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С трудовой победой!
Рабочим,
инженерно-техническим 
работникам и служащим 
организаций и предприятий 
Министерства транспортного 
строительства

Дорогие товарищи!

С большим удовлетворением воспринято в 
Центральном Комитете КПСС сообщение о досроч­
ном завершении транспортными строителями деся­
того пятилетнего плана строительно-монтажных ра­
бот и заданий по вводу в действие основных произ­
водственных мощностей. Сердечно поздравляю 
вас с этой большой трудовой победой.

Претворяя в жизнь решения X X V  съезда КПСС, 
коллективы организаций и предприятий министер­
ства внесли большой вклад в развитие экономики 
страны. Выполненный объем строительно-монтаж­
ных работ возрос почти на 30 процентов по сравне­
нию с девятой пятилеткой. Построено и введено в 
действие 3,3 тысячи километров новых железных 
дорог, более 3 тысяч километров вторых путей, 
электрифицировано 3,5 тысячи и оборудовано 
средствами автоматики более 12 тысяч километ­
ров железнодорожных магистралей. Сдано в экс­
плуатацию около 3 тысяч километров подъездных 
путей к различным промышленным предприятиям 
и свыше 5 тысяч километров автомобильных дорог 
с твердым покрытием.

Выполнены большие работы по развитию мор­
ских и речных портов, аэродромов, по реконструк­
ции железнодорожных узлов и станций. Особенно 
хочется отметить ваши успехи, достигнутые на со­
оружении Байкало-Амурской железнодорожной  
магистрали и в развитии топливно-энергетического 
комплекса в Западной Сибири.

Наряду с производственным строительством ми­
нистерством внесен большой вклад в решение со­
циальных задач. В Москве, Ленинграде, Киеве, 
Харькове, Ташкенте, Тбилиси и Баку вступили в строй 
70 километров новых линий метрополитенов. Для 
работников железнодорожного, водного и воздуш­
ного транспорта построено более 3,5 миллиона квад­
ратных метров жилой площади и много объектов 
культурно-бытового назначения.

Достигнутые вами успехи —  результат высокой 
организованности и дисциплины, концентрации сил 
и средств на решающих участках, широкого внед­
рения в практику строительства всего нового и пе­
редового, массового социалистического соревно­
вания за повышение эффективности и качества ра­
боты.

ЦК КПСС выражает твердую уверенность в том, 
•что транспортные строители, опираясь на накоплен­
ный опыт и лучшие свои традиции, будут и впредь 
идти в авангарде борьбы за претворение в жизнь 
директив партии и правительства.

Желаю вам, дорогие товарищи, достойно встре­
тить XXVI съезд КПСС, ознаменовать первый год 
одиннадцатой пятилетки новыми успехами. Крепко­
го здоровья и счастья вам.

Л. БРЕЖНЕВ
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Техническое перевооружение -
важ ная задача дорожных организаций

В условиях развитого  социалистиче­
ско го  общ ества, ко гд а  практически  р е ­
шается задача создания материально- 
технической базы ком м унизм а, одной 
из первоочередны х задач дальнейш е­
го  развития социалистического произ­
водства является обновление основ­
ных ф ондов и техническое перевоору­
ж ение  производства.

Руководствуясь ленинской теорией 
эко н о м и че ско го  развития, X X IV  и XXV 
съезды  КПСС выработали меры , обес­
печиваю щ ие последовательное реш ение 
задачи ор га ни че ско го  соединения д о ­
стиж ений научно-технической револю ­
ции с преимущ ествам и социалистиче­
ской  системы хозяйства, ускорение  
темпов научно-технического  прогресса  
ка к  реш аю щ его  условия повыш ения эф­
ф ективности общ ественного  производст­
ва. Выработанная партией эконом иче­
ская политика обеспечивает согласова­
ние всех направлений науки и техники, 
способствует бы стром у развитию  про ­
изводительных сил, уско р яе т процесс 
интенсиф икации общ ественного  произ­
водства. В проекте  ЦК КПСС к  XX VI 
съезду партии «О сновные направле­
ния...» сказано : «Настойчиво повышать 
эф ф ективность общ ественного произ­
водства и улучшать качество  п р о д ук­
ции и услуг во всех отраслях народного  
хозяйства на основе его  всесторонней 
интенсиф икации». О дним  и з  направле­
ний, обеспечиваю щ их реш ение этой за­
дачи, является, ка к  указано в проекте, 
более рациональное использование 
производственны х мощ ностей, ш и рокое  
внедрение  вы сокопроизводительны х 
средств механизации, соверш енствова­
ние структуры  и своеврем енное обнов­
ление действую щ их основных ф ондов.

Степень научной обоснованности о б ­
новления основны х ф ондов является 
важ нейш им  ф актором  повыш ения эф­
ф ективности общ ественного  п роизвод ­
ства. П оэтом у в соврем енны х условиях 
о соб ую  важность приобретает ка к каче­
ственная, так и  количественная оценка 
процесса  обновления. Рассмотрим эти 
вопросы  применительно к д о р о ж н о ­
строительны м  организациям  М интранс- 
строя  (Главдорстрой и Главзапсибдор- 
строй).

О дним  из показателей обновления 
основных ф ондов является темп их р о ­
ста. За период  с 1970 по 1979 гг, все 
основны е ф онды Главдорстроя и Глав- 
запсибдорстроя увеличились в 2,1 раза, 
в том  числе основные производствен­
ные ф онды —  в 2 раза. П ри этом более 
бы стрым и темпами росла активная 
часть основны х производственны х ф он­
дов, которая за этот период  увеличи­
лась в 2,3 раза. Это обеспечило улуч­
ш ение структуры  основных производст­
венных ф ондов, характеризуем ое уве­
личением  в их стоимости доли актив­
ной части. Если в 1970 г. удельный вес 
активной части основных производст­
венны х ф ондов составлял 27% в их об ­
щ ей стоимости, то в 1979 г. он составил 
42,3% . Активная часть основных произ­
водственны х ф ондов характеризует

средства, которы е непосредственно 
участвуют в процессе  производства. 
Количественный рост доли активной ча­
сти основных производственных ф он­
дов, так и качественное их соверш енст­
вование являются важными направле­
ниям и научно-технического  прогресса.

Наибольш ую  долю  активной части 
основных производственных ф ондов со­
ставляют маш ины и механизмы. Их . 
удельный вес в стоимости основных 
производственных ф ондов увеличился с 
34,8и/0 в 1970 г. до  39,6% в 19/9 г. Яв­
ляясь наиболее активной частью основ­
ных ф ондов, д о рож ны е  маш ины и м е ­
ханизмы определяю т уровень техниче­
ско го  развития производства и потен­
циальные возм ож ности  д оро ж но -стр о ч- 
тельных организаций.

Важным показателем, характеризую ­
щ им  обновление средств труда, явля­
ется коэф ф ициент обновления основ­
ных ф ондов, показываю щ ий долю  
вновь введенных основных ф ондов в 
их общ ем  количестве. При увеличении 
коэф ф ициента обновления основных 
производственных ф ондов в д о р о ж н о ­
строительных организациях М интранс- 
строя  с 1,3% в 1970 г. д о  3,1% в 1979 г. 
произош ло повыш ение коэф ф ициента 
износа за этот период  с 53% до 57%, 
что свидетельствует о недостаточно 
вы соких темпах обновления основных 
производственных ф ондов. На основе 
сравнения коэф ф ициента обновления с 
приведенны ми выше темпами роста ос­
новных производственных ф ондов м о ж ­
но сделать вывод о том, что большая 
часть вновь вводим ы х ф ондов направ­
ляется не на замену устаревших, а на 
пополнение действую щ их основных 
ф ондов. Это подтверждаю т и данные о 
количестве машин с истекш им  ср о ко м  
службы, ко то р о е  остается достаточно 
больш им.

В дорож но-строительны х организа ­
циях М интрансстроя количество машин 
с истекш им  с р о ко м  службы  составило: 
тракторов с навесным экскаваторны м  
оборудованием  —  54,3%, экскаваторов 
одноковш овы х —  12,4%, скреперов
прицепны х —  37,7%, автогрейдеров —  
1з,6и/о, бульдозеров —  48,1% и т, д. 
Наличие в составе м аш инного парка 
значительного количества ф изически и 
морально устаревш их маш ин сущ ест­
венно снижает производительность, со ­
кращ ает полезное время их работы, что 
ухудш ает показатели использования и 
приводит к  увеличению  эксплуатацион­
ных затрат. По м н оги м  видам машин 
ухудш илось их использование во вре­
мени, характеризуем ое количеством  
отработанных м аш ино-часов в течение 
года (экскаваторы  одноковш овы е, скр е ­
перы прицепные, бульдозеры , автогрей­
деры  и др.). Наблюдается такж е  сни ж е ­
ние показателя использования машин 
по производительности. По м ногим  
строительным маш инам директивны е 
норм ы  вы работки не выполняются.

Поэтому одной из важных задач д о ­
рож но-строительны х организаций явля­
ется сущ ественное улучш ение исполь­

зования вновь поступаю щ их основны) 
ф ондов и, в первую  очередь, новы) 
машин, так ка к  это сделает возм ож ны м  
ликвидацию  (списание) ф изически уста­
ревш их машин. Важность этой задачг 
обусловлена такж е  тем, что новые 
средства механизации имею т по срав­
нению  с сущ ествую щ им и больш ую  про ­
изводительность и соответственно б о ­
лее вы сокую  стоимость. В улучш ении 
использования маш ин больш ое значе­
ние имеет ком плексное  переоснащ е­
ние дорож но-строительны х организаций, 
что создает предпосы лки для наиболее 
п олного  использования возм ож ностей  
новых машин.

К ак известно, в  десятой пятилетке 
техническое перевооруж ение  д о р о ж н о ­
строительных организаций было связа­
но с внедрением  скоростны х методов 
строительства автомобильных дорог. 
Д орож но-строительны е организации 
получили ком плекты  вы сокопроизводи­
тельных маш ин ДС-100 и ДС-110, а так­
ж е  необходимы е для обеспечения их 
работы ком пл ектую щ ие  машины и обо ­
рудование (бетоносмесители произво­
дительностью  120— 240 м 3/ч, автомоби­
ли-самосвалы КрАЗ-256Б, грузоподъ ем ­
ностью  12 т, карьерны е смесители про ­
изводительностью  100. т/ч, ф ронталь­
ные пневм околесны е по гр узчи ки  гр у ­
зоподъ ем ностью  Э т и  д ругие  средства 
механизации).

Внедрение новой прогрессивной тех­
нологии строительства автомобильных 
д о р о г с цем ентобетонны м  покры тием  
на основе этих средств механизации 
позволило сущ ественно увеличить тем ­
пы сооруж ения д о ро г, соответственно 
уменьш ить трудозатраты, улучшить ка­
чество покрытий.

Расчеты, выполненные в С о ю зд о р ­
нии, показываю т, что по  критерию  
сум м арны х приведенны х затрат э ко н о ­
м ическая эф ф ективность .использова­
ния указанных ком плектов машин обес­
печивается при их годовой производи ­
тельности не меньш е 50— 60 км  д ороги . 
О днако  средняя ф актическая годовая 
выработка на один ком пл ект пока  ещ е 
не достигла этой величины. О д ной  из 
причин тако го  полож ения является то, 
что не было осущ ествлено од новрем ен­
но переоснащ ение д о р о ж н о -стр о и ­
тельных организаций средствами м еха­
низации для возведения зем ляного  по­
лотна, в связи с чем  темпы  е го  со о р у ­
ж ения значительно отставали от темпов 
устройства оснований и покры тий, и не 
обеспечивали в необходим ом  объеме 
задел по этому конструктивном у эле­
менту.

В одиннадцатой пятилетке намечено 
создать и освоить серийны й вы пуск 
больш ой ном енклатуры  новых вы соко ­
производительны х зем леройно-транс­
портных машин. С реди них: сам оход ­
ные скреперы  с ковш ом  вм естим о­
стью 25 м 3 и скреперны е поезда в со­
ставе двух таких скреперов , бульдозе ­
ры на гусеничн ом  тракторе  Т-330 и на

(Окончание на стр. 5 ).
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В честь XXVI съезда КПСС
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Дорожники России выполнили 
производственные задания 
десятой пятилетки

Ш ироко развернув социалистическое 
соревнование за достойную  встречу 
XXVI съезда КПСС, коллективы д о ­
рожных организаций и промышленных 
предприятий М инавтодора РС Ф С Р с 
высокими производственными показате­
лями завершили задания 1980 г. и деся­
той пятилетки в целом. Соревнуясь под 
девизом «X X V I съезду КП СС —  достой ­
ную встречу, пятилетке —  ударный фи­
ниш!», более 40 автодоров и автом о­
бильных дорог, более 800 организаций 
и предприятий, 2 тыс. бригад и 38 тыс. 
рабочих досрочно, к 1 декабря, выпол­
нили задания десятой пятилетки.

Ударным трудом  передовых коллекти­
вов, бригад и рабочих досрочно выпол­
нены важные пункты социалистических 
обязательств М инавтодора РСФ СР, 
принятых в честь достойной встречи 
X X V I съезда партии. Более чем на 
4 тыс. км перевыполнено пятилетнее за ­
дание по приросту сети автомобильных 
дорог с  твердым покрытием. П остроено 
и введено в эксплуатацию 157,2 тыс. м2 
общей площади жилых дом ов, что на 
37,2 тыс. м2 больше принятых обяза ­
тельств.

Успешно выполняют принятые социа­
листические обязательства инициаторы 
социалистического соревнования в честь 
достойной встречи очередного съезда 
партии коллективы ордена Ленина ав­
томобильной дороги  М осква —  Ленин­
град, В ологодского, С аратовского и А л­
тайского производственных управлений 
строительства и эксплуатации автом о­
бильных дорог, М СУ-19 производствен­
ного объединения «А втом ост», М амон- 
товского опытно-экспериментального за­
вода и комплексной хозрасчетной бри­
гады Н. П. Замятина из ДСУ-1 Челя- 
бинскавтодора.

Так, коллектив ордена Ленина авто­
мобильной дороги М осква —  Ленинград 
к 1 октября выполнил задания десятой 
пятилетки по всем технико-экономичес­
ким показателям и к 8 декабря —  зада­
ния 1980 г. О бъем работ в десятой пяти­
летке возрос в 1,5 раза, а производи­
тельность труда —  на 38 %> что на 
18 % больше установленного задания.

Коллектив С аратовского областного 
производственного управления строи ­
тельства и эксплуатации автомобильных 
дорог перевыполнил пятилетнее задание 
по приросту сети автомобильных дорог 
с твердым покрытием на 265 км, обес­
печив соединение автомобильными д о ­
рогами с твердым и усоверш енствован­
ными типами покрытий 15 районных 
центров и 139 центральных усадеб кол­
хозов  и совхозов с  районными центра­
ми.

Коллектив Алтайского краевого про­
изводственного управления строительст­
ва и эксплуатации автомобильных дорог 
также досрочно к 5 октября выполнил 
задания десятой пятилетки по строи­
тельству и вводу в эксплуатацию авто­
мобильных дорог и обеспечил прирост 
сети автомобильных дорог с усоверш ен­
ствованным покрытием на 879 км, что 
на 50 км выше' пятилетнего задания.

Более 1300 рабочих Алтайавтодора к 
7 ноября 1980 г. выполнили задания де­
сятой пятилетки.

Коллектив комплексной хозрасчетной 
бригады Н. П. Замятина досрочно к 20 
октября выполнил задания 1980 г., что 
на 10 дней раньше срока, предусмотрен­
ного договором  подряда, и на 5 дней ра­
нее принятых социалистических обяза­
тельств.

Следуя примеру инициаторов, вклю ­
чившихся в социалистическое соревнова­
ние под девизО)М «X X V I съезду К П С С -  
25 ударных недель», более 480 органи­
заций и предприятий, 1800 бригад и 
45 тыс. рабочих досрочно выполнили за ­
дания 1980 г. Наиболее высокие пока­
затели в ходе предсъездовского социа­
листического соревнования показывают 
коллективы Азово-Ч ерноморской дороги 
им. 50-летия СССР, ордена Ленина ав­
томобильной дороги М осква —  Ленин­
град, автомобильной дороги М осква — 
Минск, Н овгородского, Владимирского, 
М арийского, Белгородского, Краснодар­
ского, С аратовского производственных 
управлений строительства и эксплуата­
ции автомобильных дорог, М СУ-3, М СУ- 
19 и Х абаровского завода М Ж Б К  про­
изводственного объединения «А втом ост», 
Волгодонского опытно-эксперименталь­
ного завода республиканского объеди­
нения Росремдормаш  и другие коллек­
тивы организаций и предприятий, бри­
гады и рабочие.

Инж. С. Л . Веселов

ятилетнии план 
выполнили 
досрочно

В числе передовых дорож но-эксплу­
атационных хозяйств Белоруссии одно 
из ведущих мест занимает Д ЭУ-705 
производственного управления «А в то ­
магистраль» М индорстроя БССР.

На протяжении многих лет Д ЭУ-705 
выходил победителем в социалистиче­
ском соревновании, ему неоднократно 
присуждалось переходящее Красное 
знамя управления «Автомагистраль».

Взяв повышенные обязательства пе 
достойной встрече X X V I съезда КПСС, 
коллектив успешно справился с постав­
ленной задачей: пятилетний план д о ­
рож ных работ выполнен досрочно к 25 
августа 1980 г.; возрос уровень техни­
ческого состояния дорог —  балл содер ­
жания дорог составил 4,27 против за­
дания в 4,25; производительность труда 
возросла на 32% , средняя заработная 
плата работаю щ их увеличилась на 17% ; 
вместо предусмотренного планом ре­
монта 165 км отремонтировано 180 км 
дорог; повысилась забота о пассаж и­
рах —  расстояние меж ду автобусными 
павильонами уменьшилось в 2 раза, т. е. 
стало 6 км.

Начальником Д ЭУ-705 является по­
четный дорож ник республики Леонтий 
Петрович Смолик.

Нескончаемым потоком бегут автом о­
били по извилистой дороге Минск — 
Витебск. Построенная в 30-е годы  эта 
дорога проходит по пересеченной м ест­
ности и сегодня уж е не отвечает совр е­
менным требованиям обеспечения безо­
пасности движения.

Однако коллектив Д ЭУ-705 разрабо­
тал и внедрил комплекс мероприятий, в 
результате которы х количество д ор ож ­
но-транспортных происшествий, связан­
ных с дорож ными условиями, за по­
следние годы значительно снизилось. 
И это  несмотря на всевозрастающ ий 
поток автомобилей на дороге.

В своей повседневной деятельности 
работники Д Э У  придают особое  значе­
ние обеспечению бесперебойного, безо­
пасного, комфортабельного движения.

На автомобильной дороге М ин ск — 
Витебск, обслуживаемой ДЭУ-705
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Начали с главного элемента дороги — 
проезжей части, ремонт которой по тех ­
ническим условиям необходимо прово­
дить каждые 4— 5 лет.

К  сожалению, раньше эти условия по 
различным причинам не соблюдались, 
но в десятой пятилетке нам удалось 
войти в график. Одновременно было 
усилено внимание содерж анию обочин, 
обстановке пути, разметке проезжей 
части, эстетике дороги.

Ч тобы  добиться стабильного состоя ­
ния нормальных условий проезда в те­
чение всего года независимо от состоя ­
ния погоды, необходимо преж де всего 
воспитать у  каж дого рабочего, инжене­
ра, техника, связанного с работами по 
обеспечению безопасности, чувство вы­
сокой ответственности и глубокого п о­
нимания этой важной задачи. Именно 
такая атмосфера сложилась в коллекти­
ве ДЭУ-705.

С максимальной отдачей трудятся ра­
бочие-передовики производства В. А б- 
метко, С. Корзюк, А. М ашок, И. Сагаль- 
чик, В. Еременко, Н. Лукашевич и др.

Н. К . М акрицкий

В Д Э У  с особенной теплотой говорят 
о  почетном дорож нике водителе автом о­
биля Н. К. М акрицком. Работая в кол­
лективе более 30 лет, Николай К онстан­
тинович снискал глубокое уважение у 
товарищей. За высокие производствен­
ные показатели и мастерство он награж ­
ден орденом Трудового Красного Зна­
мени, медалями. Свой большой опыт пе­
редает молодым водителям.

На ответственных участках успешно 
трудятся инженерно-технические работ­
ники А. Назаренко, Н. Д обы ш , В. Л аза­
ревич и многие другие.

Есть и свои беды у работников ДЭУ. 
И з-за недостатка дорож ны х машин, 
особенно в зимний период, не всегда во­
время удается обеспечить нормальный 
проезд автомобилей. О горчает и нечет­
кая работа привлеченных для снего- 
борьбы  машин и механизмов из других 
организаций.

Зима —  нелегкое время года для д о ­
рожников. Н есмотря на трудности и 
капризы погоды, на обслуживаемых

коллективом ДЭУ-705 участках дорог
не бывает сколько-нибудь значительных 
сбоев, автомобильному транспорту обес­
печен круглосуточный безопасный про­
езд.

В тесном контакте с учеными-дорож- 
никами, работниками ГАИ, архитекто­
рами коллектив Д Э У  разрабатывает 
перспективный план обустройства своих 
дорог на одиннадцатую пятилетку.

М. Г. Сает

Украинские 
дорожники 
на Тюменской 
земле

В районе Западно-Сибирского нефте­
газового комплекса в Тюменской обл. 
меж ду Холмогоровским и Муравленков- 
ским месторождениями в ближайшее 
время начнется строительство межпро- 
мысловой автомобильной дороги. Д о ­
рожно-строительные работы  предложено 
выполнять Украинскому меж колхозно­
му объединению по строительству, для 
чего организован строительно-монтаж ­
ный поезд Тюмендорстрой. За 3 года 
строительства дороги длиной 50 км 
предстоит освоить 35 млн. руб. капиталь­
ных вложений.

П оезд с людьми и строительной тех­
никой прибыл в район строительства 
вблизи станции Ханто ж елезнодорож ­
ной линии Тюмень —  Сургут —  Уренгой 
Свердловской железной дороги в Яма­
лоненецком национальном округе. Тут 
собрались строители, дорожники и ме­
ханизаторы из Черниговского, Ж итомир­
ского, К ировоградского и Киевского о б ­
ластных межколхозных строительных 
объединений и трестов Облмежколхоз- 
дорстроя. Сейчас в поезде организовано 
семь строительных бригад. Лучшей бри­
гадой является бригада Н. А. Моисеева. 
Сам бригадир —  водитель автомобиля. 
Временно ему пришлось взяться за то ­
пор, нож овку и рубанок.

К  настоящему времени в поезде р або­
тают 150 чел. Уж е построены первые 12 
двух- и трехквартирных жилых дома, 
два общ ежития на 50 чел. каждое. П ос­
тупают деревянные детали утепленных 
дом ов из Горького и Йошкар-Олы. 
Строятся продовольственный и пром то­
варный магазины, хлебопекарня, клуб, 
баня, амбулатория, столовая на 100 по­
садочных мест, овощехранилище. От 
смонтированной котельной пролегли ко 
всем объектам рабочего городка тепло­
трассы. Тепло котельной пришло в каж ­
дый дом  д о  наступления холодов. К ро­
ме жилого поселка, строится промышлен­
ная база с  механическими мастерскими, 
гаражом и материальным складом.

В настоящее время уточняется трасса 
строительства автомобильной дороги, 
идут поиски песчаных карьеров. П осре­
ди трассы планируется построить вахто­
вый поселок, куда с  помощ ью вертоле­
тов  будут доставляться рабочие, маши­
ны и механизмы. В распоряжении д о ­
рож ных строителей-межколхозстроев- 
цев —  экскаваторы, бульдозеры, автом о­
били, краны.

В свободное от работы  время рабочие 
не скучают. Собираются они во времен­
ный красный уголок, чтобы услышать 
голос М осквы, почитать газеты, ж урна­
лы, обменять в библиотеке книги. Элек­
троэнергию для нуж д поселка вы раба­
тывает временная передвижная электро­
станция. В ближайшее время начнется 
строительство постоянной электролинии 
от действующ ей ЛЭП .

Плиты для сборны х покрытий будут 
поступать в район строительства ж елез­
нодорожным транспортом из предприя­
тий строительной индустрии Украинско­
го межколхозного объединения по стр о­
ительству. Ж илые дома строятся на д е­
ревянных сваях. П остроить поселок со 
вспомогательными промышленными 
службами и благоустройством планиру­
ется за 1 год.

Коллектив украинских строителей-до- 
рож ников работает на Тюменской зем­
ле с опережением графика и успешно 
ведет подготовительные работы к нас­
туплению на болота. Идя навстречу 
X XV I съезду партии, коллектив строи­
тельно-монтажного поезда Тюмендор­
строй стремится работать как можно 
лучше и выполнить задание партии и 
правительства досрочно.

Инж. М. Попков

Успешно
выполняет
свои обязательства

Впервые нам довелось познакомиться 
3 года назад на I Всероссийском кон­
курсе профессионального мастерства 
дорож ников-механизаторов, который 
проводил М инавтодор РСФ СР. Сослан 
Ясонович Гагиев работал уверенно. В 
столь ответственных состязаниях ему 
пришлось участвовать впервые, но он 
знал, что победит. Уверенность в со б ­
ственных силах ему придавали опыт и 
вы сокое профессиональное мастерство, и 
Сослан Ясонович добился победы. По 
итогам личного соревнования среди ма­
шинистов бульдозеров он был награж ­
ден дипломом I степени.

Есть ли секреты в его трудовы х успе­
хах? —  П ожалуй, нет. П росто тов. Г а­
гиев, постоянно соверш енствуя свое м ас­
терство, не считает для себя излишним 
заглянуть в учебник по дорож ном у д е ­
лу, в случае затруднений проконсульти­
роваться у  специалистов управления. К 
порученным заданиям он относится с 
полной ответственностью и смело ис­
пользует передовые приемы и методы 
труда. Во всем чувствуется, что работа 
для него 'призвание. Невольно зал ю бу­
ешься С. Я. Гагиевым, когда в его ум е­
лых руках мощная машина легко выпол­
няет самые сложные операции без ры в­
ков, плавно и уверенно.

В зависимости от грунта, погодных 
условий и характера рельефа он выби­
рает наиболее рациональные схемы пе­
ремещения бульдозера и соответствую ­
щую скорость. В частности, тов. Гагиев 
усоверш енствовал сущ ествующ ий способ 
перемещения грунта, что позволило п о­
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Коллектив коммунистического трудавысить производительность труда на 
10— 15% на отдельных видах работ. 
Бульдозер на базе трактора Т-100 раз­
рабатывает и перемещает грунт в тран­
шеях, меж ду которыми оставляются 
стенки. Они препятствуют потерям грун­
та при перемещении. Затем тов. Гагиев 
срезает эти стенки, но не продольными 
проходами, как это общепринято, а пол 
углом 30— 40° к их продольной оси. Это 
позволяет значительно сократить время, 
затрачиваемое на окончательную отдел­
ку. Успешно использует он и ряд др у ­
гих прогрессивных приемов труда.

