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Достойно выполнили 
свой долг 
перед Родиной

Великая Отечественная война, 35-ю годовщину со дня окон­
чания которой мы отметили, по своим масштабам превзошла 
все, что было известно в истории войн. Никогда еще воюющие 
армии не потребляли такого огромного количества материаль­
но-технических средств.

Снабжение Советской Армии всем необходимым для боя и 
жизнеспособности войск явилось одной из важнейш их проб­
лем ведения войны. Советский народ своим трудом обеспечил 
действующие армии танками и самолетами, артиллерийскими 
орудиями л пулеметами, боеприпасами, продовольствием, ме­
дикаментами. Все это нужно было своевременно доставить в 
войска и передать им без потерь, иногда непосредственно на 
поле боя. Решение этой задачи было возложено на автомо­
бильные и дорожные войска.

Обеспечение действующих войск в первый период войны 
было тяжелым испытанием для сравнительно малочисленных и 
недостаточно оснащенных дорожных частей. Кроме того, в пер­
вый период войны не было четкого разделения обязанностей 
между Главным управлением автотранспортной и дорожной 
службы НКО и Гушосдором Н К В Д  СССР. Положение ослож ­
нялось и необычайно суровой зимой 1941—42 гг.

И несмотря на все трудности, военными дорожниками была 
проведена огромная героическая работа. В частности, в крат­
чайшие сроки была построена вокруг Москвы кольцевая доро­
га протяженностью в 125 км, с двумя наплавными мостами 
через р. Москву, соединившая все радиальные транспортные 
магистрали. Эта дорога разгрузила Москву от потоков авто­
мобильного транспорта и дала возможность упорядочить авто­
мобильные перевозки. Работая по 12— 15 ч в сутки, дорожники 
одновременно отважно сраж ались с группами фашистских па­
рашютистов и диверсантов.

Исключительно тяжелой была задача дорожников Ленин­
градского фронта. В зиму 1941—42 гг. знаменитая Л едовая 
дорога, протяжением свыше 300 км, один из участков кото­
рой (около 30 км) проходил по льду Л адож ского озера, стала 
единственным путем снабжения Ленинграда. Она спасла 
жизнь сотням тысяч раненых и больных, женщин и детей, од ­
новременно оказав значительную помощь героическим защ ит­
никам, отстоявшим в трудных условиях Ленинград—колыбель 
пролетарской революции. В книге 3. И. Кондратьева «Дороги

войны»1 приводится множество примеров героической работы 
дорожников и автомобилистов Л едовой дороги. З а  время ее 
работы по ней было выполнено более 40 млн. там автоперево­
зок. В мае 1942 г. Указом П резидиума Верховного Совета 
СССР за образцовое выполнение заданий правительства более 
300 лучших автомобилистов и дорожников были награждены 
орденами и медалями.

Огромную работу провели военные дорожники на тех фрон­
тах, где отсутствовала развитая сеть дорог с твердым покры­
тием (Северо-Западный, 2-й Прибалтийский и др .). В дни 
битвы за С талинград дорожные части проявили исключитель­
ную стойкость и мужество. Работая под интенсивным огнем 
и бомбежками, они создали развитую сеть дорог с многочис­
ленными переправами через Волгу и другие водные преграды.

В ходе наступательных операций дорожники Донского фрон­
та, несмотря на трудные зимние условия, обеспечили продвиж е­
ние наступающих войск. Они выполнили вместе с дорожными 
частями других фронтов огромный объем строительных работ. 
Тысячи солдат и офицеров-дорожников были удостоены высо­
ких наград. Много поистине героических дел совершили фрон­
товые дорож ники в период сражения на Курской дуге и осво­
бождения Украины,

Темп продвижения наших войск возрастал. Вскоре полностью 
была освобождена территория Советского Союза, а военные 
действия перенесены на территорию сопредельных государств. 
Учитывая необходимость дорожного обеспечения наступатель­
ных операций, по решению Ставки Верховного Главнокомандо­
вания, численность дорожных войск в 1944 г. была увеличена. 
В 1944— 1945 гг. дорож ные войска обеспечили операции Совет­
ской армии на территории Польши, Венгрии, Германии и дру­
гих государств. Ими построены большие мосты через р. Вислу, 
Одер, Д унай и другие водные преграды. Только через Одер бы­
ло построено 34 моста общим протяжением около 17 000 м. 
При этом многие из сооружений разруш ались авиацией про­
тивника и снова восстанавливались. В заключительном сраж е­
нии за Берлин на трех фронтах были сосредоточены мощные 
контингенты дорожных войск: 121 О Д СБ, 4 ВДУ, 12 Управле-

1 К о н д р а т ь е в  3. И. «Дороги войны ». Воениздат, 
1968 г.
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ИЗ  Б О Е В О Й  Л Е Т О П Н С И  
Д О Р О Ж Н И К О В

Н А  Д О Р О Г А Х  
Б О Е В О Й  С Л А В Ы

V* ’Г/* 'T/s! T/t Т/* Т/Х Т/t Т * Т/л T/f'T/i'T/ZTKT/XT/i Т/ХТХТ/* т/* -г/лл

Восстанавливая мосты, д оро ж ники  принимали меры к  их за­
щ ите от враж еских самолетов

В память десантны х операций под Новороссийском
Ф ото  А . Мавленковг

Мост через р. Эльбу у г. Тангермю нде, взорванный ф аш иста­
ми при отступлении. Справа — временный мост, построенный  

дорожными частями 3-й ударной армии

.М онум ент боевой славы на дороге Москва — Минск -
Брест

Ф ото В. Яковлев:

ний ВАД и др. Эти части обеспечили самую высокую интенсив 
ность движения на автомобильных дорогах. Так, например н; 
одном из подходов к Берлину интенсивность превышала 20 001 
авт. сут. Ведя борьбу с разрозненными группами вражески: 
войск и обеспечивая наземную охрану дорог и других объек 
тов, дорожники построили и восстановили мосты и переправь 
на огромном фронте боевых действий Советской Армии.

(Продолжение см. на стр. 3)
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I  Созидатели 
военно- 
автомобильных 
дорог

Автомобильные дороги западных областей Советского Сою­
за с утра 22 июня 1941 г. стали дорогами войны. Созданные 
упорным трудом дорожников на протяжении многих лет они 
стали военно-автомобильными дорогами (В А Д). П однятые по 
тревоге войска приграничных округов устремились по ним нав­
стречу врагу, спасаясь от смертельной опасности, по дорогам 
на восток уходило население, эвакуировались учреждения, 
предприятия.

Командованием Красной Армии для поддерж ания порядка 
п дисциплины, планомерного и бесперебойного движения на до ­
рогах были созданы специальные дорожно-эксплуатационные 
части и соединения. Н а них возложили задачу организации 
ВАД армий и фронтов. П ервые такие дороги были созданы на 
Юго-Западном фронте 24 июня 1941 г.

Для подготовки военно-автомобильных дорог — строительст­
ва новых дорог и восстановления разрушений на них — с пер­
вого же дня войны органами Гушоедора Н К В Д  СССР форми­
руются дорожно-строительные, мостостроительные части и по­
левые органы управления ими. Н а укомплектование этих фор­
мирований направляются лучшие руководящ ие и научные к ад ­
ры дорожных организаций, предприятий, проектно-исследова­
тельских и учебных автомобильно-дорожных институтов М оск­
вы, Харькова, Саратова. Тысячи инженеров, техников, масте- 
ров-дорожников, механиков дорожных машин сменили в эти 
дни рабочие куртки и комбинезоны на красноармейское об­
мундирование, стали солдатами дорог войны.

Первым их вкладом в подготовку ВАД следует считать дей­
ствия 25 (213) отдельного дорожно-строительного батальона 
(командир С. Н. Дегтярь, замполит К. Г. П аш ин), подготовив­
шего 3—5 июля южный обход г. Киева, а в последующие дни 
возводившего наплавной мост на барж ах через р. Днепр, у 
столицы Украины. М ужеством и отвагой отмечен в те ж е дни 
и труд воинов-дорожников 94 (144) отдельного мостострои­

тельного батальона, возводившего низководный мост на 
р. Днепр у г. Днепропетровска. Ценой значительных безвоз­
вратных потерь оплачен этот первый созидательный труд до­
рожников Украины.

Суровую и снежную зиму 1941— 1942 гг. во время разгрома 
фашистов под Москвой дорож ники Западного и Ю го-Западно­
го направлений встретили напряженным трудом, готовя зим­
ние дороги. Труженикам дорог войны впервые довелось встре­
титься с результатами варварской стратегии «выжженной зем­
ли» и тактики «зон пустыней». П роявляя чудеса трудового ге­
роизма, только дорожники Западного фронта в таких условиях 
соорудили свыше 5000 м мостов.

В тяж елы е дни 1941— 1942 гг., когда на широких просторах 
нашей Родины К расная Армия вела упорные кровопролитные 
бои с превосходящими силами противника, созидательный труд 
воинов-дорожнаков, сознающ их значение своих усилий  в деле 
разгрома фашистских захватчиков, творил чудеса на огромных 
пространствах районов Заполярья, Северо-Запада, на Л евобе­
режной Украине, на Дону и Северном К авказе. М ножилась 
сеть дорог, реки пересекались мостами. Командованию армий и 
фронтов создавались условия осуществления маневра опера­
тивными объединениями и крупными соединениями войск, 
бесперебойного снабжения их материально-техническими сред­
ствами, а в случае необходимости — вывода их из-под удара 
противника. Н аиболее впечатляющим примером величия сози­
дательного труда в этот тяжелый для наших войск период мо­
ж ет по праву считаться ратный труд дорожников армий Юго- 
Западного направления. Н а Л евобереж ье Украины, на Дону и 
Северном К авказе в неимоверно сложных условиях зимы и вес­
ны 1942 г. ими была подготовлена развитая сеть военно-авто­
мобильных дорог, построены многочисленные мосты на реках 
Северный Донец, Оскол, М иасс, Дон и многих других. Они 
создали благоприятные условия ведения активных оборони­
тельных операций летом 1942 г., вывода наших войск и техни­
ки из-под ударов превосходящих сил противника, а такж е 
эвакуации многочисленных масс населения и материальных 
средств за Волгу.

Разгромив фашистские войска под Сталинградом, наши ар­
мии успешно продвигались на запад. Тотальные разрушения 
дорог и мостов, суровая снеж ная зима, малочисленность и 
слабая техническая вооруженность дорож ных частей обусло­
вили некоторое отставание темпов восстановления и подготов­
ки ВАД от темпов продвижения войск, устремившихся к 
Днепру. П одготовка военно-автомобильных дорог к  проведе­
нию Красной Армией наступательных операций летом 1943 г. 
протекала одновременно с формированием новых частей спе-

ДО СТО ЙН О  В Ы П О Л Н И Л И  СВОИ Д О Л Г  П Е Р Е Д  РО Д И Н О Й  (Н ачало см. на стр. 1)
Кратко подводя итоги деятельности дорожных войск за 

1941— 1945 гг., следует указать, что они выполнили поистине 
гигантские объемы строительных и восстановительных работ. 
Ими обслуживалось около 360 тыс. км дорог. Свыше 100 
тыс. км дорог были построены или реконструированы. П ротя­
женность мостовых сооружений исчислялась сотнями- тысяч 
метров, в их числе высоководные мосты через реки Волга, 
Днепр, Дон, Д аугава и др.

Героический труд военных дорожников получил высокую 
оценку Коммунистической партии и Советского правительства
— 21 тыс. солдат, офицеров и генералов дорожных войск наг­
раждены орденами и медалями Советского Союза, 25 дорож ­
ным и мостовым частям присвоены почетные наименования — 
Днепровских, Ковельских, Немаяских, Карпатских и др., 55 до­
рожных частей награждены орденами Советского Союза, д в а ж ­
ды орденоносный 126-й отдельный мостостроительный батальон 
представлял дорожные войска на историческом параде Победы
24 июня 1945 г.

После окончания Великой Отечественной войны многие де­
сятки тысяч военных дорожников стали работать в граж дан ­
ских дорожных производственных организациях и научно-ис­
следовательских институтах, преподавать в различных вузах 
страны. Опыт ветеранов войны представляет большую цен­
ность и в наши дни.

Военные Дорожники, участники войны — преподаватели и 
сотрудники Московского автомобильно-дорожного института 
занимают видное место в учебной, научной, политико-воспита­
тельной и общественной работе института. Бывший командир 
дорожно-строительнош батальона, ныне ректор института, д-р 
техн. наук проф. Л. Л . Афанасьев не раз подчеркивал значение

вклада ветеранов Великой Отечественной войны в успехах и 
достижениях М АДИ, ныне ставшего базовым институтом Мин­
вуза СССР, крупнейшей кузницей кадров для автомобильного 
транспорта и дорож ного хозяйства страны. Профессора и пре­
подаватели стремятся использовать славные традиции военных 
дорожников для воспитания молодых специалистов. В М АДИ 
работали или продолжаю т работать руководящ ие офицеры и 
генералы Главного дорожного управления дорож ных войск 
Красной Армии, фронтов и армий: генералы В. Т. Федоров
(ныне председатель Совета ветеранов дорожных войск), Н. В. 
Страхов, И. Н. Коровякин, начальники дорожных отделов, 
ВАД и ВДУ, а такж е командиры батальонов и их* заместите­
ли. В числе ветеранов войны видный ученый профессор В. Ф. 
Бабков — проректор института по научной работе. Многие 
профессора, зав. кафедрами, доценты и сотрудники стали по­
истине костяком кадров М АДИ. В институте свято чтут па­
мять воинов, отдавших жизнь за Родину. Учреждена мрамор­
ная  мемориальная доска с именами студентов и преподавате­
лей, погибших на фронтах войны. Сейчас ведется подготовка к 
сооружению памятника воинам-дорожникам и автомобили­
стам.

В дни, когда советский народ отмечает 35-летие Великой 
Победы, мы обязаны помнить о дорож никах, автомобилистах, 
всех воинах, отдавших жизнь за нашу Советскую Родину. Ок­
руж ить вниманием ветеранов войны, лучше использовать их 
боевой опыт и традиции — вот наш долг и священная обязан- 
(ность.

Доцент МАДИ, полковник-инженер в отставке
| А. М. Радин |

3
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ЦиалЬны.Ч Дорожных войск. Их обучение и сколачивание Про­
текало на практике в напряженном созидательном труде. У 
молодых воинов-дорожников формировалось сознание того, 
что упорный и беззаветный труд является их священным дол­
гом защитника Родины.

Первой проверкой и тяжелым испытанием вновь созданных 
войск явилась Курская битва. В подготовку этой битвы был 
вложен напряженный труд миллионов тружеников тыла, со­
ветских воинов, командиров и штабов всех степеней. Свыше 
120 частей и соединений вновь созданных специальных до ­
рожных войск под руководством дорож ных органон армий и 
фронтов, при широком участии местного населения к началу 
Курской битвы подготовили и в ходе стремительного наступле­
ния наших армий к Днепру обеспечили бесперебойную работу 
более 30 армейских, 9 фронтовых и четырех Ставки Верхов­
ного Главнокомандования военно-автомобильных дорог. О б­
щ ая протяженность этой сети ВАД в ходе всей битвы колеба­
лась в пределах 6000—7000 км. Н а ней выполнялись огромные 
дорожно-мостовые работы.

Выполняя свою основную задачу по подготовке и обеспече­
нию работы ВАД, военные дорожники возрождали из руин 
одну из важных отраслей народного хозяйства — автомобиль­
ные дороги. Характерным примером этому могут служить дей­
ствия дорожных войск Степного фронта, которые в ходе Б ел­
городско-Харьковской операции, завершившей Курскую битву, 
на дорогах Харьковской обл. восстановили 119 мостов общей 
длиной 2477 :м и 340 ,км дорог. П ри этом только в одном 
г. Харькове было построено 14 мостов и путепроводов. Это 
позволило уже в первые дни освобождения города открыть 
трамвайное движение, что оказало благотворное влияние на 
возрождение нормальной жизни в городе и восстановление 
промышленности.

В тяжелой боевой обстановке, сложных природно-климати­
ческих условиях непревзойденный по масш табам .и сложности 
технических решений в ходе всей Великой Отечественной вой­
ны свершался созидательный труд в ходе битвы за Днепр 
осенью 1943 г. В полосе наступления четырех фронтов была 
подготовлена широкая сеть военно-автомобильных дорог, а на 
Днепре от Л оева до Запорож ья было воздвигнуто свыше 
105 мостов и переправ. Одни из них не были завершены 
строительством вследствие массированных ударов вражеских 
бомбардировщиков или артиллерийский обстрелов, другие про­
существовали несколько дней, а то и часов, но 76 из них, об­
щей длиной по настилу около 35 км, выполнили полностью 
свое назначение, вытекающее из решений командиров полков, 
дивизий, корпусов и командующих армиями и фронтами. В 
этом ратном трудовом подвиге участвовало свыше 100 частей 
и соединений специальных дорожных войск.

Особое место в подвиге на Днепре принадлежит сооруж е­
нию на основных стратегических направлениях украинских 
фронтов высоководных мостов у Киева (1720 м), Кременчуга 
(1457 м) и Днепропетровска (1740 м). Возведенные на основ­
ных стратегических направлениях украинских фронтов высоко- 
водные мосты на Днепре имели большое значение в разверты ­
вании успешных наступательных операций по освобождению 
Правобережной Украины и по завершению Великой Отечест­
венной войны. Эти мосты долгое время служили делу восста­
новления народного хозяйства Украины и в первую очередь 
металлургической промышленности Крнворожско-Донецкого 
бассейна.

Действия дорожных войск в ходе наступательных опера­
ций Красной Армии 1944 г. явились генеральной проверкой их 
жизненности и зрелости. Они такж е явились подтверждением 
дальновидности решений Ставки Верховного Главнокомандова­
ния Красной Армии, создавших специальные дорожные войска 
для решения задач в области дорожного строительства в сов­
ременной войне.

Яркой страницей действий созидателей военно-автомобиль­
ных дорог являются нх работы по подготовке и обеспечению 
работы ВАД в наступательных операциях на завершающем 
этапе Великой Отечественной войны. Много было сложностей и 
трудностей на этом пути, но все они преодолевались с утроен­
ной энергией тружениками дорог войны, глубоко сознававших, 
что их труд всегда оставался и остается благотворным даром, 
достоянием и богатством народа.

Дорожные войска Советской Армии к концу Великой Отече­
ственной войны составляли многочисленную армию созидате­
лей военно-автомобильных дорог. Представлены они были во 
всех армиях и фронтах дорожно-эксплуатационными частями 
и соединениями, дорожно-строительными и мостостроительны­
ми частями и соединениями, а такж е дорожными базами. Н а­

чиная с первого Дня войны и до её  завершения, во главе дорож­
ной службы и дорожных войск Советской Армии стояли гене­
рал-лейтенант 3. II. Кондратьев и генерал-майор В. Т. Федо­
ров.

Д орож ную  службу и дорожные войска фронтов и армий, 
частей и соединений возглавляли хорошо подготовленные, тех­
нически грамотные, имеющие практический опыт довоенного 
строительства дорог и мостов, обогащенные опытом войны ко­
мандиры, политработники, инженеры и техники. Основная тя­
ж есть созидательного труда на дорогах войны легла на плечи 
солдат и серж антов. Эго были, в основном, люди, имеющие ра­
нения, полученные в боях за Родину, и военнообязанные стар­
ших возрастов. Они трудились, невзирая ни на какие трудно­
сти, с полной отдачей сил и здоровья, хорошо понимая: не бу­
дет дорог — голодный солдат не поднимется в атаку; не имея 
снарядов, замолчит орудие; не имея горючего, не двинется на 
врага танк, не подымется в воздух самолет. Довести до глубо­
кого сознания воинов-дорожников эту простую истину словом 
и делом, показать личный пример — было первейшей и священ­
ной обязанностью политработников, коммунистов и комсомоль­
цев частей и соединений.

Па необъятных просторах Европы от Волги до Эльбы, изре­
занных сотнями больших и малых рек, опоясанных причудли­
выми кружевными узорами автомобильных дорог 1418 дней и 
ночей беспрерывно свершался созидательный труд солдат до­
рог войны. Почти десять раз может быть опоясан земной шар 
протяжением военно-автомобильных дорог, ведших наши ар­
мии к светлому дню Победы 9 мая 1945 г.

Полковник в отставке Ветеран дорожных войск 
Советской Армии С. И. Климко

Использовать 
организационный 
и технический 
опыт 
военных 
дорожников

Прошло 35 лет после окончания Великой Отечественной вой­
ны. За  это время многое изменилось. Иным стал облик нашей 
Советской Родины. П од руководством Коммунистической пар­
тии наш народ не только залечил рапы, нанесенные войной, но 
и добился выдающихся успехов во всех отраслях народного 
хозяйства, социального и культурного развития.

Однако опыт войны по-прежнему имеет огромное значение. 
Великая Отечественная война по своим масштабам превзошла 
все, что было известно в истории войн. Огромен был масштаб 
работ, выполненных дорожно-мостовыми частями за период 
Великой Отечественной войны. П ротяжение восстановленных 
военно-автомобильных дорог составило 360 тыс. км. Было 
вновь построено и усилено свыше 100 тыс. км дорог и более
1 млн. м мостов.

В течение всей Великой Отечественной войны дорожные вой­
ска занимались не только повседневным транспортным обеспе­
чением фронтовых частей на всех театрах'военных действий, по 
и решали крупномасштабные задачи строительства, реконст­
рукции и восстановления больших высоководных мостов. Такие 
мосты круглогодичного действия (иногда с пролетами больших 
размеров) и более высокой степени капитальности, чем низко­
водные мосты войскового назначения, рассчитывались на дли­
тельное транспортное обеспечение по автомобильным дорогам 
фронтового и армейского тылов, эвакуационных мероприятий 
и текущих пуж д народного хозяйства.

И з-за отсутствия в распоряжении дорожных частей инвента­
рных металлических конструкций большие пролеты перекрыва­
лись сложными деревянными пролетными строениями, изго­
товление и монтаж которых далеко выходили за рамки такти­
ко-технических возможностей войсковых частей. В ряде слу­
чаев для  строительства высоководных больших мостов требо­
вались специальные формирования, которые в сложнейших ус­
ловиях военного времени решали эти задачи поточно-скорост­
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ными приемами, зачастую с помощью изготовленного собствен­
ными силами оборудования.

В строительстве военных высоководпых мостов были созда­
ны и укрепились строительно-монтажные принципы, которые 
стали основой современного мостостроения, естественно, обо­
гатившегося новым громадным опытом и намного возросшими 
возможностями.

Строительство и восстановление военных высоководпых мос­
тов можно условно разбить на три этапа, каж дый из которых 
отражает степень углубления тактико-инженерных решений и 
приближения их к конструктивно-технологическим принципам 
послевоенного и современного мостостроения.

К первому этапу относится период вынужденного отступле­
ния советских войск под натиском вражеских сил, с особым ос­
тервенением рвавшихся к столице нашей Родины — Москве, и 
значительно возросшего эвакуационного движения по автом о­
бильным дорогам. К сожалению, обстоятельства сложились та ­
ким образом, что основные автомобильные дороги восточнее 
Москвы имели низкую пропускную способность, имели вместо 
высоководных мостов паромные переправы, а те мосты, кото­
рые действовали, имели недостаточную грузоподъемность.

Была поставлена задача, не приостанавливая напряженней­
шего круглосуточного движения по дорогам, построить три вы­
соководных моста через р. Клязьму на автомобильной дороге 
Москва—Горький (у городов М ячиково, Пенкино и с. Богород­
ское), возвести ряд других сооружений на этой дороге, органи­
зовать строительство нескольких наплавных мостов-дублеров 
через р. Москву для кольцевого объезда столицы и реконст­
руировать высоководный мост через р. Оку у г. Серпухова с 
целью удвоения его пропускной способности. Вся эта работа 
была закончена к началу паводка 1942 г., т. е. менее чем в 
трехмесячный срок. Решение такой задачи оказалось возм ож ­
ным не только благодаря самоотверженности личного состава 
воинских частей н особому накалу военной обстановки, по и 
из-за применения новой поточно-скоростной технологии. При 
этом решающими факторами оказались строгая слаженность 
н взаимосвязанность всех строительных процессов, параллель­
ность ведения работ при устройстве фундаментов, надфунда- 
ментной части опор, пролетных строений и подходов. На вы­
соких темпах строительства сказалось практически полное иск­
лючение промежуточных согласований проектных и строитель­
ных вопросов и сосредоточение всей ответственности в руках 
военных строителей. Нетрудно убедиться, что многие из пере­
численных технологических принципов составляют основу и 
современного мостостроения, но на значительно возросшей и 
усиленной инженерной основе.

Непреходящие инженерные ценности, вошедшие в последую­
щие периоды мостостроения, оставил военный опыт устройства 
наплавных мостов как на основе использования барж  относи­
тельно большой грузоподъемности, так  и на базе использова­
ния деревянных плашкоутов новой конструкции мостотреста 
Военно-мостового управления (из них, в частности, в кратчай­
ший срок был возведен наплавной мост через р. Волгу в г. С а­
ратове). Известно, что использование плавучих средств, вклю­
чая сборку на плаву тяжеловесных конструкций, широко прак­
тикуется в современном мостостроении.

Второй этап мостостроения на автомобильных дорогах в Ве­
ликую Отечественную войну нами связывается с исторической 
победой советских вооруженных сил под Москвой в зиму 
1941— 1942 гг. Этот период характерен двумя особенностями: 
значительно возросшим опытом строительства высоководных 
мостов практически любой сложности и приобретением первого 
опыта краткосрочного восстановления разрушенных стальных 
мостов. Особая обстановка в Московской зоне обороны выз­
вала срочную необходимость строительства крупнейшего дере­
вянного высоководного моста через р. Оку у г. Коломны 
длиной около 800 м. Эта задача была возложена па Военно- 
мостовое управление, сформированное на базе всесоюзного мо­
стотреста Гушосдора Н К В Д  СССР., Л едовая и гидрологиче­
ская обстановка на реке потребовала назначения в речной ча­
сти семи пролетов по 62 м, для перекрытия которых были при­
менены комбинированные трехпоясные системы Л ангера на д е ­
ревянных свайных пространственных опорах под защитой р я ­
жевых предмостовых и аванпостных ледорезов. Пойменную 
часть моста перекрывали деревянными пролетными строениями 
системы Гау-Ж уравского. В отечественном и мировом мосто­
строении, да еще в условиях выполнения в кратчайшие сроки 
в напряженной военной обстановке такое инженерное решение 
принималось впервые. О масштабе этого строительства можно 
судить по тому, что на него было израсходовано более 
30 тыс. м3 древесины.

