н ую  одеж ду , — «А вто­
мобильные д ор оги », № 7, 1974.

Отсчет по вертикальной оси т—т  = 2 7 0  кгс/см 2. При расчетном
1 ,0

автомобиле группы A  h = 4,7 см, принимаем /г = 5 см. По другой 
номограмме (см. рис. 2) по найденным ДЕ  и h определяем рас­
тягивающее напряжение от единичной нагрузки а г — 2,2 кгс/см2.

С помощ ью номограмм мож но решать и обратные задачи.
П р и м е р .  Д орога  IV  категории имеет дорож ную  одеж ду с 

модулем упругости £ ф  =  1000 кгс/см 2. Усиливается асфальтобе­
тонной смесью  слоем h = 7 см, £ в= 5 0 0 0  кгс/см 2. Н еобходим о 
определить общий модуль упругости дорож ной одеж ды  после 
усиления и напряжение на растяжение при изгибе в улож ен­
ном покрытии.

1000

3 9- 5 6 7 8 9 ' 10 11 12 13
Толщина слоя,см(а§томо5иль группы Я!

/

Р и с . 2 . Н о м о гр а м м а  для оп ред ел ени я  р а с т я ги в а ю щ и х  н а п р я ж е ­
н и и  при  и зги б е  в в ерхнем  м онолитном  сл^е. Ц иф ры  на к р и ­

вы х — н а п р я ж е н и е  от  ед и н и ч н о й  н а г р у з к и  о>

НА ДО РОГАХ КРЫМА
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ИССЛЕДОВАНИЯ

УДК 625.731.2

Свойства грунтов 
повышенной влажности
И. Е. ЕВГЕНЬЕВ, А . П. АКСЕНОВ

Для сооруж ения земляного полотна чаще всего использу­
ются глинистые грунты, механические свойства которых су ­
щественно меняются в  зависимости от влажности. При проек­
тирований конструкции дорож ной одеж ды  состояние грунта 
учитывают путем прогнозирования расчетной влажности, вы­
деления типов местности по характеру увлажнения. Н о при 
разработке проекта организации строительства обычно ориен­
тируются на тот показатель влажности грунта в выемках и 
резервах, которым характеризовалось его состояние в момент 
проведения изысканий. Грунт считают пригодным для земля­
ного полотна, если его естественная влаж ность меньше или 
равна допустимой, установленной по условию минимального 
воздухосодерж ания при максимальной стандартной плотности 
скелета.

В результате подобного подхода нередко соверш аются 
ошибки при выборе источников получения грунта для насы­
пей: не учитывается возм ож ность наличия повышенной влаж ­
ности в период строительства, что приводит к неправильной 
оценке производительности машин, а иногда и к необходимости 
выполнения дополнительных работ, не предусмотренных см е­
тами. С другой стороны , недостаточно широко используются 
современные конструктивные и технологические решения, к о ­
торые, как показал практический опыт, могут обеспечить необ­
ходимую  прочность и устойчивость земляного полотна, несм от­
ря на превышение допустимой влажности грунтов.

В Союздорнии выполнен цикл исследований, в результате 
которы х сущ ественно расширены методы использования в зем­
ляном полотне глинистых грунтов повышенной влажности.

Очевидно, при составлении баланса земляных масс и при 
определении сп особов  производства земляных работ надо учи­
тывать не случайную, а расчетную влаж ность на календарный 
период, в  течение которого назначено выполнение данных ра­
бот. П рогнозирование влажности следует вести по данным 
многолетних агрогидрологических наблюдений или на основе 
расчета гидрологического баланса. Расчетная повторяемость 
для этой  задачи мож ет быть принята 1 раз в 10 лет.

В случае если влаж ность грунта превышает допустимую, на 
земляные работы  долж ен составляться проект производства 
работ, учитывающий технические возмож ности землеройных, 
транспортных и уплотняющих машин, снижение их производи­
тельности, ухудшение проезж аем ости построечных дорог, д о ­
полнительные требования к вод оотвод у  и дренаж у и т. п.

С учетом комплекса физико-механических свойств, опреде­
ляющих выбор конструкции и технологии сооруж ения земля­
ного полотна, грунты повышенной влажности целесообразно 
делить на четыре категории по степени переувлажнения:

Грунты допустимой степени переувлажнения мож но приме­
нять в насыпях автомобильных дорог без специальных огра­
ничений, но с учетом конструктивных и технологических о с о ­
бенностей, вытекающих главным образом  из недостаточной 
прочности (влаж ность больше оптимальной) и необходимости 
предотвращения дополнительного увлажнения.

Грунты средней степени переувлажнения мож но уплотнять 
механическим сп особом  до /Су = 0 ,90 . Дальнейшее наращивание 
плотности д о  требуемой величины происходит под действием 
консолидации.

На рис. 1 показаны характерные кривые стандартного уп­
лотнения для трех основных групп глинистых грунтов. На гра­
фике отмечены границы влажности допустимой и средней сте­
пеней переувлажнения.

Грунты высокой и избыточной степеней переувлажнения 
такж е мож но использовать в насыпях, но при снижении их

Т а б л и ц а  !
Технологические характеристики

Степень пере* 
увлажнения Уплотняемость в 

насыпи
Проходимость в не­

нарушенном слое
Липкость 
при п ере­

работке

Допустимая Уплотняются по 
обычной технологии 
до требуемой плот­
ности

Удовлетворительная Повышен­
ная

Средняя Уплотняются катками 
и до требуемой 
плотности — при 
консолидации от ве­
са вышележащих 
пластов. К оэф ф и­
циент уплотнения 
Я у —0 ,9

Ограниченная для м а­
шин общ его назна­
чения

Сильная

Высокая Уплотнение только 
методами консоли­
дации или искусст­
венного осушения

Обеспечивается для 
машин повышенной 
проходимости

Очень
сильная

Избыточная То же ^Несущая сп особность 
отсутствует

Сильная

влажности хотя бы д о  уровня средней степени увлажнения пу­
тем естественного подсушивания, осушения активными д оба в ­
ками, смешивания с  более сухим грунтом и уплотнения м ето­
дом  консолидации.

Степень переувлажнения характеризуется превышением 
фактической влажности грунта W  над оптимальной влаж ­
ностью Won? и выражается коэффициентом K = W jW 0u?- 
Величину 1Гопт определяют по ГОСТ 22733— 77.

Для характеристики грунтов в естественном залегании, для 
которых не проводят стандартные испытания на максималь­
ную плотность, оптимальную влажность мож но определить 
ориентировочно по выражению W 0n? =  o.W i, где W? —  влаж ­
ность на границе текучести, определенной по ГОСТ 5183— 77, 
а —  коэффициент, равный для песков и супесей 0,75— 0,70, су ­
глинков 0,60— 0,55, глин 0,50— 0А *

Категории грунтов по степени переувлажнения разграничи­
ваются характерными влажностями, средние значения которых 
приведены в табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Степень
переувлажнения

Наименование
влажности

Границы между категориями по 
величине W

Пески, 
супеси лег­
кие и лег­
кие пыле­

ватые

Супеси
тяжелые,
суглинки

легкие

Суглинки
тяжелые,

глины

Допустимая
Средняя

Высокая

Избыточная

П р и м е ч а н и я .  1 
= 1 ,0-гО,98 и для К  =  
быть повышены на 1C 

2. Значения влажн 
верхностных слоев ес 
рушенной структуры.

оптимальная 
допускаемая1 
максимальное 
водонасыще- 

ние2 
граница теку­

чести

. Значения допу 
0,93. Значения 
% (кроме сугли 
ости максималь 
тественного сл

1
1,25
1,40

1,55

скаемой вла 
допускаем 

нков тяжел! 
лого водона 
эжения чет

1
1,15
1,35

1,80

жности даны 
ой влажно 
IX и  глин), 
сыщения да 
вертичных п

и
1.05 
1,30

2.05

для К у ­
ст  могут

ны для п о - 
ород нена-

В о всех случаях выполнение работ с грунтами, имеющими 
влажность выше оптимальной, даж е незначительное дополни­
тельное увлажнение атмосферными или грунтовыми водами 
мож ет привести к непредусмотренным осложнениям. П оэтом у 
проекты организации строительства и производства работ дол ­
жны предусматривать не только постоянный водоотвод , но и 
временные меры против обводнения (временные водотоки, о б ­
валование и т. п .). Из зарубеж ной практики известны приме­
ры, когда в период дож дей для предохранения от переувлаж ­
нения грунтов в выемке устраивали специальные покрытия из 
полимерной пленки.

Главным препятствием для уплотнения машинами глинис­
тых грунтов повышенной влажности является их недостаточ­
ная прочность. Предельную нагрузку для данного состояния 
глинистого грунта, т. е. ту  нагрузку, при которой происходит 
выдавливание грунта из-под катка без изменения его объема,
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проф. Н. Я. Хархута назвал «пределом прочности». Д ля опре­
деления несущей способности грунтов в упруго-пластичном с о ­
стоянии в механике грунтов разработан ряд расчетных схем. 
С некоторым упрощением несущ ую способность глинистых 
грунтов мож но оценить по формуле Р пр ~  5С, где С —  сцеп­
ление, кгс/см 2.

М аксимальное контактное давление пневмокатка для рас­
сматриваемой схемы загружения примерно равно давлению 
воздуха в шине. На графике рис. 2, построенном для конкрет­
ного грунта, показано, какое давление долж но быть в шинах, 
чтобы обеспечить эффективную работу катка на грунтах п о­
вышенной влажности.

В работах  некоторых авторов высказывалось мнение, что 
грунты повышенной влажности мож но уплотнять д о  требуемой 
плотности путем увеличения количества проходов катка. По 
отношению к тяжелым глинистым грунтам это неверно. Вслед­
ствие малой водопроницаемости таких грунтов отж атие из них 
поровой воды  возм ож н о лишь при длительном действии на­
грузки, создающ ей достаточный градиент фильтрации. К ратко­
временное загружение на небольшой площади в процессе укат­
ки мож ет уменьшить объем  пор, заполненных воздухом , но не 
водой. Если контактное давление не намного превышает пре­
дел прочности и выдавливание из-под колеса незначительно, 
то уж е за один-два прохода катка ликвидируются крупные 
комья, слой приобретает однородность. П родолжение укатки 
мож ет привести лишь к перемятию и снижению прочности 
слоя, но плотность его практически не увеличится.

При возведении насыпей из грунтов повышенной влажности 
особенно опасно недоуплотнение слоев в верхней части насы­
пи, где отсутствует значительное действие собственного веса. 
Расчеты и практический опыт показывают, что для суглинков, 
глин и тяж елых супесей Ку =  0,90 является минимальным, при 
котором  мож но уплотнять вышележащий слой толщиной 20—  
40 см катками до требуемой плотности.

Основным критерием экономической целесообразности ис­
пользования местных неблагоприятных грунтов является пол­
ная стоим ость 1 м 3 земляных работ, зависящая главным обра­
зом  от стоимости машино-смены ведущих машин и их эксплу­
атационной производительности.