С. Я. Гагиев

Вот так работает Сослан Ясонович 
Гагиев —  бульдозерист вы сокого клас­
са. Уж е многие годы  стабильны его тру­
довые показатели. Производственные 
задания он, как правило, выполняет на 
140— 160%- Тов. Гагиеву присвоено зва­
ние «Лучший по профессии» среди меха­
низаторов М инавтодора РСФ СР. Он 
одним из первых среди дорож ников 
Российской Федерации выступил с ини­
циативой досрочно выполнить задания 
десятой пятилетки. Свои социалистичес­
кие обязательства С. Я- Гагиев выпол­
нил с честью и начал работать в счет 
одиннадцатой пятилетки 1 июня 1978 г. 
В итоге он разработал 298 тыс. м3 грун­
та, что в 1,5 раза больше личного за ­
дания на пятилетку. '

Л ю бовь к технике, бережливое, х о ­
зяйственное отношение к ней позволили 
передовому механизатору добиться зна­
чительной экономии запасных частей, 
топлива и смазочных материалов. Толь­
ко за годы десятой  пятилетки он сэконо­
мил около 6 т дизельного топлива.

С. Я. Гагиев неоднократно награж­
дался почетными грамотами, денежны­
ми премиями, ценными подарками. Его 
имя занесено на доску  Почета Севосе- 
тинавтодора и республиканскую. Труд
С. Я. Гагиева отмечен медалью «За тру­
довую  доблесть», ему присвоено по­
четное звание «Заслуженный строитель 
Северо-Осетинской А С С Р ».

Не сбавляет трудовы х темпов С. Я. 
Гагиев и сейчас. Став на трудовую  вах­
ту  в честь X X V I съезда КПСС, он при­
нял повышенные социалистические обя ­
зательства и успешно их выполняет.

Л . Комиссаров

Коллектив Д РС У -3 Амуро-Якутской 
автомобильной дороги встречает X XV I 
съезд нашей партии большими трудовы ­
ми успехами.

О досрочном выполнении Государст­
венного плана десятой пятилетки кол­
лектив Д Р С У  рапортовал 11 июня 
1980 г. За годы десятой пятилетки на­
шим управлением проделана огромная 
работа как по содержанию закреплен­
ного участка автомобильной дороги, так 
и по строительству производственной 
базы и гражданских зданий.

Капитально отремонтировано 120 км 
дороги, улож ено 47 железобетонных 
труб. Средний ремонт проведен на 32 км 
дорог и 150 м мостов. Планы по объ е­
му строительно-монтажных работ и вы­
работки на одного работаю щ его пере­
выполнены.

В управлении большое внимание уде­
ляется строительству жилья, улучшению 
санитарно-бытовых условий работаю ­
щих.

Важ ное значение придают в управле­
нии исправности машин и механизмов, 
предназначенных для зимнего содерж а­
ния дорог. Капризы погоды никогда не 
застают дорож ников врасплох, они всег­
да начеку и обеспечивают движение ав­
томобильного транспорта в любое время 
суток  и лю бую  погоду.

В Д РС У -3 хорош о развернуто социа­
листическое соревнование. Оно органи­
зовано как меж ду бригадами, так и сре­
ди индивидуально соревнующ ихся.

Организуются конкурсы на звание 
«Лучший по профессии», «Лучший мас­
тер наставник», развитие почина «Р а б о ­
чей инициативе —  инженерную под­
держ ку» способствовало повышению ка-

(Окончание. Начало на стр. 2).

пневм оходу с двигателем м ощ ностью  
540— 650 л. с.

Для строительства д о р о г с асфальто­
бетонным покры тием  начнется серий­
ный вы пуск асф альтоукладчиков ДС-113 
(ш ирина укладки 7,5 м ) и б лочно-сб ор­
ных асфальтосмесительных установок 
(производительностью  200 т/ч). С
1981 г. начнется серийный выпуск ав­
тобитум овозов (вместимостью  10—  
12 тыс. л) на шасси автомобиля КамАЗ.

Для зимней эксплуатации д о р о г б у ­
дет освоен вы пуск ш неко -роторны х и 
ф резерны х снегоочистителей произво­
дительностью 1500 т/ч при дальности 
отброса снега 30— 50 м.

Ряд машин устаревших конструкций 
будет снят с производства и заменен 
м одернизированны м и. С реди них буль­
дозеры  и скреперы  к  гусеничном у 
трактору Т-130, автогрейды среднего  и 
тяж елого  типов. •

Большие задачи стоят в одиннадца­
той пятилетке перед М инстройдорм а- 
шем в части создания ещ е более вы­
сокопроизводительны х машин: бульдо­
зеров на пневм оходу с двигателем 
м ощ ностью  1000— 1200 л. с., двухм о­
торны х самоходных скреперов с ков ­
ш ом вм естимостью  40 м 3, фронтальных 
пневм околесны х и гусеничных по гр уз­
чиков грузоподъ ем ностью  10 т, гр ун то ­
смесительных установок производи-

чества и действенности работы  специа­
листов по личным творческим планам.

При подведении итогов социалисти­
ческого соревнования среди подразделе­
ний в честь руководителя подразделе­
ния, занявшего первое место, поднима­
ется «Ф лаг трудовой славы», ему вру­
чается свидетельство и денежная пре­
мия. Победителям в индивидуальном с о ­
циалистическом соревновании вручают 
переходящий вымпел и денежную пре­
мию.

За достигнутые во Всесоюзном социа­
листическом соревновании успехи, повы ­
шение эффективности и качества работы 
и успешную работу  по развитию движ е­
ния за коммунистическое отношение к 
труду коллективу Д РС У -3 присвоено 
высокое звание «Коллектив коммунисти­
ческого труда» с  вручением Красного 
знамени и диплома. В этом  большая за­
слуга наших ветеранов труда и передо­
виков производства: И. Д . Ткачука,
Л. А. Мулина, В. Н. Сергеева, А. Ф. Тон­
ких, Б. М. Ларионова, А. И. Сапрыкина, 
Н. А. Кустова, Н. Я. Н овоселова, М. И. 
Залуцкого и др.

Достичь высоких результатов помога­
ет хорош о налаженное движение за ов ­
ладение смежными профессиями. Д вумя 
профессиями в управлении владеют 52 
чел., более 20 дорож ников овладе­
ли тремя профессиями. В школах ком ­
мунистического труда обучаются более 
ста человек. Н екоторые рабочие учатся 
заочно в техникумах.

Коллективом Д РС У -3 руководит м о­
лодой коммунист Владимир Иванович 
Демчишин.

Е. Н. Визьма

тельностью  200 и 400 т/ч, универсаль­
ных катков со сменным и уплотняю щ им и 
вальцами (гладким , кулачковы м  и р е ­
шетчатым) массой 16 и 25— 30 т, ф ре­
зерно-роторны х снегоочистителей пр о ­
изводительностью  3000 т/ч при дально­
сти отброса снега до 50 м.

Следует, однако , отметить, что даже 
выполнение всех этих заданий не обес­
печит полной замены  действую щ их ос­
новных производственны х ф ондов до ­
рож но-строительны х организаций. На их 
балансе ещ е будет находиться больш ое 
количество д о рож ны х машин и о б о р у ­
дования, полученных в преды дущ ие го ­
ды.

П оэтому наряду с созданием  необ­
ходимых условий для более эф ф ектив­
ного использования новых средств м е­
ханизации (даже единичных образцов) 
следует не ослаблять внимания к  повы­
шению уровня использования и стары х' 
машин. Обновление основных фондов 
дорожных организаций должно соче­
таться с рациональным включением в 
производственные процессы всех на­
личных средств механизации и повыше­
нием сменности работ. Н аряду с этим 
надо ш ире применять средства малой 
механизации и механизированный руч­
ной инструмент. Все это будет способ­
ствовать росту производительности и 
сокращ ению  ручно го  труда в строитель­
стве автомобильных дорог.

Б. С. Марышев, Е. М . Зейгер
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Новая структура управления 
дорожным хозяйством РСФСР  

. в действии
М инистерство автомобильных дорог 

РС Ф С Р завершило перевод дорож ных 
организаций на новую  структуру управ­
ления дорож ны м хозяйством.

Согласно новой схеме областные про­
изводственные управления строительства 
и эксплуатации автомобильных дорог, 
автомобильные дороги, управления
строительства превращ аются из средне­
го звена управления в низовое производ­
ственное предприятие (организацию) с 
правами социалистического государст­
венного производственного предприя­
тия, а его низовые подразделения (ДСУ, 
Д Р С У , П Д У , Д У , Л У А Д Ы ) в производ­
ственные единицы на внутреннем хоз­
расчете. При этом  Д У , П Д У, Л УАД Ы  
реорганизуются из бю дж етны х д ор ож ­
но-эксплуатационных организаций в х оз ­
расчетные дорож ны е ремонтно-строи­
тельные управления (участки производи­
теля р а бот ).

Управления автомобильных д орог ре­
организуются из бю дж етны х в хозрас­
четные (на правах ремонтно-строитель­
ных тр естов).

Выдержан основной принцип создания 
дорож ны х ремонтно-строительных орга­
низаций —  в каж дом районе должна 
быть одна ремонтная организация.

Группы по оплате труда руководящ их 
и инженерно-технических работников ав­
томобильных дорог и Д Р С У  устанавли­
ваются по показателям строительных 
организаций в зависимости от объемов 
■работ нового строительства, капитально­
го и среднего ремонта, а по Д РС У , кроме 
того, учитывается текущий ремонт и со ­
держание автомобильных дорог.

А втодор , автомобильная дорога, уп­
равление строительства, в состав к ото­
рых входят производственные единицы, 
не являющиеся самостоятельными пред­
приятиями, действую т в соответствии с 
Положением о  социалистическом госу ­
дарственном производственном пред- 

,  приятии.
А втодор , автомобильная дорога, уп­

равление строительства, в состав кото­
рых входят не самостоятельные произ­
водственные единицы и которым одн о­
временно подчинены самостоятельные 
предприятия (организации) —  УПТК, 
проектные конторы, проектно-сметные 
бю ро, заводы , карьеры, Д С У  и Д Р С У  с 
объем ом  работ свыше 5 млн. руб. (с 
учетом поправочных коэф ф ициентов), 
осущ ествляю т в отношении первых и в 
отношении выполняемой непосредствен­
но самим автодором , автомобильной

дорогой и управлением строительства 
производственной деятельности права и 
обязанности производственного пред­
приятия в соответствии с Положением о 
соцпредприятии, а в отношении подчи­
ненных им самостоятельных организаций 
действуют в качестве органа хозяйствен­
ного управления.

Теперь автодор, автомобильная д ор о ­
га, управление строительства создаю т у 
себя фонд в соответствии с пунктом 83 
Положения о социалистическом государ­
ственном производственном предприятии 
и устанавливают надбавки высококва­
лифицированным мастерам и другим ин­
женерно-техническим работникам про­
изводственных единиц и аппарата уп­
равления. Создание такого фонда произ­
водится от  планового фонда заработной 
платы производственных единиц и аппа­
рата управления в размере до 0,3% 
(размер д о  0,3 устанавливается респуб­
ликанским объединением).

Начальникам, главным инженерам, 
заместителям начальника автодора, ав­
томобильной дороги, управления строи­
тельства надбавка не мож ет быть уста­
новлена как самим автодором, автом о­
бильной дорогой, управлением строи­
тельства, так и республиканским объ е­
динением.

В самостоятельных хозрасчетных ор ­
ганизациях, по отношению к которым 
автодор, автомобильная дорога или уп­
равление строительства является орга­
ном хозяйственного управления, такой 
фонд создается от планового фонда

этих организаций в размере д о  0,3% 
(устанавливается автодором , автом о­
бильной дорогой, управлением строи ­
тельства), и надбавки мастерам и другим 
инженерно-техническим работникам у с­
танавливаются руководителями этих 
организаций.

С введением новой структуры управ­
ления централизуются некоторые функ­
ции аппарата автодора, автомобильной 
дороги, управления строительства, о со ­
бенно это  относится к работе бухгалте­
рии, планового отдела и других под­
разделений. В связи с этим аппарат та ­
ких подразделений увеличивается на 
1— 3 ед. за счет сокращения численности 
в производственных подразделениях. 
Их функции в дальнейшем будут уточ ­
няться.

Следует пересмотреть условия преми­
рования работников аппарата, перечень 
производственных упущений, за которые 
работники лишаются премий полностью 
или частично, при текущем премирова­
нии и при выплате премий за ввод в дей­
ствие объектов строительства. Н еобхо­
дим о иметь в виду, что в настоящее вре­
мя министерству разрешено выплачивать 
премию за ввод в действие объектов по 
капитальному ремонту.

В связи с введением новой структуры 
управления проведена значительная ра­
бота по упорядочению штатных распи­
саний аппарата автодора, автомобиль­
ной дороги, управления строительства, 
их подразделений (НИ С, П О Р, лабора­
торий, машиносчетных бю ро, узлов свя­
зи и др .). Если штатные расписания ав- 
тодоров, автомобильных дорог, управ­
лений строительства утверж даю тся ми­
нистерством, то штаты НИС, П О Р, ла­
бораторий, а также Д С У  и Д Р С У  с о б ъ ­
емом работ свыше 5 млн. руб. утверж ­
даются республиканским объединением.

Право утверж дать штатные расписа­
ния машиносчетных бю ро предоставлено 
автодору, автомобильной дороге, управ­
лению строительства в пределах утвер­
жденных для них нормативов числен­
ности.

В результате внедрения новой струк­
туры управления достигнуто сокращ е­
ние численности административно-уп­
равленческого персонала. Экономичес­
кий эффект составил свыше 9 млн. руб.

Заместитель начальника Управления 
труда и заработной платы М инавто­

дора РСФ СР И. С. Гвоздев
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Б Л А Г О Д А Р И М !

В связи с 50-летием М осковского автомобильно-дорож ного института и 
■награждением его орденом Т рудового Красного Знамени в адрес институ­
та и дорож но-строительного факультета поступило много приветствий от 
дорож ны х организаций.
М ногие сотрудники М АД И  были отмечены присвоением звания Почетный 
дорож ник и Почетными грамотами республиканских дорож ны х минис­
терств. Коллектив института выражает им за это  свою  искреннюю призна­
тельность.

И, о. ректора института 
, Ю. М. ЛАХТИН

Секретарь парткома В. П. АПСИН
Председатель профкома 

А . Е. СТЕПАНОВ
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Проекты организации труда 

рабочих, занятых 

в дорожном производстве

Учитывая ежегодный рост объемов работ, увеличение меха­
низации и автоматизации производственных процессов, разно­
образие дорож ного производства, задачи организации труда в 
дорож ном строительстве приобретают особое  значение. Для 
более четкого решения этих задач необходимо обобщение, ши­
рокое использование и распространение передового производ­
ственного опыта, накопленного передовыми стройками, подраз­
делениями или отдельными новаторами.

И звестно, что рабочие одной профессии при выполнении 
одинаковой работы  используют различные методы. Не все они 
рациональны, производительны, а иногда и безопасны. В то 
же время сущ ествуют определенные способы  исполнения каж ­
дой работы, которые обеспечивают надежность и бы строту 
при высоком качестве.

Ш ирокое внедрение наиболее рациональных приемов вы­
полнения отдельных технологических процессов, которые при­
меняют передовые коллективы или новаторы, улучшение усло­
вий труда, снижение удельного веса физически тяжелых ра­
бот и нервных перегрузок способствую т повышению произво­
дительности труда, превращению его в жизненную потреб­
ность. При этом  больш ую роль должны сыграть проекты орга­
низации рабочих мест рабочих массовых профессий. Такие 
проекты долж ны быть неотъемлемой частью организации тру­
да рабочих при выполнении производственных процессов, о со ­
бенно связанных с тяжелым и вредным производством (ас- 
фальтобетонщики, дробильщики, грохотовщ ики и др .).

Так, анализ результатов замеров шума и вибрации в кор­
пусах дробильно-сортировочных цехов П олонского камнедро­
бильного завода производственного объединения Хмельницк- 
дорстройматериалы показал, что уровень звукового давления 
на рабочих местах по всему механическому циклу на 6^-18 дБ 
превышал предельно допустимые нормы. Было решено улуч­
шить рабочие места грохотовщ иков, дробильщиков и других 
рабочих завода, создав благоприятные санитарно-гигиеничес­
кие и эстетические условия труда, обеспечивающие высокую 
производительность и работоспособность в течение всей сме­
ны. Р абота эта выполнялась в содруж естве с Криворожским 
горнорудным институтом и Криворожским институтом гигие­
ны труда и профзаболеваний.

В результата были разработаны карты организации рабочих 
мест для дробильщ иков и грохотовщ иков. В них были четко 
определены режим труда и отдыха работающ их, мероприятия 
по охране труда и созданию нормальных санитарно-гигиени­
ческих условий. В частности, в карте организации рабочего 
места грохотовщ ика была предусмотрена специальная кабина, 
которая обеспечивает снижение уровня шума до 25 дБ и уров­
ня вибрации в 2— 3 раза, а также защищает рабочего от пыли 
и повышенных температур. Кабина оснащена пультом управ­
ления и связи, ящиком для хранения инструмента. Такая шу- 
мо- и виброизолирующ ая кабина недавно экспонировалась на 
В Д Н Х  СССР.

Типовые проекты организации рабочих мест рационально 
разрабатывать для комплексных бригад. Это позволяет упо­
рядочить организацию их труда.-Так, проектом организации 
рабочих мест комплексной бригады, занятой на устройстве ас­
ф альтобетонного покрытия, предусматривается сокращение 
числа работающ их за счет рационального размещения испол­
нителей, совмещения профессий и организации рабочих ме<?т. 
Такой опыт уж е используют передовые бригады трестов Харь- 
ковдорстрой, Запорож дорстрой, Днепрдорстрой и др.

Проектно-технологическим трестом О ргдорстрой Миндор- 
строя УССР при разработке типовых проектов организации ра­
бочих мест рабочих массовы х профессий в целях установления 
более прогрессивных приемов труда и передовой технологии 
при строительстве автомобильных дорог были отобраны и 
проанализированы технические новшества и передовой опыт 
более 200 организаций и передовиков производства. В резуль­
тате в 1978 г. трестом был издан «А льбом  типовых проектов 
организации рабочих мест», охватывающий девять специаль-

СТРОИТЕЛЬСТВО
У Д К  625.711.812

Реконструкция 

горной дороги 

через Рикотский перевал
М инистр автомобильных д о р о г 
Грузинской ССР 
Г. В. РОБИТАШВИЛИ

Восточную  и Западную Грузию соединяют несколько дорог, 
среди которы х дорога Гори —  Хашури —  Зестафони —  К у­
таиси •— Самтредйа —  Цхакая через Рикотский перевал при­
обрела исключительное значение. Эта дорога впервые была 
проложена еще в 1929— 1932 гг. и протяженность ее от  стан­
ции Дзирула в сторону Сурами была лишь 19 км. Население, 
заинтересованное в дороге, перевыполняло установленные 
планы трудового участия в 10— 15-кратном размере. Д орога 
была пробита вручную в трудных горных условиях в скаль­
ных грунтах.

С развитием автомобильного транспорта в стране эта д ор о­
га приобретает все большее значение. Надежная круглогодич­
ная связь стала неотложной необходимостью, не только для 
перевозок меж ду восточной и западной частями Грузии, но и 
для транзитных межреспубликанских перевозок.

Нарастание интенсивности движения, возрастание доли о б о ­
рачивающихся тяжелых автомобилей, автомобилей с прицепа­
ми и крупногабаритных автобусов создали весьма трудные у с ­
ловия движения на перевальном участке Чумателети —  Ри­
котский перевал —  Зестафони. Учитывая зимние условия пере­
вального участка, многолетний опыт содержания д ор ог в зим­
ний период и все возрастающ ее значение дороги  для транзит­
ного движения, при составлении проектно-сметной документа­
ции было решено принять такую ширину земляного полотна, 
чтобы можно было полностью очищать проезж ую  часть с  ук ­
репленными полосами от снега. При отодвигании снеж ного по­
крова к обочинам создаю тся снежные валы, которы е при у з ­
ком земляном полотне частично занимают и проезж ую  часть. 
Во избежание этого была принята соответствую щ ая ширина 
гемляного полотна.

ностей дорож ников. Внедрение этих проектов позволило полу­
чить дорожным хозяйствам около 19 тыс. руб. экономии.

Типовые проекты содерж ат: рекомендации по производству 
работ; карты организации рабочего места исполнителя работ, в 
которых отраж аю тся данные об  исполнителе, условиях оплаты 
труда, содержании трудового процесса, организации рабочего 
места (перечень оборудования и инструмента, оргоснастки, 
планировка помещения, требуемая документация), обслуж и­
вании рабочего места, условиях труда (режим труда и отды ­
ха, охрана труда и противопожарные мероприятия, средства 
защиты от неблагоприятных условий, санитарно-гигиенические 
условия).

Н еобходим о отметить, что; степень эффективности внедрения 
проектов организации будет зависеть от многих ф акторов, в 
том числе от уровня технической оснащенности и наличия 
возможностей для реализации комплекса мероприятий НОТ. 
Наибольший успех достигается там, где руководители актив­
но участвую т во внедрении, создаю т творческие группы, вклю­
чая в них специалистов различного профиля, подключают к 
работе нормативно-исследовательские организации.

Гл. инж. треста Оргдорстрой 
М индорстроя УССР П. П. Василюк, 
нач. отдела треста В. Г. Белицкий
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О б условиях строительства свидетельствует общий объем 
земляных работ, равный 4,8 млн. м3, из которы х свыше 80% 
приходится на скальные породы, требующ ие буровзрывных 
работ. Средний объем земляных работ на 1 км дороги со с ­
тавляет 89,0 тыс. м3, а на некоторых километрах доходит до 
160,5— 343,0 тыс. м3.

Наиболее ответственной частью работы был выбор трассы. 
Над этим естественно довлели расположение сущ ествующ ей 
дороги, тяжелые горные условия и р. Чхеримела, которая, 
встречая скальные породы, делала ряд резких поворотов. О д ­
нако подчиненная интересам удобства  движения трасса в 
основном проложена плавно, хотя для этого  на некоторых 
участках пришлось построить ряд слож ных дорогостоящ их 
сооружений.

Наиболее характерным в этом отношении является участок 
дороги, начинающийся в 10 км от западного портала главно­
го тоннеля, где на участке протяжением всего 2131 м построе­
но два тоннеля и семь мостов.

Из всего протяжения дороги наименьшие (и исключитель­
ные) радиусы кривых в плане, допустимые для дорог II кате­
гории в горной местности (125 м ), применены всего в 45 слу­
чаях, из них менее 125 м —  в 12 случаях. Все эти двенад­
цать мест предполагается в последующ ем устранить с по­
мощью выполнения больших земляных работ или постройки 
тоннелей.

Начиная от  западного портала больш ого тоннеля до Дзи- 
рульского путепровода, средний уклон составляет 15,2%о. 
Участки дорог с  уклонами 40— 70%о составляю т всего 11528 м, 
из них участки дорог с уклонами более 50%о —  7049 м.

О бщ ее протяжение участков, где для сохранения ско­
рости движения автомобилей необходима постройка допол­
нительной полосы движения на подъеме для грузового дви­
жения, составляет всего 4870 м.

Из-за спрямления дороги большинство построенных в кон­
це 50-х годов капитальных мостов осталось вне трассы, в свя- 
ви с чем было построено 27 м остов общ им протяжением 
1518 м. Было построено 204 трубы  общ им протяжением 
4600 м. Для сооружения земляного полотна пришлось выпол­
нить большой объем работ при возведении низовых и верхо­
вых подпорных стен суммарным протяжением 13,7 км. О б ­
щий объем этих стен составляет 178,6 тыс. м3 бетона.

Тоннель под Рикотским перевалом строит Тбилтоннельстрой 
Минтрансстроя. Ширина проезжей части тоннеля на 1 м боль­
ше требований нормативов.

В районе с. Дзирула, где непосредственно в надпойменном 
откосе р. Дзирула проложена железная дорога, в верховой 
части на полке была проложена автомобильная дорога, под­
лежащая реконструкции. Проект предусматривал уширение 
земляного полотна путем разработки верхового скального 
откоса. П роизводство буровзрывных работ оказалось невы­
полнимым из-за попадания взорванного скального грунта на 
ж елезнодорож ное полотно. Было решено передвинуть ось д о ­
роги в сторону низового откоса, для чего пришлось постро­
ить больш ую бетонную подпорную стену длиной 621 м со 
средней высотой 6,5 м и общим объемом бетона 6876 м3.

Реконструированны е участки  дороги

Протяжение дороги до реконструкции составляло 58 км, 
после —  51,5 км. Ездовые качества дороги позволяют без рис­
ка поддерживать высокие скорости движения, для проезж аю ­
щих сохранен хороший обзор горной местности.

В нормах проектирования автомобильных дорог СНиП П -Д . 
5-72 приведенное в п. 1.8 требование «Перспективный период 
для дорог общей сети при назначении их категории, проекти­
ровании элементов плана, продольного и поперечного профи­
лей следует принимать равным 20 годам » для горных дорог 
надо считать спорным, хотя на Рикотском перевале в осн ов­
ном это  было осущ ествлено. На самом деле в равнинной тер­
ритории, где при постройке дорог две трети всех затрат при­
ходится на проезж ую часть, безусловно, ширину земляного 
полотна, радиусы в плане и продольном профиле и продольные 
уклоны необходимо принимать с учетом дальней перспективы, 
тем более, что удовлетворение этих требований не связано с 
особыми затратами. Н о при горном рельефе при тех же стои­
мостях проезжей части, что и на равнинных участках, ее доля 
составляет не две трети, а не более 12— 14%. К  сожалению,
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в подобных случаях для to fo , чтобы вообще не отказаться от
строительства дороги ввиду его высокой стоимрсти, приходит­
ся сокращ ать ширину земляного полотна, применять малые 
радиусы, т. е. принимать перспективный период равным сроку 
служ бы  проезжей части, относя улучшение параметров к пос­
ледующей реконструкции дороги ( на период лучшей конъюн­
ктуры ).

Этими соображ ениями приходится вынуждено руководство­
ваться при реконструкции дорог III и IV  категорий, а иног­
да и на некоторых участках дорог II категории. Например, 
на Рикотском перевале, где, как правило, отступления от норм 
для дорог II категории сведены д о  минимума, стоимость про­
езжей части (с  учетом устройства в необходимых местах 
третьей полосы движения) от общ их затрат составляет 12,4%. 
Этот перевальный участок дороги в дальнейшем по мере по­
вышения интенсивности движения будет стадийно улучшаться.

Р аботы  по реконструкции дороги были завершены на год 
раньше установленного срока. Работы  были выполнены сила­
ми Д Р С У  №  5, 12, 2, 1, М Р С У  №  9 и М РСМ У. Движение по 
дороге было открыто торж ественно в присутствии кандидата 
в члены П олитбю ро Ц К  КП СС, П ервого секретаря Ц К  КП 
Грузии Э. А. Ш еварнадзе. Постановлением комиссии по безо­
пасности движения при М В Д  СССР участок дороги на Рикот­
ском перевале был принят как эталонная дорога в горной мес­
тности.