Вне строительной площадки шла не только заготовка от­
дельных элементов опор и пролетных строений, но и их пред­
варительная укруппительная сборка во избежание всяких слу­
чайностей на стадии выполнения строительно-монтажных р а ­
бот. Так, на строительстве Коломенского моста зародился и 
набрал силу принцип индустриализации, которая является ос­
новной и неотъемлемой частью современного отечественного и 
мирового мостостроения.

Н а строительной площ адке возведение всех элементов мо­
ста протекало по строгой поточно-скоростной технологии, под­
крепленной, однако, не только средствами малой механизации, 
но и достаточно эффективной по тому времени, хотя и изготов­
ленной военными подразделениями монтажной техникой.

Впервые в истории мостостроения речные пролетные строе­
ния массой до  400 т, изготовлявшиеся на специальном полиго­
не, собирали на армированном досками ледяном покрове реки. 
По мере готовности пролетного строения его поднимали на 
уровень верха опор и надвигали поперек с помощью спроекти­
рованного и изготовленного силами строителей четырехмачто­
вого подъемника. Коломенский мост и подходы к нему были 
построены быстрее, чем за 3 мес.

Способ крупноблочного монтаж а с помощью четырехмачто- 
вош  подъемника аналогичной конструкции был повторно при­
менен без принципиальных технологических изменений па пос­
левоенном строительстве новых металлических мостов через ре­
ки Зуш у и Северный Донец на автомобильной дороге Моск­
ва — Харьков — Симферополь. В большой степени описанный 
способ послужил основой для осуществления иными монтаж ­
ными средствами сборки цельнопролетных железобетонных ба­
лок массой до G0 т, а такж е укрупненных тяжеловесных эле­
ментов стальных пролетных строений.

Краткосрочное восстановление разрушенных стальных мостов 
первого этапа военного мостостроения велось теперь многими 
новыми приемами, обусловленными кратчайшими сроками и ха­
рактером разрушения. Первый этан восстановления мостов н 
соответственная перестройка мостовых частей на такой про­
филь работы были осуществлены на взорванных мостах через 
канал имени Москвы v гг. Яхромы и Дмитрова и через р. 
Волгу у г. Калинина. Поскольку характер разрушений на к аж ­
дом из этих мостов был различный, способы их восстановле­
ния отличались индивидуальными инженерными решениями. В 
этой связи следует заметить, что как бы ни были сложны за ­
дачи строительства новых высоководных мостов, они в извест­
ной мере подчиняются единым технологическим принципам, че­
го нельзя сказать о восстановлении разрушенных мостов, где 
объем и характер решаемых задач намного шире и разносто­
роннее. Естественно, что попытка типизировать мостовые вос­
становительные решения в лучшем случае носит общий реко. 
мендательный характер.

При восстановлении мостов через канал и Волгу войсковые 
части стали шире осваивать электросварочные процессы, слож ­
ные подъемку и соединения отдельных обрушенных элемен­
тов при помощи мощных гидравлических домкратов и спе­
циальных самодельных подъемников.

В последний военный и послевоенный периоды начался длив­
шийся много лет процесс капитального восстановления разру­
шенных мостов, в том числе и тех, которые были краткосроч­
но восстановлены. Этот процесс был намного более емок, чем 
процесс краткосрочного восстановления. Однако многие техно­
логические приемы перешли из опыта краткосрочного восста­
новления, который в большой мере способствовал такж е строи­
тельству новых (главным образом металлических) мостов, осо­
бенно при искусственном регулировании усилий в них на ста­
дии дгонтажа.

Третий этап строительства и восстановления высоководпых 
мостов условно совмещается с тем периодом войны, когда ха­
рактер и масштабы наступления советских вооруженных сил 
были залогом окончательной победы над врагом. Этот период 
такж е характерен двумя особенностями: дальнейшим углубле­
нием индустриальных методов строительства и значительным 
расширением мостовых восстановительных работ, которые по 
своему характеру приобретали большую степень капитальности 
и приближались к послевоенному капитальному восстановле­
нию мостов. Одновременно с этим стало возможным на новых 
высоководных мостах с большими судоходными пролетами 
применять в речной части стальные конструкции па болтовых 
соединениях, сохраняя деревянные конструкции для поймен­
ных пролетов.
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В зиму 1943— 1944 гг. был построен высоководный мост че­
рез р. Волгу у г. Рж ева, на котором такж е применили одну из 
модификаций деревянных комбинированных пролетных строе­
ний с несколько меньшим пролетом — 52 м. Был построен ряд 
других высоководных мостов. Но главным событием рассмат­
риваемого периода явилось строительство крупнейшего дере­
вянного высоководного моста длиной около 1800 м через 
р. Днепр у Киева с тремя металлическими пролетными строе­
ниями по 86 м в русле реки. Строительство этого моста, кото­
рое было закончено менее чем за 3 мес, по масштабу работ и 
объему тактико-технических задач превзошло все выполняв­
шиеся до этого в военном мостостроении.

К ак известно, противник, оставив Киев в начале ноября 
1943 г., делал отчаянные попытки вернуть потерянные пози­
ции и создать новые плацдармы на левом берегу Днепра. Н е­
трудно представить, насколько велика была роль единственно­
го у Киева высоководного автодорожного моста через Днепр 
для транспортного обеспечения 1-го Украинского фронта. Хо­
телось бы отметить внимательное отношение к строительству 
моста командующего фронтом генерала армии Н. Ф. Ватутина, 
который, несмотря на сложную фронтовую обстановку, вы кра­
ивал время для решения важных вопросов, связанных с его 
строительством. Авторы статьи дваж ды  докладывали коман­
дующему положение дел на строительстве и всегда получали 
необходимую помощь. Успех строительства решали многие 
факторы, вытекающие из специфической военной обстановки. 
Мы выделим лишь новые конструктивно-технологические прин­
ципы, способствовавшие созданию поточно-скоростного процес­
са, в основе которого лежит замена строительных работ на 
стройплощадке сборочно-монтажными работами. Впервые в 
мире разрезные деревянные дощ аго-гвоздевые пролетные 
строения монтировали способом конвейерно-тыловой продоль­
ной надвижки с временным превращением этих пролетных 
строений в неразрезные. На левобережной части моста приме­
нили не менее эффективный и оригинальный способ монтажа 
таких ж е пролетных строений с помощью спроектированного 
и изготовленного собственными силами башенного крана. Этот 
кран был предназначен не только для подъемки смонтирован­
ных перед опорами пролетных строений, но и для их попереч­
ной передвижки на опоры в проектное положение. М онтаж 
пролетных строений, в том числе и речных стальных, пред­
ставлял собой часть общего цикла, по которому строго взаи­
мосвязано устраивали свайные фундаменты и устанавливали 
собранные на льду в горизонтальном положении пространст­
венные опоры.

Как известно примененный на Днепропетровском мосту спо­
соб конвейерно-тыловой продольной надвижки пролетных 
строений в современном мостостроении является одним из ве­
дущих, причем не только для монтажа металлических, но и 
железобетонных предварительно напряженных пролетных

строений. Ш ироко применяется и второй способ монтажа, но 
уж е на основе более эффективной серийной монтажной тех­
ники.

Опыт строительства Киевского моста был впоследствии ши­
роко использован и творчески усовершенствован. Вслед за этим 
мостом в 1944 г. был построен второй мост через Днепр у 
Днепропетровска, на котором црименили не менее оригиналь­
ные технологические приемы, не потерявшие своего инженер­
ного значения и для современного мостостроения. Примерно в 
тот ж е период построен третий высоководный мост черае 
Днепр у Кременчуга, на котором такж е применили деревян­
ные комбинированные пролетные строения несколько изме­
ненной конструкции по сравнению со строениями моста через 
р. Оку у г. Коломны.

Важнейшим событием для дорожных войск 3-го Прибалтий 
ского фронта и для Латвийской ССР явилось строительство 
высоководного деревянного моста через р. Западную Двчшу 
(Д аугаву) в г. Риге с комбинированными 50-метровыми про­
летными строениями, конструкция которых была значительно 
усовершенствована с учетом опыта ранее построенных мостов. 
В частности, было обращено внимание на повышение эксплуа­
тационной надежности и долговечности моста и в соответст­
вии с этим были несколько снижены допускаемые напряжения 
на древесину по сравнению с теми, которые значились в на­
ставлениях первого периода войны. К ак известно, воинские ча­
сти не ставили перед собой эстетических задач. Однако приме­
нение для многих высоководных деревянных мостов комбини­
рованных пролетных строений создало предпосылки для полу­
чения впечатляющего внешнего облика сооружений, хорошо 
вписывавшегося в городской ландш афт.

По мере изгнания Bipara  с советской территории продолжа­
лось во все возрастающих масш табах и темпах строительство 
военных высоководных мостов, из которых следует упомянуть 
мосты через реки Вилию, Неман, Сож, Березину, Прут, Одру и 
др. Одновременно с этим началось массовое восстановление 
разрушенных стальных мостов с ориентацией на большую сте­
пень капитальности и более длительный срок службы. Наибо­
лее сложные и оригинальные способы восстановления освеще­
ны в послевоенной отечественной технической литературе. Не­
которые из мостов, как, например, мост через р. Великую в г. 
Пскове, в силу особенностей статической системы и сложного 
характера разрушения предстали перед воинскими частями во 
всем многообразии организационных и инженерных проблем, 
которые и поныне являю тся примерами инженерного творчест­
ва и служ ат задачам  современного мостостроения.

'Председатель Совета ветеранов дорожных войск 
генерал-майор в отставке В. Т. Федоров, член Совета 

ветеранов дорожных войск полковник-инженер 
в отставке И. А. Хазан

Ветеран- 
дорожник 
и ветеран 
войны

Войска 3-то и 2-го украинских фрон­
тов в августе 1944 г., взломав оборону 
противника, ликвидировали сильней­
шую вражескую группировку войск 
«Ю жная Украина». Огромная битва, 
названная потом Ясско-Кишиневской, 
складывалась, как и все сражения, из 
десятков и сотен боевых эпизодов и 
смелости каждого советского воина.

В одной из частей, участвующей в 
этой битве, служил старший лейтенант 
Н. И. Серый. Будучи инженером, он 
добровольцем ушел на фронт в 1942 г.

и был назначен начальником боевого 
питания Криворожской гвардейской ди ­
визии.

На одном из участков наши артилле­
рийские батареи из-за нехватки снаря­
дов замедлили огонь, кончились п атро­
ны у пулеметчиков и стрелков. Немцы 
медленно шли на сближение. Комдив 
отдал приказ — любым путем, срочно 
доставить необходимое количество бое­
припасов нашим батареям. Старший 
лейтенант Н. И. Серый со Своими бой­
цами быстро загрузил 5 .автомобилей, 
отобрал самых опытных водителей и 
наиболее смелых солдат сопровож де­
ния. Ящики с осколочными и бронебой­
ными снарядами, картечью  и патрона­
ми были доставлены вовремя. Решив, 
что к советским частям пришло мощное 
подкрепление, сломленные и измучен­
ные немецкие солдаты и офицеры стали 
выходить на дорогу с белыми платка­
ми, с поднятыми руками, с криками: 
«Гитлер капут...».

За образцовое выполнение приказа, 
героизм и находчивость командир диви­

зии представил Н иколая Ивановича Се­
рого к награждению  орденом Красной 
Звезды.

Н. И. Серый участвовал в боях за 
Сталинград, в Орловско-Курском сра­
жении, в форсировании Днепра, осво­
бож дал Румынию и Болгарию, а День 
П обеды встретил в портовом городе 
Бургасе.

Комсомолец с 1928 г., член КПСС с 
1940 г. Н иколай Иванович награжден
14 боевыми и трудовыми наградами, а 
за участие в боевых операциях он удо­
стоен 7 благодарностями Верховного 
Главнокомандующего.

Сейчас ветеран дорожной отрасли 
М олдавии, персональный пенсионер рес­
публиканского значения Николай Ива­
нович Серый по-прежнему в строю. Он 
работает старшим экспертом проектов 
института Молдгипроавтодор. Много 
сил опытный инженер отдает воспита­
нию новой смены специалистов-дорож- 
виков.

А. В. Милях
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Спустя
35
лет

Осенью 1944 г. меня назна­
чили начальником Долинского до- 
рожно-эксплуатационного участка в 
Ивано-Франковской обла.сти. Война от­
катывалась на Запад, а здесь, как и в 
других освобожденных от немецко-фа- 
шистских захватчиков районах, шло вос­
становление разрушенного хозяйства, 
борьба за новую жизнь. В районной 
партийной организации тогда было все­
го лишь 30 коммунистов. Они и возгла­
вили борьбу за утверждение здесь Со­
ветской власти.

Сегодня редко кто задумывается над 
тем, чем для людей в то время были до­
роги. Сколько их сейчас на территории 
района — широких, асфальтированных, 
по которым непрерывным потоком мчат­
ся автомобили. А тогда все они были 
почти полностью разрушены войной. 
Сколько труда пришлось затратить на 
то, чтобы эти дороги стали проезжими. 
И вот в те тяжелые, послевоенные годы 
дорожники приступили к восстановле­
нию большого разрушенного хозяйства.

В коллектив дорожного участка при­
ходили новые люди, которые с радостью 
встретили Советскую власть. Это сей­
час профессия дорожного мастера или 
дорожного ремонтера считается мирной, 
а тогда они нередко рисковали жизнью. 
Не раз угрожали бандиты-национали­
сты жестоко расправиться с теми, кто 
восстанавливал дороги. Они зверски 
замучили дорожного мастера И вана Д а ­
выдовича Панькова из с. К адобна, до­
рожного ремонтера из с. Ракова-Сенива. 
Кровавыми злодеяниями они надеялись 
запугать тех, кто с радостью встретил 
Советскую власть, кто делал свой по­

сильный вклад в ее становление. Но но­
вая жизнь продолжалась. Н а место од­
ного погибшего становились десятки 
других.

Шли годы. Н а Долинской земле гео­
логи открыли большие запасы  нефти, на­
чались работы по строительству нефте­
промыслов. Н а месте некогда полуку­
старных лесопилен развивались Выгод­
ский и Болеховский леспромкомбинаты. 
Ушли в прошлое социальное бесправие 
и безработица, крестьяне вступали в 
колхозы, становились хозяевами своей 
земли.

Я получил новое назначение. Работал 
в разных областях нашей страны. И вот 
через 25 лет вновь побывал в местах, 
которые знал в первые послевоенные го­
ды, и был буквально поражен: не узнал 
этих мест. Из маленького местечка, в ко­
тором когда-то были лишь два полуку­
старных предприятия, Долина преврати­
лась в большой промышленный центр. 
На том месте, где был расположен при­
город под названием Брочков, на боль­
шем пустыре раскинулся благоустроен­
ный микрорайон с асфальтированными, 
освещенными электрическим светом ули­
цами и пятиэтажными домами.

Когда-то мой дорож но-эксплуата­
ционный участок №  889 располагался в 
старом деревянном доме недалеко от 
того места, где сейчас находится Д в о ­
рец торжественных церемоний. Мы об­
служивали 130 км дорог. Один автогрей­
дер, один трактор, один паровой каток
— вот и вся механизация, которой рас­
полагал участок.

Ныне база Д РС У  занимает площадь 
более 2 га. Имеется двухэтажное, бла­
гоустроенное административное здание 
с клубом, все машины и средства меха­
низации хранятся в гараж ах, есть меха­
ническая мастерская, оснащенная сов­
ременным оборудованием. Сейчас ДРСУ
— высокомеханизированное хозяйство. 
В распоряжении дорожников 12 грузо­
вых автомобилей, 3 автогрейдера, 6 
бульдозеров, 3 современных катка, име­
ется собственный механизированный

карьер, который в год дает больше 100 
тыс. м3 высокопрочного щебня, имеются
2 битумные базы, да и работ дорож ни­
кам прибавилось — теперь они обслуж и­
вают более 400 км дорог.

Д олина стала большим транспортным 
узлом, через который днем и ночью дви­
ж утся автомобили и автобусы в направ­
лении Л ьвова, Ивано-Ф ранковска, З а ­
карпатья. Д вадц ать  автобусных марш­
рутов соединяют колхозы с районным 
центром.

С 1944 г. здесь непрерывно трудится 
Е. М. Грицей. Сначала он работал води: 
телем автомобиля, потом стал высоко­
квалифицированным механиком. Он — 
свидетель и активный участник восста­
новления народного хозяйства района, 
сам воспитал десятки механизаторов, 
научил их владеть сложными современ­
ными машинами. В прошлом году Ев- 
стахию Михайловичу исполнилось 60 
лет, но он продолж ает трудиться в 
ДРС У .

Большим авторитетом в коллективе 
дорожников пользуются главный бух­
галтер Д РС У  М. И. Грицей и бухгалтер 
Е. М. Рудик. Эти женщины такж е принт 
ли в Д о л и н с к и й  дорожно-эксплуатацион­
ный участок в 1944 г. и работаю т здесь 
непрерывно до настоящего времени. Их 
самоотверженный труд отмечен множе­
ством благодарностей и почетных гра­
мот. Не случайно обе дочери Евстахия 
Михайловича и Марии Ивановны Гри­
цей пошли по трудовому пути родите­
лей — закончили Львовский дорожный 
техникум и стали дорожниками.

С первых дней освобождения от не­
мецких оккупантов Долины трудился на 
ремонте дороги мастер II. С. М онастыр­
ский. Теперь он на пенсии, а его сын Т а­
рас получил высшее образование и ра­
ботает инженером в Калуше. Д очь К уз­
неца ДЭУ Ю. Микитина стала врачом. 
Таких примеров десятки. Они — свиде­
тельство большой заботы о человеке 
труда, которую постоянно проявляет 
Коммунистическая партия.

С. Ляк

На Волоколамском ш оссе
Ф ото И. Смиренного
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Поздравляем победителей 
Всесоюзного и Всероссийского 
социалистического соревнования

З а л о г

у с п е х а —
сор евн о вание

За достижение наивысших результатов во Всесоюзном социали­
стическом соревновании за повышение эффективности производства 
и качества работы в 1979 г., обеспечение устойчивых показателей в 
выполнении планов и повышенных обязательств ЦК КПСС, Совет М и­
нистров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ наградили переходящими Крас­
ными знаменами с занесением на Всесоюзную доску Почета на ВДНХ 
СССР коллективы:

треста автодорожного строительства Ю ж дорстрой 
(г. Краснодар) Минтрансстроя;

Новгородского областного производственного управ­
ления строительства и эксплуатации автомобильных дорог 
Минавтодора РСФСР;

Киевского областного производственного управления 
строительства и эксплуатации автомобильных дорог Мин- 
дорстроя УССР;

дорожно-строительного треста №  4 (г. Брест) Минавто­
дора БССР;

треста Дорстроймеханизация (г. Алма-Ата) М инавто­
дора КазССР;

дорож но-рем онтного строительного управления №  5 
треста №  1 (Хашурский р-н) М инавтодора ГССР;

Тираспольского дорожно-строительного управления 
N° 2 МиЯавтодора МССР;

Аштаракского дорожно-строительного управления 
Минавтодора АрмССР.

За достижение наивысших результатов во Всесоюзном социали­
стическом соревновании за повышение эффективности производства 
и качества работы, успешное выполнение плана экономического и со­
циального развития на 1979 г. награждены переходящими Красными 
знаменами ЦК КПСС, Совета Министров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ 
коллективы:

треста автодорожного строительства Петропавловск- 
дорстрой Минтрансстроя (г. Петропавловск Казахской ССР);

ордена Ленина автомобильной дороги Москва-Ленин- 
град Минавтодора РСФСР;

Северо-Осетинского производственного управления 
строительства и эксплуатации автомобильных дорог (г. О рд­
жоникидзе Северо-Осетинской АССР) Минавтодора 
РСФСР;

ордена «Знак Почета» дорожно-строительного управ­
ления №  2 имени 50-летия Великой Октябрьской социали­
стической революции (Ташкентская обл.) Минавтодора 
УзССР;

дорожно-строительного управления №  7 дорож ного 
строительно-ремонтного треста №  1 (г. Казах) Минавтодора 
Азерб.ССР;

дорожно-эксплуатационного участка №  5 (г. Душанбе) 
Министерства транспорта и дорож ного хозяйства ТаджССР.

За достижение наивысших результатов во Всероссийском социа­
листическом соревновании за повышение эффективности и качества 
работы, успешное выполнение плана и социалистических обязательств 
переходящими Красными знаменами Совета Министров РСФСР и 
ВЦСПС награждены коллективы:

Азово-Черноморского управления ремонта и строи­
тельства автомобильных дорог имени 50-летия СССР 
(г. Краснодар);

(Продолжение см. на стр. 9)

Дорожно-строительный трест Мини­
стерства автомобильного транспорта и 
шоссейных дорог Литовской ССР успеш­
но справился с производственными зада­
ниями 1979 г. Построено и отремонтиро­
вано 458 км дорог, 1639 м мостов и пу­
тепроводов. План производительности 
труда выполнен на 101,4%. Весь прирост 
объема дорожно-стронтельных работ 
достигнут за счет роста производитель­
ности труда. Улучшилось качество ра­
бот. Так, в 1979 г. объем взеденных в эк­
сплуатацию дорог с оценкой «отлично» 
составил 28% , а с оценкой «хорошо» 
71,2%. Такие показатели достигнуты в 
результате плодотворного труда всех 
звеньев дорожных и мостостроительных 
коллективов.

П рактика убедительно показала, что 
достичь высоких производственных по­
казателей невозможно без хорошо орга­
низованного социалистического соревно­
вания. Причем, наибольшего эффекта 
можно достичь только при широком ох-

Победитель социалистического со­
ревнования за звание «Лучший по 
проф ессии» за 1979 г. машинист 
экскавато ра Ч еканаускас Стасис (Be- 

висское ДСУ-6)

Победитель социалистического сорев­
нования за звание «Лучш ий по профес­
сии» за 1979 г. м аш инист скрепера Али- 

тусского  ДСУ-8 Ланкявичю с Людас
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вате соревнованием самых низовых 
производственных звеньев. Д ля  лучше­
го использования землеройных машин 
дорожно-строительный трест Л атвии ор­
ганизовал соревнование между механи­
заторами, работающими в системе трес­
та. Это дает ощутимые результаты. От­
мечалось, что выработка машин одина­
ковой мощности в разных управлениях 
различна. Это зависит от мастерства 
механизаторов. Организованное соревно­
вание создало условия для сравнения их 
труда. В тресте пришли к выводу, что 
оценивать работу механизаторов только 
по выполнению нормы выработки и за ­
дания не всегда приемлемо. Достичь вы­
сокой выработки парка скреперов мож ­
но только при использовании их на оп­
тимальных расстояниях. В управлениях 
треста скреперы зачастую работали на 
очень больших расстояниях. В таких слу­
чаях механизаторы значительно пере­
выполняли свои задания, но выработка 
машины оставалась довольно пизкой. 
Поэтому оценивать работу механизато­
ры стали по достигнутой выработке м а­
шины в натуральных показателях. 
Это дало ощутимые результаты. Выра­
ботка скреперов увеличилась на 25— 
30%. Одновременно усилилось внима­
ние инженерно-технических работников 
на выбор оптимальных расстояний тран­
спортировки грунта. Это дало возмож ­
ность за год дополнительно разработать 
около 2 млн. м3 грунта и условно осво­
бодить сколо 40 грузовых автомобилей.

Самой высокой выработки машин в 
натуральных показателях в 1979 г. в си­
стеме Министерства достигли и завоева­
ли звание «Лучший по профессии» м а­
шинист экскаватора Чеканаускас Стаснс 
(Вевисское ДСУ-6), машинист скрепера 
Ланкявичюс Людас (Алитусское ДСУ-8). 
Победителями соревнования в системе 
треста стали: машинисты экскаваторов 
Никонтас Стяпас и Данкис Ю озас (Ш яу­
ляйское ДСУ-4), Кошис Ионас (Алитус­
ское ДСУ-8), машинисты скреперов Па- 
гоюс Стасис и Ляуксминас Аугустинас 
(Телыняйское ДСУ-3), Л еле Михаил 
(Шяуляйское ДСУ-4). Все они нормы 
выработки выполнили на 1500/о и более.

Значительную роль в социалистическом 
соревновании играет моральное и мате­
риальное поощрение победителей. В тре­
сте их награж даю т почетными грамота­

ми, памятными подарками и денежны­
ми премиями. М еханизаторы, завоевав­
шие звание «Лучший по профессии», в 
рамках М инистерства награж даю тся
Почетными грамотами Министерства,
РК  профсоюза, премируются денеж ны ­
ми премиями, их фотографии помещ а­
ют на Д оску почета.

В технологии дорожного строительст­
ва важным этапом является устройство 
земляного полотна. Чтобы ускорить тем ­
пы устройства земляного полотна, повы­

сить качество этих работ, в тресте было 
организовано соревнование меж ду уча­
стками производителей работ. Регу­
лярное подведение итогов непосредствен­
но на объектах, при участии производи­
телей работ, материальное и моральное 
поощрение победителей заметно ускори­
ло ход земляных работ, повысило куль- 
туру производства, технику безопасности 
и качество.

В дорожно-строительных организациях 
Л итвы все более широкий размах при­
нимает бригадный подряд. М еж ду брига­
дами, работающими па подряде, так ­
ж е организовано соревнование. В прош­
лом году на бригадном подряде работа­
ло свыше 30 комплексных бригад, кото­
рые выполнили работы на 6 млн. руб. 
Все они выполнили принятые обязатель­
ства. Производительность труда в этих 
бригадах выше, чем в других, на 20— 
3 0 % . Выполненные работы оценены 
только на «хорошо» и «отлично». П рог­
рессивная форма организации труда зн а­
чительно увеличила производственную и 
творческую активность бригад, более

полно проявилась творческая мысль ра­
бочих и ИТР. Так, подрядная бригада 
Укмергского ДСУ-2, возглавляемая бри­
гадиром П. Ж укасом, работаю щ ая на 
устройстве покрытия магистрали Виль­
нюс—Укмерге, внедрила рационализа­
торское предложение, в результате кото­
рого высвободилось пять рабочих, зн а­
чительно увеличилась производитель­
ность труда, улучшилось качество работ. 
Бригада сократила срок- работ на 449 
чсл. дн., расчетная стоимость снизилась

на 3 ,1 % , выполненные работы приняты 
с оценкой «отлично». За высокие произ­
водственные показатели эта бригада бы­
ла признана лучшей в республиканском 
социалистическом соревновании за
1979 г. Кстати, в результате умело орга­
низованного соревнования в Укмер- 
гском ДСУ-2 и в целом достигнуты вы­
сокие производственные показатели, по­
зволившие значительно повысить эф ­
фективность производства, качество р а ­
бот, успешно выполнить план 1979 г.

