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ИНФ ОРМ АЦИЯ

С лож ны е зад ачи  бы ли поставлены  
п еред  коллективам и  трестов  У фимдор- 
строй и К уйбы ш евдоретрой  в прош ­
лом  году по сооруж ению  р яда  
транспортны х объ ектов  в У льян ов­
ской обл. — на родине В л ад и м и р а  И л ьи ­
ча Л ен ина. П р еду см атр и вало сь  п о ­
строить к  н ачалу  строительного  сезона 
производственную  б а зу  по прием у к а ­
менных м атериалов , цем ента, вы пуску 
цем ентобетонной смеси и к концу года  
закончи ть устройство  арм обетонного  по­
кры тия. С этой целью  бы ли сосредоточе­
ны н а  пусковом  ком плексе м атериально-

технические и лю дские ресурсы СУ-827 
треста  К уйбы ш евдоретрой, МК-100 и 
СУ-954 треста  Уфимдорстрой. Слажен­
н ая  р або та  этих строительных организа­
ций бы ла достигнута за  счет их специа­
лизации, четкого разграничения объемов 
работ, наличия квалифицированных 
кад р о в , опы та работы  и т. д. Все это бы­
ло  предусм отрено  в проектах производ­
ства  работ, составленны х в начале года. 
В частности, предусм атривалось выпол­
нить около  1 млн. м3 земляны х работ,

(П родолж ение  на стр. 4.)

Ц е м е н тн о -б е то н н ы й  завод п р о и з в о д и т е л ь н о с т ь ю  240 м / ч.

У к л а д к а  б е то н н о го  п о к р ы т и я  ко м п л е кто м  м а ш и н  ДС-100
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РУБЕЖИ

ДОРОЖНИКОВ

РЕСПУБЛИКИ
РЕШЕНИЯ

XXV
[с ъ е з д а

КПСС
выполним

В речи товарищ а JI. И. Б р еж н ева , произнесенной на н о яб р ь­
ском (1979 г.) П ленум е Ц К  К П С С , а так ж е  в реш ениях  П л е­
нума и второй сессии В ерховного С овета С С С Р десятого  со зы ­
ва подведены итоги деятельн ости .п артии  и н ар о д а  за  истекш ие 
четыре года десятой  пятилетки. В этих  м атер и ал ах  д ан  глу б о ­
кий анализ развити я экономики страны , определены  клю чевые 
позиции нашей дальнейш ей деятельн ости  по эф ф ективной  р е а ­
лизации экономических планов партии, вы работанны х  XXV 
съездом КПСС.

Для труж еников К азах стан а  речь товар и щ а Л . И. Б р еж н ева  
звучит по-особому, и его слова , вы сказан ны е в адрес т р у ж е н и ­
ков республики, засы павш их в зак р о м а  госу дар ства  1 м лрд. 
2G1 млн. пудов хлеба, восприняты  не только  к ак  б л а го д ар ­
ность от всего советского н арода , но и к ак  б оевая  програм м а 
к действию.

Достигнутая трудящ и м ися К азах стан а  победа — это р езу л ь­
тат настойчивого претворения в ж изнь аграрной  политики 
партии, сам оотверж енного тр у д а  работн иков сельского х о ­
зяйства, всех трудящ ихся республики по осущ ествлению  реш е­
ний XXV съезда  К П С С  и X IV  съезда  К ом парти и  К азах стан а . 
В этой трудовой победе воплощ ена н больш ая  о р ган и зато р ­
ская работа со стороны  Ц К  К ом партии К азах стан а , П р ези д и у ­
ма Верховного С овета и С овета М инистров К азах ск о й  С С Р.

Радостно сознавать, что в достигнуты х успехах, в обеспече­
нии массовых перевозок зерна и другой сельскохозяйственной 
продукции у р о ж ая  1979 г. есть скром ны й в к л ад  и дорож ников.

Министерство автом обильны х дорог К азах ск о й  С С Р  стало  
самостоятельной вы сокоэф ф ективной отраслью  народного  х о ­
зяйства республики. П одразделениям и  м инистерства еж егодно  
обеспечивается прирост 3 тыс. км дорог с тверды м  покры тием , 
возводится 4,5 тыс. км зем ляного  полотна, вводится в эк с п л у а ­
тацию 4 тыс. м мостов и путепроводов, 25 тыс. м 2 ж илой  п л о ­
щади, на протяжении 5,5 тыс. км устр аи вается  ш ер оховатая  
поверхностная обработка.

За прошедшие четыре года  десятой  пятилетки сеть дорог о б ­
щего пользования республики увеличилась. З а  этот  период был 
обеспечен прирост дорог с тверды м  покры тием  на 10,6 тыс. км, 
а протяженность с усоверш енствованны м и покры тиям и — на 
6312 км. Преимущ ественное развити е  получили автом оби ль­
ные магистрали — 97,1%  дорог общ егосударственного  зн ач е ­
ния имеют твердые покры тия, в том  числе 84,9%  —  усоверш ен­
ствованные и асфальтобетонны е. Все областны е центры , кроме 
Шевченко, соединены благоустроенны м и до р о гам и  м еж д у  собой

и с А лм а-А той. Завер ш ен о  строительство  м агистралей  А лм а- 
Ата —  С ем ипалатинск  — Л ениногорск , А лм а-А та —  Ч им кент— 
К зы л-О рд а, П ав л о д ар  — К а р аган д а  —  Д ж е зк азга н , Г урьев — 
У ральск. Б ольш ие объем ы  р аб о т  вы полнены  на д о рогах  А л­
м а-А та — Ф рунзе, А лм а-А та — Т ал ды -К у р ган , Ч им кент — 
Т аш кент. К  62-й годовщ ине В еликого О к тябр я  дорож ни ки  рес­
публики р ап ортовали  Ц К  К ом парти и  К а зах с тан а , С овету М и­
нистров и В ерховном у С овету К азах ск о й  С С Р  о заверш ении 
автом обильной  м агистрали  А лм а-А та —  К а р аган д а  п р о тя ж е­
нием 1016 км. С вводом  этой дороги  в эксп луатац и ю  появилась 
во зм о ж н о сть  соединить ю ж ны е и северны е области  республики 
с пром ы ш ленны м и районам и  У р ал а  и З ап ад н о й  Сибири.

З а  прош едш ие четы ре года  интенсивно р а зв и в ал а сь  сеть д о ­
рог в сельской местности. «Ж изненны е артерии села», к ак  их 
н азв ал  в своем  д о к л аде  на ию льском  (1978 г.) П ленум е Ц К  
К П С С  то вар и щ  Л . И . Б р еж н ев , сегодня  в республике за н и ­
м аю т почетное место. В 12 о б л астях  все районны е центры  с в я ­
заны  с областны м и благоустроенны м и дорогам и ; в 84 районах  
дороги  построены  ко всем  населенны м  пунктам , а 36 районов и 
7 областей  близки  к заверш ению  этой работы . Т аким и ж е  д о ­
рогам и обеспечены 78%  центральны х у сад еб  колхозов  и сов­
хозов.

Н аибольш ее вним ание в текущ ей  пятилетке о б р ащ ается  на 
д о р о ж н о е  строительство  в о б л астях , менее обеспеченны х д о р о ­
гами. В резу л ьтате  прирост дорог с тверды м  покры тием  со ста­
вил в У ральской  области  716 км , А ктю бинской —  625, Д ж е з ­
казганской  — 856, П авл о д ар ск о й  — 532, Т ургайской  —  547 км.

О сущ ествлен р яд  мер, направленн ы х на улучш ение условий 
безопасности  дви ж ен и я , повы ш ение технического состояния и 
качества  со д ер ж ан и я  сущ ествую щ ей сети дорог.

З а  четы ре го д а  освоено более 521 млн. руб. кап итальн ы х  
влож ений  и более чем на 1 м лрд. 290 млн. руб. вы полнено по д ­
рядны х работ. П рим ечательно , что увеличение объем ов д о р о ж ­
ных р абот  осущ ествлено, в основном, за  счет роста прои зводи­
тельности  труда.

И тоги  четы рех лет — это не только  вы полнение н а п р я ж ен ­
ных планов, социалистических обязател ьств . П ройденны й путь 
приум нож ил духовны й потенциал огромной арм ии дорож ников. 
З а  этот  период труж еники  д о р о ж н ы х  хозяй ств  стали  полити­
чески более зрелы м и и практически  закаленны м и. И  в н асто я ­
щ ее врем я правоф лан говы м и  остаю тся  в общ ем  строю  Герои 
С оциалистического Т ру да  бри гадир  ком плексной бригады
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ДМ СУ-32 М. Д а у то в  и маш инист автогрейдера  В. Ш окаИов, 
кавалер  ордена Т рудового К расного  Знам ени  м аш инист скр е­
пера М. Г айдук и к авалер  ордена Т рудовой  С лавы  II I  степе­
ни водитель 11. К ам енецкий и др.

В трудовы х коллективах  д орож ни ков  республики нем ало  о р ­
ганизаций н предприятий, успеш но справивш ихся со своими 
плановы ми и социалистическим и обязател ьствам и  не только  
четырех лет, но и пятилетки в целом. 189 предприятий, более 
630 цехов, участков, смен, бригад, эки п аж ей  р ап о р то вал и  о 
досрочном выполнении плана четырех лет, 12 д о р о ж н ы х  о р га ­
низаций — о досрочном  вы полнении зад ан и й  пяти  лет, а х о з­
расчетная бри гада по строительству  м остов из Т ал д ы -К у р ган ­
ского треста №  8 под руководством  В. II. К уды м ова и м аш и ­
нисты грейдер-элеваторов М. Т урегалиев из У ральска , А. Афа- 
насияди из П ав л о д ар а  уж е  р апортовали  о тр удовы х  успехах  в 
счет одиннадцатой пятилетки.

Ф лагм анам и социалистического соревнования явл яю тся  н еод­
нократные победители В сесою зного и республиканского со ц и а­
листического соревнования за  повы ш ение эф ф ективности  про­
изводства и качества работы  коллективы  К устанайского  эк с ­
плуатационно-линейного управления автом обильны х дорог 
№  46, треста Д орстрой м еханизаци я, У ральского  эксплуатаци- 
онно-линейного управления автом обильны х дорог №  43, д о ­
рож но-строительного треста №  3.

Критически рассм атривая  итоги четырех лет пятилетки  д о ­
рож ного хозяй ства К азах стан а , следует отм стить и нереш ен­
ные проблемы, меш аю щ ие продвиж ению  вперед. Т ак , рост 
производительности тр у да  пока ещ е незначительно  опереж ает  
рост заработной  платы , медленны ми тем пам и сн и ж ается  себе­
стоимость строительства автом обильны х дорог, ещ е не везде 
на долж ном  уровне внедряется  на строительстве и ремонте д о ­
рог новая техника, прогрессивная технология. К райне а к т у а л ь ­
ной проблемой является  расш ирение ресурсов вяж у щ и х  м ате ­
риалов за  счет применения киров, кубовы х остатков  коксохи м и­
ческого производства, окисленных нефтей и тя ж е л ы х  вы соко­
смолистых нефтей в естественном  виде, зол  уноса топливны х 
электростанций, ф осф орны х гранули рованны х ш лако в  и т. д. -

Н есмотря на то, что в "республике со зд ан а  р азв етв лен н ая  сеть 
дорог сою зного и республиканского значения, д орог местны х 
еще недостаточно. С овхозы , колхозы , районны е центры, не­
большие населенны е пункты ещ е полностью  не удовлетворены  
сущ ествую щ ей сетью местных и областны х дорог, а именно на 
таких дорогах форм ирую тся народнохозяйственны е грузы  и 
пассаж ирский поток. Б езд о р о ж ье  ж е наносит огромны й вред 
народному хозяйству.

Имею тся убедительны е данны е, подтверж даю щ ие, что, по са 
мой скромной оценке, потерн только  от  порчи сельскохозяй ст­
венной продукции из-за невозм ож ности или несвоевременности 
ее вы воза и увеличенных сроков д оставки  составляю т: по зе р ­
новым культурам  до  2%  от валового  сбора, к артоф елю  — 3% , 
овощ ам — 4% , ф руктам  и ягодам  — 6 %. И з-за  трудности  вы ­
воза скисает 3—4%  м олока, тер яется  до  3%  ж и вого  леса  
скота.

«В конечном счете, — подчеркивал  на П ленум е товарищ  
Л . И. Б реж нев, — потребитель судит  и о качестве, и о ко л и ­
честве продукции сельского х о зяй ства  по тому, что он видит и 
мож ет купить в м агазине. В от почему нуж но д о б и ваться  бес­
перебойной, согласованной работы  всех звеньев  той цепи, к о ­
торая  соединяет поле jftin ф ерм у с потребителем».

Областные, местные и внутрихозяйственны е дороги  являю тся 
звеньями единого технологического конвейера сельскохозяйст­
венного производства. И х строительство, ремонт и содерж ание 
являю тся делом не только дорож ны х организаций . Э та  п роб ле­

ма б л аго д ар я  У к азу  П резидиум а Й ерховнйго С овета к азах ­
ской С С Р от 4 апреля 1969 г. «Об участии колхозов, совхозов, 
пром ы ш ленны х, транспортны х, строительны х и других предпри­
ятий и хозяйственны х органи зац ий  в строительстве и ремонте 
автом обильны х дорог» приобрела общ енародное значение.

З а  д в а  последние года  бы ла закончена больш ая работа по 
соединению  хорош им и дорогам и  районны х центров со всеми 
центральны м и усадьбам и  к о л х о зо в  и совхозов Карагандинской 
обл. В р езу л ьтате  на 1,5% сократились потери зерна при пе­
ревозках , доход ы  хозяй ств  возросли примерно в 1,2 раза, 
улучш илось использовани е п ар к а  автомобилей, а расходы на их 
ремонт сократились па 35%  • Это позволило, в частности, в 
Зеренднпском  районе К окчетавской  обл. во время уборки юби­
лейного у р о ж ая  обходиться  почти без привлечения сторонних 
транспортны х средств. С редства, влож енны е на строительство 
сельских дорог в этом  районе, окупились за  три года.

К  сож алению , есть области , где материально-технические 
ресурсы  совхозов и колхозов  привлекаю тся слабо. Ряду хо­
зяй ств  у стан авл и ваю тся  заниж енны е планы  натурального уча­
стия. В се это приводит к тому, что в целом по республике на 
дорож ны е работы  вы деляется  . недостаточное количество 
средств  м еханизации  и транспорта. В стречаю тся случаи, когда 
р уководители  колхозов, совхозов, хозяйственны х предприятий 
и органи зац ий  стр ем ятся  свое участие в строительстве и содер­
ж ани и  д орог свести к денеж ны м  взносам , а исполкомы обла­
стны х н местны х С оветов народны х депутатов  не предъявляют 
в этом  д еле  до л ж н о й  требовательности . В результате только 
за  последние три  с половиной го да  590 организаций полно­
стью  или частично не у частвовали  в дорож ны х работах на об­
щ ую  сум м у, примерно, 4,5 млн. руб.

О том, каки м  больш им  резервом  явл яется  натуральное уча­
стие предприятий  и организаций , видно из следующ его: в рес­
публиканских ор ган и зац и ях  и на предприятиях, в совхозах, 
к о л хозах  находится  около  300 тыс. тракторов, которые в c o o t -  I 
ветствин с У казом  до л ж н ы  о тр аб аты вать  более 1 млн. маши- 
носмен в год.

В Г осударственном  плане экономического и социального раз­
вития С С С Р на 1980 г., принятом  второй сессией Верховного 
С овета  С С С Р  десятого  созы ва, зал о ж ен ы  высокие показатели 
роста эконом ики, всего наш его народного хозяйства.

В своей речи на П ленум е Ц К  К П С С  товарищ  Л . II. Брежнев, 
в частности, отм ечал , что в заверш аю щ ем  году пятилетки надо 
ускорить освоение, н ар я д у  с другим и, Э кибастузского топливно- 
энергетического ком плекса, сооруж ение линии электропередачи 
Э ки басту з — Ц ентр на  постоянном  токе напряж ением  1 500 кВ. 
Э то  почетная за д а ч а  всех тру ж ен и ко в  К азахстана . В ее реше­
ние в л о ж а т  свой скром ны й в к л ад  и дорож ники  республики.

В настоящ ее врем я усилия д орож ни ков  направлены  на вы* 
полнение и перевы полнение установленны х годовы х заданий и 
приняты х социалистических обязательств . В заверш аю щ ем го­
ду десятой  пятилетки  планы  до рож ны х р абот  напряженные: 
объем  р аб о т  по кап итальн ом у  и среднем у ремонту возрастает 
по сравнению  с прош лы м  годом  на 2,4%  и составит более 
390 млн. р уб ., по подрядны м  р аб о там  — .на 3,8% , или 
342,7 млн. руб., по вы пуску и реализаци и  промышленной про­
дукции — на 3,9%-, или 148,5 млн. руб'. Годовой объем денеж­
ных ассигнований па строительство , рем онт и содерж ание до­
рог составит  более 710 млн. руб.

С пециф ика строительства  автом обильны х дорог, к сожале­
нию, так о в а , что основны е работы , связан ны е с устройством I
асф альтобетонн ы х и цем ентобетонны х покрытий, требую т теп- |
лого  времени года. В ц елях  обеспечения ритмичности дорож- I
ных р абот  на протяж ени и  всего го да  уж е  в первом квартале (
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Наречён ftf-MOtrr асфальтобетонных, цем ентобетойны х завоДой, 
предприятий по пыпуску каменны х строительны х м атериалов , 
дорожно-строительных маш ин и других средств  производства. 
В первых месяцах года осущ ествляется интенсивная заго то вка  
каменных материалов и вы возка их к  м естам  производства 
работ, возведение земляного полотна из крупны х сосредото­
ченных резервов несвязных грунтов, строительство  м остов и 
подопропускных труб и так  далее. Т щ ательное планирование 
таких мероприятий позволило М и навтодору  и его п одведом ст­
венным организациям на протяж ении ряда  л ет  увеличивать вы ­
полнение в первом квартале строительны х р аб о т  с 10— 12% 
(от годового объема) до 17— 19% .

Под руководством местных партийны х и советских органов 
дорожникам предстоит провести в исклю чительно сж аты е  сро­
ки большую организаторскую  и м обилизационную  р або ту  по 
расширению объемов работ, увеличению  тем пов, улучш ению  
качества строительства, ремонта и со дер ж ан и я  автом обильны х 
дорог в сельской местности.

Особое внимание будет обращ ено на строительство  местных 
транспортных связей в А ктю бинской, Д ж езк азган ск о й , П а в л о ­
дарской, Семипалатинской, В осточно-К азахстанской  о бластях , 
где за последние два года силам и колхозов и совхозов не 
построено ни одного килом етра дорог. Е сть в республике р ай о ­
ны, где очень низкий процент дорог с тверды м  покры тием  (И р- 
гизский, Казталовский, Ф урмановский, К аратобинский , Урди'Г- 
ский).

Долг местных партийных и советских органов, хо зяй ствен ­
ных руководителей — в полную  м еру использовать силу У каза  
п коренным образом перестроить р або ту  в указан н ы х  районах , 
организовав ее так, чтобы к концу десятой  пятилетки зн ач и ­
тельную часть центральных усадеб  к о л х о зо в  и совхозов со еди ­
нить хорошими дорогами.

Большие задачи стоят непосредственно перед дорож ни кам и . 
До конца десятой пятилетки предстоит л и кви ди р о вать  грун- 
топые разрывы на сети дорог общ егосударственного  значения, 
довести параметры зем ляного полотна до норм присвоенных 
технических категорий, повысить кап итальн ость дорог на н аи ­
более грузонапряженных участках. О собенно важ н ы м  м еро­
приятием по обеспечению сохранности дор о ж н ы х  покры тий и 
улучшению качества проезж ей части я в л яется  устройство  ш е­
роховатой поверхностной обработки.

До конца пятилетки будет полностью  устроено твердое по­
крытие на участках И ргиз — К а р аб у та к  — последнем  отрезке 
автомагистрали Алма-Ата — У ральск  с вы ходом  на К уйбы ш ев 
и Москву, закончено устройство асф альтобетонного  покры тия 
на дороге Петропавловск — Омск, больш ие объем ы  р аб о т  б у ­
дут выполнены на строительстве дорог Гурьев ■— А страхань, 
Джезказган — К зы л-О рда, Д ж е зк азга н  —  А ркалы к, на р е ­
конструкции дорог К араган да  — Ц елиноград , А лм а-А та — 
Талды-Курган, Алма-Ата — Ф рунзе. Значительны е дорож ны е 
работы предстоит выполнить в районе П авл о дар -Э ки басту з- 
ского территориально-производственного ком плекса.

Решения ноябрьского (1979 г.) П ленум а Ц К  К П С С  и второй 
сессии Верховного Совета С С С Р десятого  созы ва в п р ед д ве­
рии 110-й годовщины со дня рож дения В. И. Л ен ина и п р а зд ­
нования 00-летия К азахской С С Р и К ом партии К азах стан а  
обязывают дорожников в новом году ко многом у. Н аш  труд 
будет ответом и напряж енной вахтой  в честь очередного съезда  
КПСС.

Рабочие, инженерно-технические работники, слу ж ащ и е  д о ­
рожной отрасли К азахстана взяли  четкий ритм  работы  и б у ­
дут трудиться в заверш аю щ ем году  пятилетки  с неослабны м  
напряжением. Это вселяет уверенность, что они с честью  ре­
шат стоящие перед нами задачи  и внесут достойны й в к л ад  во 
всенародную борьбу за реализацию  предначертаний  родной 
Коммунистической партии.

Министр автом обильны х дорог К азахской  СС Р
Л . Б. Г О Н Ч А Р О В

Нужно создать обстановку высокой требователь­
ности, организованности, творческого отношения к 
делу на всех участках народного хозяйства, в каж­
дой производственной ячейке.

Л. И. БРЕЖНЕВ

НА ДОРОГАХ КАЗАХСТАНА
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На родине 
Ленина
(Н а ч а ло  см. 2 стр. облож ки)

возвести около 90 тыс. м2 основания из 
песков, укрепленны х цем ентом , и у л о ­
ж ить свыш е 110 тыс. м2 арм обетонного 
покрытия. Способы производства зе м л я ­
ных работ и средства  м еханизации  были 
выбраны на основе различны х вар и ан ­
тов, обеспечиваю щ их вы полнение этих 
работ в требуемы е сроки и с высоким 
качеством.

Ц ементопесчаную  смесь д л я  устрой­
ства основания готовили в смесителе 
принудительного действия Д С -50  и на 
место укладки  подвозили в автом оби­
лях-сам освалах. П ри устройстве основа­
ния из песков, укрепленны х цементом, 
хорош их результатов  добились бригады  
М. В. Щ ербакова  по приготовлению  ц е­
ментопесчаной смеси и Н. А. Губина по 
укладке смеси в основание (С У -954). 
Смесь уплотняли катк ам и  Д-551 нем ед­
ленно вслед за  укладкой . Э то позволило 
заканчивать весь технологический п р о ­
цесс за  1,5—2 ч, что способствовало по­
лучению слоя хорош его качества.

Д л я  обеспечения вы сокого качества  а р ­
мобетонного покры тия, сокращ ения сро­
ков его устройства было принято реш е­
ние использовать д л я  этой цели ком плект 
вы сокопроизводительны х бетон оукладоч­
ных маш ин Д С -100. К а к  'известно, п ри ­
менение этих маш ин требует в несколько 
раз увеличить производство бетонной 
смеси. П оэтом у реш аю щ им  ф актором  у с ­
пешной работы  при скоростном строи­
тельстве является  своеврем енная подго­
товка мощных производственны х баз. 
Вот почему специалисты СУ-827 к  н ач а ­
лу строительного сезона на отведенной 
территории см онтировали  см еситель 
СБ-118 производительностью  240 м3 д л я  
приготовления цементобетонной смеси, 
построили цех по изготовлению  ар м ату р ­
ных каркасов, прирельсовы й цементный 
склад.

С воевременная постройка прои зводст­
венной базы  предопределила успех дела. 
З а  строительный сезон 1979 г. бы ло вы ­
пущено 55 тыс. м3 цементобетонной см е­
си, улож ено более 110 тыс. мг ж ел е зо ­
бетонного и цементобетонного покрытий, 
изготовлено и улож ено  850 т  ар м ату р ­
ных каркасов. Р а б о т ая  по м етоду  бри­
гадного подряда, участок, руководим ы й 
старшим производителем  р або т  А. М. 
Уточкиным и м астером  Н . Н. Н и ки ф оро­
вой, обеспечил своевременны й ввод пер­
вой очереди реконструируем ого участка.

Хороших результатов  при устройстве 
армобетонного покры тия добились м аш и­
нист ведущей маш ины ком плекта В. Д . 
Ц арегородцев, м аш инист Н . Ф. В аж н ов, 
оператор смесительной установки  
СБ-118 В. С. О рлов, маш инист погрузчи­
ка Л . Я. Тошнук, маш инист Е. Г. П а се ­
ка, водитель автом обиля-сам освала  К. И. 
Якупов и др.

Впервые, в СУ-827 бы ла органи зован а  
работа участка производителя р абот  в ах ­
товым методом с сумм ированны м  уче­
том затр ат  рабочего времени. К а ж д а я  
вахта, состоящ ая из маш инистов вед у­
щих машин и механизмов, ремонтников, 
водителей и ииженерно-технических р а ­

ботников {в количестве §0 чел .), при бы ­
в ал а  в г. У льяновск  на о дн у  неделю , а 
затем  ее см еняла д р у гая  вах та . Т акой  
способ работы  д а л  во зм ож ность  исполь­
зо в ать  опы т и зн ан и я  к вал и ф и ц и р о в ан ­
ных рабочих и инж енерно-технических 
работн иков  н а  у к л ад к е  арм обетонного  
покры тия вы сокопроизводительны м  к о м ­
плектом  бетон оукладочны х маш ин 
Д С -100.

В ы полняя реш ение ноябрьского  
(1978 г.) П л ен ум а Ц К  К П С С , ко л л екти ­
вы  трестов го то вятся  п р евратить  1980 г. 
в год ударной  работы . К  встрече 110-й 
годовщ ины  со д н я  ро ж д ен и я  В. И . Л е ­
нина в к о л л ек ти вах  строителей р а зв ер ­
нуты  м ассовы е социалистические со р ев ­
нования по вы полнению  нам еченной п р о ­
грам м ы  работ. Н ет  сомнения, что к о л ­
лективы  дорож ни.ков-строителей, р а б о ­
таю щ ие на родине В. И. Л ен ина, с че­
стью  вы полнят приняты е о б язател ьства .

А. И. К аспаров

Социалистические 
обязательства 
выполняются

К оллектив  треста  М ирны йдорстрой  д о ­
стойно несет тр удовую  в ах ту  тр ан сп о р т­
ных строителей в десятой  пятилетке. О д ­
ним из первы х в Я кутии  это т  коллектив 
п о д д ер ж а л  почин п ередовы х м осковских 
предприятий ■— вы полнить план  п яти ­
летки  к 110-й годовщ ине со д н я  р о ж д е ­
ния В. И . Л ен ина, тр у д ясь  по д  девизом  
« Р а б о тать  без отстаю щ их».

П л ан  1979 г. зд есь был завер ш ен  26 
н ояб ря . З а  годы  десятой  пятилетки  к о л ­
лектив 6 р аз  н а гр а ж д ал с я  переходящ им  
К расны м  знам енем  М и нтрансстроя и Ц К  
п роф сою за рабочих автом обильного  
тр ан сп орта  и ш оссейны х дорог, 6 р а з  о т ­
м ечался, к ак  успеш но вы полнивш ий у с­
л ови я  социалистического соревнования, 
9 р а з  зав о ев ы в ал  переходящ ее К расное 
зн ам я  Я кутского  обком а К П С С . К ром е 
того, 18 р а з  по д р азд ел ен и я  тр еста  были 
отмечены , к ак  успеш но вы полнивш ие 
план  и условия В сесою зного социалисти ­
ческого соревнования среди организаций  
М интрансстроя.

О пы т передовиков предприятий  треста 
и зучается  в ш колах  ком м унистического 
тр у д а . В тресте орган и зо ван о  12 таких  
ш кол. В рабочи х  к о л л ек ти вах  ш ирокое 
р аспространение получила публичная 
защ и та  социалистических обязательств . 
О дной из первы х защ и ти л а  о б я зател ь ст ­
ва бр и гада , р у к о во д и м ая  ударником  
ком м унистического тр у д а  ветераном  а в ­
тобазы  №  77 Л . П. С какуном . К оллектив 
этой бригады  за д а н и е  десятой  п яти л ет­
ки вы полнил за  3,5 года.

С ледуя почину ветеранов  треста , ко л ­
лективы  СУ-886 и авто б азы  №  76 так ж е  
заверш или  план  десятой  пятилетки , при­
б л и ж ается  к  намеченны м р у б еж ам  и 
коллектив  СУ-887. К  сож алению , ещ е о т ­
стает  коллектив  СУ-888. В настоящ ее 
врем я, следуя  почину ростовчан — « Р а ­
ботать без отстаю щ их» — все ко л л екти ­
вы  треста  о казы ваю т  С У -888 сущ ествен­
ную  помощ ь. Р у к оводством  треста  т а к ­
ж е  принят р яд  мер по оказан и ю  п р а к ­
тической пом ощ и этом у  коллективу .

1980 г. — это год 110-й годовщины 
со дня рождения В. И. Ленина, год не­
посредственной подготовки к XXVI 
съезду КПСС.

Ш ирокое распространение находит в 
тресте внедрение м оральны х и материаль­
ны х форм  стим улирования произво­
дительности  тру да . К  этим формам, в • 
первую -очередь, следует отнести аккорд- 
«о -прем иальную  систему оплаты труда, 
внедрение бригадного  подряда, выплату 
д енеж н ы х вознаграж дений  победителям 
соревнования, вы деление бесплатных ту­
ристских путевок, награж дение грамота­
ми, ценны ми подаркам и, улучшение жи­
лищ но-бы товы х условий. Сила мораль­
ного воздействия коллектива имеет 
больш ое значение д л я  подтягивания от­
стаю щ их, создания нетерпимой обстапол- 
ки д л я  бракоделов, наруш ителей произ­
водственной и трудовой дисциплины.

В СУ-887 целый участок перешел на 
бригадны й п од ряд . Коллективом этого 
участка  вы полнен объем строительно- 
м онтаж ны х р абот  на 2170 тыс. руб., или 
41%  от общ его объем а СУ.

О гром ное значение в борьбе за вы­
полнение социалистических обязательств 
имею т повы ш ение квалиф икации, обуче­
ние вторы м  профессиям, наставничество, 
личны е и бригадны е планы  рабочих и 
инж енерно-технических работников. Обу­
чение рабочих приемам и методам труда 
совм ещ аем ы х профессий проводится на 
ку р сах  в технических ш колах министер­
ства и непосредственно на производстве 
по учебным планам  и программам инди­
видуальн ой  и бригадной стадии подго­
товки с отры вом  и без отрыва от произ­
водства . В 1979 г. новые профессии по­
лучили 102 чел. В результате в тресте 
создано  семь комплексны х бригад, члены 
к оторы х совм ещ аю т по несколько про­
фессий.

Б ольш ое значение придаю т в тресте 
наставничеству . М ногие передовые ра­
бочие передаю т м олодеж и свое умение, 
сноровку , богаты й опыт.

М ного вним ания уделяю т в тресте по­
выш ению  к ач ества  продукции. Этот по­
к аза т е л ь  учиты ваю т при определении 
р азм ер а  м атериального  поощ рения рабо­
чих и инж енерно-технических работни­
ков  и при суж дении  мест в соревновании 
коллективам  треста.

Т рудовы е дости ж ения  коллектива — 
это  р езу л ьтат  огромной воспитательной 
и идеологической работы  администра­
ции, партийной, профсою зной и комсо­
м ольской органи зац ий , это уверенность 
к аж д о го , что его тр у д  направлен на до­
стиж ение наивы сш их показателей  в вы­
полнении социалистических обязательств.

В р езу л ьтате  органи зац ии  социалисти­
ческого соревнования, внедрения передо­
вы х м етодов тр у д а , внедрения почина 
« Р а б о тать  без отстаю щ их» коллектив 
треста  уверен в досрочном  завершении 
план а  десятой  пятилетки  и социалисти­
ческих о б язател ьств  в честь 110-й годов­
щ ины  со дн я  р о ж ден и я  В. И. Ленина.

П редсед атель  ш таб а  по организа­
ции социалистического соревнова­

ния треста  Мирныйдорстрой 
Ю . К. Ромаданов
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В борьбе за повышение 
эффективности 
дорожного хозяйства

Прошедшие 4 года десятой  пятилетки  бы ли ознам енованы  
напряженным трудом  многоты сячного коллектива  дорож ни ков  
Украины по выполнению  решений XXV съ езд а  К П С С , планов и 
принятых социалистических обязател ьств  по дальнейш ем у  р а з ­
витию дорож ного хо зяй ства  республики и повы ш ению  его 
эффективности.

Переход на новые м етоды  планирования  и экономического 
стимулирования послуж ил основой д л я  интенсиф икации п р о ­
изводства и повы ш ения его эф ф ективности и качества. Д о р о ж ­
ное хозяйство республики не только  осущ ествляло  переход на 
новые методы хозяй ствования, но одноврем енно и соверш ен­
ствовало свою  структуру  во всех звен ьях  у правлени я . З н а ч и ­
тельные м ероприятия были проведены  по переходу  на 2— 3- 
звенную систему управления, централизаци и  отдельны х п рои з­
водственно-хозяйственных ф ункций, созданию  собственной 
производственной базы , внедрению  новы х технологических про­
цессов, использованию  местны х строительны х м атер и ал о в  и др.

В среднем звене управления были созданы  республиканские 
объединения, а в основном (первичном) звене — п р ои зводст­
венные объединения. З а  счет со здан и я  в к аж д о й  области  д и ­
рекций строящ ихся автом обильны х дорог были четко р а зд е л е ­
ны функции зак азчи к а  и подрядчи ка. Все работы  по строи ­
тельству, реконструкции и рем онту автом обильны х д о р о г  вы ­
полняются дорож ны м и органи зац иям и  на подрядны х н ачал ах , 
а вся производственно-хозяйственная деятельн ость этих  о р га ­
низаций осущ ествляется -па принципах хозяй ственн ого  р а с ­
чета.

Эти изменения в системе М инистерства наш ли о траж ен ие и 
в структуре центрального ап п ар ата : упраздн ен ы  главны е у п ­
равления н созданы  необходим ы е ф ункциональны е управлени я 
н отделы, охваты ваю щ ие все стороны  деятельности  дорож ны х 
организаций, четко распределены  управленческие ф ункции а 
руководстве м инистерством.