У Д К  625.725

Реконструкция сопряжения 

моста с насыпью подхода
К. А . Д А Р А ГА Н , В. И. БОЖ КОВ, В. М . ТЕЛЯТНИКОВ, 
М. Л. ХУРИН, С, С. БЛИЗНИЧЕНКО, В. К. М ОСКВИЧ

По- заданию управления Краснодаравтодор кафедрой «М ос­
ты » К раснодарского политехнического института был разра­
ботан проект реконструкции автомобильно-дорож ного моста 
через р. Пшеха, длительное время находящ егося в эксплуата­
ции. Сущ ествующ ий дерево-металлический мост имеет восемь 
пролетов длиной по 17 м балочной двухпролетной неразрез­
ной системы (четыре двухпролетных неразрезных звена) и 
три пролета длиной по 12 м из пустотны х предварительно На­
пряженных ж елезобетонных плит.

Правый береговой устой массивного типа обсыпной на есте­
ственном основании. Л евобереж ная береговая опора свайная 
однорядная. П ромеж уточны е опоры свайные из труб диамет­
ром 273— 299 мм. В местах разреза пролетных строений опо­
ры двухрядные (пространственны е), промежуточные опоры 
звеньев однорядные. Трубчаты е сваи опор заполнены бето ­
ном.

Целью реконструкции является устройство новой проезжей 
части из сборного ж елезобетона по металлическим балкам 
взамен сущ ествующ ей деревянной. Освидетельствование су ­
щ ествую щ его моста показало также, что из-за резких пере­
ломов в продольном профиле проезжей части необходимо пе­
реустроить сопряжение мостовы х конструкций с правобереж ­
ным п одходом , имеющим значительный продольный уклон (до 
80%о). Значительные скорости при въезде на мост и интенсив­
ные колебания автомобилей в месте перелома профиля отри­
цательно сказываются на состоянии проезжей части и пролет­
ных строений, а также служ ат причиной преждевременного 
износа автомобилей и влияют на сохранность перевозимых 
грузов.

Кроме того, правобережный устой находится в неблагопри­
ятных геологических условиях, так как подход насыпи устроен 
на склоне, подверженном воздействию оползня. Э тот оползень 
приурочен к крутом у берегу р. Пшеха, которая на излучине 
подмывает берег, постоянно лишая оползень естественной при- 
грузки. Дополнительным фактором, провоцирующим ополз­
невые подвижки, следует считать динамическое воздействие 
автомобильного транспорта при сущ ествующ ем значительном 
уклоне продольного профиля подхода. Предпринятые ранее 
меры для стабилизации оползневого склона (спрямление рус­
ла реки выше моста, запрещение порубок леса на правобе­
режном склоне) способствовали некоторому затуханию актив­
ности оползневых подвижек.

Правобережный устой выполнен Нз каменной кладки с над- 
бетонированной шкафной стенкой. В сущ ествующ их геологи­
ческих и динамических условиях произошло перемещение у с ­
тоя и шкафная стенка стала оказывать давление на крайний 
пролет.

Для снижения динамического воздействия автомобилей, 
обеспечения безопасности движения и нормальной эксплуата­
ции моста необходимо ликвидировать резкий перелом (до 
45%о) продольного профиля в месте сопряжения моста с  на­
сыпью подхода. Д ля этого был разработан проект, по к оторо­
му конструкция моста не изменяется, а подход выполняется в 
выемке. С целью обеспечения плавности сопряжения моста с 
подходом  продольный профиль последнего был запроектиро­
ван в виде вертикальной вогнутой кривой переменной кривиз­
ны —  клотоиды.

Применение таких вертикальных кривых способствует устра­
нению отрицательного воздействия центробеж ного ускорения 
на автомобиль и снижению динамической перегрузки его рес­
сор, чем повышается безопасность дорож ного движения. К ро­
ме того, использование вертикальных клотоидных кривых поз­
волило уменьшить земляные работы  за счет лучшего вписания 
проектной линии в формы рельефа. Значительно улучшилось и 
зрительное восприятие дороги на всем мостовом  переходе. 
П редусмотрено также нанесение регулировочных линий на 
всем протяжении моста и подходов к нему в соответствии с 
ВСН 23-75 и укрепление обочин на участках, примыкающих к 
мосту, по рекомендациям ВСН 39-79.

В качестве дополнительных мер стабилизации оползневого 
процесса во вторую  очередь работ предусмотрено устройство 
берегоукрепительных работ выше моста.

Осуществление рекомендуемых мероприятий позволит п о­
высить комфортабельность и безопасность движения автом о­
бильного транспорта и улучшить условия работы конструкций 
моста.

У Д К  625.745.12(474.2-20)

Строительство моста 

через р. Пириту
Н. Г. РОЗЕНБЕРГ, С. М . С ТАРО КАД О М С КИ Й ,
А. Н. КУЗУРМ АН

Для проведения Олимпийских игр в г. Таллине в устье р. 
Пириты был построен парусно-спортивный комплекс —  совре­
менный яхт-клуб с трибунами для зрителей, олимпийская д е­
ревня, набережные и др. Из г. Таллина д о  олимпийской дерев­
ни была проложена автомобильная дорога I категории.

Существовавший арочный мост на дороге не удовлетворял 
возросшим требованиям: он был построен в 1937 г., во  время 
войны 1941— 1945 гг. был разрушен и в 1946 г. восстановлен с 
ограниченной грузовой и пропускной способностью . Кроме т о ­
го, при проектировании олимпийских сооружений не представ­
лялось возможным пропустить по этом у м осту все инженер­
ные коммуникации, необходимые для нормальной эксплуата­
ции олимпийской деревни.

Перед проектировщиками Л енгипротрансмоста, м остострои ­
телями М остопоезда № 423 и треста М остострой  №  5 стояла 
сложная задача —  создать современное и выразительное со ­
оружение, гармонично сочетающееся с  окруж ающ ей природой, 
историческими памятниками и спортивными сооружениями 
Таллина. При проектировании учитывалось своеобразие гид­
рологических и инженерно-геологических условий приморской 
устьевой части р. Пириты. Для гидрологических условий реки 
характерны значительные нагонно-сгонные колебания гори­
зонтов воды из-за влияния Финского залива. В результате эт о ­
го ходовой ход  уровней воды представляет собой  непрерыв­
ную смену подъемов и спадов. Значительно колеблются и 
скорости течения в реке, достигающ ие в период паводка
1,4 м/с.

Инженерно-геологические условия побереж ья залива харак­
теризуются наличием мощной толщи ленточных суглинков и 
супесей в текуче-пластичном состоянии под 10-метровом сл о­
ем мелкозернистых и пылеватых песков. Только на большой 
глубине (27— 29 м) залегает слой коренных синих глин.
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На месте проектируемого мостового перехода существую­
щий мост имел три пролета по 19,8 м и опоры на свайных 
фундаментах.

Проектировщики, учитывая местные особенности, запроек­
тировали несколько вариантов м остового перехода с учетом 
сохранения фундаментов сущ ествующ его моста. Из всех рас­
смотренных вариантов был принят пятипролетный м ост со 
схемой 1 5 ,0 + 2 2 ,8 + 2 1 ,9 + 2 2 ,8 + 1 5 ,0  м с габаритом по ширине 
2 ,0 + 9 ,5 + 5 ,0 + 9 ,5 + 2 ,0  м (рис. 1). При значительном объеме 
сборн ого железобетона 3506 м3 коэффициент сборности со с ­
тавил 0,59, а расход  ж елезобетона на 1 м2 проезжей части 
моста —  1,2 м3

Пролетные строения м остового перехода —  неразрезной 
системы применительно к типовому проекту инв. №  856, раз­
дельные для каж дого направления движения автомобильного 
транспорта. Иными словами, строили два самостоятельных 
моста, разделенных меж ду собой  сборным железобетонным 
коллектором для инженерных коммуникаций. М ост  строили в 
две очереди (первая —  верховая часть моста, вторая —  низо­
вая) с сохранением непрерывного движения через р. Пириту. 
В процессе строительства моста и при сущ ествующ ем движ е­
нии автомобилей необходимо было разобрать более 2 тыс. м3 
кладки сущ ествую щ его моста.

Учитывая низкую несущ ую способность грунтов, все новые 
опоры моста сооруж ены  на свайных основаниях. Так, крайне 
монолитные ж елезобетонные индивидуальной конструкции 
опоры строили на свайных фундаментах из 56 полых центри­
фугированных свай-оболочек диаметром 0,6 м по типовому 
проекту инв. №  729. Ф ундаменты промежуточных опор верхо­
вой части моста сооруж ались из 72 свай-оболочек диаметром 
0,6 м на вы соком ж елезобетонном ростверке. Основания опор 
низовой части моста устроены на 512 сущ ествующ их деревян­
ных сваях с  низкими железобетонными ростверками.

Тела промежуточных опор индивидуальной конструкции у с ­
траивали на свайных фундаментах с монолитными ж елезобе­
тонными ростверками и сборными железобетонными блоками 
двух столбов. С целью улучшения архитектурного вида опо­
ры запроектированы двухстоечными железобетонными стол б­
чатого типа призматической формы из сборны х блоков.

Пролетные строения моста состоят из 44 балок длиной по 
15 м и 66 балок длиной по 21 м. Балки железобетонные тра­
пецеидального сечения цельноперевозимые изготовлены были 
на Крустпилском заводе М Ж Б К  треста М остострой  №  5 при­
менительно к типовому проекту инв. №  856 с небольшой пере­
работкой —  была увеличена высота балки д о  700 мм, а сбор ­
ные ж елезобетонные плиты проезжей части моста увеличены 
по длине д о  6,5 м, что дало возм ож ность в  процессе их мон­
таж а сократить объем омоноличивания поперечных ш вов плит 
до  минимума. Усилено было армирование надопорных стыков 
балок. ;

Незначительное увеличение длины балок пролетного строе­
ния с 21 д о  22,8 м достигалось за счет удлинения монолитных 
надопорных диафрагм-ригелей. Увеличение длины пролета и 
нагрузки от  коллектора для инженерных коммуникаций, раз­
мещенного в пределах разделительной полосы моста, потре­
бовало увеличения строительной высоты пролетного строения 
с 0,72 д о  0,83 м, что допускает сущ ествующ ая оснастка для 
изготовления балок на заводе треста. У стройство монолитных 
диафрагм-ригелей и надопорных участков осущ ествлялось по 
индивидуальным проектным решениям с применением специ­
альной оснастки и приспособлений.

П рогрессивным проектным решением в строительстве моста 
являются конструкция и сооруж ение проходного ж елезобетон­
ного коллектора для прокладки в нем инженерных сетей (теп­
лотрассы , водопровода, канализации, кабелей и др.) Коллек­
тор (рис. 2) состоит из сборны х железобетонных рам, к ото­
рые по всей длине моста смонтированы через каждые 2,32 м 
в пространстве м еж ду низовой и верховой частями моста. 
Опираются orfh на крайние балки смежных пролетных строе­
ний через металлические подвижные опорные части с асбесто» 
вой прокладкой как вдоль, так и поперек моста. Сверху рамы 
коллектора перекрыты железобетонными балками перекры­
тия, по балкам смонтированы железобетонные плиты перек­
рытия, по которым устроена гидроизоляция с защитным сл о­
ем. С целью декоративного оформления верх коллектора пок­
рыт плитками толщиной 5 см из известняка.

Снизу м еж ду рамами по всей длине моста по закладным 
деталям смонтирован металлический решетчатый настил для 
см отрового хода. В коллекторе для трубопроводов устроены 
опоры на каждой третьей раме. В местах расположения сто-

Рис. 1. Вид низовой части моста

ек-опор для освещения проезжей части моста рамы коллекто­
ра выполнены замкнутого контура с усилением их швеллера­
ми. Сам коллектор отделен от проезжей части моста ж елезо­
бетонными сборными блоками.

П о-новому решено устройство сборны х железобетонных пе­
рил и карнизов, которые изготовлены на одном из местных 
городских заводов Ж Б К . Эти конструкции улучшили архи­
тектурный облик моста. На строительстве моста применены 
резинометаллические и фторопластовые опорные части, распо­
ложение которы х в один ряд на каждой опоре позволило сок ­
ратить размеры опор и ригелей , а также уменьшить их объ е­
мы и стоимость.

Необычная конструкция применена в деформационных швах: 
на устое со стороны г. Таллина —  в виде короткой ж елезобе­
тонной консоли пролетного строения, перекрывающей шкаф­
ную стенку устоя, а со  стороны пос. Пириты —  в виде метал­
лической плиты со  скользящим листом, подж атым пружинами. 
Высота тротуаров увеличена ввиду прокладки под ними боль­
шого количества кабельных каналов.

Прогрессивная технология применена и при устройстве гид­
роизоляции проезжей части с использованием новых полимер­
ных материалов. Для ее армирования применяли безосновный 
рулонный материал —  обычный гидробутил по ТУ 21-27-54- 
78, который изготовляется на местных заводах. Полотнища 
рулонов гидробутила склеивали меж ду собой  битумно-бутил- 
каучуковой холодной мастикой. М астику привозили на мост 
в виде двух составов, которые перед употреблением смешива­
лись в равных объемных частях. П оверх уложенной гидроизо­
ляции устраивали защитный слой из армированного цементо­
бетона.

П осле открытия движения автомобилей по верховой новой 
части моста и выноса всех инженерных сетей с сущ ествую щ е­
го моста строители приступили к разборке старого моста. 
Проектировщики института М осгипротранс в своем проекте 
предусмотрели оригинальные методы разборки кладки м ос­
та путем послойного ее рыхления мелкошпуровыми зарядами 
взрывчатого вещества с  различным замедлением взрывов. При 
таком методе удалось отказаться от традиционных сп особов  
разборки мостов с  применением больших плавучих систем, 
мощных домкратов, буксиров, барж , слож ного и дорогостоя - 
ящего оборудования и приспособлений.

На ускорение темпов строительства моста больш ое влияние 
оказывали не только внедрение прогрессивных технологий и

0,03 U.03

Рис. 2. Конструкция ком м уникационного коллектора:
1 — рам а; 2 — оп ор н ы е  части ; 3 — м еталлически й  настил
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применение эффективных матёрйалбв, йо й применение ftepe-
дового  метода управления производством —  пообъектно-бри­
гадного подряда. Комплексная хозрасчетная бригада В. И. 
Бредиса от начала и до конца строительства моста применя­
ла этот  м етод и обеспечила досрочную  сдачу моста в эксплуа­
тацию с оценкой «отлично». За это  время его бригада выросла 
не только количественно, но и качественно —  повысилась ква­
лификация рабочих, в результате чего увеличился средний 
разряд всей бригады. Эта бригада на строительстве моста при 
его сметной стоимости более 1 млн. руб. и плановой стоимости 
этапов по 200— 300 тыс. руб. добилась снижения расчетной 
стоимости примерно на 60 тыс. руб., сократила трудоемкость 
на 960 чел.-дней и получила более 20 тыс. руб. премии.

За достиж ение наивысших результатов во Всесоюзном с о ­
циалистическом соревновании, за повышение эффективности 
производства, качества работ и успешное выполнение планов 
работ уж е второй год  подряд трест награждается переходя­
щим Красным знаменем Ц К  КПСС, Совета М инистров СССР, 
В Ц СП С и Ц К  BJIKCM  с занесением на всесою зную  доску П о­
чета на В Д Н Х  СССР.

Рис. 1. Мост с безростверковыми опорами

У Д К  624.21.094.1

Безростверковые 

опоры мостов
И нж. А . КУРИЛОВ

При общ их определенных успехах в индустриализации 
строительства автодорож ны х мостов сооружение фундаментов 
опор д о  сих пор остается слабым местом. Сооруж ение «клас­
сического» фундамента —  это  в подавляющих случаях забив­
ка шпунта, вы борка грунта с водоотливом и ручной зачисткой 
котлована, забивка свай, срубка их голов, укладка монолит­
ного ж елезобетонного ростверка, выдергивание шпунта и толь­
ко после этого  монтаж сборны х стаканов, стоек, сборных бло­
ков опор и т. п. П о нашим данным, трудозатраты на соор уж е­
ние подобны х фундаментов малых и средних мостов составля­
ю т д о  70%  от общ их трудозатрат ца сооруж ение всего моста 
(на строительной площ адке).

Интенсивный переход на бездонные ограждающ ие ящики, 
легкие опускные колодцы, ш андоры и другие приспособления 
для ограничения доступа воды в котлован отнюдь не сокра­
щает трудозатраты  при сооружении ростверков.

Появление в последние годы буронабивных свай, свай -обо­
лочек различного диаметра, призматических свай с высокой 
степенью трещ иностойкости и выносливости, способны х вы ­
держ ивать большие вертикальные и, что особенно важно, 
большие горизонтальные нагрузки, расширяет диапазон при­
менения безростверковы х опор свайно-эстакадных мостов при 
условии отсутствия ледовых нагрузок.

При строительстве м остов на постоянных водотоках в С ред­
нем П оволж ье и на Западном Урале приходится сталкиваться 
с льдом толщиной иногда д о  1 м. Движение льда такой мощ ­
ности во время ледохода создает весьма значительные гори­
зонтальные нагрузки.

О коло 10 лет назад М остоотряд  №  3 предложил строить 
безростверковы е опоры. Построенные в 1969 г. безростверко­
вые опоры, представляющие собой  забитые до отказа на глу­
бину, определяемую расчетом, сваи-оболочки диаметром 0,6 м, 
головы которы х были на отметках низа ригеля, и омоноличен- 
ные бетоном  марки 300, на м осту через р. Сарапулка в У д­
муртской А С С Р  (толщина льда д о  1,2 м ), в настоящее время 
имеют весьма приличное состояние (рис. 1). И это  несмотря 
на то, что опоры часто испытывают двусторонние ледовые на­
грузки из-за подпора со  стороны р. Камы.

Технология сооружения возведенных в разное время без­
ростверковых опор через реки Сарапулка, Малый Черемшан, 
Мешу и другие— следующ ая. Через направляющий каркас заби­
вали определенное расчетом количество свай-оболочек либо 
призматических свай. Каркас размещали на спланированной 
площадке пойменной опоры, либо на островке речной опоры. 
Применение направляющих каркасов обеспечивало равномер­
ную толщину омоноличиваемого бетона. П о всему периметру

опоры на всю вы соту омоноличиваиия ставили арматурную 
сетку из проволоки диаметром 12— 14 мм с ячейками 150Х  
Х 1 5 0  мм.

Бетон тела опоры укладывали в опалубку, представляющую 
собой  жесткие деревянные щиты, обитые металлом, способные 
много раз оборачиваться. Опалубкой ледорезной части служила 
разрезанная по оси симметрии труба диаметром 1600 либо 
1200 мм. На забитые через направляющий каркас сваи наде­
вали сборный ригель и отверстия омоноличивали, а простран­
ство меж ду низом сборного ригеля опор и верхом бетона омо- 
ноличивания свай инъектировали (рис. 2 ). Низ опоры обсы па­
ли камнем при минимальной отметке воды в данной реке. В 
случае если по расчету один ряд свай не проходил, забивали 
два ряда с расстоянием в 1 м меж ду осями оболочек диамет­
ром 600 мм, и дальше технология сооружения безростверковой 
опоры была аналогична опоре с  одним рядом свай.

Предложенная М остоотрядом  №  3 описанная, много раз п о­
вторенная строительством безростверковая опора представля­
ет собой опору-стенку типового проекта инв. №  791/4 С ою з- 
дорпроекта, но проще в изготовлении, не требует при возведе­
нии шпунта, разработки котлованов, водоотлива и, самое глав­
ное, намного сокращ ает трудозатраты. Сооружение одной 
описанной нами опоры по сравнению с  опорой-стенкой по типо­
вому проекту инв. №  791/4 по нашим подсчетам дает экон о­
мию 10— 15 тыс. руб.

Дефицит рабочей силы в настоящее время, планируемый в 
будущ ем весь прирост строительной продукции без увеличения 
числа работающ их за счет повышения производительности тр у ­
да, на наш взгляд, вызывают необходимость обратиться к опы­
ту М остоотряда №  3, тем более, что наблюдение за подобными 
опорами дает уверенность в их жизнеспособности.

Рис. 2. Конструкция безростверковой опоры
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У Д К  625.745.22(23)

* Строительство водопропускных труб 
в горных условиях

Заслуженны й строитель РСФСР М . Т. КОТЛЯРЕНКО

Строительство й реконструкция дорог 
в горных условиях ставят перед д ор ож ­
никами ряд слож ных задач. Одной из 
них является возведение водопропуск­
ных сооружений с малыми отверстиями 
(1— 2 м ), располагаемых в глубоких о в ­
рагах. Эти сооруж ения, как правило, на­
значаются в виде ж елезобетонных труб. 
Длина таких сооружений достигает 50 м, 
а иногда даж е 100 м.

Обслуж ивание и контроль работы та­
ких длинных труб крайне затруднены, 
так  как они оказываются практически не­
доступными для осм отров, текущ их ре 
монтов и содержания их в р аботосп особ­
ном состоянии (особенно в условиях за­
лесенной местности).

При переходах через глубокие овра­
ги возникает необходимость возведения 
высоких насыпей и устройства глубоких 
выемок и полувыемок. Земляные работы 
в этих случаях д оход я т на некоторых 
километрах дорог д о  350 тыс. м3 и более.

Специфика работы  в слож ных горных 
условиях продиктовала нам необходи­
мость разработки и применения в прак­
тике особы х, отличных от типовых про­
ектных решений переходов через гл убо­
кие овраги, которы е в конечном итоге 
сводились к следующ ему.

Водопропускны е сооружения с  отвер­
стиями диаметром от  1 д о  2 м со  дна ов ­
рагов выносились на их склоны, где для 
размещения сооружений вырезались у с ­
тойчивые, как правило, сложенные скаль­
ными грунтами полки. В этих случаях 
длина сооружений резко сокращалась, 
они становились легко доступными для 
ухода за ними.

П о дну оврагов при помощ и бульдо­
зеров средней мощ ности укладывались 
скальные тюфяки или каменные отвалы 
толщиной от  1 д о  4 м. Для устройства 
тюфяков использовались местные скаль­
ные грунты из ближайших выемок или 
полувыемок. При этом  часть грунтов из

п ш ш н п н ш в и н ш ш п н н т ш ш н п ш

выемок, подлежащая в соответствии с 
проектом складыванию в кавальеры, о т ­
сыпалась вверх п о течению водотока на 
всю  ширину оврагов за пределами про­
ектной ширины земляного полотна. О т­
сыпку вели д о  отметок, позволяющих 
направлять поверхностный сток  в выне­
сенные на борт оврага водопропускные 
сооружения. Таким образом , вместо вы ­
соких насыпей образовывались мощные 
скальные грунтовые отвалы, достигав­
шие в некоторых случаях 150— 200 м. 
П од этими отвалами по уложенным по 
дну оврагов каменным тюфякам-дрена­
жам постоянно стекает вода. В одопро­
пускные ж е сооружения, поднятые на 
борты  оврагов, срабаты ваю т в случаях 
значительных ливней.

К сооружениям устраивались подводя­
щие и отводящ ие лотки в скальных пол­
ках, исключающих размывы или разру­
шения внешней низовой подошвы отва­
ла, на котором  покоится сама дорога. В 
некоторых случаях устраивались искус­
ственные водоотводящ ие лотки. От зем­
ляного полотна дороги вверх по овра­
гам по отсыпанным и спланированным 
грунтам высаживались деревья или ку­
старники либо устраивались площадки 
для последующ его хозяйственного ис­
пользования (это крайне важно в усл о­
виях горного рельефа).

За 1954— 1978 гг. на участке Черно­
м орского ш оссе меж ду поселками Д ж у б ­
га и Л азаревское при его капитальном 
ремонте и реконструкции, а такж е при 
строительстве дороги Краснодар— Д ж у б ­
га описанных сооружений возведено ок о ­
ло 40 шт. Все они нормально работают, 
некоторые уж е более 20 лет.

В общ ей слож ности экономия средств 
от  внедрения в практику особы х сп осо­
бов переходов через глубокие овраги 
при сооружении дорог в горах состави­
ла около 2 млн. руб. Большинство из 
предложенных проектных решений были 
признаны рационализаторскими.

Совершенствовать 
планирование 
строительства 
и ремонта дорог

В конце прош лого года в М оскве со с ­
тоялась республиканская конференция 
п о проблеме «Соверш енствование плани­
рования строительства, ремонта и содер­
жания автомобильных дор ог», созван­
ная М инавтодором РС Ф С Р и объеди­
ненными павильонами «С троительство» 
В Д Н Х  СССР.

Открывая конференцию, заместитель 
министра автомобильных дорог РСФ СР 
канд. техн. наук А. А. Н адеж ко отметил, 
что на заре социалистического государ­
ства, на всех этапах построения социа­
лизма планирование выступало одним 
из важнейших основ развития социали­
стического общ ества. Страна отметила 
60-летие Ленинского плана ГО Э Л РО  в 
50-летие первого пятилетнего плана.

На пленарном заседании основной д о ­
клад «Задачи отрасли по соверш енство­
ванию планирования, повышению эф ­
фективности производства и качества 
работы  в свете постановления Ц К  КПСС 
и Совета М инистров С С С Р » был сделан 
начальником планово-экономического 
управления М инавтодора РС Ф С Р И. И. 
Толстым.

Были также заслушаны сообщ ения: 
определение показателя товарной строи­
тельной продукции в дорож ном  строи­
тельстве (канд. эконом, наук Е. М . Зей- 
гер, С ою здорнии), планирование про­
мышленного производства по показате­
лю нормативно-чистой продукции (канд. 
эконом, наук И. И. Лапшин, М А Д И ), о 
порядке определения напряженности 
планов дорож ны х организаций (канд. 
эконом, наук Е. Н. Гарманов, М А Д И ), 
паспортизация —  как основа совершен­
ствования планирования (канд. эконом, 
наук Ю . Н. П етров, М А Д И ), о схеме 
управления дорож ным хозяйством 
РСФ СР и вопросы материального сти­
мулирования работников дорож ных 
служ б (И. Ф. Н осков, М инавтодор 
РС Ф С Р) и многие другие, сделанные 
представителями различных дорож ных 
организаций М осквы.

Было заслуш ано сообщ ение зам. уп ­
равляющего О ргдорстроя М индорстроя 
УССР А. Е. Куценко —  Соверш енство­
вание планирования строительства, ре­
монта и содержания автомобильных д о ­
рог в Украинской ССР.

Далее работа конференции проходила 
по двум секциям: «Строительство, ре­
монт и содержание автомобильных д о ­
рог» и «Промышленное производство».

На заключительном пленарном засе­
дании после обсуж дения докладов и с о ­
общений участники конференции приня­
ли рекомендации по совершенствованию 
планирования строительства, ремонта и 
содержания автомобильных дорог, а так­
же по введению в автом обильно-дорож ­
ных вузах курса —  экономика д ор ож ­
ного хозяйства.1

М. Ф. Смирнов

Отделка откосов выемки

1 С м ирнов М. Ф. Н уж ен к у р с  — э к о н о ­
м ика д ор ож н ого  х озя й ств а . «А в том об и л ь­
ны е д о р о ги » . №  7, 1973.
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ЭКСПЛУАТАЦИЯ 
ДОРОГ
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У Д К  625.76:658

Материальное 
стимулирование 
качества содержания 
дорог
Канд. техн. наук А . Л. ЗАВАРКА, 
инж. И. И. БЕРНЕР

Линейные эксплуатационные управления дорог (Л Э У А Д ) 
М инавтодора К азахской С СР, обслуж ивающ ие общ егосудар­
ственную и республиканскую сеть, впервые в стране в порядке 
опыта переведены с 1977 г. на новые условия планирования и 
экономического стимулирования. В настоящее время к перево­
ду готовятся областные управления местных дорог. В 1980 г. 
по принятой для казахстанских дорож ников методике перево­
да на новые условия работы перешли несколько линейных 
эксплуатационных управлений М инавтодора РСФ СР.