В целях повышения роли мастера 
в Литве проводятся двухэтапные кон­
курсы дорожных мастеров. Первый 
этап проводится в управлениях. В этом 
этапе участвуют все дорожные мастера 
управления. Занявш ие в первом этапе 
призовые места завоевываю т право уча­
ствовать во втором этапе — республи­
канском соревновании дорожных масте­
ров. В 1979 г. победителями конкурса 
мастеров стали: А. Ш нипас (ДСУ-9), А. 
К вядарас (ДС У -3), А. Тарвидавичюс 
(ДСУ-9).

Социалистическое соревнование среди 
инженерно-технических работников и от­
делов треста организовано на основе 
личных творческих планов.

Н апряженные производственные зад а ­
ния и планы установлены тресту в з а ­
вершающем году десятой пятилетки. В 
этом году нужно капитально отремонти­
ровать более 460 км дорог, построить 
1600 м мостов и виадуков, выполнить 
работы более чем на 54 млн. руб.

Социалистическими обязательствами 
дорож ных организаций треста предус­
матривается весь объем дорож ных р а ­
бот в 1980 г. сдать в эксплуатацию  толь­
ко с оценками «отлично» и «хорошо», от 
снижения себестоимости получить сверх­
плановую прибыль 100 тыс. руб., сэко­
номить 600 тыс. кВт электроэнергии, 
640 т условного топлива, от внедрения 
рационализаторских предложений полу­
чить 900 тыс. руб. годовой экономии.

Гл. инж. дорожно-строительного 
треста А. Бружас 

Нач. отдела труда и заработной 
платы JI. Буйвис

(Начало см. на стр. 8)

ордена «Знак Почета» Северо-Кавказской автомобиль­
ной дороги (г. Пятигорск Ставропольского края);

М арийского производственного управления строительст­
ва и эксплуатации автомобильных дорог (г. Саранск М о р ­
довской ССР);

Краснодарского краевого производственно^ управле­
ния и эксплуатации автомобильных дорог (г. Краснодар);

Каслинского дорож ного ремонтно-строительного уп­
равления;

Челябинского производственного управления строи­
тельства и эксплуатации автомобильных дорог;

М остостроительного управления №  18 производствен­
ного объединения по строительству автодорожных мостов 
(г, Ульяновск);

Верхне-Уфалейского опытно-экспериментального заво­
да республиканского промышленного объединения Рос- 
ремдормаш.

Коллектив бригады асф альтобетонщ иков У км е р гс ко го  ДСУ-2 при­
знан лучш им  в М инистерстве автомобильного транспорта и ш оссей­

ны х дорог Л итовской ССР за 1979 г.
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Пусковые объекты— 
в строй
Заместитель м инистра автом обильны х 
д о р о г РСФСР 
В. А. БРУХНОВ

Трудовые коллективы Министерства автомобильных дорог 
РСФСР в текущей пятилетке проделали большую работу по 
своевременному вводу в действие производственных мощно­
стей, повышению отдачи капитальных вложений.

Государственные планы по строительству и вводу в дейст­
вие автомобильных дорог, мостов, жилых домов, объектов 
производственной базы за прошедшие 4 года значительно пе­
ревыполнены.

В строй действующих в Российской Федерации вошли 
38 тыс. км автомобильных дорог общего пользования, 
125 тыс. м капитальных мостов, более 500 тыс. м2 жилой пло­
щади, сотни других производственных объектов.

Перевыполнено пятилетнее задание директивных органов по 
строительству автомобильных дорог в Нечерноземной зоне 
РСФСР, где в силу специфических природно-климатических 
условий хорошие дороги оказываю т особо благотворное влия­
ние на развитие сельскохозяйственного производства. Н аиболь­
ший вклад в строительство дорог Нечерноземья внесли Горь­
ковское, Владимирское, Новгородское, М осковское и некоторые 
другие производственные управления (автодоры ).

Введенные в эксплуатацию дороги обеспечили устойчивые 
связи многих крупных населенных пунктов, центральных уса­
деб колхозов и совхозов.

С окончанием строительства дороги Астрахань—Волгоград 
открыт беспрепятственный путь в центр страны астраханским 
овощам и бахчевым культурам. Завершение строительства по­
следнего участка дороги меж ду Барнаулом и Бнйском созда­
ло более благоприятные условия перевозки народно-хозяйст­
венных грузов па маршруте Новосибирск—Бий.ск—граница 
Монгольской Народной Республики.

Положительное влияние на развитие экономики Сибири 
оказывают построенные очередные участки Транссибирской 
магистрали между городами Челябинском, Омском, Новоси­
бирском, Красноярском, Иркутском и Улан-Удэ.

Мостостроители М инавтодора РС Ф С Р ввели в действие 
крупные мосты через реки Ветлугу в Горьковской обл., Чу- 
мыш в Алтайском крае, Онон в Читинской обл. и сотни других 
мостов и путепроводов. Недавно в Тульской обл. принят в экс­
плуатацию 300-метровый мост через р. Воронка, расположен­
ный на маршруте следования олимпийского огня.

Ряд автодоров и упрдоров накопили достаточный практи­
ческий опыт по концентрации людских и материально-техни­
ческих ресурсов на наиболее важных объектах. В 1979 г. 
Комиавтодор на дороге Сыктывкар—Киров построил и ввел в 
действие участок дороги протяженностью 29 км стоимостью 
9,8 млн. руб. Удмуртавтодор на дороге И жевск — Елабуга — 
37-километровый участок стоимостью 11,8 млн. руб.; Вологод- 
автодор на дороге Вологда — Вельск ■— Архангельск — 25- 
километровый участок стоимостью 3,5 млн. руб.

Подобные примеры находят все большее распространение и 
являются результатом сосредоточения на пусковых объектах 
мощностей нескольких строительных подразделений.

Проводимая работа по обеспечению планового ввода объек­
тов в действие позволила министерству в прошедшие годы 
пятилетки иметь фактический объем незавершенного строи­
тельства ниже установленного норматива.

Следует отметить и некоторые качественные изменения в до ­
рожном строительстве. Из 9,5 тыс. км дорог, введенных в экс­
плуатацию в прошлом году, почти 57°/о. имеют усовершенство­
ванные типы покрытий, способствующие получению самой 
низкой себестоимости перевозок.

Систематически повышается удельный вес дорог высших ка­
тегорий, расширяется география их строительства. Участки 
дорог 1 категории строятся не только на грузонапряженных 
направлениях дорог общегосударственного значения, но и на 
дорогах республиканского н областного значения в Краснодар­
ском и Ставропольском краях, в Кемеровской, Липецкой, 
Свердловской и других областях.

Отмеченные положительные результаты во многом обуслов­
лены самоотверженным трудом передовых коллективов и 
новаторов производства. Только в 1979 г. более 500 органи­
заций, 1600 бригад и 50 тыс. рабочих досрочно выполнили го­
довые планы и социалистические обязательства, а 150 органи­
заций и предприятий, 340 бригад и свыше 3000 рабочих — пя  ̂
тилетние задания.

К ак и в предшествующие годы звания передовиков высоко 
несут Герои Социалистического Труда С. Я. Банин из Вол ого д- 
автодора, В. Г. Гольцов из Д лтайавтодора, лауреат Государст­
венной премии СССР В. II. Ш ироков из Волгоградавтодора, а 
такж е большой отряд их последователей — таких как механи­
заторы А. Н. Серов из Н овгородавтодора, М. Н. Никифоров из 
Кемеровавтодора, бригады А. К. Крапивина из Магаданавто- 
дора, Е. П. Савченко из Калмыкавтодора, В. А. Севостьянен- 
ко из С аратовавтодора и многие другие.

Успехи передовых коллективов основываются на хорошо из­
вестных всем дорож никам принципах: своевременном создании 
необходимых строительных заделов, активном использовании 
зимнего периода для заготовки и вывозки к местам работ 
строительных материалов, концентрации материально-техниче­
ских и людских ресурсов на пусковых объектах, широком 
внедрении бригадного подряда, высокой организованности и 
дисциплине.

Однако, многие строители дорог еще не соблюдают этих из­
вестных принципов и расплачиваю тся за это невыполнением 
плана ввода объектов.

В прошлом году Архангельский, Астраханский, Брянский, 
Кировский, Липецкий, Тюменский, Тувинский и некоторые 
другие автодоры не выполнили план по вводу в действие ав­
томобильных дорог. А такие автодоры, как Алтайский, Мор­
довский, Хабаровский, выполнив план по общему вводу до­
рог, сорвали ввод участков важнейш их дорог Барнаул — Се­
мипалатинск, С аранск — Ульяновск и др.

И з-за неудовлетворительной работы над пусковой програм­
мой в Астраханском, Липецком, Тувинском автодорах объел 
незавершенного строительства достигает 130— 150% и почти в 
два раза превышает средний по министерству.

П родолж аю т иметь место несогласованные действия при 
строительстве мостовых переходов. Нередки случаи, когда 
готовый мост не эксплуатируется из-за отсутствия подходов, 
или построенные подходы не используются из-за неготовности 
моста. Это типичные примеры омертвления капитальных вло­
жений. Н а подобных стройках совмещенные графики произ­
водства работ долж ны неукоснительно соблюдаться всеми 
участниками строительства. На ряде объектов отстает соору­
жение линейных зданий дорожной службы и автосервиса, в 
связи с чем задерж ивается ввод в действие некоторых по­
строенных дорог. Не соблю дается комплексность ведения ра­
бот, в результате многие виды укрепительных и отделочных 
работ откладываю тся на завершаю щий период. Такой подход 
не может гарантировать высокое качество вводимого объекта 
и сдачу его без недоделок. Требуется принятие решительных 
мер по устранению упомянутых и других недостатков, имею­
щихся в дорожном строительстве, для успешного выполнения 
плана по вводу объектов текущего года и пятилетки в целом.

В 1980 г. подразделениям М инавтодора РСФ СР с участием 
подрядных организаций М интрансстроя предстоит построить и 
ввести в действие 9,4 тыс. км автомобильных дорог, 32 тыс. м 
капитальных мостов, более 150 тыс. м2 жилой площади, де­
сятки-объектов производственной базы. О бщая стоимость пре­
дусмотренных к вводу объектов составляет 1,5 млрд. руб.

В Нечерноземной зоне планируется построить 3,7 тыс. км 
дорог общего пользования и дополнительно 1300 км внутри­
хозяйственных дорог по заказу  сельскохозяйственных орга­
нов.

В числе пусковых строек дорога Волгоград — Элиста, поз­
воляю щ ая связать П оволжье с районами Северного Кавказа; 
участки дорог, обеспечивающие выход на сеть автомобильных 
дорог страны городов М урманска, Архангельска, Ижевска, 
Перми, Кирова, Омска; крупные мостовые переходы через 
реки Кизань и Белый Ильмень в Астраханской обл., Гур в 
Хабаровском крае и ряд  других.

Руководствуясь решениями ноябрьского (1979 г.) Пленума
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ЦК КПСС, указаниями, изложенными в речи Генерального 
секретаря Ц К  КПСС, Председатели П резидиума Верховного 
Совета СССР товарища Л . И. Брежнева, очень напряженную 
работу предстоит проделать в текущем году Архангельскому, 
Брянскому, Костромскому, М урманскому, Ярославскому авто- 
дорам, чтобы выполнить пятилетнее задание по строительству 
дорог, установленное комплексной программой развития сель­
ского хозяйства Нечерноземной зоны.

Министерство уделило серьезное внимание вопросам ввода 
объектов в эксплуатацию за счет концентрации финансовых и 
материально-технических ресурсов, сокращению объемов не­
завершенного строительства.

В связи с этим на 23% уменьшено количество вновь начи­
наемых строек на дорогах общегосударственного и республи­
канского значения, а одновременно строящихся — на 11%. 
Более половины дорог намечено сдать в эксплуатацию  во вто­
ром и третьем кварталах.

Приняты дополнительные меры по повышению эффективно­
сти капитальных вложений, первоочередному направлению их 
на объекты с высокой степенью окупаемости. К  таким объек­
там, в частности, относятся путепроводы на пересечениях с 
железными и автомобильными дорогами. Только в плане объ­
единения «Автомост» объем по строительству путепроводов 
увеличен в 4 раза по сравнению с предшествующим годом.

Коллегия М инавтодора РС Ф С Р и Президиум Ц К  отраслево­
го профсоюза утвердили широкий перечень организационно­
технических мероприятий, направленных на выполнение уста­
новленных планов и принятых социалистических обязательств 
текущего года. Результаты  работы первых месяцев свиде­
тельствуют о том, что многие коллективы повели активную 
работу за успешное выполнение годовых и пятилетних за д а ­
ний.

Более высокими темпами и с лучшими результатами, чем в 
соответствующий период предыдущего года, проведены рабо­
ты по созданию необходимых заделов и заготовке каменных 
материалов в Свердловском, Оренбургском, Башкирском, Ч е­
лябинском, Иркутском, Сахалинском автодорах. Дорожные 
подразделения указанных организаций обеспечили устройство 
раделов в объеме 65—80% от планов ввода, заготовили и вы­
везли на строящиеся объекты 85—93% потребности камен­
ных материалов.

Хорошая подготовка по выполнению годовых планов на от­
дельных объектах проведена Вологодавтодором, Саратовав- 
тодором, Кемеровавтодором и Калмыкавтодором. Своевремен­
но и качественно подготовлены к работе асфальтобетонные 
заводы и дорож ная техника для строительства автомобиль­
ных дорог: в обход г. Новгорода, Куйбышев — Пугачев — 
Энгельс — Волгоград в Саратовской обл., Бирск — Тастуба — 
Сатка в Башкирской АССР, Барнаул — Семипалатинск в Ал­
тайском крае и многих других.

Но так обстоят дела далеко не везде. Например, Архангель­
ский, Ростовский автодоры не использовали в должной мере 
зимний период для завоза строительных материалов на пуско­
вые объекты, чем значительно усложнили себе работу в ос­
тавшийся период года. В Хабаровском, Красноярском, М ор­
довском автодорах при общем выполнении плана строительно­
монтажных работ допускается отставание по важнейшим ввод­
ным объектам. Многие пусковые стройки до сих пор плохо 
укомплектованы людьми, автомобильным транспортом, дорож ­
ной техникой. Уходит драгоценное время! Сейчас, с наступле­
нием строительного сезона, надо еще раз вернуться к нерешен­
ным вопросам, касающимся пусковых объектов, и найти пути 
их полного решения.

В 1980 г. необходимо осуществить практические меры по 
выполнению постановления Ц К  КПСС и Совета Министров 
СССР об улучшении планирования и усилении воздействия 
хозяйственного механизма на ускорение ввода в действие 
строящихся объектов, повышении эффективности капитальных 
вложений. В частности, министерство совместно с республи­
канской конторой Стройбанка СССР наметили перевести в 
текущем году на оплату за полностью законченные объекты, 
пусковые комплексы или очереди строительства до 65% работ, 
выполняемых подрядными организациями, с тем, чтобы в 
1981 г. полностью перейти на эту форму оплаты.

Интересная работа по планированию и управлению мосто­
строительным производством по конечному результату рабо­
ты проводится в производственном объединении «Автомост». 
Для этого на основе экономико-математических методов и 
ЭВМ разработаны положения планирования на основе ф ак­

торного норматива ввода мостов. Применение этого метода 
способствует ускорению ввода мостов и снижению объема не­
завершенного производства. Только в 1979 г. сверх плана 
было введено 16 мостов.

Коллективы дорожных подразделений в прошедшие годы 
приобрели достаточный опыт организации работ на пусковых 
объектах. В оставшееся до  конца года время еще многое м ож ­
но сделать, чтобы все предусмотренные планом объекты во­
шли в строй.

Д ля этого требуется четкая и слаж енная работа производ­
ственных коллективов, работников автодоров и упрдоров, рес­
публиканских объединений, центрального аппарата министер­
ства.

У Д К  625.7:331.022

Дальнейшее 
укрепление 
трудовой и 
производственной 
дисциплины- 
залог успеха в работе
Заместитель м инистра автом обильны х д о р о г  РСФСР 
Б. П, ВАСИЛЬЕВ

Большие и ответственные задачи решают советские люди в
1980 г., который не только заверш ит пятилетку, но и явится 
базой, на которой будет строиться пятилетка следующая.

Коллегия Министерства автомобильных дорог РСФ СР и пре­
зидиум Ц К  профсоюза рабочих автомобильного транспорта и 
шоссейных дорог рассмотрели итоги работы четырех лет пяти­
летки и отметили, что дорожными организациями и промыш- 
1енными предприятиями М инистерства выполнены основные 
показатели плана экономического и социального развития от­
расли. Более 500 организаций, 1600 бригад « 50 тыс. рабочих 
досрочно выполнили планы и социалистические обязательства 
1979 г., 150 организаций и предприятий, 340 бригад и более
3 тыс. рабочих уж е выполнили пятилетнее задание. Высоких 
результатов в социалистическом соревновании добились кол­
лективы ордена Ленина автомобильной дороги М осква—Л е­
нинград, Азовчерупрдора имени 50-летия СССР, ордена «Знак 
Почета» Северо-Кавказской автомобильной дороги, М арийско­
го, Краснодарского, Новгородского, Северо-Осетинского и ря­
да других автодоров и упрдоров министерства.

Однако наряду с этим коллегия министерства и президиум Ц К  
профсоюза отметили имеющиеся серьезные недостатки и упу­
щения в деятельности министерства. Значительное количество 
предприятий и организаций не справились с выполнением ус­
тановленных заданий и принятых социалистических обяза­
тельств, недостаточно эффективно использовались имеющиеся 
резервы производства, не везде на должном уровне осуществ­
лялся курс на повышение эффективности и качества работы.

П роанализировав итоги хозяйственной деятельности за про­
шедший период, коллегия министерства и президиум Ц К  проф­
союза наметили конкретные меры к устранению имеющихся не­
достатков и к обеспечению выполнения и перевыполнения ус­
тановленных плановых заданий и принятых социалистических 
обязательств на 1980 г. и пятилетку в целом, с тем, чтобы за ­
вершающий год десятой пятилетки стал годом, достойным ле­
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нинского юбилея. Были определены главные направления, орга­
низационной, массово-политической, идеологической работы 
применительно к новым народнохозяйственным задачам : все­
мерное развертывание социалистического соревнования, его 
цриентация на качественные показатели; поддерж ка и распро­
странение передового опыта, передовых форм и методов р а ­
боты; последовательное осуществление реж има экономии, р а ­
циональное использование материальных, финансовых и тру­
довых ресурсов.

Одно из главных мест в решении этих задач занимает даль­
нейшее укрепление государственной и трудовой дисциплины.

«В общем дисциплина и порядок нужны всегда, — отмечал 
на ноябрьском (1979 г.) Пленуме Ц К  КПСС товарищ  Л . И. 
Брежнев. — Нынче же, когда гигантски возросли масштабы хо­
зяйствования, когда сеть экономических взаимосвязей ста­
новится все более сложной, густой я  разветвленной, они нужны 
особенно... Необходимо оперативно, остро реагировать на про­
явления бесхозяйственности, нарушения установленных планов, 
правил и норм».

Постановление ЦК КПСС, Совета Министров СССР и 
ВЦСПС «О дальнейшем укреплении трудовой дисциплины и 
сокращении текучести кадров в народном хозяйстве» опреде­
лило неотложные, первостепенные меры в этой области, осу­
ществление которых неразрывно связано с решением ряда со­
циальных задач.

Министерством проделана значительная работа, связанная 
с выполнением планов социального разв.нтия, улучшения усло­
вий труда и быта людей, комплексного строительства объектов 
производственного и непроизводственного назначения. О су­
ществлен ряд мер, направленных на совершенствование схе­
мы управления отраслью, укрупнение дорож ных организаций, 
разработку и внедрение прогрессивных форм организации 
труда и его оплаты, значительное расширение объемов строи­
тельства производственных зданий и сооружений, жилой пло­
щади, баз отдыха, пионерских лагерей, столовых, организацию 
художественной самодеятельности, развитие физкультуры и 
спорта и т. д.

За четыре года десятой пятилетки введено 646,3 тыс. м2 ж и ­
лой площади, расширена сеть культурно-бытовых учреждений, 
в том числе детских дошкольных учреждений на 1850 мест, пи­
онерских лагерей на 800 мест, учреждений отдыха на 2000 
мест, предприятий общественного питания более чем на 6 тыс. 
посадочных мест.

Министерство обращ ает большое внимание на проблемы ор­
ганизации социалистического соревнования, поощрение его уча­
стников, что способствует воспитанию активной жизненной по­
зиции у трудящихся.

Социалистическое соревнование приняло массовый характер. 
Так, в соревновании за коммунистическое отношение к труду 
участвуют 42% работающих, 53,4 тысячи работников удостое­
ны звания «Ударник коммунистического труда», 1183 коллек­
тивам бригад и участков присвоено звание «Коллектив ком­
мунистического труда», 112 предприятиям и организациям при­
своено звание «Предприятие высокой культуры производства»,
15 организациям — звание «Предприятие коммунистического 
труда». Около пяти тысяч рабочих являются наставниками мо­
лодежи, в том числе Герои Социалистического Труда С. Я -Б а ­
нин, И. А. Качур, В. Г. Гольцов, Б. А. Д ерябин, лауреат Го­
сударственной премии В. И. Ш ироков н другие заслуженные 
работники.

Руководители предприятий и организаций министерства сов­
местно с партийными, профсоюзными и комсомольскими орга­
низациями значительно улучшили организаторскую и политико­
воспитательную работу в коллективах, направляя ее на укреп­
ление трудовой дисциплины, устранение потерь рабочего вре­
мени на производстве, рациональное использование трудовых 
ресурсов, формирование стабильных трудовых коллективов. 
Усилена организаторская роль в решении этих задач на местах 
как со стороны центрального аппарата министерства, так  и его 
республиканских объединений, трестов и других организаций.

Все это способствовало сокращению текучести рабочих кад­
ров, которая за четыре года десятой пятилетки в целом по ми­
нистерству снизилась на 8,9%. Сократились и потери рабочего 
времени от прогулов. Обобщая и анализируя опыт работы пе­
редовых коллективов, мы убеждаемся, что они добились боль­
шого успеха благодаря усилению работы с кадрами, повыше­
нию требовательности и укреплению прудовой и производст­
венной дисциплины.

Во многих наших организациях и предприятиях с целью изу­
чения факторов, влияющих на состояние трудовой дисциплины

и текучесть кадров, проводились социологические исследова­
ния, по результатам которых разрабатывались конкретные 
меры к устранению выявленных недостатков.

Разработанны е на десятую  пятилетку планы социального 
развития коллективов успешно выполняются в большинстве хо­
зяйств, осуществляются меры к повышению уровня массово- 
политической работы и воспитанию у дорожников чувства гор­
дости за свою профессию. Хорошо проводится эта работа в 
коллективах ордена Ленина автомобильной дороги Москва— 
Ленинград, Краснодарском, Новгородском автодорах и в 
ряде других.

Ярким примером в этом деле могут служить коллективы • 
ДСУ-7 и Дорогомысского Д РС У  К расиодаравтодора, Кнржач- 
ского Д РС У  Владимиравтодора и некоторых других, где дей­
ствительно уж е созданы постоянные стабильные коллективы и 
сведены на нет нарушения трудовой и производственной дис­
циплины.

М ожно с полной уверенностью сказать, что руководящие и 
инженерно-технические работники всех звеньев управления до­
рожным хозяйством Российской Федерации видят успех реше­
ния стоящих перед ними производственных задач в тесной вза­
имосвязи с повседневной заботой о людях, созданием для них 
нормальных производственных и жилищно-бытовых условий. 
Борьба за рациональное, высокопроизводительное использова­
ние рабочего времени каж ды м рабочим, каждым трудовым 
коллективом, за создание образцового порядка на производст­
ве, обстановки нетерпимости к расхлябанности, безответствен­
ности, прогульщикам, летунам, лодырям и пьяницам — это не­
разры вная составная часть работы по повышению эффективно­
сти общественного производства, по формированию у всех тру­
жеников коммунистического отношения к труду.

В постановлении «О дальнейшем укреплении трудовой дис­
циплины и сокращении текучести кадров в народном хозяйст­
ве» своевременно указано па серьезные недостатки в вопросах 
воспитательной работы, создания стабильных коллективов на 
каж дом участке производства. Отмеченные в этом постановле­
нии недостатки имеют место в ряде дорожных организаций п 
промышленных предприятий министерства, что отрицательно 
сказывается на их производственной деятельности, сдерживает 
использование имеющихся резервов и возможностей для более 
успешного выполнения заданий десятой пятилетки.

Особенно неудовлетворительно дело обстоит в упрдоре 
Улан-Удэ—Забайкальск, Архангельском, Ярославском, Брян­
ском, Чечено-Ингушском, Курганском, Ростовском и некоторых 
других автодорах. И, как правило, там, где низкая трудовая 
дисциплина и высокая текучесть кадров, не выполняются не 
только социалистические обязательства, но и плановые зада­
ния.

Коллегия министерства и президиум Ц К  профсоюза, прида­
вая большое значение вопросам укрепления трудовой дисцип­
лины и сокращения текучести кадров в отрасли, утвердили ос­
новные мероприятия, направленные на выполнение указанного 
постановления Ц К  КПСС, Совета Министров СССР и ВЦСПС, 
и обратили серьезное внимание хозяйственных руководителей и 
профсоюзных органов на имеющиеся существенные недостат­
ки в этом деле.

Мы ясно представляем себе, что это только первые органи­
зационные шаги в деле выполнения важнейшего документа пар­
тии и правительства. Необходимо в первую очередь глубокое 
знание и понимание поставленных важнейш их социальных за­
дач всем руководящим составом центрального аппарата мини­
стерства, объединений, краевых, областных управлений авто­
мобильных дорог, всех организаций и предприятий отрасли сов­
местно с партийными, профсоюзными и комсомольскими орга­
низациями с тем, чтобы постоянно выступать активными про­
водниками претворения их в жизнь. С этой целью во всех ор­
ганизациях и на предприятиях министерства организовано изу­
чение Постановления. Этот вопрос включен в учебные про­
граммы на курсах переподготовки и повышения квалифика­
ции руководящ их и инженерно-технических работников, а 
такж е в пролраммы экономической и партийной учебы.