Все эти м ероприятия полож ительно  сказал и сь  на итогах 
деятельности дорож ны х органи зац ий  республики за  истекш ие 
четыре года десятой пятилетки.

За  этот период освоено 1,4 млрд. руб. кап итальн ы х  в л о ж е ­
ний, введено в эксплуатацию  более 15 тыс. км  автом обильны х 
дорог с тверды м покры тием. Значи тельно  расш ирилась и сеть 
местных автом обильны х дорог — 20 из 25 областей  полно­
стью заверш или строительство п од ъездов  к центральны м  
усадьбам  колхозов и совхозов. Б о л ьш ая  р аб о та  вы полнена 
по капитальном у ремонту дорог и мостов.

К концу 1983 г. предполагается  завер ш и ть  перестройку 
всех деревянны х м остов на постоянны е.

Всего в десятой  пятилетке будет построено около 
17,5 тыс. км автом обильны х дорог с тверды м  покры тием , а 
том числе 700 км сверх плана.

НА ДОРОГАХ УКРАИНЫ

linn Совершенствуя i n  
механизм  

хозяйствования

У величиваю щ иеся объем ы  перевозок  и интенсивность дви ­
ж ени я, растущ ие н агрузки  на ось автом оби ля  приводят *( 
преж деврем енны м  р азруш ениям  сущ ествую щ ей сети автом о­
бильны х дорог. У читы вая это, до рож ны е органи зац ии  респуб­
лики у деляли  больш ое вним ание соверш енствованию  сущ ест­
вую щ их дорог. Р аб о ты  по реконструкции и капитальном у 
рем онту автом обильны х дорог в конечном итоге приводили н 
к качественном у изменению  в их структуре  (повы ш ался 
удельны й вес дорог вы сш их к атегори й ).

Т реб ования  к повы ш ению  безопасности  движ ения  и улуч­
ш ению  санитарного  состояния воздуш ной среды  диктую т не­
обходим ость вы несения транзитн ого  дви ж ен и я  за  пределы 
городов. В связи  с этим  осущ ествлялось строительство  ряда 
объ ездо в  во кр у г больш их городов.

В течение 1979 и 1980 гг. вы полняю тся значительны е о б ъ ­
емы  р або т  по реконструкции и рем онту дорог и м остов на 
олим пийских м ар ш рутах : расш и ряется  п р о езж ая  часть дорог, 
вы полняется  поверхностная о бр або тк а  и разм етк а , зам ен яю т­
ся до р о ж н ы е зн аки , органи зуется  д о р о ж н а я  инф орм ация, осу­
щ ествляется  эстетическое оф орм ление дорож ны х сооруж ений. 
Д о  н ачал а  0 л и м п и ад ы -8 0  будет  сделано  все необходим ое для 
обеспечения безопасного  д в и ж ен и я  автотуристов  на этих 
м арш рутах .

П р етв о р яя  в ж и зн ь  реш ения ию льского (1978 г.) П ленум а 
Ц К  К П С С  «О дальнейш ем  развити и  сельского хозяйства 
С С С Р», дорож ни ки  У краины  построили и ввели в эк сп л у ата ­
цию  518 п од ъездов  к центральны м  у садьбам  колхозов  и 
совхозов, провели больш ие работы  ио строительству  п о д ъ ез­
дов  к населенны м  пунктам , созданию  асф альтирован ны х  пло­
щ ад о к  в поле и на хлебоприем ны х пунктах , привели в п о р я­
до к  свекловозны е дороги и т. д.

Д о р о ж н и ки  республики, вы полнив в 1979 г. план и приня­
тые социалистические о бязател ьства , ввели в эксплуатацию  
3540 км автом обильны х дорог и вы полнили зад ан и я  по росту 
производительности  тр у д а  и прибыли.

О тм ечая  успехи в вы полнении государственного  плана 
прош лого года, следует  подчеркнуть и роль в этом пром ы ш ­
ленны х предприятий  м инистерства, которы е обеспечивали ос­
новны ми дорож но-строи тельны м и  м атери алам и  все виды  д о ­
рож ны х работ. П ри этом  следует им еть в виду, что вы полне­
ние плановы х зад ан и й  осущ ествлялось в условиях  н едоста­
точного обеспечения основны ми фондируем ы м и м атериалам и. 
П о это м у  научно-технические р азр аб о тк и  дорож ни ков респуб­
лики были н аправлены  в основном  на поиски местны х м ате­
риалов  д л я  зам ены  остродеф ицитны х вяж ущ их , а т ак ж е  на 
дальнейш ее соверш енствование управлени я и укрепление 
х озрасчета  в системе М и ндорстроя У С С Р, повы ш ение уровня 
м ехани зац ии  дорож но-строи тельны х  работ, изы скание допол-
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НИтельных резервов роста производительности  труда  и сни­
ж ение себестоимости продукции.

Неоценимый вкл ад  в выполнение планов и приняты х с о ­
циалистических о бязательств  внесли передовики и новаторы  
производства. С гордостью  назы ваем  имена тех, кто  досрочно 
заверш ил личное пятилетнее задан и е : Н. И. Б елан  — м аш и ­
нист асф альтосм есителя Б елоцерковского  Д Р С У -78  К иевско­
го облдорстроя; Н. Е. С тебновский — м аш инист авто гу д р о ­
натора Р аздольненского  Р ай Д У  К ры м ского облдорстроя; 
Д . Л . Коноплицкий — тракторист Р а й Д Р С У  Р овенского  о б л ­
дорстроя; В. С. М аневский — водитель Ч ортковского  Р а й ­
Д Р С У  Тернопольского облдорстроя; С. И. С орока — м аш и­
нист автогпейдера Д Э У -893, третьего упрдора Л ьвовской  обл.;
А. А. Л егкунец — маш инист бульдозера Д С У -13 треста  Вин- 
ш щ адорстрой В инницкой обл.; И. А. П ервертай ло  — м аш и ­
нист асф альтосм есителя Д С У -12 треста  З ап о р о ж до р стр о й  
Херсонской обл.; Е. С. Бойко  — м онтаж ни к  М С У -2 треста 
У крдорм остострой К иевской обл. Все они вы полнили п я ти ­
летние зад ан и я  за  3 года и 3 мес.

К  1 декаб ря  1979 г. заверш или  личные нятилетние зад ан и я  
и работаю т в счет 1981 г. 1324 рабочих, а 32 GG3 рабочих, д о ­
срочно заверш ив свои личные планы  и приняты е социалисти ­
ческие обязательства  четырех лет десятой  пятилетки, с д ек аб р я  
1979 г. начали трудиться в счет 1980 г.

В организациях  и на предприятиях  м инистерства с больш ой 
отдачей, показы вая пример вы сокой дисциплинированности, 
добросовестного отнош ения к труду  и вы полнению  общ ест­
венных поручений, тр у д я тся  416 бригад , которы м  присвоены  
звания бригад коммунистического тр у д а , и 20 506 ударников 
коммунистического тр у да. В книгу трудовой  славы  занесено  46 
дорож ны х организаций, досрочно заверш ивш их вы полнение з а ­
даний десятой пятилетки.

1980 г. д л я  страны  в целом и в том  числе д л я  дорож ни ков  
Украины «...не только завер ш ает  десятую  пятилетку , —  как 
отмечалось на ноябрьском  (1979 г.) П ленум е Ц К  К П С С , — но 
и является  базой, на которой строится п яти л етк а  следую щ ая». 
Именно с таких  позиций и следует подходить к предстоящ им  
задачам .

В П остановлении ноябрьского (1979 г.) П ленум а Ц К  К П С С  
отмечалось, что «...особое внимание д о л ж н о  бы ть сосредоточе­
но на росте производительности тр у да, ускорении интенсиф и­
кации производства на основе научно-технического прогресса, 
на соверш енствовании планирования и управлени я  экон ом и­
кой». Д орож ники  республики, чтобы  реал и зо вать  эти реком ен­
дации, изы скиваю т имею щ иеся местные ресурсы  и резервы  по­
вышения производительности труда  д л я  вы полнения плановы х 
заданий и социалистических обязател ьств  1980 г. Н а изыскание 
этих резервов сейчас направлены  усилия ученых и прои зводст­
венников дорож ны х организаций. Больш ие ослож нения в р аб о ­

те текущ его  года  вы зовет недостаточное выделение фондов на 
основны е дорож но-строи тельны е м атериалы . П оэтому покрытие 
деф ицита этих  м атери алов  за  счет применения местных мате­
риалов и изы скан ия внутренних ресурсов являю тся важней­
шей задачей  д л я  ученых и производственников дорож ного хо­
зя й ства  У С С Р.

Р еал и зу я  постановление Ц К  К П С С  и С овета Министров 
С С С Р  «Об улучш ении планирования  и усилении воздействия 
хозяйственного  м ехани зм а на повы ш ение эффективности про­
и зво д ства  и к ач ества  работы », в М индорстрое У ССР разрабо­
тали  и утвердили  м ероп риятия, которы м и предусматриваются: 
повы ш ение уровня  плановой  работы , ускорение ввода п дейст­
вие производственны х мощ ностей, объектов, повышение эффек­
тивности  кап итальн ы х  влож ений , развити е  хозяйственного рас­
чета и усиление роли экономических ры чагов и стимулов в до- j 
рож ном  хозяйстве. ,

В целях  повы ш ения научного уровня планирования, опреде­
ления реальн ы х  путей перспективного развити я дорожного хо­
зя й ства  У краины  нам ечена п рограм м а развития дорожного хо­
зяй ства  У С С Р , в которой  укруиненно па основании нормативов 
определены  потребности в строительстве и ремонте, содержа­
нии автом обильны х д о р о г  и необходим ы е для  этого ресурсы.

В последние годы , к ак  у к азы вал о сь  выше, наблюдается по­
вы ш енны й преж деврем енны й износ автом обильны х дорог. Это 
р езу л ьтат  возросш ей  интенсивности автом обильного движения, 
возросш их осевы х нагрузок , изменения структуры  автомо­
бильного транспорта  в сторону  увеличения в его составе боль­
ш егрузны х автом обилей. Э ти обстоятельства  указы ваю т на не­
о бходим ость пересм отра структуры  вы полняемых работ в до 
рож ном  хозяй стве . П ервоочередны м и становятся  работы по 
п о д держ анию  сущ ествую щ их дорог, их реконструкции и ре- ,
монту. Н а зр е л а  т а к ж е  необходим ость пересмотра соответст­
вую щ их норм ати вов: к ак  м еж рем онтны х сроков производства i
ремонтны х работ, т а к  и за т р а т  на их проведение. В связи с 
этим  следует пересм отреть и состав  применяемы х дорожных 
маш ин и транспортны х средств  в дорож ном  хозяйстве. Уста- 1
ревш ие, м алоп роизводи тельны е маш ины  необходимо заменить 
более соврем енны м и и всем ерно оснастить строительные и ,
эксплуатационн ы е организации  средствам и механизации. Это :
за л о г  повы ш ения эф ф ективности  и качества работы  дорожного 
хозяй ства .

И д я  навстречу  110-летию  со дн я  рож дения В. И. Ленина. 
XX VI съ езд у  К П С С , дорож ни ки  У краины  приняли повы­
ш енные социалистические о бязател ьства  по досрочному вы­
полнению  зад ан и й  десятой  пятилетки  и сделаю т все от них 
зави сящ ее д л я  успеш ного их вы полнения.

М инистр строительства и эксплуатации 
автом обильны х дорог УССР 

Н. П. ШУЛЬГИН

Союздорнии—  
дорожному 
строительству

Научный коллектив С ою здорнии у дел яет  больш ое внимание 
внедрению результатов своих исследований в практи ку  п роек­
тирования и строительства автом обильны х дорог. В наш е в р е ­
мя всенародной борьбы  за  научно-технический прогресс во 
всех отраслях народного хозяй ства , за  повы ш ение эф ф екти в­
ности производства и качества продукции, бы строе и ш ирокое 
внедрение достиж ений науки ® практи ку  я в л яется  не менее 
важ ной задачей, чем сам о проведение н аучн о-исследователь­
ских и опы тно-экспериментальны х работ. В недрение входит со­
ставной частью в единый творческий процесс создания и со ­
верш енствования научно-технической базы  дорож ного  строи 
тельства, являясь заверш аю щ ей стадией этого  процесса.

В Союздорнии вы работан  ком плекс м етодов доведения д о ­
стижений науки до стадии внедрения. П ервое направлени е р  

этом комплексе — информ ация. И нститут еж егодно  составляет  
и рассы лает дорож ны м  проектным и строительны м  о р ган и зац и ­
ям М интрансстроя и республиканских министерств перечень но-

Н А У К А -  ПРОИЗВОДСТВУ

вой технической докум ентаци , предлагаем ой  для использова­
ния в п ракти ке . П о  мере их вы хода в свет Союздорнии рас­
сы лает м етодические реком ендации , содерж ащ ие подробное 
описание новых конструкций, технологических процессов, мето­
дов  улучш ения дорож но-строи тельны х  м атериалов, различных 
усоверш енствований , основанны х на резу л ьтатах  разработки 
н аучно-исследовательских  тем. М етодические рекомендации слу­
ж а т  реповой д л я  ш ирокой производственной проверки новых 
п редлож ен ий  института, с которой начинается их внедрение 
Е ж егод но  С ою здорнии и здает  30— 35 методических рскомен 
даций .

И н ф орм ац ия о новых рабо тах  и предлож ениях  института со­
д ер ж и тся  т а к ж е  в статьях  его сотрудников, публикуемых в 
ж у р н ал е  «А втом обильны е дороги» и других  периодических из­
д ан и ях , в лекц иях , чи таем ы х на ку р сах  повыш ения квалифи­
кации  инж енерно-технических работн иков дорожно-строитель­
ны х о ргани зац ий  Г л авд о р стр о я  и Г лавзапсибдорсгроя, докла­
д а х  и сообщ ениях  ма р азли чн ы х  совещ аниях  и конференциях, 
в эксп он атах , в ы ставл яем ы х  институтом  в павильоне «Транс­
портное строительство»  на В Д Н Х  С С С Р..

В торое направлени е в ком плексе м ероприятий — непосред­
ственная научно-м етодическая  и практи ческая  помощь, оказы­
в аем ая  специалистам и С ою здорнии дорож ны м  организациям,
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внедряющим предлож ения института. Ф ормы этой помощ и м н о ­
гообразны. В их числе и заклю чение договоров о творческом  
содружество со стройкам и и проектными органи зац иям и , и р е а ­
лизация «Типовых договоров на передачу научно-технических 
достижений» (с организациям и, не входящ им и в систему М ин­
трансстроя), и проведение в л аб о р ато р и ях  института и сп ы та­
ний различных местных дорож но-строительны х м атериалов , и 
выезды сотрудников на строчки д л я  оказан и я  пом ощ и по  внед­
рении достижений науки непосредственно на местах работ.

Из года в год возрастаю т объем ы  и экономический эф ф ект 
внедрения результатов научных исследований Сою.чдорнии в 
практику проектирования н строительства автом обильны х д о ­
рог.

Так, в 1979 г. в ш ироких м асш табах  пр о д о лж ал о сь  внедрение 
ряда предлож ений института и норм ативны х докум ентов, р а з ­
работанных в последние годы. Ш ироко использовались, в ч а ­
стности, на дорож но-строительны х о бъ ектах  Зап адн о й  Сибири 
местные грунты, укрепленны е цементом с до б авкам и  поверхно­
стно-активных вещ еств, взам ен привозны х кам енны х м атер и а ­
лов, Асфальтобетонные смеси изготавливали  по ГОСТ 9128— 7G 
и укладывали в соответствии с «Руководством  но строительст­
ву дорожных асф альтобетонны х покры тий», изданны м  в 1978 г 
Ш ероховатость асф альтобетонны х покры тий обеспечивали р 
большинстве случаев за счет применения многощ ебенисты х 
смесей типа «А». П род олж али сь  производство  активированного  
минерального порош ка, катионактпвны х битумны х эмульсий, 
применение в дорож иом  строительстве  золы  и ш лак а  тепловы х 
электростанций, сооруж ение зем ляного  полотна на болотах  без 
выторфовывания.

Н аряду с этим в 1979 г. бы ло впервы е внедрено много новых 
рекомендаций и технических решений.

При строительстве м агистральны х автом обильны х дорог п 
Тюменской обл. применяли нетканы й синтетический м атериал  
отечественного производства «дорннт». Е го  у к л ад ы вал и  в виде 
прослойки в основании насыпей па слабы х грунтах , а такж е  
под сборными покры тиям и из ж елезобетонны х плит взам ен  пес­
чано-гравийного основания и м онтаж ного  слоя  песка, у кр еп ­
ленного цементом. Это д ало  значительную  экономию  при воз­
ных дорож но-строительны х м атериалов и повы сило темпы  
строительства и к ач ества  работ.

На строительстве автом обильной дороги М К А Д  — С ерпухов 
в выемке протяж ением  140 м по предлож ению  С ою здорнии пре 
дусмотрено зам енить м орозозащ итны й слой из привозного песка 
слоем местного грунта толщ иной 1 м в оболочке из гидроизо­
ляционного м атериала . Гидроизолирую щ ие прослойки в н а ­
стоящее врем я применяю т и на строительстве одной из авто м о ­
бильных дорог в Зап адн о й  Сибири. Это д ает  значительную  
экономию транспортны х средств и сниж ает  стоим ость строи­
тельства.

В ряде трестов Г лавдорстроя и Г лавзапсибдорстроя начато 
широкое внедрение м орозозащ итны х и теплоизолирую щ их сло­
ев из местных грунтов, укрепленны х цементом с добавкой  
СДБ, взамен привозны х песков и других дренирую щ их м ате ­
риалов.

При устройстве цементобстоины х покры тий ком плектом  вы ­
сокопроизводительных маш ин Д С -100 в 1979 г. использовали 
бетон повышенной удобообрабаты ваем ости  с ком плексной д о ­
бавкой ПАВ. Д еф орм ационны е ш вы у страи вали  в затвердевш ем  
бетоне с применением алм азного  инструмента и заполнением  
швов битум но-бутилкаучуковой м астикой. П ри уходе за  све-

ж еу л о ж еш ш м  бетоном  прим еняли светлы е \\ осветленны е плен 
кообразую ш ие м атериалы .

Трестом  К уйбы ш евдоретрой  внедрены  предлож ения С ою здор­
нии по  м одернизации бетоносм есителей непреры вного действия 
производительностью  120— 140 м3/ч в целях обеспечения возду  
хоновлеченпя в бетонную  смесь. П ри вы пуске смеси использо­
вали цемент м арок  400— 500 по ТУ 21-20-32—77, р а зр аб о та н ­
ным Союлдорпии. Н ач ато  внедрение технологии скоростного 
строительства щ ебеночны х оснований, верхн яя часть которых 
о б работан а  пескоцементпой смесью . В ведение в слой щ ебня 
пескоцементной смеси в качестве расклиниваю щ его и стабили­
зирую щ его ком понента п озволяет  повы сить м одуль упругости и 
сдвиговы е характеристики  основания, продлить срок их сл у ж ­
бы, ум еньш ить толщ ину на 10— 2 0 %.

О рловское производственное объединение «Д орм аш ина» 
внедрило р яд  предлож ений  по улучш ению  качества  катков 
ДУ -29. Эти предлож ен ия были р азр аб о тан ы  С ою здорнии на 
основе обследовани я работы  к атк о в  в условиях  эксплуатации. 
Они направлены  на обеспечение работоспособности  системы 
регулирования давлени я  в ш инах, облегчение м о н таж а  и д е ­
м о н таж а  ведущ их колес и  другие усоверш енствования.

Все перечисленные м ероприятия направлены  на сниж ение м а ­
териалоем кости  и трудоем кости  дорож ного  строительства, 
ум еньш ение его стоимости, повы ш ение производительности тру­
да и к ач ества  работ.

Н а р я д у  с многочисленны ми полож ительны м и примерам и ш и­
рокого внедрения достиж ении  науки в практи ку  нельзя  не упо­
м януть о том , что часть предлож ений , безусловно полезны х для 
прои зводства, по различны м  причинам реализуется  медленно и 
в недостаточны х объем ах . Д о р о ж н о е  строительство  ещ е не 
обеспечивается в необходим ы х количествах  таким и продуктам и 
химической пром ы ш ленности, к ак  н овая  воздухововлекаю щ ая 
д о б ав к а  к бетону  О С М -2, к ати о н ак ти вн ая  д о б ав к а  Б П -3 , плен­
кообразую щ ие вещ ества  П М -86 и П М -100А , полим ерная д о ­
б авка  к битум у Д С Т . Все эти  вещ ества явл яю тся  эф ф ективны ­
ми средствам и  повы ш ения долговечности  до рож ны х покрытий 
и улучш ения их транспортно-эксплуатационны х качеств. М ед­
ленно реш ается  проблем а внедрения в дорож ное строительство 
м етодов контроля  качества р абот  без отбора проб. Д л я  ее р е ­
ш ения в первую  очередь необходим о обеспечение дорож ны х 
строек  приборам и д л я  ко н тр о л я  степени уплотнения грунтов 
зем ляного  полотна: радиом етрическим и плотном ерам и, а т а к ­
ж е  приборам и м еханического действия (пенетром етрам и, зо н ­
дам и и д р .) . Н е  реш ена проблем а вы пуска приборов для 
к онтроля  ровности д о р о ж н ы х  покры тий и сцепления с ними к о ­
лес автом обилей. Е щ е м ало применяю тся в практике строи­
тельства  битум ны е эм ульсии, позволяю щ ие сущ ественно со кр а­
тить расход  битум а и эн ергозатраты  на изготовление би тум о­
м инеральны х смесей и перейти в р я д е  районов на «холодны й» 
способ устройства до рож ны х покрытий.

Б ы строе  и ш ирокое внедрение резу л ьтато в  научны х исследо­
ваний в практи ку  — в аж н ей ш ая  за д а ч а  наш его времени, тр е ­
бую щ ая совм естны х усилий всех участников производственного 
процесса: учены х-разработчиков , проектировщ иков, строителей, 
руководителей  и о р ган и зато р о в  строительства. К оллектив С о­
ю здорнии со своей стороны  не п о ж ал еет  усилии д л я  успеш ного 
реш ения этой задачи .

З ам . ди ректора  Сою здорнии 
по научной работе 
Ю. Л . МО ГЫ Л ЕВ,

ПОЗДРАВЛЯЕМ ПОБЕДИТЕЛЕМ 
Всесою зного социалистического соревнования

По итогам Всесоюзного социалистического сорев­
нования за повышение эффективности производст­
ва и качества работы, успешное выполнение плана 
экономического и социального развития на 1979 г. 
награжден переходящим Красным знаменем

ЦК КПСС, Совета Министров СССР, ВЦСПС и 
ЦК ВЛКСМ с занесением на Всесоюзную Доску по­
чета на ВДНХ С С С Р  коллектив треста автодорож­
ного строительства Юждорстрой Главдорстроя 
Минтрансстроя.

(П олны й список победителей будет опубликован  в №  5)
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УДК 625.7.004.14.001

Творческое содружество 
и экономическая 
эффективность

Ю. М. ВАСИЛЬЕВ, Б. Е. БЕЛЯЕВ

П ар ти я  и правительство проявляю т постоянную  заб о ту  о 
развитии науки и укреплении ее связей  с производством , о р ­
ганизации внедрения научны х р азр аб о то к  в народное х о зя й ­
ство. П ри этом  от ускорения внедрения, эф ф ективности  и к а ­
чества научны х р азр аб о то к  в  значительной  м ере зависит у с ­
пех вы полнения задач , поставленны х XXV съездом  К П С С  в 
развитии экономики страны .

Одним из м ероприятий по повы ш ению  результативности  
разработок  и ускорению  внедрения их в производство  я в л я ­
ются договора о творческом  со д р у ж естве  м еж д у  научн о-ис­
следовательскими институтам и, проектными, прои зводствен ­
ными организациям и и к аф ед р ам и  учебны х заведений.

К ак  показала  практи ка , т ак о е  содруж ество  у ско р яет  вне­
дрение научных р азр аб о то к  в дорож но-строи тельное п рои з­
водство за  счет проведения опы тно-эксперим ентальны х рабо т, 
в том числе и по тем пам  плана научны х рабо т, у тве р ж д ен ­
ных министерством, ускоряет  внедрение в ш ироком  плане 
ранее сделанны х научно-исследовательских р азр аб о то к , но не 
внедренных по тем или иным причинам в доро ж н о е  про и зво д ­
ство; успеш но проводят  хоздоговорны е темы , в ы р аж аю ­
щие заявки  и нуж ды  отдельны х производственны х о р ган и за ­
ций, обычно имеющие значение д л я  о р ган и зац и и -заказчи ка .

В девятой пятилетке в договорах  о творческом  содр у ж естве  
с Л енфилиалом  С ою здорнии участвовало  20 п рои зводствен ­
ных, проектных организаций и учебных институтов северо- 
западной зоны  С С С Р. Н а начало  1979 г., т. е. на четверты й 
год десятой пятилетки, Л ен ф и л и ал  С ою здорнии им еет 27 
договоров о творческом содруж естве  с производственны м и 
организациями (С евзапдорстрой , Л ен авто до р  Р С Ф С Р , Л ен- 
дорстрой, дорож ны е организации  К арелии , П р и бал ти ки  и д р .), 
а такн»"'. с каф ед рам и  учебных заведений  (П олитехнического 
института имени М. И . К алинина, Л И И Ж Т а , Л И С И , Л ес о ­
технической академ ии  имени С. М. К ирова) и р я д а  научно- 
исследовательских институтов д л я  совм естного исследования 
комплексных и объем ны х тем.

В заклю чительны х договорах  о содр у ж естве  определились 
взаимные обязательства  по р я д у  актуальны х  вопросов стр о ­
ительства, проектирования, внедрения в производство  ранее 
полученных методических реком ендаций, постройки опы тны х 
участков, помощ ь в отработке  технологии р або т  и подготовке 
лабораторны х испытаний, совм естное периодическое обсл ед о ­
вание выполненных строительны х р абот  и т. д. Т акие п р а к ­
тические вопросы прои зводства, которы м и заним ались л а б о ­
ратории Л енф илиала Сою здорнии, и были в больш ей или 
меньшей степени отраж ен ы  в договорны х о б язател ьствах : 
соверш енствование технологии производства работ; по д го то в­
ка к разработке гравийно-песчаны х и грунтовы х кар ьер о в  в 
зимних условиях; устройство оснований, м орозозащ итн ы х  и 
теплоизоляционных слоев из местных грунтов, укрепленны х 
вяжущ ими; применение местны х м атериалов , промы ш ленны х 
отходов в строительстве дорож ны х оснований, а т а к ж е  би тум ­
ных эмульсий и неф тяны х гудронов при устройстве дорож ны х 
покрытий; новая м етодика расчета до рож ны х о деж д ; р еко ­
мендации реж им а и технологии уплотнения до рож ны х о сн о ва­
ний я покрытий.

Строительным и проектны м  органи зац иям  о к азы вал ась  
постоянная консультативно-техническая пом ощ ь по их за п р о ­
сам. Активными участникам и по исполнению  взяты х  договорны х 
обязательств по содруж еству  с производством  от Л ен ф и л и а­
ла Союздорнии были кан ди д аты  техн. наук  В. А. З а х ар о в , 
И. П. Ш ультинский, А. О. С алль, В. М. Г алузин , М. Г. М ель­
никова, д-р техн. наук М. Б. К орсунский и др. П рактически  все 
лаборатории института и сотрудники  в больш ей или меньшей 
степени проводили эту  р або ту  постоянно и систематически.

Л енфилиалом С ою здорнии был сделан  зап р о с  п р о и зво д ­
ственным и проектным органи зац иям  о полученной ими эк о ­
номической эф ф ективности в денеж ном  вы раж ен ии  от вне­

дрения научно-исследовательских  разработок  за 1.978 г., а 
т а к ж е  зам еч ан и я  и предлож ен ия по выполнению институтом 
договорны х о б язател ьств  по отнош ению  к производственным 
органи зац иям .

В полученны х ин ф орм ац иях  сущ ественны х претензий к ин­
ституту  не поступило. В них указан о , что по сравнению с 
1977 г. экон ом и ческая эф ф ективность в 1978 г. возросла на 
15% , х о тя  это т  год д л я  дорож ни ков по ряду  условий был 
м енее благоприятны м , чем 1976 и 1977 гг.

Т ворческое со др у ж ество  С ою здорнии с проектными и стро­
ительны ми о р гани зац иям и  позволило провести эксперимен­
тальн ы е работы  ш ирокого плана  по устройству новых кон­
структивны х слоев  покры тий на разводной части мостов в 
Л ен инград е, О м ске и П ри балтике  с применением эпосланбе- 
тона вм есто обы чного асф альтобетона  (канд. техн. наук 
В. А. З а х а р о в ) . Э то позволило уменьш ить вес покрытия, 
сохрани ть архитектурн ы е требования к сооружению, получить 
экономию  в м еталле  и ресурсов в целом.

П роведены  опы тно-эксперим ентальны е работы  по подборам 
асф альтобетонн ы х  сдвигоустойчивы х смесей при устройстве 
покры тий и оснований на остановочны х площ адках автобус­
ного и троллейбусного  транспорта, а т ак ж е  оснований с 
уменьш енны м  в 1,5 —  2 р аза  количеством битума в смеси.

В данны е экономической эф фективности , полученные от 
до р о ж н ы х  органи зац ий , не входит т ак  назы ваем ая экономия 
от н ароднохозяйствен ного  эф ф екта  (сокращ ение сроков 
строительства, досрочны й ввод, транспортны е перевозки, до­
роги сельскохозяйственного  значения и т. д .) . Тем не менее 
полученны е инф орм ации  гово р ят  о росте экономической эф­
ф ективности  за  третий год  десятой  пятилетки по сравнению 
с данны м и д евято й  пятилетки. Т ак , наприм ер, показатель эко­
номической эф ф ективности  по внедрению  научно-исследо­
вательски х  р або т  за  3 года  десятой  пятилетки на 1 руб. бюд­
ж етны х  за т р а т  на со дер ж ан и е  института составляет около
9 руб. против 7 руб. за  последний год девятой  пятилетки.

П риведенны й п о к азател ь  производительности труда от дос­
тигнутой по двум  строительны м  организациям  за девятую 
п яти л етку  з а  счет внедрения научны х разработок  составляет 
23 — 2 6 % ' от  достигнутой, з а  третий год  десятой пятилет­
ки —- 2 9  —• 32%  за  счет соответствую щ ей экономии трудовых, 
м атериальны х и м еханических затр ат .

В какой -то  степени экон ом и ческая  эффективность, обра­
зо в а н н а я  сокращ ением  м атериальны х и трудовы х затрат, бла­
гоприятно  вли яет  и н а  повы ш ение качества.

В сочетании с вы полнением  основного плана работ кол­
лектив научны х сотрудн иков  Л ен ф и ли ала  Союздорнии уделя­
ет до л ж н о е  вним ание вы полнению  запросов производства, 
особенно связан ного  с внедрением  научных разработок в ви­
де консультаций , вы ездов на м еста работ, лабораторной по­
мощ и и других  о бязател ьств  по договорам  о творческом со­
друж естве . П р ед л о ж ен и я  о заклю чении договоров о творчес­
ком содруж естве , поступаю щ ие от организаций, обычно 
согласовы ваю тся  р уководством  института ". ответственными 
исполнителям и из л аб оратори й , при этом взвешиваются 
практические возм ож ности  о к азан и я  действенной помощи 
производственной  органи зац ии , с  которой заклю чается дого­
вор о творческом  содруж естве . О ценка работы  сотрудников 
лаб о р ато р и и  по эф ф ективности  вы полнения ими обязательств 
по творческом у сотрудничеству  с производством  проводится 
при подведенцр итогов социалистического соревнования.

К а к  сказан о  ранее, дого во р а  о творческом  содружестве с 
производством  явл яю тся  одним из мероприятий, направлен­
ных на ускорение технического прогресса в дорож ной отрас­
ли. О но наиболее  эф ф ективно  п р о явл яется  в случаях непо­
средственного внедрения научны х р азр аб о то к  в строительное 
п рои зводство  без посредства  проектны х организаций, так как 
при таких  условиях  строительная  органи зац ия  относит всю 
экономию  на свой баланс. Этим сам ы м  создаю тся материаль­
ный и м оральны й стим улы  д л я  ускорения внедрения разрабо­
ток в производство . Т аким  образом , строительны м организа­
циям «вы годно» внедрять  научны е разр аб о тк и  без включения 
в проектны е реш ения удеш евляю щ их ф акторов и соответ­
ственного изм енения см етно-ф инансовы х показателей, но с 
последую щ им  оф орм лением  и согласованием  с проектной 
о рганизацией  проводим ы х т ак  назы ваем ы х «рационализатор­
ских м ероприятий» на строительном  производстве.

Т аких ф ак то в  много, и они до к азы в аю т  необходимость 
соверш енствования п о казател ей  производственного планиро­
вания, которое  сти м ули ровало  бы эф ф ективность внедрения 
научны х р азр аб о то к  на в заи м о св я зях  Н И И  — проект — произ­
водство . ,
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Bepofltno, на первых пйрах бы ло бы рациональны м  ббГай- 
лять экономию от сметны х расчетов на каки е-то  ограни чен­
ные сроки за  стройорганизацией в виде условны х за т р а т  д л я  
образования производственны х показател ей , необходим ы х 
для оценки работы  строительной организации .

Непосредственное внедрение научны х р азр аб о то к  в п рои з­
водство проводится из условий текущ их потребностей  стро­
ительной организации (зам ен а  м атериалов , изменение техн о­
логии, конструкции дорож ной  о деж ды  и др .) на основе х о з ­
договорных отношений.

Вместе с Тем требуется  усоверш енствовать систем у учета 
внедрения научно-исследовательских р азр аб о то к , вклю чая 
экономическую эф ф ективность народнохозяйствен ного  плана .

Подсчет экономии от внедрения научны х р а зр аб о то к  и ин­
формационная отчетность наиболее квалиф ицированно  могут 
быть осуществлены проектными институтам и. Н а  основе этих 
данных мож но более объективно  о п ределять  р аб о ту  Н И И , 
проектного института и строительного п рои зводства  по у ско ­
рению внедрения научно-исследовательских  р азр аб о то к .