На производительность машин сущ ественное влияние ока­
зы вают физико-механические свойства разрабатываемых грун­
тов [3, 4 ], зависящие, в свою  очередь, от плотности и их ес­
тественной влажности.

Для теоретического определения влияния сцепления х од о ­
вой части с поверхностью  грунта на снижение производитель­
ности бульдозера при разработке грунтов различной степени 
переувлажнения использовалось уравнение тягового баланса, 
составленное для рабочего режима бульдозера с  пиковым зна­
чением величины силы сопротивления движению машины, к о ­
торая в общ ем виде записывается [3] следующим образом :

2 « '  =  ® д  +  » п  +  ® в  +  ® и  +  « » к 1

где w я —  сопротивление передвижению ходовой части маши­
ны по грунту; wn —  сопротивление подъема; w B —  сопротив­
ление воздуха; шя —  сопротивление преодоления сил инерции; 
w к —  сопротивление грунта копанию;

=  ±  G  sin Р;
Q dv

w a =  —  • — ; к/д =  G f  cos  р , 
g  d t

где G —  вес машины; |3 —  угол наклона поверхности движе- 
d v

ния к горизонту; ц у  —  ускорение машины при трогании с

места; f  —  коэффициент сопротивления движению машины.
Сила сопротивления грунта резанию при использовании 

бульдозера определялась по эмпирической зависимости
А. Н. Зеленина ,[2 ]:

w K=  СЛ’ ' 35(1 +  2 ,6 /)  (1 +  0,0075 «) + ^ c)K +  ? Y t g ? ,

где С —  показания ударника Союздорнии; А —  глубина реза­
ния, см; I —  длина отвала бульдозера, м; а  —  угол резания; 
F  —  площадь сечения стружки, см2; Кож —  активное удельное 
усилие стружки на продольное сжатие, кгс/см 2; q —  средний 
объем грунта, перемещаемый отвалом, м3; у  —  объемная м ас­
са разрыхленного грунта, кг/м3; <р —  угол трения грунта.

Величина предельной силы тяги бульдозера по условиям 
сцепления с грунтом мож ет быть определена [5] по следую ­
щему уравнению:

Тсц =  F  тл ,

где F  —  площ адь контакта гусениц с  грунтом; х п —  сопро­
тивляемость грунта сдвигу.

Коэффициент сопротивления движению определяется по 
уравнению

где Р  —  удельное давление гусениц; п —  количество пролетов 
меж ду опорными катками гусеницы по длине контакта с грун­
том; I —  длина контакта гусеницы с  грунтом; В —  ширина гу ­
сеницы; Е  —  модуль деформации грунта.

Для движения машины необходимо, чтобы максимальная 
сила сцепления движителя Г сд немного превышала или была 
равна сумме всех возникающих сопротивлений при работе [4 ], 
т. е.

Feu. А  У  и .

Из последнего выражения определяем часть тягового усилия 
трактора по сцеплению Р, которая мож ет быть использована 
на перемещение максимального объема грунта одновременно 
с резанием [2 ] :

Г G w  d v
р  =  Т’сц  -  G /c o s  р ±  G S in  Р +  —  - —  +

L g  d t

+  СЛ1,35(1 +  2 ,6 /)  (1 +  0,0075а) +  ЕКсж] ■

В то ж е время ^  =  <7 "Y tg  Ф, откуда q = P I Y  tg  ф.
Учитывая, что объем грунта на отвале бульдозера q (приз­

ма волочения) и его производительность связаны прямой про­
порциональной зависимостью, по относительной величине его
0 w  ■ I 4 w  в первом приближении мож но судить о снижении

i I о
производительности бульдозера в случае разработки грунта 
той или иной степени переувлажнения  ̂qw  —  объем  грунта
на отвале бульдозера, рассчитанный с  использованием физико- 
механических характеристик грунта при оптимальной влаж но­
сти W 0; q w . —  то же, при влажности W7,-).

05 g"
I  §./,£
.Л ТО

- T l

Т
-

w0
-1-
-1—- p v
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Р и с . 1. Х а р а к т е р н ы е  кр и в ы е  с т а н д а р т ­
н о го  у п л о тн е н и я :

/  — супеси легкие и легкие пылеватые; 
2 — супеси тяжелые, суглинки легкие; 3 — 
суглинки тяж елы е; 4 — границы допускае­
мой влаж ности (/Су =  0,95); 5 — границы 
Средней степени переувлажнения (/Су=0,90)

Коэффициент переувлажнения, Кш

Р и с. 2. Н еобходим ое с н и ж е н и е  давле- 
н и я  в ш и н а х  к а т к а  в зав и с и м о сти  от 

ко э ф ф и ц и е н та  п е р е у в л а ж н е н и я

0  1,05 1,10 1,15 Knep=Wi/*/e

Р и с . 3. Х а р а к т е р  зав и с и м о сти  
о тн о с и те л ь н о го  объ ем а гр у н т а , 
п е р ем е щ а ем о го  б ул ь д озером , от  

в л а ж н о сти  гр у н т а
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Зависимость Q w .jt lw  о1, влажности грунта для конкрет­
ного примера расчета, рассмотренного нами, имеет характер, 
изображенный на рис. 3.
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Контроль плотности 
земляного полотна 
вероятностно­
статистическим методом
Канд. техн. наук В. Н. ЯРОМКО

Важным резервом повышения надежности автомобильных 
дорог является улучшение качества сооружения земляного по­
лотна. Н аряду с укреплением технологической дисциплины од ­
ним из основных путей повышения качества является совер­
шенствование технического контроля. Применение вероятност­
но-статистических м етодов позволит не только более объектив­
но оценивать качество уплотнения земляного полотна, но и 
оперативно влиять на ход  технологического процесса, т. е. 
управлять качеством уплотнения.

Основными характеристиками, отражающими результаты 
контроля качества уплотнения с позиций статистических мето­
дов, являются среднее арифметическое значение коэффициента 
уплотнения А  и его среднее квадратическое отклонение от. 
Среднее арифметическое значение характеризует степень уплот­
нения (оценка уровня), а среднее квадратическое отклоне­
ние —  однородность (равномерность) уплотнения.

Если принять, что распределение плотности грунта в зем­
ляном полотне подчиняется нормальному закону, то взаимо­
связь меж ду параметрами ТС и о  мож но выразить зависи­
мостью :

где A m in  —  минимально допустимое значение коэффициента 
уплотнения, отклонение от которого в сторону уменьшения, со ­
гласно СНиП Ш -Д .5-73, допускается не более чем в 10% о б ­
разцов и не долж но превышать по абсолютной величине 0,04; 
ир —  нормированное отклонение, соответствую щ ее заданным 
значениям надеж ности1; v —  коэффициент вариации (о =  о /А ) .

Анализ кривой нормального распределения показывает, что 
допустимые СН иП ом отклонения от Amin как в сторону мень­
ших значений, так и относительно среднего значения А  пример--- 
но одинаковы, т. е. мож но принять, что А — А т т = 0 ,0 4 .  При 
этих условиях нормативное значение коэффициента вариации 
равно 0,03, а среднее значение коэффициента уплотнения для 
A m m = l  долж но быть А = 1 ,0 4 , причем 10% значений должны 
быть не менее 1,08. Достиж ение столь высоких плотностей свя­
зано со значительными затратами работы [1 ]. П оэтом у наи­
более простой сп особ обеспечения заданной степени уплотне­
ния состоит в повышении однородности (равномерности) уп-

1 Термин «надеж ность» здесь означает надеж ность оценки примени­
тельно к реш аемой задаче в отличие от надеж ности как критерия безот­
казности и долговечности конструкции, который в данной статье не рас­
сматривается.

Лотнения. Дейегой4ельно, если коэффициент вариации снизить 
до 0,015, среднее значение коэффициента уплотнения снизится 
д о  1,02.

.По имеющимся данным фактические величины v при уплот­
нении насыпей из песчаного грунта составляет 0,035, супеси 
пылеватой —  0,045, суглинка пылеватого —  0,06 [2 ]. По зару­
бежным данным, коэффициент вариации плотности находится 
в пределах 0,027— 0,045. П о данным исследований Белдорнии, 
для песчаных .насыпей v =  0,015— 0,025.

Нормирование однородности уплотнения долж но быть увя­
зано с приемлемым уровнем качества и стоимостью  работ по 
его обеспечению. Н еобходим поиск такого варианта, при к ото­
ром оптимальные показатели качества уплотнения достигаю т­
ся с минимальными затратами. Из этого  следует необходимость 
дифференцированного подхода при нормировании однородно­
сти уплотнения в зависимости от вида грунтов, категории д о ­
роги и типа дорож ной одежды.

Оценка качества по минимально допустимом у значению к о ­
эффициента уплотнения Amin является недостаточной, посколь­
ку не учитывает разброса (рассеяния) плотности, являющего­
ся характеристикой однородности уплотнения. Кроме того, не 
ясно, как оценить качество уплотнения, если хотя бы у одно­
го из трех или пяти отбираемых образцов плотность окажется 
меньше A m in -  П оэтом у оценку качества уплотнения земляного 
полотна необходимо проводить комплексно по двум парамет­
рам: среднему значению А  и среднему квадратическому о т ­
клонению а  (или коэффициенту вариации о ) .

Статистические методы при контроле качества наиболее 
удобно внедрять с помощ ью совмещенных контрольных карт 
средних значений и средних квадратических отклонений (карта 
А — а) или средних значений и размахов (карта А — Я ),  пред­
варительно составляемых для каж дого контрольного участка. 
На контрольную карту наносят границы регулирования, одно­
временно являющиеся контрольными статистическими преде­
лами. При контроле качества обычно назначают два контроль­
ных предела: предупреждения и корректировки. Контрольные 
пределы для среднего значения коэффициента уплотнения 
мож но установить по методу доверительных интервалов [3 ], 
используя формулу

_  _  /  uv \

где Ап, к —  величина коэффициента уплотнения для нижних 
пределов предупреждения и корректировки; п —  количество 
измерений.

Доверительный интервал для предела корректировки дол ­
жен быть шире, чем для предела предупреждения, поэтому 
для первого принимают трехсигмовые границы (и = 3 ) ,  для 
второго —  двухеигмовые (и = 2 ) .

О днородность уплотнения рекомендуется оценивать вели­
чиной размаха R, т. е. разностью меж ду максимальным и ми­
нимальным значениями коэффициентов уплотнения в выборке. 
Вычисление этой величины проще, чем среднего квадратиче­
ского отклонения. Контрольные пределы для размаха вычис­
ляют по формуле:

Я п, k = A vK*

где А  —  коэффициент, определяемый в зависимости от и и 
п [4 ].