В новых условиях Л Э У А Д  образую т за счет экономии от 
работ, выполняемых собственными силами, фонды материаль­
ного поощрения, социально-культурных мероприятий и жилищ­
ного строительства и развития производства.

Величина фонда материального поощрения определяется 
по двум установленным нормативам: в процентах от расчет­
ной экономии и в рублях за один километр содержания дорог 
с оценкой на «хор ош о» и «отлично».

Фонд социально-культурных мероприятий и жилищного 
строительства определяется в процентах от фонда материаль­
ного поощрения, фонд развития производства —  в процен­
тах от расчетной экономии.

Принятые фондообразующ ие 
показатели (экономия и каче­
ство содерж ания) стимулируют 
основные напоавления деятель­
ности Л Э У А Д : выполнение ре­
монтных работ с  экономным 
расходом  выделяемых средств 
и повышение уровня содерж а­
ния обслуж иваемой сети.

С 1977 г. объем  капитально­
го и среднего ремонта, выпол­
няемый Л Э У А Д  хозрасчетным 
способом , возрос на 20% , полу­
ченная пои этом  экономия —  
на 12%. П ротяж енность дорог, 
содерж ание которы х оценено 
на «хор ош о» и «отлично», уве­
личилась на 6,3 тыс. км. П ро­
изводительность труда возрос­
ла на 16%.

Принятый механизм форми­
рования фондов экономическо­
го стимулирования соответст­
вует в целом задачам деятель­
ности дорож но-эксплуатаци­
онных организаций.

Вместе с  тем практика рабо­
ты Л Э У А Д  свидетельствует о 
необходимости соверш енство­
вания отдельных его элементов, 
в частности стимулирования за 
качество содержания дорог.

В настоящее время фонд материального поощрения Л Э У А Д  
слагается из двух частей. Первая образуется за счет отчисле­
ний от расчетной экономии и направляется на поощрение 
работников, занятых текущим ремонтом и содержанием дорог. 
Вторая образуется исходя из протяженности дорог, содерж а­
щихся на «хорош о» и «отлично», и направляется на поощрение 
работников, занятых текущим ремонтом и содержанием дорог..

С ростом объемов капитального и среднего ремонта растет 
экономия, а с ней и величина фонда материального поощрения 
данной категории работников. Размер фонда за содержание 
дорог по принятым в методике перевода условиям не увеличи­
вается, так как при постоянной протяженности обслуживаемой 
Л Э У А Д  сети и стабильном нормативе отчислений размер этого 
фонда является такж е величиной постоянной. В то  ж е время 
техническое состояние сети из года в год  повышается. Растет 
протяженность дорог с  усовершенствованными и переходными 
типами покрытий. В соответствии с этим растет численность 
работников, занятых на их содержании. Д остаточно сказать, 
что по нормам обслуживания численность работников на 
100 км дорог с асфальтобетонным покрытием больше почти в
1,5 раза, чем на дорогах с гравийным покрытием, и в 3 раза, 
чем на грунтово-естественных дорогах. Тем самым размер ма­
териального поощрения за качественное содерж ание дорог в 
расчете на одного работника постоянно уменьшается.

В настоящее время, когда численность занятых на текущем 
ремонте и содержании дорог в Л Э У А Д  М инавтодора К азах­
ской ССР превышает половину всех работающ их и министер­
ством взят курс на специализацию Д Э У  на содержание дорог, 
данное положение не Отвечает задаче стимулирования деятель­
ности эксплуатационной службы. Для решения этого вопроса 
авторами разработаны дифференцированные по типам покры- 

• ти я  нормативы отчислений в фонд материального поощрения. 
Они учитывают состояние сети и обеспечивают прирост фон­
дов при повышении ее технического уровня. Нормативы 
утверждены М ежведомственной комиссией по вопросам при­
менения новых методов планирования и экономического сти­
мулирования и введены с 1980 г. для расчета величины фондов 
экономического стимулирования в линейных эксплуатационных 
управлениях М инавтодора Казахской ССР.

В основу дифференцирования положено различие в трудоза ­
тратах на содержание дорог с разными типами покрытий. Р е­
комендуемая последовательность расчета величины нормати­
вов приводится в таблице на примере одного из линейно-экс­
плуатационных управлений дорог М инавтодора К азах­
ской ССР.

Данное управление обслуж ивает 1739 км общ егосударствен­
ных и республиканских дорог. Плановое задание по качеству
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Содержания установлено для Л Э У А Д  в размере 80% от протя­
женности или 1388 км. Норматив отчислений в фонд матери 
ального поощрения утверж ден для Л Э У А Д  в размере 24.6 руб. 
за 1 км дорог, содерж ащ ихся на «хор он ю » и «отлично». Таким 
образом , плановая сумма фонда материального поощрения зг 
выполнение задания составляет 34,2 тыс. руб. и до введения 
дифференцированных нормативов есть величина постоянная.

Д ля сопоставимости трудоемкости обслуживания дорог с 
различными типами покрытий сеть дорог по протяженности 
условно приведена к гравийному (щ ебеночному) типу покры­
тий. Нормативная численность на обслуживании 100 км гравий­
ных дорог принята за единицу, исходя из чего получены пере­
водные коэффициенты трудоемкости (см. таблицу).

Внедрение дифференцированных нормативов позволяет 
учесть ежегодный прирост дорог с усовепшенствованными ти­
пами покрытий. П о рассматриваемому Л Э У А Д  размер фонда 
материального поощрения увеличился с введением нормативов 
на 4,2 тыс. руб., что соответствует приросту численности ра­
ботников на содержании дорог за период оаботы  в новых у с ­
ловиях. В целом по всем двадцати Л Э У А Д  прирост фонда со ­
ставил 95 тыс. руб.

В деле дальнейшего совершенствования механизма стиму­
лирования качественного содержания дорог предстоит решить 
такж е вопрос повышения размера поощрения за содержание 
дорог с  оценкой на «отлично».

Действующ ей методикой перевода Л Э У А Д  на новые условия 
раздельного поощрения за «хорош о» и за «отлично» не преду­
смотрено. Э то мож но считать одной из причин того, что удель­
ный вес дорог, оцененных по качеству содержания на «отлич­
но», снизился за три года на общ егосударственных и республи­
канских дорогах К азахской ССР почти на 7 % . Видимо, целе- < 
сообразно повысить размер поощрения за более высокий ур о ­
вень содержания дорог пропорционально эффекту, получаемо­
му при этом  от  улучшения условий движения.

Требует решения и вопрос об  источнике стимулирования за 
содерж ание сети. В настоящее время источником ф ондо­
образования является экономия от работ капитального и сред­
него ремонта, выполняемого хозяйственным способом  Л ЭУАД. 
Специализация Д Э У  на текущем ремонте и содержании дорог 
ставит их в зависимость от степени выполнения плана по эк о ­
номии ремонтно-строительными управлениями, входящими 
вместе с Д Э У  в состав данного Л ЭУ АД . Невыполнение п о­
следними плана по экономии автоматич*ески лишает Д ЭУ  ис­
точника премирования. В связи с этим следовало бы ввести са ­
мостоятельный источник образования фонда поощрения на с о ­
держании дорог, размер которого зависел бы от выполнения 
установленных заданий по качеству содержания сети.

Своевременное решение вопросов совершенствования меха­
низма стимулирования деятельности дорож но-эксплуатацион­
ных хозяйств в значительной мере способствует повышению 
активности коллективов и улучшению содержания дорог.
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СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

У Д К  625.7:662.613.1

Основания 
из укрепленных 
золошлаковых отходов ТЭЦ
А .М .  СЕРГЕЕВ

Днепропетровский инженерно-строительный институт по за ­
данию треста О блмеж колхоздорстрой и других строительных 
организаций Украины провел исследование свойств золош ла­
ковых смесей, укрепленных минеральными вяжущими вещ ест­
вами с целью использования их для устройства оснований 
автомобильных дорог. Золы и шлаки от сжигания донецких 
углей относятся к группе кислых и состоят в основном из 
S i0 2 ( 4 1 - 5 6 % ) ,  А120 3 ( 1 5 - 2 8 % ) ,  FeO и Fe20 3 ( 5 - 1 3 % )  и 
незначительного количества СаО и M g O (2 — 6 % ). Потери при 
прокаливании шлаков не превышают 1 % ; золы уноса различ­
ны в зависимости от марки применяемого угля и конструкции 
топок. Так, зола уноса Запорожской ГРЭ С  имеет потери при 
прокаливании около 3 % , а Приднепровской ГРЭ С  достигает 
14— 20% . Активность золы в естественном состоянии, характе­
ризуемая поглощением СаО, составляет 20— 30 мг/г, а при из­
мельчении д о  прохождения через сетку №  008 возрастает до 
60— 70 мг/г.

Ш лаковая часть отходов представляет собой  смесь зерен 
размерами от 0,14 до 40 мм, хотя зерна крупнее 10 мм состав­
ляют лишь незначительную долю (4— 8 % ). Механические ха­
рактеристики топливного шлака довольно высоки —  дроби- 
м ость по ГОСТ 8269— 76 составляет: размером 5— 10 мм —
19— 26% , а размером 10— 20 мм —  31— 34% .

Топливный шлак стоек против силикатного распада и обла­
дает высокой м орозостойкостью  —  потери шлака размером 
3— 10 мм через 50 циклов попеременного замораживания и 
оттаивания составили 1,85% от массы, а через 100 циклов — 
3 ,8% . О тбор проб и их анализ показали, что зерновой состав 
золошлаков на отдельных участках отвалов различен, в том 
числе по содерж анию в них мелких (0,14— 0,3) и пылевидных 
( <  0,14 мм) частиц. П оэтом у возникла необходимость выявить 
влияние зернового состава на прочность укрепленной золош ла­
ковой смеси. С целью получения достоверных данных о поведе­
нии системы «золош лаковая смесь —  вяж ущ ее» исследования 
проводились с  использованием теории планирования экспери­
мента и последующей математической обработкой результатов.

Для установления зависимости меж ду прочностью материа­
ла в различные сроки, с  одной стороны, расходом  цемента и 
содержанием в золошлаковой смеси частиц мельче 0,3 мм 
(С, % ) —  с другой, использован ортогональный план типа 
2я при k =  2 [1, 2 ]. В случае неадекватности линейной модели 
такой план мож ет быть дополнен с целью построения квадра­
тичной матмодели. Такой подход дает возмож ность при срав­
нительно небольшом количестве опытов получить большой 
объем информации, позволяющей с высокой степенью д о ст о ­
верности судить о  свойствах исследуемой системы.

Содержание пылевидных частиц в использованных золош ла­
ковых смесях составляет И — 20% , а суммарное содержание 
мелких и пылевидных 20— 30%  от массы.

Для укрепления золошлаковых смесей применяли Балаклей- 
ский портландцемент марки 400. Образцы-цилиндры диамет­
ром и высотой 70 мм прессовали из смеси оптимальной влаж ­
ности в течение 3 мин под нагрузкой 10 М П а (методика Гос- 
дорнии). Прочностные характеристики в водонасыщ енном со ­
стоянии определяли в возрасте 1; 3 и 30 мес (2,5 года ). К онт­
рольные образцы твердели в естественных условиях при тем-
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пературе 20— 25°С, относительная влажность окружающей 
среды в первые 3 мес составляла 95% , а в последующ ие ср о ­
ки хранения —  50— 60 % , что позволяет судить о  поведении 
материала как во влажной, так и в сравнительно сухой среде. 
Содерж ание в смеси частиц мельче 0,3 мм (* i)  принимали 20 
и 30 % , а расход цемента (х 2) —  86 и 124 кг на 1 м3 укреплен­
ной смеси.

Матрица планирования и средние результаты испытаний 
приведены в табл. 1. В каждой точке плана опыты ставили по 
3 раза.

Т а б л и ц а  1

С о ч е т а ­
ние

у р ов н ей
ф а к т о ­

ров

С о д е р ­
ж ание 

в см еси  
частиц  

<  0 ,3  мм

Р а сх од
цем ен та ,

к г /м 3

Р езул ьтаты  испытания, 
д а Н /см 2 в в озр а сте , м ес

1 3 30

20 86 21 33 64
+  — 30 86 36 40 60
—  + 20 124 29 48 93
+  + 30 124 47 60 95

П утем математической обработки полученных результатов 
построена следующ ая система адекватных линейных уравне­
ний (м атм оделей):

yi — 32 ,25  4- 8,25x4 -4 4,74^21

■ у а =  4 5 ,25  +  4 ,75-f] +  8 ,75jc2;

->30 - Уз — 78 +  16x̂ 2,

( 1)

(2)

(3)

г д е  R lx , R lM, Я™

—  пределы прочности при сжатии укрепленной смеси в возрасте 
1,3 и 30 мес соответственно. Здесь каж дое уравнение выра­
ж ает прочность укрепленной смеси в определенном возрасте 
в зависимости от содерж ания в золошлаковой смеси частиц 
меньше 0,3 мм и расхода цемента на 1 м3 смеси, представлен­
ных в кодовом  выражении (от  — 1 д о  + 1 ) .

С удя по коэффициентам регрессии, можно утверж дать, что в 
сравнительно раннем возрасте мельчайшие частицы играют 
весьма сущ ественную роль в формировании структуры и проч­
ности материала. В более позднем возрасте изменение доли 
мельчайших частиц (в пределах выбранных границ) оказывает 
несущ ественное влияние.

Рис. 1. Поверхности откли­
ка , хар актер и зую щ и е проч­
ностные показатели укр еп ­

ленной смеси:
U  2, 3 — в возрасте 1 , 3  и 

30 мес.; С — содержание  
мельчайш их частиц « 0 ,3  мм) 

в золошлаковой смеси, •/•

Рис. 2. Изолинии прочно­
сти укрепленной смеси в ме­

сячном возрасте

Наглядное представление о поведении исследуемого парамет­
ра дает геометрическая интерпретация матмоделей в виде по­
верхностей отклика р трехмерном пространстве, характеризую­
щих прочность материала при лю бом сочетании варьируемых 
ф акторов. На рис. 1 приведена такая геометрическая интер­
претация моделей (1 ), (2) и (3 ). П оскольку матмодели вы­
ражены линейными уравнениями, поверхности отклика пред­
ставляют собой  плоскости.

Расположение их в пространстве различно и зависит от  ве­
личины и знаков коэффициентов регрессии соответствую щ их 
уравнений. Д остоинством  такой интерпретации является на­
глядность и простота первичного анализа. П лоскость I, харак­
теризующая прочность материала в месячном возрасте, распо­
ложена так, что параметр оптимизации возрастет и при увели­
чении xi (доля мельчайших частиц в смеси) и при увеличении 
х 2. Расположение плоскостей 2 и 3, характеризующ их прочности 
укрепленной смеси в 3 и 30-месячном возрасте, соответственно, 
показывает, что влияние фактора Xi на прочность со времени 
уменьшается, а фактора х 2, напротив, увеличивается. При на­
именьшем расходе цемента (фактор х 2) наибольш ую прочность 
материала в месячном возрасте мож но получить при наиболь­
шем содержании мельчайших частиц. Однако темп роста проч­
ности во времени выше у  смесей с меньшим содержанием 
мельчайших частиц. П ользуясь кодовой сеткой факторной 
плоскости Xi— х 2, мож но прогнозировать прочностные характе­
ристики материала в любом возрасте при лю бом сочетании 
(случайном или наперед заданном) варьируемых факторов.

Однако поиск наиболее предпочтительных условий для обес­
печения заданной прочности удобнее производить по изоли­
ниям (линиям равного вы хода) на бинарном поле, координаты 
точек которы х вычисляют путем решения соответствую щ их 
уравнений относительно x t и х 2. Изолинии на бинарном поле 
(часто такие графики называют геометрическим образом  по­
верхности отклика) с  шагом 5 даН /см 2 для укрепленной смеси 
в месячном возрасте (матмодель 1) приведены на рис. 2, при­
чем факторное поле экстраполировано на 0,5 шага в сторону 
уменьшения расхода цемента.

Из рис. 2 видно, что заданная прочность мож ет быть о б ес­
печена при разных уровнях варьируемых факторов, в том чи­
сле при различных расходах цемента. П ользуясь этим графи­
ком, мож но решать различные задачи: минимизировать расход 
цемента, выбирая золош лаковую смесь оптимального зернового 
состава, или оптимизировать расход вяж ущ его при наличии 
смеси неоптимального состава. Например, прочность укреплен­
ной смеси в месячном возрасте, равную 30 дан/см2, мож но п о­
лучить при следующ их сочетаниях мелких частиц в золош ла­
ковой смеси С  и Ц:

С, % 
Ц, кг

20,3
124

21,7
114,5

23,2 24,7 26,1 
105 95,5 86

27.5
76.5

Из приведенных данных видно, что в рассматриваемом слу­
чае следует использовать золош лаковую смесь с  содержанием 
частиц мельче 0,3 мм в количестве 27,5% , при этом обеспечи­
вается минимальный расход цемента. П о графику на рис. 2 
мож но найти также оптимальные соотношения меж ду содер ­
жанием золы и цемента, обеспечивающие прочность 25, 
35 даН /см 2 и др.

Однако материалы разного состава будут иметь различную 
интенсивность твердения в более поздние сроки. Ч тобы  найти 
прочность укрепленного материала заданного состава в инте­
ресующем нас возрасте, нужно систему уравнений (1 ), (2 ) , (3) 
представить в виде единого уравнения, в котором  значения 
коэффициентов регрессии будут выражены как функция вре­
мени:

У* — Ро -1" ?1Х1 +  ?2Х2> 

г д е  Ро =  / М ;  Р1= * 4Ф ) ;  Рз =  =р (-с)- (4)

Факторы Xi и х 2 подставляются в кодовом  выражении от 
+  1 д о  — 1 (допускается и экстраполяция), а коэффициенты 
регрессии определяются аналитическим или графическим пу­
тем. Пользуясь рис. 3, можно определить значения коэффициен­
тов Ро> Pi> Рг в уравнении (4) при заданном значении т. Для
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Т а б л и ц а  2 УДК 625.731.1.042

С оч ета н и е  у р о в н е й 'ф а к т о р о в
Р а сч етн ое  зн ачен ие п р оч ­
ности  м атериала, д аН /см 2 

в в озр а сте , м ес

в к о д о в о м  
вы раж ении

в натурал ьн ом  
вы раж ении 1 3 6 12 18 30

4 1 - 1 , 5 30 67 34 37 39 48 51 54
— 1 — 1,5 20 67 18 27 36 44 48 54
— 1 — 1 20 86 20 32 41 51 '55 62
+  1 — 1 30 86 37 41 47 55 58 62
— 1 +  1 20 124 30 49 63 77 85 94
+  1 +  1 30 124 46 59 69 81 88 94

Рис. 3. Зависимость вели­
чины коэффициентов  

Ро. Pi и Ра от значения т

построения этих графиков использована закономерность изме­
нения коэффициентов регрессии в ранее вычисленных уравнени­
ях (1 ) , (2 ) , (3 ).

Таким образом , изолинии на бинарном поле (см. рис. 2) 
используем для выбора оптимальных условий получения задан­
ной прочности укрепленной золошлаковой смеси в месячном 
возрасте, а прочность материала в более поздние сроки опре­
деляем, используя выражение (4 ). Пример определения проч­
ностных характеристик укрепленной золош лаковой смеси в раз­
личном возрасте приведен в табл. 2.

Д ороги, построенные на таких основаниях еще в 1973 — 
1974 гг. в г. Д непропетровске и области и интенсивно эксплу­
атируемые все эти годы, имеют вполне удовлетворительное 
состояние.

При использовании золош лаковых смесей других качествен­
ных характеристик, отличающихся от смесей, применяемых 
Днепропетровским трестом  О блмеж колхоздорстрой, проч­
ностные характеристики могут несколько отличаться от при­
веденных нами.

Однако характер зависимости прочностных характеристик 
укрепленных смесей от рассмотренных факторов будет несом­
ненно одинаковым. Рассмотренная методика постановки опы­
тов  и анализа результатов позволит сравнительно легко найти 
прочностные характеристики укрепленных смесей при использо­
вании других исходных материалов, отличающихся от приве­
денных в настоящей работе своими качественными характери­
стиками, и построить соответствую щ ие уравнения (математи­
ческие модели) зависимости прочности от основных управля­
ющ их параметров.

Многолетний опыт Днепропетровского треста Облмеж колхоз- 
дострой  убедительно показал техническую возмож ность и эк о ­
номическую целесообразность использования золош лаковых ма­
териалов в дорож ном  строительстве. Только за 1978 г. управ­
лениями треста и другими строительными организациями уло­
ж ено в различные дорож ны е конструкции более 100 тыс. т 
золош лаковых материалов. Использование каждой тонны та-* 
ких смесей дает экономический эффект около 2 руб.
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Еще о применении 
синтетических 
нетканых материалов
Канд. техн. наук В. И. РУВИНСКИЙ

Обеспечение прочности морозоустойчивости дорож ны х кон­
струкций традиционными методами предусматривает сущ ест­
венное возвышение низа дорож ной одеж ды  над уровнем грун­
товых и поверхностных вод, а такж е над поверхностью земли 
на участках с  необеспеченным стоком , и устройство м орозоза­
щитных слоев толщиной д о  2/3 глубины промерзания, что свя­
зано с  выполнением больш ого объема земляных работ.

В последние годы наметилась тенденция к увеличению даль­
ности возки грунта из-за трудности отвода земель под д о р ож ­
ное строительство. Вследствие этого увеличились затраты на 
сооружение земляного полотна. Появились и слож ности с о б ес ­
печением транспорта для перевозки миллионов кубометров 
грунта. В будущ ем положение мож ет еще больше ослож нить­
ся, так как значительно увеличивается планируемая потреб­
ность дорож ного строительства в привозных дренирующих ма­
териалах для устройства морозозащ итного слоя.

В Союздорнии разработаны методы улучшения водно-тепло­
вого режима земляного полотна с помощ ью синтетических не­
тканых материалов (С Н М ), которые позволяют устраивать 
дорож ные конструкции при минимальных объемах земляных 
работ, определяемых только условиями снегозаносимости д о ­
роги.

Регулирование водно-теплового режима земляного полотна 
предусматривает применение СНМ  в качестве: дренирующих 
прослоек для ограничения поступления атмосферных осадков 
в грунты земляного полотна; армирующих прослоек для умень­
шения неравномерного пучения грунтов земляного полотна; 
капилляропрерывающих прослоек для снижения поступления 
капиллярной воды в верхнюю часть земляного полотна от  грун­
товы х и поверхностных вод; гидроизолирующих прослоек, для 
чего синтетический нетканый материал обрабаты ваю т биту­
мом.

Д ля указанных целей могут использоваться СНМ , обл адаю -- 
щие следующими свойствами: высота капиллярного поднятия 
воды в сухом  материале не более 0,1 мм; коэффициент фильт­
рации без нагрузки не менее 3 -1 0 —3 м /с в продольном направ­
лении и 2 -1 0 ~ 4 м /с в поперечном направлении (в плоскости 
х ол ста ); прочность на разрыв при растяжении не менее 
150 н/см; относительное удлинение при разрыве 50— 60 % ; 
прочность при продавливании не менее 2,5 М П а; сопротивле­
ние ползучести, которое долж но быть таким, чтобы удлинение 
холста во времени прекращалось не менее чем через 1 ч и 6 ч 
после нагружения нагрузкой, соответственно равной 20 и 40%  
от разрушающей; изотропность прочностных и деформативных 
показателей по длине и ширине холста; устойчивость против 
воздействия температуры д о  + 5 0 °С  и — 50°С с сохранением 
полностью своих первоначальных свойств после возврата к 
обычным условиям; потеря прочности на разрыв при растяж е­
нии, которая не должна превышать 15% после 50 циклов про­
мораживания (предварительно увлажненного материала) до 
— 20°С и оттаивания; устойчивость против гниения, старения и 
стойкость к действию кислот, оснований и солевого раствора. 
Ж елательно, чтобы масса материала составляла 300— 400 г/м 2, 
ширина полотнищ —  4— 5 м.

При применении СНМ  в качестве дренирующей прослойки 
последнюю располагают под дорож ной одеж дой на всю ши­
рину земляного полотна с выходом полотнищ на откосы  или в 
дренах.

Для определения влияния СНМ  на водно-тепловой режим 
земляного полотна следует разбить поперечный профиль про­
слойки на участки длиной Д/ (см. рисунок). Для каж дого из 
них рассчитывают интенсивность просачивания воды через про­
слойку в нижележащий грунт по формулам (1— 3 ):

(  Г ■ ^нм /  Кф(гр)
9пр(ш) I ■'о 1 . I /  я нм<7пв(т) ! ь- , (1)

V (т ) I/  Д ф(нм)

1Б
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



где <7np(m) —  интенсивность просачивания воды через прослой­
ку в грунт на т участке, л/сут. м2; <7пв(т ) —  интенсивность по­
ступления воды в прослойку на т. участке, л /су т -м 2; / 0 —  ги­
дравлический градиент, при котором отсутствует просачивание 
воды через прослойку, безразмерная величина (для материала 
типа бидим / 0= 0 ,4 5 ) ; i —  поперечный уклон прослойки, доли 
единицы; Я „ м —  длина выпуска СНМ  на откос или в дренаж, 
м; / ( т )  —  расстояние от кромки прослойки д о  начала т —  
участка (точка А ) , м,; аим —  коэффициент, характеризующий 
поровую  систему СНМ , л /су т -м 2 (для материала типа бидим 
«нм = 6 0  л /су т -м 2) ;  Аф(Гр) —  коэффициент фильтрации грунта 
под прослойкой, м /сут; К  ф(нм) —  коэффициент фильтрации 
СН М  в поперечном (в плоскости холста) направлении, м /сут 
(для материала типа бидим •К(ф)нм= 6 0 — 30 м /сут соответст­
венно при нагрузке 10— 200 кП а).

Величину qnB определяют с учетом воды, поступающей в 
прослойку непосредственно из вышележащего грунта или д о ­
рож ной одеж ды  и стекающей по СНМ  с верховой стороны:

9пв(т) ^вп(т) 9ст(т— (2)

гДе ?вп(м) —  интенсивность впитывания воды в прослойку из 
вышележащего грунта или дорож ной одеж ды на т  участке, 
л /су т -м 2; <7ст(т-1) —  интенсивность стока воды по СНМ  с 
т  —  1 участка, л /сут.; /  —  площадь т участка, м2 ( f =  
— Д/ -1,0 м2) ;  при этом

В сухом состоянии СНМ  практически не обладают сп особ­
ностью к капиллярному поднятию воды.

В земляном полотне прослойка из СНМ  бывает заполнена 
водой. В этом  случае через нее мож ет поступать капиллярная 
вода до разрыва водного потока в пределах СНМ , когда к о ­
личество воды, поступающей к прослойке от уровня грунтовых 
или поверхностных вод, меньше величины оттока воды из про­
слойки в вышележащий грунт.

Эти величины устанавливают расчетом в зависимости от 
разновидности грунта, его плотности, положения уровня грун­
товых вод, пористости и толщины С Н М 1.