м огут полностью  х ар ак тер и зо в ать  состояние одеж д . В связй  с 
этим п р едл агается  ввести в качестве дополнительного норм а­
тивного к ри тери я  прочности статистический коэф ф ициент з а ­
паса  К з,  которы й следует рассчиты вать по ф орм уле

Кз =  '
-ср (1 — n k v ), ( 1)
^тр

где  Е Ср — среднее ф актическое значение эквивалентного  м оду­
л я  упругости; Е-гр —  требуем ое или проектное значение м оду­
ля  упругости; п  — норм а; k v ■— коэф ф ициент вариации

] / N  —  1

ср;

(2)
-ср -ср

УДК 625.8:62-192

Повышать надежность 

дорожных одежд

О. Т. БАТРАКОВ, Л. П. СТЕЛЮК

В связи с ростом интенсивности автом обильного дви ж ен и я  и 
увеличением осевых нагрузок  в последние годы  наблю дается  
сокращение ф актических сроков служ бы  дор о ж н ы х  о д еж д  
Поэтому весьма актуальной  я в л яется  проблем а увеличения 
сроков служ бы  зем ляного полотна и до рож ны х одеж д .

Срок служ бы  дорож ны х о д еж д  зави си т  от  их н ад еж н о ­
сти, т. е. вероятности обеспечения безопасного расчетного д в и ­
жения со средней скоростью , близкой к оптим альной в тече­
ние нормативного или расчетного  срока слу ж бы  [1 ]. У розень 
надежности связан  к ак  с м атем атическим  ож иданием  (при 
нормальном законе распределения) показателей  прочности, так  
и с неоднородностью конструкции, т. е. отклонениям и от ср ед ­
них значений.

ХАДИ в течение р я д а  последних лет проводил м ассовы е о б с­
ледования прочности дорож ны х о д еж д  в расчетны й период. О п­
ределяли м одули упругости и деф орм ации  при загруж ении  
одежд через ш там п, наезде  колеса при движ ении  автом обиля, 
а также при вибрационном загруж ен и и  по м етодикам , опи сан­
ным ранее [2, 3 ]. О пределяли так ж е  средн еквадратичны е о тк ­
лонения и коэфф ициент вариации , которы е хар актер и зу ю т неод­
нородность одеж д. П араллельно  определяли  ровность д о р о ж ­
ного покрытия с помощ ью  толчком ера, коэф ф ициент сцепления 
и оценивали состояние покры тия в баллах .

Комплексную оценку состояния дороги  д ав ал и  с учетом всех 
показателей.

Результаты многолетних обследований свидетельствую т о 
том, что дорож ны е о деж ды  отличаю тся значительной неодно­
родностью по прочности. П ричиной неоднородности, к ак  п р а ­
вило, являю тся недостатки, связанны е с наруш ениям и техно­
логии строительства: колебанием  в толщ инах  слоев, неравн о­
мерным и недостаточны м уплотнением грунтов зем ляного  по­
лотна и слоев дорож ны х одеж д. Эти недостатки  м огут быть 
устранены. В торая группа причин связан а  с неравномерностью  
свойств самой дорож ной  конструкции: изменением вы соты  н а ­
сыпей, чередованием насыпей и вы емок, неоднородностью  грун­
тов земляного полотна, различным х арактером  водно-теплового 
режима на разны х у частках  дороги. Э та группа причин будет 
влиять на однородность и после соверш енствования технологии.

Анализ полученных данны х п оказал , что р азруш ения  д о р о ж ­
ной одежды наблю даю тся пр еж д е  всего на неоднородны х по 
прочности участках д а ж е  в тех случаях , когда  средние п о к а за ­
тели прочности сравнительно высокие. Таким  образом , ср ед ­
ние значения показателей  прочности и коэф ф ициентов за п а са  не

где о  —  средн еквадратическое  отклонение; E N —  значение м о­
д у л я  упругости при N -м измерении; N  —  количество изм ере­
ний.

П роведенны е исследования п оказали , что значения коэф ф и­
циентов вари ац ии  на одних и тех ж е  у частках  дорог для  р а з ­
ны х м етодов испы таний различны . В табл и ц е  приведены  р еко­

К
ат

ег
ор

ия
до

ро
ги

i
Р ек о м ен ­
дуем ое

значение
норм ы

М аксим ально ' допустим ы е значения 
k v  при испы тании

ш там пом
[2]

наездом  
колеса [2]

при проез­
д е  колеса

[3]

I 1 ,0 0 ,1 5 0 .2 0 0 ,2 3
и 1,5 0 ,2 0 0 ,2 7 0 ,3 0

h i 2 ,0 0 ,2 5 0 ,3 0 0 ,3 3

м ендуем ы е м аксим ально  допустим ы е зн ачения коэф ф ициентов 
вари ац ии , которы е м огут бы ть использованы  д л я  оценки со­
стояния дор о ж н ы х  о д е ж д  при прием ке их в эксплуатацию . Эти 
значения получены  в резу л ьтате  статистической обработки  м но­
гочисленных данны х  испы таний дор о ж н ы х  о д е ж д  неж есткого 
типа в Е вропейской  части С С С Р.

А нализ эксперим ентальны х данны х  показы вает, что распре­
деление прочностны х п о казател ей  в подавляю щ ем  больш инст­
ве случаев  подчиняется норм альном у закону . П оэтом у  мож но 
оценить вероятность обеспечения того или иного коэф ф ициента 
за п аса  К з  по В С Н  46-72 [2] в зависим ости  от величины нор­
мы. Т ак, наприм ер, при п = 2 значение коэф ф ициента зап аса  бу ­
дет  обеспечено с вероятностью  9 5 % , при п =  1 —  с вероятно­
стью  99 ,7% .

В идим о, необходим о учи ты вать неоднородность прочности 
дорож ны х о д е ж д  при прием ке дорог в эксплуатацию  и н азн а ­
чении ремонтов. Ц елесо о бр азн о  т а к ж е  норм ировать значения 
коэф ф ициентов неоднородности  в готовящ ейся новой инструк­
ции по расчету  дор о ж н ы х  о д е ж д  неж есткого  типа ВС Н  4t>-80. 
О беспечение однородности  о д е ж д  за  счет тщ ательного  соблю ­
дения технологических правил  прои зводства р абот  будет спо­
собствовать повы ш ению  качества  работ, улучш ению  н ад еж н о ­
сти и увеличению  сроков служ бы  автом обильны х дорог.
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Почетный К Международному женскому дню

Ветераны 
дорожного 
строительство 
Белоруссии

транспортный 
строитель

Н. Ю. САКАЕВА

Старш ий инженер отдела эк сп л у ата ­
ции автобазы  №  48 треста К ам дорстрой  
Н азия Ю суповна С акаева  р або тает  в д о ­
рожных организациях М интрансстроя с 
1956 г. З а  отличный труд  ее не р аз н а ­
граж дали  почетными грам отам и , ценны ­
ми подарками.

Член КПСС с 1953 г. она пользуется 
заслуж енны м авторитетом  в коллективе.

В от у ж е  несколько лет п о д р яд  товарищ и 
по работе избираю т Н азию  Ю суповну в 
партийное бю ро авто базы , в групповой 
ком итет треста.

В 1979 г. за  долголетню ю ' и безупреч­
ную  р або ту  в системе М интрансстроя
Н. Ю. С ак аева  н агр аж д ен а  зн аком  « П о ­
четный транспортны й строитель».

О коло  30 лет том у н азад  в столице 
Б елоруссии  —  М инске был организо­
ван  дорож но-строительны й район № 12. 
М ногое сделали  работники этой органи­
зации  за  прош едш ие годы. Это и рекон­
струкци я дороги  к мемориальному 
ком плексу  «Хатынь», строительство уча­
стка  дороги  М инск— Вильнюс, многочис­
ленны х сельских дорог, благоустройство 
сельских улиц, строительство сложного 
участка  олимпийской дороги Москва — 
М инск — Б рест  на обходе г. Дзсржин- , 
ска и многое другое.

В первы х р яд ах  м еханизаторов ДСР-12 j 
несет трудовую  вах ту  маш инист бульдо- ! 
зер а  Л ю бовь Ф илипповна Сопач. Начав 
р аб о тать  подсобны м рабочим, она вскоре 
освоила профессию  слесаря-ремоптннка 
а в 1952 г. научилась управлять бульдо­
зером .

М ощ ны е по тем временам гусеничные 
м аш ины  легко подчинялись мастерству 
своей хозяй ки . М ного лет подряд Лю­
бовь Ф илипповна специализировалась на | 
планировке  откосов насыпей и выемок 
при строительстве дорог, работала на i
уплотнении и профилировке земляного 
полотна. Теперь и не перечесть всех до- , 
рог, где около тридцати лет трудилась 
Л . Ф. Сопач.

В Д С Р -1 2  в се  знаю т, ее машина всег­
д а  у хож ена, хорош о отрегулирована и i
н адеж н а. Рем онтирует свой бульдозер 
она сам а. Н е случайно Л . Ф. Сопач не­
о дн ократно  зав о евы вал а  звание «Луч- '
щ ий по профессии», награж ден а  знаками 
«П обедитель соцсоревнования», почет­
ными грам отам и. Д елом  отвечая на по­
становление Ц К  К П С С  о праздновании )
110-й годовщ ины  со дн я рож дения В. И, 
Л ен ина, ветеран  тр у д а  Л . Ф. Сопач обя­
за л ас ь  о зн ам еновать  эту  д ату  новыми 
трудовы м и  успехами.

С тарейш им  м еханизатором  ДСР-12 
я в л я ется  и Е ф росинья Н иколаевна Ре­
зак . П осле окончания в 1933 г. ФЗУ ра­
бо тал а  она слесарем  по ремонту тракто­
ров, затем  учи лась на механическом от­
делении Л ен инградского  автомобилыю- 
дopoжнoYo техникум а, после окончания 
которого  в 1937 г. получила направление 
на строительство  дорог Белоруссии. В 
годы  В еликой О течественной войны 
Е ф роси нья Н и колаевн а  работала  масте­
ром в дор о ж н ы х  х о зяй ствах  Российской 
Ф едерации, а в 1949 г. вернулась в Бело­
руссию , где р а б ет а ет  и по сей день нн- 
ж енером -м ехаником . >.

О пы тны й специалист Е. Н. Резак вос­
пи тал а  целое поколение механизаторов, 
с которы м и делит  р а д о ст и  и невзгоды 
д о р о ж н ы х  будней. О на, т ак  же, как и

Привет женщинам— ‘специалистам 
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М аш инист бульдозера ДСР-12 Л ю б о вь  Ф и л и п п о в н а  Сопач

Любовь Ф илипповна Сопач, р або тает  в 
ДСР-12 почти три десятилетия. В ее лич­
ном деле много благодарностей . Н е д а ­
ром руководители Д С Р -1 2  считаю т, что 
Е. Н. Резак обл адает  хорош им и о р ган и ­
заторскими способностями, проявляет 
высокие деловые качества, энергична и 
настойчива в работе. Это точная х а р а к ­
теристика ж енщ ины -труж еницы .

И н ж е н е р -м е х а н и к  ДСР-12 Е ф р о си н ья  Н и ко л а е вн а  Резак 
вм есте с л и н е й н ы м  м е ха н и ко м  В. П. Б а р б у х и н ы м  и м а ш и ­
н и сто м  б ул ьд озера  И. С. К л и м ко вич е м  с о с та в л я ю т  деф е кт­
н у ю  вед ом ость  т е х н и ч е с к о го  о см о тр а  п а р к а  д о р о ж н о -с тр о и ­

т е л ь н ы х  м а ш и н

Е ф роси нья Н и колаевн а  давн о  м огла 
бы уйти на заслуж ен ны й  отды х, но с не­
ослабеваю щ ей энергией она п р о д о л ж ает  
работу . В ы растила  троих детей  (все они 
инж енеры ) и теперь восп иты вает внуков, 
совм ещ ая эту нелегкую  обязан н ость  г 
работой.

Р азн ы е  судьбы  у  дв у х  ■ ж енщ ин, но 
цель одн а: все знания, все силы, все м а ­
стерство о тдаю т они соверш енствованию  
дорог республики, успеш ном у зав ер ш е­
нию пл ан а  р аб о т  последнего года  д е ся ­
той пятилетки.

М. Г. С ает, ф ото автора

Ударница 
комму н истичес кого 
труда

Свою трудовую  деятельность В аленти­
на Н иколаевна С теценко начала  в 1956 г. 
на строительстве автом обильны х дорог 
в районах освоения целинных и з а л е ж ­
ных земель Северного К азах стан а  (трест 
П етропавловскдорстрой).

Шли годы, повы ш ались и соверш енст­
вовались ее проф ессиональное м астерст­
во, организаторские способности. Сейчас 
Валентина Н иколаевна руководит б р и га­
дой асфальтобетонщ иков СУ-922. В сво­
ей р а б о те 1она много вним ания уделяет 
рациональному использованию  маш ин, 
механизмов, повышению  качества работ 
при укладке асф альтобетонной смеси. 
Непроизводительные затр аты  рабочего 
времени в ее бригаде сведены  до мину- 
мума, Б л аго д ар я  этом у коллектив по­
стоянно вы полняет производственны е з а ­
дания на 110— 115%.

За активное участие и хорош ие п о к а ­
затели, достигнуты е бригадой в ходе все­
союзного смотра качества строительства 
в 1978 г., бригадир В. Н. Стеценко н а ­
граждена Почетной грам отой М интранс- 
строя и Ц К  профсою за рабочих авто м о ­
бильного транспорта и ш оссейных дорог.

П роизводственное задан и е  н социали­
стические обязательства  1979 г. бригада 
выполнила досрочно, за  что В. Н. С те­
ценко была н агр аж д ен а  знаком  «О тлич­
ник социалистического соревнования 
транспортного строительства».

К авалер ор де на «З нак  Поче- 
* та» у д а р н и ц а  к о м м у н и с т и ч е ­

с к о го  т р у д а  б р и га д и р  
В. И. С те це нко

З а  многолетний п лодотвери ы й  труд 
В алентине Н и колаевн е  присвоены  з в а ­
ния «У дарник ком м унистического труда»  
и «В етеран тр у да  треста П етр о п авл о вск ­
дорстрой». О на н а гр а ж д ен а  м едалью  «За 
доблестны й труд. В ознам енование 100- 
летия со д н я  ро ж ден и я  В. И. Л енина», 
орденом  « З н ак  П очета».

К оллектив бригады  В. Н. С теценко по­
лон реш имости и сил с честью  сп р ави ть­
ся с производственны м  задан и ем  за в е р ­
ш аю щ его года  десятой  пятилетки.

В. Д . Попов.

В ФОНД МИРА
Рабо тн и ки  до р о ж н ы х  хозяй ств  и п ред­

приятий автом обильного  транспорта  Ц е ­
линоградской  обл., о до б р яя  внешню ю  и 
внутренню ю  политику  К П С С , д о б роволь­
но пополняю т денеж ны м и средствам и С о­
ветский ф онд м ира и тем самы м способ­
ствую т укреплению  д ела  мира и м еж д у ­
народной безопасности. Е ж егод но  вносят 
они в этот ф онд свою  однодневную  за р а ­
ботную  плату , пр о во дят  В ахты  и Рейсы 
м ира, о тр аб аты в ая  на. своем  прои зводст­
ве субботний или воскресный день. Это 
я в л яется  отраж ен ием  м орального  долга 
перед пам ятью  миллионов сынов и доче­
рей советского н арода , отдавш их  свою 
ж изнь в годы  В еликой Отечественной 
войны за  мирную  ж изнь в наш ей стр а ­
не' и на iiiauieii планете.

В 1979 г., вы полняя свой ин тернацио­
нальны й долг, в этом деле приняли у ча­
стие 27 трудовы х  коллективов. Среди 
них коллективы  Д Э У -28 К ургальд ж н н- 
ского р-на, Д Э У -207, Д Э У -15  Е рм ента- 
уского р-на, Ц елиноградского  ф илиала 
К аздо р п р о екта , Д Э С У -447 Е рм ентауско- 
го р-на, ДЭУ -561 г. Ц ел и н о гр ад а , Ц ели- 
чоградского автоком бин ата, Ц ел и н о гр ад ­
ского областного грузового  авто у п р авле­
ния, автоколонны  №  2552, Р о ж д е с тв ен ­
ского автотранспортного  предприятия 
Ц елиноградского  р-на, Ш ортандинского  
автотранспортного  п редпри яти я и др. За  
3 года  в С оветский ф онд м ира Ц елино­
градской  обл. бы ло внесено около 28 тыс. 
руб.

О тветственны й секретарь Ц елино­
градской  областной  комиссии со­
действия С оветском у ф онду  мира 

В. С. Тетяев
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РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ
ДОРОГ

У Д К  625.746.533.8(470.311)

Разметка дорог 
Центру прдора
Инж. Т, И. РОМАНЫЧЕВА

Важным мероприятием , позволяю щ им  повы сить пропускную  
способность дорог и обеспечить безопасность дви ж ен и я , я в ­
ляется горизонтальная и верти кальн ая  д о р о ж н а я  р азм етка. Н а 
тех участках дорог, где т а к а я  р азм етк а  им еется, дви ж ен и е упо­
рядочено, участники движ ения  имею т достаточную  и н ф орм а­
цию о рядности, о приближ ении к участкам  с повы ш енной о п ас ­
ностью, о возм ож ности обгона и т. п.

Работникам и служ бы  организации дви ж ен и я  Ц ентрупрдора  
объединения Росавтом агистраль (М осковская  обл.) у стан о в­
лено, что нанесение горизонтальны х регулировочны х линий спо­
собствует повышению средней скорости потока автом обилей  на 
10— 15% и уменьш ению аварийности в 1,2— 1,5 р а за , при этом 
пропускная способность резко  во зр астает. У читы вая это, х о ­
зяйства Ц ентрупрдора в последние годы  стали  о сн ащ аться  не­
обходимыми средствам и м еханизации  разм еточн ы х р аб о т . В 
197U г. м аш инами для  разм етки  дорог краскам и , эм ал ям и  и 
термопластиком было уком плектовано  семь Д Э У . О д нако  вско ­
ре была вы явлена нецелесообразность распределения р азм е ­
точных работ по всем хозяй ствам . И з-за  отсутствия постоянны х 
объемор работ руководители Д Э У  не могли д е р ж ат ь  при этих 
машинах постоянны х м еханизаторов. К ачество разм етки  из-за 
этого было низким, не было единства ф ормы  разм етки , часто 
наруш ался ГОСТ. П оэтом у в 1972 г. бы ло принято  реш ение о 
создании при У правлении м еханизации Ц ен трупрдора  специали­
зированного подразделения, в которое вош ли три бригады  по 
разметке дорог терм опластиком , д ве  бригады  по р азм етке  ни т­
рокраской, бригада предварительной разм етки  и бри гада  руч­
ной разметки.

С 1975 г. разм етка дорог Ц ен трупрдора  вы полняется  тер м о ­
пластиками, разработанны м и в Ростовском  ф илиале Г ипродор- 
нии и в Белдорнии. Эти терм опластики по своим свойствам  не 
уступают некоторым зарубеж ны м .

Разогрев терм опластика осущ ествляется  в плавильны х к о т­
лах ЭД-306 м асляны м  теплоносителем  с помощ ью  газовы х  го­
релок, работаю щ их на сж иж енном  газе . В процессе освоения 
термопластика скорость вращ ен ия м еш алки  котла  у далось  по 
высить с 5 до 20 об/мин. Д л я  нанесения терм опластика  на д о ­
рожное покрытие в Ц ентрупрдоре использую т разм еточны е м а ­
шины фирмы «Гофманн». Д ли н а ш трихов и пром еж утков  м е ж ­
ду ними, а так ж е  толщ ина разм еточного слоя регулирую тся а в ­
томатически по заданной  програм м е.

Срок служ бы  терм опластика в значительной степени за в и ­
сит от его физико-механических свойств и интенсивности д в и ­
жения автомобилей. Чтобы  повы сить срок служ бы  регулировоч­
ных линий н а  тех  участках , где они истираю тся бы стрее, их 
устраиваю т более толстыми (6— 7 мм вм есто 3— 4 м м ). Э коно­
мический эф ф ект от применения 1 т терм опластика  ВС-1 (Б е л ­
дорнии) составил 1425 руб.

Процессы разм етки дорог терм опластиком  ВС-1 дем онстри­
ровались в 1979 г. на В Д Н Х  С С С Р в павильоне «Т ранспортное 
строительство». Э кспонат был прем ирован бронзовой м едалью

Процесс производства разм еточны х р аб о т  м ож но рассм отреть 
на примере одной из бригад  Ц ентрупрдора . Обычно эти  работы  
начинают в 5—6 ч утра с р азогрева  терм опластика  до  тем п ер а­
туры 180°, после чего разм еточн ая м аш ина зап р ав л я ется  и н а ­
чинает разметку. В состав бригады  вх о дят: м аш инист и опера 
тор, рабочий по раскладке  сигнальны х конусов, водитель на 
автомобиле со щ еткой для  очистки проезж ей  части, оператор

Р а з м е т к у  п р о е зж е й  ч а с ти  од но й  из д о р о г Ц ентрупрдора ве­
де т  с п е ц и а л и з и р о в а н н а я  б ри га да

котла  д л я  р азо гр ева  пластика , водитель машины для транспор­
тировки терм опластика  и ко тл а , а т ак ж е  водитель автомобиля 
дл я  зап р ав ки  ком плекта  газовы м и баллонам и (один на две- 
три бр и гады ).

П ри  норм альны х м етеорологических условиях и отлаженной 
технологии в день бри гада  м ож ет  улож и ть 3—6 т термопласти­
ка  в зависим ости  от типа разм етки  (сплош ная или пунктир­
н а я ) . Н орм а р асх о да  на 1 м2 линии на обработанном покры­
тии —  16 кг, на гл ад к о м — 10 кг. Н итрокраской специализиро­
ван н ая  бри гада  м о ж ет  нанести в день линии общим протяже­
нием 20 км.

Д л я  надеж н о го  сцепления пластика с покрытием необходи 
мо, чтобы  последнее бы ло сухим и чистым. Температура пла­
стика при у к л ад к е  д о л ж н а  бы ть не ниж е + 1 7 0 °.

О р ган и зац и я  специализированного  разметочного подразде­
лен ия по врем ени совп ала  с созданием  в Ц ентрупрдоре лабо­
ратории  органи зац ии  дви ж ен и я , а в Д Р С У  — служ б организа­
ции дви ж ен и я , поэтом у контроль, планирование и оперативное 
руководство  рабо там и  по разм етке  стали осущ ествлять работ­
ники С О Д . С овм естно с л аб ораторией  безопасности движения и 
областны м  ГА И  на основе линейны х граф иков Д ТП , цикло­
грам м  со става  дви ж ен и я , ГО С Т 13508-74 «Разм етка дорожная» 
и р азр аб о то к  каф ед ры  проектирования М А Д И  работниками 
С О Д  составлены  эф ф ективны е схемы  разм етки дорог Москов­
ской обл. Н а  основе этих  схем в начале к аж д о го  года составля­
ется календарны й  гр аф и к  р або т  по разм етке, обеспечивается 
потребность в м атер и ал ах  и рабочей силе, учитывается время 
на передислокацию .

В зимний период бригады  п роводят  капитально-профилакти­
ческий рем онт м аш ин и агр егато в , обучаю тся на курсах прави­
лам  пользовани я газовы м и  установкам и , проходят техминимум.

.

У ч а с т о к  а в то м о б и л ь н о й  д о р о ги  М а скв а  —  Ярославль
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ОХРАНА 

о к р у ж а ю щ е й с р е д ы
Светоотражатель 
для сигнального 
столбика
Канд. хим. наук В. И. ПОЛЯКОВА, 
канд. техн. наук В. Я. СТРЕЛЬНИКОВА, 
инженеры А. А. ИБРАГИМОВ, Г. А. ОЛЬКОВ

В соответствии с требованиям и ГО С Т 13508— 74 н а п р а в л я ю ­
щий сигнальный столбик долж ен  им еть светоотраж аю щ и й  эл е ­
мент. Центральным проектно-конструкторским  и технологиче­
ским бюро М инавтодора К азС С Р  совм естно с А лм а-А тинским  
заводом дорож ны х зн аков  р а зр аб о тан а  и внедрена технология 
изготовления светоотраж ателей  (типа к атаф о т) д л я  сигн альн о­
го столбика. Геометрия рабочей поверхности о т р аж ат ел я  с о з­
дает высокий эф ф ект световозвращ ения, т а к  к ак  падаю щ ий 
световой поток, последовательно о т р аж ая с ь  от трех  граней, 
возвращается обратно к источнику света.

Светоотражающ ие элем енты  изготавливали  из суспензионно­
го полистирола м етодом  л и тья  под давлением  при удельном  
давлении 800 кгс/см 2, тем пературе  210— 220° С и вы держ ке 
18 -2 0  с.

Для окраш ивания элем ентов в ж елты й  цвет использовали 
пигмент желтый светопрочный 23 (ГО С Т  22699— 77) в количе­
стве 0,04% к массе сырья, в красны й —  состав, в которы й вхо­
дят тиоиндиго красны й С (Г О С Т  19429— 74) — 2 части  и к у ­
бовый золотистый ж елты й  (ГО С Т  19540— 74) — 1 часть, в к о ­
личестве 0 ,012% к массе сырья.

С целью вы явления срока служ бы  световозвращ ателей  они 
были подвергнуты ускоренным испы таниям  на старение. С та ­
рение проводили в клим окам ере  в течение 500 ч в ж естких  у с ­
ловиях. Интенсивность инф ракрасного  облучения со о тветство­
вала 250 Вт, ультраф иолетового  — 375 Вт. Тепловой и влаж-< 
постный режимы  были вы браны  согласно реком ендаци ям  ГОСТ 
17171—71. Затем  бы ла проведена ви зу ал ьн ая  оценка изменения 
цвета по баллам  в соответствии с ГОСТ 17170— 71. К о н тр о л ь­
ный образец оценивался в 10 баллов.

Образцы после вы держ ки  в клим окам ере имели следую щ ую  
оценку: красный — 7, ж елты й  — 10, бесцветны й — 9 баллов 
В результате испытаний бы ло установлено, что свето о тр аж ате- 
ли бесцветные, красного и ж ел то го  цветов м ож но эксп л у ати р о ­

вать  в естественны х условиях 
в течение дв у х  лет  и более 
(500 ч испы тания о б разц ов  в 
вы бранны х услови ях  со ответ­
ствую т двум -трем  годам  есте­
ственного атм осф ерного старе 
н и я).

О бщ ий вид свето о тр аж ател я  
представлен  н а  рисунке. Его 
р азм ер ы  1 0 5 X 4 5 X 7  мм, он со ­
стоит из световозвращ аю щ его  
элем ента и кры ш ки. Эти дета-

У Д К  625.7:502.7

Т рехступенчатая 

пылеулавливающая 
система очистки 

выбросов асфальто­
смесительной установки
P. X. ХАЛИЛОВА

П роцесс очистки от пыли вы бросов асф альтосм есительны х 
у стан овок  им еет свои особенности. О бъем  улавливаем ой  пыли 
и ее дисперсны й состав  различны  в зависим ости  от типа обо­
рудован и я  и р еж им а его работы , вида приготовляем ой смеси 
и к ач ества  исходны х м атериалов . П ы л еулавливан ие з а тр у д ­
н яется  повы ш енным вл агосод ерж ан и ем  вы броса.

Н аибольш ее количество пы ли вы носится ды м овы м и газам и  
из суш ильного б а р аб ан а  и со став л яет  от 2 до  3,5%  общ его 
о бъ ем а просуш иваем ого  м атер и ал а . К ром е того, интенсив­
ное п ы леобразовани е происходит в м еш алке, грохоте, а т ак ж е  
при загр у зке  и вы грузке песка, щ ебня и м инерального порош ка.

Н р А Б З  пром ы ш ленного объединения У здорстройиндустрия 
М инистерства строительства и эксплуатации  автом обильны х 
д орог У зС С Р  действует тр ехступ ен ч атая  систем а очистки от 
пыли вы бросов А Б З  (рис. 1), к о то р ая  соответствует к ак  сани­
тарны м , т а к  и технологическим  требован и ям  и более полно 
учи ты вает особенности вы бросов. В у казан н о й  системе очи­
щ аем ы е вы бросы  из суш ильного б а р аб ан а  поступаю т на пер­
вую  ступень, где у л авл и ваю тся  частицы  песка, а затем  на вто ­
рую . Запы ленны й в о зд у х  от местны х отсосов горячего эл ев а ­
тора, грохота  и м еш алки  т а к ж е  поступ ает на вторую  ступень, 
где происходит у л авл и ван и е  частиц  м инерального порош ка. 
О кончательная очистка до сани тарны х  норм происходит в тр е ­
тьей ступени, установленной  после вен ти лятора. С хем а по д ­
клю чения пы леулавливаю щ ей  системы  очистки к асф альтосм е­
сительной установке  п о к азан а  на рис. 2 .

С истем а п озволяет  наиболее рациональн о  производить во з­
в р ат  пыли, улавл и ваем о й  р аздельно  на первой и второй  сту ­
пенях, в соответствую щ ие звенья  технологического процесса. 
П ри  этом  сн и ж ается  концентрац ия пы ли в вы бросе перед окон­
чательной  очисткой, осущ ествляем ой  на третьей, мокрой сту ­
пени, что по зво л яет  ум еньш ить объем  образую щ егося ш лам а 
и снизить затр аты , связан н ы е  с его удалением .

С и гн а л ь н ы й  с т о л б и к  со  све то о тр а - 
ж ате л е м :

. — столбик, 2 — стойка; 3 —
планка, образую щ ая гнездо  для  све­
тоотраж ателя; Л — светоотраж атель; 

светоотраж аю щ ий элем ент; 6 —  

к р ы ш к а

ли торцам и  герметично склеиваю тся м еж д у  собой. Способ 
крепления с вето о тр аж ател я  на сигнальны й столби к  виден на 
рисунке. К  внутренней части  так о го  столбика точечной с вар ­
кой п р и вар и вается  п л ан к а , к о то р а я  о б р азу ет  гнездо для  у ста­
новки свето о тр аж ател я .

М онолитны е свето о тр аж ател и  удобны  в эксплуатации . И м ея 
гладкую  рабочую  поверхность, они легко очищ аю тся под д о ж ­
дем. В ы ш едш ий из строя  с в ето о тр аж ател ь  легко  зам ен ить но­
вым. И х вилим ость п тем ное впем я суток  при дальнем  свете 
(ban автом обиля  со ставл яет  100 м.

О снащ ение сигнальны х столбиков светоотраж аю щ и м и  эл е­
м ентам и значительно  снизит количество  дооож но-транспортны х 
происш ествий особенно в ночное врем я. В настоящ ее воемч 
сигнальны м и столбикам и с таким и свето о то аж ател ям и  обуст­
роена автом оби льн ая  дорога  А лм а-А та  —  К апчагай .
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Пыль, уловленная на первой ступени, через ш пек иостуцает 
в приемную коробку горячего эл евато р а , а пы ль, уловленная 
на второй ступени, —  в специальны й резервуар , из которого 
в определенной пропорции (согласно реком ендациям  заводской  
лаборатории) до б авл яется  в приготовляем ую  асф ал ьто бето н ­
ную смесь.

Рассев пыли в о бр азц ах  проб, в зяты х  из бункеров первой п 
второй ступеней, приведен в таблице.

Р азм ер  частиц, мм

Н
ав

ес
­

ка
, 

г

1 ,15 0 ,6 3 0 ,3 1 5 0 ,1 4 0,071 >  0,071

Бункер
первой ступени 

Проходит, %
— 0 ,8

0,4Г
2 2 ,8
13,9

4 2 ,5
2 5 ,9

46,7
28 ,48

5 0 ,6
3 0 ,8 5

161

Бункер
второй ступени 

Проходит, % — — — _
6 4 .0
57.1

4 8 ,0
4 2 ,8 6

112

У читы вая дисперсность м атер и ал а , вы носимого из сушильно­
го б а р аб ан а , бы ла определена расчетная эф ф ективность первой 
и второй  ступеней. П о известны м  величинам общ ей эффектив­
ности первой и второй  ступеней определяется  эффективность 
третьей  ступени. В соответствии с проведенны ми расчетами в 
трехступенчатой  системе очистки д л я  первой ступени исполь­
зую тся циклопы  Н И И О Г а з  С К -Ц Н -34  (для  полного улавлива­
ния частиц  р азм ером  более 100 мкм конструктивны е парамет- 
оы циклона бы ли пересчитаны  по м етоду А. И П ирумова): 
д л я  второй ступени —  циклоны  Н И И О Г аз С К -Ц Н -34 (по ре-

Р ис. 2. Схем а п о д к л ю ч е н и я  п ы ­
л е ул а в л и в а ю щ е й  с и сте м ы  к  ас­

ф а л ьто см е си те л ь н о й  у с т а н о в к е :
1 —- м еш алка; 2 - грохот; 3 — 

горячий  элеватор; 4 —  су ш и л ь­
ный барабан ; 5 — п ер вая  ступень: 
6 — вто р ая  ступень; 7 — в ен ти ля­

тор; 8 — тр етья  ступень

Рис. 1. О бщ ий вид А БЗ  с т р е х с т у п е н ч а т о й  п ы л е у л а в л и ­
ваю щ ей систем ой  (М и н д о р стр о й  УзССР)

При проектировании требуем ая эф ф ективность системы 
очистки от пыли бы ла определена согласно главе С Н иП  11-3-75 
и СН 245-71 с учетом рассеивания вы бросов воздуш ны м и по­
токами (СН-369-75) и из двух  величин за  расчетную  приняла 
большая.

ком ендацпи Н И И О Г а з); для  третьей — пы леуловитель венти­
ляционны й (м окры й) типа Г1ВМ.

П ы леуловитель типа П В М 1 по тсхнико-экопомнческим пока­
зател ям  и по своей конструкции в наибольш ей степени отвеча­
ет особенностям  очистки вы бросов А Б З , в частности, высокой 
эф ф ективности очистки и небольш им расходом  воды. Ороше­
ние водой в этих пы леуловителях  происходит за счет движения 
в о здуха , в р езультате  чего пет необходим ости в установке до­
полнительного о боруд ован и я  д л я  подачи воды (насосов, фор- 
супок и т. п .). В известном  пы леуловителе «Ротоклоп» вслед­
ствие наличия в нем криволинейны х поверхностен происходит 
образо ван и е  плотны х пы левы х отлож ений, что приводит к рез­
ком у сниж ению  эф ф ективности  очистки.

В данной системе пы леулавливан ия вентилятор рекомендует­
ся у стан авл и вать  после второй ступени очистки перед третьей 
(м окрой). Это позволяет  предохранить лопасти вентилятора от 
абразивного  износа, а при наруш ениях  реж им а работы ПВМ — 
от налипания па них в л аж н о й  пыли.

И спы тания пы леулавливаю щ ей системы показали, что эф­
ф ективность первой ступени в зависим ости от вида приготов­
ляем ой  смеси со став л я ет  от 38 д о  52% , второй — от 80 до 
8 6 % , третьей  — от 99,2 до  99,8%  и всей системы в целом — 
от 99,93 до 99,98% .