При контроле качества уплотнения длину контрольного 
участка устанавливают исходя из условий статистической о д ­
нородности участка дороги, учитывая тип конструкции земля­
ного полотна, виды грунтов, технологию работ, длину захват­
ки. Применительно к текущ ему контролю длину контрольного 
участка, очевидно, следует принять не более длины захватки. 
Опыт показывает, что измерения плотности на контрольном 
участке следует проводить не менее чем на трех поперечниках 
в пяти точках на каждом.

Регулирование и управление качеством уплотнения земляно­
го полотна с помощ ью контрольных карт проводят следующим 
образом. Если среднее значение коэффициента уплотнения или 
размах выборки, на контролируемом участке не вы ходят за 
предел предупреждения, это означает, что уплотнение ведет­
ся нормально. При выходе последовательно одной за другой 
двух точек за границу предела предупреждения необходимо 
изменение (настройка) процесса. При выходе более чем двух 
точек за предел предупреждения или одной точки за предел 
корректировки процесс необходимо остановить и внести необ­
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ходимые коррективы. Корректировка процесса цри уплотне­
нии заключается в регулировании числа проходов катка, тол ­
щины уплотняемого слоя, влажности грунта, удельного давле­
ния катка и т. д.
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Число проходов катка. 6 7 8 7-8 8

Заключение 
о качестве 
уплотнения

Пробное
цплотне-
ние
Не соот­
ветству­
ет нормам

Пробное
уплотне­
ние
Не соот­
ветствует 
нормам

Пробное
иплотне-
ние
Соответ-
ствует-
нормам

Соответ­
ствует
нормам
Требуется
настройка
процесса

Соответ­
ствует
нормам

К-1,000
к ,- 0.378 
Кк-0,968

R .-o m

Rn=0,067 
R -0,056

Т е к у щ и й  к о н тр о л ь  у п л о т н е н и я  н асы п и  с по м ощ ь ю  к о н т ­
ро л ь н ы х  к а р т  К — R (К — 1, о — 0 ,024; п — 5):

О  — процесс уплотнения ведется нормально; X  — требуется ре­
гулирование (или настройка) процесса

Н а_ рисунке приведен пример использования контрольных 
карт К — R при послойном контроле плотности. П о результатам 
пяти измерений на каждом поперечнике (на контрольном уча­
стке проводили испытания на трех поперечниках) вычисляли 
среднее значение коэффициента уплотнения и размах выборки. 
Полученные значения в виде точек нанесены на контрольные 
карты К  и R. Из контрольных карт видно, что сначала (при 
пробном уплотнении) среднее значение коэффициента уплот­
нения и его размах выходили за границы регулирования. После 
отработки технологии средние значения К  не выходят за пре­
делы корректировки. Однако необходимо принять меры для 
уменьшения вариации плотности на отдельных поперечниках, 
т. е. необходимо улучшить однородность уплотнения.

Таким образом, применение статистических м етодов позво­
ляет не только объективно оценивать степень и однородность 
уплотнения земляного полотна, но и своевременно корректиро­
вать технологический процесс и, в конечном итоге, управлять 
качеством.
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Влияние качества 
перемешивания 
на свойства 
цементогрунтов

Кандидаты техн. н а ук М . А. ЛИБЕРМАН,
В. С. ЦВЕТКОВ, инж . Б. X. ГАЛЕЕВ

Ц ементогрунты являются одним из основных материалов 
для устройства оснований дорож ны х одеж д под капитальные 
типы покрытий. Практически на всех дорогах высших техни­
ческих категорий, проектируемых и строящ ихся, в качестве о с ­
нований дорож ны х одеж д применяют укрепленные грунты. При 
этом  важнейшей задачей является повышение эффективности 
и качества перемешивания укрепленных цементогрунтовых 
смесей.

В практике дорож н ого строительства цементогрунтовые 
смеси приготавливают в смесителях свободн ого и принуди­
тельного перемешивания. В смесителях свободн ого перемеши­
вания достаточно высокой однородности цементогрунтовой 
смеси мож но достичь, лишь применяя крупнообломочные и 
песчаные разновидности 
грунтов с  содержанием пы­
левато-глинистых частиц не 
более 3— 6 % . В смесителях 
принудительного действия 
(Д С-50А, С-780) мож но п о­
лучить смеси с удовлетвори­
тельным качеством переме­
шивания из более дисперс­
ных грунтов, включая лег­
кие супеси. Производитель­
ность этих установок весьма 
низкая и не отвечает совре­
менным требованиям строи­
тельства.

П о исследованиям В. П.
Никитина, В. С. Бочарова и 
авторов статьи, коэффи­

циент вариации показателя прочности цементогрунтов 
при изготовлении их в смесителях с принудительным 
перемешиванием колеблется в пределах 0,15— 0,25, в 
смесителях со  свободным перемешиванием —  0,2— 0,3, при при­
готовлении линейными машинами —  0,3— 0,4. Задачей дальней­
шего развития смесительного оборудования для приготовления 
цементногрунтовых смесей является интенсификация процесса 
смешения на основе учета специфических свойств грунтов и це­
мента при перемешивании.

В Союздорнии исследовали вопросы интенсификации и по­
вышения качества смешения грунтов с  вяжущими путем их 
объединения в диспергированных потоках. Технологическая 
схема экспериментальной установки показана на рисунке. Тех­
нология смешения грунтов с вяжущими в диспергированных 
потоках предусматривает диспергирование всех компонентов 
смеси в процессе перемешивания и уменьшение удельной плот­
ности этих потоков ориентировочно в 20 раз по сравнению с 
плотностью грунта в рыхлом состоянии.

Уменьшением плотности потоков грунта и вяж ущ их дости ­
гается максимальное раскрытие поверхности частиц компонен­
тов смеси и создаю тся оптимальные условия для однородного 
распределения вяжущ их по поверхности грунтовых частиц и 
агрегатов. П лотность потоков грунта уменьшается посредст­
вом диспергатора барабанного типа. Д испергатор позволяет 
регулировать в широких пределах удельную плотность и струк­
туру потоков в зависимости от свойств применяемых грунтов. 
Для распыления воды используются форсунки с соплами щ е­
левого типа, установленные в камере смешения под дисперга- 
тором грунта. Направленное введение цемента в распыленном 
виде в поток грунта производится при помощи дозаторов, осна­
щенных воздухо-распределительной системой.

Т а б л и ц а  1

Наименование грунта

«

Гранулометрический состав, % о т  массы

О
пт

им
ал

ьн
ая

 
вл

аж
но

ст
ь,

 
%

О
бъ

ем
на

я 
ма

сс
а 

ск
ел

ет
а,

 
г 

/ с
м

»

й?сч

1”  « а

g f

7 °
й .я
о С

^00o n

s i
о * а

1Д  

' 00 
о З

1Ю OJ
S S
© о

о о  «о 
о‘ о £ о

о» с? 
v  25 о
g 8 °
а о Э
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Смесительная установка работает следующим образом. От- 
дозированный грунт с  ленточного транспортера 1 ссыпается на 
диспергатор 2. При выходе из диспергатора сформированный 
поток грунта встречает на своем пути направленные потоки 
воды 3 распыленных вяжущ их материалов, подаваемые распы­
лителями жидких вяжущ их 6 и порош кообразных материа­
лов 5. Смешение компонентов смеси осущ ествляется в каме­
ре 4 (рисунок).

Благодаря определенному направлению, скорости и плотно­
сти взаимодействующих потоков происходит равномерное рас­
пределение вяжущих в обрабаты ваемом материале. Готовая 
смесь по транспортеру 7 поступает в транспортное средство или 
бункер готовой смеси.

Ц е м е н т

хождения вяжущих материалов в потоке грунта и не превыша­
ет одной секунды, что создает оптимальные условия для ин­
тенсификации процесса приготовления смесей и выпуска про­
мышленностью смесителей большой производительности.

П о результатам проведенных исследований авторами разра­
ботаны технические требования на мобильную установку по 
приготовлению грунтовых смесей в диспергированных потоках 
производительностью 100 т/ч. Технические требования од обр е­
ны М интрансстроем СССР.

Т а б л и ц а  2

Т е х н о л о ги ч е с к а я  схе м а  у с та н о в ­
к и  для п р и го то в л е н и я  у к р е п л е н ­
ны х гр у н то в ы х  см есей  в д и с п е р ­

ги р о в а н н ы х  п о то ка х :
1 — ленточный транспортер; 2 — 
диспергатор; 3 — потоки воды ; 4 — 
камера; 5 — порош кообразны е ма­
териалы; 6 — распылитель жидких 

вяж ущ их; 7 — транспортер

Комплексные исследования по приготовлению грунтовых 
смесей в диспергированных потоках с последующим механиче­
ским домешиванием проводили на трех характерных видах 
грунтов —  суглинке, супеси и песке (табл. 1) —  с использо­
ванием в качестве вяж ущ их портландцемента марки 400, порт­
ландцемента совм естно с  эмульсией и портландцемента с о ­
вместно с  жидким битумом (табл. 2 ).

Значения прочности получены при испытании стандартных 
образцов цилиндрической формы высотой и диаметром 0,05 м 
после пятисуточного хранения во влажных условиях и их пол­
ного водонасыщения согласно Инструкции СН 25-74. После 
выдерживания образцов во влажных условиях в течение 28 сут 
было проведено их испытание на морозостойкость. Коэффици­
енты м орозостойкости образцов, полученных из смесей в ка­
мере смешения и домешанных смесей, существенно не отлича­
ются.

В результате экспериментов было выявлено, что качество 
перемешивания грунта с вяжущими зависит от насыщенности 
потока диспергированным материалом и его скорости, которые 
определяются комплексной характеристикой —  удельной плот­
ностью потока. Оптимальная удельная плотность потока для 
грунта составляет 0,3— 0,4 кг/м 2с, для вяжущ их —  0,03— 
0,08 кг/м2с. О днородность смесей оценивалась коэффициентом 
вариации прочностных показателей по испытаниям стандарт­
ных образцов.

Экспериментальные исследования показали, что при выдер­
живании оптимальных режимов создания потоков грунта и вя­
жущ их материалов качество смесей, полученных из несвязных 
грунтов, аналогично качеству смесей, получаемых в двухваль- 
ных лопастных мешалках.

Коэффициент вариации прочностных показателей образцов 
при укреплении цементом песчаных грунтов находится в пре­
делах 0,15— 0,17, суглинистых и супесчаных грунтов —  0,12—  
0,16, а при укреплении грунтов с  добавками битумных вяж у­
щих, вводимых в распыленном состоянии, —  0,11— 0,16.

Более вы сокое качество смеси, полученной объединением в 
диспергированных потоках измельченных глинистых грунтов с 
цементом, объясняется большей активностью мелкодисперсной 
части грунта по отношению к цементу, чем песчаных частиц. 
Этим же мож но объяснить и высокие показатели однородности 
при объединении в диспергированных потоках грунтов, цемен­
тов и битумных вяжущих, вводимых в распыленном состоянии.