В результате разрыва водного потока прослойка осуш ается 
и прекращается движение капиллярной воды в вышележащий 
грунт.

ah п Д - i - f —  - + —
—f — \а г I Al | й1 I л1 )

-  i . . .  » [  I  I  j f n / n - l )  I

7n p (n ) ' n p ( n - f l  
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Рис. Схема к  определению интен­
сивности просачивания воды через 

прослойку: 
а' — поперечный профиль про­

слойки; б‘ — составляющие водного 
баланса прослойки

4ст(т—1) (^пв(т—1) ^пр(т—Х))/(ш - 1) ^

<  1025нм/Сф;нм/ -  нм ’ (m).Y  (3)
\ л нм +  *(Ш) /

где бнм —  толщина СНМ , м.

Пучение грунтов земляного полотна при промерзании и по­
следующ ая осадка их при оттаивании протекают неравномер­
но. У стройство армирующей прослойки под дорож ной одеж ­
дой уменьшает неравномерность пучения. Такой эффект при­
менения прослойки является результатом действия реактивно­
го давления синтетического полотна на грунт в отдельных точ ­
ках земляного полотна, где величина пучения превышает сред­
нее значение по участку. В дорож ны х конструкциях с арми­
рующими прослойками морозоустойчивость обеспечивается 
при повышенных значениях морозного пучения грунтов по 
сравнению с  нормами ВСН 46-72. В этом  случае допускаемая 
величина зимнего вспучивания покрытия определяется по ф ор­
муле

^доп — д̂ОП(о) +  й1п ^  j ,  (4)

где / доп I доп(о) — допускаемые значения пучения покрытия со ­
ответственно в конструкциях с армирующими прослойками и 
без; прослоек, см (1ДОп(о)— 2,4 и 6 см соответственно при цемен­
тобетонных, асфальтобетонных и усоверш енствованных облег­
ченных покры тиях); а, Ь —  коэффициенты, характеризующие 
деформативные и упругие свойства СНМ  (для материала тира 
бидим а = 0 ,12  см, в = 6 5  Н ); Е  —  модуль деформации опреде­
ляется по методике, принятой для текстильных тканей. Для 
материала типа бидим £ = 6 9 0  н /см ).

Очевидно, что армирующие прослойки из СНМ  с указанны­
ми выше значениями коэффициента фильтрации одновременно 
выполняют функцию дренирующих прослоек.

В Союздорнии теоретически и экспериментально обоснована 
возм ож ность применения в качестве капилляропрерывателя 
однослойного нетканого синтетического материала без исполь­
зования гравия или щебня.

Как правило, прослойки из СН М  работаю т в качестве ка­
пилляропрерывателя в глинистых грунтах; в песчаных грун­
тах, особенно крупнозернистых, и среднезернистых, они не вы ­
полняют функцию капилляропрерывателя.

Капилляропрерывающую прослойку обычно устраивают на 
глубине не менее 1,0— 1,2 м от верха покрытия проезжей части 
при условии возвышения прослойки над расчетным уровнем 
грунтовых вод с выходом полотнищ СНМ  на откосы или в 
дренаж. Величину возвышения над УГВ устанавливают расче­
том ; для большей надежности конструкции рекомендуется эту  
величину принимать не менее 0,1 м.

Синтетические нетканые материалы, обработанные битумом, 
эффективно применять в качестве обоймы для изоляции грун­
та от всех источников увлажнения. В пределах обоймы сохр а­
няются сравнительно высокие значения прочностных и деф ор­
мационных характеристик местных глинистых грунтов, дости ­
гнутых в период строительства.

Дорож ные конструкции с прослойками из СНМ  построены 
на дороге М осква —  Рига. Пятилетние наблюдения показали, 
что СНМ  являются эффективным средством  регулирования 
водно-теплового режима земляного полотна 2.

В 1979 г. М инистерство транспортного строительства одобри­
ло разработанные Союздорнии «Рекомендации по обеспечению 
прочности и морозоустойчивости дорож ны х конструкций авто­
мобильных дорог в низких насыпях и выемках», включающих 
мероприятия по использованию СН М  для регулирования вод ­
но-теплового режима земляного полотна. Этим Рекомендациям 
был посвящен один из разделов Выставки достижений народ­
ного хозяйства СССР в павильоне транспортного строительст­
ва. П о решению Главного комитета В Д Н Х  участники вы став­
ки награждены медалями, а Союздорнии дипломом II степени.

Для широкого внедрения указанных рекомендаций настоя­
тельно необходимо увеличить объем (не менее чем д о  5 млн. 
м2 в год) и номенклатуру отечественных СН М  для регулирова­
ния водно-теплового режима земляного полотна.

1 Р у в и н с к и й  В. И., Ч е р н я е в  С. В. И сследовани е р а ­
боты  си н тети ч еск и х  н еткан ы х м атери алов  в к а ч еств е  капилля­
р оп р ер ы в а ю щ и х  п р осл оек . М атериалы  В сесою зн ой  н а у ч н о-тех ­
н и ческой  к он ф ерен ц и и  по прим ен ени ю  си н тети ч еск и х  тек ­
сти л ьн ы х  м атери алов  при стр ои т ел ь ств е  зем лян ого полотн а 
а в том оби л ьн ы х  д ор ог. М., С ою здор н и и , 1980, 70 с .

! Р у в и н с к и й  В. И., З у б к о в а  В. И., Н и к о н  о- 
р  о  в Ю. А . и д р .  У лучш ение вод н о -теп л ов ого  р еж и м а зем ­
л ян ого  полотна прим ен ением  н еткан ы х си н тети ч еск и х  м атери а ­
лов. А втом оби л ьн ы е дор оги , 1977, № 12, с . 6.

Н и к о н о р о в  Ю. А . и д  р. О беспечен и е стаби л ьн ой  р ов н о ­
сти  д ор ож н ы х  покры ти й . А в том оби л ьн ы е д ор оги , 1980, №  10.
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Стандартизировать 
измерение глубины 
сезонного промерзания 
грунтов земляного полотна
Д -р  техн. наук М . Б. КОРСУНСКИЙ, 
канд. техн. наук В. Н. ГАЙВОРОНСКИЙ

Промерзание грунтов земляного полотна автомобильных 
дорог, особенно находящ ихся в районах избыточного увлаж ­
нения, сопровож дается , как правило, двумя взаимосвязанны­
ми процессами —  миграцией влаги к фронту промерзания и 
пучением грунтов. Ч асто это приводит к существенным весен­
ним деформациям дорож ной одеж ды  из-за снижения ее проч­
ности вследствие переувлажнения грунта и зимним —  из-за 
потери м орозоустойчивости конструкции. Ч тобы  предотвратить 
разрушение дорож ной одеж ды , обычно предусматривают так 
называемые противопучинные меры: в конструкцию вводят 
морозозащ итные или теплоизолирующие слои, водоизолирую ­
щие и капилляропрерывающие прослойки. П роводят другие 
мероприятия, направленные на ограничение миграции влаги 
зимой из нижних слоев земляного полотна в верхние.

В методах проектирования и обоснования упомянутых мер 
весьма важной характеристикой является глубина промерза­
ния грунтов земляного полотна. Кроме того, данные о глубине 
промерзания грунтов нужны и при организации земляных ра­
бот в зимнее время, при осуществлении мероприятий, направ­
ленных на отепление грунтов в карьерах и придорожных ре­
зервах. Таким образом , для дорож ного строительства н еобхо­
димо располагать достоверными данными о промерзании грун­
та не только в дорож ной конструкции, но и в открытом поле 
под оголенной от  снега поверхностью.

В настоящ ее время при проектировании дорог чаще всего к 
максимальной глубине промеозания грунта за зимний период, 
устанавливаемой по карте СНиП II-A. 6-72 для площадки, 
очищенной от  снега, вводят поправки, учитывающие условия 
промерзания грунта под дорожными одеж дами. Получаемые 
таким путем данные недостаточно достоверны хотя бы п ото­
му, что, пользуясь ими, находят только нормативные (средние) 
значения глубины промерзания без учета возможных отклоне­
ний фактической глубины в разные по погодным условиям го ­
ды меж ремонтного для д ор ог периода.

Сдерж ивает организацию измерений глубины промерзания 
на эксплуатируемых дорогах отсутствие единой стандартной 
методйки проведения таких работ. Ч тобы  восполнить этот 
пробел, по плану стандартизации Госстроя СССР рядом орга­
низаций (ведущ ая —  Н И И ОСП  Госстроя С ССР) разработан 
проект ГОСТа «Грунты. М етоды  определения глубины сезон­
ного промерзания». ГОСТ предназначен для многих отраслей 
строительства, включая дорож ное и аэродромное. В основу 
ГОСТа положены результаты многолетних наблюдений за 
глубиной промерзания, выполненных многими организациями, 
в том числе Ленинградским филиалом Союздорнии. Ленфили- 
ал Союздорнии в течение более 20 лет ведет систематические 
наблюдения за промерзанием и оттаиванием многослойных до- • 
рож ных конструкций на специальной станции и постах, распо­
ложенных на эксплуатируемых дорогах.

Для измерения глубины промерзания и оттаивания д ор ож ­
ных конструкций в основном использован мерзлотомер Данили­
на типа М Д -50-М , а в последующ ие годы  (с 1978 г.) также и 
мерзлотомер Р атом ского типа И-180-54. П о сравнению с дру­
гими эти мерзлотомеры более надежны, просты в обращении 
и обеспечивают достаточную  точность измерения.

Принцип действия мерзлотомера Данилина основан на свой­
стве воды, помещенной в резиновой трубке и плотно закры­

той с обеих сторон пробками, замерзать при температуре 0° С 
и ниже (с учетом, естественно, удельной теплоты перехода 
воды в лед). Резиновую трубку устанавливают в дорож ную  
конструкцию в скважине, армированной винипластовой тр у б ­
кой диаметром 20— 22 мм. Глубину промерзания и оттаива- 

конструкции определяют путем прощупывания замерзш е­
го столбика воды в резиновой трубке и отсчета по шкале этой 
трубки.

М ерзлотомер Ратом ского состоит из дюралиевой трубки диа­
метром 20— 22 мм. В трубку заправляется увлажненный супес­
чаный или суглинистый грунт (но не глина). Концы трубки 
закрыты пробками. П о всей длине трубки сделана либо поо- 
резь, либо просверлены через 1 см отверстия диаметром 3— 
5 мм. Через них производят прощупывание уколом тупой иг­
лы границы твердомерзлого грунта. Д юралиевую трубку у с­
танавливают в предварительно пробуренной скважине, арми­
рованной винипластовой трубой.

На дорогах мерзлотомеры устанавливали в створах попе­
речников —  по оси дороги, по краям (кромка) проезжей час­
ти, на обочинах, а также в поле (за пределами д ороги ). С ква­
жины для установки мерзлотомеров проходили почвенным б у ­
ром на глубину, соответствую щ ую  ожидаемой глубине про­
мерзания дорож ной конструкции. При этом  диаметп скважин 
был несколько больше диаметра обсадной трубы. П осле тоге 
как обсадную  трубу опускали в скважину, зазоры меж ду тру­
бой и стенкой скважины засыпали грунтом, который уплотня­
ли. Чтобы не препятствовать движению транспортных средств 
по дороге, верхние концы обсадны х труб заделывали заподли­
цо с дорожным покрытием. Для этого к верху обсадной тр у­
бы приделан металлический оголовок с завинчивающейся 
крышкой. Ч тобы  не допустить выпирания обсадны х труб при 
зимнем вспучивании дорож ны х покрытий, на их нижний к о­
нец надевали насадку. Насадка имела конусовидное дно. З а­
зор меж ду насадкой и обсадной трубой заполняли солидолом.

Наблюдения за промерзанием дорож ны х конструкций на­
чали с момента наступления холодов (при наступлении у с ­
тойчивых среднесуточных отрицательных температур воздуха) 
и проводили систематически через каждые 5— 10 дней. При 
весеннем оттаивании —  2 раза в неделю.

На объектах исследования Ленинградской станции ход  про­
мерзания и оттаивания конструкций контролировали датчика­
ми температуры (терморезисторами М М Т-4 и электротерм о­
метрами сопротивления ТСМ -60-97), которые закладывали по 
глубине с интервалом 5— 10 см в непосредственной близости 
от скважин с мерзлотомерами.

Анализ результатов наблюдений свидетельствует о том, что 
мерзлотомер Данилина дает достаточно достоверные показа­
ния глубины промерзания в процессе охлаждения дорож ной 
конструкции, но при оттаивании грунта земляного полотна он 
менее точен. По мерзлотомеру Ратом ского получают д остовер ­
ные показания как при промерзании конструкций,так и при их 
оттаивании. Однако заправка этого  мерзлотомера грунтом и 
получение показаний при его эксплуатации намного сложнее, 
чем при пользовании мерзлотомером Данилина. П оэтом у для 
наблюдений за промерзанием и оттаиванием конструкций на 
эксплуатируемых дорогах, которые должна проводить д ор ож ­
ная служба, следует рекомендовать мерзлотомер Данилина. 
В дорож но-исследовательских целях необходимо располагать 
достоверными данными не только о ходе промерзания, но и не 
менее точной информацией об  оттаивании конструкции. П ос­
ледние данные нужны при установлении периода оттаивания 
конструкций весной, а также для определения притока в осн о­
вание дорож ной одеж ды  воды, освобож даю щ ейся при оттаи­
вании конструкций. П оэтом у дорож но-исследовательским ор ­
ганизациям, ведущим наблюдения на специальных станциях и 
постах, необходимо преимущественно использовать м ерзлото­
мер Ратом ского.

В заключение отметим, что результаты исследования, изло­
женные в данной статье, включены в проект ГОСТа «Грунты . 
М етоды определения глубины сезонного промерзания». Н о ­
вым стандартом предусматривается измерение глубины сезон­
ного промерзания с помощ ью как мерзлотомера Ратом ского, 
так и мерзлотомера Данилина.

М ерзлотомер Р атом ского предписывается применять для це­
лей фундаментостроения при глинистых грунтах и уровне 
грунтовых вод, находящемся ниже глубины промерзания. 
М ерзлотомер Данилина следует использовать в дорож ной и 
аэродромной отраслях строительства и для прокладки тр убо ­
проводов при крупнообломочных, песчаных и глинистых грун­
тах независимо от расположения уровня грунтовых вод.
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УДК 627.7:624.139.2

О  влиянии 
дорожных покрытий 
на температурный режим 
вечномерзлых грунтов
Канд. техн. наук В. П. СЫЧОВ

П родолж ительность светового дня летом в северных районах 
Якутии значительно выше, чем на юге (до 19 ч .), приток сол ­
нечной радиации в весенне-летний период не уступает Таш ­
кенту. Месячная сумма радиации особенно велика весной и 
летом.

Среднегодовое число часов солнечного сияния в районах Я ку­
тии составляет 1679— 2266 ч. Л етом температура воздуха не­
редко повыш ается д о  + 3 4 °С . Эти особенности природно-кли­
матических условий северо-восточны х районов страны, если 
учитывать наличие вечной мерзлоты, весьма неблагоприятны 
для работы  дорож ны х конструкций. Свидетельством том у яв­
ляются значительные деформации и разрушения дорожных 
одеж д на сущ ествую щ их и вновь построенных дорогах.

Важной проблемой в этих условиях является прогноз поло­
жения границы промерзания и оттаивания под отдельными 
сооружениями и элементами земляного полотна с учетом всего 
комплекса ф акторов, влияющих на промерзание-оттаивание, в 
том числе и конструктивно-технологических, а такж е прогноз 
положения этой  границы в пределах всей дорож ной полосы с 
учетом теплового влияния различных дорож ны х покрытий.

В качестве покрытия в рассматриваемом районе широко ис­
пользую т асфальтобетон. Опыт показывает, что уж е через ко­
роткий срок асфальтобетонные покрытия значительно деф ор­
мируются: образую тся  волны в поперечном направлении, про­
валы и колейность на полосах наката. И все это  происходит, 
несмотря на то, что асфальтобетонные покрытия устраивают, 
как правило, на высоких насыпях. Здесь уместно отметить, что 
возведение таких насыпей связано с  выполнением значитель­
ных объем ов земляных работ, стоимость которы х в I д ор ож ­
но-климатической зоне составляет до 807о общей стоимости 
дорог.

Повышение температуры грунтов деятельного слоя зависит 
не только от  солнечной радиации, но и от теплового излуче­
ния окруж аю щ их поверхностей (застройки, дорож ны х покры­
тий, зеленых насаждений).

Теория тепло- и массопереноса дает возм ож ность решать 
разнообразные задачи о распределении температуры в д ор ож ­
ных покрытиях. Однако не всегда удается получить приемле­
мое для инженерной практики решение из-за его гром оздко­
сти, а такж е отсутствия надежных значений расчетных пара­
метров.

В связи с  этим больш ое значение имеет экспериментальное 
исследование температурного режима земляного полотна 4 
слоев асфальто- и цементобетонных дорож ны х покрытий в у с ­
ловиях резкоконтинентального климата и вечномерзлых грун­
тов на протяжении длительного периода (5— 10 лет).

Район исследования находится на абсолютной высоте около 
200 м и характеризуется сплошным распространением м ного­
летнемерзлых пород, мощ ность которых, согласно карте П. И.

9 Мельникова ',  изменяется от 300 д о  500 м, а температура на 
подош ве слоя годовы х колебаний составляет минус 2— 3°С.

Для натурных исследований было подготовлено четыре пло­
щадки (естественная грунтовая площадка, площадка с цемен­
тобетонным покрытием, площадка с асфальтобетонным покры­
тием и площадка с  асфальтобетонным покрытием на насыпи), 
на которы х исследования велись в течение 10 лет начиная с 
1968 г. (см. рисунок).

Экспериментальные площадки расположены на равнинном 
участке местности и удалены друг от друга на расстоянии 
500 м. Д о  начала измерений максимальная мощ ность оттаива­
ющего слоя составляла 1— 1,2 м.

Состав грунтов на всех площадках практически одинаков. 
Гранулометрический анализ показал, что до глубины 3,5 м за­
легают тяжелые пылеватые супеси с содержанием глинистых 
частиц от 6,6 до 8 ,8% , пылеватых —  53— 71 и песчаных —

1 Гидрогеология СССР, 1970.

20— 38% . Супеси подстилаются пылеватыми мелкозернистыми 
песками, чередующимися с тонко- и разнозернистыми, изредка 
с прослойками суглинков.

Влажность грунта в пределах оттаивающего слоя в летний 
период изменяется от 20 д о  80% .

Теплофизические характеристики грунтов на всех площ ад­
ках близки друг к другу.

Температуру грунтов измеряли на площадках ежедневно До 
глубины 25 м. Исследованиями было установлено определяю­
щее влияние вида дорож ного покрытия на формирование тем­
пературного режима вечномерзлых грунтов основания. Главное 
значение для развития талика и режима мерзлых горных п о­
род имеет величина солнечной радиации, под влиянием к ото­
рой создается соответствующ ий каж дому типу дорож ного по­
крытия уровень теплообмена меж ду атмосферой, поверхно­
стью  покрытия и литосферой в первую очередь в слое сезон­
ных и годовых колебаний температуры (до глубины 15— 20 м ), 
а через этот слой она оказывает влияние и на более глубокие 
слои. С момента устройства покрытия происходит тепловое 
взаимодействие меж ду дорож ной конструкцией и грунтом о с ­
нования.

Л етом асфальтобетонные покрытия интенсивно поглощают 
солнечную тепловую энергию и передают ее грунтам основа­
ния, в которых проявляются годовы е колебания температуры. 
Это количество тепловой энергии затрачивается на фазовые и 
агрегатные изменения воды в почве и горных породах (по схе­
ме вода —  лед —  пар —  вод а ), на ее миграцию при промер­
зании и оттаивании и на другие теплофизическне и гидрофи­
зические процессы, происходящ ие в толще промерзающих

Распространение талина в многолетнемерзлы х гр ун тах  под 
экспериментальны ми площ адками с различны ми видами по­

кры тий:
1 — грунтовая площ адка; 2 — цементобетонное покры тие; 3 — 
асфальтобетонное покры тие; 4 — асфальтобетонное покры тие  

на насыпи

мерзлых и оттаивающих почв и горных пород. В результате 
этого летом под такими покрытиями образуется талик, к ото ­
рый в первые два-три года существенно не прогрессирует. Но 
в последующие годы по мере накопления влаги талик и в лет­
ний период значительно увеличивается, так как температурное 
поле грунтов в значительной мере определяется их теплофизи­
ческими характеристиками и в первую очередь показателями 
теплоемкости и теплопроводности, зависящими от физических 
свойств грунтов, их плотности и влажности.

Следовательно, чем больш е влаги содерж ит грунт, тем боль­
шей теплоемкостью он обладает, так как теплоемкость воды и 
льда соответственно в 2,5— 5 раз выше, чем у минеральных с о ­
ставляющих грунта. П оэтом у еж егодно в летний период про­
исходит увеличение чаши протаивания под асфальтобетонным 
покрытием.

И если в первые три года это увеличение происходит не 
столь интенсивно (на рисунке верхняя пунктирная линия), то в 
каждый последующий год образовавш ийся талик существенно 
прогрессирует, что наглядно иллюстрируется рисунком, где 
вторая пунктирная линия соответствует четвертому году на­
блюдений, 3— 5 году и т. д.

Кроме того, на температурное поле пород оказывают влия­
ние и периодические колебания средней годовой температуры 
воздуха.

Стационарные наблюдения, кроме всего прочего, позволяют 
оценить и глубину проникновения периодических колебаний 
температуры воздуха. Эти колебания в первом приближении 
можно принять за синусоидальные. Тогда, согласно первому 
закону Фурье амплитуда колебаний температуры экспоненци­
ально убывает с  глубиной. Если все параметры, относящ иеся к
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годовом у циклу, обозначить индексом 1, а к лю бом у «-летне­
му —  индексом 2, и, кроме того, считать, что А  г1— А  г2 =  0,1°—  
точности измерений, то соотнош ение для вычисления глубины 
распространения «-летних колебаний температуры г 2 будет 
иметь вид:

г 2 — г 1 Т21Т\ [1 +  (1пЛ02 — ln^Ol) (1пАн — lnA z l)] ’

где г  —  глубина распространения колебаний; Т —  период; 
Л о и А z —  амплитуды колебаний на поверхности и на глуби­
не г.

П о данным натурных измерений на опытных площадках, ме­
теорологическая амплитуда годовы х колебаний температуры 
воздуха в  1968 г. составила 61,4°С, а проникли эти колебания 
до глубины 16,5 м . Наибольшие период и амплитуда многолет­
них колебаний составляю т соответственно 6,5 лет и 3°. С оглас­
но вышеприведенному соотнош ению такие колебания темпера­
туры воздуха проникают д о  глубины 20 м. Следовательно, для 
правильной оценки влияния нарушения естественного покрова 
на температуру вечномерзлых грунтов необходимо прежде 
всего проанализировать естественную природную обстановку 
региона по крайней мере за 5— 10 лет.

Анализ комплекса натурных измерений показывает, что ко­
лебания средней годовой  температуры воздуха на естественной 
площадке в течение двух лет повлияли на температуру грун­
тов д о  глубины 9 м. Повышение средней годовой температуры 
грунтов под асфальтобетонным покрытием через три года д о ­
стигло глубины 14 м, а через четыре —  20 м.

В случае устройства асфальтобетонного покрытия на насыпи 
такж е наблюдается повышение среднегодовой температуры 
грунтов.

Асфальтобетонные покрытия за летний период с продолж и­
тельным солнечным сиянием аккумулируют колоссальное коли­
чество тепла, которое интенсивно передают грунтам основа­
ния. В результате происходит повышение температуры вечно­
мерзлых грунтов и образование чаши протаивания под ас­
фальтобетонным покрытием (см. рисунок).

На площадке с  цементобетонным покрытием светло-серого 
цвета наблюдается понижение средней годовой температуры 
грунтов, которое за четыре года достигло глубины 16,5 м. Это 
обусловлено высокой отражательной способностью  цементобе­
тона, приготовленного на известняковых заполнителях.

Расчеты, выполненные по известным формулам, показывают, 
что требуемая по условию сохранения мерзлоты высота насы­
пей автомобильных д ор ог ориентировочно составляет 2,0—-
4,5 м для южных и 1,5— 3,5 м для северных районов зоны веч­
ной мерзлоты. Возведение таких насыпей требует разработки и 
перемещения значительных объемов грунта с  соответствую щ и­
ми затратами средств.

Вы сота насыпей м ож ет быть значительно снижена при 
устройстве теплоизолирующих слоев, укладываемых непосред­
ственно на поверхность земли в пределах ширины проезжей 
части дороги. В качестве теплоизолирующих слоев целесооб­
разно использовать материалы с  замкнутой структурой пор. 
Э то позволит сущ ественно сократить сметную стоимость строи­
тельства дорог на вечномерзлых грунтах.

При решении вопроса об  устройстве насыпи среди прочих 
аргументов важ ное значение приобретает расход ж идкого топ­
лива, затрачиваемого при возведении насыпи.

Требование экономии ж идкого топлива является вполне пра­
вомерным при проектировании и строительстве дорож н о-строи ­
тельных объектов преж де всего в малодоступных районах 
страны.

Сравнительные расчеты показывают, что применение тепло­
изоляционных материалов при строительстве автомобильных 
дорой* в зоне вечной мерзлоты позволяет резко снизить объемы* 
земляных работ, что даст значительный экономический эф ­
фект. Кроме того, появляется возм ож ность увеличить темпы 
производства земляных работ и тем самым сократить сроки 
ввода д ор ог в эксплуатацию, увеличив их долговечность.

Л итература

С правочник по кл им ату СССР. Вып. 24, Я кутская  АССР. Ч. И. 
Л., Г и др ом етеои здат , 1966.

Гидрогеология СССР. Т. XX. Я к утск а я  АССР. М., Н едра. 1970.
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Геологоразведка-80
Прошедшая в конце прош лого года 

2 международная выставка «Г еол ого ­
разведка-80» познакомила советских 
специалистов с новейшим оборудовани­
ем, приборами, инструментами и маши­
нами, применяемыми в геологии, геофи­
зике, геодезии и картографии. Здесь 
были представлены разнообразные гео­
дезические, аэрофотосъемочные и деши- 
фровочные, фотограмметрические при­
боры и инструменты, оборудование для 
картографического производства, аппа­
ратура и лабораторное оборудование для 
испытания каменных и других дорож н о­
строительных материалов и покрытий, а 
также приборы для составления геопод­
основ.

Кроме того, на выставке было пред­
ставлено разнообразное полевое снаря­
жение для изыскателей. Это передвиж­
ные дома различного назначения, палат­
ки, резиновые лодки, складная мебель, 
средства связи и многое другое.

Разработанные японской фирмой 
«Соккиш а» теодолиты находят приме­
нение при тригонометрической и гори­
зонтальной съемке местности, топогра­
фической разбивке трасс автомобильных 
дорог. В зависимости от типа такого ин­
струмента угловая точность измерений 
м ож ет колебаться от  нескольких минут 
до одной секунды. Теодолит с  ш естисе­
кундной точностью  измерения оборудо­
ван электронным цифровым табло, об­
легающим регистрацию показаний при­
бора. Кроме того, любой теодолит м о­
ж ет быть дополнен электронным изме­
рителем расстояний, выдающим в тече­
ние 6 с данные на световом  табло. Н о­
минальная дальность , измерений такой 
приставки —  1600 м, а при хорош их по­
годных условиях и видимости —  2500 м.