Годовой экономический эф ф ект  от применения рассмотренной 
системы  со ставл яет  5330 руб.

Таким  о бразом , трех сту п ен ч атая  система очистки от пыли 
вы бросов А Б З , к ак  п о к азал а  практи ка , эф ф ективна и эконо­
мична.

1 См. статью  авто р а  в ж у р н ал е  № 7 за  1978 г.

ПОЗДРАВЛЯЕМ ПОБЕДИТЕЛЕЙ 
Всесою зного социалистического соревнования

ЦК ВЛКСМ с занесением на Всесоюзную доску По­
чета на ВДНХ СССР коллектив Новгородского об­
ластного производственного управления строитель­
ства и эксплуатации автомобильных дорог Минавто- 
дора РСФСР.

(П олны й список победителей будет Опубликован в № 5)

По итогам Всесоюзного социалистического со­
ревнования за повышение эффективности произ­
водства и качества работы, успешное выполнение 
плана экономического и социального развития на 
1979 г. награжден переходящим Красным знаме­
нем ЦК КПСС, Совета Министров СССР, ВЦСПС и
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С ТР О И ТЕЛ ЬН Ы Е  
М ^ Ё Р р А Л Ы "

УДК 625.844 .

Новый ГОСТ «М ате ри алы 

щебеночные, гравийные 

и песчаные, обработанные 
неорганическими вяжущими. 

«Технические условия»

В. С. ИСАЕВ, В. М. Ю МАШЕВ, Л. М. ЛЕЙБЕНГРУБ

Каменные м атериалы  и пески, обработан ны е неорганически­
ми вяж ущ им и, нах о дят  все более ш ирокое применение при 
строительстве оснований и покры тий до рож ны х и аэр о д р о м ­
ных одеж д. С целью  повы ш ения качества этого  д о р о ж н о ­
строительного м атериала р азр аб о тан  новый ГОСТ 23558— 79 *. 
ГОСТ утверж ден  Госстроем С С С Р и введен в действие с 
01.01.1980 г.

Н астоящ ий стан дарт  будет расп р о стр ан яться  на щ ебеноч­
ные, гравийны е и песчаные м атериалы , обработан ны е н ео р га­
ническими вяж ущ им и (обработан ны е м атер и ал ы ), п ри м еняе­
мые для  устройства оснований автом обильны х дорог и а эр о ­
дромов, а т ак ж е  покры тий дорог IV —V категорий . В ГОСТе 
отмечается, что обработанны е м атериалы  до л ж н ы  при м енять­
ся в соответствии со строительны м и норм ам и и правилам и . 
Он имеет следую щ ие разделы : технические требования, тр е ­
бования к исходным м атериалам , правила  приемки, методы  
испытаний, м арки ровка  и транспортирование, гарантии  и зго ­
товителя, требования техники безопасности и п рои зводствен ­
ной санитарии, а т ак ж е  реком ендуем ое прилож ение по п о д ­
бору составов обработанны х м атериалов .

Технические требования к  обработан ны м  м атер и ал ам  вклю ­
чаю т требования по прочности и м орозостойкости.

О бработанны й м атериал  по пределу  прочности при сж ати и  
и растяж ении при изгибе до л ж ен  со ответствовать  т р еб о в а ­
ниям, указанны м  в табл . 1. П редел  прочности при сж ати и  в 
возрасте 7 сут. является  предварительны м .

О бработанны й м атериал  до л ж ен  бы ть м орозостойким  и при 
испытании вы держ и вать  10, 15, 25 и 50 циклов поперем енного

Т а б л и ц а  1

М арка  м атериала

П р е д е л  
п р о ч н о с т и  

п р и  с ж а т и и , 
к г с /с м 2

П р о ч н о с т ь  
на р а с т я ж е ­

н и е  п р и  
и з г и б е , 
к гс /с м 3

в в о з р а с т е ,  с у т .

7 28 28

75 45 75 15
60 35 60 12
40 25 40 8
20 12 20 4

' В разработке  ГОСТа приним али  участи е  сотрудники  Сою з­
дорнии М интрансстроя В. С. Исаев, В. М. Ю машев, Н. А. Еркина, 
О. И. Хейфец, сотрудники Гипродорнии М инавтодора РСФСР 
А. В. Михайлов, А. С. Пополов, сотрудники Госдорнии М инавто­
дора УССР И. 3. Д уховны й и В. П. Володько.

М а к с и м а л ь ­
н ая  к р у п -' 
и о с т ь , мм

П о л н ы й с с т а т с к п а  с и т е , % , р а зм е р о м мм

40 ’
;

20 10 ■ 5_ ■>2,5 1,25 0 ,6 3 0 ,2 8 0 ,1 4 0,071

40 0 20 - Ю - 5 0 - 6 0 - 7 0 - 7 5 - 8 0 - 8 5 - 9 0 -
40 )■! 80 88 93 06 97. 99 99

20 0 20- 4 0 - 5 0 - 6 0 - 7 0 - / 5 — 8 0 - 8 5 -
Ю 65. 80 88 93 96 97 98

10 0 2 0 - 4 0 - 5 0 - 6 0 - 7 0 - 7 5 - 8 0 -
40 65 80 88 93 06 9 7 -

5 0 2 0 - 4 0 - 5 0 - 6 0 - 7 0 - 75—
40 65 80 88 93 96

за м о р аж и в а н и я  и о ттаи ван и я . К оэф ф ициент м орозостойко­
сти, хар актер и зу ю щ и й ся  отнош ением предела прочности при 
сж ати и  о б р азц а , в ы дер ж авш его  зад ан н о е  количество циклов 
поперем енного за м о р аж и в а н и я  и о ттаи ван и я , к пределу  проч­
ности при сж ати и  о б р азц а , х р ан ящ его ся  в норм альны х усло­
виях , до л ж ен  бы ть не м енее 0,75 д л я  м атер и ал а  м арок  75— 40 
и 0,7 д л я  м атер и ал а  м арки  20.

Т реб ован и я  к  исходны м  м атер и ал ам  вклю чаю т требования к 
кам енны м  м атер и ал ам , песку, цем енту, ш лаковы м  и зольны м 
в яж у щ и м , а т а к ж е  к воде.

О б р аб о тке  неорганическим и вяж у щ и м и  подвергаю т щ ебе­
ночно-песчаные, гравийно-песчаны е, щ ебеночно-гравийно-пес- 
чапы е смеси и пески.

Щ ебень из естественного кам н я  и ш лака, щ ебень из гравия 
и гравий , входящ ие в состав  ук азан н ы х  смесей, но прочно­
сти, определяем ой  испы танием  на дробим ость в цилиндре или 
испы танием  на износ в полочном б ар аб ан е, а т а к ж е  но м оро­
зостойкости  до л ж н ы  у до в л етв о р ять  требованиям  ГОСТ 
8267— 75, ГО С Т 10260— 74, ГО С Т 8268—74 или ГОСТ 
3344— 73.

К ам енны й м атери ал  до л ж ен  им еть непреры вны й зерновой 
состав  с коэф ф ициентом  сбега 0 ,6—0,8 и со о тветствовать  тр е ­
бованиям  табл . 2 .

М атериалы , предел прочности которы х м енее 300 кгс/см 2, 
реком ендуется  прим енять при м аксим альной  крупности зерен 
20 мм. Д о п у ск ается  при технико-эконом ическом  обосновании 
смеси других  зерновы х  составов  при соблю дении требований 
табл . 1.

П риродны й песок, а т а к ж е  песок из отходов  дроблени я гор­
ных пород д о л ж н ы  у до в л етв о р ять  требованиям  ГОСТ 
8736 —77. Зерн овой  состав  песка в смеси с кам енны м  м ат е ­
риалом  до л ж ен  со о тветство вать  требованиям  табл . 2 .

О кончательное заклю чение о пригодности исходного к а ­
менного м атер и ал а  у стан авл и ваю т  по р езу л ьтатам  испы таний 
обработан ного  м атер и ал а , которы й до л ж ен  отвечать тр еб о в а ­
ниям нового ГО С Та.

В качестве  в яж у щ его  д л я  обработки  кам енны х м атериалов  
и песка прим еняю тся портландцем енты , в том числе пласти ­
ф ицированны й и гидроф обны й, а т а ж е  ш лакопортландцем ент, 
ш лаки  черной м еталлургии  с до б авко й  портландцем ента или 
извести, топливны е ш лаки , золош лаковы е смеси или золы  ТЭС 
с до б авк о й  тю ртландцем ента или извести.

П ортлан дцем ен т и ш лакопортланд цем ент  долж ны  отвечать 
требованиям  ГОСТ 10178— 76, при этом  начало  схваты ван и я  
цем ента д о л ж н о  н асту п ать  не ранее чем через 2 ч с м ом ента 
его з а с о р е н и я .  Д л я  удлинения сроков сх ваты ван и я  и сниж е­
ния р асх о да  цем ента при изготовлении о б работан н ого  м ате­
ри ал а  м огут бы ть введены  поверхностно-акти вн ы е добавки  
(С Д Б , м ы лснаф т, асидол, СН В  и д р .).

Ш лаки  чертой  м еталлургии , прим еняем ы е в ш лаковом  в я ­
ж ущ ем , по активности долж ны  у д о в л етв о р я ть  требованиям  
ГО С Т 3344— 73 и ГО С Т 3476— 74. У д ел ьн ая  поверхность не­
дроблены х гранули рованны х  ш лако в  д о л ж н а  бы ть не менее 
100 см2/г,*а дроблены х ш лаков  — не м енее 1000 см2/г. В я ж у ­
щ ее на основе ш лаков  черной м еталлургии  дол ж н о  содерж ать  
50— 98%  ш л ак а  и соответственно 50— 2 % портландцем ента 
или 90—99%  ш лак а  и 10— 1 % извести. П редел  прочности при 
сж ати и  вяж у щ его  на основе ш лаков  черной м еталлургии  в 
во зр асте  28 сут до л ж ен  бы ть не м енее 100 кгс /см 2.
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С одерж ание сернисты х и сернокислы х соединений (в пере­
счете на S 0 3) в ш лаках , зо л ах  и золош лако вы х  см есяд Т Э Ц  
долж но быть не более 3%  от массы. П отери  при п р о к ал и в а ­
нии долж ны  быть д л я  ш лаков  не более 3%  от м ассы  и д л я  
зол и золош лаковы х смесей — не более 10% . У дельн ая по­
верхность м олоты х топливны х ш лаков  и зол  д о л ж н а  бы гь 
3500—4000 см2/г. В яж у щ ее  на основе топливны х ш лаков  или 
зол долж но со дер ж ать  75—95%  ш лак а  (золы ) и 5— 25%  п орт­
ландцем ента или 85—95%  ш лака  (золы ) и 5— 15% извести  от 
массы. П ри применении активны х зол  при получении в я ж у ­
щ его требуем ой м арки  введение портлан дцем ента  или извести 
не обязательно. П рочность при сж ати и  ш лакового  в яж у щ его  
на основе топливны х ш лаков  и зол  в во зр асте  28 сут д о л ж н а  
быть не менее 100 кгс/см 2.

П ри обработке  кам енны х м атер и ал о в  и песка применяю т 
обычную питьевую  воду. В ода  не д о л ж н а  со д ер ж ать  вредны х 
примесей, препятствую щ их норм альном у  схваты ванию  и тв е р ­
дению  вяж ущ его. Н е доп ускается  прим енять воду, если о б ­
щ ая  концентрация растворим ы х в ней солей превы ш ает 
5000 мг/л, а ионов S O 4 — 2700 мг/л. В одородны й п о к азател ь  
pH  долж ен  бы ть не менее 4.

Р азд ел  правила приемки реглам ентирует услови я определе­
ния поставляем ой  партии обработан ного  м атер и ал а , ее объем а 
и необходимых контрольны х испытаний.

В состав партии долж ен  входить обработан ны й  м атериал  
одной м арки, изготовленной в течение одной смены на одной 
смесительной установке. К оличество о бработан н ого  м атер и ал а  
в партии не долж но  превы ш ать 1000 м 3 (2000 т ) .

И зготовитель до л ж ен  контролировать к аж д у ю  партию  о б ­
работанного м атер и ал а  по прочности при сж атии . П рочность 
на растяж ение при изгибе и м орозостойкость определяю т один 
раз д л я  к аж д ы х  20 тыс. м3, а т ак ж е  при к аж д о м  изменении 
состава м атериала, но не р еж е  одного р а за  в! ^квартал.

П отребитель имеет право  производить контрольную  про­
верку соответствия обработан ного  м атер и ал а  требо ван и ям  н а ­
стоящ его стан дарта , прим еняя при этом  п оряд ок  отбора  проб 
и методы  испытаний, у казан ны е в настоящ ем  стандарте .

В р азделе  «М етоды  испы таний» приведены  у к азан и я  по ис­
пытанию обработанны х м атери алов  на прочность и м о р о зо ­
стойкость, а т ак ж е  у к азан и я  по испы танию  исходны х м ат е ­
риалов.

П редел  прочности обработан ны х м атери алов  при сж ати и  и 
растяж ении  при изгибе определяю т по ГО С Т 10180— 78 со 
следую щ им дополнением. О т к аж д о й  партии обработан ного  
м атериала отбираю т пробу, из которой го то вят  три к онтроль­
ных образца. У плотняю т образцы  вибрированием  с пригрузом 
50 г/см 2, методом стандартн ого  уплотнения трам бованием  75 
ударам и гирей массой 2,5 кгс, падаю щ ей с вы соты  30 см, или 
прессованием под давлением  200 кгс /см 2 с вы держ иванием  в 
течение 3 мин.

И спы тываю т образцы  через 7 и 28 суток норм ального  т в е р ­
дения (при тем пературе 2 0 ± 2 °  С) и относительной влаж ности  
воздуха не менее 90% . П еред  испы танием  на прочность об­
разцы  на 24 ч п огруж аю т в во д у  д л я  водонасы щ ения. В н ач а ­
ле их заливаю т водой на '/з вы соты , через 8 ч зал и в аю т  пол­
ностью и вы держ иваю т ещ е 16 ч.

М орозостойкость обработан ны х м атери алов  определяю т по 
ГОСТ 10060—76 со следую щ им дополнением. П ер ед  о п реде­
лением морозостойкости образцы  после 28 сут норм ального 
хранения вы держ иваю т в воде в  течение 48 ч.

И спы тания исходных м атери алов  пр о и зво дят  следую щ им 
образом : кам енны х м атериалов  и песка — по ГО С Т 8269—76, 
ГОСТ 8735— 76 и ГОСТ 3344—73; портлан дцем ента  и ш л а к о ­
вых вяж ущ их  на основе ш лако в  и зол  Т Э С  —  по ГОСТ 
310.1— 76 — ГОСТ 310.4— 76; вяж у щ и х  на основе ш лако в  чер ­
ной м еталлургии — по ГО С Т 3344— 73.

В разделе «М аркировка и транспортирование»  отм ечается, 
что изготовитель долж ен  гар ан ти р о в ать  соответствие о б р аб о ­
танных м атериалов требованиям  нового ГО С Та и при отгрузке 
потребителю  сопровож д ать к аж д у ю  партию  докум ентом , в к о ­
тором указы вается  наим енование изготови теля, номер и д а та  
выдачи докум ента, количество обработан ного  м атер и ал а , со­
став обработанного м атериала , его гар ан ти р о в ан н ая  м ар ка , а 
т ак ж е  морозостойкость и обозначение ГО СТа.

О бработанны й м атериал  м ож ет тр ан сп орти роваться  лю бым 
видом транспорта. П ри перевозке автом обильны м  транспортом  
вы дается докум ент на обработанны й м атериал , отгр у ж аем ы й  в 
каж ды й  автомобиль. П ри транспортировании  не доп ускается  
высыхание и переувлаж нение обработан ны х м атериалов .

В разделе  «Гарантии изготовителя» установлено , что изгото­
витель долж ен  гарантировать соответствие о бработан ного  м а ­

тер и ал а  зад ан н о й  м арке  по прочности при сж атии в возрасте 
28 сут при соблю дении условий приготовления, транспортиро­
ван ия  и у кл ад ки , установленны х новы м ГОСТом и правилами 
прои зводства  р або т  по устройству  оснований и покрытий при 
строительстве автом обильны х дорог.

В ГО С Те отмечено, что при приготовлении обработанных ма­
териалов  и устройстве из них до рож ны х н аэродромных покры­
тий и оснований д о л ж н ы  соблю даться  требования, предусмот­
ренны е прави л ам и  техники безопасности  при строительстве, ре­
монте и содер ж ан и и  автом обильны х дорог, утвержденными 
М интрансстроем  и М н навтодором  Р С Ф С Р  по согласованию с 
Ц К  проф сою за рабочих  автом обильного  транспорта и шоссей­
ных дорог.

ГО С Т им еет прилож ение, даю щ ее некоторы е рекомендации 
по п одбору  составов д л я  обработки  кам енны х материалов и 
песка. В нем приводится ориентировочны й расход вяжущего 
д л я  обработки  кам енного  м атер и ал а  и песка в зависимости от 
его м арки , которы й д о л ж ен  уточняться  на основе лабораторно­
го подбора  на конкретны х м атер и ал ах :

М ар ка  вяж у щ его  . 500 400 300 200 100
К оличество в яж у щ его  

д л я  обработан ного  
м атер и ал а  м арок  
20— 75, %
от м ассы  . . . 3 —9 3— 10 4— 15 5—20 10—35

О тм ечается , что при обр або тке  кам енны х м атериалов и песка 
цем ентом  м о ж ет  бы ть введена  пластиф ицирую щ ая добавка 
(су л ьф и тн о -д р о ж ж ев ая  б р а ж к а ) в количестве 0 ,2— 1.% от мас­
сы цем ента.

Д л я  улучш ения м орозостойкости обработанны х материалов 
м о ж ет  бы ть введена  в о зду х о во вл екаю щ ая д об авка  (смола нейт' 
рал и зо в ан н ая  в о зд у х о во вл ек аю щ ая  (С Н В ), м ы лонаф т и аси­
дол) в количестве 0,01— 0,02%  от м ассы  цемента. Расход до­
б авок  уточняется  при лаб о р ато р н о м  подборе. Снижение проч­
ностных п о к азател ей  о б работан н ого  м атер и ал а  в возрасте 7 сут 
при введении поверхностно-активны х д об авок  допускается по 
сравнению  с м атер и ал о м  без д о б ав о к  не более чем на 10%.

В прилож ении  отм ечается , что при обработке каменных ма­
териалов  и песка ш лаковы м и  и зольны м и вяж ущ им и, твердею­
щ ими м едленно по сравнению  с цементом, допускается оконча­
тельное заклю чение о м ар ке  обработан ного  материала (по 
табл . !) д е л ат ь  по его прочности и м орозостойкости в возрасте 
90 сут.

С о дер ж ан и е  воды  в о бработан ны х  м атериалах  подбирают по 
оптим альном у значению , определяем ом у  по максимальной плот­
ности. М акси м альн ую  плотность о б разц ов  определяю т по ГОСТ 
22733— 77.

У Д К  625.7.062.2 . i I

О  необходимости 

пересмотра ГОСТ 4641— 74 

«Дегти каменноугольные 

дорожные»
Канд. техн. наук В. П. ВОЛОДЬКО

К ам енноугольны й деготь я в л яется  весьм а сложным вяжущим 
м атериалом , содер ж ащ и м  в себе больш ое количество индивиду­
альны х ' химических соединений, относящ ихся к различным хи­
мическим группам , соотнош ение м еж д у  которы ми оказывает 
сущ ественное влияние на его свойства.

С истем атические исследования по технологии производства и 
применения д о р о ж н ы х  дегтей  были начаты  в СССР еще в
1931 г. и п р о д о лж ал и сь  вплоть до  1948 г. В течение почти 
трех последую щ их десятилети й  практически никаких дальней­
ш их р абот  в этом  направлени и  не предпринималось. Об этом 
свидетельствует, в частности , тот ф акт, что ГОСТ 4641—49 на 
кам енноугольны й деготь в течение 25 лет  не пересматривался. 
Это привело к тому, что качество  применяем ы х дегтей за это 
врем я ие только  не улучш илось, но д а ж е  несколько ухудши­
лось.
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Ввиду большой деф ицитности антраценового  и д руги х  т я ж е ­
лых каменноугольных масел, за  последние годы  участили сь слу­
чаи поставок дорож ны м  хозяйствам  составленны х кам ен н о­
угольных дегтей, приготовленны х на коксохим ических зав о д ах  
из каменноугольной смолы и песка, а т а к ж е  сырой кам ен н о­
угольной смолы.

Так как сырые кам енноугольны е смолы с о д ер ж ат  в себе д о ­
вольно значительное количество легкокипящ их ф ракций , то  они 
обладают малой вязкостью  и низкой клеящ ей  способностью . 
Поэтому дорож ны е организации вы нуж дены  сам остоятельно  
подвергать их дополнительной переработке непосредственно на 
своих маломощ ных и примитивных б азах .

В связи с отсутствием специализированны х ж ел е зн о д о р о ж ­
ных цистерн с обогревательны м и приспособлениям и, коксохи­
мические заводы  отгруж аю т дорож ны м  х озяй ствам , к ак  п р а ­
вило, только деготь, вязкость которого не превы ш ает пределов 
дегтя Д-3. П оэтом у дорож ни ки  вы нуж ден ы  сам остоятельно  
повышать вязкость такого  дегтя путем д о б авл ен и я  к нем у к а ­
менноугольного пека. П ри этом  они несут значительны е не­
предвиденные трудовы е и энергетические затр аты , ведущ ие к 
заметному удорож анию  стоимости вяж ущ его .

Убыточности процесса повы ш ения вязкости  дегтя  на собст­
венных базах  строительны х организаций  способствует так ж е  
и то обстоятельство, что отпускн ая стоим ость менее вязкого  
дегтя превыш ает стоимость более в язко го  дегтя . Т ак , н апри­
мер, оптовая цена 1 т д егтя  м арки  Д-1 со став л яет  56 руб., а 
марки Д -6 — только 49 руб. П одобны е цены на различны е 
марки дегтя были установлены  из расчета использования для 
разжижения пека антраценового  м асла. Н о сейчас по такой  
же цене поставляется  и деготь, д л я  при готовления которого 
вместо антраценового м асла используется сы рая  кам ен н о­
угольная смола, оптовая цепа 1 т которой со ставл яет  всего 
36 руб., а т ак  к ак  разницы  в вязкости  первых двух  м ар о к  д е г ­
тя и сырой смолы зачастую  нет, то это ведет  к том у, что в р яде  
случаев на каж дой  1 т завед о м о  худш его в яж у щ его  до р о ж н ы е 
организации переплачиваю т свы ш е 20 руб.

По сравнению  с неф тяны м и битум ам и составленны е и отог­
нанные кам енноугольны е дегти  к ак  заводского , т ак  и н е за в о д ­
ского приготовления, обл адаю т  более вы сокой терм очувстви- 
тельностью, меньш им интервалом  пластичности, повы ш енной 
хрупкостью и зам етно  уступаю т им по устойчивости к  в о здей ­
ствию различны х технологических и погодно-клим атических 
факторов.

Несмотря на сущ ественны е недостатки  дегтей, в связи  с о тсу т­
ствием необходим ого количества битум ов, объем  их прим ене­
ния в дорож ном  строительстве из года в год увеличивается . В 
настоящее врем я только в х озяй ствах  М индорстроя У С С Р е ж е ­
годно используется около 400 тыс. т таких  вяж у щ и х . П оэтом у 
проблема повыш ения качества дегтей  и увеличения до л го веч ­
ности покрытий, построенных с их применением, приобрела 
большую актуальность. В аж н ую  роль в реш ении этой п роб ле­
мы долж на сы грать стан дарти зац и я  такой  продукции.

В 1974 г. был наконец отменен ГО С Т 4641-49 и введен  но­
вый ГОСТ 4641-74 на дорож ны й кам енноугольны й деготь 
[1—2]. В новый стандарт  на деготь были внесены  изм енения и 
уточнения к ак  по отнош ению  к требованиям  на его  свойства, 
так и по отношению  к ном енклатуре его м арок.

Взамен дегтя  м арок  Д-1 и Д -2 , соответствовавш их  тр еб о в а ­
ниям ГОСТ 4641-49, в ГО С Т 4641-74 введен  деготь  новой м ар ­
ки Д-1, вязкость и другие свойства которого полностью  у к л а ­
дываются в пределы обеих м арок  дегтя  преды дущ его  ГОСТ. 
Необходимость такого  объединения д ву х  м ар о к  дегтя  в одну 
оправды вается тем, что обе эти м арки  дегтя , за  исклю чением 
обеспыливания поверхности щ ебеночны х и грунтовы х д орог, не 
получили сам остоятельного практического применения в д о ­
рожном строительстве.

Пределы вязкости  последую щ их м арок  дегтя  от Д -2  до  Д -5  
в- ГОСТ 4641-74 точно уклад ы ваю тся  в аналогичны е пределы  
для соответствую щ их м арок  дегтя  от Д -3  до  Д -6  по ГОСТ 
4641-49. Н екоторое исклю чение из этой законом ерности  пред­
ставляет лиш ь деготь м арки  Д -6  сущ ествую щ его ГОСТ, пре­
дельная вязкость которого увеличена по сравнению  с ранее су ­
щ ествовавш ей м аркой  Д -7  с 75 до 80 с. О д н ако  так о е  незначи­
тельное повыш ение верхнего предела вязкости  этой м арки  д ег­
тя так  ж е, к ак  и увеличение содерж ан и я  в нем ф ракции , вы ­
кипающей при 170°С с 1 до  1,5% , и сниж ение со д ер ж ан и я  ве ­
ществ, нерастворим ы х в толуоле с 25 д о  2 0% , не м о ж ет  о к азать  
какого-либо сущ ественного влияния на его  свойства.

По сравнению  с м аркам и д егтя  Д -6  и Д -7  по ГО С Т  4641-49 
допустимое содерж ание воды  в соответствую щ их м ар к ах  дегтя  
Д-5 и Д -6  в ГО С Т 4641-74 увеличено с 0,5 до  1% , что, безус­

ловно, не м о ж ет  способ ствовать повы ш ению  качества этого в я ­
ж у щ его  м атериала .

К ром е требований  па содер ж ан и е  ф енолов и наф талин а, а 
т а к ж е  вы ш еуказанн ы х  исклю чений, деготь м арок  от Д -2  до Д -6 
по ГО С Т  4641-74 по всем  своим п о к азател ям  полностью  совп а­
д а ет  с требованиям и  на деготь  соответствую щ их м арок ог Д -3  
до  Д -7  преды дущ его  ГО С Т 4641-49.

М акси м альн ое  содер ж ан и е  фенолов в дегте  по сущ ествую щ е­
му ГО С Т у ограничено д л я  м арки  Д -2  пределом  3% , а д л я  ос­
тальн ы х  более вы соких его м ар о к  — 2% . Т огда к ак  в отменен­
ном ГО С Т д л я  д егтя  м арки  Д -3 , к о то р ая  соответствует новой 
м ар ке  Д -2 , этот п о к азател ь  ограни чивался  5% , а  д л я  м арок  от 
Д -4  до  Д -6  он был р авен  4%  и только  д л я  м арки  Д -7  состав ­
л я л  3% . Бесспорно, что тако е , сокращ ение допустим ого р о д е р - ' 
ж ан и я  в дегте  ф енолов способствует уменьш ению  загрязнения 
ими окр у ж аю щ ей  среды  и о к азы в ает  благоп риятн ое  влияние на 
сниж ение их токсического воздействия на организм  рабочих, 
зан яты х  применением дегтя . Н о в р я д  ли оно что-то  д ает  для 
повы ш ения вяж у щ и х  свойств д егтя , т ак  к ак  именно фенолы 
я в л я ю тся  одним  из составны х его ком понентов, обеспечиваю ­
щ их хорош ее прилипание этого  вида  в яж у щ его  к поверхности 
к ак  кислы х, т ак  и основны х кам енны х м атериалов .

В отличие от упраздн ен ного  стан д ар та  предельное со д ер ж а­
ние наф тал и н а  в дегте  всех м ар о к  по ГО С Т  4641-74 ум еньш е­
но ровно на 2 % . Д л я  наиболее ш ироко применяем ы х в д о р о ж ­
ном строительстве  м арок  дегтя  (Д -3  —  Д -6 ) теперь этот  п о ка­
зател ь  ограничен всего  3% . И м енно это  требование  и не могут 
у довл етво р и ть  м ногие коксохим ические заводы  У С С Р, осущ е­
ствляю щ ие прои зводство  и поставку  дегтя . Д л я  реализации 
своей продукции, к о то р ая  по содерж анию  наф талин а не у д о в­
л етв о р я л а  требованиям  ГО С Т  4641-74, они вы нуж дены  были 
р а зр аб о та ть  и ввести  в действие ТУ 14-6-130— 76 «П репариро­
в ан н ая  д о р о ж н а я  см ола» [3 ]. П од  этим  названием  вы пускает­
ся в я ж у щ а я  продукц ия четы рех м ар о к  от  С Д -2  д о  С Д -5.

О на п р ед ставл яет  собой не что иное к ак  обычный составлен ­
ный дорож ны й  деготь, которы й используется для  тех  ж е  самых 
целей, что и деготь, отвечаю щ ий требо ван и ям  сущ ествую щ его 
стан д ар та . Д оп устим ое предельное со дер ж ан и е  наф талин а  в 
продукции, вы пускаем ой  по ТУ 14-6-130— 76, оставлено  таким 
ж е, каким  оно и бы ло р анее  в Г О С Т  4641— 49. О стальны е по­
к азател и  свойств всех м ар о к  этой продукции полностью  у к л а ­
д ы ваю тся  в пределы  требований  сущ ествую щ его с тан д ар та  на 
соответствую щ ие м арки  дегтя . : I

М е ж д у  тем , к ак  п о к азы вает  практический опы т, наф талин  с 
дор о ж н ы х  покры тий, построенны х с применением д егтя , почти 
полностью  улетучи вается  из них у ж е  в течение первого м еся­
ца после их в в о д а  в эксплуатацию . С ледовательно , незначи­
тельны й избы ток  н аф тал и н а  в дегте  не м о ж ет  о к азать  сущ е­
ственного влияния на долговечность так и х  дорож ны х покры ­
тий. Об этом , в частности, сви детельствует и тот ф акт, что в 
стан д ар тах  С Ш А  и В еликобритании  на дорож ны й  деготь нет 
никаких ограничений на со дер ж ан и е  в нем ф енолов и н а ф т а ­
лина [4 ].

В кам енноугольном  дегте  почти всегда им еется то или иное 
количество сы рого ан тр ац ен а , которы й о к азы в ает  гораздо  
больш ее отрицательное влияние на его вяж ущ ие свойства, 
чем н аф талин . Д его ть  с вы соким  содерж анием  сы рого а н тр а ­
цена тер яет  свои клеящ ие свойства и поэтом у я в л я ется  не­
пригодны м  д л я  доро ж н о го  строительства. О д н ако  со д ер ж а ­
ние в д егте  этого вещ ества ГО С Т  4641-74 не лим итирует. Тог­
д а  к а к  в с тан д ар те  Ф Р Г  на дорож н ы й  деготь предельное со­
д е р ж ан и е  сы рого ан тр ац ен а  ограничено в зависим ости от ви ­
да  и м арки  в я ж у щ его  3; 3,5 или 4%  [5].

О бщ епризнано , что  дорож но-строи тельны е свойства д егтя  в 
наибольш ей мере зави сят , пр еж д е  всего, от его  со става , у слов­
но характер и зу ю щ его ся  соотнош ением и свойствам и  его со­
ставны х ф ракций , тем п ературой  разм ягчен ия о статк а  после 
отгонки ф ракций , вы кипаю щ их при тем пературе  д о  300° С, и 
содерж ан и ем  вещ еств, нерастворим ы х в толуоле. В то  ж е  вре­
м я именно зн ачения этих  показателей  д л я  всех м ар о к  д егтя  в 
ГО С Т  4641— 74 остались точно таким и  ж е, к ак  и аналогичны е 
тр ебо ван и я  д л я  соответствую щ их ими м ар о к  в преды дущ ем  
стан дарте . И з этого  следует, что дегти , доп ускаем ы е в н асто я ­
щ ее врем я по ГО С Т  4641—74 но своем у качеству , не являю тся 
лучш им и, чем дегти, п о ставлявш и еся  д о р о ж н ы м  хо зяй ствам  в 
1949— 1973 гг.

В ГО С Т  4641-74 отсутствует  м ар к а  д егтя , вязк о сть  которой 
со о тветство вал а  бы вязкости  д егтя  м арки  Д -8  зам ененного 
с тан д ар та . А м еж д у  тем , к ак  п о к азы ваю т резу л ьтаты  исследо­
ваний и дан н ы е практического  опы та, им енно такой  деготь не­
обходим  д л я  приготовления горячего  дегтебетона.
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Из вы ш еизлож енного видно, что вм есто введения н о в у х  бо­
лее обоснованных технических требований  к свойствам  д о р о ж ­
ного дегтя, направленны х на повы ш ение его качества , со ста ­
вители ГОСТ 4641-74 ф актически ограничились одним со кр а ­
щением ном енклатуры  его м арок , по сравнению  с ранее дей ­
ствовавш им стандартом  на этот вид вяж ущ его . В результате  
этого на сегодняш ний день ю ридическое право  на применение 
в нашей стране имею т лиш ь 6 м арок  дегтя. Т огда к ак  в СШ А, 
Японии и Ф ранции вы пускается по 14 м арок  дегтя , в А нглии —■ 
12, а в Ф РГ  ном енклатура его видов и м арок  д ости гает  21.

Р еком ендуем ая в ГОСТ 4641-74 м етодика определения 
условной вязкости дегтя  давн о  устар ел а . В р езу л ьтате  у слов­
ная вязкость различны х м арок дегтя  я в л яется  несопостави­
мой. Более надеж ной характеристикой  д л я  сопоставления в я з ­
кости различны х м арок дегтя  я в л яется  тем пература  их эк в и ­
валентной вязкости . И менно этот п о к азател ь  норм ируется 
больш инством зарубеж н ы х стандартов  на деготь.