П еревод смешиваемых материалов в распыленное состояние 
и их объединение в диспергированном виде создает условия 
кратковременного распределения вяжущ их в массе грунта. Вре­
мя перемешивания определяется практически скоростью  про­
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Суглинок легкий пылеватый—86% (при 
естественной влажности—6%), це­
мент— 14%, влажность смеси—16% . . 31,2 29,4 0,12 0,14

Супесь легкая—90% (при естественной 
влажности—4%), цемент—10%, влаж­
ность смеси—1 3 % ....................................... 22,6 27,6 0,16 0,11

Суглинок легкий пылеватый—90% (при 
естественной влажности—6%), це­
мент—10%, битумная эмульсия—12%, 
влажность см еси—1 4 % ............................ 19,4 24,0 0,13 0,12

П есок мелкий—90% (при естественной 
влажности—2%), цемент—10%, влаж­
ность смеси—10% ....................................... 16,8 23,4 0,12 0,10

П есок мелкий—90% (при естественной 
влажности—2%), цемент—10%, битум­
ная эмульсия—10% ................................... 14,3 18,7 0,11 0,09

Песок средней крупности—92% (при 
естественной влажности—1,5%), це­
мент—5%, вода—5%, жидкий битум— 
3 % ...................................................................... 17,2 18,9 0,16 0,14

П есок средней крупности—91% (при е с ­
тественной влажности—1,5%), цемент— 
7% , вода—8% ................................................ 24,9 27,5 0,17 0,11

В ы в о д ы

1. Качество перемешивания сущ ественно влияет на физико­
механические свойства цементогрунта и в первую очередь на 
прочность и зависит от вида укрепляемого грунта и применяе­
мого смесительного оборудования.

2. Проведенные исследования объединения грунта с цемен­
том в диспергированных потоках показали повышение однород­
ности смеси на 15— 20%  по сравнению с технологией переме­
шивания грунтов в лопастных смесителях и на 30— 40%  при 
перемешивании материалов в линейных машинах.

Выявлена такж е возмож ность повышения производитель­
ности смесительного оборудования в 2— 3 раза за счет ис­
пользования камеры объединения компонентов смеси в диспер­
гированных потоках.

3. Изменение начальных условий контакта грунтов с  вяж у­
щими при перемешивании и уменьшение времени распределе­
ния вяжущих открывает возмож ность использования для ук ­
репления грунтов активных видов добавок  в цементогрунты 
таких, как быстрораспадающ иеся эмульсии, быстрогустеющ ие 
битумы, что создает предпосылки для получения укрепленных 
грунтов вы сокого качества.

4. Объединение в диспергированных потоках грунтов, це­
мента и битумных вяжущих позволяет получать однородные и 
высококачественные материалы с использованием глинистых 
грунтов —  пылеватых супесей и суглинков, что невозможно 
при перемешивании этих компонентов известными способами.
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УДК 625.745.1.001.4

Электротензометрирование 
при испытании мостов

I //////л%
1-500

Канд. техн. наук Ю . КОМ О В, 
инж. И. НЕЧАЕВ

На автомобильных дорогах Казахстана находится 85 тыс. м 
м остов, значительная часть которы х построена в послевоенный 
период по индивидуальным или ныне отмененным типовым 
проектам. М осты  эти рассчитаны на пропуск автомобилей 
меньшей грузоподъемности, чем установленная техническими 
условиями в настоящее время. Кроме того, на некоторые мосты 
не сохранилось исполнительной документации. Н аиболее эф ­
фективным методом определения фактической грузоподъемно­
сти этих м остов являются натурные испытания. Так как о б ъ ­
екты испытаний сильно разбросаны по территории республики, 
было решено создать передвижную мостоиспытательную стан­
цию, имеющую все необходимые приборы и оборудование для 
выполнения полного комплекса статических и динамических 
испытаний.

Применявшиеся ранее при испытаниях механические изме­
рительные приборы не могли удовлетворять возрастающие 
требования всестороннего, высококачественного и оперативного 
исследования. П оэтом у, несмотря на слож ность и трудоемкость 
подготовки поверхности для наклейки тензорезисторов, тр уд ­
ность монтажа измерительных схем в полевых условиях, не­
возмож ность повторной тарировки датчиков при их непо­
средственной наклейке на конструкции основным методом 
определения деформаций было выбрано электротензометриро­
вание.

Ч тобы  исключить непосредственную наклейку тензорезисто­
ров, была разработана конструкция съемного тензодатчика 
многократного использования. Датчик представляет собой  кон­
сольную балочку равного сопротивления, изготовленную из ли­
стовой стали толщиной 0,5 мм, закрепленную в основании. На 
свободном  конце балочки имеется керн (рис. 1). С обеих ст о ­
рон балочки датчика наклеено по два фольговых тензорезисто- 
ра, соединенных в полный измерительный мост. Таким образом, 
все четыре плеча моста являются активными, чем и обеспечи­
вается полное использование тензоэффекта. Кроме того, такой 
м ост обеспечивает такж е и температурную компенсацию. Н а­
клейка тензорезисторов с  терм ообработкой  и тарировка каж ­
дого датчика в лабораторных условиях позволяют определить 
заранее чувствительность их с относительной погрешностью, не 
превышающей 1%. В качестве элемента связи используется 
стеклянная трубочка диаметром 4 мм с оттянутыми концами 
для закрепления ее в кернах датчика и упора (рис. 2 ). Стек­
лянные трубочки легко изготовить, они обладаю т низким тем­
пературным коэффициентом линейного расширения. При ис­
пользовании их практически сводится к нулю влияние трения 
в кернах.

Для закрепления датчиков и 
упоров на балке применим любой 
способ, исключающий их смещ е­
ние. В основном мы применяем 
расплавленную канифольно-воско­
вую  смесь. Соотношение ком по­
нентов в смеси подбирается в за­
висимости от температуры поверх­
ности конструкции.

Для регистрации сигналов от 
Есех установленных датчиков при­
меняется один самопишущий мно­
готочечный автоматический ком ­
пенсационный мост переменного 
тока. Применение компенсацион­
ного метода измерений обусловле­
но высокими требованиями к ста­
бильности всей измерительной схе­
мы, применяемой для статических 
испытаний. Грубая балансировка 
датчиков осущ ествляется переме­
щением регулировочного винта на 
упоре. Точная балансировка (в

Рис. 1. Т е н зо д а тч и к  м но­
го к р а т н о го  и спол ьзов а­

ния:
1 — основание: 2 — консоль­
ная балочка; 3 — тензорези- 
сторы ; 4 — керн; 5 — по­
верхность испытываемой кон­

струкции

Р и с. 2. П р и м е н е н и е  д а т­
ч и к а  для и зм е р е н и я  д е ­
ф о р м ац и й  о т  с т а т и ч е с к и х  

н а гр у з о к :
I — датчик; 2 — связь; <3 — 

упор

пределах шкалы прибора) — 
потенциометрами на баланси­
ровочной панели в лаборато­
рии.

С целью сокращения коли­
чества длинных соединитель­
ных линий от датчиков на о б ъ ­
екте испытаний до регистриру­
ющего прибора в лаборатории 
применены выносные релейно­
шаговые коммутаторы с авто­
матическим дистанционным уп ­
равлением. Коммутаторы уста ­
навливают в непосредственной
близости от группы датчиков и соединяют с лабораторией 
двумя четырехпроводными кабелями (один кабель использует­
ся для управления коммутатором и сигнализации, а второй — 
для питания датчиков и передачи измерительного сигнала). К 
одному коммутатору мож но одновременно подключить до 24 
датчиков. Коммутация осущ ествляется контактами герметизи­
рованных малогабаритных реле.

Для осциллографирования прогибов балок пролетных стр о­
ений мостов такж е применяется тензометрический метод. Д а т­
чики прогибов аналогичны датчикам деформации, но в отличие 
от них имеют удлиненный консольный элемент. Консольный 
конец балочки датчика отвесно при помощи медной проволоки 
диаметром 0,25 мм связан с неподвижной точкой на грунте. 
Датчики подключаются к осциллографу типа Н-700 через ба­
лансные усилители постоянного тока на транзисторах. Для 
контроля коэффициента усиления применены тарировочные 
(масштабные) сопротивления, включаемые перед началом о с ­
циллографирования кнопками на каж дом канале поочередно. 
Если длина связи более 2 м, то при расчетах вводится попра­
вочный коэффициент, пропорциональный ее длине. Большее 
распространение получили датчики прогибов с полупроводни­
ковыми тензорезисторами, которые имеют вы сокую  чувстви­
тельность и работаю т без усилителей.

Для регистрации скорости передвижения нагрузки по про­
летному строению моста применены фотоотметчики. Сигналы 
от них через усилитель-формирователь подаю тся на один из 
шлейфов того же осциллографа. Связь меж ду руководителем 
работ, оператором лаборатории и постами ограждения осу ­
ществляется по радиотелефону с громкоговорящ ей установкой 
в лаборатории. Бортовая аккумуляторная батарея обеспечива­
ет непрерывную работу всех потребителей электроэнергии в те ­
чение 60 ч.

Внедрение электрических измерений позволяет применять 
автоматические самопишущие приборы, осциллографы, а при 
необходимости и другие более современные и универсальные 
регистрирующие приборы (например, магнитографы). П ростая 
конструкция датчиков, небольшие габариты и вес, не превыша­
ющий 100 г, не требую т сложных устройств для их установки 
(например, в сравнении с вибрографом Гейгера). Кроме того, 
в случае применения вибрографа Гейгера записываются коле­
бания одной балки, а в предлагаемом способе —  всех балок 
поперечного сечения моста на одной осциллограмме, что позво­
ляет судить не только о величине динамического коэффициен­
та, но также о значениях коэффициента поперечной установки.

Для установки датчиков на пролетном строении, их на­
стройки и регулировки требуется от  2 до 8 ч в зависимости от 
сложности конструкции и количества датчиков. В о время испы­
таний требуется всего один оператор лаборатории, который 
только включает и выключает регистрирующие приборы, сле­
дит за их работой и делает записи в рабочем журнале по 
команде руководителя испытаний. В сего при испытании моста 
занято два-три специалиста. В среднем при испытании ж елезо­
бетонного моста, имеющего в поперечном сечении семь-восемь 
балок, для регистрации деформаций необходимо 30— 50 с. Все 
это говорит о преимуществах применения электротензометри- 
рования при испытаниях мостов и других сооружений.