Мы четко представляем себе, что выполнение намеченных 
коллегией министерства и президиумом Ц К  профсоюза меро­
приятий, направленных на претворение в жизнь основополагаю­
щего Постановления партии и правительства в деле укрепле­
ния дисциплины и сокращ ения текучести кадров, немыслимо 
без всестороннего повышения уровня всей организаторской и 
политической работы, без усиления постоянного действенного 
контроля и проверки исполнения на местах.
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Ноябрьский (1979 г.) Пленум Ц К  КПСС поставил перед на­
ми задачу — совершенствовать политическую и организатор­
скую работу, повышать организованность и дисциплину, уси­
лить персональную ответственность кадров за порученное д е ­
ло, принять действенные меры к  тому, чтобы рациональнее, 
производительнее использовать рабочее время, трудовые и 
материальные ресурсы, формировать стабильные трудовые 
коллективы, что обеспечит дальнейшее повышение производи­
тельности труда.

Важное место в улучшении политико-воспитательной рабо­
ты и укреплении трудовой дисциплины занимают меры профи­
лактического порядка по предупреждению нарушений правил 
внутреннего распорядка, по борьбе с пьянством и алкоголиз­
мом. И здесь самое главное — не оставить без внимания и ре­
акции общественности ни одного проступка, ни одного нару­
шения, какими бы незначительными они на первый взгляд не 
казались. В наших хозяйствах допускается еще большое ко­
личество фактов появления «а  работе в нетрезвом состоянии, 
что иногда приводит к тяжелым последствиям, особенно при 
работе на автомобилях и дорожных машинах.

У нас так же, как отмечалось в Постановлении, имеются 
случаи, когда руководящие работники на местах не принимают 
эффективных мер к укреплению дисциплины и обеспечению по­
рядка на производстве. Руководители ряда организаций и 
предприятий еще медленно отрешаются от вредной для дела 
практики примиренчества с нарушениями правил внутреннего 
трудового распорядка, не даю т принципиальной партийной 
оценки прогулам, фактам потерь рабочего времени, недоста­
точно мобилизуют общественное мнение на борьбу с наруш и­
телями трудовой дисциплины и аморальными явлениями.

Всемерно повышая уровень воспитательной работы, дорож ­
ные хозяйства обязаны добиваться, чтобы трудовой коллектив 
выступал носителем высокой сознательности, дисциплинирован­
ности и организованности, непримиримо боролся против анти­
общественных поступков. Эту работу, как указывалось в П о­
становлении Ц К  КПСС, Совета Министров СССР и ВЦСПС, 
мы должны рассматривать как одно из главных направлений 
претворения в жизнь экономической и социальной политики 
партии, повышения эффективности производства, воспитания 
коммунистического отношения к пруду.

Дисциплина и организованность — непременные условия 
выполнения дорожными организациями и промышленными 
предприятиями плановых заданий 1980 г. и пятилетки в целом.

Перед руководителями всех звеньев управления нашей отрас­
ли поставлена большой первостепенной важности задача: сов­
местно с партийными, профсоюзными, комсомольскими органи­
зациями настойчиво добиваться создания в каж дом коллекти­
ве такого общественно-политического климата, который рож дал 
бы стремление работать лучше, эффективнее, производитель­
нее, создавал обстановку нетерпимости к прогульщикам и ло­
дырям, фактам срыва установленных заданий, проявлениям 
халатности и бесхозяйственности.
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Текстильные 
материалы 
в конструкциях 
автомобильных дорог 
на слабых грунтах
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B. И. М АРЬИН, Г. Д. М И ХАЙ Л О В

Синтетические текстильные материалы в последние годы 
приобретают все большую популярность в отечественной и 
зарубежной практике дорожного строительства. Среди много­
численных направлений их использования ведущее место по 
объемам н экономической эффективности внедрения занимают 
конструкции земляного полотна на слабых грунтах — тор­
фах, илах, переувлажненных глинах. Именно в связи с разви­
тием этого направления в пашей стране разработани  нетка­
ные синтетические материалы дорнит Ф-1 и дорнит Ф-2 * 
предназначаемые практически полностью для строительства 
дорог па слабых грунтах. Преимущественно для тех ж е целей 
применяют и другие текстильные материалы дорожного на­
значения, выпускаемые в экспериментальном порядке рядом 
предприятий.

В земляном полотне дорог на слабых грунтах текстильные 
материалы используют как в конструкциях временных дорог 
для уменьшения толщины слоя дренирующего грунта или в за ­
мен лежневого настила, так  и в конструкциях постоянных до­
рог с покрытиями капитального типа для улучшения условий 
проезда строительного транспорта н лучшего уплотнения на­
сыпных слоев. Кроме того, текстильные материалы применя­
ются в  качестве конструктивной армирующей, фильтрующей 
или разделяю щ ей прослойки в основании или теле насыпи.

П ервые опыты с применением текстильных материалов в 
основаниях насыпей на слабых грунтах были проведены в 
1974 — 1975 гг. с зарубежными материалами и с опытными 
партиями отечественных нетканых материалов [1, 2]. В даль­
нейшем масштабы устройства текстильных прослоек в конст­
рукциях дорог на слабых грунтах постоянно возрастали, при­
чем использовались только текстильные материалы отечест­
венного производства, специально предназначенные для д о ­
рожного строительства.

В 1976— 1977 гг. нетканый материал типа дорнит Ф-1 был 
уложен на нескольких участках автомобильных дорог III и 
IV категорий в Смоленской и Калининской областях. Район 
строительства характеризовался распространением суглини­
стых грунтов мягкопластичной консистенции с коэффициен­
том переувлажнения 1,5 (относительно оптимальной влаж но­
сти), высоким уровнем грунтовых вод и длительным стояни­
ем поверхностных вод. П редстояло проложить дороги в не­
высоких насыпях или даж е мелких выемках в осеннее время. 
Грунтовые и иогодиые условия практически исключали воз­
можность выполнения задачи до наступления холодов — от­
сыпанный на слабый грунт песок уж е в процессе отсыпки 
вдавливался в глинистый грунт и перемешивался с ним. Еще 
сложнее была задача на участках мелких выемок, где замена 
грунта в основании дорожной одежды была совершенно ис­
ключена.

Во всех этих случаях на естественное основание была уло­
жена текстильная прослойка из дорнита со стыковкой от­
дельных полотен внахлест. П оверх нее отсыпали песчаный 
слой толщиной 0,5 м, по которому пропускали строительный 
транспорт. Текстильная прослойка преж де всего играла роль
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технологического слоя, обеспечившего сооружение земл> дого 
полотна и дорожной одежды в заданный срок. Кроме того, 
прослойка выступила в качестве армирующего слоя, усилив­
шего конструкцию, обеспечившего условия для  уплотнения 
песка в основании и повысившего механические характеристи­
ки конструкции.

Перед устройством асфальтобетонного покрытия на следую­
щий год после устройства земляного полотна и основания Со- 
юздорнии провел обследование одного из построенных участ­
ков, включавшее контроль плотности песка режущим кольцом 
и штамповые испытания конструкции с текстильной прослой­
кой и без нее. Оказалось, что коэффициент уплотнения на уча­
стке с прослойкой был в среднем на 0,03 выше, чем на конт-

Рис. 1. Обойма из дорнита

рольном. Эквивалентный модуль деформации основания при 
нагрузке 5 кгс/см2 на участке с прослойкой достигал 
450 кгс/см2, в то время как на участке с традиционной конст­
рукцией он был равен 200 кгс/см2. В последующие годы тек­
стильные материалы продолжали применять для подобных 
целей на дорогах Вазузской гидросистемы и при строительстве 
автомобильной дороги Москва — Рига.

В качестве средства, обеспечивающего проезд строительного 
транспорта и уплотнение пылеватого насыпного грунта на уча­
стках заторфованных грунтов, при строительстве дороги 
Омск — Новосибирск был такж е использован дорнит. Участок 
строительства характеризовался поверхностной заболочен­
ностью с мощностью заторфованных грунтов до 1,4 м. На уча­
стке предстояло возвести насыпь высотой свыше 2 м из пыле­
ватых грунтов. Текстильная прослойка предназначалась для 
обеспечения работы машин и уплотнения насыпного грунта на 
слабом основании и для повышения устойчивости нижней 
части насыпи в случае ее переувлажнения грунтовыми и по­
верхностными водами. Первую цель достигали укладкой прос­
лойки в основании насыпи, вторую — устройством обоймы из 
текстильного материала в основании насыпи (рис. 1).

Укладка текстильной прослойки позволила вести отсыпку 
грунта в нижнюю часть насыпи слоями по 0,3 м с уплотнени­
ем (после семи проходов катка плотность грунта достигала 
0,93—0,94 от максимальной при стандартном уплотнении). Ав­
томобили и каток свободно проходили и разворачивались по 
всей ширине нижнего слоя насыпи без образования колей и 
прорезания насыпного слоя колесами. Па участке без прос­
лойки работа строительных машин при толщине насыпного 
слоя 30 см была невозможна, так как даж е после одиночных 
проходов автомобилей образовывались колеи глубиной да
25 см с выдавливанием торфа на поверхность и его переме­
шиванием с насыпным слоем. Каток нельзя было пропускать 
по насыпи, так как он проваливался. При увеличении толщины 
насыпного слоя до 60 см стал возможен пропуск автомобилей, 
хотя и в этом случае были затруднения из-за образования ко­
леи глубиной свыше 10 см. По этому слою удалось пропустить 
каток, однако достигнутая при укатке степень уплотнения со­
ставляла всего 0,83.

При устройстве обоймы из текстильного материала полотна 
раскатывали в поперечном направлении с нахлестом 20 см. 
Поверх образованной таким образом прослойки отсыпали ме­
стный суглинок слоем 30 см, уплотняли его, после чего края

полотен оборачивали вокруг этого слоя, заводя их поверх слоя 
до смыкания, и отсыпали следующий слой грунта. Остальную 
часть насыпи возводили по обычной технологии.

Основной объем внедрения конструкций с текстильными 
прослойками в последние годы приходился на нефтепромысло­
вые дороги Западной Сибири, где текстильные материалы ук­
лады вали в конструкциях магистральных дорог с капитальны­
ми покрытиями и временных дорог на подъездах к кустам 
скважин. Применение текстильных материалов в этих случаях 
преследовало цель уменьшить расход песка, применяемого для 
возведения насыпей, поскольку его стоимость достигает 
10 руб/м3.

Конструкции дорог с капитальными покрытиями обычно 
предусматриваю т отсыпку песчаного слоя толщиной 1,2 м — 
так называемого стабильного слоя. В тех случаях, когда тол­
щина насыпного слоя превышает 1,2 м, часто применяют кон­
струкцию, в которой нижнюю часть насыпн устраивают из ме­
стного глинистого или торфяного грунта при сохранении тол­
щины стабильного слоя 1,2 м. К ак показывает опыт, песок в 
нижней части стабильного слоя может перемешиваться с под­
стилающим грунтом в процессе строительства и эксплуатации 
дороги, так что фактическая толщина стабильного слоя ока­
зывается уменьшенной на 0,4—0,5 м. Следовательно, исклю­
чив перемешивание слоев, можно сократить толщину стабиль­
ного слоя без ущерба для эксплуатационной надежности кон­
струкции.

Эта задача была выполнена путем устройства текстильной 
прослойки по подошве стабильного слоя (рис. 2).

Конструкции с текстильной прослойкой в основании или тз- 
ле насыпи были осуществлены на промысловых дорогах Аган- 
ского и М амонтовского нефтяных месторождений. На всех уча­
стках основание было сложено суглинками пластичной конси­
стенции, на некоторых участках отмечено длительное стояниг 
поверхностных вод. Стабильный слой устраивали из гидрона­
мывного песка, содержавш его 21% частиц размером 0,5— 
0,25 мм, 74% частиц размером 0,25—0,1 мм и 5% частии 
мельче 0,1 мм. Текстильную прослойку из дорнита укладывали 
под стабильный слой толщиной 0,7—0,8 м на участках мелких 
выемок, насыпей высотой менее 1 м и насыпей высотой до 2 м. 
В последнем случае нижнюю часть насыпи отсыпали бульдозе­
ром из местного суглинка. Покрытие из сборных плит на всех 
участках устраивали через 2—3 мес после возведения земля­
ного полотна.

Н аблюдения показали перспективность предложенных ре­
шений и подтвердили, что текстильная прослойка позволяет 
сохранить первоначальную толщину стабильного слоя, исклю­
чая перемешивание песка с подстилающим суглинком. Одно­
временно улучшаются условия проезда построечного транс-

Рис. 2 . Текстильная прослойка в теле насыпи

порта и условия уплотнения песчаного грунта. Д ля оценки эксп­
луатационной надежности конструкции контролировали ров­
ность покрытия и величину пучения.

Контроль ровности заклю чался в регистрации уклонов плит 
и уступов меж ду ними. Было установлено, что после 2 лет 
службы  дороги ровность покрытия постепенно повышалась, 
насыпь стабилизировалась и перекладка плит не потребовалась.
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В то же время на соседнем контрольном участке отмечено по­
стоянное снижение ровности, несмотря на перекладку плит 
покрытия после года эксплуатации дороги.

Измерение деформаций поверхности покрытия вследствие 
морозного пучения не позволило за период наблюдений уста­
новить устойчивой закономерности в соотношении пучения на 
участках с прослойками и без них. Контрольное бурение пока­
зало, что введение прослойки практически не сказалось на 
величине влажности и глубины промерзания грунта в теле на­
сыпи.

Вопрос об экономической эффективности применения тек­
стильных материалов для уменьшения толщины стабильного 
слоя был решен с помощью расчетов для условий Западной 
Сибири. Применительно к дороге IV  категории установлено, 
что сокращение толщины стабильного слоя на 0,5 м с укладкой 
текстильной прослойки экономически целесообразно при даль­
ности возки песка свыше 15—20 км. Кроме того, необходимо 
иметь в виду дополнительные преимущества конструкций с 
текстильными прослойками, связанными со снижением транс­
портных затрат, улучшением условий проезда, ускорением 
темпов строительства и повышением эксплуатационной надеж ­
ности конструкций.

Сходные конструктивные решения, заключавш иеся в устрой­
стве текстильной прослойки в основании или теле насыпи на 
границе между песком и торфом, были предложены и осуществ­
лены в конструкциях подъездов к кустам скважин [3], распола­
гавшихся на участках болот I и II типов глубиной 1—3 м. 
Верхний горизонт торфа до глубины 1,2 м имел сопротивле­
ние сдвигу по крыльчатке 0,05—0,1 кгс/см2 и влаж ность свыше 
1000%. В нижнем горизонте залегал торф с сопротивлением 
сдвигу 0,15 кгс/см2 и влажностью 400% , подстилавшийся т я ­
желым суглинком пластичной консистенции. Д ля  устройства 
прослоек использовали материал Черниговского производст­
венного объединения «Химволокно» из расплава полнкапроа- 
мнда.

Текстильные полотна укладывали на подмороженное и та ­
лое основание с нахлестом 30 см или сваривали паяльной лам ­
пой. М атериал уклады вала бригада из 4 чел., производитель­
ность укладки в случае стыковки полотей сваркой составляла
1,5—2 тыс. м2 в смену. Песчаный слой толщиной 0,8— 1,0 м 
отсыпали автомобилями. Эксплуатация показала, что конструк­
ция обеспечивает переброску буровых блоков весом до 200 т, 
проезд автомобилей особо большой грузоподъемности типа 
МАЗ-547 и пропуск строительного транспорта. Текстильная 
прослойка в основании насыпей на болотах может быть уло­
жена взамен лежневого настила, применяемого в настоящее 
время в конструкциях временных дорог на болотах.

Имеющийся опыт использования текстильных материалов 
при сооружении земляного полотна автомобильных дорог на 
слабых грунтах свидетельствует об эффективности этого на­
правления и оправданности широкого внедрения текстильных 
материалов в практику строительства дорог различного назна­
чения. Текстильные материалы позволяют снизить стоимость, 
трудоемкость и материалоемкость конструкций, обеспечивают 
повышение темпов работ и исключают сезонность в дорожном 
строительстве. Важнейшими условиями широкого внедрения 
указанных конструкций в практику является увеличение объе­
ма, качества и ассортимента выпускаемых промышленностью 
текстильных материалов дорожного назначения.
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Начальный уход 
за свежеуложенным  
бетоном 
депрессорами испарения
Гл. .инж енер СУ-844 И. Я. ЗО ЛО ТНИЦ КИЙ

УДК 625.847

Специфические условия сухой и ж аркой погоды в летний 
период неблагоприятно влияют на процесс структурообразо- 
вания и твердения бетона, сниж ая его качества из-за интен­
сивного испарения влаги. Это вызывает так называемую  пла­
стическую усадку в начальный период твердения бетона.

Существующие гидрофобные пленкообразующие материалы 
(например, номароль) не позволяют производить укрытие бе­
тона сразу за уплотнением и требуют определенной выдерж ­
ки (до появления матовой поверхности).

«Руководство на производство бетонных работ в условиях 
сухого ж аркого климата» (Н И И Ж Б  Госстроя СССР) регла­
ментирует производство начального ухода за бетоном до на­
несения пленкообразующего материала в течение не менее 
30 мин путем укрытия его водонепроницаемыми или влажными 
материалами. Эти способы начального ухода требуют значи­
тельных затрат ручного труда.

В СУ-849 треста Киевдорстрой с участием проблемной л а ­
боратории Киевского университета и под методическим руко­
водством Союздорнии проведены исследования, которые показа­
ли возможность использования на начальной стадии ухода за 
свежеуложенным бетоном мономолекулярных пленок ПАВ- 
депрессоров испарения.
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Рис. 1. Образование монослоя на влажной бетонной  
поверхности (а) и с тр у кту р а  молекулы ВЖ С (б):

1 — в л аж н ая  поверхность; 2 — гидроф ильны й ради­
к ал  м олекулы ; 3 — углеводородн ая цепь м олекулы

Рис. 2. У стан овка для распы ления депрессора испарения, 
см онтированная на м аш ине ЭНЦ-3
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Депрессоры испарения представляют собой . поверхностно­
активные вещества, имеющие достаточно длинную углево­
дородную цепь, обусловливающую их нерастворимость в воде, 
и гидрофильный радикал на конце, обеспечивающий хорошую 
связь молекулы с влажной поверхностью.

При распределении депрессора испарения по влажной по­
верхности образуется так называемый монослой (рис. 1).

М ежду углеводородными цепями возникают силы притяж е­
ния, что препятствует испарению воды из бетона, а гидрофиль­
ная полярная группа препятствует испарению монослоя.

Дспрессионную способность двух продуктов, содержащих 
высшие жирные спирты ВЖ С различного фракционного соста­
ва (продукт ж ирования кожи Г1ЖК Щ ебекинского химкомби­
ната и продукт №  2 Щебекинского В Н И Н П А В а), определяли 
при температуре 40° С и влажности 30% на образцах из раст­
вора Ц :Г1:В =1:3:0,4 размером 150X 150X 20 мм.

Депрессор испарения в виде 5% -ного раствора в керосине 
наносили па поверхность образца сразу после уплотнения из 
расчета 2 г ПАВ на 1 м2 бетона.

ш т

НА БРИГАДНОМ
ПОДРЯДЕ

Рис. 3. Установка для распыления депрессора испарения с 
пятью подвижными пистолетами-распы лителями на общей ра­
ме. Защ итны е ко ж у х а  ф акалов сняты . Распы лители переме­
щаются поперек покры тия возвратно-поступательно при помо­

щи кривош ипного  м еханизм а

Бригады 
находят резервы

В 1979 г. общий объем автомобильных перевозок в системе 
Н овгородавтодора составил 15 млн. 440 тыс. т — такая по­
требность вызвана постоянно возрастающими темпами дорож­
ного строительства. Первый опыт внедрения бригадного под­
ряда в комплексных кооперированных бригадах рабочих до­
рожных и автотранспортных предприятий в Новгородавтодо- 
ре был проведен в Окуловском ПДУ-1820. Так, кооперирован­
ная бригада, возглавляемая В. А. Егоровым, при производст­
ве работ по устройству асфальтобетонного покрытия на авто­
мобильной дороге Крестцы—О куловка—Боровичи добилась 
экономии 4,3 тыс. руб. и сокращения сроков работ на 14 дней 
Среднемесячная выработка на одного работающего в этой 
бригаде выше, чем в целом по ПДУ, на 45%, а среднемесяч­
ная зарплата выше на 39% . Успешно завершила выполнение 
договорных обязательств и бригада А. Н. Сопецкого из 
П Д У -1822, которая капитально отремонтировала одну из мест­
ных дорог. Эта бригада выполнила все работы с оценкой «хо­
рошо» и сократила сроки на 4 дня.

К ак известно, по итогам 1979 г. Новгородавтодору присуж­
дено переходящее Красное знамя Ц К  КПСС, Совета Минист­
ров СССР, ВЦСПС и Ц К  ВЛКСМ  с занесением на Всесоюз­
ную доску Почета на ВДНХ  СССР. Немалую лепту в общий 
успех дорожников области внесли и кооперированные бригады.

Одна из них, из ДСУ-3, возглавляемая машинистом экска­
ватора В. И. Рыбиным и водителем автомобиля-самосвала
II. И. Гавриловым, была создана в 1978 г. В распоряжении 
этой бригады экскаватор, бульдозер, автогрейдер и семь

Вид обработки поверхности 
свежеуложенного бетона

П отеря воды, г/м2
Время, ч

0 ,5 1 1,5 2 ,0

Контрольные образцы без обработ­
ки

П Ж К  Щебекинского химкомбина­
та

Продукт №  2 Щ ебекинского 
ВНИИПАВа

322

65

22

689

89

31

1050

210

48

1473

350

64

Результаты исследования приведены в таблице.
Со временем (4—5 ч) депрессионная способность ПАВ па­

дает, что объясняется адсорбцией ПАВ на стенки капилляров.
Кроме растворов ПАВ, определяли депрессиоипую способ­

ность эмульсии раствора ПАВ следующего состава (в % ):

10%-ный раствор П Ж К  в к е р о с и н е ....................  45
П а л ы г о р с к и т ................................................................. 1
Галипот +  диссольван ( 1 : 5 ) .................................  3
Полиэтиленоксид с молекулярной массой 35000 0,0005
В о д а ..............................................................................остальное

до 100%

Состав эмульсии разработан Институтом химии воды АН 
УССР.

Эмульсию приготавливали в скоростной мешалке. Рабочий 
состав эмульсии готовился из концентрированного раствора пу­
тем 5-кратного разведения водой. При расходе ПАВ 1 г/м2 
эмульсия по сравнению с раствором ПАВ имеет повышенную 
защитную способность, что объясняется лучшими условиями 
формирования монослоя. По сравнению с раствором ПАВ 
эмульсия имеет и такие преимущества, как пожаробезопас­
ность, легкость нанесения большего количества состава. В то 
ж е время раствор ПАВ отличается легкостью приготовления.

К ак показали исследования, В Ж С  не влияют на долговеч­
ность поверхностного слоя бетона и их применение удлиняет 
время до возможного нанесения пленкообразующего состава на 
срок до 15 мин.

Нанесение составов с депрессором испарения может произ­
водиться любыми распылителями, оборудованными кожухами, 
обеспечивающими защ иту факела от сноса ветром.

В СУ-849 разработано и прошло испытание оборудование 
для нанесения раствора депрессора испарения для рельсоход- 
ного и высокопроизводительного комплектов машин (рис. 2 
и 3).

Оборудование может быть изготовлено силами любого СУ. 
Необходимо отметить следующие возможные области приме­
нения депрессоров испарения: защ ита бетона в кузовах авто­
мобилей при большой дальности возки бетона; защ ита поверх­
ности бетона от испарения после уплотнения перед отделкой и 
после отделки перед нанесением основного пленкообразующего 
состава; для уменьшения испарения воды с поверхности ув­
лажненного основания и грунта.

Применение депрессоров испарения на стадии начального 
ухода позволяет механизировать этот процесс при минималь­
ных затратах.
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КрАЗов. В напряженное время работы члены этой бригады 
неделями жили на месте строительства, где для  них были со­
зданы надлежащие жилищные условия, организовано бесплат­
ное питание. Тогда они обязались выполнить работы сметной 
стоимостью в 336 тыс. руб. И бригада добилась успеха. Сро­
ки выполнения работ были сокращены на 5 дней, была достиг­
нута экономия горюче-смазочных материалов, снижена стои­
мость строительства.

В прошлом году на реконструкции одного из участков этой 
же дороги коллектив добился еще более высоких рубежей. 
Это стало возможным благодаря тому, что в их подряд вклю­
чилось еще одно производственное подразделение. При уст­
ройстве земляного полотна успех дела зависит прежде всего 
от взаимодействия механизаторов и водителей, ню при устрой­
стве покрытия на темпы работ во многом влияла неритмич­
ная работа АБЗ. И тогда механизаторы н водители предло­
жили работникам АБЗ: «Д авайте работать по-едииому подря­
ду». Результаты сказались сразу же. Если раньше А БЗ начи­
нал работать в 8 ч и асфальтобетонная смесь могла поступить 
на стройку в лучшем случае через час-полтора, то после з а ­
ключения договора работу стали начинать в 6 ч утра и в 7 ч 
асфальтобетонная смесь была уж е на месте работ.

Четкая расстановка транспортных средств, оперативное пе­
ремещение дорожных машин позволили обеспечить фронт р а ­
бот кооперировании бригадам. В итоге все работы были з а ­
вершены на 1,5 мес раньше срока, предусмотренного планом

Характерно, что возросшая производительность труда до­
рожников и водителей резко сказалась на повышении их з а ­
работной платы. Если раньше она была в пределах 220 руб., 
то сейчас — 280—300 руб. За  успешное ‘выполнение договор­
ных обязательств кооперированных бригад получили премию 
и некоторые инженерно-технические работники автоколонны. 
Выгода нового метода работы очевидна, именно поэтому в 
нынешнем году в Старой Руссе работаю т уж е три коопериро­
ванные хозрасчетные бригады водителей и дорожников, кото­
рые выполнят около 50% всех строительно-монтажных работ

Опыт работы хозрасчетные кооперированных бригад гово- 
тт о том, что пыгода этого прогрессивного метода очевидна. 
1 все-таки... В Новгородской области в  1978 г. по этому ме- 
оду работало девять бригад и две из них не справились с до- 
оворными обязательствами. В прошлом году в Новгородавто- 
оре договора по кооперированному подряду заключили семь 
ригад, но уж е в первом полугодии две 'из них ;распались. В 
ем же причины? Попробуем разобраться.
Не выполнили свои договорные обязательства коопернро- 

1анные бригады, созданные в ДСУ-2 Боровичского района, 
'лучилось это не потому, что дорожники здесь неопытные 

или же относятся с прохладцей к выполнению своих обяза­
тельств. Причиной срыва сроков выполнения основных работ 
стало отсутствие должного контакта водителей с дорож ника­
ми. Хроническое невыполнение плана перевозок автотранс­
портными предприятиями, прежде всего автоколонной №  1301, 
отрицательно сказалось на всех показателях работы  коллекти­
ва ДСУ-2.