П риближ енная граф ическая зависим ость м еж д у  условной 
вязкостью  дорож ны х дегтей  по стан дар тн о м у  вискозим етру 
и тем пературой их эквивалентной вязкости  представлена  на 
рисунке. К ак  видно, численное значение разницы  м еж д у  н и ж ­
ним и верхним пределам и тем пературы  эквивалентной  в я зк о ­
сти для  различны х м арок дегтя  по сущ ествую щ ем у стандарту  
резко отличается друг от друга. Д л я  дегтей  м ар о к . Д -2  и Д -6  
она составляет около 12° С, а д л я  дегтя  м арки Д -5  — всего

З а в и си м о сть  м еж д у  вяз­
к о с т ь ю  по  в и с к о з и м е тр у  и 
те м п е р а ту р о й  э к в и в а л е н т - 
ной в я з к о с ти  д е гтя . Д иа­
м етр с т о ч н о го  о тв е р сти я  в и ­

ско зи м е тр а  10 мм 
Т е м п е р а тур а  и с п ы т а н и я :

1 ~  30°С; 2 — 50°С

Одной из главны х причин преж деврем енного  разруш ения 
дорож ны х покрытий, построенных с применением дегтя , я в л я ­
ется переход дегтя в хрупкое состояние под влиянием  процес­
сов старения и воздействия низких тем ператур . О д н ако  это 
важ ное обстоятельство не принято во вним ание в ГО С Т 4641 - 
74. М еж ду тем к ак  в стан дар тах  некоторы х зар у б еж н ы х  стран 
уж е имеются показатели, которы е условно учиты ваю т х а р а к ­
тер изменения свойств дегтя  под влиянием  погодно-клим атиче- 
ских факторов.

Таким образом , ГО С Т 4641-74 не только  не учи ты вает в о з­
можностей коксохимических зав о д о в  и специфики дорож ного  
строительства, но и по своим техническим требованиям  и м е­
тодам  испытания дегтя  не соответствует уровню  современных 
мировых образцов на этот вид продукции, а поэтом у н у ж д а ­
ется в скорейшем пересмотре.

С целью приведения в соответствие возм ож ностей  п редпри я­
тий коксохимической пром ы ш ленности и н у ж д  д орож н ого  
строительства целесообразно расш ирить ном енклатуру  вы пу­
скаемого дорож ного дегтя  не только  по м аркам , но и по в и ­
дам. В первом приближ ении, за  основу д л я  классиф икации 
дегтей по видам  м ож но принять аналогичную  классиф икацию  
для ж идких неф тяны х битумов. П о  аналогии с ней дорож ны е 
дегти ж елательно п о д р азд ел ять  на такие виды : м едленногу- 
стеющие, густеющие со средней скоростью , бы строгустею щ ие.

Введение новой классиф икации дегтей  и более соверш енных 
технических требований к их свойствам  о к аж е т  полож ительное 
влияние не только на расш ирение ном енклатуры  видов и м а ­
рок этого вяж ущ его  м атериала , но т ак ж е  , будет  способство­
вать повышению его качества и упорядочению  оптовы х цен.
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Нормировать требования 

к асфальтобетону 

по морозостойкости
Инж. А. С. БАРАНКОВСКИЙ, 
канд. техн. наук В. Н. ШЕСТАКОВ

Р езу л ьтаты  обследовани я асф альтобетонны х покрытий в 
С ибири показы ваю т, что н ар яд у  с повсеместным распростра­
нением поперечны х тем пературны х трещ ин на 15—20% их 
протяж енн ости  имею тся деф орм ации  в виде шелушения, вы­
краш и ван и я  и выбоин. П ри этом  такой высокий процент де­
ф орм аций относится к д о рогам  с достаточно прочной дорож­
ной одеж дой .

Н еудовлетворительное  состояние обследованных покрытий 
обусл о вли вается  на наш  взгляд , в частности, недостаточной 
м орозостойкостью  асф альтобетона . Косвенным подтверждени­
ем этом у я в л яется  следую щ ее обстоятельство. В настоящее 
врем я норм ативно-техническим и докум ентам и нормируются 
требован и я  по м орозостойкости  ко всем дорожно-строительным 
м атериалам , за  исклю чением асф альтобетона. Действующим 
ГО С Т 9128— 76 коррозион ная стойкость асфальтобетонов оце­
нивается только  их водостойкостью . В то ж е время, по много­
численным литературн ы м  данны м , наблю дается существенное 
разви ти е  в м орозостойкости  асф альтобетонов с одинаковыми 
коэф ф ициентам и водостойкости. Так, Л.  Б. Гезенцвей и В. Н. 
С отникова, исследуя асф альтобетоны  на активированны х ми­
неральны х порош ках при одинаковы х значениях коэффициен­
та водостойкости  (К'в =  0,9) после 50 циклов зам ораж ива­
ния-оттаивания, получили различны е значения коэффициента 
м орозостойкости  (0,45 и 0 ,7 ), а при одинаковы х значениях ко­
эф ф ициента длительной  водостойкости  (после 30 суток водона- 
сыщ ения — К ц = 0 ,6 )  коэф ф ициенты  морозостойкости также 
отличались м еж д у  собой — 0,45 и 0,55 [1].

Р езу л ьтаты  обследовании, проводим ы х Омским филиалом 
С ою здорппй с 1970 г. на участке, построенном в Омской обл. 
из м ногощ ебенистой горячей смеси II марки, показываю т, что, 
несм отря на соответствие ф изико-м еханических свойств ас­
ф ал ьто бето н а  требован и я  ГО С Т 9128— 76, на покрытии уже 
через год после строительства появились деформации в виде 
ш елуш ения и вы краш иван ия . О казало сь , что для этого асфаль­
тобетона при коэф ф ициенте водостойкости  Кв =  0,9 и коэф­
ф ициенте водостойкости  К  в “  0,76 коэфф ициент морозостой­
кости после 60 циклов зам о р аж и ван и я-о ттаи ван и я  составил
0,46.

Н а разруш ение асф альтобетонн ы х покрытий, вследствие не­
достаточной м орозостойкости  их м атер и ал а , обращ аю т внима­
ние и другие  авторы  [2— 4].

С ледует т ак ж е  отметить, что реком ендуем ы е ГОСТ 9128—76 
м арки  и типы асф альтобетонн ы х  смесей практически не увяза­
ны с региональны м и клим атическим и условиями. В результате 
этого асф альтобетоны  с разны м  гранулом етрическим  составом 
м инеральной части  смеси прим еняю тся во всех климатических 
зонах. П р и н ятая  схем а дорож но-клим ати ческого  районирования 
составл ен а  на основе учета  лиш ь геоморфологических особен­
ностей территории , оказы ваю щ и х пр еж д е  всего влияние на ус­
тойчивость зем ляного  полотна, а поэтом у не дает  возможности 
объективной оценки соответствия м атер и ал а  покрытия клима­
тическим условиям . И сследован и я  и наблю дения, проводимые 
Г ипродорнии, позволили установить, что более 50% всех преж­
деврем енны х разруш ений  дор о ж н ы х  о д еж д  нежесткого типа 
происходит именно из-за  несоответствия свойств материала 
покры тия -клим атическим  условиям  района эксплуатации.

И злож ен н ое  по зво л яет  считать, что коррозионную  стойкость 
асф альтобетонов  соверш енно недостаточно оценивать только 
по водостойкости . Н еобходим о норм ировать их морозостой­
кость. Д л я  этого следует пр еж д е  всего обосновать методику 
оценки м орозостойкости  асф ал ьто бето н а  в лабораторны х ус­
ловиях.

В основу разр аб о тан н о й  м етодики оценки морозостойкости 
асф альтобетон а  полож ены  следую щ ие полож ения и допуще­
ния.

1. Т ерм оструктурны е н ап р яж ен и я  в водонасыщ енном асфаль­
тобетоне вследствие ф азЬ вы х переходов «вода—лед» и терми­
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ческой несовместимости его компонентов имею т место в ш иро­
ком интервале отрицательны х .тем ператур  [5 ]. В этой связи  
нринято, что деструктивны е процессы в рассм атриваем ом  м а ­
териале имеют место не только при переходе его тем пературы  
через тем пературу л ьдообразовани я , но и при однозначны х 
циклах в области отрицательны х тем ператур.

2. И сследования льдистости  асф альтобетонов  различны х ти ­
пов и изменение их прочности при сж ати и  и р астяж ен и и  в про­
цессе многократного зам о р аж и ван и я-о ттаи ван и я  показали , что 
большая доля деструктивны х процессов (до 65% ) протекает 
до температуры минус 10° С [5]. Э та тем п ература  принята за 
температуру испы тания на м орозостойкость асф ал ьто б ето ­
на tn.

3. П риведение тем пературны х воздействий на асф ал ьто б е ­
тонное покрытие различной степени суровости к единой тем пе­
ратуре t n осущ ествлено с помощ ью  весовой ф ункции тем пе­
ратуры вида

т  =  Гео[1 — е х р Н ф ] ,  W ,  - 1  (1)

о бр азц ах  асф альтобетон а  при погруж ении их в воду и при­
б л и ж ает  его к натурны м  условиям  работы  м атериала.

Учет м орозостойкости  асф альтобетона  позволит более обос­
нованно назн ачать  его составы  д л я  конкретны х климатических 
условий эксп л у атац и и  покры тия, что, несомненно, скаж ется  на 
повы ш ении их долговечности.

Зоны  
с количеством  

циклов

М а р к а  а с ф а л ь т о б е т о н а

I II 111 IV

М и н и м а л ь н ы е  к о эф ф и ц и е н т ы  - 
м о р о з о с т о й к о с т и

Д о  60 0 ,4 5 0 ,4 0 ,3 5
О т 60 до 100 0 ,5 0 ,4 5 0 ,4
Б о лее  100 0 ,5 5 0 ,5 0 ,4 5

где W , а — парам етры , определяем ы е стру кту р н о -м ех ан и ­

ческими свойствам и асф альтобетона. О средненны е зн ачени я 
этих парам етров для  различны х типов асф альтобетона  со став ­
ляют соответственно КЗ и 0,15.

На основе вероятностно-статистической м одели тем п ер ату р ­
ного реж им а асф альтобетонного покры тия, полученной в р а б о ­
те [6], с учетом вида весовой ф ункцией тем пературы  (1) р ас ­
считано требуем ое количество приведенны х циклов за м о р а ж и ­
вания-оттаивания на поверхности асф альтобетонн ого  покры ­
тия Np  с надеж ностью  Р  по форм уле

N p =  fh \Ц - < р С „ 1 ,  ( 2 )

где п  — сум м арное м атем атическое о ж и дание приведен­

ных циклов зам о р аж и ван и я-о ттаи ван и я , обусловленны х го д о ­
вым ходом тем пературы , переходам и через тем пературу  л ьд о ­
образования и однозначны м и циклам и; Cv —  вар и ац и я  ко л и ­
чества приведенных циклов; (р — одностороннее норм иро­
ванное отклонение (для  прогноза с надеж н остью  Р = 0 ,9 5  со­
ставляет 1,64).

По глубине асф альтобетонного покры тия количество циклов 
зам ораж ивания-оттаиван ия сущ ественно зату х ает . Т ак, на гл у ­
бине 0,04 м от поверхности покры тия оно ум ен ьш ается  на 
50%. П оэтом у для  ни ж ележ ащ их  слоев покры тия м ож но п ри­
менять менее морозостойкий асф альтобетон , чем д л я  верхнего 
слоя.

Из приведенного рисунка видно, что требуем ая  м орозостой­
кость асф альтобетонны х покры тий изм еняется от 50 до  180 
циклов, приведенных к тем пературе — 10° С. Т ерриторию  С и ­
бири и Д альнего  В остока м ож но р аздели ть  на три зоны: I зо ­
на— районы е количеством циклов зам о р аж и в ан и я-о ттаи в ан и я  
до 60; II  зона — от 60 до 100 циклов; I I I  зона — более 100 
циклов.

Л абораторны е исследования м орозостойкости  асф ал ьто б ето ­
нов различных типов показали , что сниж ение их прочности в 
основном происходит до 60 циклов зам о р аж и в ан и я-о ттаи в ан и я . 
Учитывая это, для сокращ ения трудоем кости  испы таний на 
морозостойкость предлагается  ограничить количество циклов 
до 60 с дифференциацией требований к коэф ф ициенту м ор о зо ­
стойкости по выделенным зонам.

А нализ результатов испытаний различны х м арок  асф ал ьто ­
бетонов, отобранны х из покрытий автом обильны х дорог как  
находящ ихся в хорош ем состоянии, так  и имею щих виды  д е ­
формаций, характерны х д л я  м атериалов низкой м орозостой ко­
сти, позволил назначить значения м иним альны х требуем ы х 
коэффициентов морозостойкости (таб л и ц а). П ри  этом коэф ф и­
циент м орозостойкости асф альтобетона определяется  к ак  о т ­
ношение пределов прочности при сж ати и  при 20°С после 
60 циклов-при минус 10° С и до  испытаний.

З ам ораж ивание и оттаивание образцов  асф альтобетона  сл е ­
дует производить до  приобретения ими в центре тем пературы  
соответственно — 10°С и + 2 0 °С . По данны м  измерений это у с ­
ловие вы полняется при зам о р аж и ван и и  в течение 3 ч, а при 
оттаивании на воздухе в течение 1 ч с последую щ им  в ы д ер ж и ­
ванием в воде ком натной тем пературы  в течение 2 ч. Такой 
режим оттаивания практически исклю чает «тепловой удар»  в
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Новый термопластичный

материал для разметки дорог

Б. Г. ЗАДОНЦЕВ, Л. П. ТАРАСЕНКО,
Б. И. КРУГЛОВ, В. М. КАРЧЕВСКАЯ,
Н. И. КЛИМОВА

Р а зм е тк а  автом обильны х дорог я в л я ет ся  одним из важ н ы х 
ф акторов , обеспечиваю щ их безопасность движ ения. В условиях  
Д о н басса , характер и зу ю щ его ся  наиболее высокой на У краине 
интенсивностью  дви ж ен и я , устройство  регулировочны х линий 
приобретает  особенно больш ое значение.

Д о р о ж н ы е органи зац ии  Д он ецкой  обл. в течение р я д а  лет  ве­
дут  исследования р азли чн ы х  м атериалов  д л я  разм етки  
покры тий автом обильны х дорог. В результате  проведенны х 
работ, а т а к ж е  ан ал и за  обобщ енны х данны х по использованию  
м атер и ал о в  д л я  р азм етки  дорог в отечественной и зару беж н о й  
практи ке  Д онецким  областны м  производственны м  управлением  
строительства и эк сплуатации  автом обильны х дорог совместно 
с У крниипластм асс (г. Д он ецк) р а зр аб о та н  и испы тан новый 
терм опластичны й м атериал .

Э тот  м атер и ал  им еет полим ерную  основу, не со дер ж и т  р аст ­
ворителей и о тверж даю щ и х агентов. Е го  нан о сят  на рабочие 
участки путем  р асплавлени я  с последую щ им  естественны м  о х ­
л аж ден и ем . Т аким  образом , данны й м атер и ал  отвечает  наибо­
лее прогрессивны м  тенденциям  в области  со здан и я  м атер и а ­
лов  д л я  разм етки  дорог.

М атериал  изго тавл и ваю т из сы рья, серийно вы пускаем ого 
отечественной пром ы ш ленностью . Он им еет слож ны й состав. В 
к ачестве связую щ его применена п л астиф и цированная  смесь 
полистирола и инденкум ароновой  смолы. В качестве пластиф и­
к аторов  м ож но и спользовать слож ны е эф иры  ф талевой  и себа- 
ииновой кислот, а т а к ж е  хлорпараф и ны , наприм ер Х П -600Б. 
Н аполни телям и  в терм опластике  с л у ж а т  такие  минеральны е
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Т а б л и ц а  1

Н аим енование
М а т е р и а л  для  р а зм е т к и  д о р о г

Д о н е ц к и й К л п н о со л Н п л о п л асг
(Ф Р Г )

показателей т е р м о п л г е -
ти к

(Ф и н л я н ­
д и я )

Т ем пература р а з ­
м ягчения по при­
бору «К ольцо и
ш ар», °С 5 0 - 6 5 2 8 - 2 0 —

Т ем пература м ате­
риала при нанесе­
нии на покрытие

1 6 0 -1 8 0дороги, ° 0 180 180
Время затвердения,

мин 5 10 10
В озм ож ность эк с ­

п луатации  доро­
ги без п о вр еж д е­
ния разм етки, мин 5 30 30

А дгезия к бетону и
асф альтоб е т о н  у
(ГО С Т 14760-69),
кгс/см 2 8 , 0 - 1 7 , 0 6 ,0 6 , 0 - 8 , 0

А бразивны й износ
(ГО С Т  11012-69).
мм3/м 9 ,5 — 1,07 2 0 ,5 2 4 ,8

П редел прочности
при сж ати и  (ГО С Т
4651-68), кгс/см 2 1 2 0 -1 4 0 4 4 ,0 — .

Водопоглощ ение
(ГО С Т  4650-73), % 0 ,1 0 ,5  и н а ­

б л ю д ае тс я  
в ы м ы ван и е  
п и гм е н та

1 ,0

вещ ества, как  барит, м арш алит, перлит или песок, преим ущ е­
ственно Вольский. Д л я  повы ш ения стойкости к  истиранию  и 
светоотраж аю щ ей способности покры тия в состав  наполнителей 
вводят стеклош арики. В качестве пигм ентов м огут бы ть прим е­
нены литопон, окись цинка или двуокись титана  м арки  РО -2.

М атериалы  для  разм етки  имею т следую щ ий состав  (%  от 
м ассы ): полистирола —■ 15— 25; ин денкум ароновой  смолы  
(светлой с тем пературой  разм ягчен ия 105° С) —  15— 25; п л а ­
стиф икаторов — 10— 20; пигм ентов — 15—30; наполнителей — 
остальное до 100%.

Родство химической природы  связую щ его терм опластика  и 
. асф альтобетона полож ительно  сказы вается  на адгезионны х 

свойствах м атериала  д л я  разм етки .
С равнительная характеристика  свойств р азр аб о тан н о го  т е р ­

мопластика и зарубеж н ы х м атериалов  приведена в табл . 1.
Адгезионные свойства м атериала  определяли  на о б р азц ах  бе­

тона или асф альтобетона разм ером  5 5 X 5 5 X 1 0  мм, нанося  
пленку расплавленного терм опластика при тем п ературе  160— 
180° С на их поверхность. По центру испы туем ого о б р азц а  при­
клеивали «грибок» этим ж е  составом . Д ал ьн ей ш ее  определение 
прочности при равном ерном  отры ве проводили в соответствии 
с ГОСТ 14760—69.

Стойкость к воздействию  циклических изменений тем п ер а­
тур определяли с использованием  м орозильной кам еры . С кл е­
енные терм опластом  образцы  асф ал ьт  — асф ал ьт , бетон —  бе­
тон подвергали зам о р аж и ван и ю  при •—20° С в течение 2 ч, 
после чего их р азм о р аж и в али  в течение 1 ч. П о сл е  25 циклов 
зам ораж и ван и я-оттаи ван и я  образцы  испы ты вали на р а зр ы в ­
ной маш ине. О ценку м орозостойкости  проводили по изменению  
прочности склейки образцов  при сдвиге после 25 циклов за м о ­
раж ивания-оттаивания, приним ая за  критерий парам етр  
сниж ения данного п о к азател я  не более чем на 20% .

Устойчивость покрытий к агрессивном у воздействию  бензина 
и м асла испы ты вали вы держ кой  о б разц ов  р азм ером  1 0 0 Х Ю 0 Х  
Х 5  мм в данны х средах при 20° С с последую щ им  измерением  
привеса. Р езультаты  испы таний п оказали , что терм опластичны й 
м атериал  о бладает  устойчивостью  к  кратковрем енны м  во зд ей ­
ствиям  неф тепродуктов.

У читы вая, что одним из важ нейш их  п о казател ей  м атер и ал а  
для  разм етки явл яется  погодостойкость, были проведены  испы ­

тан и я  его на о бр азц ах , используем ы х для  определения адгезии 
(табл . 2 ).

К ак  следует  из табл . 2, адгезионны е свойства покрытия пос­
ле ускоренны х испы таний на погодостойкость не ухудшаются 
по сравнению  с первоначальны м и. Н аблю даем ое возрастание 
адгеЗии при испы тании на о бр азц ах  из цементобетона после вы­
дер ж ки  в к ам ере  И П -1-3 , по-видим ом у, связан о  с увеличением 
подвиж ности  м акр о м о л еку л  в х оде  длительного нагревания и 
лучш его проникновения тер м оп ласта  в поры поверхности до­
рож ного  покры тия.

О сновная технологическая операц ия  при изготовлении тер­
м опластика зак л ю чается  в смеш ении и гомогенизации состав­
ляю щ и х м атер и ал о в  при тем п ер ату р е  160— 180° С. Исходные 
ком поненты , о бладаю щ и е повы ш енной влаж ностью , подверга­
ю тся предварительн ой  суш ке, а крупны е куски полимерного 
связую щ его  — дроблению  до частиц  разм ером  1—3 мм. Далее 
м атер и ал  в горячем  состоянии поступ ает непосредственно на 
дорогу д л я  нанесения регулировочны х линий или выгружается 
из см есительного о борудовани я , о х л аж д ается , дробится и хра­
нится д л я  посл£дую щ его использования.

Т а б л и ц а  2

В ид
испы тания

Р еж и м
испы тания

А д ге зи я , кгс/см2

к
а с ф а л ь ­
т о б е т о ­

ну

к
цем енто­

бетону

Н орм альны е ус­
ловия 

Ц иклические и з­
м енения т ем ­
п ературы  

В ы дер ж к а  в к а ­
мере

В ы д ер ж к а  в к а ­
м ере искусст­
венной погоды  
И П -1-3

20°С

25 циклов за м о р аж и ­
ван и я-о ттаи ван и я  от 
— 20°С до + 2 0 ° С  
40°С , относительная 
вл аж н о сть  —  98%  
100 ч
30 мин орош ения, 
30 мин без орош ения 
(100 ч ) ;  облучение 
кварцевы м и и дуго­
выми л ам п ам и  не­
преры вно

6 . 9 - 0 , 4  

6 , 5 - 0 , 4

6 . 9 - 0 , 5  

7 , 0 - 0 , 7

9 ,1 + 0 ,8  

1 2 ,3 -0 ,7

1 1 ,1 -0 ,6

2 0 ,9 - 0 ,5

Д онецким  облдорстроем  принята к внедрению  технологиче­
ск а я  схем а о дн оразового  приготовления и применения термо­
пласта, д л я  чего скон струирована  и изготовлена специальная 
разм ето чн ая  м аш ина. О на п р ед став л яет  собой самоходное шас­
си, на рам е  которого  р асполож ен ы  бак д л я  терм опласта, смен­
ное оборуд овани е  и пульт  управлени я. Смеш ение компонентов 
производится в котле, снабж енн ом  рубаш кой  д л я  масляного 
обогрева, лопастной  м еш алкой , приводим ой в действие от дви­
гател я  ш асси, н контрольны м и терм ом етрам и .

Т ехнология нанесения терм о п л аста  проста и требует мало 
трудовы х  затр ат .

Р асп л авл ен н ы й  терм опласт  сам отеком  поступает в  распреде­
лительную  к ар етку  м аш ины, откуд а  д ози руется  через щель при 
тем п ературе  160— 180° С.

Р а зм е тк а  вы полняется  в один слой, м атери ал  быстро осты­
в ает  и затв ер д ев ает , не тр ебу ет  дополнительны х защитных 
слоев.

Р а с х о д  м атер и ал а  при нанесении осевой разделительной ли­
нии на 1 км дороги  II и I I I  к атего р и й  составляет  200 кг.

Д в и ж ен и е  без ограничений на участке  разм етки  возобновля­
ется через 5 мин.

М атер и ал  о б л а д а ет  способностью  к  м ногократной переработ­
ке, что в аж н о  в случае  неполного использования находящегося 
в рабочем  к отле  м атер и ал а  после его расплавлени я и'последу- 
ю щ его ох л аж д ен и я . О тходы  при прои зводстве материала от­
сутствую т.

Т ерм оустойчивость тер м о п л аста  п озволяет  использовать его 
в ю ж ны х рай о н ах  У краины .

С тоим ость 1 т тер м о п л аста  со став л яет  425—500 руб., что с 
учетом  срока слу ж бы  зн ачительно  сн и ж ает  затр аты  на размет­
ку  дорог, п озволяет  резко  снизить трудовы е затр аты  на этот 
вид рабо т, повы сить эф ф ективность разм етки  и эстетику до­
рог.
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УДК 625.75:629.113.012.5.004.6

Влияние поверхностной 
обработки на износ 
автомобильных шин

М. В, БОРОВОЙ

При проектировании новы х и реконструкции сущ ествую щ их 
автомобильных дорог, к а к  известно, опр едел яется  только  срок 
окупаемости кап италовлож ений . А  при планировании  к ап и тал ь ­
ного и среднего рем онта сроки окупаем ости  совсем  не опреде­
ляются, хотя средства, вы деляем ы е на рем он т  дорог, д о сти га ­
ют 60% всех за т р а т  на д о р о ж н о е  хозяй ство . Н о  в практи ке  
дорожного строительства, в специальной л и тер ату р е  и д а ж е  в 
СНиПе не н аходят  отр аж ен и я  эксплуатационн ы е затр аты , к о ­
торые несут транспортны е организации  на восстановление а в ­
томобильных шин, износ которы х в значительной  степени з а ­
висит от состояния ш ероховатости  покры тия дороги.

По данным научно-исследовательского  института ш инной 
промышленности около 90%  легковы х и грузовы х  автом оби ль­
ных шин средних разм ер о в  вы х о дят  из эк сплуатации  по при­
чине полного износа п ротектора. И м ею тся и другие  виды  р а з ­
рушения — механический пробой к ар к аса , отслоение про текто ­
ра, радиальные трещ ины  По боковине и другие  повреж д ени я , 
которые вы зы ваю тся либо  деф ектом  конструкции  ш ины, либо 
нарушением правил  их технической эксплуатации . О д н ако  при 
прочих равных условиях  интенсивность и х ар ак тер  износа бе­
говой части протектора определяю т, в  конечном  счете, срок 
службы шины.

По сведениям М и навтотранса  Р С Ф С Р , за тр а т ы  на  в о сста­
новление и ремонт ш ин в общ ей себестоим ости грузовы х  пере­
возок составляю т в среднем  около 7 % , а в р я д е  случаев  эти 
затраты значительно выше. С тоим ость ж е  ком плекта  ш ин по 
отношению к  стоим ости грузового  автом обиля в зависим ости  
от конструкции и грузоподъем ности  до сти гает  15% . П о д а н ­
ным М инавтотранса У С С Р, сниж ение срока  слу ж бы  ш ин гр у ­
зовых автомобилей только  на 1 % повы ш ает стоим ость в о сста­
новления и ремонта шин на 1,5 млн. руб. в год.

В свою очередь, одной из причин подавляю щ его  больш инст­
ва дорож но-транспортны х происш ествий яв л я ется  низкий к о ­
эффициент сцепления колес автом обиля с дор о ж н ы м  по кр ы ­
тием. В связи с этим  возни кла  необходим ость значительно  по­
высить коэффициент сцепления к а к  на  сущ ествую щ их, т а к  и на 
строящихся автом обильны х д о р о гах  с тверды м и покры тиям и.

Основное направление реш ения этой проблем ы  —  устройство  
поверхностных обработок . Н о  поверхностная обр або тка , п о ­
вышая коэфф ициент сцепления вследствие увеличения ш ерохо­
ватости покры тия, одноврем енно усиливает интенсивность и з­
носа протектора в зоне к о н так та  ш ины с дорож ны м  покры ти­
ем. К сожалению , д о  настоящ его  врем ени вы бор технологии 
исходных м атериалов д л я  устройства  поверхностной о б р аб о т ­
ки осущ ествляется без учета их влияния на интенсивность и 
характер износа протектора и, к ак  следствие, на общ ий пробег 
или срок служ бы  шин.

Как показали предварительны е исследования, основны м ф ак ­
тором, определяю щ им влияние поверхностной обработки  по­
крытия на интенсивность абразивного  износа протектора  ш ин, 
является твердость и гранулом етрический состав  прим еняем о­
го щебня.

В связи с этим были проведены  эксперим ентальны е исследо­
вания влияния гранулом етрического со става  поверхностной о б ­
работки на срок служ бы  автом обильны х ш ин с целью  вы бора 
оптимального р азм ер а  щ ебня, обеспечиваю щ его миним альны й 
износ протектора при сохранении величины коэф ф ициента 
сцепления, гарантирую щ его м аксим альную  безопасность д в и ­
жения.

В соответствии с реком ендациям и Госдорнин М индорстроя 
УССР поверхностная о бр або тк а  на д о р о гах  республики, к ак

Правило, осу щ ествляется  щ ебнем  разм ер о м  5— 10, 5— 15,
10—20, 15—20, 15—25 и 20 —25 мм. В некоторы х случаях  п ри­
м ен яется  т а к ж е  разм ером  20— 40 ,мм.

М о д ел и р о вать  процесс износа протектора  ш ин при р азли ч­
ных типах  до р о ж н ы х  покры тий в лаб о р ато р н ы х  условиях  п р ак ­
тически не п р ед ставл яется  возм ож ности . С ущ ествую щ ие м е­
тоды  до р о ж н ы х  испы таний ш ин (м етод  м еханического глуби­
ном ера, весовой и д р ) вви ду  их низкой точности, больш ой тр у ­
д оем кости  и длительности  т а к ж е  не м огут бы ть использованы .

Д л я  реш ения поставленной  за д а ч и  был применен м етод ра- 
ди оизотопны х датч и ков , основанны й на использовании свойств 
лю бого вещ ества  поглощ ать ради о акти вн ы е  излучения. П ри 
этом  м етоде в элем енты  п р отектора  ш ины , наиболее подвер­
ж енн ы е аб р ази вн о м у  износу  в процессе эксп л у атац и и  и опреде­
ляю щ ие, в конечном  счете, срок слу ж бы  ш ины, на некоторую  
глубину в в о д я т  источник р ади о акти вн о го  излучения.

П о  м ере износа слоя  резины  м еж д у  поверхностью  элем ента 
и источником  интенсивность проникаю щ его излучения у вели­
чивается. М е ж д у  интенсивностью  излучения и толщ иной по­
глощ аю щ его слоя сущ ествует  зависим ость, но сящ ая  экспонен­
циальны й х ар ак тер . П р о в о д я  зам ер ы  интенсивности излуче­
ния д о  и после п р о езд а  авто м о би л я  по контрольном у участку 
дороги , пр о тяж ен н о сть  которого  н азн ачаю т  в  зависим ости  от 
требуем ой  точности измерений, м ож но рассчиты вать величину 
износа п ротектора.

Р еги стр и р у ю щ ая ради ом етри ч еская  а п п а р ат у р а  у ста н а в л и в а ­
ется на том ж е  автом обиле, в ш ине колес которого  вводятся 
радиоизотоп ны е датчики . Э то  п о зво л яет  исклю чить влияние 
посторонних ф акто р о в  и обеспечивает чистоту  эксперим ента.

Э ксперим ентальную  оценку влияния типа покры тия на ин­
тенсивность износа  ш ин проводили  на автом обиле «М оск­
вич-412». Р ади о и зо то п н ы е  д атч и ки  вводили  в проектор шин 
ведущ их колес  по центру  беговой д о р о ж к и  в четы рех ди ам ет­
рально  противополож ны х точках . И зм ерительную  аппаратуру  
у стан авл и вал и  на м есте задн его  сиденья. П итание аппаратуры  
осущ ествлялось от акк у м у л ято р а  автом обиля.

И зм ерения износа проводили  на четы рех участках  дорог с 
различны м и типам и поверхностной обработки  из и звестняко­
вого щ ебн я разм ер о м  от 10 до  40 мм. Д л я  сравнения испы тания 
проводили на у частке  дороги  с асф альтобетонны м  покрытием 
без поверхностной обработки . Во всех  слу ч аях  износ ф иксиро­
вали н а  сухом  д о р о ж н о м  покры тии. О дноврем енно в тех  ж е 
услови ях  изм еряли  коэф ф ициент сцепления колес автом обиля 
с дорож ны м  покры тием . В процессе проведения испы таний кон­
троли ровали  и п о д д ер ж и в ал и  ном инальны е ради альн ы е н а ­
грузки  и внутреннее давл ен и е  во зд у х а  в ш инах в соответствии 
с тр ебованиям и  Г О С Т а.

Р езу л ь таты  расчетов величины  интенсивности износа шин 
на различн ы х  типах  до р о ж н ы х  покры тий приведены  в таблице.

Д ан н ы е  табли цы  показы ваю т, что интенсивность износа про­
текто р а  ш ин в о зр астает  с увеличением  разм ер о в  щ ебня.

Тип покры тия <Р

И зн о с  ш ин  на 
1000 км , мм

п р а ­
вая л е в а я

с р е д ­
ний

и зн о с

Холодный асф альтобетон  
П оверхностная о бр або тк а  щ еб ­

нем разм ером  10— 15 мм 
Го ж е, разм ером  15— 20 мм 
Го ж е, разм ером  20— 25 мм 
Го ж ^, разм ером  20— 40 мм

0 ,4 9

0 ,6 2
0 ,6 0
0 ,6 0
0 ,4 6

0 ,3 4 8

0 ,3 7 5
0 ,3 8 0
0 ,3 9 0
0 ,4 1 2

0 ,3 1 2

0,371
0 ,3 7 2
0 ,3 8 6
0 ,3 9 9

0 .3 3 0

0 ,3 7 3
0 ,3 7 6
0 ,388
0 ,405

Е сли принять за  100% износ протекторов н а  поверхностной 
обработке, вы полненной из щ ебня разм ером  20— 40 мм, то в 
случае  применения щ ебня более м елких разм еров: 20— 25,
15— 20 и 10— 15 мм интенсивность износа ум ен ьш ается соот­
ветственно  на 4,2; 7,2 и 7 ,9% .

С ледовательно , применение щ ебня более м елких разм еров  
п о зво л яет  получить зн ачительно  меньш ий износ протектора и 
за  счет этого  повы сить срок  слу ж бы  шин.

Э то обстоятельство  м о ж ет  о к азат ь  сущ ественное влияние 
на повы ш ение экономической эф ф ективности  эксплуатации  ав-
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томобильного транспорта. П ри стоим ости 1 км поверхностной 
обработки в пределах  3— 5 тыс. руб. экономический 4 эф ф ект 
при устройстве поверхностной обработки  покры тий из щ ебня 
разм ером  10— 15 или '15—20 мм с учетом объ ем а грузовы х  пе­
ревозок автом обильного транспорта  только У краинской С С Р 
составит не менее 5,5— 6 млн. руб. в год.

Таким образом , полученные р езультаты  п озволяю т реком ен­
довать для поверхностной обработки  покры тия щ ебень р а зм е ­
ром не более 20 мм, что обеспечивает меньш ий износ шин и д о ­
статочно высокую  безопасность движ ения.