С помощью мостоиспытательной тензометрической лабора­
тории испытано около 100 мостов на дорогах К азах­
стана и проводилось исследование таких проблем, как про­
странственная работа пролетных строений мостов, динамика 
балочных пролетных строений, определение фактических вели­
чин тормозных нагрузок от проезжающ их автомобилей и их 
распределение меж ду опорами для мостов, работающ их по ста ­
тической схеме продольной рамы
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Письма 
читателей

УДК 65.011.54

Определение уровня 
механизации труда 
в строительном 
производстве

В настоящее время в строительстве 
широко применяется оценка уровня 
механизации по объемам работ, выпол­
няемым механизированным способом . 
При этом уровень комплексной механи­
зации основных видов строительных 
работ достаточно высок. П о данным 
Госстроя, регулярно публикуемым 
в журнале «М еханизация строитель­
ства», он составляет: на земляных р а бо ­
тах 98,5%, на бетонных —  93,6, на мон­
таже строительных конструкций 99, на 
строительстве автомобильных дорог
97,5 и на погрузо-разгрузочных работах 
97,5%.

В текущей пятилетке эти показатели, 
естественно, поднимутся еще выше. 
Обычно в этой связи принято говорить 
о сокращении объем ов работ, выпол­
няемых вручную, поскольку, несмотря 
на возросш ий уровень механизации 
большинства строительно-монтажных 
работ, доля ручного труда, как уж е о т ­
мечалось, остается довольно высокой, 
хотя число работающ их с применением 
ручного механизированного инструмен­
та увеличивается. Ручной механизиро­
ванный инструмент, повышая произво­
дительность труда рабочего, не повы­
шает уровня механизации труда.

Применяемый ныне метод оценки 
уровня механизации работ не позволяет 
оценить уровень механизации труда, 
который определяется отношением тру­
дозатрат механизированного труда 
(трудового процесса) к общим затра­
там труда (ручного и механизированно­
го) :

У м т =  Тм . 100.
Ти +  7р

Оказывается, что за высокими пока­
зателями механизации работ стоят 
совсем не высокие показатели уровня 
механизации труда. Так, при уровне 
комплексной механизации бетонных ра­
бот, равном 93— 95% , уровень механи­
зации труда на них составляет лишь 
25— 30% , а для земляных работ эти 
цифры соответственно составляют 98—  
99 и 40— 50% . Это объясняется тем о б ­
стоятельством, что хотя абсолютная ве­
личина объемов работ, выполняемых 
вручную, невелика, но сами эти работы 
чрезвычайно трудоемки для их выпол­
нения. Для пояснения сказанного приве­
дем простейший пример трудового про­
цесса —  разработку котлована. Т ребу­
ется вынуть 1000 м3 грунта III группы. 
При уровне механизации 98,5% объем 
разработки с помощ ью механизмов со ­

ставляет 985 м3 и вручную —  15 м3. 
Используя ЕНиР, проведем несложные 
расчеты и получим: Т м =  36,44 чел-ч 
(экскаватор —  прямая лопата, 0,65 м3) ; 
7% =  33,45 чел-ч (вручную с применени­
ем отбойных молотков)

=  OR л Т '.Ч !  А! 100 =  5 2 >3% ' 36 ,44 +  33,45

Зачастую при величине уровня меха­
низации труда, близкой к средним зна­
чениям, на отдельных операциях она 
еще более низка. Так, в одном из д о ­
рожно-строительных трестов Ленингра­
да уровень механизации труда на зем­
ляных работах в 1975 г. составлял
38,4% . А  по операциям картина выгля­
дела следующим образом. Удельный вес 
разработки грунта в корыте составлял 
75% (Ум.т =  44 ,4% ), планировки зем­
ляного полотна — 20,6% (Ум.т =  3,7%) 
и укатки земляного полотна —  4,4%
(У м .т = Ю 0 % ). Совершенно очевидно,
что в данном случае тресту необходимо 
в первую очередь обратить самое се­
рьезное внимание на механизацию работ 
по планировке земляного полотна, за­
менить морально устаревшие машины 
новыми, более эффективными типами.

Показатель степени охвата рабочих 
механизированным трудом выражает
удельный вес рабочих, занятых этим 
трудом, и имеет не только чисто эконо­
мическое, но и социальное значение, п о­
скольку механизация облегчает труд, 
сберегает трудовые ресурсы, позволяет 
закрепить рабочие кадры. Так, при оп­
ределении причин текучести рабочих
кадров в одном из строительных глав­
ков Ленинграда 3%  от числа уволивших­
ся назвали в качестве основной причины 
тяжелый характер труда, недостаточ­
ный уровень его механизации, одн ооб­
разие выполняемых операций. Очевид­
но, что в первую очередь должны ре­
шаться вопросы обеспечения роста про­
изводительности труда за счет сниже­
ния трудовых затрат на выполнении как 
основных, так и вспомогательных произ­
водственных процессов и операций при 
одновременном улучшении условий тру­
да.

Сокращение тяж елого физического 
труда, выполнение огромных объемов 
работ без дополнительного привлечения 
рабочей силы невозможны без малой 
механизации. В этом вопросе немалая 
роль принадлежит трестам Оргтехстрой, 
поскольку критерием оценки деятель­
ности этих организаций является сте­
пень воздействия их на качественные 
показатели строительного производства, 
повышение технического уровня его, 
сокращение ручного труда и т. п. Орг- 
техстрои призваны не просто проектиро­
вать средства малой механизации по 
случайным заданиям, но разрабаты­
вать специальные нормокомплекты, кар­
ты трудовы х процессов, карты затрат 
труда и внедрять их силами инструкто­
ров передовых методов труда в произ­
водство, закладывать их в ППР. При 
этом необходимо строго соблю дать ука­
зания СН 47-74 и в составе каж дого 
ППР приводить расчет трудовых за ­
трат. П о этим трудозатратам, по уров­
ню механизации труда можно и нужно 
определять эффективность проекта про­
изводства работ.

Госстрой СССР еж егодно планирует 
министерствам и ведомствам сокращ е­

ние объемов основных работ, выполняе­
мых вручную, в расчете на 1 млн. руб. 
строительно-монтажных работ. Такое 
планирование безусловно правильно, 
поскольку в директивном порядке зада­
ются контрольные цифры снижения д о ­
ли ручного труда. Это заставляет руко­
водителей строительных организаций 
искать пути совершенствования органи­
зации труда и внедрения средств малой 
механизации. В то же время сущ ествую ­
щие ныне формы статистической отчет­
ности не учитывают уровня механиза­
ции труда. А  именно этот показатель 
позволяет объективно оценить создав­
шееся положение и направить силы на 
механизацию небольших по объему, но 
достаточно трудоемких работ.

Н астало время Г осстрою  СССР 
(ВН И П И труда, Ц Н И И О М ТП ) изучить 
опыт, накопленный различными органи­
зациями в этом направлении, обобщ ить 
его и создать единую методику опре­
деления уровня механизации труда по 
видам работ для всех строительных о р ­
ганизаций, а также определить норма­
тивные показатели уровня механизации 
труда на различных строительных опе­
рациях и строительных производствен­
ных процессах.

А. Н. Шустов, И. В. М озговой

Критика 
и библиография

УД К  625.7/8:658.56

Брошюра 
об управлении 
производством

В издательстве «Транспорт» в 1978 г. 
вышла брош юра Н. А. Р озова, Ю . Н. Р о ­
зова «Управление производством в д о ­
рожном хозяйстве».

Брошюра состоит из двух глав. В пер­
вой главе —  «О сновы  управления 
предприятием» рассмотрены общие 
вопросы управления производством, та ­
кие, как: научные основы управления, 
направленность и содержание методов 
управления, совершенствование струк­
туры управления, функции распоряди­
тельства, роль руководителя в системе 
управления. В о второй главе, которая 
называется «О собенности и опыт управ­
ления в дорож ном хозяйстве», авторы 
на базе общ их концепций в определен­
ной последовательности освещ аю т о с о ­
бенности и опыт управления произ­
водством в дорож ном хозяйстве.

Безусловно, совершенствование уп ­
равления производством —  это  м ного­
сторонняя проблема. П оэтом у авторы 
прежде всего остановились на основных 
ее вопросах в следующ ем порядке: пе­
ревод на новые условия планирования, 
управление качеством продукции, повы ­
шение производительности труда, соци­
альное развитие коллектива, автомати­
зированные системы управления техно­
логическими процессами.

Брошюра содерж ит список литерату­
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ры, посвященной вопросам совершен­
ствования управления, изучению науч­
ных м етодов управления и их примене­
нию в управлении производством  и т. д.

Вызывает сожаление, что в список ли­
тературы не была включена брошюра
Э. Э. Следе и др. «М инистерство на х о з ­
расчете и новых принципах хозяйствова­
ния», выпущенная издательством «Ли- 
есм а» (Рига) в 1977 г.

Повышенный интерес вызывает опи­
санный в § 6 гл. II опыт работы первых 
дорож ны х организаций, переведенных 
на новые условия планирования и экон о­
мического стимулирования. Однако ряд 
поднятых в брош юре вопросов управле­
ния производством  в дорож ном  хозяйст­
ве раскрыт не полно, имеет место неко­
торый схематизм в изложении материа­
ла. Н о совокупность вопросов, рассм от­
ренных в брош юре, в какой-то степени 
восполняет эти отдельные пробелы.

В целом, оценивая содерж ание б р о ­
шюры, полагаем, что она будет полез­
ной и окаж ет практическую помощ ь ра­
ботникам предприятий и организаций 
дорож ного хозяйства в решении вопро­
сов совершенствования управления про­
изводством.

В. Н. Тарасова

Автомобильные 
дороги Украины

Издательством «Б у д 1вельник» в 
1978 г. выпущена книга «А втом обиль­
ные дороги Украины», подготовленная 
большим коллективом авторов1.

В ней рассказано о развитии д ор ож ­
ного хозяйства Украинской ССР с пер­
вых дней создания Советской власти 
до середины десятой пятилетки. Р ас­
смотрены все стороны развития д ор ож ­
ного хозяйства республики: проектиро­
вание, строительство, ремонт и содер ­
жание дорог; становление дорож ной 
индустрии; совершенствование управле­
ния дорож ным хозяйством. Освещены 
развитие дорож ной науки на Украине и 
ее практическая помощь дорож ном у 
строительству. В конце книги помещ е­
ны схемы важнейших автомобильных 
магистралей республики и приведена 
краткая характеристика этих дорог.

Книга прекрасно издана. Большое ко­
личество худож ественно выполненных 
фотографий, значительная часть из них 
цветные, удачно дополняют текст и соз­
даю т отчетливое представление о д о р о ­
гах Украины, дорож ны х сооружениях, 
рабочих моментах строительства, об ста ­
новке пути и ее оформлении, истори­
ческих памятниках, расположенных 
У дорог.

Эта полезная книга представляет ин­
терес для ш ирокого круга читателей: 
специалистов-дорожников (строителей, 
проектировщиков, эксплуатационников, 
научных работников, преподавателей, 
студен тов), а также для автотуристов и 
других лиц, которы х мож ет интересо­
вать развитие дорож ного хозяйства.

Н. Горелыш ев, Г. Бялобжеский

1 Битаев А. М.. Бояренко Б. А.. Василюк 
П. П .. Герасимчук В. А.. И носов Ю. JI.. К а­
пустин Г. М ., Кузьмичев В. Т.. Ленский Е. Г.. 
Мельннчук И. Н .. Ры бальченко А. А.. Ш тейч- 
берг 3. III. Автомобильны е дороги Украины. 
Киев, Б уд1велыш к, 1978, с. 192.