Экипаж машинистов экскаватора — отец и сын Серовы из 
ДСУ-3 — по праву считается одним из лучших не только в 
Новгородавтодоре, но и в системе М инавтодора РСФ СР. 
В минувшем году этот экипаж заключил совместный подряд­
ный договор с водителями. П редполагалось в начале 1979 г. 
на строительстве одной из местных дорог выполнить объем 
работ на 53,2 тыс. руб. и перевезти при этом 68,9 тыс. м3 
грунта. Однако за этот период водители вывезли лишь 
14,2 тыс. м3. Автоколонна № 1301 периодически выделяла до ­
рожникам лишь одну-две машины. Такова ж е картина обес­
печения транспортом в ДСУ-2 и в целом. Па 1979 г. ему был 
выделен лимит грузоперевозок на 1 млн. 400 тыс. т, а ф акти­
чески же было перевезено 1 млн. 18 тыс. т, причем значитель­
ная часть не за счет автотранспортных предприятий. Д орож ­
ников обслуживают три автохозяйства — автоколонна 
№ 1301, Угловское и Пестовское автотранспортные предприя­
тия. Казалось бы, машин должно быть достаточно, но что по­
лучается на деле? Автоколонна при плане грузоперевозок для 
ДСУ в объеме 1 млн. 120 тыс. т перевезла в минувшем году 
лишь 811 тыс. т., Пестовское предприятие при плане 210 тыс. г 
—161 тыс., Угловское из предусмотренных 70 тыс. т выпол­
нило задание в 46 тыс. т.

В дорожных хозяйствах и на автопредприятиях аккуратно 
ведутся ведомости-сводки ежедневной подачи автомобилей на 
строительные объекты. И если в такой сводке значится, что ав­
топредприятие выделило 10 автомобилей, то это еще не значит, 
что псе они работают. К ак это ни парадоксально, но водите­

лям выгодно производить мелкий текущий ремонт автомобилей 
непосредственно на строительном объекте, ведь путевой лист 
ему выдан, а от их общего количества в течение месяца зави­
сит размер премии.

Одним из важных резервов повышения эффективности про­
изводства и качества работ, на наш взгляд, является перевод 
всех бригад, в том числе и кооперированных, работающих на 
строительстве одного объекта, на общий участковый подряд. 
Собственно это вытекает из «Положения о новой форме бри­
гадного хозяйственного расчета в строительстве», согласно ко­
торому при работе на объекте нескольких бригад, строительно- 
монтаж ная организация, в состав которой входят эти бригады, 
может заключить с ними один договор. В этом случае с согла­
сия бригад может определяться единая расчетная стоимость 
работ и вестись общий учет затрат. За участком на весь пе­
риод работ долж но быть закреплено определенное количество 
автомобилей, которые автопредприятия согласно договору с 
автодором не имеют права снимать на другие работы. И води­
тели в этом случае заранее знали бы о размере премии при 
достижении экономии расчетной стоимости. Но, к сожалению, 
многие автопредприятия пока на это не идут. Очевидно, необ­
ходимо рассмотреть вопрос о возможности передачи части 
сверхплановой прибыли дорожно-строительных и эксплуата­
ционных организаций автотранспортным предприятиям, чтобы 
материально заинтересовать их в совместной работе.

Одной из причин недостаточно широкого распространения 
метода хозяйственного расчета в кооперированных бригадах 
рабочих дорожных и автотранспортных предприятий является 
и то, что в настоящее время отсутствует юридическая ответст­
венность сторон за невыполнение договорных обязательств, в 
частности ответственность руководителей строительной и 
транспортной организаций перед бригадой. Н е предусмотрена 
она и в «Особенностях применения П олож ения о новой форме 
бригадного хозяйственного расчета в строительстве — бригад­
ном- подряде в кооперированных бригадах рабочих дорожных 
и автотранспортных предприятий», утвержденных Мннавтодо- 
ром РС Ф С Р и М инавтотрансом РСФ СР. В частности, сниже­
ние размера премии или лишение ее работников, виновных п 
невыполнении обязательств по договору с бригадой, ни в коей 
степени не отраж ается на общих показателях организации, а 
коллектив бригады не получает никакой компенсации. Именно 
это приводит к тому, что автохозяйство при ухудшении своих 
общих показателей, несмотря ни на какие договоры и обяза­
тельства, снимает транспорт и направляет его на более выгод­
ные объекты, где можно легче наверстать упущенное и тем са­
мым обеспечить выполнение своих плановых показателей, а 
следовательно, и премию для коллектива. Такое ж е положение 
склады вается подчас и в дорожных организациях, когда руко­
водитель в силу тех или иных причин перебрасывает бригаду 
на другой объект или ж е уменьшает количество материально- 
технических ресурсов. А так как итоги внедрения метода бри­
гадного подряда не являю тся обязательным условием премиро­
вания, то согласно типовым П оложениям о премировании сни­
жение размера премии за невыполнение дополнительных усло­
вий не может превышать 50%.

Члены кооперированной хозрасчетной бригады  води­
телей автоколонны  N9 1508 и дорож ников Д СУ-3 (г. Ста­
рая Русса Новгородской обл.), возглавляемой В. И. Ры- 
биным и П. И. Гавриловым, вместе с гл . и н ж . ДСУ-3  
И. С, Панф иловым, обсуж д аю т п роект нового договора 

на совместные подрядны е работы
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По нашему мнению, при срыве договорных обязательств по 
вине администрации, видимо, целесообразно было бы снижать 
размер фонда материального поощрения, предназначаемого ин­
женерно-техническим работникам и служащ им, на сумму, ко­
торая могла быть получена в фонд материального поощрения 
от прибыли, получаемой на данном объекте. При срыве сроков 
окончания работ хозрасчетными бригадами по вине админист­
рации автотранспортных предприятий, но при условии сниж е­
ния этой бригадой расчетной стоимости и полного выполнения 
объемов работ, видимо, целесообразно выплачивать членам 
бригады премию за снижение расчетной стоимости в размере 
25% от причитающейся. Если такой порядок будет установ- 
■лен, то необходимо решить вопрос и о взаимных юридических 
санкциях со стороны дорожных и автотранспортных предприя­
тий.

В указанных выше документах о бригадном хозяйственном 
расчете в строительстве вообще отсутствует указание о мате­
риальном стимулировании работников автотранспортных пред­
приятий. Дорожные организации Н овгородавтодора, например, 
при заключении договоров подряда кооперированными брига­
дами включают в них пункт, согласно которому из 15% сум­
мы премии за снижение расчетной стоимости, направляемой на 
премирование инженерно-технических работников и служащ их 
строительно-монтажной организации, 3—5% предназначаются 
для премирования инженерно-технических работников авто­
транспортного предприятия, принимавших активное участие 
во внедрении бригадного подряда.

В «Особенностях применения П оложения о новой форме 
бригадного хозяйственного расчета» рекомендуется распреде­
лять премию меж ду рабочими кооперированной бригады сог­
ласно отработанному времени и тарифным ставкам. Опыт ра­
боты таких бригад в Н овгородавтодоре подсказал несколько

иной принцип распределения. Здесь премию распределяют с 
учетом классности водителей и тарифных ставок рабочих-до- 
рожников. Это позволило полнее учитывать квалификацию 
всех членов бригады. Д умается, что такой порядок должен 
быть предусмотрен нормативными документами.

Не менее веской причиной, сдерживающей распространение 
хозяйственных кооперированных бригад, является и то, что ав­
тотранспортные предприятия не имеют твердого задания по 
созданию таких бригад. Планы не предусматривают это ни в 
количественном, ни в денежном выражении. Сам собой напра­
ш ивается вывод, что заключение договоров совместного подря­
да, не являющееся частью государственного плана, становится 
для них в некоторой степени обузой, так как не оказываат 
никакого влияния на оценку деятельности транспортников.

Тормозом в выполнении договорных обязательств коопери­
рованными бригадами является несогласованность сроков тех­
нического обслуживания автомобилей и дорожно-строительных 
машин. Это зависит прежде всего от автотранспортных пред­
приятий. Ведь автоколонна проводит это обслуживание сог­
ласно собственному графику, подчиненному возможностям хо­
зяйства. Количество выделяемых машин в эти дни резко сок­
ращ ается, а дорож ные машины ставить на ремонт и обслужи­
вание нельзя, чтобы не допустить простоя прибывших автомо­
билей. В результате срываются сроки их профилактического 
обслуж ивания, а это, в свою очередь, приводит к поломкам и 
непредвиденным простоям.

Комплекс проблем, который предстоит решить при внедре­
нии кооперированного бригадного подряда, многообразен. Ни 
решать их нужно, ведь активное внедрение прогрессивного 
метода работы хозрасчетных кооперированных бригад — веле­
ние времени.

JI. Комиссаров, В. Новгородский

На едином 
подряде

Значительный рост объемов строительства и ремонта авто­
мобильных дорог Российской Федерации, выполняемых Мини­
стерством автомобильных дорог РСФ СР, все острее ставит 
вопрос о надежном обеспечении дорожных подразделений ав­
томобильным транспортом. Основная потребность Минавтодо- 
ра в перевозках удовлетворяется за счет транспортных средств, 
принадлежащих Министерству автомобильного транспорта 
РСФСР.

Решение поставленной задачи требует вместо мало-числен­
ных специализированных создавать укрупненные комплексные 
бригады или даж е участки, обеспечивающие завершение всего 
комплекса работ на отдельных этапах, очередях или целиком 
на объектах.

Одним из значительных резервов повышения эффективности 
работы автомобильного транспорта на дорожных работах яв ­
ляется создание совместных бригад дорожников и водителей 
транспортных средств предприятий М инавтотранса РСФ СР, 
работающих на основе единого договора о бригадном подря­
де. Они получили название кооперированных бригад. Зачина­
телями этого почина в М инавтодоре РС Ф С Р в 1977 г. высту­
пили машинисты экскаваторов Герои Социалистического Труда 
В. Г. Гольцов (Алтайавтодор) и С. Я- Банин (Вологодавто- 
дор).

Д ля широкого распространения кооперированных бригад, 
создания более глубоких производственных, связей меж ду до­
рожными и транспортными организациями и повышения на 
этой основе производительности труда рабочих, более эффек­
тивного использования дорожных машин и транспортных 
средств Минавтодор РС Ф С Р совместно с М инавтотрансом 
РСФСР по согласованию с ЦК профсоюзов рабочих автомо­
бильного транспорта и шоссейных дорог в июле 1978 г. утвер­
дили «Особенности применения положения о новой форме бри­
гадного хозяйственного расчета в строительстве — бригадном 
подряде в кооперированных бригадах рабочих дорожных и ав ­
тотранспортных предприятий». Этим документом определены 
основные положения организации и оплаты труда в бригадах, 
в том числе предусмотрено, что работа кооперированных бри­
гад осуществляется на основе и в соответствии с «Положением

о новой форме бригадного хозяйственного расчета в строитель­
стве—бригадном подряде».

Д о  начала работ администрация дорожной организации сов­
местно с автотранспортным предприятием определяет объемы 
работ, намечает состав бригады, определяет необходимое коли­
чество дорожных машин, механизмов и транспортных средств, 
закрепляемых за бригадой, утверж дает календарные графики 
производства работ," сводные калькуляции затрат труда и за­
работной платы, на основании чего составляется аккордный 
наряд в целом для бригады и отдельно для групп дорожников 
и водителей с правом на премию в соответствии с Положения­
ми о аккордно-премиальной и повременно-премиальной систе­
мах оплаты труда рабочих, занятых в строительных и в ре­
монтно-строительных организациях, и о сдельно-премиальной 
системе оплаты труда водителей АТГ1. П оказатели и условия 
премирования для дорожников и водителей должны устанав­
ливаться идентичные. Бригадиром кооперированной бригады 
назначается дорож ник (например, машинист ведущей дорож­
ной машины), что оформляется совместным приказом ДСУ и 
АТП.

П ремия, начисленная бригаде за снижение расчетной стоимо­
сти, а такж е за ввод в действие объектов строительства в срок 
или досрочно, распределяется меж ду рабочими бригады по от­
работанному времени и тарифным ставкам. Сумма премий, 
причитающаяся водителям, перечисляется дорожной организа­
цией автотранспортному предприятию с одновременной пере­
дачей ведомости начисленной премии каж дому водителю. С сог­
ласия всех членов бригады допускается распределение премий 
с учетом индивидуального вклада каж дого рабочего в поряд­
ке, установленном общим собранием бригады и утвержденным 
администрацией ДСУ и АТП.

В связи с премированием кооперированных бригад за эко­
номию расчетной стоимости работ «Положение о премирова­
нии работников строительных и монтажных организаций за 
экономию строительных материалов и сохранность сборных 
конструкций» распространяется на эти бригады только в части 
выплаты премий за сохранность сборных конструкций в разме­
ре до 0,2% стоимости этих конструкций.

Д орож ная организация обязана создавать необходимые ус­
ловия для  бесперебойной работы водителей автомобилей, со­
держ ать в надлеж ащ ем состоянии погрузочные площадки и 
подъездные пути. Автотранспортное предприятие должно вы­
делять необходимое количество автомобилей, не допускать на­
рушения установленных сроков рабочей смены. Д ля четкого 
выполнения обязательств в договорах долж на быть предусмот­
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рена материальная ответственность обеих сторон.
В 1979 г. в хозяйствах М инавтодора РС Ф С Р работало око­

ло 110 кооперированных бригад дорожников и водителей. Ш и­
рокое распространение эта форма получила в упрдорах М оск­
ва—Ленинград, Новосибирск—Красноярск, УС-1, УС-3, Волж- 
скупрдоре, Владимиравтодоре, Н овгородавтодоре, Алтайавто- 
доре и т. д.

Интересен опыт ряда передовых хозяйств. Так, например, в 
ДРСУ-3 Управления ордена Ленина автомобильной дороги М о­
сква—Ленинград одна кооперированная бригада заключила до ­
говор на устройство земляного полотна (4,5 км), устройство 
песчаного основания (6 км) и устройство щебеночного основа­
ния (6 км) на общую сумму 621 тыс. руб. О бщ ая численность 
бригады составила 50 чел. Кооперированная бригада полно­
стью выполнила свои обязательства, сократив нормативное вре­
мя на 18%, за что ей была выплачена премия 4,6 тыс. руб. Р а ­
бота дорожных машин, механизмов и автотранспорта улучши­
лась по сравнению с плановыми показателями на 5—25%. В 
оформлении технической документации, составлении календар­
ного графика производства работ, определении плановой себе­
стоимости (расчетной стоимости) работ и других расчетов упр- 
дору была оказана необходимая помощь Республиканским 
центром научной организации труда и управления производ­
ством Минавтодора.

В ДСУ-4, УС-1 кооперированная бригада по устройству ас­
фальтобетонного покрытия объединяла две бригады А БЗ, одну 
по укладке асфалйтобетона и три бригады водителей. За 9 мес 
1979 г. эта кооперированная бригада выполнила работы на 
1471 тыс. руб. Численность дорожных рабочих в этой бригаде 
составила 38 чел. Выработка на одного дорожника составила 
47 452 руб., а средняя месячная заработная плата — 195 руб. 
Расчет с водителями проводился по итогам выполнения дого­
вора подряда согласно указанному выше Положению, утверж ­
денному Минавтодором и Минавтотрансом РСФСР.

Заслуживает внимания и работа кооперированной бригады 
Алтайавтодора (бригадир — Герой Социалистического Труда 
В. Г. Гольцов). Бригада работает по этому методу уж е тре­
тий год, в ней 29 чел., в том числе двухсменные экипажи на 
шести автомобилях. За  9 мес бригада выполнила 254 тыс. м3 
земляных работ, что составило 117% к плану. Выработка ме­
ханизмов против плановой составила 112— 130%. И з-за боль­
шой удаленности строительных объектов водители менялись 
каждые две недели.

Анализ результатов работы кооперированных бригад пока­

зы вает несомненную целесообразность их создания во всех 
дорожных хозяйствах, несмотря на ряд трудностей, которые 
возникают на местах при их организации. В кооперированных 
бригадах значительно улучш ается организация труда, технико­
эксплуатационные показатели использования автомобилей, до ­
рожных машин и механизмов, возрастает ответственность во­
дителей за техническое обслуживание автомобилей и выход их 
на линию, повышается производительность труда и заработная 
плата. Взаимное стремление членов кооперированной бригады 
к снижению расчетной стоимости повышает коэффициент ис­
пользования грузоподъемности автомобилей, исключает при­
писки, помогает обеспечивать постоянный состав бригад. Сог­
ласованная работа во всех звеньях бригады дорожников и ав­
томобилистов способствует успешному и досрочному выполне­
нию заданий по строительству и ремонту автомобильных дорог.

О днако следует отметить, что в некоторых хозяйствах этот 
прогрессивный метод организации работ не получил достаточ­
ного распространения и количество кооперированных бригад 
даж е в передовых управлениях пока не превышает 10% от об­
щего числа хозрасчетных бригад. Основная трудность в созда­
нии кооперированных бригад — это нежелание некоторых руко­
водителей автотранспортных предприятий заключать договора 
подряда, так  как это обязы вает их направлять в определенные 
сроки обусловленное количество автомобилей и сохранять по­
стоянный состав водителей. Важно, чтобы в этом деле прояв­
лялись долж ная инициатива и настойчивость.

За  последние годы Республиканский центр научной органи­
зации труда и управления производством М инавтодора РСФСР 
совместно с республиканскими производственными объедине­
ниями провели ряд зональных, областных школ и производст­
венно-технических семинаров по организации и инженерному 
обеспечению бригадного подряда и, в частности, кооперирован­
ных бригад. На этих семинарах были подробно разобраны воп­
росы организации кооперированных бригад, а такж е даны ре­
комендации для их широкого внедрения в практику работы 
дорож ных организаций.

Успешное завершение планов десятой пятилетки, повышение 
производительности труда, улучшение использования ресурсов, 
обеспечение своевременного ввода объектов, повышение каче­
ства строительства и ремонта зависят и от того, как будет на­
лаж ена совместная работа дорожников и водителей.

Директор Республиканского центра научной 
организации труда и управления производством 

М инавтодора РС Ф С Р В. И. Мартыненко

Шкода-семинар 
по бригадному 
подряду

Руководством треста Тюмендорстрой, партийной организа­
цией и объединенным постройкомом в конце 1979 г. были р аз­
работаны мероприятия по: повышению уровня организацион­
но-технической подготовки к переводу бригад и участков па 
хозяйственный расчет; улучшению планирования, учета и ана­
лиза работы хозрасчетных бригад; усилению контроля и ряду 
других вопросов дальнейшего развития бригадного подряда.

Для выполнения намеченных мероприятий, а такж е с* целью 
повышения уровня технических знаний у инженерно-техниче­
ских работников и служащ их руководители треста Тюмендор­
строй совместно с работниками Тюменской нормативно-иссле­
довательской станции на базе Сургутского учебного пункта 
провели школу-семинар. В основу программы школы-семинара 
был положен тематический план изучения принципов бригад­
ного хозяйственного расчета, одобренный отделом организации 
и нормирования труда Госстроя СССР. В ходе работы шко- 
лытсеминара его участники были ознакомлены с рекомендуе­
мыми формами внедрения хозяйственного расчета в бригадах 
треста и затем обменялись опытам работы.

Перед открытием школы-семинара работниками нормативно­
исследовательской станции были разработаны методические 
рекомендации по переводу на подряд комплексно-механизиро­
ванных бригад с участием водителей автомобилей-самосвалов,

На занятиях ш колы -сем инара по бригадном у подряду в 
тресте Тю мендорстрой

а такж е бригад водителей, работающих отдельно o r машини­
стов строительных машин. Д ля  наглядности и быстрого усвое­
ния эти рекомендации были графически оформлены. Кроме то­
го, был разработан бригадный (типовой) план научной органи­
зации труда, который применительно к местным условиям дол­
жны составлять инженерно-технические работники управлений 
при переводе бригад на подряд.

В конце работы школы-семинара ее участники обменялись 
своим опытом. Выступавшие говорили о роли бригадного под­
ряда и трудностях, которые встречаются при его внедрении, а 
такж е о правильном подборе бригадира, о замене устаревших 
машин и механизмов.

Н. Н. Егорличенко
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СТРОИТЕЛЬНЫ Е
"МАТЕРИАЛЫ

Д л я  определения этих параметров испытываются две серии 
образцов двух различных объемов Vi и Уг, после чего опре­
деляются четыре величины: Ri, R 2, fft, Зная средние квад­
ратические отклонения Oi и_02, находят коэффициенты вари­
ации V?! =  a-ilRu W 2 =  GilRz, которые связаны с параметрами 
а, b и а  соотношением

ffll!!llli!ill(!li!lllllli!!lll!ll!illllllll!llllll||||!l!l!lllllllll!llll!llill!llilillillllll||||!lll!l|||||IIIIIIIII

УДК 625.731.2:624.138.23

Прогноз прочности 
укрепленных 
грунтов
Э. Н. ХАБИ БУЛЛИНА -

! V  ч1,'а

а + 6 г а

(2)

Прочность укрепленных грунтов в конструкциях дорожных 
одежд значительно отличается от прочности стандартных об­
разцов, полученных с использованием этих ж е укрепленных 
материалов в лабораторных условиях.

Причиной такого несоответствия является наличие различ­
ного количества дефектов и неоднородностей, приводящ их к 
их неравномерному распределению в материале. П редпола­
гается, что это следствие статистического распределения де­
фектов в материале. Это может быть объяснено при помощи 
статистической теории хрупкого разрушения.

Статистическая теория хрупкого 
разрушения основана на некоторой, 
схематизации явлений и не учиты­
вает отдельные факторы, влияние 
которых в реальных условиях м о­
жет быть достаточно ощутимым.
Однако достоинством этой тео­
рии является возможность анали­
тического подхода к вопросу, ко­
торый до сих пор исследовался 
пишь чисто эмпирическим путем.

Теория хрупкого разрушения 
полностью применима к анализу 
прочности строительных материа­
лов, о чем свидетельствуют экс­
периментальные исследования мас­
штабного эффекта для бетона.
Установлено, что удельная проч­
ность образцов материала нахо­
дится в обратной зависимости от 
размеров этих образцов.

При этом была решена задача о 
переходе от результатов лабора­
торных исследований малых образ­
цов к оценке прочности материа­
ла в конструкциях реальных р аз­
меров.

Для такого перехода В. В. Боло­
тиным была предложена формула

где ф (а ) определяется графически.
Таким образом, стояла задача: определить минимальную

прочность укрепленного грунта, рекомендованного к исполь­
зованию в качестве подстилающего слоя дорожной одежды. 
Смесь, приготовленная для прессования образцов, содержала 
тяж елы е суглинки, обработанные комплексными добавками 
нефти (3% от массы грунта) и кремнефтористой кислоты 
(1,5% от массы грунта). При этом влияние факторов, внося­
щих различия в условия испытаний, было уменьшено до ми­
нимума. !

Результаты  определения пределов прочности при сжатии 
образцов объемами V\ (d\ =  h\ =  2,5 см) и Vs (с/2 =  /!•> =  5 см) 
приведены в таблице.

Используя величины R 1, Rs, \Vt, W2 и соотношение

определяем в первую очередь 1/и  =  0,37, затем графическим пу­
тем находим (|)(«1 = 0 ,3 5  (рис. 1, а ) .

Из формулы (1) следует, что

5l
Rn

a A- b ( З Г (3)

Ri "Ч R i m R i— m l ( R i - m ty (Ri—Ri)mi

10,7 2 21 ,4 —2,7 —7,29 14,58
12,0 2 24 ,0 — 1,4 — 1,96 3,92
12,9 3 38,7 —0 ,5 —0,25 0,75
13,0 2 26 ,0 - 0 , 4 - 0 , 1 6 0,32

Кг== 12,3 СМз 13,1 1 13,1 - 0 , 3 - 0 , 0 9 0,09
(</\ 2 , “ см) 13,2 1 13,2 - 0 , 2 —0,04 0,04

13,5 1 13,5 0,1 0,01 0,01
% 14,4 3 43,2 1,0 1,00 3,00
j 14,7 2 29 ,4 1,3 -1,69. 3,38

15,0 3 45 ,0 1,6 2 ,56 7,G8

S 20 263,0 33,77

Ri =  R 0 a 4-  b о

где Ri — средний предел прочно­
сти материала в объеме V i\ R a — 
то же, но образцов в объеме V 0; 
а, а, Ь — эмпирические величины, 
определяемые в лабораторных ус­
ловиях [II-

— 268
R  !=■ 20

13,4

/
33,77 

20
= 1,30 * , = ■

1,3 • 100 
13,4 =  9 ,7%

1/2 =  98 ,4  см3 
(it2~ h 3= 5  см)

7 ,8  
8,2 
9',0 
9,1
9 .4
9 .5
9 .6

15,6
16.4
36 .0
36 .4
47 .0
19.0 
9 ,6

- 1,2 
- 0,8 
0 
0,1 
0 ,4  
0 ,5  
0,6

20 180,0

1,44
0,64
0
0,01
0 ,16
0,25
0,36

2,88
1,28
0
0,01
0,80
0,50
0,36

G,0G

R , =
180

20
=  9 ,0 6 ,06

20
=  0 ,55 W,

0 ,55  ■ 100 

9 ,0
=  6,1%
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В частном случае (при R i  =  R 0, V , =  V 0) имеем 1 = а + ф . 
Выражение (3) характеризует линейную зависимость

1/аKi.Ro от (V JV ,)

Отрезок прямой, отсекаемый на оси ординат, я в ­
ляется минимальным значением Я //?0 = а  (рис. 1 ,6 ) .

4̂ об
0-

as

Рис. 1. Граф ики ф ункций
R i fV_\L

а) ?(«) от «■ ;б) R  от  ̂ ^  j

Показатель в лабораторных условиях не определялся, 
эта величина найдена аналитически, а соответствующее зна­
чение Vо  выбрано произвольно как некоторое промежуточное 
шачение между 1Л и V2 (в нашем случае I7,, = 5 0  см3).

Используя правило «трех стандартов», определяем

Rmln
R n

=  а =  (I -  ЗГ) =  1 -  3
0,1 ! 0 ,05

0 ,7 6 .