У Д К  624.131.431.3

Сопоставление результатов 

определения влажности 
грунтов 

различными методами

Д-р техн. наук А. Я. ТУЛАЕВ, 
канд. техн. наук В. А. СЕМЕНОВ, 
инженеры Э. Ф. СЕМЕХИН,
С. П. КОЗЛОВ

Т а б л и ц а  1

С равн иваем ы е м етоды
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Д л я  песка

Т ерм остатно-весовой 5 ,8 2 3 ,0 5 0 ,3 0 0 20 6,19 ;
1 “w •

— ■
1 , 0 / ,

1,36
П рибор Н. П. К о вал ева 7 ,7 2 3 ,0 7 0 ,2 2 7 21 6 ,19
Н ейтронны й 6 ,5 3 0,71 0 ,1 2 9 21 1,57 +
С пирто-весовой 5 ,1 0 2 ,3 9 0 ,3 0 3 21 1,36 +

Д л я  с у г л и н к а

Т ерм остатно-весовой 19,70 1.5,23 0 ,2 0 0 24 2,99; _
6,36;
2,67

П рибор Н . П. К о в ал ев а 16,47 7 ,6 6 0 ,1 6 8 15 2 ,99 —

Н ейтронны й 14,29 1,15 0 ,0 7 5 16 6,36 __
С пирто-весовой 16,39 13,48 0 ,2 2 4 15 2,67 —

П р и м е ч а н и е .  З н ак +  соответствует принятию  нулевой
гипотезы .

В лаж ность и плотность грунтов зем ляного  полотна опреде­
ляю т надеж ность автом обильной дороги и стоим ость д о р о ж ­
ной одеж ды . В лаж н о сть ,.кр о м е  того, о к азы в ает  сущ ественное 
влияние на технологические реж им ы  при возведении зем л ян о ­
го полотна, поэтом у она явл яется  одной из важ нейш их  х а р а к ­
теристик грунта, которую  нуж но определять оперативно  и 
точно.

В настоящ ее врем я известно много м етодов и приборов д л я  
измерения влаж ности , так , в [1] при водятся  33 м етода. З а  
последние. 7 лет запатентовано  более 120 приборов д л я  изм е­
рения влаж ности. Т акое обилие м етодов и приборов у к азы ­
вает на отсутствие единого и простого м етода определения 
влаж ности грунтов. И ногда результаты  определения в л аж н о ­
сти по этим м етодам  бы ваю т несопоставимы . Т ак, в работе [1] 
показано, что различие в резу л ьтатах  определения влаж ности  
нейтронным влагом ером  и терм остатно-весовы м  м етодом  д о х о ­
дит до 22% .

В дорож но-строительны х и изы скательских  ор ган и зац и ях  и с­
пользуется несколько м етодов определения влаж ности , из них 
наибольш ее распространение получили термоС татно-весовой, 
гидростатического взвеш ивания в приборе Н. П. К о валева, 
нейтронный (радиоизотопны й влагом ер  Н И В -2) и спнрто-весо- 
вой.

Целью  данной работы  явилось сравнение вы бранны х м ето­
дов определения влаж ности . Д л я  измерений использовали  се ­
рийно вы пускаемы е приборы. Бы ли вы браны  д ва  участка  на 
достаточно плотном естественном грунте, отличаю щ иеся типом 
грунта. На первом участке грунт п редставлял  собой мелкий 
пылеватый песок, на втором — суглинок тяж ел ы й  пы леваты й. 
М етодика проведения опы тов закл ю чалась  в следую щ ем . С н а ­
чала бурили скваж и ну  глубиной 40 см и определяли  вл аж н о сть  
нейтронным индикатором  влаж ности  Н И В -2 в строгом  соот­
ветствии с [1, 2 ]. О дноврем енно при бурении отбирали  пробы  
с глубины 20 см, которы е вы суш ивали в суш ильном  ш каф у 
при температуре 105° С (терм остатно-весовой м етод) и с по ­
мощью спирта (спирто-весовой м етод). З атем  с глубины  20 см 
брали пробы реж ущ им  кольцом  д л я  определения влаж ности  
прибором Н. П. К овалева. Д л я  наибольш ей достоверности  п р о ­
водили не менее 15 параллельны х испы таний разны м и прибо­
рами и полученные результаты  обр абаты вали  м етодам и  м ате ­
матической статистики.

К ак видно из табл. 1, результаты  определения влаж ности  
различными методами значительно отличаю тся д р у г  от друга. 
Д л я  того чтобы выяснить, явл яется  ли  отличие м еж д у  средн и­
ми значениями влаж ности статистически значим ы м , было про­
ведено попарное сравнение средних д л я  произвольно р асп р е ­
деленны х совокупностей по методике, излож енной  в [3 ]. Д л я

этого  ф о р м у л и р о валась  ну л евая  гипотеза о том, что прн уров­
не значим ости и средние д вух  генеральны х совокупностей рав­
ны м еж д у  собой. Д л я  сравнения необходим о определить на­
блю даем ое в эксперим енте значение критерия Z.

Р(х)  1 ° ( у )
п  ' т

где X, D (х ) ,  п — среднее, дисперсия и число членов первой 
совокупности ; у, D ( у ) ,  т  — то ж е, д л я  второй совокупности. 
П редельны е зн ачени я критерия 2 кр н ах о д ятся  по таблице 
ф ункции Л ап л а с а  с использованием  следую щ его равенства:

1 - - 2а
<t>(Z к р ) - ----- ----- • (2)

Д л я  рассм отренны х опы тов 2 кр--=1,64. Р езу л ьтаты  сравне­
ния сведены  в табл . 1, из которой  видно, что лиш ь в одном 
случае для  суглинка и в двух  слу ч аях  д л я  песка нулевая гипо­
теза  не отвергается . Э то сви детельствует  о том, что в большин­
стве случаев  отличия м еж д у  резу л ьтатам и  определения влаж ­
ности разны м и приборам и статистически значимы .

Д л я  того чтобы  проверить, отли чаю тся ли м еж ду  собой ге­
неральны е дисперсии, необходим о провести дисперсионный 
анали з р ассм атриваем ы х совокупностей  [3 ]. Сформулируем 
нулевую  гипотезу, состоящ ую  в том, что генеральны е диспер­
сии р ассм атриваем ы х совокупностей равны  м еж д у  собой. В ка­
честве критерия проверки нулевой гипотезы  принимаем крите­
рий Б ар тл ета

2,303(lgS- — Е A ',lgS;)
В = ------------------------ ^ ----------------- , (3)

1 /  1 1 1 \
1 +  --------I Е —  — —  I

3(/—I) /=1 I<i к
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ГДё I — число сравниваем ы х генеральны х совокупностей  (м ето­
дов определения в л аж н о с ти ); К  — число степеней свободыI
(уменьшенное на 1 количество о п ы тов), h" - 2  Л-;,'

<=1

I ,
а

s 2 =  — -------------- (4)к

Д ля принятия гипотезы  необходим о соблю дение следую щ его 
соотношения: В < Л '^ р , г д е  Л '^ н а х о д и тс я  по табл и ц ам  [3] в 
зависимости от числа степеней свободы  и уровня зн ачим ости—
и. П роведенны е расчеты  показали , что при а  =  0,95 д л я  песка 
получено В  — 10,61 >  7 ,8  =  Х 2Кр< а д л я  суглинка

В  =  22 ,0 6  >  7 ,8  .к р
Таким  образом , нуль-гнпотеза о твергается , что 

говорит о статистическом  различии рассм отренны х м етодов оп ­
ределения влаж ности  грунта.

Сравнение верхних и ниж них доверительны х грани ц  в л аж н о ­
сти, полученных при «  =  0,95 и распределении вл аж н о сти  по 
нормальному закону , п о к азало  их значительны е отличия для 
разных м етодов, доходящ ие до 41%  д л я  верхних грани ц  и до 
24% для нижних.

Таким образом , влаж ность , определ яем ая  различны м и м ето­
дами, м ож ет сущ ественно отли чаться  д л я  одних и тех ж е 
грунтов, поэтом у нами были рассчитаны  переходны е ко эф ф ици­
енты для разны х м етодов и двух  типов грунта с учетом его 
однородности (табл. 2 ), полученные но р езу л ьтатам  стати сти ­
ческой обработки данны х опытов. Н а у казан ны е коэф ф ициенты  
необходимо у м н ож ать  средние значения влаж н ости  К\  и их 
коэффициенты вариации /(2, полученные при определении р а з ­
личными приборами, для  перехода к соответствую щ им  зн ач е ­
ниям влаж ности  для терм остатно-весового  м етода, принятого 
за эталонны й. Д л я  расчета экстрем альны х значений влаж ности  
исходя из закона норм ального распределения м ож но во сп о л ь­
зоваться следую щ ей форм улой:

“ min.max — K iu,( l  i  tC v K ^ ,  (5)

где K\ и К 2 берутся из табл . 2; <о и С ™ —  средние значения
и коэффициент вариации влаж ности , определенны е при води­
мым к эталонном у м етодом; i — норм ированное отклонение 
мож ет быть принято равны м  2 при 95% -пой  обеспеченности; 
“ minmax— экстрем альны е значения влаж н ости  по тер м о статн о ­
весовому методу.

П р и м е р  р а с ч е т а .  П редполож им , в резу л ьтате  изм ере­
ний влаж ности  м елкого пы леватого песка спирто-весовы м  сп о ­
собом получены значения средней влаж ности  (о> =  8 ,4% ) и к о ­
эффициента вариации влаж ности  (С™ = --0 ,25). Н еобходим о с 
95% -ной вероятностью  рассчитать экстрем альны е значения 
влаж ности, пересчитанные к эталонном у терм остатн о-весовом у 
методу. В оспользовавш ись ф орм улой (5) и данны м и табл . 2, 
находим

“ min.max =  1 ,14  • 8 ,4  • (1 ±  2 • 0 ,9 9  • 0 ,2 5 )  =  9 ,5 1 6  (1 +  0 ,4 9 5 ), 

о т к у д а  <omin =  4 ,8 4 % , u>max =  1 4 ,3 2 % .

Т а б л и ц а  2

М етод, приводимы й 
к эталонном у

Значени я переходны х 
коэф ф ициентов д л я

м
ел

ко
го

пы
ле

ва
то

го
пе

ск
а

су
гл

ин
ка

тя
ж

ел
ог

о
пы

ле
ва

то
го

/<•, к 3 1 Кх 1 к ,

П рибор К овал ева  Н. П.
Нейтронный
Спирто-весовой

0 ,7 5
0 ,8 9
1,14

1 .32
2 .3 2  
0 ,9 9

1 ,20
1,38
1 ,30

1 ,1 9
2 ,6 7
0 ,8 9

П риведенны е в табл . 2 значения коэф ф ициентов м огут быть 
использованы  только  д л я  у казан н ы х  грунтов, д л я  других типов 
грунтов необходим о провести дополнительны е исследования.

П о наш ем у мнению, наиболее достоверны е результаты  д аег  
терм остатн о-весовой  м етод. С пирто-весовой м етод полностью  
со вп ад ает  с терм остатно-весовы м  при легких грунтах  (песок), 
но зн ачительно  отличается  от него при тяж ел ы х  грунтах  (суг­
ли н ок). Т акое отличие д вух  м етодов связан о  с трудностью  вы ­
суш ивания связного  грунта  спиртом , попы тка уменьш ения веса 
пробы д л я  облегчения вы суш ивания приводит к сниж ению  точ­
ности определения влаж ности . Разм ельчени е  влаж ного  глини­
стого грунта , к ак  правило , не м ож ет  бы ть осущ ествлено, что 
т ак ж е  приводит к уменьш ению  точности.

О пределение вл аж н о сти  прибором  Н. П. К овал ева  произво­
ди тся  расчетны м  путем по измеренны м значениям  объемной 
м ассы  грунта, которы е сам и определяю тся с невысокой точно­
стью.

Точное сопоставление терм остатн о-весового  м етода с нейт­
ронным затр у д н ен о  тем, что радионзотопны й нейтронный в л а ­
гомер Н И В -2 д ает  осредненную  вл аж н о сть  д л я  показы ваю щ ей 
сф еры  с вертикальны м  радиусом  14— 31 см и горизонтальны м  
9 — 25 см, а терм остатн о-весовой  — вл аж н о сть  в ограниченном 
о бъем е грунта. К ром е того, Н И В -2  д ает  значения объемной 
в лаж н ости , поэтом у д л я  перехода к весовой влаж ности  необ­
ходим о зн ать  объем ны й вес грунта, определяем ы й глубинным 
гам м а-п лотном ером  ГГП -2. В связи  с  этим нами про­
изведен перерасчет показаний  Н И В -2  при определе­
нии объем ной м ассы  прибором  ГГП -2 и реж ущ им  кольцом , к о ­
торы й п о казал , что вл аж н о сть , определенная ком плектом  
Н И В -2  +  реж у щ ее  кольцо, ближ е к терм остатно-весовом у ме­
тоду , чем определенн ая ком плектом  Н И В -2  +  ГГП -2. П оэтом у 
при использовании приборов Н И В -2 и ГГП -2 необходим о пере­
считы вать плотность на п о к азан и я  реж ущ его  кольца или в во ­
дить коэф ф ициенты  по табл . 2.

Н а наш  взгляд , получилась интересная зависим ость коэф ф и­
циента вари ац ии  влаж н ости  грунта от объем а пробы  (табл. 3 ),

Т а б л и ц а  3

Н аим енован ие м етода
О бъем
пробы,

см3

К оэф ф ициент 
вариации  для

песка суглинка

Т ерм остатно-весовой 20 0 ,3 0 0  . 0 ,2 2 0
С пирто-весовой 20 0 ,3 0  S 0 ,2 2 4
П рибор Н. П. К овал ева 200 0 ,2 2 7 0 ,1 0 4
Н ейтронны й 24000 0 ,1 2 9 0,07.5

к о то р ая  качественно со вп ад ает  с аналогичной зависим остью , 
найденной М. В. Р ац ем  [4].

С равнение различны х м етодов определения влаж ности  грун­
тов показало , что д л я  сопоставим ости результатов  необходим о 
их ум н о ж ать  на соответствую щ ие переходны е коэфф ициенты  
(см. табл . 2 ). П рим енение у казан н ы х  коэф ф ициентов позволит 
повы сить точность определения влаж н ости  различны м и прибо­
рами.

В сесою зная научно-техническая конф еренция «Современны е 
м етоды  соор у ж ен и я  зем ляного  полотна м агистральны х авто ­
м обильны х дорог и повы ш ения качества строительства» , состо­
явш ейся в г. К иеве в 1977 г., вы несла реш ение о необходимости 
в ближ айш ее врем я  р а зр аб о та ть  единую  м етодику определе­
ния вл аж н о сти  и плотности грунтов, о бязател ьн у ю  д л я  всех 
стройтельны х организаций , а так ж е  возбудить х о д атай ство  пе­
ред соответствую щ им и органам и об организации  серийного вы ­
пуска радиоизотопны х или других приборов, позволяю щ их, про­
изводить определения без отбора образцов.
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Влияние вибрации 
на вертикальную 
устойчивость 
бетонных покрытий
В. А. ЧЕРНИГОВ, Е. И. БРОНИЦКИЙ,
Б. Б. САМОЙЛЕНКО

В настоящ ее врем я ж есткие  д орож ны е о д еж д ы  проектирую т 
по четырем условиям , обеспечиваю щ им  их несущ ую  способ­
ность, вертикальную  и продольную  устойчивости и водно-теп ­
ловой реж им. П о условию  вертикальной  устойчивости  д о р о ж ­
ную о д еж д у  проектирую т так , чтобы  в лю бом  слое под подош ­
вой покры тия не дости галось местное предельное равн овесие  по 
сдвигу [1].

Н ап ряж ен и я  сдвига рассчиты ваю т по статической схем е с 
учетом величин сцепления и угла внутреннего трения в грунтах . 
В этом случае полагаю т, что д о р о ж н а я  о д е ж д а  будет р а б о та ть  
в упругой стадии с сохранением  первоначальной  ровности по­
кры тия. О днако из м еханики грунтов известно, что уплотнение 
и сопротивление сдвигу грунтов при динам ических (ви бр ац и ­
онных) воздействиях сильно зав и ся т  от величины  ускорения 
колебаний. В этой связи  нам и проведено исследование с целью  
вы явления и количественной оценки особенностей вибраци он­
ного процесса в бетонных покры тиях о т  во здействия  д в и ж у ­
щ ихся автом обилей с анали зом  различий  м еж д у  статической  и 
динамической схем ам и р асчета  вертикальной  устойчивости д о ­
рож ны х одеж д.

П од вибрацией покры тий будем  поним ать их м еханические 
колебания во времени (вы нуж денны е и своб одны е), вы званны е 
воздействием на покры тие дви ж у щ и х ся  автом обилей . П ри  этом  
исключим из рассм отрения колебани я  покры тия вследствие 
распространения упругих волн различной длины  с ничтож но 
малыми амплитудам и, которы е не вы зы ваю т доуплотнение и 
остаточны е сдвиги в грунтах . К олеб ан ия  покры тия определим  
величинами амплитуд, частот и ускорений колебаний, которы е 
найдем из натурны х измерений —  р азвер тки  прогибов во вр е ­
мени (изм ерения ускорений колебаний  затруд нены  и з-за  м алой  
их величины). К олебания изм еряли  в центре, на к р ая х  у ш вов и 
обочин и в углах  плит отдельны х и в покры тии на основаниях  
различных видов, а т ак ж е  на различной глубине под покры тием  
с помощ ью  проволочных тензом етров и вибродатчи ков  [2, 3 ]. 
С обственная частота колебаний  вибродатчи ков бы ла на п о р я­
док ниж е частот колебаний покры тия, что исклю чало н а л о ж е ­
ние частот. Т ензом етры  приклеивали на консоль репера, и кон ­
соль ж естко соединяли с покры тием. Т ак  ж е  изм еряли  р а в н о ­
весное полож ение — вертикальное смещ ение поверхности плит 
покрытия после прохода к аж д о го  автом оби ля  из проехавш их в 
течение суток, уступы  м еж д у  плитам и в ш вах , перекосы  плит в 
продольном и поперечном направлени ях . Э то п о зво л ял о  в ы я ­
вить влияние конструкций до рож ны х о д е ж д  на вертикальную  
устойчивость — ровность покры тия с учетом  со става  и интен­
сивности движ ения автом обилей. И зм ерения проводили с по ­
мощью специальны х виброграф ов, нивелира и изм ерительны х 
реек [2, 4, 5].

Н а рис. 1. приведены  типичные р азвертки  прогибов во  вр е ­
мени центра и к р ая  плит у  ш ва. К олебан ия  середины  к р а я  пл и ­
ты  у обочины и у гла  отличались от  колебаний  центра и к р ая  
плиты у ш ва величинами м аксим альны х прогибов и периодов 
колебаний.

П ри проезде к аж до го  колеса автом обиля  лю бое сечение в 
середине плиты соверш ает вы нуж денное периодическое к о л еб а ­
ние, у которого период Т  р авен  врем ени качен ия колеса  м еж д у  
двум я сечениями с м аксим альны м и отрицательны м и изги б аю ­
щ ими моментами (рис. 1, а и 2 ). Ф орм а единичного колебани я  
центра плиты лиш ь в первом  приближ ении м о ж ет  бы ть опи са­
на волной Косинусоиды вида

2гс
f  =  , 4 c o s - y -  t ,

где /  — прогиб; А  — ам плитуда, р а в н а я  0,5/; Т  —  период к о ­
лебания; t — врем я.

В то р ая  пройзвоД ная прогиба по врсменй при наибольшем 
его значении д а ет  величину м аксим ального ускорения 

4к3
а — А  ——— . Д л я  покры тий толщ иной 20 см на песчаном 1 2
основании наиболее во зм ож ны  Л = 0 ,0 0 0 3  м, 7 '= 0 ,2  с. Тогда 
а  =  0,30 м /с2 или в д о л я х  от  ускорения силы тяж ести g =  
=  9,8 м /с2 получим  а  =  0 ,03§. В действительности развертка 
прогиба во врем ени опи сы вается  тригонометрическим рядом в 
виде сум м ы  гарм онических колебаний  с периодам и Т, 772, 773 
и т. д., т. е. с частотам и  п (Х/Т),  2п,  3п  и т. д. (см. рис. 1, а). 
О тклонен ия от  простого  гарм онического  колебания объясня­
ю тся к ак  вертикальны м и  колебани ям и  автом обиля вследствие 
неровности  м икропроф иля, т ак  и неоднородностям и толщины 
покры тия и м одулей  упругости бетона и грунта  в зоне чаши 
прогиба покры тия. П оэтом у  при периодическом негармониче­
ском колебании  центра и к р а я  покры ти я одн а  или несколько 
гарм они к  бу д у т  им еть ускорения в пределах  0 ,0 3 g < a < 0 ,2 g .  
П ричем  с увеличением  скорости д ви ж ен и я  автомобилей будут 
в о зр а стать  ускорени я колебаний , т а к  к а к  период колебания 
обратн о  пропорционален  скорости автом обиля.

Р и с . 1. Р а з в е р тк и  во вр е м е н и  п р о ги б о в  п о к р ы ти я
а — центр  плиты ; б — к р ай  плиты  у  ш ва (1 — со 

ш ты рям и  в ш вах; 2 — б ез ш ты рей)

В следствие отсутствия  или м алой  передачи нагрузки с пли­
ты  на плиту ф орм ы  колебаний  к р ая  плиты  у  ш ва сильно отли­
чаю тся от  ф орм  колебаний  центра (рис. 1 , 6 ) ,  Если описать эти 
ко л еб ан и я  только  плавной  кривой  f = J йс т1, где fo — прогиб 
при н аезд е  колеса на к р ан  плиты  у  ш ва; е —  основание нату­
рального  л о гар и ф м а; т  — эм пирический коэффициент, то полу-

Р ис. 2. Э п ю р ы  п р о ги б о в  и 
и з ги б а ю щ и х  м ом ен тов  в 

п л и т а х :
Х| — рассто ян и е  от ц ент­

р а  при ло ж ен и я  н а гр у зк и  до 
сечени я, где деф орм ации  и 
м ом енты  м еняю т зн ак ; х 2 — 
р ассто ян и е  от ц ен тр а  пр и ло ­
ж ен и я  н агр у зк и  до сечени я, 
где во зн и к ает  м акси м альн ы й  
отр и ц ател ьн ы й  момент М;
2х2 — р асч етн ы й  п у ть  для 
определени я п ери ода  колеба­
ния плиты  пр и  задан н о й  спо­
рости  автом обилей  в колон­

не

чнм ускорение а  =  / 0/«se m^
0 < / < 0 , 0 1  с ускорения б уд ут  изм еняться  от  0,12 до 0,2g. 
С учетом  более слож н ой  ф орм ы  колебаний  и увеличения ско­
рости  д в и ж ен и я  автом обилей  величины  ускорений колебаний 
плиты  у  ш ва м огут  д о сти гать  0,5g.

У казан ны е кол еб ан и я  прои сходят  при полном контакте по­
дош вы  плит с основанием . Е сли  им еется  местный отрыв подош­
вы плиты  от основан ия (за  счет тем пературного  коробления 
плит, прго садки  или см ещ ения грун та  осн о ван и я), то наблюда­
ю тся три-четы ре свободны е зату х аю щ и е колебани я с незна­
чительно ум еньш аю щ им ися периодам и. Э то означает, что, на­
пример, от  пр о езда  трехосного  автом оби ля  с двум я прицепами 
в о зн и кает  д о  11 периодов непреры вного колебани я плит. В слу­
чае совп адени я часто т  собственны х и вы нуж денны х колебаний 
в о зм о ж н о  появление м естны х резонансны х явлений под коле­
сом  в плитах . О д н ако  так о й  случай  р ед о к  и не приводит к рас­
качиванию  плит и д о р о ж н о й  о д еж д ы  вследствие затухания ко­
лебан ий  к  н ач ал у  п р о езд а  последую щ их автомобилей.

П ри  ускорени ях  колебани й  покры тия в пределах  от 0,04 до
0 ,2g  неизбеж ны  доуп лотнение  и сниж ен ие сопротивляемости 
сдвигу  оснований из песка, что п о д тв ер ж д ается  измерениями 
равн овесного  п олож ен и я  и изменений ровности  покрытия [4,

или при « 1 = 5 0 , f o = l  мм и
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5]. К ак уж е отм ечалось ранее [6 ], величины критических у ско ­
рений, не вы зы ваю щ их сниж ение сопротивления грунтов сд ви ­
гу, весьма малы  и изм еряю тся сотыми долям и  g.  Д оуп лотнение 
песчаного грунта основания происходит при ускорениях  от 0,2 
до 2g  в зависим ости от гранулом етрического  со става  и в л аж н о ­
сти песка [С] •

Из практики эксплуатации  покры тий известно, что их р о в ­
ность ухудш ается постепенно и во зр астает  с увеличением ин­
тенсивности движ ения автом обилей. Н априм ер, величина пере­
косов плит на основной полосе четы рехполоспы х покры тий в 
несколько раз больш е, чем на обгонной [4, 5 ]. И з этого  сле­
дует, что изменение вертикальной устойчивости — ровности 
покрытий — проявляется  в резу л ьтате  накопления остаточны х 
деформаций сдвига в грунте основания, возникаю щ их от в о з­
действий автомобилей. П ричем наиболее значительны е о с та ­
точные деф орм ации сдвига в песчаном основании наблю даю тся 
с увеличением его влаж ности  во врем я д о ж д я , когда  в резонанс 
с собственной частотой отдельны х частиц грунта поп адаю т к а ­
кие-либо из гарм оник колебаний покры тия. П одобны й эф ф ект 
возникает при уплотнении бетона поличастотны м  вибратором . 
Большие остаточны е деф орм ации сдвига в грунте основания 
под краям и  и ш вам и покры тия п ри вод ят  к  вы пиранию  грунта, 
образованиям  перекосов плит и уступов м еж д у  плитами.

С ущ ествую щ ая практика конструи ровани я дор о ж н ы х  о д еж д  
отчасти позволяет повы сить их виброустойчивость. Т ак , у в ел и ­
чение толщ ины  покры тия, устройство оснований из цем енто- 
грунта или других упрочненных м атери алов  м о ж ет  привести ч 
снижению ускорений колебаний до величин, не вы зы ваю щ их 
доуплотнение и сниж ение к асательны х  нап р яж ен и й  в грунте 
дополнительного слоя основания. О днако  в р асч етах  не наш ло 
отраж ение влияние ускорений колебаний и интенсивности д в и ­
жения автом обилей на устойчивость до р о ж н ы х  о деж д . Р е к о ­
мендации учиты вать сниж ение сцепления в грунте путем  ум но­
жения величины сцепления на постоянны й коэф ф ициент [1 ], 
как р аз и указы ваю т на слабую  сторону статического расчета  
устойчивости дорож ной  одеж ды .

О сновы ваясь на излож енном , м ож но р еком ен д овать  проекти­
рование ж естких дорож ны х о деж д, обеспечиваю щ ее их в ер ти ­
кальную  устойчивость, по предельно допустим ы м  ускорениям  
колебаний (в зависим ости от м аксим ального  прогиба и перио­
да колебания) или по к асательном у  н ап ряж ен и ю  в грунте под 
виброустойчивым слоем. К  настоящ ем у  врем ени проведено 
большое количество эксперим ентов по уплотнению  песчаны х 
грунтов, однако достаточно надеж н ы х  расчетны х х а р ак тер и с ­
тик деф орм аций сдвига в зависим ости  от ускорения колебаний  
пока нет. П оэтом у д л я  проектирования дорож ной  о деж ды  м о ж ­
но, в первом приближ ении, принять при расчете виброустойчи- 
вого слоя основания доп ускаем ы е н ап р яж ен и я  сдвига в виде 
функции

T0 =  C (l-A lgA O ,

где То — касательное н апряж ен ие в грунте, определяем ое  по 
статической схеме расчета [1 ]; С — н о р м ати вн ая  прочность 
сцепления в грунте; N  — сум м арное количество расчетны х а в ­
томобилей, которы е пройдут по основной полосе за расчетное 
время эксплуатации  покры тия; К  —  эм пирический ко эф ф и ­
циент, назначаем ы й в пределах  от 0,06 до 0,09 в зависим ости 
от конструкции и срока служ бы  дорож н ой  одеж ды .

Расчетное врем я эксплуатации  покры тия мы реком ендуем  
принимать в пределах  от 0,5 до  0,9 от зад ан н о го  врем ени эк с ­
плуатации покры тия до капитального  рем онта, что позволит 
более экономично назначить толщ ину основания.

Д альнейш ие исследования зависим остей  парам етров  вибр о ­
устойчивости основания от конструкций ж естких  до рож ны х 
одеж д и вида грунтов оснований п о зво л ят  установить их р а с ­
четные величины. О тметим так ж е , что ди нам и ческая устойчи­
вость неж естких дорож ны х о д е ж д  из асф альтобетон а  в б о л ь­
шой мере зависит от величины периода колебаний  вследствие 
малого м одуля упругости асф альтобетона .

Вообщ е м ож но сказать , что динам ическое взаим одействие 
слоев дорож ной  о деж ды  зависит не от скорости колебаний, а от 
ускорения колебаний отдельны х слоев.

Выводы

1. Периодические колебания бетонны х покры тий от проезда 
автомобилей представляю т собой р азв ер тк у  прогиба во врем е­
ни, описы ваю тся, к ак  известно, тригоном етрическим  рядом  и 
могут иметь ускорения, которы е способны вы зы вать  до у п ло т­
нение грунта основания и сниж ение сопротивляем ости  грунта 
сдвигу. В результате  чрезм ерны х ускорений колебаний возни­

каю т вы пор грун та  из-под покры тия, накопления деф орм аций 
сдвига грунта , перекос плит и образо ван и е  уступов м еж ду  ни­
ми. Величины этих деф орм аций  во зр астаю т с увеличением к о ­
личества проехавш их расчетны х автом обилей.

2. И з динам ического взаим одействия  м еж д у  слоям и д о р о ж ­
ной о деж ды  следует, что их в ер ти к ал ьн ая  устойчивость м ож ет 
бы ть обеспечена при предельно допустим ы х ускорениях коле­
баний или к асательны х  н ап р яж ен и ях  в грунте основания, опре­
деляем ы х с учетом  сум м арного  прохода расчетны х автом оби­
лей.
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Солнечная активность 
и условия эксплуатации 
транспортных сетей
Канд. техн. наук М. М. ЖУРАВЛЕВ

И звестно, что солнечная активность влияет на такие земные 
процессы , к ак  вы падение атм осф ерны х осадков , тем пература 
во зду х а  и атм осф ерное давлени е, речной сток, уровни озер и 
морей и т. п. П од  солнечной активностью  обы чно поним аю т пе­
ременные процессы , происходящ ие на С олнце —  возникновение 
на нем пятен , ф акелов , протуберан цев и светлы х колец.

Н аиболее  простой и распространенной  характеристикой  сол­
нечной активности  я в л яется  относительное число солнечных п я ­
тен, введенное в научную  практи ку  в 1848 г. цю рихским ап ­
текарем  и астроном ом  Р . В ольф ом . П о разны м  источникам 
Р. В ольф  сумел пополнить свои наблю дения и получить н е­
преры вны й р я д  среднегодовы х значений относительны х чисел 
солнечной активности начи ная с 1700 г., а м аксим альны х и м и­
нимальны х их значений — с 1611 г.

О тносительны е числа солнечных пятен , получивш ие название 
«чисел В ольф а», в ы р аж аю тся  форм улой

=  I /)>

где К  — коэф ф ициент, зависящ ий  от условий наблю дения, ви ­
да инструм ента и особенностей наблю дателя ; g  —  количество 
гр VHи пятен  на С олнце и f  — число пятен во всех группах.

В аж н ой  х ар актеристикой  солнечной активности слу ж и т  так ж е  
скорость изменения чисел В ольф а в смеж ны е годы  — при ращ е­
ние AW7© , к о торое  п о казы вает  интенсивность н арастан и я  или 
спада  солнечного воздействия.

М ноголетним и исследованиям и установлен а цикличность сол­
нечной активности, в которой наиболее уверенно м ож но вы- 
делить '-одиннадцатилетний  и вековой  циклы . Этим циклам  под­
чиняю тся отмеченные вы ш е зем ны е процессы , причем в них н а­
ряду  с изменениям и в м асш табе планеты  или в пределах  м ате­
рика м ож но  вы делить и региональны е изм енения, наприм ер в 
пределах  бассейна реки [2, 3 ].

Д л я  дор о ж н и ко в  пр едставл яет  интерес прогноз условий экс­
п л уатации  дорог и сооруж ений  на  тот или иной период. В о з­
м ож ность такого  прогноза бы ла вы ск азан а  автором  в 1973 г. 
[2 ]. О на основы валась па установлении  связи  чисел В ольф а с 
ущ ербом , возникаю щ им  при воздействии  паводковы х  вод на 
дорож ны е сооруж ения и подходы  к ним.

С вязь чисел В ольф а с ущ ербом  от действия паводковы х вод 
п о д твер ж д ается  данны м и хронологического р яда  годовых 
строительны х ущ ербов по сети общ ественны х ком м уникаций
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СШ А [4] за 52 года  (1903— 1955 гг.). К общ ественны м  ком ­
муникациям здесь отнесены автом обильны е и ж елезны е дороги, 
а т ак ж е  м агистральны е трубопроводы .

Р ассм атр и вая  эти данны е, м ож но видеть, что сроки н а ­
ступления наибольш их годовы х ущ ербов от паводков, к ак  п р а ­
вило, совпадаю т с м аксим альны м и (редко  м иним альны ми) зн а ­
чениями солнечной активности и от года к году растут. Это? 
рост объясн яется  увеличением количества ком м уникаций н 
США.

Н уж но сказать , что после катастроф ических  наиодков 
1927 г., прош едш их в бассейне М иссисипи в СШ А, бы ла пост­
роена разви тая  система дам б  о бвалован и я  («план Д ж ед в и н а» ), 
которая снизила ущ ербы  от паводков  и этом бассейне, но 
почти не повлияла на общ енациональное возрастан ие ущ ербов.

Отмеченные законом ерности наблю даю тся и в наш ей стране, 
из чего м ож но сделать вы вод о совпадении наибольш их го д о ­
вых ущ ербов с м аксим ум ам и солнечной активности и об общем 
возрастании ущ ербов во времени.

Последнее обстоятельство, несомненно, связан о  с тем, что 
на одиннадцатилетние циклы н акл ады вается  вековой зам етно  
возрастаю щ ий за  последние 70— 100 лет ход солнечной а к т и в ­
ности. О днако рост ущ ербов происходит значительно интенсив­
нее, следовательно, основной причиной здесь следует считать 
возрастание количества дорог (ком м уникаций).