Информация

Отраслевую систему 
информации — 
на службу 
строителям дорог

Институт Оргтрансстрой, на который 
возложены функции центрального от ­
раслевого органа НТИ, осущ ествляет 
информационное обслуживание транс­
портных строителей, в том числе инже­
нерно-технических работников и р або­
чих дорож но-строительных организаций 
по интересующей их тематике —  строи­
тельству автомобильных дорог и аэ­
родромов, а также искусственных соор у ­
жений, общим вопросам транспортного 
строительства, экономике и управлению 
производством, использованию и ремон­
ту строительных машин и оборудова ­
ния, стройиндустрии и др. Информаци­
онные издания Оргтрансстроя включают 
библиографическую, реферативную, о б ­
зорную и экспресс-информацию, при- 
стендовую  литературу, плакаты о пере­
довом  производственном опыте, а также 
материалы совещаний, конференций и 
семинаров.

В ведомственные указатели включа­
ется библиография на текущие инфор­
мационные издания, нормативно-техно­
логические и другие материалы, изда­
ваемые Оргтрансстроем, а также на из­
дания ЦНИИС, Союздорнии и некото­
рых проектных организаций.

Для рабочих-дорожников представля­
ют, например, интерес рекомендатель­
ные указатели, изданные в последние 
годы для машинистов моторных катков, 
укладчиков асфальтобетонной смеси 
и др. В текущем году будет издан ука­
затель «Ч то читать бетонщикам при 
укладке цементобетонных покрытий ав­
томобильных дорог и аэродромов», 
а также указатель по охране труда для 
транспортных строителей.

Обзорная, реферативная и экспресс- 
информация выпускаются по несколь­
ким тематическим сериям. Одна из о с ­
новных среди них —  «Строительство 
автомобильных дорог и аэродромов». 
Для строителей дорог представляют ин­
терес также материалы, публикуемые 
в сериях «М остостроение», «Строитель­
ная индустрия», «Эксплуатация, изго­
товление и ремонт машин», «О рганиза­
ция управления и экономика в транс­
портном строительстве», «Охрана труда 
и техника безопасности в транспортном 
строительстве». Опыт новаторов и пере­
довиков транспортного строительства 
отраж ается также в плакатах.

Оргтрансстроем выпускается рефера­
тивная экспресс-информация «Транс­
портное строительство за рубеж ом », ко­
торая знакомит читателей с достиж е­
ниями в области дорож ного и других 
видов транспортного строительства, ма­
териалы о которых опубликованы в за­
рубежных технических журналах 
17 стран мира.

Для оповещения организаций других 
министерств и ведомств о наиболее зна­
чительных научно-технических достиж е­
ниях М интрансстроя служ ат листки 
межотраслевой информации.

В 1978 г. для строителей автомобиль­
ных дорог Оргтрансстрой издал обзор 
на тему «Зарубеж ный и отечественный 
опыт применения в автомобильно-до­
рожных мостах деформационных швов 
с резиновыми компенсаторами», эк с­
пресс-информации «О пы т устройства 
щебеночных оснований на автомобиль­
ных дорогах Северо-Запада СССР», 
«Топочный агрегат Д М -1-395 и опыт 
его применения на асфальтобетонных 
заводах треста Севзапдорстрой», а так­
же ряд других информационных мате­
риалов.

Все информационные издания инсти­
тута Оргтрансстрой распространяются 
по подписке через Союзпечать и, кроме 
того, по проспектам, рассылаемым за ­
интересованным организациям отрасли 
и других ведомств.

Кроме информационных изданий, 
Оргтрансстрой выпускает нормативно­
техническую литературу, необходимую 
для организации работ, внедрения пере­
довых методов труда, соверш енствова­
ния производства, в подготовке которых 
принимают участие отделы института и 
его нормативно-исследовательские стан­
ции, научно-исследовательские и дру­
гие организации М интрансстроя. Это 
технологические карты, карты трудовых 
процессов, карты технологии операци­
онного контроля качества, нормы выра­
ботки и расценки, калькуляции затрат 
труда, ведомственные строительные 
нормы, рекомендации и указания по 
производству работ, аналитические о б ­
зоры по изысканию резервов повыш е­
ния производительности труда и сни­
жению стоимости строительства, ин­
струкции, правила и плакаты по техни­
ке безопасности и др. Так, для д ор ож ­
ников в 1978 г. были изданы, например, 
технологические карты: укрепление о т ­
косов насыпей железобетонными плита­
ми на слое щебня; устройство асфаль­
тобетонного покрытия с ш ероховатой 
поверхностью методом поверхностной 
обработки с применением битумной 
эмульсии; приготовление шлакомине­
ральной смеси в смесительной установ­
ке непрерывного действия СБ-78; на­
резка продольных швов цементобетон­
ных покрытий автодорог и аэродромов 
нарезчиком швов Д С -115; возведение 
насыпи земляного полотна комплектом 
самоходных скреперов Д З-13 (Д -392 );
планировка земляного полотна авто­
грейдером и др.

М ассовое информационное обеспече­
ние Оргтрансстрой вместе с 11 специн- 
формцентрами, входящими в отраслевой 
справочно-информационный фонд
(С И Ф ), дополняет справочно-информа­
ционным обслуживанием по разовым 
запросам организаций и специалистов 
отрасли и других ведомств. Из комплек­
туемого Оргтрансстроем фонда перво­
источников по запросам выдаются раз­
личные справки, подготовляются тема­
тические указатели литературы (Т У Л ), 
подборки информационных материалов, 
копии малообъемных изданий, статей из 
отечественных и зарубежных журналов, 
переводов, депонированных рукописей, 
информационных карт. Темы выполнен-
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Н А  К У Р О Р Т Н Ы Х  Д О Р О Г А Х
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ОБЪЯВЛЕН ПРИЕМ СТУДЕНТО В

ных ТУЛ публикуются в текущем би б­
лиографическом указателе. Их копии 
можно также заказать в Оргтрансстрос. 
По заказам организаций институт вы­
полняет перевод зарубежных материа­
лов с шести языков.

Наряду с массовым информационным 
обеспечением и подготовкой ответов на 
разовые запросы Оргтрансстрой ведет 
обслуживание 70 абонентов по системе 
избирательного распространения ин­
формации (И Р И ). Среди абонентов 
этой формы обслуживания имеются и 
организации дорож н ого строительства. 
Система И РИ обеспечивает наиболее 
полное, своевременное и точное пред­
ставление необходимой абонентам ин­
формации и является одной из наибо­
лее эффективных форм информирования 
потребителей.

Ш ирокое использование достижений, 
заимствованных из информации, позво­
ляет строителям быстрее внедрять но­
вую технологию и организацию труда, 
прогрессивные конструкции, осваивать 
новую технику. Среди дорож н о-строи ­
тельных организаций мож но отметить 
Киевдорстрой, У С -16, Севкавдорстрой, 
Каздорстрой и другие, которы е успеш ­
но используют информационные мате­
риалы для совершенствования произ­
водства.

И нститут О ргтрансстрой ежегодно 
обновляет экспозиции павильона 
«Транспортное строительство» строи­
тельного раздела ВД Н Х, организует 
различные тематические выставки, про­
водит научно-технические семинары по 
актуальным проблемам транспортного 
строительства, в том числе по вопросам 
строительства автомобильных дорог и 
аэродром ов, выпускает киноинформа­
ции.

Значительно повыш ает эффективност’ , 
пропаганды научно-технических и про­
изводственных достижений использова­
ние мобильных передвижных средств —  
автобусов  технической пропаганды, к о­
торые оснащены макетами, моделями, 
инструментом, а такж е научно-техни­
ческой литературой по вопросам д ор ож ­
ного строительства.

Ш ирокое использование дорожниками 
средств информации транспортного 
строительства является действенным 
средством  дальнейшего повышения про­
изводительности труда, улучшения ка­
чества работ и сокращения сроков 
строительства.

М. JI. Д обш иц, М. М. Украинчик

Товарищи 
дорожники, 
не допускайте 
перерыва 
в подписке 
на наш 
журнал

М осковский автомобильно-дорожный 
институт объявляет прием студентов 

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

«Автомобили и автомобильное хозяйст­
во», «Эксплуатация автомобильного 
транспорта», «Двигатели внутреннего 
сгорания» (только дневное обучение), 
«Организация дорож ного движения», 
«Автомобильные дороги», «М осты  и тон­
нели», «Строительные и дорож ные ма­
шины и оборудование», «Гидропневмо­
автоматика и гидропривод», «А втом ати­
зация и комплексная механизация 
строительства», • Автоматизированные 
системы управления» (только дневное 
обучение), «М еханическое оборудование 
автоматических установок» (только 
дневное обучение), «Строительство аэ­
родром ов», «Экономика и организация 
автомобильного транспорта», «Эконом и­
ка и организация строительства».

Прием заявлений на дневное обучение 
с 20 июня по 31 июля, на вечернее о б у ­
чение с 20 июня по 31 августа.

Вступительные экзамены по матема­
тике (письменно и устн о), физике (пись­
менно), русском у языку и литературе 
(сочинение) проводятся: на дневное
обучение с 1 по 20 августа, на вечернее 
обучение с 11 августа по 10 сентября.

При институте имеются дневное и 
вечернее подготовительные отделения 
для рабочих, колхозников и демобили­
зованных из рядов Советской Армии. 
Успешно окончившие подготовительное 
отделение зачисляются на первый курс 
дневных факультетов без вступитель­
ных экзаменов. Справки о приеме на 
подготовительное отделение по телефо­
ну 155-03-37.

Адрес института: 125319, ГСП, М оск­
ва, А-319, Ленинградский проспект, 64. 
Приемная комиссия. Справки по теле­
фону 155-01-04.
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К 50-летию дорожного факультета МАДИ

Так начиналась 
подготовка 
советских специалистов- 
дорожников

В феврале этого года исполнилось 50 лет со дня подписа­
ния приказов Н ародного комиссара путей сообщения об орга­
низации в М осковском  институте инженеров транспорта и в 
Ленинградском институте инженеров путей сообщ ения автом о­
бильно-дорож ных факультетов.

Это было начало первой пятилетки. Страна только присту­
пила к  созданию  собственной автомобильной промышленности. 
Парк автомобилей не превышал 14 тыс. шт., а протяжение д о ­
рог с  твердой одеж дой равнялось 23 тыс. км. Основным видом 
транспорта считался железнодорожный. Строительство без­
рельсовых дорог, называвшихся «обыкновенными дорогами», 
считали скорее ремеслом, чем инженерной профессией.