Для геодезистов и изыскателей, зани­
мающихся камеральными работами, и 
проектировщиков французская фирма 
«Бенсон» предложила несколько типов 
рулонных и планшетных электронных 
графопостроителей. Так, рулонные гра­
фопостроители, подсоединенные к ЭВМ 
малой мощности, могут вычерчивать лю ­
бые и в том числе геодезические черте­
жи вы сокого качества (с  автоматичес­
ким нанесением рельефа) со  скоростью  
от 15 до 32 см /с. Они могут также ра­
ботать и в автономном режиме посред­
ством считывания данных с магнитной 
ленты. Планшетные графопостроители 
также мож но использовать для выпол­
нения весьма точных чертежей на лю­
бом типе белой бумаги, кальке или поли­
эфирной пленке. Фирма «Бенсон» демон­
стрировала набор оптических и элект­
ронных приборов для дешифровки и 
привязки аэрофотоснимков.

Ш ирокую программу использования. 
ЭВМ  при выполнении геодезических 
чертежей, несколько типов магнитосчи­
тывающих устройств, граф опостроите­
лей и других современных приборов, 
необходимых при проектировании авто­
мобильных дорог, показали английская 
фирма «К вест», западногерманская 
DCS, японская «К им ото» и др.

Английская фирма ELE, специали­
зирующаяся на производстве различного 
рода испытательного оборудования, эк-

(Окончание на стр. 26)
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Возвышение низа 
пролетных строений мостов 
через несудоходные реки
Канд. техн. наук Б. Ф . ПЕРЕВОЗНИКОВ

йабег До сих пор не учитывается очевидно в связи с тем, что 
на равнинных реках с медленным течением он почти незаме­
тен и едва достигает нескольких десятков сантиметров. Экспе­
дициями Союздорпроекта неоднократно фиксировались гро­
мадные набеги ударных волн на опоры мостов через предгор­
ные и горные реки.

С учетом этих особенностей быстротекущ их водных потокоз 
минимальное необходимое возвышение низа пролетных строе­
ний мостов над горизонтальным (условным) расчетным уров­
нем воды заданной вероятности превышения рекомендуетсл 
определять как сумм у (рис. 1 ,а ) :

В настоящее время Госстроем  СССР проводится пересмотр 
норм подм остовы х габаритов для судоходны х рек. При этом 
наметился четкий научный п одход  к созданию новых норм, за­
ключающийся в отказе от  волевых решений и в обоснованном 
вы боре величин, слагающ их вы соту подм остового габарита 
(величины судоходны х пролетов, по-видимому, мало изме­
нятся, так как это  в сильной степени связано с  номенклатурой 
пролетных строений, выпускаемых сущ ествующ ими м осто­
строительными заводами различных министерств).

Однако м остов через несудоходные реки значительно боль­
ше, чем через судоходны е, а высоты подм остовы х габаритов 
для них, установленные СН 200-62, не могут считаться сколь­
ко-нибудь обоснованными, их величины чисто волевые и не 
дифференцированные. П оэтом у целесообразно в проект норм 
подм остовы х габаритов включить и новые величины высот 
подм остовы х габаритов для м остов через несудоходные реки, 
приведя данные о  действительно необходимых возвышениях 
пролетных строений (см. таблицу), т. е. распространить прин­
ципы научного подхода к вы бору вы сот подмостовы х габари­
тов  и на мосты  через несудоходны е реки. При этом особое  
внимание следует уделить предгорным рекам, для которых эти 
высоты особенно значительны.

М ноголетние исследования, проведенные экспедициями С о ­
ю здорпроекта в ряде районов СССР и за рубеж ом  позволили 
выявить и изучить [1, 2, 3] характерные особенности горных 
и предгорных рек, учет которы х обеспечит нормальную работу 
м остов, связанную с  пропуском как расчетных паводков, так 
и автомобильного транспорта.

К числу таких ранее игнорируемых факторов, необходимость 
учета которы х при назначении низа конструкций м остов уста­
новлена в последние годы (1971— 1975 гг.), относятся: выпук­
лость водного потока; набег ударной волны речного потока 
на опоры м остов, откосы  пойменных насыпей, регуляционных и 
берегоукрепительных дам б и другие преграды; образование в 
определенных условиях речных гребенчатообразных стоячих 
волн.

Н аряду с этими факторами на величину необходимого воз­
вышения низа пролетных строений косвенное влияние оказы­
вают: образование молодых русел блуж дающ их рек; неустой­
чивое во времени перераспределение стока меж ду смежными 
речными системами (приводящее в ряде случаев к объедине­
нию нескольких русел в од н о ); недостаточные длины м остоэ, 
приводящие к сущ ественному повышению уровня воды под 
мостом.

Установлено, что при проходе расчетного паводка на реках 
со  скоростями течения более 2 м /с  наблюдается заметное ис­
кривление водной поверхности выпуклостью вверх с  подъе­
мом над горизонтальным расчетным уровнем высоких вод, а 
такж е значительный набег ударной волны на опоры мостов 
[2, 3 ]. В ряде случаев неучет этих явлений вызывал захлесты­
вание проезжей части м остов, а иногда и перелив воды через 
мосты  над их опорами, что приводило к непредвиденным пе­
рерывам движения транспортных средств и другим ослож не­
ниям.

Возникновение поперечных уклонов водной поверхности, 
приводящих к выпуклому ее очертанию, объясняется искрив­
лениями струй потока, что для мелких и широких русел пред­
горных рек практически обязательно. М ощные струи (рукава) 
потока искривляются, обтекая русловые скопления наносов 
(побочни, отмели), в результате чего параллельно-струйное, 
прямолинейное течение воды  в зоне моста (м еж ду регуляци­
онными сооружениями) оказывается практически невозм ож ­
ным.

Случаи резкого подъема уровня воды  в виде ударной волны, 
набегающей на опоры моста, известны давно. Один из таких 
случаев —  громадный набег и перелив воды через мост на 
р. Кико (Франция) —  стал хрестоматийным. Однако такой

Здесь

I ^mtn — ДЯС +  Д/Уу -1 Д/У3.

ДЯС =  acv 2j2 g ;

Д/Уу =  ау/('уц2/Уф/^;

ДЯ3 =  K v{ ДЯС +  Д/Уу),

(1)

(2)

(3)

(4)

где ДЯС —  подъем водной поверхности речного потока нал 
горизонтальным РУ ВВ, образующ ийся в результате искрив­
ления струй потока; А Н У —  возможная высота набега п ото­
ка на опору моста (над фактическим криволинейным уровнем 
водной поверхности расчетного паводка); ДН 3 —  минималь­
ный запас, вводимый даж е при отсутствии карчехода; а с —  
коэффициент редукции возвышения гребня водной поверхно­
сти в зависимости от  величины скоростного напора; v —  сред­
няя бытовая скорость течения воды в подм остовом  русле, 
м /с; Кф  —  коэффициент, учитывающий форму опоры, разме­
ры и очертания ее лобовой грани (поверхности) и принимае­
мый для сплошных железобетонных опор с полукруглой л об о ­
вой гранью шириной 1,1— 1,7 м равным единице; а у —  коэф ­
фициент редукции высоты ударной волны в зависимости от 
средней бытовой скорости течения воды в подм остовом  русле; 
К у —  коэффициент, учитывающий изменение высоты набега; 
K v —  коэффициент, учитывающий погрешность вычисления 
скоростного напора и набега ударной волны в зависимости 
от частоты прохождения расчетных паводков, который реко-

а ./
!"П Г I 1 I I ТТГ1 ГУТ Т ТТ П  I

Рис. 1. Схемы к  расчету минимального возвы­
ш ения низа пролетного строения мостов на пред­

горны х реках:
а —  при си м м етри чн ом  р у сл е  с  неизм еняем ы м  

очер тан и ем  дна (при тр у д н ор а зм ы в а ем ы х  и н ераз- 
м ы ва ем ы х  грун тах ): б  —  при п ер ем ещ ен и и  м акси ­
м альны х глубин  р усл а  в  п од м остов ом  с т в о р е  во  
вн утр и п аводочн ы й  или бол ее  длительны й п ер и од
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мендуется принимать завйсящйм от коэффициента вариации 
паводочных расходов:

Cv .....................................................................   0,3 0,5 0,7 »  1

К у ........................................................  0,2 0,15 0,1 0,05

Оценка коэффициентов а с , а  у , К у по данным автора [3, 
4] мож ет быть проведена по следующим данным:

V, м /с . 0,5 1 2 3 4 5 6 7 8

ас . 3,92 1,96 1,49 1,2 1,04 0,96 0,85 0,77 0,7

“ у . 1,57 1,47 1,27 1,09 0,91 0,76 0,63 0,52 0,43

К У ■ 3,92 1,96 1,11 0,815 0,72 0,628 0,584 0,54 0,506

Минимальный запас А Я з учитывает лишь возмож ную по-
грешность определения основных составляющ их Я т |п-Но воз­
мож ность появления на реке плывущих предметов должна 
быть такж е учтена, аналогично фактической высоте судов. Так, 
при наличии карчехода наименьшее возвышение низа про­
летных строений долж но быть .дополнительно увеличено над 
выпуклым уровнем водной поверхности на величину вы сту­
пающих из воды  частей стволов или крон деревьев, плыву­
щих по данной реке в паводок, но не менее 0,7 м при отсут­
ствии-сведений о размерах карчей. При небольших пролета < 
м остов (не более 1,2— 1,5 длин наибольших карчей) и при 
средних глубинах воды менее 3 м учитывать карчеход при оп ­
ределении минимального возвышения низа пролетных строений 
следует не над расчетным уровнем паводка, а над уровнем 
максимальной высоты набега воды на опоры моста, так как 
карчи будут проходить непосредственно у опор моста.

Величину 0,7 м следует понимать как наименьший запас, 
необходимый для прохода лодки (с гребцом, лежащим на ее 
дн е), появление которой в паводок на реке вполне возмож но, 
например, в связи с эксплуатационными надобностями.

При возм ож ном  совпадении направления течения с направ­
лением развития ветровых волн, а такж е при совпадении па- 
водочного периода с периодом ветрового воздействия (что 
практически обязательно) наименьшее возвышение низа про­
летных строений над фактическим уровнем водной поверхно­
сти следует еще увеличивать на вы соту ветровой волны. При 
расчете высоты волн следует учитывать, что на текущей воде 
волны развиваются значительно меньше, чем на неподвижной 
воде. Лучш е всего принимать вы соту волн, наблюдаемую на 
этом  водотоке. М ож но считать, что на горных и предгорных 
реках с узкими и извилистыми речными долинами (шириной 
менее 200 м) и с  кратковременными дож девыми паводкам,I 
вероятность возникновения ветровых волн чрезвычайно мала и 
практически на многих реках мож ет поэтом у не учитываться.

Очертание уровенной поверхности в расчетном подмостовом 
створе мож ет быть построено графически в виде плавной кри­
вой по трем основным точкам: ординате гребня и точкам пе­
ресечения РУ ВВ с каждым из откосов конусов моста. Для 
живых сечений с несколькими руслами линию уровенной п о­
верхности следует строить для каж дого участка подмостового 
сечения отдельно (рис. 2 ).

Рис. 2. Схемы возм ожных 
очертаний поверхности реч­
ного потока в подмостовом 

сечении:
1 — при одн орука вн ом

п р отекан и и  п оток а  в о тв е р ­
сти и  м оста ; 2 — при н ерав­
н ом ерн ой  за гр у зк е  п од м о­

ст о в о го  отвер сти я

При построении расчетной уровенной поверхности необходи­
мо учитывать характер и очертание поперечного сечения под­
м остового створа, тип руслового процесса, инженерно-геоло­
гическое строение русла, рукавность потока и возможные пе­
ремещения максимальных глубин под мостом.

Определение возвышения низа пролетных строений с ис­
пользованием изложенных рекомендаций позволяет учесть 
особенности прохода речного потока под мостами и оценить 
возможные колебания основных расчетных факторов в фор­

Су

М иним альны е возвы ш ени я низа прол етн ы х 
стр оен и й  Ящ 1», м, по ф орм ул е (1) в за в и си ­

м ости  ОТ V, м /с

0 ,5 1 2 , 3 4 5 6 7 8

0 ,3 0 ,25 0,47 1,04 1,73 2 ,29 2 ,93 3 ,50 4 ,0 4,45
0 ,5 0 ,24 0 ,45 0 ,99 1,65 2 ,18 2 ,80 3 ,35 3 ,84 4 ,27
0 ,7 0 ,23 0 ,48 0 ,95 1,59 2 ,10 2 ,68 3,21 3,67 4-, 08
1,0 0 ,22 0,41 0,91 1,51 2,01 2 ,56 3 ,06 3 ,50 3 ,89

мулах (1— 4 ), определяющих величину подм остового габарита 
в зависимости от  различных по силе паводков. Это, в свою  
очередь, предопределяет возм ож ность перехода от  одной за ­
данной для всех мостов высоты подм остового габарита (по 
СН 200-62) к конкретным величинам возвышений, учитываю­
щим более точно фактические паводочные условия (см. та б ­
лицу).

Предложенное по результатам выполненных автором иссле­
дований определение максимального возвышения водной по­
верхности над горизонтальным расчетным уровнем, а также 
установление максимальной высоты ударной волны набега на 
опоры мостов открывает более широкие методические возм ож ­
ности не только для определения минимального возвышения 
низа пролетных строений, но и для оценки данных фактиче­
ских наблюдений уровней у опор сущ ествующ их м остов как в 
период паводков, так и по их следам на опорах.

Возвышение низа пролетных, строений определяет высоту 
мостов и положение проектной линии дороги, а следователь­
но, и стоимость строительства. П оэтом у минимальную д оп ус­
тимую величину возвышения низа мостов следует назначать 
(исходя из экономических соображ ений) с  учетом возмож ного 
допущения, согласно СН 200-62, некоторого затопления опор­
ных частей мостов. Затопление проезжей части мостов волной 
набега мож ет вызвать перерыв движения и нежелательные у с­
ловия эксплуатации пролетных строений. П оэтом у допущение 
такого решения мож ет быть экономически оправдано лишь в 
редких случаях.

Как показали исследования, возвышение низа пролетных 
строений мостов в необходимых случаях следует проверять п 
на невозможность затопления их гребенчатообразными стоя ­
чими волнами. В этом случае расчетной формулой будет:

Нпйп >  РУ В В  +  Д //г. (5)

Здесь

где А Я  г —  максимальное возвышение гребенчатообразноп 
волны над РУВВ заданной ВП; а  г —  коэффициент связи вы ­
соты  стоячей волны с величиной скоростного напора; v — 
средняя бытовая скорость течения воды в русле, м /с; К г  —  
переменный показатель редукции скорости течения; Э —  коэф ­
фициент изменения высоты гребенчатообразной волны в за ­
висимости от средних глубин Н  воды в русле (см. ниже).

Я , м  1 2  3 4 5 6 7

Э .............................................  1 0,9 0,8 0,7 0,6 0,5 0,4

Величины а г и   оценивают по следующим данным:
Я

0,5 1,2 2 3 4 5 6 7 8

0,17 0,45 0,8 1,4 2,05 2,85 3,75 4,7 5.75

1,2 1,15 1,1 1,04 0,97 0,9 0,83 0,76 0,7
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Условия и причины динамико-кинематического эффекта о б ­
разования речных гребенчатообразных волн уж е подробно о с ­
вещены в печати [1 ].

Длины построенных в разное время сущ ествующ их мостов 
нередко принимают в качестве аналогов, особенно при проек­
тировании м остов в районах со слаборазвитой дорож ной сетью 
и с недостаточной гидрологической изученностью. О тсутствие 
долж ного анализа пригодности аналогов мож ет сп особство­
вать формальному переносу не только неравноценной инфор­
мации, но и ош ибок проектирования на более капитальные и 
ответственные сооруж ения. Иногда так называемые «аналоги* 
через несколько лет требую т реконструкции либо даж е разру­
ш аются и перестают сущ ествовать. И в то ж е время п остр о­
енные сооруж ения все ж е даю т важную информацию, к ото­
рую  следует безусловно использовать, но « а  основе объектив­
ного анализа.

Как показали исследования, одним из методов такого ана­
лиза является изучение формы поверхности стесненного реч­
ного потока в подм остовом  сечении, которая мож ет быть уста­
новлена в период инженерных изысканий по следам и меткам 
паводков на опорах моста. Из зафиксированных этим или др у ­
гим способом  отметок следов (меток) уровней мож ет быть (по 
формуле 3) выделен набег ударной волны потока на опоры 
моста Д Я у  и другие изменения уровня, вызванные особыми

Явлениями (сгонно-наТонньМй й Др.). При э4бм itefiaHeHcfST 
отметок уровней воды, зафиксированных у различных опор 
(см. рис. 1, б ) ,  мож ет найти вполне научное обоснование.

Изложенные в статье результаты исследований и получен­
ные на их основе практические рекомендации позволяют более 
объективно оценить малоизученные воздействия водного по­
тока на мостовые сооружения, определить необходимое воз­
вышение низа пролетных строений над водой и обеспечить 
тем самым более высококачественное проектирование и строи­
тельство мостов. Эти рекомендации уж е нашли применение в 
ряде построенных мостов и, по нашему мнению, долж ны най­
ти отражение в новых строительных нормах и правилах наз­
начения подмостовы х габаритов.
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Паводки 
в Украинских Карпатах  
и солнечная активность

П аводки и сели являются пока труд­
но прогнозируемыми опасными гидро­
метеорологическими явлениями. П оэто ­
м у очень ценной следует считать попыт­
ку прогнозирования этих явлений и ус­
тановления их связи с солнечной актив­
ностью. В своей статье М. М . Ж уравлев 
(Автомобильные дороги, 1980, №  3) де­
лает вывод, что частота выдающихся 
паводков в Украински? Карпатах на 
северо-восточны х склонах соответствует 
максимуму, а на юго-западных склонах 
минимуму солнечной активности f 1 ] .

Анализ материалов наблюдений за 
уровнями воды, стоком  рек и суммами 
осадков дает нам основание установить 
годы  выдающихся паводков, зафикси­
рованных достоверно, на протяжении 
нынешнего столетия: на реках северо- 
восточных склонов Украинских Карпат 
— 1911, 1927, 1941, 1955 и 1969 гг., а на 
реках ю го-западны х склонов —  1926. 
1948 и 1970 гг. [2, 3 ]. Если сопоставить 
эти годы  с годами максимума солнечной 
активности, 1903, 1914, 1925, 1936, 1947, 
1958 и 1969, станет очевидным, что нас­
тупление выдающихся паводков здесь 
не соответствует 11-летнему циклу и со ­
ответственно максимуму и минимуму 
солнечной активности.

В X X  столетии было высказано пред­
положение, что кроме 11-летних сущ ест­
вует еще ряд циклов солнечной активно­
сти другой продолжительности. С овет­
ские гидрогеофизики доказали, что тем­
пы и характер общ ей циркуляции атм о­
сферы в значительной мере зависит от 
солнца. С пособность ж е солнца влиять 
на землю регулярно изменяется в со о т ­
ветствии с цикличностью солнечной ак­
тивности. П оэтом у характер и интен­
сивность влияния солнца на общ ую  цир­
куляцию земной атмосферы также регу­
лярно колеблется. Результатом этого 
являются геофизические циклы, которые

Отклики 

на опубликованные 

статьи

зависят от солнечной активности и име­
ю т продолжительность 3— 4, 5— 6, 7— 8, 
10— 13, 14— 16, 20— 24 и более лет [4 ,5 ] . 
Показано, что эти циклы появляются в 
результате слож ного взаимодействия 
межпланетных магнитных полей с про­
тонами высоких энергий. Циклы опреде­
ленной продолжительности проявляются 
для различных территорий. Так, на рав­
нинной территории крайнего запада и 
северо-запада страны проявляются 11- 
летние и 5— 6-летние циклы, а несколь­
ко восточнее —  22-летние. Эта законо­
мерность не распространяется на гор ­
ные области этих районов. Советскими 
учеными установлена тесная связь рас­
ходов ряда среднеазиатских рек с 5— 6- 
летними циклами солнечной активности 
и реже 11-летними.

Из приведенного видно, что на юго- 
западных склонах Украинских Карпат 
выдающиеся паводки в текущем столе­
тии повторяются через 22-летние циклы. 
Паводки меньшей силы также имеют 
здесь свою  цикличность и повторяются 
через 5— 6 и 7— 8 лет, т. е. соответству­
ю т приведенным выше циклам земной 
атмосферы.

■ I I H I I I I I U I I I l l I l l l l l l U U l l l l l l l l l l l l K I I I I l l l

Товарищи 

дорожники! 
Пишите об опыте 

передовых 
коллективов 
строителей дорог!

На северо-восточных склонах Украин­
ских Карпат цикличность выдающихся 
паводков соответствует 14— 16 годам, 
т. е. семейству цикличности 14— 16 лет, 
которые не занимают больших террито­
рий, но отличаются большой статисти­
ческой достоверностью  и довольно час­
то проявляются в осадках. В текущем 
столетии здесь имели место три цикла 
м еж ду выдающимися паводками, про­
тяж енностью 14 лет (1927— 1941, 1941 — 
1955, 1955— 1969 гг.) и один цикл 16- 
летний (1911— 1927 гг .); 3 раза вы даю ­
щиеся паводки соответствовали годам 
«перед минимумом» и «минимум» и 2 
раза «максимум» солнечной активности. 
Паводки меньшей силы имели здесь 
цикличность 4— 5 лет.

В Ы В О Д Ы
1. Периодичность выдающихся павод­

ков в Украинских Карпатах имеет раз­
ную цикличность для юго-западных и се­
веро-восточных склонов, и просматри­
вается их непосредственная связь с  сол ­
нечной активностью. О днако наступле­
ние этих паводков не соответствует мак­
симуму и минимуму солнечной активнос­
ти.

2. Цикличность выдающихся паводков 
для юго-западных склонов Украинских 
Карпат соответствует 22-летннм циклам, 
а для северо-восточны х склонов —  14— 
16-летним циклам циркуляции земной 
атмосферы. М ож но предположить, что 
очередные выдающиеся паводки на се ­
веро-восточных склонах будут в 1983 г. 
или, что менее вероятно, в 1985 г.

М. Д . Круцык
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В Центральном комитете профсоюза 
рабочих автомобильного транспорта и 
ш оссейных дорог в декабре 1980 г. со с ­
тоялось совещание, на котором  об су ж ­
дались задачи хозяйственных руководи­
телей и комитетов профсоюза о дополни­
тельных мерах по расширению капиталь­
ного строительства в Западной Сибири, 
созданию работникам, занятым на строи­
тельстве автомобильных дорог в этом 
регионе, безопасных условий труда, 
обеспечению их жильем, питанием и 
культурно-массовым обслуживанием.

В работе совещ ания приняли участие 
ответственные работники Ц К  КПСС, С о­
вета М инистров СССР, Совета М инист­
ров РС Ф С Р, Госплана СССР, Госком ­
труда СССР, Госснаба СССР, руководи­
тели министерств транспортного строи­
тельства, нефтяной и газовой промыш­
ленности, автомобильных дорог РСФ СР, 
Украины, Белоруссии, Узбекистана, К а­
захстана, Литвы, Латвии, Эстонии, пред­
седатели республиканских комитетов 
профсоюза.

С докладом о задачах дорож ны х орга­
низаций выступил зам. министра тран­
спортного строительства Н. И. Литвин. 
В обсуж дении приняли участие минист­
ры и заместители министров дорож ных 
министерств союзны х республик, замес­
тители заведующ их ряда отделов Г ос­
плана СССР и др. На совещании отме-

Совещание 

по строительству 

дорог 

в Западной Сибири

чалось, что в сложных климатических 
условиях Западной Сибири в ближай­
шие 3 года предстоит существенно уве­
личить темпы строительства автомобиль­
ных дорог и обеспечить значительно воз­
росший объем ввода их в эксплуатацию 
уж е в 1981 г.

Коллективы дорож ны х организаций 
Главзапсибдорстроя, Минтрансстроя, 
Российской Федерации, Украины, Бело­
руссии, Узбекистана, Казахстана, Л ит­
вы, Латвии и Эстонии уж е приступили к 
реализации этой программы. Отраден тот 
факт, что дорож ны е организации сою з­
ных республик хорош о провели органи­
зационный период. В стадии завершения 
обустройство баз, вахтовых и других 
поселков дорож ников, быстро строится 
жилье и завозятся дорож но-строитель­
ные машины и автомобили. Отмечена

относительно лучшая подготовка укра­
инских дорож ников по поставке различ­
ных дорож ны х машин, строительства 
общежитий, столовых и пр. Неплохо 
подготовились дорожники Белоруссии, 
Литвы, Латвии и др.

Центральным комитетом профсоюза 
принято решение о создании профко­
мов на вновь создаваем ы х стройках д о ­
рож ных организаций Украины, Белорус­
сии, Казахстана. Почти во всех органи­
зациях уж е имеется служ ба охраны тру­
да.

Ня совещании было рассмотрено с о с ­
тояние обеспечения вновь организован­
ных строек дорожно-строительными ма­
териалами, теплой спецодеж дой, теле­
фонной и телеграфной связью и другие 
вопросы, связанные с их нормальной 
деятельностью.

Считая создание в Западной Сибири 
автомобильных дорог почетным и ответ­
ственным заданием партии и прави­
тельства, в целях мобилизации коллекти­
вов дорож ны х организаций на успешную 
его реализацию Президиум Ц К  проф со­
юза утвердил условия социалистическо­
го соревнования коллективов, осущ ест­
вляющих строительство дорог в этом 
районе. Для награждения коллектива- 
победителя учреждено переходящее 
Красное знамя Ц К  профсоюза с денеж ­
ной премией.

У Д К  625.745.22 : 625.711.812

Водоотводные сооружения 
на горных дорогах
Р. С. РАСУЛОВ

Условия проектирования водоотвода на горных дорогах су ­
щ ественно отличаются от условий в равнинной местности. Для 
горных дорог характерны большие поперечные и продольные 
уклоны, так, что при устройстве водоотвода возникает значи­
тельная трудность —  приходится иметь дело с  большими ско­
ростями протекания воды.

Энергия потока не расходуется полностью на преодоление 
гидравлических сопротивлений, значительная часть потенци­
альной энергии переходит в кинетическую и поток приобретает 
больш ую скорость. Из-за высокой скорости вытекающий поток 
обладает большой разрушительной силой. Опыт эксплуатации 
водопропускных сооружений показывает, что если не преду­
смотреть специальных мер, отводные русла на выходе из с о ­
оружений сильно размываются.

Мерами против размывов на выходе из косогорной трубы, 
как правило, являются гасители энергии. Глубину и скорость 
потока перед гасителем определяют при расчете трубы. При 
постоянном уклоне трубы глубину и скорость на выходе при­
ближенно вычисляют по формуле Шези. П о типовому проекту 
501-96 унифицированных косогорных водопропускных труб для 
железных и автомобильных дорог (инв. № 538) при скорости 
воды на выходе из трубы о > 6 ,0  м /с устраивается гаситель 
энергии воды.