Интересно, что в некоторы х случаях  м аксим ум ы  ущ ербов на 
д о р о гах .и  ком м уникациях при ходятся  не на м аксим альны е, а 
на минимальные значения W Q  и Д W Q -  Это о бъ ясн яется  разны м  
направлением атм осф ерны х процессов. М аксим ум у солнечной 
активности обычно соответствую т м еридиональны е процессы 
циркуляции в атм осф ере, а минимуму — ш иротные. Э то хор о ­
шо прослеж ивается при исследовании процессов ф орм ирования 
стока Волги [3] и рек К арпат.

Если сопоставить сроки наступления вы даю щ ихся паводков 
в К ар п атах  'почти за  100 лет (1864— 1971 гг.) с граф и ком  и з­
менения годовых чисел В ольф а, то о к аж ется , что на север о -во ­

сточном склоне карп атской  гряды  наступление таких паводков 
соответствует м аксим ум у W Q ,  причем три четверти всех павод­
ков летние. Э то явление связан о  с тем, что здесь в формирова­
нии п аво д к о в  преобладаю щ ую  роль играю т меридиональные 
процессы  ци ркуляц ии  в атм осф ере.

П а ю го-западном  склоне гряды  картина меняется: здесь в 
ф орм ировании паводков  п реобладаю т уж е  ш иротные процессы 
циркуляции  в атм осф ере  (т ак  ж е  60%  п аводков), соответст­
вую щ ие м иним ум у UP0, причем количество летних паводков 
примерно равно  количеству зимних и весенних.

В заклю чение отметим , что н 1979 г. солнечная активность 
п р о д о л ж ал а  повы ш аться  (перелом  от минимума W Q  к макси­
м ум у произош ел в 1976 г.) и, вероятно, в 1980 г. достигнет 
м аксим ум а. С удя но относительной крутизне подъема кривой 
W Q ,  в предстоящ ие 2 —3 года  м ож но ож и дать  интенсивных 
атм осф ерны х и гидрологических процессов, т. е. сложных ус­
ловий эксплуатации  дорог и водопропускны х сооружений, 
п редсказанны х в наш ей статье  [2 ]. Это подтверждается и 
сильны ми аном алиям и  погоды , ураганам и , ш тормами и силь­
ными наводнениям и , наблю даем ы м и в последние 2 года почти 
на всех континентах. Х арактерн ой  является  и зима 1979 г. с 
ее редким и по силе м орозам и  и снегопадам и в Европе, неви­
данной силы наводнениям и в П ортугалии , Бразилии и других 
странах .
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Использование отходов 
промышленного 
производства 
в дорожном строительстве 
Казахстана

Н аличие в К азах стан е  развитой  пром ы ш ленности позволяет 
использовать в дорож ном  строительстве различны е отходы  гор­
норудного, м еталлургического и энергетического производства. 
Среди этих отходов особое внимание привлекаю т золы  уноса. 
В связи  с этим работникам и казах ско го  ф или ала  С ою здорнии 
было установлено, что золы  местных Т Э Ц  о б л ад аю т  о п реде­
ленной гидравлической активностью  и м огут бы ть исп о л ьзо ва­
ны как  компонент известково-зольного  вяж ущ его . Э то вяж ущ ее 
м ож ет быть применено д л я  укрепления различны х кам енны х 
материалов. Т ак, например, известково-зольное в яж у щ ее  было 
использовано в 1977 г. при реконструкции одной из дорог в А л­
ма-Атинской обл. Здесь  взам ен  дорож н ой  одеж ды , состоящ ей 
из гравийно-песчаной смеси (15 см ), щ ебня разм ером  40— 70 мм 
(15 см ), щ ебня, обработан ного  битум ом  в установке (8 см ), 
крупнозернистого асф альтобетона (5 см) и м елкозернистого 
асфальтобетона (3 см ), бы ла применена конструкци я из гр а ­
вийно-песчаной смеси, обработанной  20%  известково-зольны м  
вяж ущ им  (18 см ), щ ебня, обработан ного  битум ом  в установке 
(8 см ), и крупнозернистого асф альтобетона  (3,5 см ). Э коном и­

ческий эф ф ект при этом  па 1 км дороги при ш ирине проезж ей 
части 9 м составил 23,04 тыс. руб.

В 1978 г. трестом О ргтехдорстрой эксперим ентальны е р а б о ­
ты по применению зол  уноса в дорож ном  строительстве были 
проведены более ш ироко. В частности, с их применением были 
построены участки дорог в С сверо-К азахстанской , Д ж ам б у л - 
ской. П авлодарской  и А лма-А тинской о бл астях  и в результате  
получен экономический эф ф ект 54,6 тыс. руб.

Ш ирокое применение в конструкциях до р о ж н ы х  о д еж д  К а ­
захстана наш ли так ж е  фосфорны е ш лаки  химических п ред­
приятий. Л иты е фосфорны е Д ж ам б у л ск и е  ш лаки  у ж е  несколь-

СТРОИТЕАЬНЫЕ МАТЕРИАЛЫ

ко лет использую тся, к ак  зам ен итель щ ебня, для устройства 
оснований автом обильны х дорог. Т олько в 1978 г. па автомо­
бильной дороге А кколь —  Ую к —  У ланбель с использованием 
этого м атер и ал а  бы ли построены  участки общ им протяжением 
19 км.

В Ю ж ном  К азах стан е  проведены  интересные работы по при­
менению  в  д орож н ом  строительстве  ф осфорны х гранулиро­
ванны х ш лаков , получаем ы х при электротерм ической возгонке 
ф осф орны х руд, активизирован ны х  клинкерной пылью (г. Чим­
к ен т). П олучаем ое ш лаковое  в яж у щ ее  является  медленно схва­
ты ваю щ им  и длительно  твердею щ им  вещ еством  и используется 
д л я  укрепления крупнооблом очны х и тонкодисперсных грунтов 
П о  гидравли ческой  активности  это вяж у щ ее  не уступает це­
м енту, одн ако  дости ж ение прочности происходит не на 28 сут­
ки, а в более длительны й период (до 6 м ес.), что позволяет 
в условиях  доро ж н о го  строительства обр абаты вать  им камен­
ные м атериалы  в течение 2— 3 сут. вм есто 4— 6 час. Положи­
тельным отличием в технологии устройства  слоев дорожной 
о деж ды  при этом  я в л яется  то, что технологический разрыв 
м еж д у  затворенном  смеси и окончательны м  уплотнением мо­
ж ет  бы ть допущ ен  до  3 сут.

В резу л ьтате  применения ш лакового  вяж ущ его  достигается 
эконом ия цем ента и битум а (за  счет сниж ения толщины по­
к р ы ти я), а т а к ж е  кам енны х м атериалов  и эксплуатационных 
средств, т ак  к ак  срок служ бы  ш лаком инеральиы х оснований 
увели чивается  в 1,5— 2 р аза  по сравнению  с обработанными це­
ментом. В 1978 г. бы ло построено 8 км автомобильных дорог 
с использованием  этого  в яж у щ его  и получен экономический 
эф ф ект  22 тыс. руб.

Н аличие горной пром ы ш ленности в К азах стан е  позволяет ис­
п ользовать в д о р о ж н о м  строительстве отходы  горнорудного 
п роизводства.

В последнее врем я  дорож ни ки  К азах стан а  стали широко ис­
п ользовать отходы  Д ж еты гори пского  асбестового комбината 
В 1978 г. бы ло построено однослойное дорож ное покрытие тол­
щ иной 5 см на у частке  протяж ени ем  10 км с применением хо­
лодной асф альтобетонн ой  смеси из асбестовы х отходов. Такая 
смесь вы п ускалась  Л иеаковскн м  цехом  К устанайского комби­
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ната по следую щ ему рецепту: щ ебня разм ером  5— 10 мм — 
30%, асбестовых Отходов разм ером  0— 5 мм — 70%  и биту 
ма — 7% . П риготовляли смесь следую щ им  о бразом : кам енны е 
материалы нагревали до тем пературы  90— 120°С, а битум  — 
до 80—90°С и затем  перем еш ивали в течение 60 сек. П о к а за те ­
ли физико-механических свойств смеси соответствовали  тр еб о ­
ваниям ГОСТ 9128— 76. Э кономический эф ф ект от  применения 
такой смеси получен за  счет сниж ения стоим ости кам енны х 
материалов и составил 27 тыс. руб.

Новой разновидностью  холодны х литы х битум ны х смесей 
являются битум оводны е растворы  (битумны е ш лам ы ). С о гл ас ­
но рекомендации К азахского  ф или ала  С ою здорнии эти р аств о ­
ры применяются д л я  поверхностной обработки  до р о ж н ы х  по 
крытий. Выпуск их н ал аж ен  на К устаиайском  ком бинате д о ­
рожно-строительных м атериалов  в см есителях Д -597. С остав 
раствора следую щ ий: асбестовы х отходов — 50% , битум а — 
10%, воды — 40% . Ш лам ы  слоем  толщ иной 7— 8 мм у к л ад ы ­
вали на очищенное от грязи  и пыли покры тие с помощ ью  при­
цепного распределителя, изготовленного по чертеж ам  К а з а х ­
ского филиала С ою здорнии при технической помощ и треста 
Оргтехдорстрой. Распределенны й слой не у к аты вал и  и д ав ал и

ему во зм ож ность  ф орм ироваться  в течение 10— 12 дней. Э ко ­
номический эф ф ект  составил  3,7 тыс. pv6. за  счет упрощ ения 
технологии п р ои зводства  работ, экономии битум а и щ ебня. При 
этом  из производственного  процесса вы сво бо ж дается  5 чел. по 
сравнению  с устройством  поверхностной обработки  щ ебнем, о б ­
работанн ы м  битумом.

Все более ш ирокое применение в пусты нны х и полупусты н­
ных районах  К азах стан а  находит использование сырых т я ж е ­
лы х нефтей. Т олько в 1978 г. в Ч им кентской и К зы л-О рдинской 
о б л астях  построено 194 км дорог с их применением и получен 
экономический эф ф ект  около 200 тыс. руб.

К концу 1980 г. в К азах стан е  планируется  построить околи 
700 км автом обильны х дорог с применением отходов горноруд­
ной, м еталлургической  и химической промы ш ленности. П ока  же 
темпы  строительства д о р о г  с применением таких  отходов про­
мы ш ленности в К азах стан е  сд ер ж и ваю тся  из-за  отсутствия в 
до р о ж н ы х  х о зяй ствах  достаточного  количества маш ин и тех ­
нологического обо р у д о ван и я  д л я  транспортировки  и приготов­
ления этих м атериалов .

Гл. инж . тр еста  О ргтехдорстрой  Э. М. А страхан
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Клееные 
деревянные мосты 
с железобетонной 
плитой

Среди всех конструкций мостов с м а ­
лыми и средними пролетам и из клееной 
древесины наибольш его вним ания за с л у ­
живают балочны е мосты с ж елезобетон ­
ной плитой проезж ей  части. О бъединение 
для совместной работы  ж елезобетонной 
плиты проезж ей части с деревянны м и 
клееными прогонам и создает  новый тип 
пролетных строений, отличаю щ ихся от 
обычных деревянны х м остов к ап и тал ь­
ностью и лучш им использованием  ф и­
зико-механических свойств древесины. 
Таким конструкциям  посвящ ена рецен­
зируемая м онограф ия кан д . техн. наук 
доц. В. И. К у лиш а1, в которой о бо б щ а­
ются исследования в этой области  и и з­
лагаю тся результаты  теоретических и 
экспериментальных, в том числе и н ату р ­
ных исследований автора.

Особый интерес пр едставл яет  глава
11 монографии, посвящ енная расчету  эл е ­
ментов из древесины  к ак  бим одульного 
материала. С оверш енно правильно д о к а ­
зывается необходим ость учиты вать при 
расчетах разницу м одулей упругости 
древесины при сж ати и  и растяж ении , к о ­
торая достигает + 2 5 % . У читы вая бим о­
дульность древесины  и д оп уская  сп р а ­
ведливость закона  плоских сечений, а в ­
тор вы водит ф орм улы  д л я  р асчета  изги ­
баемых клеены х балок  и клеены х дер е ­
вянных балок, арм ированны х одиночной 
и двойной арм атурой . С праведливо  по­
казано, что при одиночной ар м ату р е  не 
достигается полного использования проч­
ности м атериала  в сечении, составленном

' К у л и ш  В. И. К леены е деревян ны е 
мосты с ж елезобетонной плитой. «Т ранс­
порт», М., 1079.

из одной породы  древесины . Н а этом  ос­
новании одиночное арм и ровани е р еко ­
м ендуется  автором  при применении к лее­
ных балок, набранны х из древесины  р а з ­
личных пород.

Б ольш ое вним ание обращ ено на вы вод 
ди ф ф еренциальны х уравнений прочности 
и определение устойчивости плоской ф о р ­
мы изгиба б ал о к  при впецентренном  
сж атии . Д а ет с я  т ак ж е  оценка устойчиво­
сти плоской ф орм ы  изгиба клеены х б а ­
ло к  из их плоскости и получена ф орм ула 
(II . 99) определения силы.

Г л ава  II зав ер ш ается  излож ением  р а с ­
чета клеены х б алок  по втором у предел ь­
ному состоянию . О бщ ую  деф орм ацию  
балки  реком ендуется  о п ределять  с уче­
том изменения во времени м одулей у п р у ­
гости древесины  первого и второго  р яда , 
которы е к том у  ж е  р азн я тся  д л я  сж атой  
и растянутой  зон.

О писанию  конструкции и р асчета  д е ­
ревобетонны х балок, объединенны х с ж е ­
лезобетонной плитой, посвящ ена глава  
III . В ней особое вним ание обращ ено на 
конструкцию  и расчет связую щ их эл е ­
ментов м еж д у  ж елезобетон ной  плитой и 
деревянной  клееной балкой. Это вполне 
законом ерно, т ак  к а к  от степени п о д ат ­
ливости  связей  сдвига зависит  прочность 
объединенной балки , х ар ак тер  ее н а п р я ­
ж енного  и деф орм ированного  состояний. 
З а сл у ж и в ае т  вним ания п р едл о ж ен н ая  
автором  ориги н ал ьн ая  конструкци я ди с­
кретны х связей  сдвига, им ею щ ая р я д  с у ­
щ ественны х преим ущ еств  перед  обычно 
применяемы ми.

Н е обойден в м онограф ии  очень в а ж ­
ный вопрос о влиянии  тем пературы , 
усадки  и ползучести  на напряж ен но-де- 
ф орм ированное состояние клеены х балок, 
объединенны х с ж елезобетон ной  плитой, 
которы й и злож ен  с учетом ф изико-м еха­
нических качеств древесины  и бетона.

П оследую щ ие п ар агр аф ы  р ассм атр и в а ­
емой главы  посвящ ены  оценке устойчи­
вости клеены х деревян ны х б алок  на с т а ­
дии м о н таж а  и эк сплуатации  м оста. П р и ­
во дятся  реком ендации  д л я  вы бора опти­
м альной вы соты  и ш ирины  балки  из ус­
ловий исчерпания ее расчетны х Н орм аль­
ны х и касател ьн ы х  сопротивлений.

К ом плексном у использованию  лесосеч­
ного ф онда посвящ ена глава  IV. Здесь 
до к азы ваю тся  пять утверж ден ий , вскры ­
ваю щ их принципы ком поновки гибрид­

ных сечений и позволяю щ их качественно 
оценить напряж енно-деф орм ированное 
состояние изгибаем ы х элем ентов, наби­
раем ы х из различны х пород древесины 
Р езу л ьтаты  статистической обработки  н а ­
блю дений за  расслоением  клеены х ш вов 
в построенны х м остах  полож ены  в осно­
ву прогнози ровани я долговечности к лее­
ных деревян ны х  мостов, ко то р ая  по 
оценке автора  м онограф ии составляет 
50 лет. Э то позволяет  отнести клеены е д е ­
ревянны е мосты к  кап итальн ом у  типу 
сооруж ений :

В гл ав е  V н а р я д у  с излож ением  м ето­
д а  проекти ровани я клеены х деревянны х 
арм и рованн ы х б алок  рассм отрены  прие­
мы со здан и я  начальны х напряж ений  с 
пом ощ ью  вы сокопрочной металлической 
и стеклоп ласти ковой  арм атуры  с целью 
сниж ения к асательны х  напряж ений . О со­
бого вним ания засл у ж и в аю т  р а зр аб о та н ­
ные и внедренны е в опы тное строитель­
ство оригинальны е анкерны е и захватны е 
устройства  д л я  стеклоп ласти ковой  а р м а ­
туры.

Заклю чительны е V I и V II  главы  напи­
саны  более конспективно, хотя  это  за м е ­
чание м ож но отнести и ко всей м оногра­
фии в целом.

В главе  V I рассм отрены  типы попереч­
ных сечений клееф анерны х балок. О со­
бый интерес п р едставл яю т  балки  с пере­
менной геом етрией стенки. Д л я  таких  б а ­
л ок  д ан а  оценка локального  н ап р яж ен ­
ного состояния стенки, сделан  вы вод ко ­
эф ф ици ента  приведения м атер и ал а  п о я ­
сов к  м атер и ал у  стенки, оценена устой­
чивость стенки переменной геометрии под 
действием  сосредоточенны х сил.

В главе  V II  описаны  оригинальны е 
конструкции дисковы х и дерево-м етал- 
лических сборно-разборн ы х  ферм и р ас ­
см отрены  особенности их расчета. О т­
дельны й п ар агр аф  посвящ ен расчету 
доЩ ато-гвоздевы х ферм с клеены ми п о я­
сами.

А втором  вскры т дополнительны й ре­
зерв экономии древесины , связанны й с 
вклю чением перекрестной стенки в сов­
местную  р або ту  с поясам и.

В целом м онограф и я о ставляет  хоро­
шее впечатление к ак  с точки зрения р а з­
работки  новы х конструкций пролетных 
строений из облагорож ен ной  древесины , 
так  н с точки зрения  обоснованности 
м етодов их расчета.
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гецензи руем ан  м онограф ия является  
первой серьезной книгой, обобщ аю щ ей 
опыт проектирования, строительства и 
эксплуатации  клеены х деревянны х про­
летных строении, объединенны х с ж ел е ­
зобетонной плитой. О днако  р абота  В. И. 
К улиш а не лиш ена и некоторы х недо­
статков. С одерж ание ее отличается л а к о ­
ничностью излож ения, вы знанной, оче­
видно, ограниченностью  объем а. К ром е 
того, в рецензируемой книге не при во­
дится сведений о пространственной р а ­
боте деревобетонны х мостов. О тсутству­
ют данны е о динам ической р аботе  опыт- 
пых пролетных строений, нет рскоменда.- 
ций к назначению  опор д л я  этого  нового 
тина мостов. Б егло  излож ены  конструк­
тивные реш ения и методы расчета скво з­
ных пролетных строений, являю щ ихся в 
настоящ ее врем я наиболее перспектив­
ными, с точки зрения ш ирокого их внед­
рения в практи ку  м остостроения. О тсу т­
ствую т данны е об арочных и ком биниро­
ванны х конструкциях пролетны х строе­
ний.

В ы зы вает некоторое недоумение и з а ­
главие монографии, не о тр аж аю щ ее ос­
новную идею рассм атриваем ы х конструк­
ций — обеспечение совместной работы  
ж елезобетонной плиты проезж ей  части с 
деревянны ми клеены ми балкам и .

О днако эти недостатки  не ум аляю т 
достоинств м онографии, даю щ ей ясную  
картину напряж енно-деф орм ированного  
состояния дерсвобетонны х балок  и м ето­
дов их конструирования. К нига о ткр ы ­
вает путь для  внедрения прогрессивного 
типа пролетных строений в практи ку  
м остостроения в районах, богаты х лесом.

Д -р  техн. наук проф. К- X, Т олм ачев

Полезное пособие

В ряде случаев, особенно на дорогах  
низких категорий, эф ф ективны м и я в л я ­
ются искусственные сооруж ения л о тк о в о ­
го типа. П ри их устройстве требуется 
м ало строительных м атериалов и зн ачи­
тельно сокращ ается  срок ввода  дороги  в 
эксплуатацию . В книге В. Ф. П еревозни- 
кова «В одопропускные сооруж ения л о т ­
кового типа»1 дано  подробное описание 
различных видов лотковы х сооруж ений: 
переливных без отверстий и с о твер сти я­
ми (для пропуска части притекаю щ его 
расхода через тело насы пи), затопляем ы х 
мостов, непереливных и селенропускны х 
сооружений лоткового типа. П риведены  
данны е о работе лотковы х сооруж ений , 
построенных в С С С Р, а т ак ж е  во звед ен ­
ных при техническом содействии совет­
ских специалистов в А ф ганистане, Й ем е­
не, Н епале, М онголии и других странах , а 
т ак ж е  схемы этих сооруж ений. П р ед став ­
лены интересные данны е натурны х обс­
ледований, выполненных в основном сот­
рудниками Сою здорнии при участии а в ­
тора кПиги. П а основании анали за  этих 
данных рекомендованы  рациональны е ти ­
пы сооружений и принципы р асп о л о ж е­
ния их в зависимости от местных усло­
вий.

1 П е р е в о з н и к о в  Б. Ф. Водопро­
пускны е сооруж ения лоткового типа. М., 
«Транспорт», 1978, 204 с.

Д а н а  м етодика гидравлического  р а с ­
чета лотковы х сооруж ений , в том числе 
излож ен  способ расчета отверстий пе­
реливны х лотков, предлож енны й проф. 
О. В. А ндреевы м .

В книге рассм отрен  расчет устойчиво­
сти автом обиля при движ ении  его пэ 
переливном у лотку  во врем я паводка. 
П риведены  правила определения п р о ­
долж ительн ости  затоп лени я дороги и пе­
реры ва дви ж ен и я , а т а к ж е  м етодика 
оценки технико-эконом ической целесооб­
разности  лотковы х сооруж ений  при в а ­
риантном  проектировании. Рассм отрены  
способы определения разм еров  селепро­
пускны х лотковы х сооруж ений , пр и веде­
ны реком ендуем ы е схемы  селедуков и 
основны е пх характеристики . Д ан ы  кон ­
струкции и способы гидравлического  р а с ­
чета пеиереливиы х сооруж ений  л о тк о ­
вого типа (м о сто в-л о тко в), которы е при 
меннмы на до р о гах  всех категорий , осо ­
бенно при слабы х грунтах  оснований, 
требую щ их дорогостоящ и х опор и у к р еп ­
ления подм остового русла  против р а зм ы ­
ва.

А втор подробно освещ ает  результаты  
своих научны х исследований, связан н ы х  с 
определением  русловы х п ер еф о р м и р о ва­
ний рек с периодическим стоком , с р ас ­
четом отверстий непереливны х лотков- 
м остов, а т ак ж е  приводит р азр аб о тан н ы е  
им или при его участии конструкции  не- 
переливны х сооруж ений , устройств  для  
отвода  дрен аж н ы х  и ф ильтрационны х вод 
от переливны х лотков  и др .

В книге им ею тся, к сож алени ю , не­
которы е неудачны е терм ины , наприм ер, 
« акк у м у л ято р н ая  п азу х а»  (стр. 30) и ряд 
опечаток. Т ак, в ф орм уле  ( I I I .42) вм есто 
со к д о л ж н о  бы ть «>jj, , в ф орм улах
( I I I .9 ) , (111.21), (111.22) на стр. 84 в 
ниж ней строке и в некоторы х других  м е­
стах вм есто q д о л ж н о  бы ть f ,  а в ф о р ­
муле (IV .4 ), н аоборот, вм есто g K дол ж н о  
бы ть q K. Н а стр. 63 в 8 строке сверху 
вм есто 30%  д о л ж н о  бы ть 30%о, на стр. 
65 в 6 строке снизу величина / гоп д о л ж ­
на бы ть в ы р аж ен а  в %о. Ф ормулы  
(111.23) и ( I I I .54) записаны  неточно.

В заклю чение следует сказать , что 
упом януты е зам еч ан и я  не сн и ж аю т зн а ­
чения книги, к о то р ая  я в л яется  полезны м  
пособием при проектировании, строитель­
стве и эк сплуатации  водопропускны х соо­
руж ений лоткового  типа.

К анд. техн. наук  доц ент J1. Г. Рабухин

Новые способы 
обеспечения 
устойчивости 
земляного полотна

И здательством  «Транспорт» в 1978 г. 
вы пущ ена книга Д . В. В олоцкого «О сно­
вы глубинного закреп лени я  грунтов зем ­
ляного  полотна автом обильны х дорог», в 
которой  дан  глубокий ан али з сущ ествую ­
щ их инж енерны х м етодов закреп лени я 
грунтов и предлож ено хим ическое з а ­
крепление грунтов. К нига Д . В. В олоц­
кого, в которой освещ аю тся глубинные 
методы  укрепления грунтов  зем ляного

полотна, представляет интерес для ин-
ж енеров-дорож ников, поскольку эти ме­
тоды  в некоторых случаях действительно 
м огут найти применение при строитель­
стве автом обильны х дорог. Д о настоя­
щ его времени такие методы на автомо­
бильны х и ж елезны х дорогах если и 
применялись, то в небольших объемах. 
Х им ическая стабилизация оснований из 
водопасы щ енны х слабы х структурно не­
устойчивы х грунтов (торфяных, болот­
ных, илистых) м ож ет успешно приме­
няться  к ак  на сущ ествую щ их, так и на 
вновь строящ ихся автомобильных доро­
гах.

К нига состоит из трех глав, в которых 
теоретические методы закрепления грун­
тов  иллю стрирую тся практическими рас­
четам и, схем ам и н конкретными рекомен­
дациям и .

В первой главе  «К раткие сведения о 
глубинном  закреплении грунтов» рас­
см отрена сущ ность различных методов 
глубинного закрепления грунтов: физико­
м еханического (уплотнение и осушение 
гр у н то в ), физико-химического (электро­
силикатизаци я, зам ораж ивание  и терми­
ческий способ) и. химического (цемента­
ция, известкование, смолизация и др.). 
Р аскры ты  основы теории надежности 
хим ического закрепления грунтов и дан 
анали з отечественного и зарубежного 
опы та глубинного химического закрепле­
ния грунтов, приведены  конкретные при­
меры.

М етод инъекчировання в грунт различ­
ных растворов  в целях придания грунту 
повы ш енной прочности и водоустойчиво­
сти применим лиш ь в том случае, когда 
укрепляем ы й грунт в естественном зале­
гании о б л ад ает  больш ой пористостью, а 
следовательно , и большой способностью 
ф и льтровать  воду  и растворы. При этом 
в случае укрепления массива грунта на 
глубине 5— 15 м и более растворы на­
гнетаю т в грунт под большим давлением 
(10— 15 атм .).

П учинообразование па дорогах начи­
нает  п р о яв л яться  лиш ь в том случае, 
когда  песчаный слой заилился или был 
устроен из песка с малой фильтрацией 
(менее 3 м /с). В слой песка с малой 
ф ильтрацией  инъектировать растворы 
м ож но только  при очень большом давле­
нии (п о р яд ка  15 атм .). Но это связано 
с риском вы бивания растворов наружу 
при м алом  заглублении  инъектора. По­
этом у прим енять методы  инъектирова- 
ния растворов д л я  ликвидации  пучин на 
д о р о гах  нельзя. Д л я  этих целей такие ме­
тоды  являю тся  неприемлемыми и непер­
спективны ми.

Во второй главе  «Проектирование в 
зем ляном  полотне прогиводеформацион- 
ных сооруж ений из химически закреплен­
ного грунта»  на основе многолетних ис­
следований  автор  п редлагает  рецептуры 
рабочих растворов  д л я  глубинного за­
крепления грунтов зем ляного полотна. 
Реком ен дован ы  рациональны е схемы ли­
квидации пучинных деф орм аций н по­
вреж дений  зем ляного  полотна, приведе­
ны практические реком ендации к расчету 
устойчивости зем ляного  полотна, укреп­
ленного химическим способом. Изложе­
ние иллю стрируется решением несколь­
ких конкретны х примеров .

В третьей главе  «П роизводство работ 
по химической стабилизации земляного 
полотна» д ан о  описание технологии глу­
бинного закреп лени я грунтов и приме-
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Йяекого оборудования. О сйацепы  вопро­
сы контроля качества закреп лени я грун­
тов и технико-эконом ическая их оценка 

В книге, к сож алению , имею тся неко­
торые недостатки. Т ак, полностью  отсут­
ствует описание техники безопасности 
при выполнении работ, нет реком ендаций 

I по охране труда  рабочих при обращ ении 
с химикатами:

Н есмотря на это, следует отметить 
удачное построение книги, глубокое 
обобщение наиболее важ ны х вопросов, 
связанных с обеспечением устойчивости 
земляного полотна. К нига содерж и т ряд  
нормативных парам етров, которы е по­
зволяют реш ать практические задачи  в 
области химического закреп лени я грун­
тов, так  что р абота  Д . В. В олоцкого з а ­
служивает самой полож ительной оценки.

Канд. техн. наук Е. И. Ш елопаев.

УДК 625.736:624.138

Укрепление откосов 
земляного полотна

Вышла в свет книга Ю. М. Л ьвовича и 
Ю. Л. М оты лева «Укрепление откосов 
земляного полотна автом обильны х д о ­
рог».1 В книге освещ ены требования, 
предъявляемые к вы бору способов укреп ­
ления откосов, систем атизированы  воп­
росы, связанны е с проблемой местной ус­
тойчивости, подробно рассм отрены  кон­
струкции различны х типов укреплении, а 
также и технология укрепительны х р а ­
бот.

В гл. I дается  теоретическое обосно­
ванно работы грунта в поверхностны х 
слоях откоса, вы деляю тся основны е ф о р ­
мы наруш ения местной устойчивости. 
Здесь ж е рассмотрены  м етоды  укреп ле­
ния откосов и принципы вы бора этих 
методов.

Определенный интерес представляет  
методика оценки местной устойчивости 
с учетом влияния погодно-клим атических 
факторов.

В гл. II авторы  книги остан авл и ваю т­
ся на роли конструкций укреплений в по­
вышении местной устойчивости откосов. 
Здесь большое внимание удел яется  прин­
ципам регулирования р азм еров  активной 
зоны на поверхности откосов. Эти прин­
ципы нашли отраж ение в виде расчет­
ных схем, формул, в основе которы х л е ­
жит учет совместной работы  грунта  по­
верхностного слоя и различны х конст­
рукций укрепления на граничном контуре 
откоса. И нтересна класси ф икация кон ­
струкций укреплений в зависим ости от 
условий их применения.

В гл. III  рассм атривается  проблем а 
биологической защ и ты  откосов. Д е т а л ь ­
но освещены все разновидности  этого 
способа защ иты , основанны е к ак  на ис- 
в а л ы о в а ш п  естественны х прорастаю щ их 
материалов, т а к  и на со здании  искусст­
венного дернового покрова. А вторы  кни­
ги много места уделяю т описанию  со­
ветского и зарубеж н ого  опы та использо­
вания этого типа укреплений.

1 Л ь в о в и ч  Ю. М., М о т ы л е в  Ю. JI. 
Укрепление откосов зем ляного полотна 
автомобильных дорог. М., «Транспорт». 
1979.

В гл. IV представлен  довольн о  обшир» 
ный м атер и ал  ,о  сборны х реш етчаты х 
конструкциях . Д а н а  д е та л ьн ая  х а р а к т е ­
ристика принципов их применения, м но­
го вним ания уделено  конструктивны м  
особенностям  и требован и ям  к м атер и а ­
лам . З начи тельное  место отведено  в этой 
гл ав е  опы ту применения реш етчаты х кон ­
струкций на различн ы х транспортны х 
объ ектах  С оветского С ою за, приведен 
обш ирны й иллю стративны й м атери ал .

В гл ав ах  V и V I рассм отрен  вопрос 
использования сборны х и м онолитны х 
конструкций. А вторы  помимо о бщ еи з­
вестны х типов конструкций даю т  опи са­
ние и новы х типов укреплений, таких  как  
гибкие конструкции Ц Н И И С а , м онолит­
ные конструкции из укрепленны х гр у н ­
тов, м атер и ал о в  пн евм онабры зга, синте­
тических текстильны х м атериалов . К р о ­
ме обоснования критериев применения 
этих  видов укрепления, в этих  главах  
дан ы  сведения об опы те их строительст­
ва. В сж ато й  форм е приведены  сведения
0 строительны х м аш инах , в том числе и 
их новы х опы тны х м одиф икациях .

В книге им еется р я д  недостатков. Т ак, 
в I гл. (стр. 17) неправильно дан  тер ­

мин стадии  проекти ровани я —  вместо 
«...проектное задан и е»  надо  бы ло напи­
сать «...на стадии  технического проекта». 
В этой ж е  главе  следо вал о  бы д а ть  п е­
речень необходим ы х исходны х данны х, 
полученны х в процессе и н ж енерно-геоло­
гических изы сканий.

В гл. II  (§ 2) согласно  табл . 1 ж ел е зо ­
бетонны е плиты  разм ер о м  0 ,4 Х 0 ,4 Х 0 ,1  м 
м огут бы ть использованы  в более т я ж е ­
лы х гидрологических услови ях , чем ж е ­
лезобетонны е плиты  разм ером  
1 X 5 X 0 ,1 5  м. В первом случае до п у сти ­
м ая вы сота волны  1,5 м, во втором  —
1 м. В р я д  ли такой  критерий прим ене­
ния конструкций укреплений правилен , 
т. к. д л я  больш их по р азм ер у  плит и д о ­
пустим ая вы сота волны  д о л ж н а  быть 
больш е.

П ри веден н ая  в гл. II  ном енклатура  
ж елезобетон ны х  плит в недостаточной 
степени полна и не соответствует  ном ен­
к л ату р е  плит действую щ его  альбом а 
№  750 «К онструкции креплений откосов 
зем ляного  полотна ж елезны х  и авто м о ­
бильны х дорог общ ей сети С ою за СС Р». 
В разм ерн ости  ж елезобетон ны х  плит в 
табл . II . 1 доп ущ ена ош ибка —  вместо 
р азм ер а  0 ,7 Х 0 ,7 х 0 ,8  м д о л ж н о  быть 
0 ,7 X 0 ,7 X 0 ,0 8  м.

В гл. I l l  (§ I I I . 2) м ного вним ания 
уделено так о м у  неперспективном у виду 
укрепления, к ак  одерновка откосов в 
различны х ее м одиф икациях . К а к  извест­
но, получение дерна, особенно в больш их 
объем ах , в настоящ ее врем я за тр у д н и ­
тельно из-за  трудоем кости  его р а зр а б о т ­
ки и необходим ости соблю дения тр еб о в а ­
ний по восстановлению  дернового  п о к р о ­
ва. <

В гл. IV  (§ IV. 3) нет ясности в опре­
делении условий применения реш етчаты х 
конструкций д л я  укреп лени я откосов 
подтопляем ы х насы пей. Н еобходим о бо­
лее четкое гидрологическое обоснование 
таких  критериев, к ак  вы сота волны , р а з ­
меры льдин и т. п.