Тогда 6 =  0,24; R 0 = 1 1 ,5  кгс/см2.
Таким образом установлено, что прочность укрепленного 

грунта, заключенного в образцах больших размеров, будет не 
«енее ^ min =  8,7 кгс/см2. М ожно полагать, что полученное 
уравнение Ri =  /?о[0,7С +  0 ,24 (V0/V,i-)°-37] описывает характер 
распределения прочности материалов для- любого объема 
(рис. 2).
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Рис. 2. Распределение прочности гр у н ­

тов, укрепленны х неф текислотны ми реа­
гентам и, в зависимости от объема м ате­

риала

Судя по данным лабораторных испытаний, образцам с ис­
пользованием смесей в больших объемах соответствует мень­
шая прочность, но вместе с тем и меньшее значение коэффи­
циента вариации. Д л я  оценки изменчивости материала основ­
ной является формула (2). Образцы материала объемом V „ 
характеризуются коэффициентом изменчивости W 0 =  Ьср(а) =  
=  0,08. Соответствующее значение коэффициента однородно­
сти материала К  =  1 — 3 W0 =  0,76.

Таким образом, теорию хрупкого разруш ения можно эфф ек­
тивно использовать для оценки минимальной прочности (по 
параметрам масштабного эффекта) и однородности укреплен­
ных грунтов.
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Оценка 
уровня качества 
минеральных 
порошков

Кандидаты техн. наук
В. Н. СО ТНИКО ВА, О. И. ХЕЙФЕЦ

В соответствии с требованиями нормативных и методиче­
ских документов Госстандарта СССР, Госстроя СССР и Мин- 
трансстроя, регламентирующих проведение Государственной 
аттестации продукции, на Союздорнии как базовую организа­
цию по стандартизации материалов и изделий для строительст­
ва автомобильных дорог возложена разработка частных (под- 
отраслевых) методик оценки их уровня качества [1] — [4].

В 1978 г. Мшггрансстроем утверж дена разработанная Союз­
дорнии «Методика оценки уровня качества минеральных по­
рошков, используемых для приготовления асфальтобетонных 
смесей».

М етодика устанавливает базовые показатели для трех кате­
горий качества выпускаемых промышленностью минеральных 
порошков: высшей, первой и второй. Она состоит из четырех 
разделов, отражаю щ их общие положения, номенклатуру пока­
зателей качества минеральных порошков, методы определения 
показателей качества и порядок отнесения минеральных по­
рошков к одной из категорий качества и значения базовых по­
казателей.

Оценка уровня качества минеральных порошков проводится 
по совокупности единичных показателей, характеризующих 
критерии технического уровня, стабильности показателей каче­
ства, экономической эффективности и состояния стандартов.

Критерий технического уровня оценивается по ряду показа­
телей качества: целевого назначения, технологичности и эрго­
номичности.

Группа показателей целевого назначения, характеризующ ая 
полезный эффект от использования минерального порошка и 
обусловливающ ая область его применения, включает характе­
ристики зернового состава, величину набухания образцов из 
смеси порошка с битумом, пористость и показатель битумоем- 
кости.

К группе показателей технологичности, характеризующих 
эффективность конструктивно-технических решений для обеспе­
чения оптимальных затрат труда, средств, материалов, энергии 
и другие, отнесены вид порошка, определяемый способом е п  
производства (с применением или без применения физико-хи- 
мической активации зерен порош ка), и наличие у порошка гид­
рофобных свойств.

В качестве эргономического показателя, характеризующего 
степень соответствия свойств минерального порошка гигиени­
ческим и физиологическим особенностям человека, участвую ­
щего в процессе его производства или использования, принят 
вид ПАВ, применяемых для  активации.

П о критерию — стабильность показателей качества мине­
рального порошка, характеризующий устойчивость технологи­
ческого процесса на заводе-изготовителе, методикой преду­
смотрено оценивать степень разброса значений показателей 
зернового состава порошка (по содержанию  частиц мельче 
0,071 мм) 'и содерж ания в нем активирующей смеси. Степень 
разброса указанных показателей определяется по значениям 
коэффициентов вариации, которые вычисляются по результатам 
испытаний минерального порошка за последние 6 мес., пред­
шествующих аттестации.

В качестве показателя, характеризующего третий критерий,— 
экономическая эффективность, предлагается использовать зн а­
чение рентабельности выпуска минерального порошка по срав­
нению с ее планируемым уровнем.

Критерий состояния стандартов в соответствии с методикой 
оценивается в зависимости от наличия нормативного докумен­
та, утвержденного и зарегистрированного в установленном по­
рядке. При этом стандарты  на продукцию, которая может быть
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Наименование Базошле показатели по категориям
критериев и пока­ качества
зателей качества Высшая П ервая j Вторая

Технический
уровень

Показатели целевого
назначения

Зерновой состав, % от
массы, не менее:
мельче 1,25 мм 100 100 100

0,315 » 95 90 90
0,071 » 80* 70* 70*

Набухание образцов
из смеси порошка с
битумом, % от объе­

1,5 2,5 2,5ма, не более
Пористость, % от

28 35 35объема, не более
Показатель битумоем-

кости, г /100 см3, не
65более • 45 65

Показатели
технологичности

Активиро­Вид порошка, опре­ Активиро­ Активиро­
деляемый способом ванный ванный и ванный
производства по­ иеактивиро- неактивиро
рошков (активиро­ ванный ванный
ванный, неактиви-
рованиый)

Негидро-Наличие гидрофобных Гидрофоб­ Г идрофоб-
свойств ный пын** и не­

гидрофоб­
ный

фобиый

Указатели эрганомич- По ГОСТ 16557-71
ности

Вещества, применяе­
мые при активации 
порошка

Стабильность
показателей

качества
Степень разброса по­

казателей качества 
Коэффициент _ вариа­

ции показателей 
зернового состава 
по содержанию ча­
стиц мельче 0,071 
мм

Коэффициент вариа­
ции содержания ак ­
тивирующей смеси в 
порошке, % 

Экономическая 
эффективность 

Показатель рента­
бельности выпускг 
минеральных порош­
ков (отношение ф ак­
тического значения 
рентабельности к 
плановому) 

Состояние 
стандартов 

Соответствие ГСС

Кроме сме­
сей, содер­
жит хлорное 

железо

< 5

<8**

>1,0

10

:10*

1,0

>  10

> 1 0 * *

< 1,0

ГОСТ 16557-71 с изменением №  1 
разработан и утвержден в соответст 
вии с требованиями Государственной 
системы стандартизации

*) Если порош ки приготовлены  из горны х пород с  п р о ч ­
ностью более 400 кгс /см 3, допускаем ое количество  зерен  
мельче 0,071 мм приним ается  н а  5”/и м еньш е зн ач ен и я  у к а ­
занного в таблице.

**) Только для активированны х  порош ков.
П р и м е ч а н и е .  При аттестаци и  по первой  и второй 

категориям  следует учи ты вать, что базовы е п о к азател и  ц е­
левого назначения, приведенны е в таблице, относятся  к 
неактивированны м порош кам. Для акти ви р о ван н ы х  порош ­
ков базовы ми показателям и являю тся соответствую щ ие 
нормы технических требований ГОСТ 16557-71.

м-

аттестована по высшей категории, должны содержать требо­
вания, соответствующие этой категории.

Количественные значения вышеуказанных базовых показа­
телей в разработанной М етодике установлены па основании 
технических норм, предусмотренных действующим ГОСТ 
16557—71 с изменением №  1 (при этом учтены особенности, 
нашедшие отраж ения в ГОСТ 16557—78, который вступит в 
действие в 1980 г.), результатов анализа и обобщения опыта 
работы лучших промышленных предприятий, выпускающих 
минеральные порошки, а такж е на основании изучения уров­
ня технических требований к минеральным порошкам по зару­
бежным стандартам  (США, Великобритания, Япония, ГДР| 
Венгрия, Польш а и др.).

Оценка уровня качества минерального порошка осуществля­
ется на основе сопоставления фактических единичных показа­
телей его качества с соответствующими базовыми показате­
лями, т. е. на основе определения относительных единичных 
показателей.

Фактические единичные показатели, характеризующие кри­
терий «технический уровень», определяют методами, изло­
женными в ГОСТ 12784—71 (а с 1980 г. — ГОСТ 12784-78). 
Значения единичных показателей, характеризующих критерий 
«стабильность качества» и «экономическая эффективность», 
определяют расчетами, изложенными в методике.

О бязательным условием для отнесения минерального по­
рошка к той или иной категории качества является соответст­
вие всех его показателей требованиям действующего ГОСТа, 
а такж е соответствие базовому уровню для данной категории 
качества или превышение его. Это требование будет выполне­
но, если все значения относительных показателей качества 
равны или превышают 1 и выполнены условия, содержащиеся 
в показателях, не имеющих количественного выражения.

Согласно требованиям действующего стандарта и «Методи­
ки оценки уровня качества минеральных порошков, исполь­
зуемых для приготовления асфальтобетонных смесей» к выс­
шей категории качества могут быть отнесены только активи­
рованные минеральные порошки, к первой и второй катего­
риям — как  активированные, так  и неактивированные. Ко 
второй категории качества относят продукцию, отвечающую 
требованиям ГОСТа, но не соответствующую базовым пока­
зателям  первой категории по стабильности и экономической 
эффективности.

Значения базовых .показателей по трем категориям качества 
приведены в таблице.
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Использование 
нефелинового шлама 
для устройства 
оснований дорог

И нж енеры  В. М. БЕСКРОВНЫЙ,
Н. С. ДЕЖ ИНА, В. П. Ш А Х О В ,
А. Н. КЛИМЕНКО, И. И. КРЕСТИНИН,
П. И. ХУДЯКОВ

Применение в строительстве в числе местных материалов от­
ходов промышленных предприятий является одним из путей 
решения двух важных проблем: снижения стоимости строитель- 
стаа и защиты окружающей среды.

Примером такого решения проблемы может послужить при­
менение для устройства оснований автомобильных дорог нефе­
линового шлама Ачинского глиноземного комбината гп-

Являясь промышленным отходом и поступая в отвал в коли­
честве, измеряемом ежегодно миллионами тонн, нефелиновый 
шлам занимает огромную полезную площ адь и создает опас­
ность загрязнения атмосферы и окружаю щ их водоемов.

Нефелиновый шлам представляет собой влажный сыпучий 
пескообразный материал, имеющий крупность зерен 0—5 мм.
Плотность шлама находится в пределах 2,86—2,98 г/см3, на­
сыпная объемная масса в сухом состоянии 1000— 1200 кг/м 3, 
модуль крупности 1,6—2,2. Влажность ш лама, добываемого в 
отвале, находится в пределах 20—30%, оптимальная влаж ность 
при стандартном уплотнении — 25%.

Нефелиновый шлам на 70—85% состоит из р — двухкальци­
евого силиката, частично гидратированного. В числе других 
компонентов он содержит алюмосиликаты натрия и кальция, 
карбонат кальция, алюминат натрия, гидроокись ж елеза, нез­
начительные количества ферритов кальция, остатки непрореа­
гировавшего сырья f2], а такж е гидроферриты, гидротитанаты 
и гидроалюминаты кальция [3].

П Н И ЛГ КИСИ предложен способ приготовления из нефели­
нового шлама порошкообразного контактно-конденсационного 
вяжущего, заключающийся в мокром помоле шлама, его гидра­
тации в дисперсном состоянии и последующей сушке. В ре­
зультате этого он приобретает свойства контактно-конденса­
ционного вяжущего, т. е. способность конденсироваться в во­
достойкий монолит в момент создания контактов между ча­
стицами №

На базе этих предпосылок в Омском филиале Союздориии 
были проведены исследования, направленные на применение в 
дорожных одеж дах рядового отвального нефелинового шлама.

Основываясь на том, что частицы отвального нефелинового 
шлама покрыты с поверхности гидратными образованиями 
преимущественно аморфной структуры [5], нами было сделало 
предположение, что при определенной степени сближения ч а ­
стиц не только специально приготовленное вяж ущ ее, но и рядо­
вой нефелиновый шлам может проявлять контактно-конденса­
ционные свойства, т. е. образовывать в момент уплотнения во­
достойкий монолит. Следовало проверить экспериментально, 
окажется ли давление, создаваемое существующими дорож ны ­
ми уплотняющими средствами (100—200 кгс/см2), достаточ­
ным для обеспечения той степени сближения частиц шлама, ко­
торая необходима для проявления им контактно-конденсацион­
ных свойств.

В лабораторных условиях рядовой нефелиновый шлам опти­
мальной влажности уплотняли при давлении 100, 150 и 200 
кгс/см2. Образцы уплотненного шлама испытывали на проч­
ность при сжатии и изгибе сразу после изготовления.

Для проверки водостойкости уплотненного ш лама часть об­
разцов сразу ж е после извлечения из форм помещали в воду 
и испытывали на прочность при сжатии после 7 сут выдержки 
в ней.

Результаты испытания образцов приведены в табл. 1.
Данные табл. 1 свидетельствуют о том, что давление уп­

лотнения, создаваемое дорожным Катком, будет достаточным
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Д авл ен и е
уплотнения,

к гс /см 2

О б ъ ем ­
ная м ас ­
са у п л о т ­
н енн ого  
ш лама, 

г,'см3

О б ъ ем ­
ная

масса
скелета
ш лама,
г /см 3

П редел п р о ­
чности о б ­

разц ов  п ос­
ле уп лотн е­
ния, кгс/см-, 

при

П редел 
прочности  

при сж атии 
в водонасы - 

щ еином 
состоянии, 

кгс/см 2с ж а ­
тии

и зги ­
бе

100 1,72 1,38 5 ,3 12,5
Г>0 1,82 1,45 10,3 2 ,0 21 ,0
200 1,83 1,46 12,1 2,1 26,1

Т а б л и ц а  2

i [аи м ен опа- 
пие м ате ­

риалов

С о д ер ж ан и е  зе р е н , % , м ен ьш е дан н ого  
р а зм е р а , мм

5 2 ,5 1,25 0 ,63 0,315 0 ,14 0,071

Шлам
Д и аба- 

3 о в ы с в ы - 
севки

100,0
100,0

98.1
68.2

94.4
47.4

78,1
30 ,4

40.4
18.5

17.9
13.9

5,1 
11,9

Т а б л и ц а  3

С остав  м атери ала, 
%  ог массы

Физико-механические 
свойства
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м
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ла
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м
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0,
В

ы
се

вк
и-
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Ш
ла

м
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__

 
В

ы
се

вк
и-

75

П оказател и  свойств

Оптимальная влажность, 0/п 25 25 13,4 9 ,8
Давление уплотнения, кгс/см2 100 150 150 150
О бъемная масса уплотненного 1,81 1,85 2,07 2 ,29

материала, г/см3
Предел прочности при с ж а­

тии, кгс/см2, при продолжительно­
сти твердения, сут:

9 ,97 17,6 34 ,4 21 ,0
28 48,5 63,8 35 ,3 23,9
90 82,5 94,4 58 ,2 61,4

Предел прочности на растяж е­ 28 ,4 38 ,9 13,5 14,4
ние при изгибе, кгс/см2

М одуль упругости, кгс/см2 30600 32000 27800 25200
Коэффициент морозостойко­ 0 ,54 0 ,83 0 ,46 0,72

сти после 25 циклов при —22°С

для проявления шламом контактно-конденсационных свойств. 
Ш лам обладает такж е гидратационно-конденсационными 
свойствами, т. е. свойствами обычных гидравлических вяж у­
щих. Так, образцы, помещенные в воду, не только не размок­
ли в ней, но набрали за 7 сут прочность, вдвое превышающую 
первоначальную.

Возможность применения рядового нефелинового шлама 
для устройства монолитных дорож ных оснований устанавли­
вали по результатам испытания образцов, изготовленных из 
ш лама в исходном виде, а такж е из смесей шлама с мине­
ральным заполнителем. О бразцы готовили и испытывали по 
методам Инструкции СН 25-74 [б], принимая за нормативный 
срок твердения 90 сут. В качестве минерального заполнителя

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



использовали высевки от сортировки диабазового щебня на 
Ачинском щебеночном карьере.

Гранулометрический состав материалов приведен в табл. 2, 
результаты испытания — в табл. 3.

Данные табл. 3 показывают, что уплотненный нефелиновый 
шлам в чистом виде, а такж е в смеси с минеральным заполни­
телем удовлетворяет требованиям, предъявляемым СН 25-74 к 
грунтам, укрепленным минеральными вяжущими, и может 
быть использован в качестве материала для верхнего и ниж ­
него слоев дорожных оснований.

С целью проверки результатов лабораторных исследований 
в производственных условиях в 1977 г. на автомобильной доро­
ге Новосибирск—Красноярск был построен опытный участок 
дорожной одежды с дополнительным слоем из рядового нефе­
линового ш лама толщиной 30 см. Опытное строительство осу­
ществлялось силами ДСР-1 автомобильной дороги Новоси­
бирск—Красноярск.

Шлам для устройства дополнительного слоя возили из от­
вала комбината на заранее подготовленное земляное полотно 
и после разравнивания и профилирования уплотняли катками 
Д-627А и Д-551В всего за 14 проходов по одному следу. 
Влажность шлама при уплотнении была близка к оптимальной 
и составляла 23—26%, коэффициент уплотнения — 0,95— 1,0.

При обследовании опытного участка в 1978 г. из дополни­
тельного слоя дорожной одежды были взяты вырубки шлама, 
из них выпилены образцы и испытаны по методике СН 25-74 
в возрасте 12 мес. Испытание дало следующие результаты:

Объемная масса уплотненного шлама . . 1,83 г/см3
Предел прочности при сжатии . . . .  92,8 кгс/см2

« » « /  изгибе . . . .  28,5 »
Модуль у п р у го с т и ...........................................  27000 »
Коэффициент м орозостой кости ....................... 0,86

Следует заметить, что'процесс твердения уплотненного ш ла­
ма продолжался, причем довольно интенсивно. Так, образцы 
нз вырубок, испытанные в возрасте 18 мес, показали прочность 
при сжатии 130 кгс/см2.

Таким образом, результаты опытного строительства подтвер­
дили возможность использования рядового нефелинового ш ла­
ма в качестве материала для устройства монолитных дорож ­
ных оснований.

Область возможного применения рядового нефелинового 
шлама этим не ограничивается. Его можно использовать, 
например, взамен цементо-песчаной смеси при устройстве ук­
репленных щебеночных оснований, для устройства морозоза­
щитного слоя дорожной одежды, а такж е для отсыпки верх­
ней части земляного полотна на участках с неблагоприятными 
грунтами и условиями увлажнения.

Технико-экономические расчеты показали, что использование 
для устройства дорожного основания рядового нефелинового 
шлама взамен отсортированного по размерам щебня Ачинско­
го щебеночного карьера при дальности возки материалов до 
50 км может дать экономический эффект от 11 до 14 тыс. руб. 
на 1 км дороги.

Положительные результаты исследований и опытного строи­
тельства дают основание рекомендовать рядовой нефелиновый 
шлам для широкого внедрения в дорожном строительстве, в 
том числе при использовании новых высокопроизводительных 
дорожных машин.
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Дегтеполимерное 
вяжущее на основе 
поливинилхлорида

И нж енеры  В. И. БРАТЧУН, В. Г. ГАГАЦЕВ,
Л. П. ДЕНИСЕНКО, канд. техн. наук В. А. ЗОЛОТАРЕВ, 
д -р  техн. наук И. М. ГРУШ КО

Н а протяжении двадцати  лет результаты исследовательских 
работ, проводимых кафедрой дорожно-строительных материа­
лов ХАДИ, широко используются в строительной практике Ар- 
темовского СУ Дорспецстрой. Изучение песчаников ртутных 
отвалов, цементной и доломитовой пыли, шлаков, высевок 
местных карьеров, дегтей и побочных продуктов коксохимиче­
ской промышленности дало возможность более рационально 
использовать местные строительные материалы.

В последние годы Артемовское СУ ежегодно использует 
14— 16 тыс. т каменноугольных дорожных дегтей и смол. Од­
нако эти вяж ущ ие обладаю т малым интервалом пластичности, 
низкой эластичностью, повышенной хрупкостью при понижен­
ных температурах, склонностью к интенсивному старению. Бе­
тонные смеси, приготовленные па таких вяжущих материалах, 
имеют узкие температурные интервалы укладки и уплотнения, 
их нельзя перевозить на далекие расстояния. Применение дег­
тебетонных смесей не позволяет получить удовлетворительных 
стыков меж ду полосами при устройстве верхних слоев дорож­
ных покрытий. Дегтевый бетон обладает малой деформатлз- 
постыо в области низких температур. К тому же коксохимиче­
ские заводы  поставляют СУ маловязкие дегти, которые невоз­
можно применять для приготовления горячих дегтебетонных 
смесей, вследствие продолжительности формирования структу­
ры  материала.

Работами кафедры ХАДИ и Госдорнии установлено, 
нто эффективным способом повышения вязкости каменноуголь­
ных смол и дегтей является введение в эти вяжущие отходов 
(Производства поливинилхлорида ПВХ, объем которых на за­
родах Украины составляет 1500 т в год. Это позволит улуч- 
щить десятки тысяч тонн каменноугольных дорожных дегтей. 
(Введение ПВХ в смолы и дегти в небольших количествах зна­
чительно повышает теплоустойчивость и коррозионную стой­
кость дегтебетона. (табл. 1).

Д ля  повышения качества и вязкости вяж ущ их материалов в 
СУ используют отходы производства суспензионного ПВХ — 
корку и фильтрационный кек. Степень деполимеризации фильт­
рационного кека не превышает 80% . Стоимость отходов нахо­
дится в пределах 200—300 руб. за  1 т.

С целью разработки научно обоснованных рекомендаций по 
технологии приготовления дегтеполимерных композиций, ук­
ладки и уплотнения дегтебетонных смесей на улучшенных вя­
жущих были проведены соответствующие исследования. В пер­
вую очередь были обоснованы температурно-временные режимы 
смешения дегтей н порошкообразных отходов поливинилхлори­
да. Результаты  этих исследований свидетельствуют о сущест­
вовании нескольких критических температур при растворении 
ПВХ в вяж ущ их коксохимической промышленности. Нижняя 
граница температуры каменноугольных смол и дегтей при вве­
дении в них поливинилхлорида не долж на превышать 50°С. 
При этой температуре полимер переходит в высокоэластиче­
ское состояние, и добавление ПВХ при более высокой темпера­
туре (при условии, что вяж ущ ее находится в покое) сопряже­
но с опасностью образования агрегатов из сплавленных частиц 
порошкообравного поливинилхлорида, которые в дальнейшем 
нерастворимы. Температура растворения отсева и фильтра­
ционного кека составляет в каменноугольных смолах 100 — 
105°С, в д е гт я х — 110— 115°С, корки — 130— 135°С.

Н а Часов-Ярском асфальтобетонном заводе отработана 
технология приготовления дегтеполимерных вяжущих. Для 
смешения вяж ущ их и ПВХ в асфальтосмесительной установке 
Д-506 была введена лопастная мешалка, вращающаяся со 
скоростью 120 об/мин (число Рейнольдса при 100°С составля­
ет 5000). Это позволило вводить порошкообразные отходы в 
дегти и смолы при температурах растворения их в вяжущих. 
Продолжительность смешения при указанных температурах со­
ставляла 60 мин.
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Т а б л и ц а  1

Вид вяжущего 
материала и его 
консистенция

Составленный 
деготь Cgjj = 70  

Деготь марки 
Д-5 +  1,5% ПВХ 
С50 =  68 с 

Каменноугольная 
смола +  5% Г1ВХ, 
С“ = 6 9  с

Г1 р и м е ч а и и с.

аз оо
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о'л/0
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2400
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2400

0,23
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0 ,20

3 ,6

2 ,70

2,04

Предел прочности 
при сжатии, М Па, 

при

0ЭС 20° С 50° С

Теплоустой­
чивость

R_о R ,,

Я, о

Н  О 
X  О  
2̂ 50 
5- sEf у К ’Я 

-в- о
-е-5 
Р> о

£К  О
£* х  к jaSI
2 SО  e ;

10,4

6,6

5 ,4

3 ,9

3 ,3

2 ,7

1,1

1,2

1,3

3 ,54

2, OS

9

2,0

2 ,0

0,92

,00

,00

В таблице приведены физико-механические 
зернистого бето-на состава: щебня — 2 0 %, 
минерального порошка — 11%, вяж ущ его —

J
Увеличение времени перемешивания, несмотря на- рост вяз­

кости, вследствие диспергирования зерен ПВХ и увеличение 
числа связей в единице объема приводит к ухудшению клею­
щей способности. Это происходит в результате интенсификации 
взаимодействия полярных веществ каменноугольных смол и 
дегтей с функциональными .группами поливинилхлорида. Так, 
при смешении каменноугольной смолы с 3% отсева при тем­
пературе 105°С коэффициент длительной. водостойкости в з а ­
висимости от времени перемешивания составил: 30 мин —0,94,

60 мин — 0,87, 90 мин — 0,8, 120 
мин — 0,74. Количество полимера, 
вводимого в деготь, не превышало 
1,5% от массы вяжущего.

Д ля повышения теплоустойчи­
вости дегтеполимерных вяжущ их 
на основе каменноугольной смолы 
дополнительно вводили в вяж у­
щее 15—20% среднетемпературно­
го пека или окисляли дегтеполи­
мерную композицию в течение 2 ч 
до консистенции CgEj = 6 0 —80 с. 
Термоокисление вели в компрес­
сорной установке. Н ачальная тем­
пература вяж ущ их —• 105° С, мак­
симальная —■ 135° С. Смешение 
минеральных материалов с у л у 1- 
шенными поливинилхлоридом смо­
лами и дегтями производили при 
температуре 105— 110° С, а с со­
ставленными дегтями (Д -6 в соот­
ветствии с ГОСТ 4641—74) — при 
90— 100° С. Этим температурам 
соответствует вязкость около 
0,5 П а-с, при которой f3] наибо­
лее эффективно протекают процес­
сы объединения каменных и орга­
нических материалов.

Оптимальные режимы укладки и 
уплотнения горячих дегтг- 

бетонных смесей определяли по методикам, разработанным на 
кафедре дорожно-строительных материалов ХАДИ [4, 5]. Ис­
следование уплотнения вели по методу, учитывающему осадку 
образца из дегтебетонной смеси (ее состав приведен в табл. 1) 
при воздействии кратковременных нагрузок. Удельное давле­
ние, возникающее в образце, равнялось 5 М Па. Количество 
циклов нагружений было принято 30, при этом фиксировалась 
остаточная деформация. Критерием оценки уплотнения смеси 
была принята пористость /7 дегтебетона, которая по ГОСТ 
9128—76 долж на быть в пределах 3 % < /7 < 5 % , и соответству­
ющие ей объемные массы. После испытания образец извлекали 
из формы и через 2 ч определяли объемную массу и рассчиты­
вали пористость. Исследовали такж е кинетику изменения этих 
параметров от числа нагружений.

Т а б л и ц а  2

свойства 
высевок - 
7,7%.

0 ,78

0 ,83

0 ,95

мелко 
-  69%

П о казател и

Вид вяж ущ его в смеси

С о ставл ен ­
ный д его ть .