Гидравлические расчеты элементов косогорны х водопро­
пускных труб требую т больших затрат труда. Предлагаемый 
метод позволяет без расчета решить вопрос о необходимости 
устройства гасителя энергии. С помощ ью графиков, исключая 
все промежуточные этапы расчета, выясняем, будет ли вы ход­
ная скорость выше или ниже 6 м /с, что является критерием 
для решения вопроса о устройстве гасителя. Прилагаемые гра­
фики соответствую т выходной скорости п =  6,0 м /с для круг­
лых железобетонных труб диаметром £> = 1,00 , 1,25; 1,50 м.

Имея расчетный расход Q м3/с, уклон трубы »т в зависимо­
сти от диаметра £> определяем область выходных скоростей. 
Точка пересечения координат, попавшая выше кривой, говорит 
о необходимости устройства гасителя и наоборот.

П р и м е р .  Дано £> = 1 ,0 , iTO= 0 ,1 4  и Q =  1,36 м3/с. Опреде­
ляем по графику, что п Вы х > 6 ,0  м/с.

Значит, на выходе из трубы требуется гаситель энергии.

I для определения необходимости устройства гасите- 
1и на выходе из труб (построены с помощью формулы  
при постоянной величине » =  6,0 м /с, п— 0,016)
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М ЕХАНИЗАЦИ Я

УД К  625.768.5.002.5

Механизированное 

удаление снежных валов
Инж. О. С. Д А ТУН А Ш В И Л И

Патрульная снегоочистка автомобильных дорог производит­
ся в основном машинами сдвигающего действия (плужные о д ­
но- и двухотвальные снегоочистители, бульдозеры, грейдеры и 
автогрейдеры ), образующ ими по обе стороны снежные валы. 
Накопление валов приводит к уменьшению ширины проезжей 
части дороги, что стесняет движение автомобильного транспор­
та. В районах трудной снегоборьбы снежные валы сп особству­
ю т бы стром у заносу дорог, проходящ их на нулевой отметке 
или ниже ее. В результате увеличивается объем снегоубороч­
ных работ. При интенсивных метелях приходится расчищать 
5— 6 м3 снежных отложений на 1 м дороги. При расчистке 
снежных отложений такого объема по обеим сторонам могут 
образовы ваться валы высотой д о  2 м.

Гипродорнии в 1975 г. было проведено обследование условий 
снегоочистки автомобильных дорог в Сахалинской обл. О бсле­
дование показало, что после средней метели на проезжей час­
ти дорог образую тся  снежные отложения высотой до 1 м —  
22 % , от 1 д о  6 м —  78%  от общей протяженности автомобиль­
ных дорог. Наличие валов приводит к неизбежному быстрому 
заносу. Аналогичные условия имеют место и для других райо­
нов особенно трудной, очень трудной и трудной снегоборьбы.

Для устранения валообразования или уменьшения его интен­
сивности могут применяться скоростные плужные снегоочисти­
тели, которы е способны  отбрасы вать снег с дороги на расстоя­
ние 5— 6 м при скорости 35— 40 км/ч. На таких скоростях воз­
можна очистка снега только с проезжей части дороги, причем 
только с ее прямолинейных участков, так как при работе на 
криволинейных участках и обочинах возникает опасность съез­
да снегоочистителя в кювет.

П о данным Союздорнии, продуваемость дорож ного полотна 
обеспечивается при уклоне снежных отложений за обочиной не 
более 1:8.

В настоящее время валы с надкюветного пространства сдви­
гают или убираю т путем комбинированной работы машин 
сдвигающего- действия (бульдозеров или автогрейдеров) и ро­
торных снегоочистителей.

Сдвигание снежных валов бульдозерами малопроизводи­
тельно. К том у же сдвигание снежных валов в сторону от д о ­
роги приводит к образованию валов очень большой высоты, от 
которы х во время метелей тянется шлейф, выходящий на про­
езж ую  часть дороги.

Бульдозеры или автогрейдеры сдвигают снег на проезжую 
часть дороги (в обратном направлении по сравнению с тем, в 
котором  он долж ен удаляться), и лишь затем сдвинутый снег 
отбрасы вается роторным снегоочистителем в нужном направ­
лении. Э то делает комбинированную работу машин малопро­
изводительной. К  том у ж е после сдвига снега бульдозерами 
или грейдерами образуется вертикальная снежная стенка, 
ухудш аю щ ая продуваемость дороги. Скопление на дороге 
больш ого количества машин, занятых снегоуборкой, и сдвину­
тый снег затрудняют движение автомобильного транспорта. .

Эффективное удаление снежных валов с надкюветного про­
странства на расстояние 10— 15 м от дороги могло бы произво­
диться машинами отбрасы вающ его действия с активным ра­
бочим органом. Образующ иеся снежные валы содерж ат снег 
различных физико-механических свойств —  от рыхлого до 
плотно-смерзш егося с  ледяными включениями. Кроме того, в 
валах встречаются инородные предметы (камни доски и т. д .).

Для обеспечения необходимых условий движения дорогу 
расчищ ают на полную ширину дорож ного полотна, и валы час­
то оказы ваю тся расположенными над кюветами, что не позво­

ляет применять роторные снегоочистители с фронтальным 
расположением рабочего органа, так как даж е работа в непо­
средственной близости к кювету затруднена, ввиду опасности 
съезда в него. Самой экономичной является уборка валов с 
надкюветного пространства с применением роторных валораз- 
брасывателей с консольным расположением рабочего органа.

За рубеж ом имеются специальные снегоочистительные ма­
шины для удаления снежных валов, расположенных за обочи ­
нами дорог. Например, фирма V E R A A SE N S (Норвегия) 
выпускает снегоочистители для удаления валов моделей 
SN OW -BLOW ER РСНЧ 1400М, РТ 800 и РТ 900. П луж но-ро­
торный рабочий орган снегоочистителя РСНЧ 1400М монтиру­
ется сзади и сбоку от основного отвала автогрейдера. Привод 
ротора осущ ествляется от отдельного двигателя типа 
V O LV O  TD.

Роторный рабочий орган снегоочистителей РТ 800 и РТ 900 
устанавливается сзади и сбоку сельскохозяйственного тракто­
ра. Ротор приводится в движение от заднего вала отбора мощ ­
ности трактора.

Таким образом целесообразна разработка и внедрение вы­
носного на сторону сменного навесного рабочего оборудования 
для удаления снежных валов с  надкюветнсго пространства.

Кроме основных требований, к роторным снегоочистителям, 
к машинам с консольным расположением рабочего органа для 
удаления снежных валов предъявляются дополнительные тре­
бования: компактная конструкция и небольшой вес рабочего 
органа и его привода, ввиду консольного расположения; о б е с ­
печение устойчивости и управляемости (момент от силы л обо ­
вого сопротивления в горизонтальной плоскости компенсирует­
ся частично или полностью моментом от силы бокового с о ­
противления на рабочем органе односторонним направлением 
винтовых лопастей ф рез); возмож ность послойной разработки 
высоких снежных валов (выше 1 м) и с  получением уклона 
снежных отложений к горизонтали 1:8 долж ен обеспечивать 
механизм навески рабочего органа.

Для обеспечения необходимой экономичности целесообразно 
иметь сменный рабочий орган для удаления снежных валов 
производительностью не менее 1000 т/ч.

Для получения такой производительности в качестве базовой 
машины по располагаемой мощности наиболее подходящим 
является трактор «К ировец» К-701, который должен быть 
снабжен ходоуменынителем (базовое шасси роторного снего­
очистителя Д Э -225).

Валоразбрасыватель РСНЧ 1400М (Норвегия)

Ориентировочная протяженность автомобильных дорог в 
РСФ СР снегозаносимых районов составляет 130 000 км (с уче­
том перспективного развития сети). П отребность в сменном ра­
бочем органе для удаления снежных валов производитель­
ностью 1000 т/ч при использовании его 50 смен в году на бли­
жайшие годы составит около 600 шт., при этом  годовой вы­
пуск долж ен составить около 100 шт.

По расчетам Гипродорнии, народнохозяйственный экономи­
ческий эффект от создания оборудования для удаления снеж- 
ныд валов при таком выпуске составит около 400 000 руб. в год.
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Геологоразведка-80
(Начало на стр. 20)

спонировала передвижные лаборатории, 
предназначенные для всесторонних ис­
пытаний дорож но-строительны х материа­
лов и дорож ны х покрытий. П одобные 
лаборатории, рассчитанные на 2— 3 чел., 
м огут быть оснащены прицепными ди- 
зель-генераторными установками м ощ ­
ностью  5 кВт. Они позволяю т исследо­
вателям жить и работать в полевых у с­
ловиях в течение довольно длительного 
времени. О борудование лаборатории 
предназначено для испытаний твердых 
материалов: цемента- и асфальтобетона, 
каменных материалов и т. д. Эта же 
фирма производит гидравлические прес­
совы е установки для испытания д ор ож ­
но-строительных материалов. Образцы 
м ож но испытывать на сж атие по трем 
координатным осям с усилием до 
1560 кН. Такая установка имеет массу 
432 кг и мож ет быть дополнительно 
оборудована электронным цифровым 
прибором, регистрирующим усилие на­
жатия.

Н абор лабораторных приборов для ис­
следования свойств различных дорож н о­
строительных материалов и образцов 
дорож ны х покрытий в стационарны < 
и полевых условиях представила фирма 
«Р стш » (Ф Р Г ). Среди них несколько 
различных типов микромельниц для тон ­
чайшего измельчения проб органических 
и неорганических вещ еств; лабораторная 
просеивающ ая машина с электронным 
регулированием двигателя; автоматичес­
кая лабораторная установка для при­
готовления проб; универсальный при­
водной прибор для смешивания зернис­
тых и порош кообразны х вещ еств; раз­
личные типы пробоотборников и т. д.

Пневматический молоток, 
предлагаемый шведсной ф ир­
мой «Атлас Копко» для произ­
водства текущ его  ремонта до­
рожны х покры тий, оборудован 
глуш ителем, пониж аю щ им  низ­
кочастотны й (от выхлопного 
воздуха) и механический шумы

Еще одна западногерманская фирма 
«А вгуст Гронерт» продемонстрировала 
прибор «Ультра Х>, предназначенный 
для бы строго определения влажности и 
содержания твердых частиц в образцах ■ 
при исследовании дорож но-строительных 
материалов. Принцип действия этих 
приборов, основанный на сушке пробы 
инфракрасными лучами с одновремен­
ным взвешиванием, хорош о зарекомен­
довал себя в лабораторных и полевых 
условиях. П отери веса во время су т к и  
проб, выраженные в процентах, авто­
матически передаются на весы с магнит­
ным демпфером. Прибор оснащен элект­
ронным регулятором мощности для у с­
тановки интенсивности излучения, вольт­
метром для проверки установленной 
мощности, сигнальным часовым меха­
низмом.

Н есколько зарубежных фирм проде­
монстрировали на выставке вы сокоэф ­
фективные машины, оборудование и 
пневмоинструмент для бурения скважин 
в твердом грунте, выполнения текущ его 
ремонта дорож ны х покрытий, а также

Современный электронны й граф о­
построитель фирмы DCS (ФРГ)

Теодолит фирмы «Сокки- 
ш а» (Япония) с электронны м  

измерителем расстояний

Новые лабораторные приборы для испы тания различны х дорожно-строительны х  
материалов (ф ирма «Ретш », Ф РГ) (слева направо): просеивающ ая м аш ина для оп­
ределения гранулом етрического состава материала; центробежная мельница для 
измельчения органических и неорганических веществ; делитель проб для количе­
ственного и качественного разделения зернисты х и порош кообразны х материалов
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для проходки тоннелей. В частности, 
японская фирма «Ф урукава» предлага­
ет буровой  станок PCR 200 ударно­
вращ ательного действия на гусеничном 
ходу. Э тот станок имеет высокую ско­
рость передвижения, пониженный ур о ­
вень шума, простое управление. Кроме 
того, «Ф урукава» показала несколько 
типов пневматических отбойных и ко­
лонковых бурильных молотков.

О борудование для бурения скважин, 
проходки тоннелей, пневматические м о­
лотки показала на выставке шведская 
фирма «А тлас К опко». О собы й интерес 
у  посетителей вызвало разработанное 
специалистами этой фирмы устройство 
для бы строго высверливания отверстий 
в асфальто- и цементобетоне и других 
твердых материалах. Это устройство 
позволяет прокладывать различного р о­
да коммуникации на последней стадии 
производства строительных работ и д а ­
ж е после их окончания, а такж е выру­
бать пробы для исследования и оценки 
дорож ны х покрытий. Трубчатые сверла, 
используемые в данном устройстве, о б о ­
рудованы  алмазными резцами и имеют 
диаметр от 3,6 д о  45 см. Глубина свер­
ления м ож ет достигать 50 м в любой 
плоскости. Ременная передача значитель­
но снижает шум о т  работы  устройства, 
а система подачи воды к сверлу обеспе­
чивает его охлаждение и смывает обра­
зующ ую ся пыль. Ч астоту вращения свер­
ла и нажатие на него мож но регулиро­
вать в довольно высоком диапазоне, в 
зависимости от его диаметра и материа­
ла, в котором  делается отверстие. У ст­
ройство оборудован о электродвигателем 
мощ ностью  3 кВт (при сверлении отвер­
стий диаметром до 18 см ) и 7 кВт при

Прибор «Ультра X» для опре­
деления влажности и содержа­
ния твердых частиц в образцах  
(ф ирма «Август Гронерт», Ф РГ)

больших диаметрах. Оно не требует 
специальной платформы и в зависимости 
от типа имеет массу от 90 д о  200 кг.

Ш ведская фирма «Алимак» представи­
ла на выставке оборудование для зак­
репления грунта. Так, с помощью уста ­
новки LPS-4 мож но быстро, менее чем 
за 15 мин, делать в грунте столбы тол ­
щиной 0,5 и глубиной 10 м из глины, 
стабилизированной известью. Э то о б о ­
рудование мож но эффективно использо­
вать при строительстве и эксплуатации 
подходов к мостам, подмываемых на­
сыпей автомобильных дорог и т. д.

Выставка вызвала большой интерес у 
многочисленных специалистов, так или 
иначе связанных с различными аспекта­
ми геологоразведки, позволила им бли­
ж е познакомиться с новейшими дости ­
жениями в этой области за рубеж ом, 
обменяться опытом, а также сп особст­
вовала расширению торговых связей.

Н. Зенькович,
И. Смиренный

Приборы 
для контроля 
качества работ

Объективная оценка качества выпол­
няемых дорожно-строительных работ 
требует проведения достаточно больш ого 
количества измерений, что при использо­
вании некоторых сущ ествующ их мето­
дов, приспособлений и приборов отнима­
ет много времени и довольно трудоемко. 
Учитывая важ ность данной проблемы, в 
Донецком облдорстрое М индорстроя 
УССР в последние годы разработан и 
внедрен в производство ряд малогаба­
ритных приборов для контроля качества 
выполняемых работ, применение которых 
оправдано опытом их эксплуатации.

Прибор для определения крутизны о т ­
косов земляного полотна (рис. 1) с о ­
стоит из двух стенок 1 в виде четверти 
круга, торцовой 2 и фиксирующей 3 гра­
ней, планки 4 на оси 5, которая своими 
концами заделана в стенки 1. На св обод ­
ном конце планки, выступающем за стен­
ки, установлен в обойме 6 уровень 7. 
Стенки, грани и планку целесообразно 
выполнять из прозрачного материала, на-

Рис. 1. Прибор для определения  
крутизны  откосов земляного полот­
на:

а — вид сбоку; б — вид сверху

пример оргстекла, что дает возмож ность 
нанести шкалу прибора непосредственно 
на стенки с обеих сторон. В этом  случае 
на планке вдоль ее оси наносится длин­
номерная риска, по совпадению которой 
с рисками шкалы определяют крутизну 
откоса.

Замер крутизны откосов производится 
следующим образом ; на откос в попе­
речнике укладывают ровную рейку или 
доску, на которую  такж е в поперечни­
ке фиксирующей гранью устанав­
ливают прибор. Планку по уровню при­
водят в горизонтальное положение и по 
шкале на стенках определяют крутизну 
откоса.

Прибор малогабаритен и прост в изго­
товлении. Максимальные размеры при­
бора не превышают 12 см.

П рибор для измерения поперечных 
уклонов проезжей части и обочин 
(рис. 2) состоит из двух стенок 1 (пе­
редняя стенка не видна на рисунке), б о ­
ковых 2 и нижней фиксирующей 3  гра­
ней. Н ад одной из боковы х граней рас­
положена поперечная ось 4, на которую  
с возмож ностью  вращения посажена 
планка 5. На планке в обойме 6  располо­
жен уровень 7. М еж ду стенками вблизи 
от свободного конца планки помещен ци­
линдрический эксцентрик 8, который 
вместе с ручкой 9 и стрелкой 10 посажен 
ж естко на ось  11. Сама ж е ось установ­
лена своими концами в стенках и может 
относительно них вращаться. Пружина 
12 служит для прижатия планки к экс­
центрику. Ш кала прибора нанесена не­
посредственно на переднюю стенку, она 
не видна на рисунке.

Рис. 2. Прибор для измерения попереч­
ных уклонов проезжей части и обочин

Определение поперечных уклонов про­
изводится следующим образом : прибор 
фиксирующей гранью устанавливают 
вдоль рейки в поперечнике. Ручкой про­
ворачивается эксцентрик до тех пор, по­
ка планка не займет горизонтальное по­
ложение, определяемое с помощ ью ур ов­
ня. Стрелка 10 по шкале указывает ве­
личину поперечного уклона.

Прибор малогабаритен и прост в из­
готовлении. Максимальные * размеры 
прибора 2 0 X 4 X 2  см.

Инж. В. Новиков

Товарищи

рационализаторы!

Пишите

о своих предложе­

ниях!
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Облегченная балка 
длиной 21 м
Канд. техн. наук А . КОБЕНКО, инженеры  
Ш . Д Ж А Л А И Р О В , Р. МКРТИЧЬЯН

При строительстве м остов, выполняемом строительными ор­
ганизациями М инистерства автомобильных дорог Казахской 
СС Р, применяются цельноперевозимые предварительно напря­
женные ж елезобетонные балки длиной 21 м облегченного веса 
из бетона марки 500. Н еобходим ость уменьшения веса балок 
возникла в связи со слабой оснащенностью строительных под­
разделений оборудованием для монтажа типовых целыюпере- 
возимых балок, имеющих при этой длине массу до 33 т.

Поперечное сечение облегченной балки подобно типовой уни­
фицированной ребристой, но имеет уменьшенные размеры: вы­
сота —  1150 мм, ширина плиты —  1100, ширина нижнего поя­
са —  360, толщина ребра в пролете —  140 мм. С оответствен­
но уменьшено расстояние меж ду осями балок в поперечнике 
пролетного строения д о  1,7— 2 м.

Поперечное сечение нижнего пояса балки, где размещена 
напрягаемая арматура, сущ ественно сокращ ено за счет при­
менения бетона повышенной прочности, что позволило вос­
принять напряжения, возникающие в стадии обжатия.

В результате масса балки уменьшена д о  19,2 т.

Армирование напрягаемой арматурой предусмотрено семи- 
проаолочными прядями диаметром 15 мм (канаты П7-15 по 
ГО СТ 13840-68) в вариантах из отдельных горизонтальных 
прядей и полигональных пучков, составленных из прядей, ан- 
керуемых каркасно-стержневыми анкерами.

На стадии опытного освоения была изготовлена серия о б ­
разцов, из которы х испытана на стенде отдельная балка, а 
такж е сооруж ено и испытано опытное пролетное строение на 
одном из построенных м остов. Балка при испытаниях д ом ­
кратами была доведена д о  состояния, близкого к разрушению. 
При этом  отношение изгибающего момента, полученного при 
испытаниях, к теоретическому предельному составило 1,61 при 
соответствую щ ем  нормируемом коэффициенте 1,6 по ГОСТ 
8829-77. Трещ иностойкость балки такж е соответствует теоре­
тической.

При статических испытаниях опытное пролетное строение 
загружали четырьмя гружеными автомобилями-самосвалами 
общ ей массой 108 т, что позволило довести изгибающий м о­
мент в наиболее нагруженной балке до 90%  от теоретическо­
го. Возникновения трещин в балках не наблюдалось. Факти­
ческие прогибы были в среднем на 8— 11%, а для наиболее 
загруженной балки —  на 2— 8%  ниже теоретических, опреде­
ленных на основании пространственного расчета. При динами­
ческих испытаниях, заключавшихся в пропуске по оси моста 
одиночных груженых автомобилей с различными скоростями, 
был получен для наиболее загруженной балки максимальный 
динамический коэффициент 1,19 при нормируемом 1,185 (по 
СН 200-62).

С применением описанных облегченных балок начато строи­
тельство нескольких м остов на автомобильных дорогах К а­
захской ССР. Опыт строительства показывает целесообраз­
ность их дальнейшего применения в условиях большой раз­
бросанности объектов, бездорож ья, отсутствия тяж елого кра­
нового оборудования и специальных средств для перевозки. 
Использование облегченных балок позволяет получить эконо­
мический эффект, который достигается за счет уменьшения 
стоимости, снижения расхода материалов (бетона, арматур­
ной стали) и облегчения монтажа.

Конструкция балки разработана ГГП И  Каздорпроект, из­
готовление освоено Алма-Атинским заводом  мостовых кон­
струкций М инавтодора Казахской ССР.

Комплекс программ 

для пространственных 

расчетов мостов
В. П. ЕРЕМЕЕВ

Комплекс программ составлен для ЕС ЭВМ  и предназначен 
для расчета пролетных строений железобетонных мостов.

Программы реализуют расчеты на основе аналитического 
варианта метода полос и его частных случаев [1, 2 ]. При этом 
напряженно-деформированные состояния отдельных плитных и 
балочных элементов описываются соответствующ ими систе­
мами дифференциальных уравнений. Уравнения решаются с 
помощью метода разделения переменных Фурье с  использова­
нием рядов по тригонометрическим или фундаментальным 
функциям для каж дого элемента конструкции.

С труктур а ком плекса программ для расчета мостов (РМ)

Программы для расчета м остов (см. рисунок) выполняют: 
расчеты сборных плитных пролетных строений с усиленны­

ми крайними блоками (РМ -1 м );
пространственные расчеты плитных монолитных, сборн о-м о­

нолитных и ребристых пролетных строений с диафрагмами и 
бездиафрагменных с усиленными крайними балками (Р М -2 ) ;

расчеты на прочность и устойчивость плитных и ребристых 
пролетных строений нерегулярного строения с жестким или 
шарнирным объединением элементов вдоль пролета (Р М -3 );

детальные расчеты армированных и подкрепленных балок и 
балок-стенок с учетом предварительного напряжения, создавае­
мого с помощью прямолинейной, криволинейной или полиго­
нальной арматуры, а такж е с учетом способов создания пред­
варительного напряжения и анкеровки (Р М -4 );

расчеты неразрезных плитных и ребристых пролетных строе­
ний, а также рамно-неразрезных мостов с произвольным коли­
чеством и расположением промежуточных опор (Р М -5 );

расчеты конструкций, имеющих складчатое поперечное сече­
ние открытое или замкнутое (Р М -6 ) ;

расчеты плитных элементов при изгибе с заданными или 
найденными из расчета общ его деформированного состояния 
пролетного строения перемещениями на кромках (Р П -1 ).

Программы позволяют проводить расчеты на все виды сило­
вых воздействий с использованием принципа суперпозиции, 
имеют одинаковую структуру и не требую т применения специ­
ального математического обеспечения.

Для определения областей рационального применения про­
грамм РМ  был проведен сравнительный анализ [1] результа­
тов расчета с  данными, полученными с помощ ью метода ко­
нечных элементов, энергетического метода, методов сеток, сил 
и перемещений. Установлено, что при обоснованном применении 
программ РМ  названные методы даю т результаты равного по­
рядка точности, а применение комплекса в массовы х однотип­
ных расчетах позволяет получить определенный экономический 
эффект за счет сокращения затрат машинного времени. Это д о ­
стигается тем, что программы РМ  наряду с дискретными рас-
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ЧёТИЫМй схемами используют континуальные расчётные схемы 
в виде ортотропной (РМ -2) и полубезмоментной (РМ -1М ) 
плит. Сравнительным анализом [1] показано, что результаты 
расчета общ его деформированного состояния конструкций ре­
гулярного вида с помощ ью дискретных и континуальных рас­
четных схем не имеют существенных различий. Это справедли­
во для прямых плитных и ребристых пролетных строений не­
зависимо от соотнош ения ширины и длины пролета или числа 
блоков (бал ок).

Программы комплекса прошли экспериментально-тестовую 
проверку [ 1 , 2 ]  с использованием результатов испытаний м ос­
тов, проведенных в Д непропетровском институте инженеров 
транспорта (научный руководитель акад. Н. Г. Бондарь). Были 
рассчитаны плитные мосты с пролетами 12 и 18 м, ребристые 
разрезные пролетные строения с расчетными пролетами 11,4, 
18, 24 и 33 м, рамно-неразрезпые путепроводы, а также мас­
штабные и идеализированные модели мостов и конструкций 
общ его назначения. Показанная при этом точность достаточна 
для инженерных расчетов.
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Местные минеральные 
порошки 
для асфальтобетона 
на основе 
асбестовых отходов
М. М . КОЧУРОВ, В. П. ЛЕОНТЬЕВ,
Ю . Е. И ЛЛАРИО НО В, Н. Г. ЕХЛАКО ВА

Основным сырьем для производства холодных асфальтобе­
тонных смесей на Урале являются асбестовые отходы  Баженов- 
ского месторождения.

И сходные горные породы для получения асбоотходов имеют 
вы сокую  прочность и соответствую т по дробимости марке 
1200 кгс/см 2. П о химическому составу они относятся к ультра­
основным породам и обеспечивают хорош ее сцепление поверх­
ности щебня с вяжущими материалами.

А сбестовы е отходы  значительно различаются по грануло­
метрическому составу. Содержание щебня крупностью 5 мм ко­
леблется в пределах 20— 46 % , содерж ание песка размером 
0— 5 мм —  54— 80% . П осле сортировки асбоотходов по разме­
рам мож но запроектировать мелкозернистые асфальтобетонные 
смеси с содерж анием частиц мельче 0,071 мм в количестве 
5— 8 % , что значительно меньше требований ГОСТ 9128— 76 
(13— 19% ).

П рисутствующ ий в отходах коротковолокнистый асбест в ко­
личестве 4— 6%  не компенсирует недостающее количество ми­
нерального порошка. П оэтом у асфальтобетон на основе а сбо ­
отходов обладает пониженной водостойкостью , так как коэф ­
фициент водостойкости равен 0,46 вместо 0,60.

Для повышения водостойкости асфальтобетона на основе 
асбоотходов  необходимо добавлять в смесь минеральный по­
рош ок.

Работниками Свердловского автодора и Свердловского фи­
лиала Гипродорнии были изучены возмож ности и условия при­
менения отходов промышленности и местных материалов в ка­
честве минеральных порош ков для холодного асфальтобетона. 
Были такж е изучены следующ ие материалы: известняковая му­
ка, мраморная крошка и асбоотходы . Все эти материалы бы ­

ли подвергнуты дополни гёльниму ибмблу на лабораторной ша­
ровой мельнице, так как тонкость помола не удовлетворяла 
требованиям ГОСТ 9128— 76.