В гл. V  речь идет о сборны х типах 
укрепления. С ведения ж е  п о - м онолит­
ным ж елезобетонны м  плитам  в этом слу­
чае целесообразно  перенести в гл. V I 
«М онолитны е конструкции».

В гл. V I (табл. V I. 2) нейонйтно отку ­
д а  появились классиф икационны е индек­
сы А, Б  и В. Н ад о  было д ать  соответст­
вую щ ие пояснения по этом у поводу. В 
§ V I. 7 на стр. 118 в р я д  ли м ож но счи­
тать  правильны м  полож ение о прим ене­
нии пн евм онабры зга  д л я  подтопляем ы х 
откосов, т. к., практически, в книге нет 
обосновы ваю щ его  м атер и ал а . Авторы 
реком ендую т р я д  вари ан тов  укрепления 
откосов зем лян ого  полотна синтетиче­
ским текстильны м  м атериалом , но не 
п р и во д ят  при этом  никаких данны х по 
применению  их в отечественной п ракти ­
ке строительства. И з со дер ж ан и я  § VI.
10 не видно, в каки х  слу ч аях  и при к а ­
ких услови ях  н ах о д ят  применение моно­
литны е реш етчаты е конструкции. Здесь 
ж е  м ож но бы ло привести их технико- 
эконом ическое сравнение со сборны ми 
реш етчаты м и конструкциям и.

В книге необходим о было отрази ть све­
дения о таки х  типах  укрепления, как  
габионы , к ам ен н ая  наброска, осветив при 
этом  и соответствую щ ие расчетны е м ето­
дики. К  н едостаткам  книги м ож но о т ­
нести и отсутствие конструктивны х схем 
по укреплению  откосов сборны м и плита­
ми, расчетны х м етодик по определению  
толщ ин  укрепления, конструкций о б р ат ­
ных ф ильтров.

О тм еченны е недостатки  в целях  ул у ч­
ш ения качества  книги до л ж н ы  бы ть учте­
ны при ее переиздании .

Гл. спец. С ою здорпроекта, канд.
техн. наук

В. Д . Б раславский
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НАШ ЮБИЛЯР
И сполнилось 70 лет со дн я рож дения 

одного из виднейш их о р ган и заторов  ме­
х анизаци и  д о р о ж н ы х  р або т  А лександра 
А лександровича  В асильева.

Н ачи н ая  с 1934 г. по окончании М ос­
ковского  автом обильно-дорож ного  ин­
ститута  А. А. В асильев  с в я зал  свою 
ж и зн ь  с работой  по м еханизации  д о р о ж ­
ного хозяй ства .

В В еликую  О течественную  войну он 
п р о д о л ж ал  трудиться  по избранной им 
специальности . С озданием  простейш их 
м еханизм ов он значительно облегчал не­
легкий т р у д . военны х дорож ников. По 
окончании О течественной войны В асиль­
ев был переведен в М инистерство строи­
тельного  и д орож н ого  м аш иностроения.

П о ж ал у й , трудно  бы ло бы н азвать  т а ­
кую  отрасль доро ж н о го  хозяй ства , где 
бы А. А. В асильев  не применил своих 
сил, знаний, опы та.

Н аучны е труды  и специальны е справоч­
ники, изданны е с участием  В асильева, во 
многом способствовали  подготовке к а д ­
ров м ехани заторов-дорож ников .

В последнее врем я он п р о д о л ж ает  тр у ­
диться  в М инстройдорком м унм аш е зам . 
п редсед ателя  Н ТС  м инистерства.

А лександру  А лександровичу  присвоено 
зван и е  л ау р е а та  Государственной  пре­
мии С С С Р. Р о д и н а  отм етила его труд 
орденам и  и м ед ал ям и  С оветского Сою за.

П о ж елаем  ю би ляру  дальнейш их успе­
хов на благо  наш его народа.
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ПОЗДРАВЛЯЕМ!
И сполнилось 70 лет  со д н я  рож дения 

одному из старейш их сотрудников С ою з­
дорнии канд. техн. наук  Евгению  Ф едо­
ровичу Л евицком у.

Свою трудовую  деятельн ость тов. Л е ­
вицкий начал в транспортном  строитель­
стве в качестве рабочего. С 1932 по 
1938 г. он учился в автом обильно-до- 
рож ном институте и затем  —  в аспи ран­
туре Л енинградского  автом обильно-до­
рож ного института.

В годы Великой О течественной войны 
Евгений Ф едорович руководил  строи­
тельством аэродром ов.

С 1951 г. тов. Л евицкий  р аб о тает  в 
С ою здорнии сначала в качестве ученого 
секретаря, а с 1954 г. во зглавл яет  отдел 
организации и м еханизации дорож ного  
строительства.

В настоящ ее врем я он п р о д о лж ает  а к ­
тивно трудиться в отделе м еханизации  в 
качестве старш его научного сотрудника 
З а  врем я работы  в институте Е. Ф. Л е ­
вицкий активно у частвовал  в решении 
одной из важ нейш их проблем д о р о ж н о ­
го строительства •— ком плексной м ех а­
низации. Различны м и аспектам и этой 
проблемы он заним ается  и сейчас. П од 
его руководством  и при непосредствен­
ном участии разр аб аты вал и сь  ком плекты  
машин для  строительства бетонны х по­
крытий и д л я  укрепления грунтов. П о 
его инициативе в институте ещ е в сере­
дине 50-х годов начиналась р азр аб о тк а  
технологии и средств м еханизации для 
устройства бетонны х покрытий в ско л ь­
зящ их ф орм ах и для  нарезки  д еф о р м а­
ционных ш вов в затвердевш ем  бетоне.

М ного сил Евгений Ф едорович отдал  
созданию  коллектива о тдела  м ех ан и за­
ции и его эксперим ентальной базы . П од 
его руководством  вы росло много н ау ч ­
ных работников, являю щ ихся в н асто я ­
щее время ведущ ими в своей области.

М ноголетняя научная, инж енерная н 
педагогическая деятельность Е вгения 
Ф едоровича наш ла высокую  оценку. Он 
награж ден  двум я орденам и, четы рьм я 
правительственны ми м едалям и  и трем я 
м едалям и В Д Н Х . Он почетный дорож ник 
и заслуж енны й изобретатель Р С Ф С Р .

Ж елаем  Евгению  Ф едоровичу доброго 
здоровья и успехов в творческой д е я ­
тельности.

НАГРАЖДЕНИЯ
У казом П резидиум а В ерховного С ове­

та К азахской  С С Р за  заслуги  в строи ­
тельстве автом обильны х дорог республи­
ки присвоено почетное звание за сл у ж ен ­
ного строителя К азахской  С С Р следую ­
щим работникам  дорож ны х организаций 
и предприятий М инистерства авто м о ­
бильных дорог К азахской . С С Р: А. Ай- 
дарбекову  — маш инисту асф ал ьто у к л ад ­
чика ДСУ.-13, Б. Л . Г ончарову — бы вш е­
му управляю щ ем у трестом  О р гтехдор­
строй, Ж . М. И скакову  — бетонщ ику 
Алма-Атинского заво д а  м остовы х конст­
рукций, В. Л . Клю чинскому — бри гади ­
ру м онтаж ников ДМ СУ -60, А. К . К о в а ­
лю —■ гл. инж. Л Э У А Д -36, К. С арбупее- 
ву — маш инисту автогрейдера ДСУ -30.

Информация
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Содружество
смежников

Н а ноябрьском  (1979 г.) П ленум е Ц К  
К П С С  бы ли глубоко  и всесторонне обос­
нованы  за д а ч и  на р а зр аб о тк у  д о л го вр е­
менной програм м ы  разви ти я  транспорта. 
О том, к ак  восприняла научно-техниче­
ская  общ ественность транспортны х и д о ­
рож ны х органи зац ий  страны  эти  задачи , 
ш ел разго во р  на состоявш ем ся в конце 
прош лого го да  объединенном  пленуме 
центральны х правлений Н Т О  ж ел е зн о ­
дорож ного , автом обильного  и водного 
транспорта. Н а  пленум е о бсуж дали сь  
меры по вы полнению  постановления Ц К  
К П С С  « О трудовом  со др у ж естве  к о л ­
лективов ж елезн о до р о ж н и ко в , м оряков, 
автом обилистов и речников в Л ен и н гр ад ­
ском транспортном  узле» и за д а ч а м  Н ТО  
в свете реш ений ноябрьского  (1979 г.) 
П ленум а Ц К  К П С С , полож ений  и в ы во ­
дов, излож енны х в речи на П ленум е Г е­
нерального секр етар я  Ц К  К П С С , п р ед ­
сед ател я  П рези д и ум а В ерховного С овета 
С С С Р тов. Л . И. Б р еж н ев а . В р аботе  
пленум а Н ТО  приняли участие ответст ­
венны е работники  транспортны х м ини­
стерств и ведом ств, руководители  тр ан с ­
портны х органи зац ий , проф сою зов тр ан с ­
портников и дорож ни ков , н аучн о-техни­
ческая  общ ественность.

Н а пленум е бы ло отмечено, что за  го­
ды  десятой  пятилетки  научно-техниче­
ские общ ества  транспортников  зн ач и ­
тельно акти ви зи ровали  свою  р аб о ту  в 
борьбе за  повы ш ение эф ф ективности  ис­
пользовани я транспорта  и кач ества  его 
работы . М ассовое социалистическое со ­
ревнование транспортников страны  о бо ­
гатилось новы ми ценны ми начинаниям и. 
К рупны м  вкл адо м  в дело  соверш енство­
ван ия транспортного  процесса, повы ш е­
ния его эф ф ективности  я в л я ется  опыт 
трудового  творческого  со д р у ж ества  к о л ­
лективов м оряков, ж елезн о до р о ж н и ко в , 
автом обилистов и речников Л ен и н гр ад ­
ского  транспортного  у зл а , которы й т р е ­
бует повсем естного распространени я . В 
н астоящ ее врем я по  их опы ту о р ган и зо ­
вана р а б о та  в  22 м орских  по р тах  и свы ­
ше 140 транспортны х у зл а х  страны .

П рим ер тесного со д р у ж еств а  и д е л о в о ­
го взаим одействия п о казы ваю т тр ан с ­
портники Х абар о вска , К ом сом ольска-на- 
А муре, В анинского и В ладивостокского  
транспортны х узлов. Е ж его д н о  вы п о л н я­
ют плановы е за д а н и я  см еж ники  Н овоси­
бирского транспортного  у зл а , обеспечи­
в ая  бесперебойны й зав о з  грузов  в неф те­
газовы е районы  Тю менской и Томской 
областей . Речники, ж ел езн о до р о ж н и ки  и 
автом обилисты  З ап ад н о й  С ибири о р га ­
низовали  ком плексное социалистическое 
соревнование коллективов  транспортны х 
узлов  Н овосибирска, Тю мени, Т ом ска, 
Б а р н а у л а  и О м ска.

Ё  Tpartcttopftibix узлйх, где налажен;} 
четкая  р або та  смеж ников, среднее время 
обработки  судов снизилось на 5—6%, ва­
гонов —  на 7— 12%- Только по Мини­
стерству  м орского ф лота экономический 
эф ф ект  от внедрения такой формы рабо­
ты за  счет сокращ ения сроков обработки 
судов, вагонов и автомобилей, а также 
увеличения переработки грузов по пря­
м ом у вар и ан ту  за  9 мес. 1979 г. соста­
вил 11 млн. руб.

П ленум  отметил, что организациями 
Н ТО  проводи тся  больш ая работа по про- 
п агаи д е  и распространению  опыта ленин­
градских  транспортников. Только за три 
года  десятой  пятилетки научно-техниче­
ской общ ественностью  разработано око­
ло 300 тыс. предлож ений по решению 
проблем  р азви ти я  автомобильного транс­
порта  и доро ж н о го  хозяйства страны, 
р еал и зац и я  которы х позволит получить 
200 млн. руб. экономии. М ногие органи­
зац и и  общ ества  вклю чились в работу, на­
правленную  на вы явление и реализацию 
неиспользованны х резервов производст­
ва под девизом : «К аж ды й  совет НТО— 
ш таб  поиска резервов  производства».

О д нако  н а р я д у  с полож ительными ито­
гам и  р аботы  организаций НТО участни­
ки пленум а отм етили и существенные 
недостатки . Н е все организации НТО 
ещ е по-настоящ ем у активно включились 
в р аб о ту  по проп аганде  и распростране­
нию опы та ленинградцев, укреплению де­
лового, творческого содруж ества в ре­
шении вопросов эф ф ективного исиользо- 
ния под ви ж н ого  состава. По-прежнему 
доп у скается  несвоеврем енная подача су­
дов, вагонов  и автом обилей для вывоза 
грузов , несвоеврем енно обрабатываю тся 
транспортны е средства, не решена зада­
ча ком плексного развити я перевалочных 
пунктов, все ещ е значительное количест­
во грузовы х операций выполняется вруч­
ную, слабо  н ал аж ен а  взаим ная ин­
ф орм ация  о движ ении  грузов и транс­
портны х средств, допускается формаль­
ный подход  к организации содружества, 
отсутствует  координ ац ия усилий науч­
ных коллективов. В больш ой степени это 
относится к у злам  Д альнего  Востока, Ас­
тр ах ан и , С вердловска, Я рославля и др.

П ленум  постановил  принять активное 
участие всех организаций  НТО в разра­
ботке и реали зац и и  мер, направленных 
на распространени е опы та Л енинград­
ского транспортного у зл а , на ликвидацию 
допущ енного  отдельны м и транспортными 
предпри яти ям и  и организациям и отста­
ван ия в вы полнении заданий  десятой пя­
тилетки. Б ы ло  реш ено, используя все 
ф орм ы  научно-технической и организа­
ционной работы , н ап р авлять  усилия на­
учно-технической общ ественности па вы­
полнение следую щ их задач :

улучш ение планирования грузовых пе­
ревозок  с целью  рационального распре­
деления грузопотоков м еж ду видами 
транспорта;

соверш енствование действую щ их тари­
фов;

р азвити е  прогрессивны х способов пере­
возок (контейнеры , пакеты  н др .);

ком плексное развити е  перевалочных 
пунктов, устранения имеющихся диспро­
порций в развитии  портов, пристаней и 
припортовы х станций;

повы ш ение уровня механизации погру­
зочно-разгрузочны х работ;
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эффективное использование вы числи­
тельной техники для  информ ационного 
обеспечения органон оперативного у п ­
равления транспортны м  процессом;

расширение научно-исследовательских 
и- проектно-конструкторских разраб оток  
в области соверш енствования взаим одей­
ствия смеж ны х видов транспорта.

В постановлении определены  задачи  
по участию организаций Н ТО  в р а зв и ­
тии социалистического соревнования сре­
ди инженерно-технических работников п 
рабочих-новаторов на основе личных н 
коллективных творческих планов, д о го ­
воров о содруж естве, улучш ению  р а б о ­
ты транспортной системы, обеспечению  
дальнейшего активного участия научно- 
технической общ ественности тр ан сп о р т­
ников в социалистическом соревновании 
за достойную встречу 110-й годовщ ины  
со дня рож дения В. И. Л енина.

Зам еститель п редсед ателя  Ц ент­
рального правления НТО АТ и ДХ  

А. Я. Емельянов

Совещание
руководителей
проектных
дорожных
организаций

В Л енинграде в конце 1979 г. со сто я­
лось совещ ание руководящ их работников 
проектных контор и проектно-сметны х 
бюро автодоров, проектны х отделов упр- 
доров и дорож ны х отделов проектных 
сельскохозяйственных институтов.

Основная зад ач а  таких  совещ аний — 
изучение и распространение передового 
опыта изысканий и проектирования а вто ­
мобильных дорог, мостов и других  д о ­
рожных сооруж ений с целью повышения 
качества проектно-сметной докум ентации 
и эффективности капитальны х влож ений 
в строительство автом обильны х дорог.

Н аряду с увеличением протяж енности  
дорог общ егосударственного и республи­
канского значения в десятой пятилетке 
предполагалось увеличить сеть дорог 
местного значения, что в значительной 
степени повысило роль местных проект­
ных организаций — проектны х контор, 
проектно-сметных бю ро автодоров, про­
ектных отделов упрдоров и дорож ны х о т­
делов проектных сельскохозяйственны х 
институтов.

В 1978 г. в зоне влияния Л ен инград  
ского филиала Гштродорш ш  разм ещ а 
лось 18 проектных организаций, в том чи­
сле б проектных контор, 4 проектно- 
сметных бюро, 3 проектных отдела и 5 
дорожных отделов проектных сельско­
хозяйственных институтов. Эти органи­
зации обслуж иваю т 9 областей и К ар ел ь­
скую АССР. О возрастаю щ ем  значении 
этих организаций м ож но судить по сле­
дующим циф рам. Если объем  проектно­
изыскательских работ, вы полняемый 
ими, в 1975 г. составлял  1889 тыс. руб.,

то в l 'J?8  г. он составил  2 f0 0  тыс. руб. 
П ри этом  необходим о отм етить, что из 
общ его объем а р абот  1978 г. ш естью  
конторам и  были вы полнены  работы  на 
2078 тыс. руб., четы рьм я проектно-см ет- 
ными бю ро — на 529 тыс. руб. и п роект­
ными отделам и  на 183 тыс. руб. Объем 
кап итальн ы х  влож ений  в р азвити е  сети 
автом обильны х дорог С еверо-Западной  
зоны  Р С Ф С Р  по проектам  этих органи­
заций за  счет различны х источников ф и ­
нансирования в 1978 г. ориентировочно 
составил  около 500 млн. руб.

В совещ ании приняли участие 113 чел. 
из 32 проектны х коллективов. Е го  про­
грам м а бы ла р а зр аб о тан а  группой м ето­
дического и технического руководства  
Л ен инградского  ф или ала  с учетом  п р ед ­
лож ений  руководителей  проектны х к о н ­
тор, нроектно-см стны х бю ро и отделов.

В ы ступавш им и был д ан  обзор качест­
ва техно-рабочих проектов, р а зр аб о та н ­
ных проектны м и органи зац иям и  ав т о д о ­
ров и упрдоров С евер о -З ап адн о й  зоны 
Р С Ф С Р , оценено влияние проектны х ор ­
ганизаций  на р азвити е  сети автом оби ль­
ных дорог. У частники совещ ани я были 
инф орм ированы  об итогах см отра на л у ч ­
ш ее качество  техно-рабочих проектов, 
разр аб о тан н ы х  проектны м и о р ган и зац и я­
ми а в т о д о р о в 'и  упрдоров, проведенного 
республиканским  объединением  Росдор- 
центр.

П о д во д я  итоги совещ ания, зам . нач. 
Г л авдортеха  М и навтодора  Р С Ф С Р  Б. А, 
Б ек р яев  и гл. снец. группы  м етодическо­
го п технического р у к оводства  Гипро- 
дорнпи II. Д . С абанеев  р асск азал и  о по­
лож и тельном  влиянии , которое о к азы в а ­
ют на повы ш ение качества  р а зр аб ат ы ­
ваем ой проектно-см етной докум ентации  
хороню  органи зован ны е и проводим ы е на 
вы соком проф ессионально-техническом  
уровне зон альн ы е совещ ания. Они к р а т ­
ко ин ф орм ировали участников со вещ а­
ния об основны х направлени ях  в работе 
М и навтодора  Р С Ф С Р  и Гипродорнии 
по улучш ению  производственной  д е я ­
тельности и повы ш ению  технического 
уровня проектны х организаций.

П о окончании совещ ани я его у частни­
ки соверш или экскурсионную  поездку  по 
«Д ороге ж изни» и осмотрели историче­
ские пам ятники, связан ны е с героической 
историей ж изни и борьбы лен инградцев  в 
период В еликой О течественной войны 
1 9 4 1 -1 9 4 5  гг.

А. А. С таровойтов

Техническое
творчество
молодежи

<
П од готовка  техни ков-дорож н иков  тр е ­

бует систем атического со верш енствова­
ния форм и м етодов обучения. О дной из 
форм повы ш ения знаний учащ ихся я в ­
л яется  вовлечение их в р аб о ту  предм ет­
ных к руж ков . У частие в работе кр у ж ко в  
благотворно влияет на углубление зн а ­
ний по предм етам  специальны х дисцип­
лин, не говоря  у ж е  о приобретении по­
лезны х практических  навы ков, что осо­
бенно важ н о  д л я  будущ его  м олодого 
специалиста.

Н а  отделении  «С троительства й экй^ 
плуатации  автом обильны х дорог» Ч е р ­
кесского автом обильно-дорож ного  техни­
к у м а  р аботе  предм етны х кр у ж ко в  у д е ­
л я ется  серьезное вннмаиие. И х работу 
м ож но проследить на примере к р у ж ка  
при кабинете  «С троительство и эксп луа­
тац и я  автом обильны х дорог». В этот 
кр у ж о к  в 1978— 1979 учебном году з а ­
писалось 18 учащ ихся третьего и четвер­
того курса. К р у ж о к  р аб о тает  д в а  р аза  в 
педелю . Ч лены  к р у ж к а  делаю т обзоры, 
пиш ут реф ераты  по различны м  вопросам 
доро ж н о го  строительства, делаю т различ­
ные м акеты . М ож но  привести несколько 
конкретны х примеров. Хорош о написан 
реф ер ат  учащ ейся И. К уцелож ченко. Его 
тем а: «Н овое в дорож ном  строительст­
ве». В нем р асск азы вается  о при трассо­
вы х автом обильны х д о р о гах  в районе 
строительства БАМ . У ч ащ аяся  Н. Г олов­
ко н ап и сала  интересны й реф ерат  на те ­
му: «Технический прогресс в строитель­
стве п рем онте автом обильны х дорог». В 
ее р аботе  рассм атр и ваю тся  основны е н а ­
правлени я технического прогресса в д о ­
рож ном  строительстве, новы е строитель­
ные м атериалы , новые дорО жно-строи- 
тельны е м аш ины, рационализаторские 
предлож ен ия  и изобретения в области 
д о р о ж н о го  строительства. Тема рефера» 
та, написанного учащ ейся Н. Р у б л ев ­
ской — «У стройство зем ляного  полотна», 
а Г. Д ер евян ко  — «Текущ ий, средний и 
кап итальн ы й рем онт цементобетонны х 
покрытий». Всего членам и К руж ка напи­
сано 9' реф ератов.

У ч а щ и е с я  т е х н и к у м а  и з го то в л я ю т  ма­
ке ты  п е р е се ч е н и я  а в то м о б и л ь н ы х  д о р о г

У чащ иеся Т. Б и р аго в  и Ю. И вахник 
изготовили  м акет  управляем ого  бу л ьдо ­
зер а , В. Х анцев, М. Н апсо и В. Ш хаев — 
м акет  пересечения автом обильны х дорог. 
И. Б ах м етьева  и О. Г азенко  написали 
портреты  первы х советских проф ессоров- 
дорож ни ков: Г. Д у б ели ра , П. В. С а х ар о ­
ва, II. В. О рнатского, А. К. Бируля.

В заклю чение необходим о отметить, 
что изготовленны е учащ им ися м акеты  и 
подготовка  реф ератов  имею т практиче­
ское применение при проведении з а н я ­
тий. Так, наприм ер, м акет  пересечения 
автом обильны х д орог в одном уровне 
используется при проведении зан яти й  по 
строительству  и эк сплуатации  автом о­
бильны х дорог при изучении тем « Д о ­
рож ны е зн аки  и указател и . Разм етка  
дороги» и «Регули ровани е и организация 
д ви ж ен и я  на автом обильны х дорогах» .

П реп о даватель  Ч еркесского авто ­
м оби льно-дорож ного  техникум а 

Ф. Н. Д усенко
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Н а 72-м году ж изни скончался бывший 
директор К иевского ф илиала С ою здор­
проекта, персональны й пенсионер респуб­
ликанского значения, член К П С С  о
1932 г., ветеран О течественной войны, 
ветеран труда Ф едор В асильевич Берщ е- 
да.

Свою трудовую  деятельность Ф едор 
В асильевич начал в 16 лет рабочим и по­
мощником слесаря. В 1930 г. после окон­
чания К иевского гидром елиоративного 
института он р аб о тал  инж енером  на 
строительстве гр аж дан ски х  и пром ы ш ­
ленных сооруж ений.

В дорож ной системе Ф едор В асилье­
вич начал  р або тать  с 1934 г. в д о л ж н о ­
сти инж енера, а с 1938 г. — р уководи те­
лем У краинской проектно-изы скательской 
конторы  С ою здорпроект Г'уш осдора. В 
1939— 1940 гг. он находился в К расной 
Армии на долж ности  ком ан дира  восиио- 
дорож ного  батальон а, у частвовал  в ос­
вобож дении Зап адн о й  У краины , прини­
м ал участие в борьбе с белоф иннами. 
После дем обилизации вернулся на п р е ж ­
нее место, в дорож ную  систему.

С июня 1941 г. и до окончания В еликой 
Отечественной войны В. Ф. Б ерш еда н а ­
ходился в действую щ ей армии. З а  вы ­
полнение заданий  ком ан дован ия он был 
награж ден  3 орденам и и 7 м едалям и.

В 1947 г. из р ядов  С оветской Армии 
Ф едор В асильевич был переведен в Гу- 
шосдор и назначен директором  К иевско­
го ф илиала С ою здорпроекта. М ного сил 
и энергии влож ил он в дело  проектиро­
вания и строительства автом обильны х 
дорог и искусственны х сооруж ений У к­
раины. Среди них м ож но отм етить д о ­
роги С имферополь — Я лта  — С евасто ­
поль, Киев — М осква, П о л тав а  — К и ­
шинев, крупны е мостовы е переходы .

Тов. Б ерш еда приним ал активное у ч а ­
стие в общ ественной работе. Н ео дн о ­
кратно избирался членом П ленум а Р а й ­
кома К ом партии У краины  г. К иева и 
депутатом  Районного И сполком а. М но­
го сил и энергии о тд ав ал  воспитанию  
м олодеж и. Он был человеком  ш ирокой 
души, исклю чительной доброты . Я вл яя  
собой образец  ком мунистического отно­
ш ения к труду  и вы соких м оральны х к а ­
честв, Ф едор В асильевич снискал глу б о ­
кое уваж ение дорож ников наш ей с тр а ­
ны. П ам ять о Ф едоре В асильевиче, вер ­
ном сыне К оммунистической партии, н а ­
всегда сохранится в наш их сердцах.

Группа товарищ ей

Смотр 

резервов роста 
производительности 
труда

В конце прош лого года  зако н чи л ся  об­
щ ественны й см отр на лучш ую  стр о и тель­
ную органи зац ию  и пром ы ш ленное п р ед ­
приятие по изы сканию  р езервов  д ал ьн ей ­
ш его роста производительности  тр у д а  в 
транспортном  строительстве, о б ъ я в л ен ­
ный М инистерством  транспортного  стр о ­
ительства, Ц К  проф сою за рабочи х  ж е ­
лезн о до р о ж н о го  тр ан сп орта  и Ц К  пр о ф ­
сою за рабочих автом обильного  т р ан с ­
порта и ш оссйны х дорог.

В этом  см отре участво вал и  все тресты  
и управлени я  строительства Г л ав д о р ­
строя. Д л я  р у к о во д ства  см отром  были 
созданы  комиссии, во зглавл яем ы е г л а в ­
ными ин ж енерам и  строительны х у п р а в ­
лений. В состав  этих  комиссий вош ли 
инж енерно-технические работники , пере­
довы е рабочие, бригадиры , м астера , п р о ­
изводители работ, представители  профсо-

В дор о ж н ы х  х о зяй ствах  К а зах с тан а  
все ш ире внедряется  м етод бригадного  
п о д р яд а . В дорож но-строи тельном  тр е ­
сте №  3 М и н авто до р а  К а зС С Р  и а  п о д ­
р я д е  р аб о тает  ком плексная бр и гада  В. С. 
Б удн и кова. В 1979 г. эта  бри гада  вы пол­
нял а  строительно-м онтаж ны е р аботы  на 
одной из автом обильны х дорог в М ан- 
гы ш лакской  обл.

В состав  бри гады  входили звен ья  р а ­
бочих всех специальностей, необходим ы х 
д л я  вы полнения ком плекса д о р о ж н о ­
строительны х работ: 9 м аш инистов б у л ь­
дозера, 5 м аш инистов скреперов, 5 д о ­
рож ны х рабочих и 11 водителей.

Ч лены  бригады , д етальн о  обсудив д о ­
говор и аккордны й н ар яд -зад ан и е , пр и ­
няли социалистические о б язател ьства : 
вы полнить работы  в установленны е г р а ­
фиком сроки, в точном соответствии  с 
технической докум ентацией , соблю дать 
прави л а  хранения и рациональн ого  р а с ­
ходован и я  м атериалов , конструкций и 
деталей , сд ать  работы  с оценкой «хоро­
шо» и «отлично».

П ер ед  началом  р аб о т  члены  звена  м а ­
ш инистов скреперов тщ ательн о  изучили 
техническую  докум ентацию , вы брали  
наиболее рациональны е схем ы  зар езан и я  
грунта, схемы  дви ж ен и я  скреперов, ч то ­
бы вы полнить весь цикл с наименьш ей 
затр ато й  времени. К а ж д о м у  м аш инисту 
скрепера своеврем енно п р ед ставл ялся  не-

кззных и других общ ественных организа­
ций.

В период см отра контролировалось 
вы полнение организационно-техниче­
ских мероприятий, рост производитель­
ности т р у д а , бы ло проверено наличие 
проектов производства работ и их орга­
низую щ ее начало  в строительном про­
цессе, наличие технологических карт, про­
веден ан ал и з внедрения передовых мето­
дов  тр у да  и более ш ирокого внедрения 
бри гадного  п о д р яд а  и прогрессивных си­
стем оплаты  тр у да. Больш ую  методиче­
скую  пом ощ ь строительны м организаци­
ям  в период см отра оказы вали  норматив­
но-исследовательские станции института 
О ргтрансстрой.

В период см отра  проводились кон­
курсы  проф ессионального м астерства ра­
бочих. О ни стали  ш колой массового рас­
пространения и внедрения передового 
опы та и прогрессивны х методов труда.

З а  врем я см отра  бы ло внедрено 846 ра­
ц и онали заторски х  предлож ений с общим 
экономическим  эф ф ектом  1476 тыс. руб. 
К ром е того, бы ло сэкономлено 4,8 тыс. т 
цем ента, 784 м3 лесом атериалов, 157 т 
м еталла .

Л учш их р езу л ьтато в  в ходе смотра до­
бился коллектив треста Ю ждорстрой.

И нж . М. Ф. Ж арков

обходим ы й ф ронт работ, зар ан ее  подго­
товленны й в соответствии с проектом 
п р ои зводства  работ. Д о  начала смены 
м ехани заторы  тщ ательно  осматривали 
свои м-ашииьг, проверяли  комплектность 
инструм ента и принадлеж ностей . В ре­
зу л ь та те  при возведении зем ляного по­
лотн а  дороги  бы ло достигнуто снижение 
расчетной стоим ости 11 тыс. руб.

З а  счет экономии м атериалов, сохран­
ности конструкций эконом ия составила 
4,6, а сниж ение накладн ы х  расходов и 
прочих з а т р а т  —  1,2 тыс. руб. В целом 
за  счет внедрения всех этих мероприя­
тий строительство  о бъ екта  было закон­
чено на 12 дней раньш е срока, и его 
расч етн ая  стоим ость сниж ена на 16,5 тыс.
руб.

З а  врем я строительства  в бригаде не 
бы ло простоев  м аш ин, все они использо­
вались эф ф ективно. М ногие механизато­
ры  о вл ад ел и  смеж ны м и профессиями и 
теперь м огут зам ен ить отсутствую щего.

В аж н ы м  критерием  в работе бригады 
я в л я ется  качество . К аж д ы й  член брига­
ды  вы полнял  с вы соким качеством  свою 
р аб о ту  и следи л  за  качеством  выполне­
ния р аб о т  другим и. С ам оконтроль и 
взаи м о ко н тр о ль  способствовали улучше­
нию к ач ества  вы полняем ы х строительно­
м онтаж ны х р аб о т  в целом.

П. В. Чернышев.
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Среди первых, так  назы ваем ы х ш оссей­
ных дорог (щ ебеночные, гравийны е, не­
обработанные), в России был р я д  общ е­
государственных дорог на К авк азе , и в 
частности, В оенно-Г рузинская и Военно- 
Оеетинская дороги . В середине XIX  века 
отмечалось бы строе развитие ш оссейных 
дорог в Европейской части России. Ц а р ­
ское правительство стрем илось связать  в 
военных целях национальны е окраины  
страны с центром. В связи  с этим  в 
1836 г. министерство В оенных С ообщ е­
ний побудило У правление П утей сообщ е­
ния выделить средства д л я  постройки В о ­
енно-Грузинской дороги по проекту, со­
ставленному ещ е в 1816 г. С троительство 
этой шоссейной дороги былд закончено в 
1847 г.

Затем  внимание У правления П утей 
сообщения и Военного В едом ства было 
обращено на Рокский перевал, п р о х о д я­
щий у села Верхний Рок , в Ю ж ной Осе-
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У ч а с т о к  д о р о ги  через Р о н с к и й  перевал

Фото А. М едвецкого

М о сты  че рез р . Л ьяд он

тип. Отсюда и название перевала. П ер ­
вое обследование этого направления бы ­
ло проведено в 1845 г. С равнительно 
сложный рельеф Рокского перевала делал 
его труднодоступным для  строителей, 
поэтому в 1854 г. было реш ено строить 
Военно-Осетинскую дорогу через М ами 
сонский перевал.

Однако в 1874 г. на Рокском  перева­
ле проектно-нзы скатсльские работы  были 
продолжены. С троительны е ж е работы 
при царском правительстве продолж ить 
не удалось. П осле В еликой О ктябрьской 
социалистической револю ции, в 30-е го­
ды строительство перевальной дороги не­

одн ократно  пы тались возобновить. II 
только в 1958 г. М инистерство тр ан сп о р т­
ного строительства начало  серьезны е 
изы скательские работы .

В 1960 г. Л ен гип ротранс  р азр аб о тал  
по этом у направлению  проектное задание ,

а в 1974 г. технический проект на 
строительство  тоннеля и дороги  через 
Рокский перевал . С троительны е работы 
начались.

JI. И. Кортиев
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