В ноябре 1928 г. СН К СССР и Ц К  В К П (б ) приняли поста­
новление о реорганизации дорож н ого и автомобильного дела, 
предусматривающ ее необходимость подготовки высшего техни­
ческого персонала для автомобильно-дорож ного хозяйства. 
В результате этой  реорганизации были созданы автомобильно­
дорож ны е факультеты в М И И Т и ЛИ И П С с  последующ ей ре­
организацией их в конце 1930 г. в  М осковский и Ленинград­
ский автомобильно-дорож ны е институты и открыты авто­
мобильно-дорожные институты в Саратове, Харькове и Омске. 
Занятия на автомобильно-дорож ном факультете М ИИТа были 
начаты с  1 сентября 1929 г. на всех курсах. Старшие курсы 
были укомплектованы студентами других факультетов и стр о­
ительных вузов, которы х зачислили на организованное при 
строительном факультете М И И Т автомобильно-дорож ное от­
деление ещ е в феврале 1929 г.

Прием первого года дал стране много известных специалис­
тов, сделавш их крупные вклады в  развитие дорож ного хозяй­
ства. Среди них: проф. лауреат Государственной премии
В. Т. Ф едоров, которы й в звании генерал-майора был замести­
телем начальника Главного дорож ного управления Красной 
Армии и руководил в 1945 г. дорож ным обеспечением боевых 
операций на Дальнем Востоке, а впоследствии был замести­
телем министра транспортного строительства ССС Р; лауреат 
Государственной премии Г. А. Саркисьянц и И. Я. Птицын, 
много лет руководивш ие эксплуатацией дорог; В. В. Михайлов 
длительное время был директором Союздорнии; замести­
тель директора Академии коммунального хозяйства РСФ СР 
И. А. Засов; Г. А. Голодов и М. Г. Басс, возглавлявшие д о ­
рож н о-м остовое строительство в М оскве (за строительство ста ­
диона в Л уж никах М . Г. Басс был награжден Ленинской пре­
мией) ; известный специалист в  области проектирования м осто­
вых переходов профессор О. В. Андреев. Первые аспиранты 
факультета И. А. М едников, С. М. Полосин-Никитин, А. Я. Ту- 
лаев стали профессорами М АД И .

А втом обильно-дорож ны й факультет был укомплектован 
опытными преподавателями (профессоры П. И. Ш илов, 
П. П. Кандидов, П. В. Сахаров, П. Н. Ш естаков) и талантли­
выми молодыми педагогами, на всю  жизнь связавшими свою  
судьбу с институтом (профессоры Н. В. Орнатский, 
Е. Е. Гибшман, А. И. Богомолов, А. А. Хачатуров, доценты
А. Л. Ш еф, В. Б. Гуревич, М . И. Есипов и др .).

С первых лет сущ ествования М А Д И  его профессоры и пре­
подаватели включились в решение научных проблем, важных 
для автомобильно-дорож ного хозяйства страны. На кафедре 
технологии дорож но-строительны х материалов проф. П. В. Са­
харов разработал метод подбора состава асфальтобетона по 
асфальтовому вяж ущ ему вещ еству. Это был первый в СССР 
и за рубеж ом  метод, который учитывал особенности физико­
химического взаимодействия меж ду вяжущим и минеральными 
составляющими. На кафедре грунтовых дорог проф. Н. В. Ор- 
натским была создана грунтовая лаборатория, выполнявшая 
научно-исследовательские работы для дорож ны х организаций 
и метростроя. Л абораторией руководили Н. И. Быковский и
А. Я. Тулаев. Ряд теоретических вопросов проектирования д о ­
рог был исследован А. В. М акаровым, разработавш им тр ебо­

вания к видимости гв продольном профиле дорог и методику 
обоснования радиусов кривых в -плане. М. С. Замахаев изучал 
коэффициенты поперечного сцепления шин с покрытиями. В" тот 
же довоенный период начало формироваться направление на­
учных исследований кафедры мостов, связанное с изучением 
фактической работы мостов под динамическими нагрузками. И с­
следования проводили на основе работы, выполнявшейся м ос­
тоиспытательной станцией кафедры, организованной в 1937 г. 
Этой станции доверялись ответственные работы —  приемоч­
ные испытания и контроль за состоянием московских мостов, 
испытания ответственных сооружений (трибун стадиона имени 
Ленина в Лужниках, перекрытий Д ворца съездов и д р .). На 
кафедре грунтовых дорог Н. В. Орнатским и А. Я. Тулаевым 
были начаты исследования водного режима оснований д ор ож ­
ных одежд.

Для оказания помощи производству и улучшения специаль­
ной подготовки студентов в М А Д И  при факультете был орга­
низован проектно-производственный сектор, выполнявший си­
лами студентов изыскания и проектирование дорог и мостов. 
За шесть лет сущ ествования сектора были разработаны проек­
ты нескольких тысяч километров дорог в слож ных природных 
условиях Дагестана, Белоруссии, Сибири и Дальнего Востока. 
В проектно-производственном секторе М А Д И  выросли крупные 
специалисты по проектированию, в том числе проф. М . С. За­
махаев, П. И. Седельников, С. М. Иванников, Л . Л . Кроярод.

К началу Великой Отечественной войны дорож н о-строи ­
тельный факультет был крупнейшим факультетом М АД И , п од ­
готовившим 870 инженеров. В предвоенные и первые послево­
енные годы дорожно-строительный факультет или аспирантуру 
М АД И  окончили известные специалисты —  министр строитель­
ства и эксплуатации дорог РСФ СР А. А. Николаев, зам. мини­
стра Г. Н. Бородин, заместители начальника Главдорстроя 
Ф. И. Болдышев и С. В. Колдобский, гл. инж. заместитель на­
чальника Главдорстроя А. К. Петрушин, гл. инж. Союздорпро- 
екта В. Б. Завадский, профессоры И. А. Рыбьев, Л. Б. Гезен- 
цвей, Б. Е. Улицкий, В. В. Михайлов, профессор член-коррес­
пондент АН  Латвийской ССР Я. Г. Пановко, директор С ою з­
дорнии Н. В. Горелышев, заведующ ий кафедрой СибАД И  д о ­
цент Е. Г. Таращанский, проф. нынешний декан факультета 
М. Е. Гибшман.

В период Великой Отечественной войны больш ое количе­
ство студентов и преподавателей защищали от врага социали­
стическую Родину. В рядах Советской Армии находились пре­
подаватели факультета проф. Н. В. Орнатский, кандидаты 
техн. наук В. Ф. Бабксз, А. В. Гербурт-Гейбович, Н. В. Горе­
лышев, С. М. Полосин-Никитин, Ф. Н. Пантелеев, К- Н. П ро­
кофьев, В. С. Кириллов, студент, а ныне профессор А. М. Ан­
тонов и многие другие.

Послевоенный период характеризовался дальнейшим разви­
тием факультета. В 1955 г. М А Д И  переехал в новое здание и 
многие кафедры института получили условия для сущ ествен­
ного улучшения педагогической и учебной деятельности.

Министерство строительства и эксплуатации дорог РСФ СР 
создало при факультете отраслевую  дорож но-исследователь- 
ж ую  лабораторию для решения актуальных проблем дор ож н о­
го строительства. Кафедра строительства и эксплуатации д о ­
рог (проф. Н. Н. Иванов, доценты Ю . М. Яковлев, Н. А. Пуза- 
ков, А. Я. Тулаев) сосредоточила свою  р аботу  на вопросах 
водного и теплового режима земляного полотна, устойчивости 
дорож ных покрытий и совершенствования методов расчета и 
конструирования дорож ны х одеж д. Разработанный проф. 
Н. Н. Ивановым метод комплексной оценки прочности одеж д 
по упругим прогибам и предложенный А. Я. Тулаевым метод 
расчета дренажных слоев дорож ны х одеж д вошли составными 
частями в принятую в СССР методику расчета толщин д ор ож ­
ных одежд.

Кафедра проектирования дорог явилась инициатором вне­
дрения в СССР прогрессивных методов клотоидного трассиро­
вания и ландшафтного проектирования дорог. Заметное место 
заняли исследования безопасности дорож ного движения, вы­
двинувшие М АД И  на общепризнанное ведущ ее место в этой 
области. На кафедре геодезии (В. И. Ф едоров) в тесном с о ­
трудничестве с  Союздорпроектом проводятся исследования 
проектирования дорог на ЭВМ  по материалам аэрофотосъемок. 
П од руководством  проф. С. В. Ш естоперова кафедра техноло­
гии дорожно-строительных материалов проводит исследования 
состава дорож ных цементов, улучшения свойств и долговечно­
сти цементобетонных покрытий. Проф. О. В. Андреевым пред­
ложен и развивается оригинальный метод расчета отверстий 
больших мостов методом баланса наносов. Кафедра строитель­
ных конструкций (проф. И. Г. И ванов-Д ятлов) явилась иници-
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Здесь з а н и м а л и с ь  первы е с о в е тс ки е  студ ен ты  автодо­
р о ж н о го  ф а к у л ь те т а  при  М о ско в ско м  и н с т и ту т е  и н ж е ­
неров т р а н с п о р т а . Н а с н и м к а х  — х и м и ч е с к а я  а у д и то ­
ри я  М И И Т  (1 92 9  г.) и гр у н то в а я  л аб ор ато ри я  М А Д И  

(1933  г.)

в те далекие годы...
...и

атором применения несущих конструкций из керамзитового бе­
тона в транспортных и промышленных сооружениях.

Научная работа кафедр факультета все теснее сочетается 
с учебным процессом. Внося в учебные занятия исследователь­
ские элементы, кафедры направляют свои усилия к тому, что­
бы готовить инженеров, способны х творчески решать пробле­
мы, которые будут возникать перед ними на производстве.

Комитет ВЛ К СМ  дорож но-строительного факультета стал 
инициатором получившей всесоюзную известность новой ф ор­
мы студенческих строительных отрядов «Внедрение», занятых 
строительством опытных участков по разработкам кафедр ин­
ститута.

Не меньшее значение, чем разработка кафедрами конкрет­
ных исследовательских тем, имеет подготовка преподавателя­
ми факультета учебников и учебных пособий. На первых эта ­
пах дорож но-строительного образования больш ую роль сы гра­
ли учебники «Автогуж евы е дороги» и «Гравий и гравийные 
дороги» проф. П. Н. Ш естакова, «Грунтовы е дороги» проф. 
Н. В. Орнатского, «Деревянные мосты на автомобильных д о ­
рогах» проф. Е. Е. Гибшмана. В послевоенный период были 
созданы курсы «Строительство автомобильных дорог»
Н. Н. Иванова, «Металлические мосты » Е. Е. Гибшмана, 
«Грунтоведение и механика грунтов» В. Ф. Бабкова, А. Я- Ту- 
лаева и др., «Дорож но-строительны е материалы» С. В. Ш есто- 
перова, «Изыскания и проектирование автомобильных дорог» 
В. Ф. Бабкова, О. В. Андреева и М. С. Замахаева, «И нженер­
ная геология и механика грунтов» Н. Н. М аслова. Эти учеб­
ники широко используются не только студентами, но и ш иро­
кими кругами инженерно-технических работников.