Анализ показал, что известняковая мука и мраморная крош ­
ка не соответствую т требованиям ГОСТ 16557— 77 на мине­
ральные порошки из карбонатных пород по показателю бнту- 
моемкости. П о-видимому, в их составе присутствуют глинистые 
частицы. М олотые асбоотходы  имеют вы сокое набухание. 
Здесь, вероятно, сказалось влияние высокой удельной поверх­
ности и большой внутренней пористости микроволокна.

С целью повышения качества минеральных порош ков была 
проведена их активация с применением поверхностно-активных 
веществ: кубовых остатков от производства аминов, древесной 
смолы и полимеров, полученных после ректификации флото- 
масла при канифольно-экстракционном производстве.

Количество активирующей добавки —  смеси вязкого битума 
с ПАВ в соотношении 1:1 составляло 2%  от массы. П осле ак­
тивирования минеральный материал измельчали на шаровой 
мельнице.

Наибольший эффект при активации минеральных порош ков 
показали кубовые остатки от производства аминов и полимеры 
канифольно-экстракционного производства. Минеральные по­
рошки, активированные этими добавками, отвечают техниче­
ским требованиям ГОСТ 16557— 78.

Влияние вида минерального порошка на физико-механиче­
ские свойства асфальтобетона проверяли на асбоотходах, из 
которых готовили смеси типа В х с добавлением 10% порошка. 
П о гранулометрическому составу асфальтобетонные смеси 
[укладывались в пределы кривых плотных смесей. В качестве 
вяж ущ его применяли жидкий битум марки СГ-70/130 с вяз­
костью С5во-90 с, полученный разжижением вязкого битума 
БН Д-90/130 техническим керосином. Вяжущ ее вводилось в ко­
личестве 5,5% от массы.

Асфальтобетон на основе асбоотходов  имеет пониженную 
водостойкость, которая еще больше снижается после длитель­
ного водонасыщения —  до 0,30 вместо 0,4— 0,5 по ГОСТ 
9128— 76. При добавлении в смесь известняковой муки и мра­
морной крошки прочностные показатели увеличиваются и ко­
эффициент водостойкости повышается д о  нормативных тр ебо ­
ваний 0,6. Однако после длительного водонасыщения в од о ­
стойкость понижается до 0,21— 0,26. При добавлении в смесь 
молотых асбоотходов расход битума увеличивается до 6 % , а 
коэффициент водостойкости 0,5 остается меньше технических 
требований.

При добавлении в асфальтобетонные смеси активированных 
минеральных порошков водостойкость асфальтобетона повыш а­
ется и удовлетворяет нормативным требованиям и после дли­
тельного водонасыщения ■— 0,3— 0,4.

Н еобходим о отметить, что асфальтобетон на основе асбесто­
вых отходов с добавлением активированных минеральных п о­
рошков отвечает техническим требованиям ГО СТ 9128— 76 
только на II марку. В то ж е время запас прочности в водона­
сыщенном состоянии, в том числе и после длительного вод о ­
насыщения, примерно в 2— 3 раза превышает нормативный. П о­
добные показатели испытаний были получены и при добавле­
нии в смеси стандартного активированного порош ка с Курдай- 
ского завода.

Из сравнения результатов испытаний с техническими тр ебо ­
ваниями ГОСТ 9128— 76 следует, что асфальтобетон на основе 
асбестовы х отходов является специфическим материалом и 
требует разработки своих нормативных показателей.

■ И Ш и ш ^ Ш Ш П Н Ш С гШ Ш Н Ш Ш Ш Н Н Ш Н Ш Е Ш Ш Ш Ш Е ^ И
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НАГРАЖДЕНИЯ
Указом Президиума Верховного С о­

вета РС Ф С Р за заслуги в области строи­
тельства присвоено почетное звание зас­
луж енного строителя РСФ СР М. М. Бо­
ж енко —  машинисту бульдозера д ор ож ­
но-строительного управления №  1, К рас­
ноярский край; Ф. А. Саенко —  началь­
нику дорож н ого ремонтно-строительно­
го управления №  1, Краснодарский
край; С. Г. Ш алаеву —  производителю 
работ Каменского дорож но-строитель­
ного управления №  2, Пензенская обл.;
Н. И. Н адточему —  начальнику Х акас­
ского областного производственного уп ­
равления строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог, Красноярский 
кран; следующ им работникам В сесою з­
ного треста по строительству внеклас­
сных и больших м остов: С. Ф. Грибано­
ву —  старш ему производителю работ 
м остоотряда №  79, Тамбовская обл.; 
Г. Ф. Курилеху —  производителю работ 
м остоотряда №  22, Рязанская о б л ;
М. В. Ларину —  бригадиру комплексной 
бригады м остоотряда №  1, Горьков­
ская обл.; В. Д . Полеваеву —  бригади­
ру плотников м остоотряда №  79, Там­
бовская обл.; С. В. Самойлову —  гл. 
инженеру м остоотряда №  1, Горьков­
ская обл.; И. Е. Ц арькову —  бригади­
ру монтажников м остоотряда № 10,
Ростовская обл.

Президиум Верховного Совета 
РС Ф С Р своим Указом за многолетнюю 
работу  во Всесою зном тресте по строи­
тельству внеклассных и больших мостов 
и достигнутые трудовы е успехи награ­
дил Почетной грамотой Президиума 
Верховного Совета РСФ СР С. Н. Зе- 
ленкова —  водителя автомобиля м осто­
отряда № 6, Ярославская обл.

Указом Президиума Верховного С о­
вета РСФ СР за заслуги в области пла­
ново-экономической работы  присвоено 
почетное звание заслуж енного эконо­
миста РСФ СР работникам Всесою зного 
треста по строительству внеклассных и 
больших м остов: JI. В. Волковой —  на­
чальнику планового отдела мостоотряда 
№  22, Рязанская обл. и М. С. Уткиной 
■— начальнику планового отдела м осто­
отряда №  6, Ярославская обл.

Указом Президиума Верховного С о­
вета Украинской ССР за заслуги в раз­
витии советской науки и подготовке 
высококвалифицированных специалис­
тов для народного хозяйства присвоенс 
почетное звание заслуж енного деятеля 
науки Украинской ССР И. М. Грушко 
—  ректору Х арьковского автомобильно­
дорож н ого института имени Комсомола 
Украины, д -ру техн. наук, профессору.

Президиум Верховного Совета Укра­
инской ССР своим Указом за многолет­
нюю плодотворную  работу  по п одготов­
ке высококвалифицированных специа­
листов для народного хозяйства и ак­
тивное участие в общ ественной жизни 
наградил ректора К иевского автом о­
бильно-дорож ного института имени 60- 
летия Великой Октябрьской социалисти­
ческой революции Е. П. Вериженко Гра­
мотой Президиума Верховного Совета 
Украинской ССР.

Информация

X  Пленум ЦК  
профсоюза

В декабре 1980 г. в М оскве состоялся 
X Пленум ЦК профсоюза рабочих авто­
мобильного транспорта и шоссейных д о ­
рог. Пленум обсудил два вопроса: «О  
задачах профсоюза по выполнению пос­
тановления октябрьского (1980 г.) Пле­
нума Ц К  КПСС, положений и выводов, 
изложенных в речи Генерального сек­
ретаря Ц К  КПСС тов. Л. И. Брежнева 
на этом  Пленуме» и «О  проекте ЦК 
КПСС к X X V I съезду Коммунистичес­
кой партии Советского Союза «О снов­
ные направления экономического и со ­
циального развития СССР на 1981— 
1985 годы и на период д о  1990 года».

П о первому вопросу с докладом вы с­
тупил председатель Ц К  профсоюза Л. А. 
Яковлев, а по второму —  зам. предсе­
дателя Госплана СССР В. Е. Бирюков. 
Докладчики подробно остановились на 
историческом значении октябрьского 
Пленума Ц К  КПСС, на основных поло­
жениях речи Генерального секретаря 
Ц К  КПСС, П редседателя Президиума 
Верховного Совета СССР товарища 
Леонида Ильича Брежнева. О собенно 
было подчеркнуто, что товарищ  Л. И. 
Брежнев на первый план выдвинул воп­
росы повышения жизненного уровня 
советского народа. Эта последователь­
ная линия партии нашла свое конкрет­
ное воплощение и в проекте Основных 
направлений. Главная задача одиннадца­
той пятилетки состоит в обеспечении 
дальнейшего роста благосостояния совет­
ских людей на основе устойчивого пос­
тупательного развития народного хозяй­
ства, ускорения научно-технического 
прогресса, более рационального исполь­
зования производственного потенциала 
страны, всемерной экономии всех видов 
ресурсов и улучшения качества работы.

В докладах с удовлетворением отме­
чалось, что коллективы автотранспорт­
ных предприятий и дорож ны х организа­
ций на основе широко развернувшегося 
соревнования в основном успешно справ­
ляются с заданиями текущей пятилетки. 
Соревнуясь за достойную  встречу XXVI 
съезда КПСС, свыше тысячи предприя­
тий, более 400 тыс. водителей, механи­
заторов, ремонтных и дорож ны х рабо­
чих выполнили задания десятой пяти­
летки к 63-й годовщине Великой О к­
тябрьской социалистической революции,

Значительное развитие за этот  период 
получила сеть автомобильных дорог во 
многих союзных республиках. Так, в 
Белорусской ССР за 5 лет общ ая про­

тяженность автомобильных дорог уве­
личилась на 27 тыс. км, в Узбекской 
ССР —  на 21,5 тыс. км. Качественно 
улучшилась сеть дорог в Казахской 
ССР. Возрастает доля автомобильных 
дорог с  твердым покрытием в республи­
ках Советской Прибалтики и Закавка­
зья. Закончено строительство крупных 
автомобильных дорог общ егосударствен­
ного значения, в том числе: М осква—

Волгоград (1050 км ), В олгоград —  Аст­
рахань (390 км ), Куйбышев —  Уфа — 
Челябинск (860 км ), Алма-Ата —  Ка­
раганда (1051 км ), Иркутск —  Улан- 
Удэ —  Чита (1130 км ), Вильнюс —  Ук- 
мерге (73 км) и т. д.

Основные фонды народного хозяйства 
в автомобильных дорогах и дорож ных 
сооруж ениях увеличатся за годы  один­
надцатой пятилетки в 1,5 раза. При раз­
работке программы строительства авто­
мобильных дорог на 1981 — 1985 гг. о со ­
бое внимание будет обращ ено на кон­
центрацию капитальных вложений и 
направление их на первоочередные о б ъ ­
екты. Генеральная схема развития авто 
мобильных дорог, уточнение которой 
поручено М интрансстрою совместно с 
Советами Министров союзных республик, 
заинтересованными министерствами и 
ведомствами с последующ им рассм отре­
нием и утверждением ее в Госплане 
СССР, определит объемы и этапы д о ­
рож ного строительства д о  1990 г. не 
только в целом по каждой республике, 
но и по отдельным экономическим райо­
нам (краям, областям, автономным рес­
публикам).

В прениях по докладам выступили: 
председатель У збекского республикан­
ского комитета профсоюза Г. Д . Д ж а- 
хангиров, лауреат Государственной пре­
мии водитель Ц елиноградского авто­
комбината грузового автотранспортного 
производственного управления П. М . К о ­
лос, министр строительства и эксплуата­
ции автомобильных дорог Украинской 
ССР Н. П. Шульгин, министр автом о­
бильного транспорта Белорусской ССР 
Герой Социалистического Труда А. Е. 
Андреев, водитель С аратовского пасса­
жирского автопредприятия № 6 Р. А. 
Забелина, председатель Х абаровского 
крайкома профсоюза С. С. М ураховский, 
слесарь-дефектовщ ик Центральных ре­
монтных мастерских треста Севкавдор- 
строй В. Д. Потяхин, министр автом о­
бильного транспорта Туркменской ССР 
X. М. Гурбангельдыев, водитель автоко­
лонны 1143 Липецкой обл. Д . В. Леонов, 
нач. Д непропетровского областного про­
изводственного управления грузового 
автотранспорта А. И. Лигай, нач. рес­
публиканского производственного объ е­
динения Росремдормаш  Н. И. М отков, 
председатель Эстонского республикан­
ского комитета профсоюза А. Ю. Репп, 
министр автомобильного транспорта 
Азербайдж анской ССР Ш . К. Керимов.

Все выступающие горячо поддержали 
решения Пленума Ц К  КП СС и проект 
Основных направлений —  документ ис­
торической важности, определяющий ве­
личественные перспективы развития эк о ­
номики нашей страны. В проект О сн ов­
ных направлений были внесены конкрет­
ные предложения, касающиеся развития 
автомобильного транспорта н д орож н о­
го хозяйства страны.

В принятом постановлении рекомен­
довано республиканским, краевым, о б ­
ластным комитетам профсоюза принять 
к руководству и неуклонному исполне­
нию решения октябрьского (1980 г.)
Пленума Ц К  КПСС, положения и вы­
воды, изложенные в речи Генерального 
секретаря Ц К  КПСС товарища Л. И. 
Брежнева на этом Пленуме.

Пленум одобрил проект Ц К  КП СС к . 
X X V I съезду Коммунистической партии 
Советского Союза «Основные направле-
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нйя экономического н социального раз­
вития СССР на 1981— 1985 годы и на 
период д о  1990 года», поручил Президиу­
му Центрального комитета профсоюза 
обобщ ить предложения, высказанные на 
пленуме, и направить их в соответст­
вующ ие органы.

Пленум Ц К  проф сою за предложил 
комитетам проф сою за совместно с  х о ­
зяйственными органами на основе де­
тального анализа итогов работы  в деся­
той пятилетке разработать и осущ ест­
вить меры к безусловному внедрению в 
жизнь решений октябрьского (1980 г.) 
Пленума Ц К  КПСС. Кроме того, опре­
делена широкая программа действий 
проф сою зны х и хозяйственных органов, 
направленных на успеш ную работу  авто­
транспортных предприятий и дорож ных 
организаций в одиннадцатой пятилетке.

В. П. Яковлев

Совет 
по «АСУ-автодор»

В конце 1980 г. в г. Баку состоялось 
очередное девятое заседание меж рес­
публиканского координационного совета 
по АСУ в дорож ной отрасли («АСУ -ав- 
т о д о р » ) .

Управление строительством, ремонтом 
и содерж анием автомобильных дорог в 
современных условиях при постоянно 
растущ их темпах развития их сети ст а ­
новится слож ной задачей.

П оэтом у основным вопросом, стоящим 
в повестке этого  совета, были проблемы 
внедрения А С У  и вычислительной техни­
ки, позволяющие обеспечить наиболее 
оперативную, полную и достоверную  
информацию для управления строи­
тельством, ремонтом и содержанием ав­
томобильных дорог, повышения качест­
ва и эффективности этих работ.

С овет рассмотрел задачи, стоящ ие пе­
ред информационно-вычислительными 
центрами (И В Ц ) республиканских д о ­
рож ных министерств в свете постанов­
ления Ц К  КП СС и СМ  СССР «О  мерах 
по улучшению строительства, ремонта и 
содерж ания автомобильных дорог в 
стране».

В работе совета приняли участие его 
члены —  руководители республиканских 
дорож ны х министерств, ведущие спе­
циалисты информационно-вычислитель­
ных центров и научно-исследовательских 
институтов, занимающихся вопросами 
разработки и внедрения АСУ в д о р ож ­
ной отрасли.

В докладе головной организации —  
И В Ц  М индорстроя БССР, с которым вы­
ступил его директор В. Н. Говако, были 
обобщ ены результаты и дан анализ со с ­
тояния разработки и внедрения АСУ в 
республиканских дорож ны х министерст­
вах, вопросы координации проведения 
работ по АСУ в дорож ной отрасли и 
обмена законченными разработками.

С докладом об  опыте создания и внед­
рения АСУ дорож ным хозяйством рес­
публик выступили: министр строитель­
ства  н эксплуатации автомобильных д о ­
р ог М олдавской ССР И. С. Болбат, ми­
нистр автомобильного транспорта и ш ос­

сейных дорог Литовской ССР Й. С. Ч ер­
ников, и. о. министра автомобильных 
дорог Казахской ССР III. X. Бекбула- 
тов, заместитель министра строительства 
и эксплуатации автомобильных дорог 
РСФ СР А. А. Н адеж ко, первый замес 
тнтель министра строительства и эксплу­
атации автомобильных дорог А зербайд­
жанской ССР Н. М. Касимов и многие 
другие.

Межреспубликанский координацион­
ный совет одобрил основные направле­
ния работ по созданию и развитию 
АСУ в дорож ном хозяйстве, рекомендо­
вал их дальнейшее расширение на осн о­
ве планомерного перехода на систему 
ЭВМ  единой серии, типового математи­
ческого и информационного обеспечения, 
совершенствования организационных 
структур и м етодов управления д ор ож ­
ной отраслью, взаимного обмена эф ­
фективными проектными решениями.

Начальник технического 
управления М индорстроя БССР

Н. Н. Маркевич

Шире поиск 
новых материалов

Всесоюзная конференция по местным 
каменным материалам и отходам про­
мышленности, применяемым при строи­
тельстве автомобильных дорог и аэрод­
ромов, проводимая раз в 5— 6 лет, в д е­
кабре 1980 г. подвела итоги деятельнос­
ти строительных, научно-исследователь­
ских и проектных организаций за деся­
тую  пятилетку и наметила пути обеспе­
чения строек дешевыми и высококачест­
венными материалами в одиннадцатой 
пятилетке.

В последние годы в дорож ном строи­
тельстве произошли качественные изме­
нения, которые характеризуются, во-пер­
вых, расширением масш табов строитель­
ства дорог низкой категории и специаль­
ного назначения, прежде всего в нефте- 
возных районах иг во-вторых, перехо­
дом  на скоростное строительство маги­
стральных дорог, а в дальнейшем и все­
го дорож ного строительства. П отреб­
ность в каменных материалах для д о ­
рож ного строительства на одиннадца­
тую  пятилетку составляет ориентировоч­
но около 800 млн. М3, включая щебень, 
гравий, песок и смеси из этих материа­
лов. Затраты на каменные материалы 
составляют более половины затрат на 
строительство дороги.

В связи с этим, вопрос о дешевых 
местных материалах приобретает важ ­
ное, значение. Его решение, как показала 
конференция, осущ ествляется прежде 
всего расширением сырьевой базы есте­
ственных каменных материалов. Все 
шире применяются карбонатные породы 
различного генезиса и прочности, гра­
вийно-песчаные смеси.

Огромны запасы вскрышных пород 
горно-обогатительных комбинатов. Толь­
ко на юге Украины их количество ис­
числяется десятками миллионов тонн. 
В Казахстане в отвалах скопилось б о ­
лее 2,5 млрд. м3 различных пород при 
еж егодном их приросте около 
130 млн. м3. Шлаки черной и цветной

Ме+аллургий, фосфорные шлаки находят 
все более широкое применение в качест­
ве щебня, песка, минерального порошка 
и вяжущих. Легкие искусственные ка­
менные материалы (керамзит, аглопо- 
рит и др.) используют взамен традици­
онных естественных материалов в це­
менте- и асфальтобетоне, в смесях, при 
обработке их вяжущими, для оснований 
дорож ны х одеж д.

Большое место на конференции зани­
мали вопросы, связанные с поиском н о­
вых вяжущих. О струю  нуж ду в органи­
ческих вяжущих материалах отчасти 
предполагается удовлетворять за счет 
использования битумосодерж ащ нх по­
род, тяжелых нефтей, дегтей и других 
вяжущих из органических отходов про­
мышленности. Получение на их основе 
бетонов требуемого качества на разно­
образных каменных материалах обосн о ­
вывается обстоятельным исследованием 
и опытной проверкой.

Особый интерес вызывает строитель­
ство щебеночных оснований, верхняя 
часть которы х расклинивается или про­
питывается смесью из песка с вяжущим, 
чаще неорганическим. Это позволяет ис­
пользовать местные материалы менее 
строгого зернового состава и с меньшей 
прочностью, чем при строительстве о с ­
нований традиционным методом заклин­
ки. К роме того, этот  сп особ отвечает 
требованиям скоростного строительства 
по темпам устройства слоя и возм ож ­
ности обеспечения требуемой его ровно­
сти. Еще одна его особенность —  воз­
мож ность утилизации трудноуплотняе- 
мых пород, например кварцитов. Для их 
расклинки украинские дорож ники при­
меняют высокоактивные металлургичес­
кие шлаки.

Привлекает проблема расширения 
сырьевой базы минеральных порошков 
для приготовления асф альтобетона,в ча­
стности, за счет введения в смеси отсе­
вов дробления магматических пород 
вместе с тонкодисперсной частью (части­
цы менее 0,071 м м ). Использование о т ­
севов дробления позволяет сущ ествен­
но снизить расход энергии на приго­
товление 'порош ков и расход на их пе­
ревозку ввиду наличия больш ого коли­
чества разрабатываемых месторождений

изверженных пород, особенно на Укра­
ине и в Сибири. Д ля лучшего сцепления 
с вяжущим к отсевам дробления в слу­
чае необходимости добавляю т П АВ и 
порошки из карбонатных пород. Д р о б ­
ление зерна отсевов, кроме того, прида­
ет поверхности покрытий повышенную 
ш ероховатость.

На конференции отчетливо прозвуча­
ла мысль о том, что под местными мате­
риалами не подразумеваются материалы 
худш его качества и что дороги из них 
имеют меньший срок службы. С одерж а­
ние докладов и сообщений, обмен мне­
ниями при обсуждении докладов гов о ­
рят как раз о необходимости всесторон­
него изучения самих материалов и у с­
ловий их работы в дорож ны х конструк­
циях с целью разработки требований, 
обеспечивающих необходимую  р абото­
способность слоев дорож ной одеж ды . 
Исследования таких материалов прино­
сит ощутимый экономический эффект. 
Один из примеров тому —  использова­
ние трудноуплотняемых пород при рас­
клинке смесью песка с вяжущим или 
шлаками. Следует при этом отметить.
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чТо Модуль уйругости сЛоя почти вдвое 
выше, чем щебеночного, при обычной 
расклинке.

С удовлетворением мож но отметить 
новую  тенденцию в размещении карье­
ров каменных материалов, заключаю­
щ ую ся в приближении заводов к объек­
там строительства. Карьерная гиганто 
мания, преследующая цель снижения се­
бестоимости выпускаемой продукции, 
ни в какой мере не учитывает при этом 
затраты на перевозку нерудных мате­
риалов, особенно по железной дороге, 
когда уж е становятся важными не толь­
ко чисто финансовая сторона, но и ост ­
рый дефицит в вагонах, необходимых 
для перевозки народнохозяйственных 
грузов.

Дорож ники Литвы уж е ощутили эф ­
фект от  приближения производственной 
базы каменных материалов к объектам 
строительства за счет снижения перево­
зок как железнодорожным, так и авто­
мобильным транспортом.

Отмечая успехи в применении местных 
каменных материалов и отходов про­
мышленности в дорож ном  строительстве 
страны, следует, однако, сказать о необ­
ходимости более активного использова­
ния областей Нечерноземья. Слабо еще 
применяются местные каменные матери­
алы и отходы  промышленности в Туль­
ской, К алуж ской и прилегающих к ним 
областях. Гравийные материалы север­
ных областей этого  региона м огут слу­
ж ить при правильной организации про­
изводства сырьем для получения вы со­
кокачественного щебня или дробленого 
песка, пригодного для бетонов самых 
высоких марок.

Д ля реализации имеющихся возм ож ­
ностей в области использования местных 
материалов необходимо еще шире и це­
ленаправленнее проводить поиск и ап­
робацию  новых материалов с  учетом 
конкретных условий их применения.

С таким обращением ко всем д ор ож ­
никам страны обратились участники 
прошедшей Всесоюзной конференции.

Ю . М. Ю машев

Евгений Васильевич Болдаков

В декабре 1980 г. скончался видный 
советский ученый-гидролог Евгений Ва­
сильевич Болдаков.

Е. В. Болдаков родился в 1889 г. в 
Ленинграде. С 1917 г. после окончания 
Киевского политехнического института 
по 1947 г. он работал в разных долж ­
ностях в проектных и строительных ор ­
ганизациях, совмещая производствен­
ную деятельность с  научной.

В 1947 г. Е. В. Болдаков поступил в 
Дорнии (Союздорнии), где проработал 
до 1979 г. заведующ им лабораторией 
м остовой гидравлики и гидрологии, 
старшим научным сотрудником, стар­

шим научным сотрудником-консультан- 
том отдела искусственных сооружений.

Вся научная деятельность Е. В. Бол- 
дакова неразрывно связана с производ­
ством. П од его руководством  и при 
непосредственном участии разра­
ботаны крупнейшие мостовые пере­
ходы  через р. В олгу у городов Горького 
и Саратова, р. Амударью у г. Кирки, 
р. Оку у г. Горького и р. Северную Д ви­
ну у  Архангельска, а такж е через Амур 
у г. Благовещенска, Ишим у г. П етро­
павловска, Обь у Н овосибирска, Ени­
сей у Красноярска и др.

Развитие советской мостовой гидрав­
лики и гидрологии, занявшей одно из 
ведущих мест в мире, во многом обя за ­
но трудам Евгения Васильевича. Напи­
санная им монография «М остовы е пере­
ходы » (1939 г.) явилась первым систе­
матическим курсом этой дисциплины. 
Е. В. Болдаков —  автор около 70 книг 
и брош юр общим объемом свыше 300 
авторских листов. В одной из последних 
своих книг «П роблемы  мостовы х пере­
ход ов» (1974 г., 2-е издание) он подвел 
итог своей научной и производственной 
деятельности в области транспортного 
строительства.

В 1941 г. Е. В. Болдакову была прис­
воена ученая степень кандидата, а в 
1944 г. —  доктора технических наук. 
Е. В. Болдаков член КПСС с 1945 г.,
имел пять правительственных наград.

Большая творческая жизнь Е. В. Бол- 
дакова, беззаветное служение науке и 
производству, отзывчивость, скромность 
снискали ему глубокое уважение това ­
рищей по работе.

Светлая память о крупном ученом и 
замечательном человеке Евгении В а­
сильевиче Болдакове навсегда сохранит­
ся в наших сердцах.
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П О П  Р А В К А

В журнале № 8 за 1980 г. в статье
А. А. Васильева и других «Уплотнение 
асфальтобетона с одновременным ваку- 
уммированием» на стр. 18 подрисуночные 
подписи должны быть расположены в 
следующем порядке:

Рис. 3. Изменение коэф ф ициента у п ­
лотнения (кривы е 1 и 2) и водонасыще­
ния, •/• от общего объема (кривые 3 и 4) 
в зависимости от количества проходов 
катков:

1 и 3 —  к аток  м ассой  4,1 т с ПВБУ; 
2 и 4 — к а ток  ДУ-50 К оличество проходов

Рис. 1. Относительное изменение водо­
насы щ ения от количества проходов ка т ­

ков:
1 — каток  с  вы кл ю чен н ы м  ПВБУ; 2 — 

каток  с  ПВБУ, разреж ен и е 0,006 МПа; 
3 — к аток  ДУ-8; 4 — каток  ПВБУ, р а зр е ­

ж ен и е 0,01 МПа
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