Ц)
'50 ~  С

Д его ть  
м а р к и  

Д - 5 + 1,5% 
ПВХ, 

CJiJ-GS с

К ам ен н о­
у гольн ая  

смола f  5% 
ПВХ,

С 5̂ -- G9 с

Р а б о т а ,  за тр а ч е н ­ 539 495 3 /о
ная на уплотнение.
Д ж

Коэффициент уп­ 1 ,4 1,16 0 ,82
лотнения

Приращение объ­ 385 425 457
емной массы, кг/м3

Температура уплотнения, t ° c

Зависимость объемной массы м елкозерни­
стого дегтебетона от тем пературы  уплотне­

ния:
1 — н а  составленном  дегте (С 50 — 70 с);

2 — на  улучш енной кам енноугольной смоле 
10 
50( е й  =  69 с); 3

ж ущ ем  ( Cgjj

на дегтеполим ерном  вя- 

= 68 с); 4 — объ ем н ая  м асса
бетона, соответствую щ ая 

ной 5'/•
пористости, рав-

Результагы  испытаний, представленные на рисунке, позво­
лили рекомендовать следующие технологические режимы ук­
ладки и уплотнения смесей. П рибывш ая для укладки дегтебе­
тонная смесь на составленных дегтях долж на иметь темпера­
туру 80— 100°С, на дегтеполимерном вяж ущ ем — 60— 110°С 
и на улучшенных смолах — в пределах 40— 110 С. Уплотнение 
смеси на составленном дегте необходимо весги в температур­
ном интервале 65—85°С, на улучшенных смолах — в диапазо­
не температур 30—85°С и на дегтеполимерном вяжущем — 
jipn 45—85°С.

Опыт укладки и уплотнения горячих дегтебетонных смесей 
при устройстве верхних слоев дорожной одежды подтвердил 
эти положения. Дегтебетонные смеси на улучшенных вяж у-
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щих отличались лучшей удобоукладываемостью. Вследствие 
.более широкого температурного интервала уплотнения пок­
рытия на дегтеполимерных композициях имели более плотную 
структуру, при этом нормативная плотность бетона достига­
лась при меньшем числе проходов катка. Так, результаты  ис­
пытаний вырубок мелкозернистого дегтебетона типа Б, в зя ­
тые через 24 ч после укладки смеси, имели степень уплотне­
ния: на дегтеполимерном вяжущ ем — 0,96, на составленном — 
0,93, что согласуется с данными, приведенными в табл. 2.

Преимущество бетонных смесей на улучшенных вяж ущ их осо­
бенно проявилось в осенний период, когда на составленных 
дегтях, имеющих вязкость Cgg = 6 0 —80 с, вести работы было 
невозможно вследствие, узких температурных интервалов ук­
ладки и уплотнения. Использование ж е дегтебетонных смесей, 
приготовленных на улучшенных вяж ущ их, позволило вести р а ­
боты при температуре окружающего воздуха 0— (—5)°С .

Следовательно, введение отходов производства ПВХ в к а­
менноугольные смолы и дегти позволяет расширить темпера­
турные интервалы укладюи и уплотнения дегтебетонных сме- 
рей, а значит продлить строительный сезон и увеличить даль­
ность перевозки смесей. Подтверждением этому может слу­
ж ить опыт Артемовского СУ Дорспецстроя, который в прош­
лом году только за счет продления строительного сезона полу­
чил прибыль в размере 120 тыс. руб.

УДК 625.7:662.013.1

Свойства щебня 
из сталеплавильных 
шлаков
С. С. КУЗОВКОВ, М . Т. БЕРЕЗИН

Значительная часть щебня из природных каменных мате­
риалов, используемая при строительстве дорог, может быть з а ­
менена щебнем из сталеплавильных шлаков.

В настоящее время не обеспечивается полная переработка 
сталеплавильных шлаков текущего производства, поэтому в 
отвалах их находится свыше 180 млн. т.

Ш лаковые отвалы являются крупной сырьевой базой для 
производства дорожно-строительных материалов. И сследова­
ниями Уралниичм, Союздорнии, Госдорнии УССР, Сверд­
ловского филиала Гипродорнии и других институтов установ­
лено, что отвальные сталеплавильные шлаки годичной вы держ ­
ки, а такж е шлаки текущего производства после термодробле­
ния пригодны для производства щебня, который полностью 
удовлетворяет требованиям ГОСТ 3344—73 «Щ ебень ш лако­
вый доменный и сталеплавильный для дорожного строительст­
ва».

В таблице приведены основные свойства щебня из сталепла­
вильных ш лаков устойчивой структуры. В соответствии с тре­
бованиями ГОСТ 3344—73 его можно отнести к высококаче­
ственному щебню (1—2 класс прочности, морозостойкость бо­
лее 50 циклов).

Щ ебеночное основание автомобильных дорог, устроенное из 
щебня  сталеплавильных шлаков, имеет ряд преимуществ по 
сравнению с основанием из гранитного щебня. Щебень из ста­
леплавильных ш лаков обладает повышенной прочностью и мо­
розостойкостью, легче укатывается ввиду более развитой по­
верхности зерен. Время укатки основания из такого щебня 
меньше и составляет 0,63—0,72 от времени укатки основания 
из гранитного щебня.

Щ ебень из сталеплавильных шлаков размером 5—15 мм це­
лесообразно использовать для устройства поверхностной обра­
ботки на основе битумов или других вяжущих, так как стале­
плавильные шлаки имеют высокую прочность, поэтому поверх­
ностная обработка из них практически не требует ремонта в 
течение 5—7 лет.

Кроме того, разработка отвалов сталеплавильных шлаков 
для производства щебня при сооружении автомобильных до­
рог имеет по сравнению с разработкой карьеров на природ­
ных каменных материалах ряд преимуществ: отпадает необхо­
димость проведения поисково-разведочных работ; упрощается 
процесс разработки, поскольку шлаковые отвалы относятся к 
насыпному типу и имеют холмистое залегание; полностью от­
падает необходимость проведения подготовительно-вскрышных 
и водоотводных работ; сокращ аю тся или полностью исключа­
ются затраты  на проведение буро-взрывных операций и подвоя 
электроэнергии и воды. Перечисленные факторы значительно 
снижают капитальные затраты , а такж е себестоимость шлако­
вого щебня.

М еталлурги только в последнее время стали уделять внима­
ние переработке сталеплавильных шлаков. Сейчас имеются 
всего три установки по производству отсортированного по раз­
мерам щебня для дорожного строительства.

Технология по комплексной переработке отвальных стале­
плавильных шлаков разработана Уралниичм. Установка ре­
комендована в открытом исполнении с использованием уни­
фицированных дробильно-сортировочных агрегатов (ПДСУ- 
200) с доукомплектованием магнитно-сепарационным и дру­
гим оборудованием.

М еталлургические предприятия в настоящее время не могут 
в полной мере обеспечить потребности дорожных организаций. 
П ринимая во внимание, что потребность в щебне для строи­
тельства автомобильных дорог в следующей пятилетке значи­
тельно возрастет, целесообразно объединить усилия металлур­
гов и дорожников по организации производства щебня. В этом 
отношении заслуж ивает внимания опыт дорожных организа­
ций УССР, которые на базе ш лаковых отвалов Криворожско­
го, Коммунарского и имени Дзержинского металлургических 
заводов построили шлако-щебеночные заводы. В результате 
дорожно-строительные организации получили местный деше­
вый и высококачественный щебень. Т акая кооперация оправда­
на тем, что затраты  на организацию производства щебня из

ш лаков в 5—6 раз ниже, чем нл 
аналогичный выпуск природ­
ного щебня на базе вновь от­
крываемых карьеров. Кроме 
того, значительно проще реша­
ется вопрос с отгрузкой щебня, 
который частично можно пере­
возить с помощью автомобиль­
ного транспорта. Потребность 
в железнодорожных вагонах 
существенно уменьшится.

Таким образом, совместные 
усилия металлургических пред­
приятий и дорожных организа­
ций по использованию опыт.) 
Украины в производстве гцебнл 
из отвальных металлургических 
ш лаков позволяют дополни­
тельно привлечь миллионы ку­
бических метров дефицитных 
материалов для строительства 
автомобильных дорог, что даст 
большой экономический эф­
фект всему народному хозяй­
ству.
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К открытию 0лимпиады -80

автомобильные 
маршруты РСФСР

Четыре года тому назад Министерство автомобильных дорог 
РСФСР с участием представителей оргкомитета «Олимпиада- 
80» и Главного управления по иностранному туризму при Со­
вете Министров СССР определило перечень автомобильных 
дорог, подлежащих подготовке к обслуживанию Олимпийских 
игр 1980 г. в Москве.

В этот перечень были включены магистральные автомобиль­
ные дороги и подъезды общим протяжением 2900 км, которые 
являются маршрутами движения в Москву, к подмосковным 
спортивным комплексам, историческим и памятным местам — 
объектам предполагаемых экскурсионных поездок.

В число маршрутов вошли дороги Москва — Минск, М оск­
ва — Харьков, Москва — Ленинград — Выборг — госграница, 
Москва — Ярославль, Москва — Владимир — Суздаль, Л е­
нинград — Таллин, а такж е подъезды к музеям «Горки Ленин­
ские», «Ш алаш В. И. Ленина», «Ясная П оляна», «Абрамце­
во», «Бородинское поле» и ряд других дорог и подъездов.

В результате детального обследования олимпийских автомо­
бильных маршрутов был разработан комплексный план меро­
приятий по их подготовке. Этот план согласован со всеми зл- 
интересованными организациями.

Планом мероприятий предусмотрено строительство и рекон­
струкция около 180 км участков магистральных дорог, соору­
жение 2400 м мостов и путепроводов, а такж е капитальный 
ремонт 1270 км дорог с уширением проезжей части и устрой­
ством новых слоев износа.

Кроме того, намечены и выполняются значительные объемы 
работ по повышению уровня благоустройства и обеспечения 
безопасности движения на Олимпийских автомобильных м ар­
шрутах. Так, например, производится полное обновление об­
становки пути в соответствии с требованием нового ГОСТ 
10807—78 «Знаки дорожные» и по согласованным с органами 
ГУ ГАИ М ВД СССР графикам, включая и установку индиви­
дуальных рамных и консольных указателей направления дви­
жения перед развилками и перекрестками, а такж е разметку 
проезжей части.

На высоких насыпях и подходах к  искусственным сооруж е­
ниям устанавливаются ограждения из профильного металла и 
троса, а такж е большое количество сигнальных столбиков со 
светоотражающими элементами.

Планом мероприятий предусмотрено строительство 80-ти 
благоустроенных площадок отдыха со смотровыми эстакада­
ми и беседками; обновление архитектурного оформления мно­
гих автопавильонов на автобусных остановках; оборудование 
площадок для стоянки 450—500 автомобилей в местах пере­
сечения Московской кольцевой автомобильной дороги с Мин­
ским и Ярославским шоссе.

К открытию Олимпиады должно быть завершено строитель­
ство трех подземных пешеходных переходов на подмосковном 
участке дороги Москва — Минск, создание на площ адках от­
дыха на дорогах Москва —■ Минск и М осква — Ленинград 
благоустроенных мест общего пользования.

Стоимость всех перечисленных и ряда других работ превы­
шает 35 млн. руб., что подтверждает большую трудоемкость и 
сложность организации их выполнения.

В ходе подготовки Олимпийских автомобильных маршрутов 
коллективы ряда дорожных организаций были вынуждены по 
просьбе представителей Оргкомитета «0лимпиада-80», органов 
ГАИ М В Д  СССР пересматривать первоначальные задания в 
сторону их увеличения. Например, оргкомитет «Олимпилда- 
80» принял в июне 1978 г. решение о проведении шоссейной 
стокилометровой Олимпийской велогонки на подмосковном 
участке дороги М осква — Минск (23—73—23 км). Учитывая 
высокие требования М еждународной федерации велоспорта к 
ровности и плоскости покрытия, пришлось предусмотреть д о ­
полнительные работы по выравниванию основания и устройст­
ву верхнего слоя покрытия из специально подобранной асфаль­
тобетонной смеси с одновременным уширением проезжей части 
до 15 м и укреплением обочин асфальтобетоном.

Осенью прошлого года специальная комиссия оргкомитета 
«0лимпиада-80» положительно оценила выполненные работы. 
К настоящ ему времени из 18 объектов нового строительства и 
реконструкции олимпийских марш рутов 15 объектов введены в 
эксплуатацию  (в числе их — обходы городов Загорск и Н овго­
род, путепровод с двумя подземными пешеходными переходами 
на Ярославском шоссе, мостовой переход на дороге Ленин­
град — Таллин, транспортная развязка на дороге М осква — 
Харьков и др.). Установленное задание но капитальному и 
среднему ремонтам проезжей части на большинстве . олимпий­
ских марш рутов выполнено более чем на 90%.

Несколько отстают против намеченных сроков работы по 
обеспечению безопасности движения.

■За последние 5 лет автомобильный парк в Москве и М ос­
ковской обл. удвоился и превышает сейчас 1 млн. автомоби­
лей. Кроме того, в М оскву ежесуточно прибывает около 
80 тыс. иногородних автомобилей. Если к этому добавить еще 
предстоящее пополнение парка столицы 6200 новыми автобу­
сами для целевого обслуживания «0лимппады-80», то станет 
понятной необходимость введения временных ограничений на 
въезд в М оскву, как это делалось и в других городах мира, 
где уж е проходили олимпиады. Введение временных ограниче­
ний на въезд в столицу транзитного транспорта, иногородних 
автомобилей и мотоциклов намечено осуществить с 10 июля по
5 августа текущего года.

В связи с этим М инавтодор РС Ф С Р совместно с Главным 
управлением ГАИ М В Д  СССР разработал и приступил к осу­
ществлению конкретных мероприятий по организации движения 
транзитного транспорта в пределах подмосковного автодорож ­
ного узла в период проведения XXII Олимпийских игр. В ме­
роприятиях предусмотрено временное переключение движения 
транзитного транспорта с радиальных магистральных дорог в 
обход Москвы на пересекающие их другие дороги общего 
пользования. Эта мера, конечно, вызовет резкое увеличение ин­
тенсивности движения на указанных дорогах, поэтому дорож ­
ные организации Московской, Калужской, Тульской, В лади­
мирской, Ярославской, Калининской и Рязанской областей 
должны выполнить значительный объем работ по ремонту и 
усилению проезжей части дорог и существующих мостов, уста­
новке дополнительных знаков и указателей, строительству пло­
щадок-стоянок, обустройству временных контрольных пунктов 
ГАИ и т. д.

Аналогичные работы ведутся на ряде дорог вдоль маршрута 
движения эстафеты Олимпийского огня, которая в пределах 
РС Ф С Р пройдет по автомобильной дороге М осква — Харьков.

За  организацией и ходом работ по подготовке автомобиль­
ных дорог к «0лимпиаде-80» установлен необходимый конт­
роль, который осущ ествляет специально созданная для этой 
цели приказом по М инавтодору РС Ф С Р оперативная группа.

Трудовыё коллективы дорожных организаций М инавтодора 
РС Ф С Р активно участвовали в социалистическом соревновании 
в честь 110-й годовщины со дня рождения В. И. Ленина. К ол­
лектив работников автомобильной дороги М осква — Минск 
выступил инициатором социалистического соревнования под 
девизом: «0лимпиаде-80» — образцовые автодорожные подъ­
езды».

Ход работ, постоянная помощь партийных и советских ор­
ганов на местах позволяют выразить уверенность в том, что 
олимпийские автомобильные маршруты на территории РСФСР 
будут своевременно и качественно подготовлены к проведению 
X X II Олимпийских игр в Москве.

Зам. министра автомобильных дорог 
РСФСР Г. Н. Бородин
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УДК 625.7(480)

Дороги 
Финляндии

П р о ф .,‘д -р  т е х н .  н а у к  В. Ф. БАБКОВ

Дорож ная сеть нашего северного соседа Финляндии распре­
делена по территории неравномерно в соответствии с плотно­
стью населения, 60% которого сосредоточено в южной части 
страны на 20% се площади. Она включает государственные д о ­
роги, которые строятся и содерж атся за счет государственного 
бюджета; местные дороги, финансируемые государством и 
местными коммунами, оплачивающими 20% расходов; частные 
дороги, которые строят и содерж ат владельцы земель (госу­
дарство и коммуны возмещают им 30% расходов); городские 
улицы, строительство и эксплуатация которых осуществляются 
за счет средств городского бюджета и, частично, на государст­
венный счет.

Протяжение автомобильных магистралей на 1 января 1978 г. 
составляло 235 км, в том числе 41 км дорог, у которых вре­
менно построена только одна проезж ая часть; дорог главней 
сети I и II категории — 10939 км; дорог общей и местной се­
тей — 74149 км; частных дорог — 32651 км; городских улиц 
7600 км. Дорож ная сеть создавалась в течение длительного 
времени и многие дороги имеют низкие технические параметры. 
Ширину проезжей части менее 6 м имеет 42753 км дорог, от
6 до 8 м — 23913 км и более 8 м — 6613 км дорог.

Автомобилизация Финляндии началась с середины 50-х годов. 
В 1975 г. на 1000 жителей приходилось 211 легковых автомо-

-  билей и 10 мотоциклов. По прогнозам на ближайшие 10 лег 
ожидается прирост численности легковых автомобилей в р аз­
мере 4% в год.

Автомобильный транспорт перевозит основную массу пасса­
жиров. По данным обследований владельцы автомобилей осу­
ществляют на них все поездки на расстояния до 300 км. 
Большая часть грузов перевозится на расстояние до 400 км 
автомобилями. Однако интенсивность движения по дорогам по­
ка еще не велика и по данным учета, проведенного в 1975 г., 
в среднем составляла на дорогах I категории главной сети 
дорог 1600 авт./сут на дорогах II категории 500 и на местных 
дорогах 200 авт./сут.

Технические условия на проектирование элементов трассы 
исходят из предпосылок среднего коэффициента сцепления 
0,35—0,30 (в зависимости от скорости), продолжительности 
реакции водителя 2 с, и среднего ускорения при изменениях 
скорости 2,9—3,4 м/с2. При расчетах радиусов кривых в плане 
принимают коэффициент поперечной силы 0,05—0,15, допуская 
виражи с уклонами 40—70%о. Рекомендуемые величины радиу­
сов выпуклых вертикальных кривых рассчитывают из условия 
видимости поверхности дороги, а минимальные их значения — 
из условия видимости на проезжей части препятствия высотой 
0.1 м. Радиусы вогнутых кривых определяют из условия види­
мости покрытия во время движения ночью при свете фар.

Большое значение придают в Финляндии обеспечению види­
мости па всем протяжении дороги из условия остановки авто­
мобиля перед препятствием. Кроме того, долж на быть обеспе­
чена видимость из условия обгона на дорогах I и II категорий 
на 30%, а на дорогах местного значения на 25% всего протя­
жения дороги.

Максимальные продольные уклоны принимают в зависимо­
сти от категории дороги: 40—50%о — на автомобильных маги­
стралях, 50—60%о — на главных дорогах и 70—90%о — на до­
рогах местного значения. Большие значения уклонов допуска­
ются лишь п исключительных случаях.

Па 17% протяжения дорог, находящихся в ведении Минис­
терства путей сообщения, к началу 1978 г. имелись покрытия 
капитального типа, на 26% покрытия из гравия, обработанно­
го органическими вяжущими, и 57% имели гравийные покры­
тия. На остальных дорогах были преимущественно гравийные 
покрытия. Цементобетонные покрытия до сих пор строили в 
порядке эксперимента.

Климатические условия Финляндии создают ряд сложностей 
при строительстве и содержании дорог. Основные из них — 
пучины на дорогах и большой объем работ, связанных со сне­
гоочисткой и борьбой с гололедом. В период вскрытия пучин 
на 7— 157о протяжения главных дорог и 10—28% местных вво­
дятся примерно на 3 месяца ограничения веса автомобилей 
(2—6 т), на некоторых дорогах движение закрывают вовсе.

Большого внимания требует зимнее содержание дорог. Снего­
защ ита путем установки ограждений, в связи с трудоемкостью 
практикуется в незначительных объемах. Уборку снега осущ«- 
ствляюг снегоочистителями на мощных грузовых автомобилях, 
работаю щих при скорости движения 70—80 км/ч. Большой 
объем работ приходится выполнять для борьбы со скользко­
стью покрытий. Ежегодно зимой рассыпают 30—37 тыс. т гиг­
роскопических солей и 0,4—0,6 млн. м3 песка и соле-песчаных 
смесей.

Рис. 1. Автомобильная м агистраль с клотоидной трассой

В последние годы в Финляндии получили широкое распрост­
ранение шипованные шины. Совместное воздействие шипов и 
солей вызывает повышенный износ покрытий. Однако в отли­
чие от других стран Западной Европы, ограничивающих ис­
пользование шипов, в Финляндии проводятся интенсивные на­
учные исследования, направленные на поиски конструкции ши­
пов, вызывающих наименьшие повреждения покрытий, и соста­
вов асфальтобетона с повышенным сопротивлением износу.

Из ассигнований па дорожное хозяйство примерно 5% ис­
пользуется на проектно-изыскательские работы, 50% — на 
строительные работы и 45% — на эксплуатацию дорог. Высо­
кая доля ассигнований на эксплуатацию  связана с ростом ин­
тенсивности движения и малой капитальностью одежд на су­
ществующих дорогах.

Д ля  проектов дорог характерно соблюдение принципов 
ландш афтного проектирования и тщательной увязки дороги с 
ситуацией и рельефом местности, а такж е большое внимание к 
охране окружаю щей среды (рисунки 1 ,2 ) .  Трассы автомобиль­
ных магистралей прокладывают по картам сопрягающимися 
клотоидными и круговыми кривыми, используя шаблоны. Пря­
мые в плане на магистралях Хельсинки — Лахти и Хельсин­
ки — Турку практически отсутствуют.

Х арактерна многочисленность разрабатываемых вариантов 
трассы автомобильных магистралей в плане. В пределах поло­
сы местности шириной в несколько километров на всем протя­
жении дороги прокладывают три-четыре варианта. При этом на 
карте масш таба 1:50000 выделяют все элементы ситуации, ко­
торые могут повлиять на выбор направления трассы. Проекти­
ровщики стремятся к строгому балансу земляных работ и 
устранению отвалов неиспользуемого грунта. Па магистралях 
вблизи от Хельсинки при пересечении болот устраивали «плава­
ющие» иасыпн из керамзита пли насыпи с прнгрузочпыми бер-
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ktatotl, при Которых не требуется удаления и складывания йа 
придорожной полосе торфа. Из таких ж е соображений ряд на­
сыпей на болотах построен на часто забитых спаях.

Рис. 2. Пример хорош его сочетания дороги с окр уж а ю щ и м  
ландшаф том

Большое внимание дорожники Финляндии обращ аю т на от- 
;елку выработанных карьеров. При использовании песчано-гра- 
шнных материалов из гряд моренных отложений рекоменду­
йся вести разработку таким образом, чтобы после окончания 
швозкн грунта, планировки и озеленения гряда имела естест- 
!енный вид. В затапливаемых карьерах должны быть уполо- 
жеиы склоны и спланировано дно. Па участках, где автомо­
бильная магистраль пересекает-каменные гряды глубокими вы­
емками с вертикальными откосами, эти выемки обязательно 
ограждают парапетами из металлических труб.

Автомобильные магистрали пока еще строят только около 
больших городов, проектируя нх на скорость 140 км/ч. П о­
скольку эти магистрали проходят по густонаселенной местно­
сти, их постройка сопровождается строительством большого 
количества путепроводов (рис. 3), реконструкцией пересекае­
мых дорог, постройкой параллельных пешеходных п велосипед­
ных дорожек и большими работами по озеленению придорож ­
ной полосы.

На кольцевой дороге у Хельсинки н подъездах к ней, на 
участках, где средний уровень шума от движения будет превы* 
шать G0—65 дбА, предусмотрены защитные земляные валы и 
ограждения (рис. 4).

В пределах населенных пунктов разделительную полосу при­
нимают шириной 3 м, устанавливая на пей двусторонние ог­
раждения. .

На участках со слабым водонасыщенным глинистым грунтом 
укладывают водопроницаемую прослойку из синтетического м а­
териала. Препятствуя прониканию глинистого грунта в тело 
насыпи прослойка пропускает через себя воду, отжимаемую 
весом насыпи при фильтрационной консолидации грунта осно­
вания, способствуя такж е выравниванию напряжений по ее 
подошве. В некоторых местах предусмотрены насыпи из легко­
го материала. С двух сторон дороги предусмотрены совме­
щенные пешеходные и велосипедные дорож ки и мостики шири­
ной 4,25 м для пропуска движения через магистраль.

На дороге предусмотрена весьма прочная конструкция д о ­
рожной одежды. Поверх распределяющей синтетической про­
слойки укладывается морозозащитный гравийный слой толщ и­
ной 50 см и елей грунтоцемента толщиной 15 см. Мощный слой 
асфальтобетонного покрытия (19,5 см) уложен на слое щебня 
толщиной 14 см. Создается впечатление, что прочность дорож ­
ной одежды обеспечивается избыточной толщиной покрытия 
при недостаточной развитости несущих слоев.

Магистральные дороги пересекают большое количество мест­
ных дорог. Одно пересечение, не считая пешеходных мостиков 
и путепроводов, не имеющих съездов, приходится на 3—5 км. 
Для пересечений в разных уровнях характерно индивидуаль­
ное проектирование, учитывающее объем потоков движения 
по каждому из направлений. Предусматриваются пересечения 
по типу неполного клеверного листа с вытянутыми левопово­
ротными петлями, описанными по сопряженным клотоидам. В

большинстве случаев в проектах предусматривается возмож ­
ность реконструкции пересечений после возрастания интенсив­
ности движения.

К ак уж е отмечалось, основным материалом для устройства 
покрытий в Финляндии является гравии. В связи с регулярным 
и внимательным содержанием гравийные покрытия имеют 
ровную, хорошо спрофилированную и выглаженную поверх­
ность, обеспечивающую вполне комфортабельное движение со 
скоростями, соответствующими их проложению в плане и про­
дольном профиле. Ровности и связности гравийных покрытий, 
находящ ихся даж е в сухую погоду в слегка влажном состоя­
нии, способствует использование для обеспыливания хлористо­
го кальция. Его расход в зависимости от ширины проезжей ча­
сти и количества дож дливых дней колеблется от 0,25 до 
0,65 т/км в год при интенсивности движения до 100 авт./сут и 
от 1 до 3 т/км при 500 авт/сут. С 1969 г. гравийные покрытия 
обеспыливают такж е жидкими битумами. Срок службы таких 
покрытий достигает 9 лет.