Дорожно-строительный факультет поддерживает научные 
контакты с рядом зарубежных вузов (Будапештским техниче­
ским университетом, высшими школами транспорта в Д резде­
не и Жилине, инженерно-строительными институтами в Брати­
славе и Софии), выполняя с  ними совместные научные разра­
ботки. В Кабульском политехническом институте, Бомбейском 
и Варангальском технологических институтах, в Гаванском 
университете вели занятия преподаватели дорож ного факуль­
тета М АДИ.

Ш естое десятилетие своей деятельности дорож но-строитель­
ный факультет, давший стране 6400 дорож ников и мостовиков, 
встречает в друж ной семье десяти факультетов М осковского 
автомобил'ьно-дорож.ного института, ведущ его подготовку ин­
женеров по всем отраслям автомобильного транспорта и д о ­
рож ного строительства. Выпускники факультета трудятся во 
всех уголках страны, внося достойный вклад в создание раз­
вернутой дорож ной сети нашей Родины.

В. Ф. Бабков,
заслуженный деятель науки и техники РСФ СР, 

профессор, доктор технических наук, 
студент первого приема автомобильно-дорож ноготеперь факультета.

С о в р ем ен ная  л е к ц и о н н а я  а уд и то р и я  М А Д И , об о руд ов анн ая  т е ­
л ев и зо р ам и  (1979  г.). С п р ав а  — производство  и с п ы та н и й  в радио- 
и зо то пн ой  л аб о р ато р и и  каф ед ры  с тр о и тел ь ств а  и э к с п л у а та ц и и

д ор ог
Фото А. К. Беспалова
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П О З Д Р А В Л Я Е  М!

И. М.  М И Н У Х И Н

Главному инженеру треста Севкав- 
дорстрой Главдорстроя Минтрансстроя 
Исаю М оисеевичу Минухину исполни­
лось 60 лет.

После окончания Харьковского авто­
мобильно-дорожного института в 1941 г. 
он начал свою  трудовую  деятельность 
на строительстве автомобильной дороги 
Киев —  Львов. В годы Великой О те­
чественной войны И. М. Минухин нахо­
дился в дорож ных войсках.

С 1956 г. И. М. Минухин работает 
в тресте Севкавдорстрой в должности 
начальника производственно-техническо­
го отдела, а с  1965 г. —  главным инже­
нером треста. Он участвовал в строи­
тельстве автомобильной дороги Р остов—  
Баку, освоении нефтяных м есторож де­
ний полуострова Мангышлак, развитии 
дорож ной сети Ставрополья. М ного сил 
и энергии отдает И. М. Минухин строи­
тельству автомобильной дороги через 
Главный Кавказский хребет по Р окско- 
му перевалу.

При активном участии И. М. Минухи-

на в тресте Севкавдорстрой были созда ­
ны первые в стране асфальтобетонные 
заводы непрерывного действия, осущ ест­
влено внедрение технологии укрепления 
грунтов цементом и битумными эмуль­
сиями, развита производственная база 
треста. М ного внимания уделяет 
И. М. Минухин экономической работе. 
Трест Севкавдорстрой одним из первых 
в Главдорстрое перешел на новую систе­
му планирования и экономического сти­
мулирования.

И. М. Минухин пользуется уважением 
коллег благодаря своей честности, к ор ­
ректности, обязательности, доброж ела­
тельному отношению к людям.

За заслуги в области строительства 
И. М. Минухин награжден серебряной 
медалью ВД Н Х, ем у присвоено почет­
ное звание Заслуженный строитель 
РСФ СР.

Ж елаем юбиляру крепкого здоровья 
и новых успехов в труде на благо нашей 
Родины.

ПЕРЕДОВОЙ ОПЫТ 
ДОРОЖНИКОВ КАЗАХСТАНА

В научно-
техническом
совете
Минавтодора РС Ф СР

На очередном заседании научно-тех­
нический совет М инавтодора РСФ СР 
рассмотрел рекомендации по определе­
нию геометрических элементов трассы 
автомобильной дороги с применением 
аэрометодов и ЭВМ , являющиеся ито­
говой частью исследований проблемы 
совершенствования м етодов изысканий 
и проектирования автомобильных дорог 
на основе применения аэром етодов и 
ЭВМ , выполненных кафедрой геодезии 
М А Д И  в 1971— 1977 гг. В этих рекомен­
дациях дается изложение методики ав­
томатизированного трассирования авто­
мобильных дорог.

В результате состоявш егося обсуж д е­
ния было предложено кафедре геодезии 
М А Д И  в разработанные ею рекоменда­
ции внести уточнения и дополнения 
с учетом замечаний и предложений, вы ­
сказанных на заседании совета. О дно­
временно было рекомендовано по за ­
вершению доработки рекомендаций про­
вести опытное внедрение их в проектно­
изыскательское производство, а также 
рассмотреть возмож ность использования 
отдельных частей рекомендаций при 
разработке системы автоматизирован­
ного проектирования автомобильных д о ­
рог.

О б успехах и достижениях дорож ни­
ков Казахстана, их передовом опыте, 
основных путях технического прогресса 
в проектировании, строительстве и экс­
плуатации автомобильных дорог, про­
изводстве дорож но-строительных мате­
риалов и мостовых конструкций рас­
сказывает тематическая выставка, к о­
торая открылась в павильоне «Транс­
портное строительство» В Д Н Х  СССР.

Экспозиция открывается электрофи- 
цированной картой автомобильных д о ­
рог республики. На ней четко видно, 
что настоящее формирование и разви­
тие сети автомобильных дорог в К азах­
стане началось с освоением целинных и 
залежных земель. В республике появи­
лись дороги, соединившие столицу К а­

захстана —  г. Алма-Ату со  всеми о б ­
ластными центрами и обеспечившие вы ­
ход в европейскую часть нашей страны, 
на Урал, Алтай, в Сибирь, республики 
Средней Азии. Тем самым дороги К а­
захстана оказались включенными в еди­
ную транспортную сеть страны.

Н аряду с высокими темпами строи­
тельства автомобильных магистралей

Казахстане интенсивно развивается 
сеть автомобильных дорог в сельской 
местности, где в основном перевозятся 
сельскохозяйственные грузы.

В настоящее время в 86 сельских 
районах дороги построены ко всем 
населенным пунктам, а всего 98%  рай­
центров и 81 % центральных усадеб 
совхозов и колхозов имеют дороги
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с твердым покрытием. Это позволило 
исключить многочисленные экономичес­
кие трудности. ’ Простои автомобильно­
го транспорта от бездорож ья за послед­
ние семь лет .сократились в 5 раз, 
средняя техническая скорость движ е­
ния автомобилей увеличилась на 10%. 
Дороги все дальше проникают в глу­
бинные районы, к центральным усадь­
бам и фермам, непосредственно к по­
лям.

ПРОТЯЖЕННОСТЬ ДОРОГ 
С ТВЕРДЫМ ПОКРЫТИЕМ, КМ

67000

14100
43300

59400

*1 - *>

МЕХАНИЗАЦИЯ РАБОТ 
в ДОРОЖНОМ 

СТРОИТЕЛЬСТВЕ, %

. i . .  >■* - - " V *

М а к е т  ко м п л е кс а  об р азц ов ого  Д Э С У, п о стр о ен н о го  в 
К а р а га н д и н с к о м  обл уш осд оре

М ХфМфНЫ* ДОЛГА*» , ,
«* <W*r»4*> ««ЫРГКПИМС ft

99,7
99,9
99,3 автомобильная

дорога
ЧИМКЕНТ'
Ташкент

На выставке широко представлены 
материалы, показывающие опыт работы 
передовых коллективов, в том числе 
Упрдора №  46 —  победителя во В сесо­
юзном социалистическом соревновании 
по итогам работы за 1978 г. и награж­
денного переходящим Красным знаме­
нем ЦК КПСС, Совета Министров 
СССР, ВЦ СП С и ЦК ВЛКСМ , победи­
телей в республиканском социалисти­
ческом соревновании —  Упрдора № 43, 
треста Дорстроймеханизация, д ор ож н о ­
строительных трестов № 5 и 19.

Среди других экспонатов одно из 
важных мест занимают образцы д ор ож ­
но-строительных материалов.' Нашли 
широкое применение в дорож ном строи­
тельстве Казахстана высокосмолистые 
нефти в естественном виде : и после

автомобильная дорога 
I  Т Е Х Н И Ч Е С К О Й
категории алма-ата- 
узунагач

окисления, куоовые остатки коксохими­
ческого производства, естественные би­
туминозные породы, так называемые 
киры. Применяются киры для уст­
ройства конструктивных слоев д ор ож ­
ной одеж ды методом смешения на 
месте и в установке. Киры стали приме­
няться в последнее время даже для 
устройства слоев износа. К числу даль­
нейших проблем относятся вопросы 
грануляции киров, извлечения из них 
битумов, создания машин и средств ме­
ханизации для их переработки.

Рядом с образцами новых дорож н о­
строительных материалов выставлены 
стенды, рассказывающие о навесном 
оборудовании ударного действия на ба ­
зе трактора Т-40А, дисковом рабочем 
органе на базе трактора К-700, 25-тон­
ном землевозе-распределителе сыпучих 
материалов, трейлере с раскладным 
трапом, инъекторе для нагнетания во ­
ды при уплотнении грунта, конвейере 
для окраски крупногабаритных д ор ож ­
ных знаков и обстановки пути, уста ­
новке для производства микрошариков, 
предназначенных для изготовления све­
тоотражающ ей пленки, образцах о б ­
становки элементов пути, изготовлен­
ных из вторичного сырья.

Большой раздел выставки посвящен 
мостостроению, где наряду с традици­
онными конструкциями пролетных 
строений и опор из обычного предва­
рительно напряженного железобетона 
нашли широкое применение буронабив­
ные сваи, металлические пролетные 
строения и пр. Ряд мостов построен на 
криволинейных участках дорог, что 
вызвало специфические конструктивные 
особенности.

Стенды, диаграммы, макеты, натур­
ные образцы, пристендовая литература, 
представленные на выставке, рассказы­
вают о всех достиж ениях дорож ников 
Казахстана, раскрывают проблемы и 
перспективы развития дорож ного х о ­
зяйства республики до 1990 г.

Ю. К .
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25 ЛЕТ ОСВОЕНИЯ ЦЕЛИНЫ
Экспозиция «Передовой опыт 

строительства дорог в Казахской 

С С Р »  в павильоне транспорта 

ВДНХ

З а  2 5  л ет  осв оени я  ц ел и ны  п р о тя ж е н н о с ть  ав то м о б и л ь ны х д орог ув ел и чи л ась
с 70 до 40000  км

(см. статью на стр. 31)

Автомобильны е дороги , 1979 г., № 4, 1—32
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