Хорошие эксплуатационные качества дорог с гравийным по­
крытием объясняю тся такж е использованием преимущественно 
дробленого гравия. Это связано с тем, что к началу 60-х годов 
запасы в придорожных карьерах гравия оптимального состава 
исчерпались. Был выработан новый тип покрытий из смеси 
дробленого гравия с частицами крупностью не более 18 мм, 
небольшого количества естественного сортированного гравия и 
глины, добавляемой для связности. Дробление гравия прово­
дится непосредственно в карьерах. И з-за большой дальности 
возки естественного гравия оптимального зернового состава 
дробленый гравий обходится лишь на 10% дороже, причем 
лучше служит в покрытиях.

Рис. 3. Путепровод на автомобильной магистрали

Н еобходимая толщина дорожных одеж д на дорогах с гра­
вийным покрытием достигается их последовательным утолщ е­
нием в процессе эксплуатации. Д ля  этого проводятся система­
тические объезды дорог испытательным автомобилем-лабора­
торией, измеряющим прогибы покрытия при движении.

Особенностью деятельности дорожных организаций Финлян­
дии является то, что на них возложена значительная доля от­
ветственности за обеспечение безопасности движения по доро­
гам. Затраты  на это составили в 1978 г. 20% ассигнований на 
дороги.

В результате комплекса систематически проводимых меро­
приятий, несмотря на возрастающее в стране количество авто­
мобилей, количество происшествий в стране неуклонно сниж а­
ется. По сравнению с 1967 г. в 1977 г. количество погибших 
при происшествиях уменьшилось на 33% и раненых на 40%, 
несмотря на то, что количество автомобилей увеличилось за 
это время в 1,5 раза, а объем перевозок ежегодно возрастал на 
40%.

В обеспечении безопасности дорожного движения ведущим 
принципом является улучшение дорожных условий, проводи­
мое на основе учета и исследования причин дорож но-транс­
портных происшествий. Х арактерна точная привязка мест про­
исшествий к  участкам дороги. Ежегодно издается карта дорог 
Финляндии в масштабе 1:200000, па которой указаны  все ме­
ста происшествий с классификацией по видам. Это крайне по­
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Рис. 4. Поперечны й профиль кольцевой дороги в о кр уг г. Х ельсинки

лезное мероприятие позволяет своевременно намечать участки 
реконструкции и усиленного содержания. Д ля  пользующихся 
дорогами карта дает возможность избрать менее опасный 
маршрут, что при наличии в южной части страны параллель­
ных маршрутов способствует рациональному перераспределе­
нию между ними транспортных потоков. В какой-то степени 
водители становятся более осторожными, зная что едут по бо­
лее опасному маршруту, а работники дорожно-эксплуатацион­
ной службы стимулируются к активному улучшению дорож ­
ных условий.

Выполненные дорожниками в 1977— 1978 гг. работы, связан­
ные с обеспечением безопасности движения, включали в себя 
реконструкцию 79 пересечений в одном уровне с устройством 
направляющих островков, устройство освещения на 52 пересе­
чениях, перестройку ряда кривых малых радиусов и спрямле­
ние извилистых участков, постройку 240 км велосипедных и пе­
шеходных дорожек, установку 82 автоматических шлагбаумов 
на железнодорожных переездах, постройку площ адок для 
кратковременной остановки автомобилей на магистральных 
дорогах через 5—7 км и площ адок для более длительного от­
дыха в живописных местах через 30—50 км.

На ряде участков дорог было устроено электрическое осве­
щение. Общее протяжение таких участков к началу 1978 г. д о ­
стигло 4700 км. По финским данным количество происшествий

в темное время суток уменьшается благодаря освещению до­
рог в среднем на 22,6% , а происшествий со смертельными ис­
ходами и ранениями — на 18,6%.

В числе мероприятий, способствовавших повышению безо­
пасности движения, видное место заним ает ограничение скоро­
стей движения. Д орож ная сеть Финляндии состоит из участ­
ков, имеющих различные транспортно-эксплуатационные каче­
ства и обеспечивающих возможность безопасного движения с 
различными скоростями. После экспериментальных ограниче­
ний скоростей, проводившихся с 1971 г., в 1978 г. были уста­
новлены три градации предельных скоростей— 120 км/ч на 
142 км (0,2% всей сети), 100 км/ч на 10587 км (14,3%) и 
80 км/ч на 63450 км (85,3% сети). Допускаемые скорости дви­
ж ения указываю тся на специально издаваемых дорожных кар­
тах и обозначаются на местности дорожными знаками. Введе­
ние общего ограничения скорости на каком-либо участке доро­
ги в целом не исключает возможности местных ограничений до 
меньшей величины на опасных участках, например, на кривых 
малых радиусов. В последнем случае, кроме знака «Опасный 
поворот», ставится знак с рекомендуемой скоростью проезда.

Ознакомление с дорогами и дорожным хозяйством Финлян­
дии показывает, что многое из опыта финских дорожников мо­
ж ет быть с пользой перенесено в практику дорожных работ Со­
ветского Союза, особенно его северных областей.
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Учебник для 
техникумов

Вышло из печати третье, перерабо­
танное и дополненное издание учебника 
для автомобильно-дорожных технику­
мов «Автомобильные дороги»1. В весьма 
сжатом, лаконичном виде дано почти 
полное представление об автомобиль­
ной дороге, как комплексном инже­
нерном - сооружении. При этом большое 
внимание уделено особенно злободнев­
ным вопросам эксплуатации наших ав­
томобильных дорог в связи с огромным

' К а м е н е ц к и й  В. И., К о ш ­
к и н  И. Г. А втомобильные дороги. М., 
Транспорт, 1979.
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ростом автомобилизации страны в годы 
десятой пятилетки.

Учебник предназначен для  учащихся 
техникумов по специальности «Эксплуа­
тации автомобильного транспорта» и 
можно сказать, почти в полной мере со­
ответствует своему назначению.

Такие разделы  учебника, как  «Авто­
мобильная дорога — комплексное ин­
женерное сооружение», «Поперечный 
профиль дороги», «П лан дороги», «П ро­
дольный профиль дороги», «Земляное 
полотно дороги и водоотводы», «Кон­
струкция дорожной одежды», конечно, 
не новы и повторяют в той или иной 
степени соответствующие главы ф унда­
ментальных учебников для  вузов, но 
написаны они со знанием дела, четко, а 
главное доходчиво, что особенно важно 
для учащ ихся техникумов по указан ­
ной специальности, когда темпы роста 
дорож ного строительства в нашей стра­
не растут не только от пятилетки к пя­
тилетке, но и ежегодно.

Совершенно правильно, что в учебни­
ке уделено так много места таким зло­
бодневным вопросам, как взаимодейст­

вие дороги и подвижного состава, обес­
печение безопасности движения, об­
служивание пассажиров и подвижного 
состава, общие вопросы организации уп­
равления и службы эксплуатации дорог.

Во вновь вышедшем учебнике можно 
было дать специальную (пусть неболь­
шую) главу по основным понятиям об 
экономике автомобильных дорог, об их 
экономической роли и значении в об­
щем народнохозяйственном механизме 
нашего государства и об их особой ро­
ли в современном научно-техническом 
прогрессе.

Быть может, не лишним было бы при­
вести в конце учебника список основ­
ной литературы по данному вопросу.

Безусловно, вышедшая книга должна 
способствовать повышению квалифика­
ции наших специалистов среднего звена, 
будить в них интерес к своей специаль­
ности, помогать их дальнейшему росту 
и совершенствованию.

Главный специалист по экономике 
транспорта Союзгипроводхоза 

Минводхоза СССР Ю. А. Лавров

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Информация

Старейший 
из ветеранов

В марте 1980 г. исполнилось 80 лет 
старейшему дорожному мастеру М инав­
тодора РСФСР Александру Петровичу 
Крылаткову. Более 50-ти лет трудовой 
деятельности он отдал дорожному хо­
зяйству. Из них около 30-ти лет он тру­
дился в Верхне-Пышминском ДЭУ-522 
Свердловской обл.

Многие годы А. П. Крылатков зани­
мался созданием снегозащитного озеле­
нения дорог. А началось все так. В пер­
вый после войны тяжелый 1946 г. он 
пришел мастером на дорогу Сверд­
ловск — Полевское. С чего было начи­
нать? Рабочей силы нет, из машин — 
один устаревший колесный трактор. 
Крылатков начал свою работу с подбо­
ра постоянных кадров. Много энергии 
пришлось затратить мастеру на созда­
ние коллектива дистанции, на привле­
чение к дорожным работам людей из 
колхозов, обеспечение работ средствами 
механизации и транспортом. И вскоре 
работы по ремонту и восстановлению 
дорогй начались.

Особую заботу и беспокойство вызы­
вало у мастера то, что дорога ничем не 
защищена от снежных заносов. В зим­
них условиях по ней нельзя было обес­
печить бесперебойное движение автомо­
билей. И тогда Крылатков решил соз­
дать у дороги зеленую защ иту—много­
рядные лесопосадки. Пришлось ему по­
полнять свои знания дорож ника знания­
ми лесовода-озеленителя. Много прочи­

тал он специальной литературы, справоч­
ников. Учился сам, учил и своих помощ­
ников. Готовили почву, занимались 
подбором посадочного материала. Т руд­
но было найти нужный посадочный м а­
териал. Крылатков нашел выход. В по­
лосе отвода дороги залож или неболь­
шой питомник, где были посеяны устой­
чивые местные породы деревьев и ку­
старников, посажены тысячи черенков.

Прошло несколько лет упорного тру­
да, и зеленые заслоны надежно закрыли 
дорогу от снегозаносов. Д орога превра­
тилась в одну из красивейших, благо­
устроенных в области, а дистанция м а­
стера А. П. К рылаткова в  образцово- 
показательную. Д есятки делегаций при­
езж али сюда за опытом озеленительных 
работ.

...Шли годы. В начале 70-х годов
А. Крылатков ушел на заслуженный от­
дых. Но дома не усидел и вернулся на 
дорогу. И  не просто вернулся. Через 
газету «Советская Россия» он обратил­
ся ко всем дорож никам Российской Фе­
дерации с призывом круж н о  взяться за 
озеленение больших и малых автомо­
бильных дорог, привлечь к  посадкам 
население. Замечательный почин был 
поддержан. В Российской Федерации 
широко развернулась работа дорож ни­
ков по озеленению дорог.

Александр Петрович и сейчас продол­
ж ает отдавать свои силы, знания, опыт 
людям. Он — постоянный участник об­
щественной деятельности коллектива 
Д Р П , часто его избирают председате­
лем профсоюзных собраний, он бессмен­
ный председатель товарищеского суда, 
депутат сельского Совета.

О стается добавить, что в марте этого 
года старейший дорож ник был н аграж ­
ден знаком «Почетный дорожник».

Инж. И. Гаврилов

Московский автомобильно-дорожный 
техникум

ОБЪЯВЛЯЕТ ПРИЕМ 
УЧАЩИХСЯ

на дневные и заочное отделения по 
специальности:

«Строительство и эксплуатация авто­
мобильных дорог», «Ремонт и эксплуа­
тация дорожных машин и оборудова­
ния», «Техническое обслуживание и ре­
монт автомобилей».

Учащиеся дневных отделений обучают­
ся вождению автомобиля и получают 
права, а такж е обучаются управлению 
дорожными машинами.

На заочное отделение принимаются

лица, работаю щие по специальности, со­
ответствующей профилю техникума.

Иногородним, поступающим на дорож ­
но-строительное отделение, предостав­
ляется общежитие.

Принятые на дневное отделение обес­
печиваются стипендией на общих осно­
ваниях.

З а я в л е н и я  п р и н и м а ю т с я  н а  
д н е в н ы е  о т д е н и я :  с 1 июня по 30 
июля (на базе 8 кл.) и с 1 июня по 13 
августа (на базе 10 кл.), на заочное от­
деление: с 3 мая по 10 августа.

А д р е с  т е х н и к у м а :  107042, М о­
сква, Бакунинская ул., 81/55. Телефоны: 
261-02-08, 261-23-60, 261-88-44, 261-14-92.

27 ф евраля 1980 г. на 64-м году жизни 
после тяж елой болезни скончался началь­
ник технического отдела Главзапсиб- 
дорстроя, член КПСС с 1945 г., Почет­
ный транспортный строитель Владимир 
Петрович Егозов.

Безвременно ушел из жизни опытный 
инженер, прекрасный товарищ, которого 
отличали высокая партийная принци­
пиальность, широкая техническая эру­
диция, чуткое и внимательное отноше­
ние к людям.

Вся сознательная жизнь Владимира 
Петровича была связана с работой в до­
рожных организациях. После окончания 
в 1940 г. Саратовского автомобильно-до- 
рожного института В. П. Егозов в тече­
ние ряда лет работал в линейных дорож ­
ных организациях Дальнего Востока и 
Забайкалья. При его непосредственном 
участии построены автомобильные доро­
ги: Березовка — Райчихинск, Завитинск— 
П оярково, Биробиджан — пос. Новый 
и др.

С 1952 г. и до последних дней жизни
В. П. Егозов работал в аппарате Гушос- 
дора, Главдорстроя и Главзапсибдор- 
строя Минтрансстроя.

Я вляясь высококвалифицированным 
специалистом в области дорожного строи­
тельства, Владимир Петрович Егозов 
много внимания обращ ал на внедрение 
в дорож ное строительство новой техни­
ки, передовой технологии и научных раз­
работок. Им написаны и редактирова­
лись пособия и справочная литература 
по строительству автомобильных дорог.

В. П. Егозов был активным членом ре­
дакционной коллегии ж урнала «Автомо­
бильные дороги».

В. П. Егозов был награж ден медалями 
«За трудовое отличие», «За победу над 
Германией», «За победу над Японией», 
«За доблестный труд. В ознаменование 
100-летия со дня рождения В. И. Лени­
на».

Большие знания и энергия, принци­
пиальность и требовательность, талант 
воспитателя, чуткость и отзывчивость 
снискали ему глубокое уважение и лю­
бовь среди дорожников Главзапсибдор- 
строя.

С ветлая память о Владимире Петрови­
че Егозове навсегда сохранится в наших 
сердцах.

Группа товарищей
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В награду- 
автомобиль 
«Москвич»

Кавалер ордена «Знак Поме- 
та», неоднократный победитель 
социалистического соревнова­
ния м аш инист экскаватора  

В. Е. Семенюк

С 1945 г. трудится в дорожном строи­
тельстве Владимир Емельянович Семе­
нюк. Он участвовал в строительстве т а ­
ких крупных автомобильных дорог, как 
Брест — Минск, Москва — Симферо­
поль, Харьков — Киев, Ростов — Баку.

Последние 20 лет Владимир Емельяно­
вич работает машинистом экскаватора в 
СУ-841 треста Севкавдорстрой Главдор- 
строя. Работать па экскаваторе он начал 
в 1961 г. Ему сразу понравилась эта 
сложная . большая машина. Изучил и 
освоил ее он довольно быстро. Помогли 
ему в этом знания устройства автомоби­
ля, любовь к технике и помощь товари­
щей. Но настоящее мастерство пришло 
не сразу, а лишь спустя 3—4 года.

Однако Владимир Емельянович про­
должал систематически изучать спе­
циальную литературу, расширять свой 
технический кругозор. В 1970 г. он 
успешно закончил обучение на заочном 
отделении Полтавского автодорожного 
техникума. Ведь среднее техническое об­
разование необходимо для более глубо­
кого и всестороннего знания устройства 
и работы машин, считает В. Е. Семенюк.

За все время работы у Владимира 
Емельяновича не было ни одной аварий­
ной поломки экскаватора. А это значит, 
что он их всегда заранее предвидит и 
предупреждает. Малейшее отклонение в 
работе двигателя или другого агрегата 
он моментально улавливает и, как хоро­
ший врач, уверенно ставит точный диаг­
ноз. Своими знаниями, опытом В. Е. Се­
менюк щедро делится с другими, поэтому

Гббарищй часто обращ аются к нему за 
советом и помощью. 11е считают зазор ­
ным обращ аться к нему за  советом мас­
тера и производители работ, потому что 
его большой жизненный опыт, знания, 
желание помочь, а такж е отсутствие 
высокомерия располагаю т к нему людей.

Водители автомобилей-самосвалов 
всегда стремятся работать именно с ним. 
Ведь это значит — работать без про­
стоев, быстро и аккуратно. Экипаж 
экскаватора дружный, спаянный, н не­
удивительно, что задания им постоянно 
выполняются на 135— 140%. П лан деся­
той пятилетки Владимир Емельянович 
выполнил на год раньше срока.

В чем ж е секреты производственных 
успехов машиниста экскаватора В. Е. Се­
менюка? Из разговора с этим спокой­
ным, рассудительным и неторопливым 
человеком становится ясно, что никаких 
особых секретов у него нет. Судите сами. 
Отлично зная свой экскаватор, он содер­
жит его в образцовом состоянии, за р а ­
нее предупреждает аварийные поломки, 
исключая тем самым вынужденные не­
плановые простои. Динамические на­
грузки на машину Владимир Емельяно­
вич практически свел к минимуму.

Л ет 14 назад Владимир Емельянович 
первым в тресте получил польский экска­
ватор марки КУ-1206. Он его изучил, ос­
воил, а затем и других научил работать 
на нем. И сейчас, спустя 14 лет, он тру­
дится на этой ж е машине. За  счет ее 
правильной эксплуатации лишь за по­

следние 2 года им Сэкономлено запчастей 
почти на 6400 руб.

Все работы В. Е. Семенюк выполняет с 
высоким качеством. Это подтверждают 
и мастера и производители работ. А сам 
Владимир Емельянович о качестве своей 
работы сказал так: «Приятно посмотреть 
па откосы, которые делал несколько лет 
тому назад. И перед людьми не стыдно 
за свою работу».

Передовой машинист экскаватора яв­
ляется наставником молодежи, активным 
общественником, он неоднократно изби­
рался в Зеленчукский станичный Совет и 
местный комитет профсоюза СУ-841. В 
настоящее время Владимир Емельяно­
вич является членом группы народного 
контроля Зеленчукского участка.

За  добросовестную, высококачествен­
ную работу В. Е. Семенюк неоднократно 
награж дался почетными грамотами, де­
нежными премиями и ценными подарка­
ми. В 1966 г. он был награж ден орденом 
«Знак Почета». В 1978 г. за непосредст­
венное участие в строительстве дороги к 
высокогорной обсерватории Академии 
наук СССР он награж ден  серебряной 
медалью ВДНХ  СССР. Владимир 
Емельянович является победителем со­
циалистического соревнования 1975, 
1976, 1977 и 1978 гг. Недавно за отлич­
ный труд машинист экскаватора
В. Е. Семенюк был награж ден дипломом 
Почета с премией ВДНХ СССР — авто­
мобилем «Москвич».

И. С. Фнльченков

У ча сто к  высокогорной автомобильной дороги, на котором работает
В. Е. С еменю к
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По труду 
и несть

Тимофея Федоровича Ш амина в Кур- 
дайском ДЭУ-58 Д ж амбулского Упрдо- 
ра-34 Минавтодора Каз. ССР знают все. 
Ведь он около двадцати лет трудится 
здесь и почти в каждый километр об­
служиваемых дорог вло кена частица его 
труда. Был дорожным рабочим, а сей­
час водитель — он как хороший хозяин, 
всегда выполняет свою работу, тщ атель­
но, добросовестно, на совесть.

Дороги, обслуживаемые ДЭУ-58, ме­
нялись у Т. Ф. Шамина на глазах и 
всегда он был на переднем крае. Когда 
в хозяйстве приступили к устройству 
шероховатой поверхностной обработки, 
Т. Ф. Шамин был в числе зачинателей. В 
1967 г., как вспоминает Тимофей Ф едо­
рович, его бригадой были выполнены ра­
боты лишь на 20 км, а в 1978 г. этой 
специализированной бригадой было сде­
лано уже в три раза больше.

Зимой, когда заканчивался летний 
строительный сезон, Тимофей Федорович 
садился за руль шнекороторного снего­
очистителя и расчищал снег на дорогах. 
Эта работа особенно трудна. Ведь ни­
когда не знаешь, когда начнется буран, 
какой участок занесен и сколько будет 
снега. Тут уж не приходится считаться 
ни с трудностями, ни со временем. Д ол ­
жен быть проезд — и это главное. В 
ДЭУ всегда знали, что там, где Тимо­
фей Федорович — все будет хорошо. В 
1979 г. Тимофей Федорович окончатель­
но пересел за руль автомобиля и здесь 
остался верен себе — его машина всег­
да на ходу, готова в любую минуту дви­
нуться в путь.

Много забот у коммуниста Т. Ф. Ш а­
мина — он в составе народного контро­
ля, член товарищеского суда. Н аходит 
время и для начинающих дорожников — 
он хороший, опытный наставник.

Любовь к делу, уважение к своей про­
фессии определили то, что Т. Ф. Шамин 
был дважды удостоен знака «Почетный 
дорожник», награжден медалью «За тру­
довую доблесть».

А. Скрупская

ПОЗДРАВЛЯЕМ!

Награждения

Президиум Верховного Совета Укра­
инской ССР своим Указом за успехи в 
проектировании и строительстве автомо­
бильных дорог наградил Грамотой 
Президиума Верховного Совета Украин­
ской ССР С. Г. Зиновьеву —• начальни­
ка отдела Днепропетровского филиала 
Укргипродора и Н. В. Комиссарова — 
машиниста погрузчика ДРСУ-60 Днеп­
ропетровского областного производст­
венного управления строительства и экс­
плуатации автомобильных дорог.

Н. Ф. Хорошилов

Заслуж енному строителю РС Ф С Р, П о­
четному дорожнику РСФ СР, заведую ­
щему отделом проектирования и разви­
тия сети автомобильных дорог Союздор- 
нии канд. техн. наук Николаю Ф едоро­
вичу Хорошилову исполнилось семьде­
сят лет.

После окончания в 1934 г. Л енинград­
ского автомобильно-дорожного института 
он работал на строительстве автомо­
бильной дороги Ташкент — Душ анбе и 
прошел путь от помощника производите­
ля работ по технической части до глав­
ного инженера управления строительст­
вом. С 1936 по 1941 гг. Н. Ф. Хороши­
лов являлся аспирантом, ассистентом и 
доцентом Ленинградского автомобильно- 
дорожного института и одновременно 
работал в Росдорпроекте, возглавляя в 
качестве главного инженера и автора 
проекта изыскания и проектирование 
многих автомобильных дорог.

В годы Великой Отечественной войны 
Николай Федорович был зам. начальника 
управления дорожными войсками В ол­
ховского, а затем Ю го-Западного и 3-го 
Украинского фронтов.

После демобилизации с 1946 г. он неп­
рерывно работает в Союздорнии, воз­
главляя один из ведущих отделов — от­
дел проектирования и развития сети ав­
томобильных дорог. В 1959— 1960 гг. 
под его руководством были разработаны 
предложения к развитию сети магист­
ральных автомобильных дорог СССР, а 
в 1969 г. — методические указания к 
проведению экономических изысканий 
автомобильных дорог. Н а основе этих 
ж е исследований совместно с НАМИ 
М инавтопрома был разработан ГОСТ, 
нормирующий весовые параметры и га­
бариты автотранспортных средств.

Н. Ф. Хорошилов возглавлял создание 
основных нормативных документов на 
проектирование автомобильных дорог 
общей сети: в 1955 г. — Технических ус­
ловий и норм на проектирование авто­
мобильных дорог общей сети (НиТУ 
128-55), в 1962 г . — СНиП П -Д. 5-62, а 
в 1972 г. — объединенной главы СНиП

И -Д . 5-72. П од его руководством разра­
ботаны технико-экономические показа­
тели для сравнения вариантов и выбо­
ра проектных решений автомобильных 
дорог и методики оценки качества про­
ектных решений. Он активно участвует 
в разработке нормативных документов 
по линии СЭВ и О СЖ Д .

Н. Ф. Хорошилов, наряду с большой 
научно-исследовательской работой, по­
стоянно проводит широкую пропаганду 
научных достижений и передового опы­
та, выступает на конференциях, сове­
щ аниях с докладами по наиболее ак­
туальным проблемам развития сети до­
рог, повышения их технического уровня 
и безопасности дорожного движения. Он 
является членом дорожной секции ко­
миссии по безопасности дорожного дви­
жения при М В Д  СССР, членом техниче­
ских Советов М интрансстроя и М инав­
топрома СССР, членом Ученого Совета 
Союздорнии, принимает постоянное уча­
стие в работе экспертных комиссий Гос­
плана СССР.

Николай Федорович является членом 
редакционной коллегии ж урнала «Авто­
мобильные дороги». Его перу принадле­
жит более 70 печатных работ.

Постоянная практическая помощь 
Н. Ф. Хорошилова проектным, дорож- 
но-строительным организациям, дорож ­
ным органам союзных республик содей­
ствовала повышению технического уров­
ня автомобильных дорог и обеспечила 
ему авторитет и уважение среди широ­
ких кругов специалистов дорожников и 
автотранспортников как в нашей стране, 
так  и во всех социалистических странах.

За  успешное выполнение заданий ко­
мандования в годы Великой Отечествен­
ной войны и самоотверженный труд в 
мирное время Николай Федорович наг­
раж ден четырьмя орденами и семнад­
цатью медалями СССР, многократно по­
лучал премии и награж дался грамотами.

П оздравляя Н иколая Федоровича со 
славным юбилеем, ж елаем ему большо­
го здоровья и новых творческих успехов 
на благо нашей великой Родины.

Награждения
Президиум Верховного Совета РСФ СР 

своим Указом за достигнутые успехи в 
выполнении производственных планов и 
социалистических обязательств и в связи 
с 50-летием Мордовской АССР наградил 
Мордовавтодор Минавтодора РСФСР 
Почетной Грамотой Президиума Верхов­
ного Совета РСФСР.

Указами Президиума Верховного Со­
вета РС Ф С Р за заслуги в области стро­
ительства присвоено почетное звание за­
служенного строителя ’РСФСР М. В. 
Желтухиной — начальнику отдела К рас­
нослободского Д РС У  М ордовавтодора, 
Э. С. Нижняку — машинисту автогрей­
дера ДСУ-4 (Краснодарский край) и 
Ф. И. Розову — машинисту автогрейде­
ра ДСУ-5 (С аратовская обл.).

Указом П резидиума Верховного Сове­
та РС Ф С Р за заслуги в области рацио­
нализаторской деятельности ^присвоено 
почетное звание заслуженного рациона­
лизатора РСФСР С. С. Кузубову — мас­
теру Д РС У -2 Северо-Кавказской авто­
мобильной дороги - (Ставропольский 
край).
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